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COMMISSION D'ENQUETE

SUR L'ACCIDENT SURVENU LE 21 DECEMBRE 1987, A EYSINES (GIRONDE),
AU BRASILIA EMB 120, 1MMATRICULE. F-GEGH

Rapport final

AVERTISSEMENT

Le present rapport est un document technique qui reflete le point de vue de la commission crenquête crêee par arrête du
22 decembre 1987 de M. le ministre de requipement, du logement, de ramenagement du territoire et des transports en vue
cretudier les circonstances, rechercher les causes et degager les enseignements de cet accident.

t2-.4--
Conformêment a ]'annexe /3 de la convention relative a ('aviation civile internationale, renquae n'a nullement vise a la

determination des faufes et des responsabilites. Elle a ête conduite sans qu'une procedure contradictoire ait ete necessaire-
ment utilisee et avec pour objectif fondamental la prevention de futurs accidents.
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Arrete portant creation
d'une commission d'enquete

Le ministre delegue aupres du ministre de requipement, du logement, de l'amenagement du territoire et des transports,
Vu le code de l'aviation civil; et notamment son article 425-3 ;
Vu l'arrete du 3 novembre 1972 relatif aux commissions d'enquete sur les accidents et incidents d'aeronefs civils ;
Vu l'annexe 13 a la convention relative a l'aviation civile internationale (Convention de Chicago), et notamment son

chapitre V, .

Arrete
Art. l er . - Une commission d'enquete est instituee pour etudier les circonstances, rechercher les causes et &gager les

enseignements de ]'accident survenu le 21 decembre 1987, a Bordeaux, a l'avion de type Brasilia appartenant a la compa-
gnie Air Littoral.

Art. 2. - La commission comprend les membres suivants :
M. Michel Bommier, ingenieur general de l'aviation civile, president ;
M. Paul Arslanian, ingenieur en chef de l'aviation civile, vice-president ;
M. le medecin general Robert Auffret, membre du conseil medical de l'aviation civile ;
M. Bernard Farthouat, ingenieur general de la meteorologie ;
M. Marc Brandon, pilote inspecteur
M. Michel Gouet, ingenieur en chef de l'aviation civile ;
M. le lieutenant-colonel Main Stojeba, de la 3 e region aerienne ;
M. Jacques Dopagne, ingenieur de l'aviation civile ;
M. Bernard Mangane, ingenieur au bureau Enquetes-accidents.
Art. 3. - Le directeur general de l'aviation civile est charge de ]'execution du present arrête, qui sera publie au Journal

officiel de la Republique francaise.
Fait a Paris, le 22 dêcembre 1987.

JACQUES DOUFFIAGUES

De plus, en application des dispositions des articles 5.22 et 5.27 de l'annexe . 13 (Enquétes sur les accidents d'aviation)
la convention relative a l'aviation civile internationale :

M. Salvador Storino Neto de la division Enquétes et prevention des accidents aeronautiques au departement de l'avia-
tion civile du Bresil a ête designs representant accredits de l'Etat constructeur par son Gouvernement. II etait assists d'un
conseiller technique, M. Paulo Roberto F. Serra, chef de la division technique d'Embraer Aviation International du
Bourget.

M. R. Taverniers, contreileur principal de l'aviation civile beige, a egalement partieipe a l'enquéte en qualité d'observa-
teur de l'Etat beige, dont des ressortissants sont au nombre des victimes.
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SYNOPSIS

Date de l'accident :
Lund[ 21 decembre 1987 a 14 h 10 UTC (*).

Lieu de ]'accident
Le Pinsan, Eysines (33).

Nature du vol :
Vol regulier, transport public de passagers, ligne Air

France 1919 Bruxelles-Bordeaux,
Aeronef :

Embraer EMB 120 Brasilia ; immatriculation : F-GEGH.
PropriOtaire :

Concorde Equipement, 42, rue d'Anjou, 75008 Paris,
Exploitant :

Air Littoral 34130 Mauguio.
Personnes a bord :

2 PNT ; l PNC ; 13 passagers.
Résumé de ('accident :
L'avion percute le sol a 5 100 metres de ['entree de

piste 23 au tours d'une procedure d'approche ILS
Bordeaux-Merignac par temps de brouillard.

Consequences :

PERSONNES

Tubs Bfesses Indemnes

Equipage 	
Passagers 	

3	 .
13

0
0

0
0

Materiel : detruit a 100 p. 100 ;
Chargement : detruit a 100 p. 100 ;
Tiers : plusieurs arbres ecimes, arraches ou coupes.

(*) Les heures tigurant dans co, rapport sont exprimees en temps universel
coordanne (UTC). It convient d'y ajouter une heure pour obtenir rheum
légale en France le jour de l'accident.

1. RENSEIGNEMENTS DE BASE

1.1. Deroulement du vol

Le 21 decembre 1987, ]'EMB-120 Brasilia, immatricule
F-GEGH, clecolle a 12 h 30 de Bruxelles en direction de
Bordeaux avec seize personnes a son bord, treize passagers
et trois membres d'equipage, pour 1e vol AF 1919. Cet
appareil de 1a. compagnie Air Littoral effectue pour le
compte d'Air France la ligne reguliere Bor-
deaux-Bruxelles-Amsterdam-Bruxelles-Bordeaux.

L'avion etait arrive a Bruxelles a 9 h 37 en provenance de
Bordeaux et, &ant donne la situation meteorologique
(brouillard), n'avait pas effectue la panic de vol prevue sur
Amsterdam.

L'equipage est informe des conditions meteorologiques
qui regnent a Bordeaux et de leur evolution prevue. Le
brouillard observe durant la matinee devrait s'attenuer pro-
gressivement et permettre l'atterrissage, a l'heure prevue
d'arrivee. Les deroutements prevus sont Toulouse et Biar-
ritz, oil les parametres meteorologiques sont un peu plus
favorab les.

Le vol se deroule sans probleme. A 14 h 01, ]'equipage
entre en contact avec l'approche de Bordeaux, sur
118.6 MHz. N'ayant pas les minimums d'atterrissage,
decide d'effectuer une attente.

A 14 h 04, l'approche le dirige donc sur la balise d'at-
tente BE, en descente vers le niveau 50.

A 14 h 06, l'approche lui indique que la mesure de hau-
teur de la base des nuages, parametre qui conditionnait
rapproche, est devenue 160 pieds. Cette valeur est regle-
mentairement suffisante et ['equipage demande donc
remettre le cap sur BD, balise situee dans l'axe de la piste
en service, la 23. Cela lui est accorde.

A ce moment l'avion est a 20 NM (37 km) de raeroport,
ii passe en descente le niveau 110 et a annonce une vitesse
de 240 kt.

A 14 h 09, le commandant de bord signale approcher
2 000 pieds QNH, altitude a laquelle it avait ate autorise. A
ce moment, l'avion est a proximite de BD et a pratique-
ment rejoint la trajectoire nominale d'approche. Le contrO-
leur transfere le vol sur la frequence de la tour 118.3 MHz.

Contactee, la tour fournit les dernieres informations
meteorologiques et demande de rappeler a ('Outer Marker
(radioborne exterieure).

L'equipage accuse reception de ce message a 14 h 09 mn
27 s. Ce sera sa derniere communication.

L'enregistrement radar montre que l'avion continue a
descendre et passe en dessous de la trajectoire nominale
d'approche. Il heurte la cime des arbres, se disloque par-
tiellement et percute le sol 5 100 metres avant le seuil de
piste, a Eysines. Il est detruit par le feu.

1.2. Yietimes

EQUIPAGE PASSAGERS TIERS

Tues 	 3 13 -
Blesses 	 - -
Indemnes 	 -

1.3. Dommages a l'aironef

L'avion a ate enti&ement detruit par le choc et l'in-
cendie.

1.4. Attires dommages

Plusieurs arbres (chénes et pins) ont eta ecimes, arraches
ou coupes a differences hauteurs.

De plus, l'enlévement de l'epave a necessite l'abattage de
quelques pins.

1.5. Renseignements sur ['equipage

Conformement a la reglementation applicable a ce vol,
['equipage comprenait deux navigants techniques et un
navigant commercial.

Pilote commandant de bord :
Homme, age de trente-six ans ;
Brevet de pilote professionnel de I re elasse PP1 n o 3757

delivre le 15 septembre 1980, licence validee jusqu'au
29 fevrier 1988 ;

Qualifie sur- EMB 120 ;
Heures de vol totales : 2 394 h 12 dont 101 h 15 sur

EMB 120 ;
Dans les 90 derniers jours [22 h 08 dont 101 h 05 sur

EMB 120;
Dans les 30 derniers jours : 76 h 22 dont 71 h 05 sur

EMB 120;
Dans les 24 dernieres heures : 6 h 30 dont 6 h 30 sur

EMB 120.
Copilote :
Homme, Age de vingt-huit ans ;
Brevet de pilote professionnel PP no 10562, delivre le

1 I octobre 1985, licence validee jusqu'au 31 mai 1988 ;
Qualification IFR bimoteur delivree le 8 janvier 1987 ;
Qualifie EMB 120 ;
Heures de vol totales : 1 326 h 55 dont 215 h 49 sur

EMB 120;
Dans les 90 derniers jours : 184 h 51 dont 168 h 47 sur

EMB 120 ;
Dans les 30 derniers jours : 53 h 08 dont 48 h 38 sur

EMB 120 ;
Dans les 24 dernieres heures : 6 h 30 dont 6 h 30 sur

EMB 120;

la
a
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1.6. Renseignements sur l'aeronef

Cellule :
Constructeur : Empresa Brasileira de _Aeronautica

(Embraer, Bresil) ;
Type : EMB 120 Brasilia ;
Numero de serie : 120 033 ;

• Annee de construction : 1986 ;
Certificat de navigabilite : 108 324, délivre le

5 dêcembre 1986, valide jusqu'au 4 decembre 1989 ;
Nombre total d'heures de vol : 2 505 h 47.

Moleurs :
Constructeur : Pratt et Whitney (Canada) ;

- Type : PW 118
Gauche
	

Droll

Numero de serie 	 	 115 065
	

115 068
Temps de fonctionnement

total 	  2 521 h 47
	

2 528 h 47
Temps de fonctionnement

depuis derniere visite 	 	 108 h 17
	

108 h 17
Helices :

Constructeur : Hamilton Standard (U.S.A.) ;
Modele : 780.100.4 :

Gauche	 Droite

Numero de serie 	  860 527 860 912
Equipements

L'equipement de l'aeronef satisfaisait aux réglements
applicables aux avions exploites en transport public.
Entretien :

Les specifications d'entretien de la societe ont ête
approuvees le 16 mars 1982 (certificat d'agrement pour l'en-
tretien no 25).

A la date de l'accident, le manuel d'entretien de
I'EMB 120 etait en cours d'instruction. Dans l'attente de
son approbation, Air Littoral avait éte autorisee a utiliser le
guide d'entretien redige par le constructeur, en langue fran-
caise, issu du document Maintenance Review Board
approuve par la F.A.A.

La derniere visite d'entretien, de type A, a ete faite
2 400 heures.

1.7. Conditions mitiorologiques

1.7.1. Situation au depart et pendant le vol

La situation generale est caracterisée par un anticyclone
(1 032 hPa) stationnaire centre sur la France (Yonne) avec
localement des brumes et brouillards etendus. L'iso-
therme 00 se situe au niveau 120.

Au depart de Bruxelles la situation meteorologique est la
suivante :

Vent au sol : 2300 /10 kt ;
Visibilite : entre 1 600 et 1 800 metres avec de la bruine ;
Nebulosite : 4 octas stratus a 300 pieds ; 6 octas stratus a

600 pieds ;
Temperature : 9 0 ;
Point de rosee : 8 0 ;
QNH_ : 1 028 hPa ;
Evolution probable : pas de changement significatif dans

les deux heures.
Le sommet de - la couche de stratus se situe vers

1 500 pieds. Au-dessus le ciel est clair et l'atmosphere est
calme sur la totalite du parcours.

Pendant la montee et le debut du trajet les vents en alti-
tude d'Ouest-Nord-Ouest faibles a moderes (25 a 50 kt) fai-
blissent en survolant la region parisienne (15 a 20 kt) et le
centre de la France puis tournent progressivement a I'Est-
Sud-Est en fin de parcours et pendant la descente en fai-
blissant encore.

Un equipage qui a atterri a Bordeaux en piste 23 un peu
plus dune demi-heure avant l'accident declare avoir subi
une composante de 30 a 40 kt de vent arriere pendant l'ap-
proche intermediaire. A ce moment le vent au sol etait du
320-3400/2 a 4/kt.

La base de la couche de stratus qui s'eleve d'abord en
debut de parcours (9 km de visibilite et 7/8 stratus A
600 pieds a 13 heures a Lille, 8 a 10 km de visibilite et 7/8
stratus A 1 300-1 400 pieds sur les aeroports parisiens a la
meme heure) s'affaisse ensuite progressivement a l'ap-
proche de Bordeaux (600 pieds a Tours, 500 pieds
Cognac) et simultanement, les visibilites horizontales dimi-
nuent.

Le sommet de cette couche de plus en plus mince au fur
et A mesure que l'on se deplace vers le Sud descend pro-
gressivement de 1 500 pieds a 600/700 pieds en region bor-
delaise. De meme, les temperatures au sol, en general'

' egales ou legerement superieures (notamment en region
parisienne) A la temperature du point de rosee, diminuent
progressivement de 9 0 A Bruxelles et A Lille, 6/7 0 en region
parisienne vers 5 0 A Bordeaux.

1.7.2. Previsions d'aerodrome (T.A.F.)

Les previsions meteorologiques de Bordeaux pour la
periode allant de 9 heures a 18 heures sont les suivantes ;

Vent au sol : 100 0/04 kt
Visibilite : 100 metres ;
Brouillard ;
Visibilite verticale non mesurable.

Graduellement, de 10 heures A 12 heures
Visibilite : 800 metres ;
Brouillard ;
8/8 stratus a 100 pieds.

Graduellement, de 12 heures A 15 heures
. Visibilite : 4 000 metres ;
Brume ;
4/8 stratus A 500 pieds.
Temporairement, de 12 heures A 18 heures :
Visibilite : 6'000 metres.
Pour la meme pet-lode (9 heures-l8 heures) les previsions

des aerodromes de deroutement prevus pour ce vol sont les
suivantes :
Toulouse :

Vent 280 0 /3 kt ;
Visibilite : 800 metres ;
Brouillard ;
8/8 stratus A 100 pieds.

Graduellement, de 10 heures a 12 heures :
Visibilite : 1 500 metres
Brume ;
8/8 stratus A 200 pieds.

Graduellement, de 14 heures a 16 heures
Visibilite : 3 000 metres ;
Brume ;
5/8 stratus a 400 pieds.

Biarritz :
Vent : 080 0 /8 kt ;
Visibilite ; 100 metres ;
Brouillard ;
Ciel invisible ;
Visibilite verticale non mesurable.

Graduellement, de 10 heures A 12 heures
Visibilite : 1 500 metres ;
Brume ;
7/8 stratus A 200 pieds.

Graduellement, de 12 heures A 15 heures :
Vent : variable 5 kt ;
Visibilite : 5 000 metres ;
4/8 stratus A 700 pieds.

Temporairement, de 14 heures A 18 heures :
Vent 1600/8 kt ;
Visibilite : 8 000 metres ;
2/8 cumulus A 2 000 pieds.
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Ces previsions ainsi que les observations regulieres
(METAR) de 12 heures de ces trois aerodromes ont ete
remises au commandant de bord par l'escale d'Air France A
Bruxelles.

1.7.3. Situation meteorologique a rarrivie

La derniere observation (METAR) de Bordeaux avant
l'accident est la suivante :
14 heures :

Vent ; calme ;
Visibilite : 200 metres ;
Brouillard ;
Ciel invisible ;
Visibilite verticale non mesurable ;
Temperature : 050 ;	 4
Point de rosee : 05 0 ;
QN1-1 : 1 028 hPa.

Graduellement :
Visibilite : 800 metres ;
8/8 a 100 pieds.
L'enregistrement des mesures des deux transmissometres

de Ia piste 23 (TS : transmissometre situê ,A 375 metres en
aval du seuil de piste et a 150 metres de l'axe de piste.
TM : transmissométre situ& a 1 375 metres en aval du seuil
et A 200 metres de l'axe) et du tetemetre de nuages (TNA) a
fourni les donnees suivantes :

HEURE (1)
TS - PVP (2)

seuil
(en malres)

TM - PVP
median

(en metres)

TNA - HBN (3)
(en pieds)

13 h 48 mn 	 700 350 130
13 h49 mn 	 700 350 130
13 h 50 mn....... 	 750 350 100
13 h 51 mn 	 800 300 100

{4)
13 h 53 mn 	 700 350 130
13h 54 mn 	 450 450 130
13 h55mn 	 600 550 130
13h 56 mn 	 500 350 130
13 h 57 mn 	 650 350 130
13h 58 mn 	 650 350 100
13 h 59 mn 	 650 300 130
14 h 00 mn 	 600	 ' 350 130
14 h 01 mn 	 750 300 130
14 h 02 mn 	 600 350 130
14 h 03 mn 	 650 350 100
14 h 04 mn 	 700 350 130
14h 05 MR 	 500 350 130
14 1106 mn 	 600 350 160
14 h 07 mn 	 700 350 160
14 h 08 mn 	 650 350 160
14 h 09 mn 	 700 350 130
14 h 10 mn (5) 	 700 350 160
14 h 11 mn 	 800 350 130

(1) Heure recalee sur l'horlone du	 centrals compte tenu	 dune
avarice de 2 mn 50 s de l'horloge du systeme.

2	 PVP : portee visuelle de piste.
3	 HON : hauteur de Ia base des nuages. 	 •
4 Pas d'enregistrement a 1311 52 mn.
5 . L'heure presumes de ['accident est 14 h 10 mn 18 s.

Le sommet de Ia couche de brouillard est estime a
600/700 pieds compte tenu des temoignages des equipages
des avions qui se sont poses trente-huit minutes avant et
dix-neuf minutes apres l'accident. Le premier a note avoir
vu la rampe d'approche a 100 pieds et le second declare
l'avoir vue a 200 pieds.

L8. Aides a la navigation

Aucune anomalie de fonctionnement des aides au sol
Ia navigation n'a ete signal& ni constatee avant et apres
l'accident.

Les radiobalises desservant l'aeroport de Bordeaux (BE,
NB et BD) ainsi que le Vortac BDX (radiophare VHF
omnidirectionnel couple a un equipement mesureur de dis-
tance) implants sur raeroport Fonctionnaient normalement..

Le dispositif d'atterrissage aux instruments (!LS) de la
piste 23 fonctionnait egalement normalement et les equi-
pages qui ont atterri avant et apres l'accident ont 'declare
n'avoir a presenter aucune remarque particuliere a ce sujet.
Un vol de contrele special a ete effectue trois jours apres
l'accident. Toutes les mesures effectuees sur le radioaligne-
ment de piste et le radioalignement de descente ont donne
des resultats corrects au niveau des exigences ILS, cate
goric III.

Les radiobornes exterieure et intermediaire fonction-
naient normalement.

Aucune anomalie ni derive d'un quelconque parametre
depuis le dernier contrale periodique effectue le l e, sep-
tembre 1987 n'a ete constatee.

1.9. Radiocommunication

Depuis le depart de Bruxelles, le F-GEGH est rests en
liaison radio bilaterale permanente avec les differents orga-
nismes du contoale de la circulation aerienne strangers et
francais concernes par ce vol. Aucune anomalie de fonc-
tionnement de ces liaisons n'a ete constatee lors de Ia
transcription des enregistrements des differentes frequences
utilisees.

A aucun moment l'equipage n'a signals ou n'a semble
.eprouver une quelconque difficulte.

Aucune emission de radiobalise de detresse n'a ete revue
apres l'accident. Celle-ci ayant ete entierement detruite par
l'incendie it n'a pas ete possible de ['examiner pour savoir
si son accelerocontacteur avait fonctionne normalement.

1.10. Renseignements sur ]'aerodrome

L'aerodrome de Bordeaux-Merignac est le cadre d'acti-
vites multiples : trafic commercial national et international,
activite aerienne militaire importante (strategique et tac-
tique), vols d'essais-reception et aviation generale.

Situ& a 49 metres d'altitude, it est equips de deux pistes
en enrobe bitumeux : une piste principale 05/23 de
3 100 x 45 metres et une piste de 11/29 de
2 415 x 45 metres utilisee en secours en cas d'indisponibi-
lite de la piste 05/23 ou lorsque la composante de vent
traversier sur cette piste depasse 15 lat.

Les services de la circulation aerienne y sont assures par
une tour de contrele (TWR) et a Finterieur des espaces qui
lui sont delegues par un centre de contrale d'approche
(APP).

Compte tenu de la specificite de cet aeroport, ces deux
organismes de contrôle sont mixtes, civils et militaires, et
co-implantes.

Pour rendre les services radar, ]'APP de Merignac dis-
pose de ['ensemble de radars de surveillance a grande
portee, primaire et secondaire, du centre regional de navi-
gation aerienne Sud-Ouest (CRNA/SO), situe a proximite
de raerodrome, et d'un systeme d'approche radar militaire
compiet (radar Leger d'approche de precision et radar pano-
ramique de surveillance radar associe).

Le F-GE,GH effectuait une approche ILS classique non
surveillee radar. Cependant, la perte de contact radar
constatee immediatement par le contrôle a permis un
declenchement tres rapide de ralerte et des secours.

1.11. Enregistreurs de bard

Pour utiliser ce type d'avion en transport public de pas-
sagers, la reglementation francaise en vigueur a cette
époque (arréte du 28 mai 1975) imposait l'emport d'au
moins un systeme enregistreur de vol permettant de resti-
tuer apres chaque vol soit la trajectoire de raeronef, soit les
conversations et alarmes sonores dans le poste de pilotage
pendant les trente dernieres minutes.

Le F-GEGH êtait habituellement equips de deux enregis-
treurs :

- un enregistreur Fairchild de conversations et d'alarmes
n a 51523 ;
un enregistreur des parametres de type Fairchild
UFDR, numero de sere 3124. Ce second enregistreur
avait ete recemment depose pour depouillement, a la
suite d'un incident moteur.
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La lisibilite de la bande de l'enregistreur de conversa-
tions et d'alarmes sonores dans le poste de pilotage (CVR)
s'est averse tres mediocre A cause du niveau eleve du bruit
des helices. L'equipage n'utilisait pas les équipements de
tete (microcasques).

La transcription obtenue apres de multiples ecoutes,
l'aide de filtres differents et A differentes vitesses de lecture,
figure en annexe.

La chronologie du CVR a ete obtenue apres correlation
avec les enregistrements des radiocommunications du
centre de contrôle regional qui presentent l'avantage cruti-
hser la meme base de temps que les calculateurs du sys-
teme de traitement des informations radar. Un retard
constant de six secondes sur les enregistrements des Ire-
quences de l'approche et de la tour de contrOle a ere
co nstate.

1.12. Renseignements sur l'ipave et sae l'impact

L'avion a ete detruit par les differents impacts sur les
arbres et le sol, puffs par le violent incendie qui s'est imme-
diatement declare.

L'epave a ete retrouvee sur le territoire de la commune
d'Eysines (Gironde) au lieudit domaine du Pinsan
5 100 metres du seuil de la piste 23 et tres legerement au
Nord de ]'axe de piste (100 metres environ), a 1 700 metres
en aval de la radioborne exterieure (OM).

L'accident a eu lieu dans une zone boisee de chenes et
de pins, au sol plat et meuble, a proximite immediate d'un
centre aere en bordure de ['avenue Rene-Antoune.

Le sous-bois est nettoyé et amenage de sentiers pour pro-
menade et parcours de sante.

Les premieres traces d'impact A la time des arbres sont
visibles un peu plus de 100 metres avant la traversee de
['avenue et A un peu plus de 200 metres de rendroit oil se
situe l'êpave principale.

La trouee faite dans les arbres est approximativement
orientee au 2100 et converge vers l'axe de piste (230°).

Les ailes ont ete arrachees, celle de droite entierement,
celle de gauche jusqu'au fuseau moteur. L'avant du fuse-
lage est encastre entre deux pins.

Sous les decombres calcines, it ne reste plus que le
dessous du fuselage qui repose sur un tronc de pin. Toute
la partie superieure et les flancs sont briiles et fondus jus-
qu'A la soute A bagages.

Les empennages et la pointe arriere avec son bouclier de
pressurisation n'ont pas trop souffert de l'incendie. La
partie de l'aile gauche comprise entre le fuselage et le
moteur, le moteur gauche integre dans sa nacelle, n'ont pas
non plus eta detruits par l'incendie. Deux pales restent
encore solidaires de rhelice. Le lendemain, du carburant
s'ecoulait encore du reservoir gauche.

La cabine de pilotage, le tableau de bord et les instru-
ments de bord ont ete entierement detruits. Les enqueteurs
ont neanmoins preleve tous les restes d'instruments suscep-
tibles de fournir quelques indications en vue d'examens en
laboratoire.

De rnme.,' les deux groupes motopropulseurs ont ete pre-
leves pour examens approfondis (cf. 1.16 ci-dessous).

1.13. Renseignements medieaux et patholagiques

La commission a demands au juge d'instruction de faire
proceder aux analyses toxicologiques habituelles par le
Centre de recherche de medecine aeronautique.

Les taux d'alcooleinie releves sur les prélévements
effectues ont ete respectivement :

0,35 gramme par litre pour le commandant de bord
0	 gramme par litre pour le copilote.
Cette analyse a ete realisee par application de la methode

dite chromatographique . en phase gazeuse que tous les
experts consultes ont affirms etre la plus liable pour traitor
le probleme en cause, celui du dosage d'alcool sur les corps
de personnes decedees.

1.14. Incendie

Dans la premiere moitie de la trouee, avant la traversee
de ]'avenue Rene-Antoune, les impacts ont ete plus severes
sur la partie gauche de ravion. Par contre, de l'autre cots

de Ia route, c'est d'abord l'aile droite et son moteur qui ont
subi les chocs les plus violents et se sont desolidarises en
premier. Des cet instant, des traces d'incendie au sol et
dans les arbres sent visibles jusqu'A plusieurs metres de
hauteur.

Trois temoins pros du site ont entendu comme une vio-
lente explosion et vu les Hammes s'élever dans les arbres.

Comme il est dit plus haut, la superstructure et les flancs
du poste de pilotage et de Ia cabine passagers sur route la
longueur du fuselage ont entierement fondu. Seule la partie
inferieure a eta protegee du feu par les decombres qui s'y
sont accumules en couches.

L'intervention rapide des pompiers de la communaute
urbaine de Bordeaux, arrives les premiers sur les lieux,
moins de quinze minutes apres ]'accident, le renfort des
pompiers de l'aéroport ainsi que la propretê du sous-bois,
ont permis d'eviter que le feu ne se propage.

1.15. Questions relatives a la survie des occupants

Les seize personnes A bord de l'avion accidents sont
decedees soit [ors de ]'impact de l'avion au sol, soit plus
probablement dans les quelques secondes qui ont suivi du
fait de l'incendie extremement violent qui s'est declare aus-
sitOt et ne laissait aucune chance de survie.

1.16. Essais et recherches

1.16.1. Groupes motopropulseurs

Les groupes motopropulseurs ont ete expertises au centre
d'essais des propulseurs de Saclay.

ll s'agit de turbopropulseurs double corps simple flux, A
turbines de puissance fibres, d'une puissance nominate de
I 800 SHP.

Les helices sont en composites avec Arne metallique.

1.16.1.1. Constatations en /'star

1.16.1.1.1. Le groupe turbopropulseur droit

Le rnoteur :
Le moteur porte le numéro 115 068. Il a fortement soul-

fort de l'incendie qui s'est declare apres ]'impact au sol. /1
est largement enrobe de poudre d'extinction.

Le carter d'entree d'air et le carter du compresseur cen-
trifuge BP ont fondu dans t'incendie.

De ce fait, le moteur et le reducteur sont separes, d'au-
tant que l'arbre de transmission de puissance est lui-meme
rompu a ses deux extremites au droit des « flectors

Malgre ]'absence de support du palier avant, l'arbre de
prise de puissance tourne.

Certains tubes de communication entre les deux com-
presseurs centrifuges sont fondus, notamment en partie
basse du moteur. Ii en est de memo de certains tubes de
communication entre les differents injecteurs de carburants.

Le reducteur :
Le carter de reducteur est eclate par l'impact. Tous les

supports d'accessoires sont rompus sous charge statique A
l'impact. Le regulateur d'helice est eclate. L'arbre de trans-
fert pour le positionnement des pales dans le moyeu est
flechi.

L'hilice :
Le moyeu de l'helice est solidaire de l'arbre de sortie du

reducteur. Les pales sont desolidarisees du moyeu, dont
rinterieur est fortement endommage (bagues de roulement
et dispositif de commando de pas rompus).

Les quatre pales sont pratiquement entierement denuclees
des materiaux composites. Seules les Ames metalliques en
forme de sabre sont visibles. Ces Ames sent legerement
deformees i3 teur extremite, dont une vers ['avant.

Aucun indite permettant de determiner le pas des pales A
l'impact nest exploitable.

1.16.1.1.2. Le groupe turbopropulseur gauche

Le moteur :
Le moteur pone le numero 115065. II se presente dans

son bAti support, qui a ete endommage A l'impact, principa-
lement en partie basse, mais epargne par l'incendie.
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Le carter d'entree d'air reliant le moteur au reducteur est
rompu.

Les turbines libres de puissance tournent librement.

Le reducteur

Le reducteur est pratiquement intact. Le carter n'a subi
aucun dommage.

L'hëlice :

Le moyeu d'helice est solidaire de l'arbre de sortie du
reducteur. Deux pales sont coincees dans le moyeu et deux
pales desolidarisees.

A !'interieur du moyeu, les bagues de roulement de pieds
de pales sont rompues, tout comme le dispositif de corn-
mande de pas des pales.

Sur les quatres pales, une est pratiquement entierernent
denudee de composite tandis que, sur les trois autres, le
composite n'a disparu qu'en extremite de pale. Les extre-
mites des Ames metalliques des quatres pales sont
deformees de facon inegale.

LA aussi, it n'est pas possible de determiner le pas des
pales a !Impact.

1.16.1.2. Consultations au demontage

1.16.1.2.1. Le turbopropulseur droit

La roue d'entree du compresseur centrifuge BP ne corn-
porte pas de traces importantes d'impacts.

Sur Ia volute du diffuseur, on note des traces circulaires
de frottement.

Ces traces sont vraisemblablement apparues a !'impact,
par l'avancee du rotor sous ['effort d'inertie, et sont une
preuve que le corps BP tournait a l'impact.

Le diffuseur de compresseur BP et le carter d'entree du
compresseur HP sont tres endommages par l'incendie ; une
des brides a partiellement fondu.

Le rotor du compresseur centrifuge HP ne presente'
aucune deformation ni trace importante d'impact.

Tout comme pour le compresseur BP, on note un frotte-
ment circulaire du rouet HP sur la volute du diffuseur, ce
qui prouve que le corps HP tournait a l'impact.

Au niveau du deuxieme etage de turbine libre, des traces
de frottement apparaissent entre la turbine et le carter. Ces
traces peuvent s'expliquer par la rotation du rotor alors
qu'il y a sollicitations axiale et radiate de ce dernier par
inertie a l'impact.

LA aussi, les turbines, dorm l'arbre de puissance, tour-
naient a l'impact.

Les copeaux vegetaux decouverts en aval des turbines BP
et HP et sur le melangeur interieur de la chambre de combus-
tion sont le resultat d'une ingestion de feuilles et branches
d'arbres avant l'impact.

Le fait que ces debris soient broyes et retrouvês au niveau de
la chambre de combustion et des turbines prouve, s'iI en etait
encore besoin, que le flux d'air etait etabli et qu'en conse-
quence le moteur etait en fonctionnement.
' L'analyse de ces copeaux a permis d'obtenir un spectre d'ab-
sorption infrarouge qui s'apparente a celui du bois de pin.

L'arbre d'entrainement reliant le moteur au reducteur est
rompu a chacune de ses extremites et &forme par flambage
dans sa partie avant.

L'analyse du facies des ruptures fait etat d'une rupture sta-
tique en cisaillement pur, sous un effort axial, sur le !lector
avant (dice reducteur) qui s'est rompu le premier car it porte
des traces de frottement en rotation du bout de l'arbre entraine
par la turbine ; la rupture du (lector cote generateur s'est
operee dans un deuxieme stade.

Cote generateur, les sections rompues ayant frotte l'une sur
I'autre, it n'est pas possible de determiner la nature de la rup-
ture.

1.16.1.2.2. Le turbopropulseur gauche

Lors de la separation reducteur-moteur it est apparu que
l'arbre de liaison entre ces deux ensembles etait rompu a cha-
cune de ses extremites et flambe vers l'avant comme celui du
,moteur droit.

L'expertise des cassures conduit aux mêmes constatations et
aux memes conclusions que sur le moteur droit.

Les traces relevêes dans le carter d'entree d'air montrent que
la premiere rupture s'est operee au niveau de l'accouplement
avant, vraisemblablement lors du blocage de l'helice a ['impact,
et que la rupture de l'accoupiement arriere n'est intervenue
qu'apres : l'arbre entraine par la turbine et libere a ['avant a
battu dans le carter avant de se rompre.

Les traces circulaires de frottement qui apparaissent sur le
carter d'entree du compresseur BP sont dues aux forces
d'inerties axiales du rotor a ['impact et prouvent que le
corps BP tournait.

La turbine libre 2 s Rage et son environnement portent les
mernes traces de frottement que ceux du moteur droit. La
conclusion ne peut etre difference ; la turbine de puissance,
tournait lors de l'impact..

Les copeaux et rêsidus vegetaux decouverts dans ['enceinte
entre le carter diffuseur du compresseur BP et le carter d'entree
du compresseur HP ont ete acheminês par le circuit de pressu-
risation interne depuis la veine d'air.

Les copeaux plus fins qui sont au niveau de la turbine HP et
obstruent partiellement les trous de dilution d'air sur le mêlan-
geur interieur de la chambre de combustion sont des feuilles et
branches d'arbres ingerees et broyees par le moteur en fonc-
tionnement avant l'impact.

En conclusion, tous les elements constitutifs internes des
moteurs ont ete examines avec soin. Aucune anomalie ni defec-
tuosite n'y a ete relevee. Dune fawn generale les deux moteurs
etaient en parfait etat mecanique. II ressort des diverses consta-
tations effectuees que ces moteurs etaient en fonctionnement
lors des impacts.

1,16.2. Equipements de bord

Sept equipements de bord ont ete confies au service des
materiels aeriens du centre d'essais en vol de Bretigny-sur-
Orge :

Deux indicateurs radiomagnetiques ADF/VOR (RMI) ;
Deux variometres ;
Un servo-altimetre
Un altimetre encodeur ;
Un anernornetre a limitation de vitesse.

Sur le premier RMI, la rose avion indique 320 et raiguille
double 350. Sur le second, la rose avion indique 230, raiguille
double 300 et l'aiguille simple 230.

L'aiguille du premier variornetre est bloquee a zero par le
verre. Celles du second indique 2 en descente (2 000
pieds/minute).

Sur le servo-altimetre le calage est sur 1 027 hPa et 30,3
pouces de mercure.

L'aiguille indique - 100 pieds. Le drapeau des attitudes nega-
tives est en partie apparent, le tambour des milliers est sur 9
ainsi que le tambour des centaines.

Sur raltimetre encodeur le calage est sur 1 023 hPa et 30,2
pouces de mercure. L'aiguille a disparu, le tambour des milliers
et celui des centaines sont a zero.

L'anemometre a limitation de vitesse indique 320 kt et l'ai-
guille de limitation indique 160 kt. Ces indications doivent etre
interpretees avec reserves compte tenu de ['etat du mecanisme
(embase de la capsule dessoudee et impacts violents).

En conclusion, les affichages altimetriques sont conformes
aux valeurs de la pression atmospherique au moment de ['acci-
dent. Les indications de cap sont dispersees, neanmoins Ia rose
avion et l'aiguille d'un RMI sont calees sur une valeur (230)
correspondant au cap de percee ILS a Bordeaux.

Aucune interpretation constructive ne peut etre tiree de rane-
mometre.

1.16.3. Essais en vol

Des essais en vol ont ete effectues au Bresil par le construc-
teur Embraer du 4 janvier au fevrier 1988 sur differents
avions du meme type en vue de determiner la difference entre
les indications des altimetres et celles de Ia radiosonde dans le
cas de manoeuvres brusques suivant ['axe longitudinal et de
verifier les performances de l'EMB 120 en approche ILS a
grandes vitesses et forts taux de descente en mode manuel ou
avec le pilote automatique en fonctionnement.	 •

II a ete constate que les indications des deux altimetres n'ont
jamais differe de plus de 60 pieds (a 255 kt et moms 3 600
pieds/minute et a 244 kt et moms 4 000 pieds/minute). et ont
accuse une difference maximale de 30 pieds avec celles de Ia
radiosonde.
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Deux essais en voi ont ete consacres a la reconstitution de la
trajectoire du F-GEGH en pilotage manuel et deux autres a
revaluation des performances du pilote automatique Collins
APC-65B dans des conditions critiques d'interception de l'ILS.

Aucune autre limitation que la VMO (vitesse maximale d'uti-
lisation) n'a ete depassee.

En manuel, les efforts aux commandes et les reponses de
l'avion ont ete correctes. Les assiettes et inclinaisons obtenues
ont ete au-dela des valeurs usuelles pour des vols aux instru-
ments et de transport de passagers. Les performances et la
manoeuvrabilitê de l'EMB l20 Brasilia permettent aisement de
reproduire la trajectoire du F-GEGH sans difficult& de contrOle
de l'appareil meme a 8 kt au-dessus de la VMO.

En pilotage automatique, la capture de l'alignement de des-
cente s'effectue a 6 ou 7 NM de la piste et l'avion passe au
maximum a 900 pieds au-dessous de ralignement de descente.
Dans un seul cas, it n'a pas ete possible de poursuivre l'ap-
proche ILS jusqu'A l'atterrissage.

2. ANALYSE DU VOL ET DE L'ACCLDENT

La Commission n'a relevê aucun element particulier sus-
ceptible d'etre en rapport avec ('accident, ni dans la prepa-
ration du •vol, ni dans sa premiere partie. Notamment,
aucune defectuosite n'a et& notee sur l'avion ou dans ses
equipements. L'equipage avait beneficie de temps de repos
suffisants et n'avait nulle raison connue d'être particuliere-
ment preoccupe. Les renseignements meteorologiques
fournis a Bruxelles mentionnaient des conditions de vol
favorables sur tout le parcours, a ['exception de brouillard
A rarrivee en voie d'attenuation. Le deroutement eventuel
sur d'autres aerodromes du Sud-Ouest de la France, hors
de la zone des brouillards denses, ne posait pas de pro-
bleme particulier.

Les circonstances du vol et les actions de ]'equipage sont
toutefois mieux connues a partir de 13 h 38 (on écrira
desormais 13.38), heure du debut de la bande de l'enregis-
treur de bord. En effet, ces enregistreurs sont des dispo-
sitifs d'enregistrement continu, dont la bande ne represente
qu'une demi-heure de temps ; en cas d'accident, seule la
derniere demi-heure est disponible.

Ainsi, vers 13.40, alors que I'avion vole en direction de
Limoges et Bordeaux, la conversation des deux pilotes, tres
detendue, ne laisse apparaitre aucune trace de souci ni
d'inqui&tude et concerne le choix d'un eventuel deroute-
ment ; le commandant de bord retient en principe Tou-
louse ; le copilote suggere tin êventail d'autres solutions.
Quelques echanges se rapportent au paysage survole. Le
copilote est aux commandes ; le pilote automatique est plus
que probablement enclenché ; le commandant de bord
assure la veille radiotelephonique et les communications.
Tout est normal.

A 13.43, le commandant de bord s'enquiert a nouveau
des parametres meteorologiques de Bordeaux ; le brouillard
ne s'est pas le y& aussi vite que l'aurait laisse esperer le dos-
sier mét&orologique. L'equipage annonce a la tour de
contrOle de Bordeaux prendra sa decision un peu plus
tard.

De 13.44 a 13.46, le commandant de bord remplit le
manifeste de pacotille, formulaire par lequel ('equipage
declare aux services de douane de l'aeroport d'arrivee les
marchandises importees dans ses bagages. L'hôtesse dit les
elements qui la concernent, puis le copilote.

Ensuite, on reparle de l'arrivêe et du deroutement pos-
sible. « On a au moins Limoges pour se poser », dit le
copilote, tandis que le commandant de bord reste fixe sur
le choix de Toulouse. Au travers d'un dialogue tres relâche
oil s'entremélent les considerations techniques et la decep-
tion de devoir se derouter, on percoit les grandes lignes
d'un « briefing arrivee » : on descendra au niveau 60 sur
BD (la radiobalise situee dans l'axe de la piste de l'aero-
port de Bordeaux) dans l'intention, cela sera precise par la
suite, d'y faire une attente dune vingtaine de minutes avant
de prendre la decision d'un deroutement effectif.

A 13.50, l'avion passe a la verticale du radiophare de
Limoges. Le commandant de bord cherche a communiquer
avec le service operations d'Air France de Bordeaux pour
lui preciser son chargement et ses intentions, mais n'y par-
vient pas ; it transmet son message « en l'air ». On entend
peu apres les communications entre Tours et un avion

Leger cela ne suffit toutefois pas pour supposer qu'il alt
pu y avoir une erreur dans raffichage de la frequence des
operations Air France de Bordeaux.

A 13.55, le contrOleur du centre regional de Bordeaux
autorise, sans que ]'equipage fait demande, une premiere
descente jusqu'au niveau de vol 200. L'equipage en accuse
reception mais precise, scion la procedure courante : « On
vous avisera liberant 250 ». I1 a, en effet, ('intention de des-
cendre « le plus tard possible ».

Le copilote, pour sa part, suggere o Quand tu es sur le
glide, tu descends >> mais se ravise aussitOt car la reception
du glide nest pas bonne (ce qui est bien nature], compte
tenu de la distance encore tres grande par rapport aux spe-
cifications de cette aide a ratterrissage).

A 13.56, nouveaux &changes sur revolution des para-
metres meteorologiques et sur l'organisation de rarrivee.
On attendra vingt minutes, a peu pres, puis on deroutera
eventuellement sur Toulouse.

A 13.57, transfert de contrele sur un autre secteur
(125,1 Mhz) et nouvelle incitation a descendre. Cette fois,
requipage decide effectivement de descendre au niveau
200. L'hOtesse fait I'annonce habituelle aux passagers (des-
cente, ceintures), en francais et en anglais.

A 13.58, le nouveau secteur de contrôle autorise la des-
cente jusqu'au niveau 50 et prescrit la trajectoire d'arrivee
standard Limoges deux. La reponse du commandant de
bord, precedemment autorise pour une approche directe,
n'etant pas conforme, le contrOleur precise qu'ils s'agit
d'une arrivee par la radiobalise BE (a l'Est de Bordeaux).
L'accuse de reception est, cette fois, correct.

A 13.59, le commandant de bord donne a rhOtesse, par
le telephone de bord, les dernieres informations : les condi-
tions meteorologiques ne permettent toujours pas l'atterris-
sage.

A 14.00, on entend l'equipage commencer a egrener un
check-list « descente ». Cette sequence est toutefois inter-
rompue, une premiere fois parce que le calcul des vitesses
caracteristiques d'approche n'a pas encore ete fait par le
copilote, ensuite par des echanges radioteléphoniques,
d'abord avec le contrOle regional, puis avec le contrOle
d'approche de Bordeaux auquel I'avion est transfers ; ]'en-
semble parait, de ce fait, imprecis. On note, en particulier,
que ]'approche a reorients le vol vers la balise BD, situee
sur l'axe de la piste d'atterrissage.

Se melangent ensuite une breve conversation sur l'utilisa-
tion de moyens radioêlectriques, une confirmation : « On
va attendre un peu. De toute facon, on nest pas presse de
descendre », et l'ecoute des derniers parametres meteorolo-
giques, communiques par ]'approche a ravion AF/1833.

A 14.04, ainsi informe (hauteur base des nuages
cent pieds), le commandant de bord informe ('approche de
son intention de limiter sa descente au niveau 50, en vue
d'une attente. Le contrOleur en accuse reception et reo-
riente en consequence le vol vers la balise BE, de maniere
A conserver la possibilite de faire atterrir, pendant l'attente
du Brasilia, d'autres avions dont les minima d'approche
seraient plus faibles.

L'accuse de reception est correct et l'enregistrement radar
indique, en effet, une inflexion de la trajectoire vers la
gauche.

Le contrOleur s'enquiert alors des minimums d'approche
du Brasilia. Le commandant de bord repond que, pour la
visibilite, il a ce qu'il lui faut, mais qu'il lui manque qua-
rante pieds de plafond.

On comprend qu'il fait done allusion au plafond qui lui
est necessaire pour entamer sa procedure d'approche, fixe
reglementairement aux deux-tiers de sa hauteur de decision.
Celle-ci êtant de 220 pieds, la regle de I'arrondi a la valeur
superieure aurait dti lui faire retenir un plafond necessaire
de 150 pieds. L'erreur commise en choisissant la valeur de
140 pieds est toutefois faible et, de toute maniere, sans
aucune incidence dans les circonstances presentes, la hau-
teur de base des nuages afichee sur l'ecran du contrOleur
etant exprimee en valeurs discontinues 100, 130, 160, etc.

Presque aussit6t, a 14.05.08, le contreleur annonce une
hauteur de base de nuages de 130 pieds. L'indication dont
il dispose sur son ecran est, en effet, actualisee chaque
minute.
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L'equipage en accuse reception. on l'entend ensuite rire
et plaisanter de l'ecart de 10 pieds qui demeure par rapport
A la valeur de 140 pieds qu'il a retenue.

« A dix pieds pres, on se la fait, heir ! Mais en realite,
it n'y a aucun debut d'execution d'une quelconque
manoeuvre. Ni le cap, ni la vitesse de l'avion ne varient.
Visiblement, l'equipage reste determine dans son intention
d'attendre ['amelioration des conditions meteorologiques.

On entendmeme, a 14.05.41, prêciser : « On va faire un
petit tour, on va attendre un peu, on va calmer le jeu ».

Mais, des 14.06.12, arrive la confirmation de l'ameliora-
tion : 160 pieds, aussitet suivie de la demande du comman-
dant de bord de se diriger de nouveau vers la radioba-
lise BD.

Le contrOleur d'approche, qui voit sur son radar la posi-
tion de l'avion et !'indication de son niveau. manifeste une
certaine surprise en demandant : « Vous n'avez pas de pro-
blame pour l'altitude ? Vous arrivez a vingt nautiques ».

Le copilote, qui assure le pilotage, confirme a son com-
mandant de bord qu'il n'a pas de probleme et ce dernier
confirme au contraleur : « Ca pose pas de probleme. Non,
on peut descendre

Des lors, tout se bouscule. L'avion ne passe encore, en
descente, que le niveau 110. Sa vitesse, relevee au radar, est
d'environ 290 nceuds. Si, mecaniquement, l'approche directe
et I'atterrissage sont encore possibles, ils necessiteraient une
tres grande precision dans !'execution de toutes les Caches
qui vont s'enchainer a cadence acceleree dans les trois
minutes suivantes et une parfaite vigilance des deux pilotes.
A defaut, la manoeuvre ne pourra se conclure que par une
remise de gaz et ['execution dune procedure d'approche
interrompue. Cette solution reste parfaitement ouverte ;
n'y a done rien d'anormal. Tout au plus peut-on estimer
que l'equipage fait montre d'un optimisme certain que les
parametres meteorologiques qui lui sont communiqués ne
justifient pas.

Quoi qu'il en soit, puisque l'equipage confirme ainsi sa
demande, le contrOleur autorise a 14.06.38 la descente jus-
qu'A 2 000 pieds et precise le QNH, 1028. L'accuse de
reception est correct. L'enregistrement radar montre un
virage a droite, qui fera revenir l'avion vers l'axe ILS.

L'equipage manifeste un instant la satisfaction que lui
donne !'evolution des parametres meteorologiques, puis
reprend son travail. On entend ainsi, a 14.07.14, la confir-
mation de ['intention d'effectuer eventuellement une
approche interrompue : « De toute facon, a 220 pieds, si,
c'est pas bon ». Suit, selon la procedure usuelle, une corn-
paraison des deux altimetres de I'avion, mais bien difficile
a suivre ou a interpreter. une erreur parait probable a ce
moment.

A 14.07.51, le commandant de bord demande au copilote
d'augmenter le taux de descente « pour qu'on ait le temps
de stabiliser un peu, quand meme ». Il vient, en effet, de se
rendre compte qu'il n'est plus qua 14 nautiques de l'ar-
rivee et, selon, l'enregistrement radar, l'avion est encore aux
environs du niveau 75. La vitesse n'a guere diminue. Si les
choses continuent a aller a ce train, l'avion arrivera
proximite de l'aeroport trop vite pour pouvoir se poser ;
faut donc se menager un segment de deceleration et, si l'on
veut garder une trajectoire directe, l'augmentation du taux
de descente est le moyen le plus radical pour y parvenir.
Les 4 000 pieds par minute indiques comme taux de des-
cente a tenir ou la pointe a 4 600 pieds qui resulte, avec
toutes les imprecisions dues a la nature des informations
traitêes, des indications de l'enregistrement radar ne doi-
vent, au demeurant, pas surprendre outre mesure : I'avion
vole encore dans un ciel parfaitement clair, la couche de
brouillard est loin dessous, it vaut mieux descendre fort
maintenant et se presenter en approche finale dans des
conditions convenables d'altitude et de vitesse, plutOt que
remectre a plus tard, quand on sera pres du sot et peut-etre
en vol sans visibilite, la question de la resorption de l'exce-
dent d'energie.

A 14.08.17, on entend l'equipage proceder une
deuxieme comparaison des altimetres. Peut-etre la préce-
dente n'êtait-elle pas satisfaisante. Celle-ci n'est, a l'ecoute
de l'enregistrement, pas plus facile a comprendre, ni a
interpreter. Une erreur parait demeurer, sans que rien n'ait
permis d'en preciser ni le sens ni l'importance.

A 14.08.29, le copilote, toujours aux commandes,
demande : « Tu peux avancer un tout petit peu les
helices », et on entend, effectivement, leur regime de rota-
tion augmenter. II se rend donc compte, lui aussi, de la
question que va poser l'exces de vitesse et d'altitude et
cherche, en augmentant la trainee des helices, a accelerer la
regression d'energie.

Suit, a 14.08.42, une rapide check-list approche, aussitOt
suivie d'un appel de l'approche, dont on retiendra surtout
la confirmation de la hauteur de la base des nuages :
160 pieds. L'accuse de reception du commandant de bord
lui est l'occasion d'indiquer qu'il « approche 2 000 pieds »,
ce a quoi le contrOleur ajoute que l'avion approche aussi
de la balise BD, autorise l'approche finale et transfere le
vol, selon la procedure habituelle, au contraleur d'approche
finale et d'aerodrome situe dans la vigie de la tour de
contrOle, frequence radiotelephonique 118,1 MHz.

A l'ecoute de l'enregistrement, les informations s'entre-
melent et s'accelerent encore. A 14.09.06, le commandant
de bord indique, entre deux messages radio, r< le glide » ;

Ouais, ouais », repond le copilote. Selon l'enregistrement
radar, I'avion vient en effet de rejoindre et dêpasser, vers le
bas, le plan de descente ILS, alors qu'il reste tres sensible-
ment a la verticale de la radiobalise BD.

Cette indication « le glide » conduit a se demander si les
deux pilotes envisageaient, pour la suite de l'approche, la
méme strategic. Rien n'indique, en tout cas, qu'ils se soient
mis d'accord sur ce point lors de la preparation de l'ap-
proche (briefing arrivee, notamment). Il etait en effet pos-
sible soit de rester le plus exactement possible sur le plan
descente ILS apres l'avoir rejoint et de laisser la vitesse
regresser doucement, soit de continuer a descendre rapide-
merit jusqu'A 2 000 pieds selon la procedure d'approche
publiee, d'y faire un palier de deceleration et de reprendre
ensuite la descente sur le plan ILS, que l'on rejoindra cette
fois par le bas. La premiere solution est mecaniquement
plus êlegante et conduit a une charge de travail moins
elevee ; rien ne la deconseille ni ne l'interdit. L'annonce
« le glide », alors que l'avion vient de passer sous le plan
de descente ILS, laisserait penser, mais rien ne le confirme,
que le commandant de bord aurait prefere cette solution,
puisqu'il semble, par cette breve alarme, aider son copilote
A fixer son attention sur ce point et lui suggerer de ne pas
laisser se creuser un &art. La reponse : Ouais, ouais »,
non accompagnee d'un changement rapide du taux de des-
cente, parait indiquer en revanche que le copilote prefere
descendre d'abord rapidement a 2 000 pieds, pour se
retrouver ensuite dans une situation plus classique de debut
d'approche finale. Vu la situation máteorologique, cela
n'etait pas, non plus, un mauvais choix.

La succession tres rapide des evenements ne laisse pas le
temps a l'equipage d'expliciter davantage ce point. Le com-
mandant de bard est ()coupe aux communications radiotele-
phoniques du transfert de contrOle. La voix synthetique
« autopilot » indique une deconnexion du pilote automa-
tique (!'ensemble des informations disponibles indique que
la derriere minute de vol a du etre faire en pilotage
manuel). Le klaxon « altitude select » se fait entendre par
deux fois. Et le contrOleur d'aerodrome donne la derriere
hauteur de base des nuages, qui vient de s'afficher sur son
ecran : 130 pieds.

A ce moment, l'avion n'a pas encore passé la radioborne
exterieure de !'ILS (Outer Marker). Or la hauteur de la
base des nuages redevient inferieure au minimun prescrit.
Tant la reglementation que les consignee du manuel d'ex-
ploitation d'Air Littoral prescrivent ties clairement que,
dans cette situation, l'approche doit etre interrompue au
plus tard au passage de la radioborne exterieure. Elle ne l'a
pas ete et l'equipage n'a manifeste aucune hesitation a ce
sujet. Pris dans une sequence de travail qui devenait trop
rapide pour lui, it ne semble pas avoir garde assez de dis-
ponibilite pour traiter comme it convenait cette informa-
tion, pourtant fort importante. On peut aussi penser, mats
rien ne l'etablit, qu'il est revenu a l'idee un instant
exprimee (a 14.05.21) : « A dix pieds pres, on se la fait ».

En tout cas, pendant ces trente dernieres secondes,
l'avion a continue a beaucoup descendre ; it est tres en
dessous du plan de descente ILS, l'altitude de 2 000 pieds a
etc elle-rneme largement franchie et la vitesse est encore
forte, 265 nceuds environ, selon l'enregistrement radar.
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Et c'est a ce moment que l'avion pénetre dans la couche
de brouillard, epaisse d'environ 700 a 800 pieds. En meme
temps, on intercepte le plan d'alignement de piste ILS, et 11
faut done virer a gauche pour s'aligner sur l'axe d'ap-
proche. C'est trop a /a fois et le copilote annonce : « Jai
un probleme... » (15.09.38).

Mais le commandant de bord est encore pris a la radio
et, visiblement, n'a pas bien suivi, tout en dialoguant avec
le contrôleur, la conduite du vol par son copilote. Celui-ci
repete : « un probleme la, heirs » (15.09.42). Cette fois,
le commandant de bord realise tres vile : u L'ILS ? » puis,
sur reponse affirmative du copilote, decide visiblernent de
reprendre le pilotage a son compte. Son instruction
« Remets-moi l'ILS chez moi » (15.09.44) ne laisse aucun
doute a ce sujet, puis l'indication : « O.K. » (15.09.55) ne
peut Etre interpretee, compte tenu de toute la suite, que
comme la confirmation, dans un vocubulaire tres raccourci,
qu'il s'est replace dans la fonction de piIote aux com-
mandes.

On entend a partir de cc moment et pendant dix
secondes, tant sur la piste radio de renregtstreur de bord
que sur la piste du micro d'ambiance, l'indicatif de la
radioborne exterieure de EILS (O.M.). L'avion nest pas
encore bien align& sur l'axe de piste, i1 est toujours tres en
dessous du faisceau de descente ILS la vitesse nest pas
encore 'stabilises et l'on est en vol sans visibilite. Les
consignes du manuel d'exploitation d'Air Littoral prescri-
vent dans cette situation ]'execution dune manoeuvre d'ap-
proche interrompue.

Tout au contraire, le commandant de bord, qui vient
juste de reprendre les commandes et ne percoit pas encore
r ensemble de la situation, ordonne : « Deux cents neeuds,
les volets vers 15, le train sur sortie » (15.09.54) de facon
preparer l'atterrissage. Le copilote abaisse les volets, sort le
train et en rend compte. Cependant, se retrouvant soudain
place dans la fonction de pilote non aux commandes et
peut-titre encore decu de n'avoir pas su tuff meme reduire sa
vitesse et s'aligner sur les axes TLS dans le peu de temps
que lui avail taisse cette approche tres rapide, if n'a apportê
desormais a sort commandant de bord qu'une aide frag-
mentaire, limitee a is fonction mecanique et A la gestion
des moyens radioeiectriques, mais sans y inclure une assis-
tance a la surveillance de ]'altitude ou des ecarts ILS,
comme cela lui revenait pourtant desormais. II est vrai qu'il
ne s'est ecoule que 28 secondes entre le « O.K. » par lequel
le commandant de bord echange ses fonctions avec celles
de son copilote et ]'accident. Cela montre nêanmoins le
risque important que peut entrainer un changement dans la
distribution des taches au sein d'un equipage, a un moment
du vol particulierement charge oil la parfaite coordination
du travail des deux pilotes est plus que jamais necessaire.

Quelques secondes sont perdues par le copilote qui s'oc-
cupe de reorganiser l'affichage des moyens radioelectriques,
suite a la permutation des taches, alors quo les circons-
tances do moment auraient du lui faire considerer comme,
plus urgente la surveillance de raltimetre et de l'ILS.

Les deux dernieres phrases murmurees par le comman-
dant de bord le montrent enfin en train d'analvser une
situation dont it n'a pas encore repris la totale maitrise. A
14.10.12: « Bon, 06 est l'axe ?» indique la preoccupation
crajuster Ealignement ; l'enregistrement radar montre en
effet que l'avion a tres legerement depasse I'alignement de
piste, vers la droite. Puis, a 14.10.17 : « On passe combien
IA ? » se rapporte tres certainement a ]'altitude, insuffisam-
ment surveillee durant les quelques dizaines de secondes
qui viennent de s'ecouler cette derniere interrogation, que
le commandant de bord se fait a lui-meme, prend apres
coup un caractere particulierement dramatique, car l'erreur
allait instantanement apparaitre, sans aucune ambiguitá, et
une simple traction sur le rnanche aurait permis une reprise
immediate de hauteur et Eexecution dune procedure d'ap-
proche interrompue, a defaut de permettre un atterrissage
de plus en plus compromis. Malheureusement, des la der-
niere syllabe, l'avion touche la cime des arbres, s'enfonce
progressivernent dans des branchages plus epais, perd l'aile
droite et s'ecrase au sol un peu plus loin. 11 est 14 heures
10 minutes 18 secondes.

Ltn premier temoin dit avoir vu l'avion, au sal, pas
encore tres dêtruit. Les chocs ont, en effet, eta progressifs
au fur et a mesure que l'avion s'enfoncait parmi les arbres.

L'etat des debris confirme ce premier temoignage. Helas,
un incendie tres violent s'est declare presque immediate-
ment, des traces de feu avant meme eta constatees, du cote
de l'aile arrachee, sur des branches elevees. Des tempera-
tures tres hautes ont ate momentanement atteintes, peut-titre
du fait de la Liberation de la reserve d'oxygene de ('equi-
page (bouteille retrouvee vide, canalisations fracturêes),
puis de la decomposition des pains de chlorate de sodium
disposes dans la partie superieure de la cabine pour ('ali-
mentation des masques a oxygene des passagers, queile que
soit la tres grande securite montree par les essais effectues
sur des genérateurs d'oxygene de ce type, compares a des
bouteilles d'oxygene gazeux, dans des accidents et
incendies simules.

Sous l'effet de la chaleur intense, la partie superieure du
Fuselage fond et bride, les corps des victimes sont fortement
carbonises, mais en surface seulement, tandis qu'un metre
ou deux plus loin la peinture de 1a queue de l'avion n'est
meme. pas endommagee et que du carburant continue a
s'ecouler de l'aile gauche, restee attachee au fuselage, bien
apres que les services de securite aient definitivement arrete
l'incendie.

Meme si le choc initial n'etait probablement pas mortel,
aucun secours n'a pu titre apporte aux victimes, prises en
quelques secondes dans un incendie d'une violence
extreme.

La diffusion de l'alerte, puis l'intervention des pompiers
et sauveteurs montrent une execution precise des taches de
chacun et tine bonne coordination de ['ensemble des
moyens.
. Les enqueteurs ont pu acceder sans difficulte au lieu de
l'accident et Proceder a ['examen de repave dans de
bonnes conditions.

Points avant fait ]'objet dune etude particuliere

Domrnages 6 laeronef

Des debris lagers se sont progressivement detaches, au
fur et a mesure de renfoncement de ['avian dans les arbres.
L'aile droite s'est finalement arrachee, tandis que repave
principale s'est enflammee des son immobilisation au sol.

L'incendie a detruit toute la partie superieure du fuse-
lage, jusqu'd la soute a bagages, tandis que le fond de fuse-
lage, protege par des debris, a eta relativement bien
conserve.	 •

NI la queue de l'avion, ni l'aile gauche restee attachee
n'ont eta beaucoup touchees par le feu.

Tous les indices concordant pour indiquer que, pendant
un temps relativement bref, les temperatures atteintes dans
le foyer d'incendie ont ate tres elevees. Le feu s'est ensuite
stabilise avec une intensite moindre jusqu'A l'arrivêe des
secours, moins de 15 minutes plus tard.

La commission a estime, sans en avoir de preuve objec-
tive, que la phase de tres hautes temperatures correspond
au moment on le feu a eta anise par l'oxygene destine a
]'alimentation des masques de secours de ]'equipage et des
passagers,

En ce qui concerne les pilotes, leurs masques soot ali-
mentes par l'oxygene gazeux contenu dans une bouteille
situee derriere le siege du copilote. Cette bouteille a ate
retrouvêe vide et les canalisations auxquelles elle est reliee
etaient fracturees. L'oxygene contenu s'est donc echappe
rapidement et son effet sur le developpement de ]'incendie
de la cabine pent avoir eta important.

Les masques des passagers sont alimentes, en revanche,
par des generateurs chimiques fixes a la partie superieure
de la cabine et repartis tout au long de Celle-ci. Ces genera-
tours sent equipes d'un percuteur mecanique et d'un allu-
meur ;. ils contiennent des pains de chlorate de sodium,
dont la combustion progressive assure une alimentation
convenable des masques de secours. Leur boitier metallique
assure, dans toutes les conditions normales, une excellente
protection et la combustion du chlorate ne conduit norma-
lement, meme en situation d'incendie, qua un debit d'oxy-
gene relativement modere, en tout cas moins dangereux que
celui que provoquerait la rupture de canalisations d'un sys-
teme de distribution d'oxygene stock& sous forme gazeuse.
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La destruction complete de la partie superieuse de la
cabine de l'avion, justement sur la longueur de la zone oil
sont disposes les generateurs d'oxygene, alors que les tem-
peratures sont restees modernes a tres peu de distance de
la, fait penser neanmoins que ces generateurs ne sont pas
strangers aux caracteristiques particulieres de l'incendie
constate.

Moteurs

Malgre l'absence du moindre indice laissant supposer
une eventuelle defaillance de Pun ou de Fame des groupes
motopropulseurs, la commission a fait proceder a leur
expertise par le Centre d'essais des propulseurs, a Saclay.
Aucune arromalie n'a ere relevee (voir en 1.16.1).

Instruments de bard

La planche de bord de l'avion a ete retrouvee extreme-
ment endommagee par les chocs et par le feu. En outre, les
tubes cathodiques dont elle etait equipee ne gardent aucune
memoire de leurs indications a l'instant de ]'accident.

Seule ['expertise des altimetres, effectuee a Bretigny dans
les laboratotres du Centre d'essais en vol, a conduit a des
informations precieuses (your en 1.16.2).

Encore faut-il observer que si les calages retrouves
étaient certainement ceux qui ataient affiches au moment
de ]'accident, les chocs successifs subis par l'avion avant
son immobilisation finale ant pu provoquer des mouve-
ments desordonnes des aiguilles et, dans une moindre
mesure, des tambours. Les donnees relevees a ce niveau,
quelle que soit leur vraisemblance par rapport a routes les
autres circonstances connues de Paccident, ne doivent donc
etre retenues qu'avec reserve.

La settle conclusion formelle que Pon puisse en tirer est
qu'il n'y avait pas d'erreur importante de calage. Avec
mains de certitude, on doit aussi penser que les deux alti-
metres indiquaient a peu pres zero a Piristant de ('accident
et que leur fonctionnement etait done normal a ce moment.

Cela n'a done pas contribue a eclairer la commission sur
l'interpretation des donnees notees par l'enregistreur de
bord A 14.07 puis a 14.08, lorsque ]'equipage compare les
indications des deux altimetres. 11 est vrai que la lisibilite
de I'enregistrement est toute relative et que, dans les condi-
tions de hate qui etaient a ce moment celles de ]'equipage,
it etait difficile de tout faire avec la precision souhaitable.

Si la procedure qui consiste a ce que les deux pilotes
talent chacun leur altimetre a la meme valeur n'apporte
pas, en theorie, la meme securite de contrale d'information
par verification de la vraisemblance de la difference entre
les deux indications, elle permet en revanche, sous reserve
qu'une verification appropriee soit effectuee au moment du
changement de calage, un contrale beaucoup plus facile et
plus rapide de l'absence de toute difference significative
entre les deux indications, et cela tout au long de l'ap-
proche. La charge de travail en est allegee et la surveillance
parallele des deux altimetres peut etre plus constante.

Formation, experience et comporrement des pilotes

A. - Le commandant de bord

Le commandant de bord avait obtenu son brevet de
pilote professionnel de classe en septembre 1980, a
]'issue du cycle de formation d'eleve pilote de ligne. Son
dossier fait etat d'une progression en tous points satisfai-
sante, notamment dans to phase finale sur bireacteur
Corvette.

A cette époque, un jeune pilote avait helas du mai a
trouver un emploi et il a peu vole jusqu'a son recrutement
par Air Littoral en décembre 1986.

Si sa formation l'avait done bien prepare a l'exploitation
des avions modernes et performants, son experience du vol
en ligne reguliere etait encore faible.

Ces deux aspects se retrouvent tout au long de la denti-
heure pendant laquelle la commission a pu etudier son
comportement : en phase de croisiere, il suit attentivement
revolution des pasametres meteorologiques a Bordeaux et
se montre clairement determine, malgre les suggestions flue-

tuantes de son copilote, a se derouter a Toulouse si la
situation ne s'amehore pas. II organise ensuite sa descente
en vue d'une attente qui parait de plus en plus certaine et,
s'il change de decision peut-etre trop vice a ]'instant meme
ou il est informs dune augmentation de la hauteur de base
des nuages, 11 ne le confirme au contrOleur d'approche
qu'en plein accord avec son copilote qui lui dit, par deux
fois : a Pas de probleme

Sans doute stir ne semble pas penses un instant
que son copilote, qui est aux commandes, puisse avoird
besoin dune assistance, pourtant prescrite par les consignee
du manuel d'exploitation d'Air Littoral, ni a fortiori se
trouver en difficulte.

L'annonce le glide », a [4.09.06, reste isolee. Elle
permet de supposes que, s'il avait Ete aux commandes,
aurait poursuivi sa descente a partir de cet instant dans le
plan ILS. Toutefois, it n'impose ni meme ne suggere cette
solution a son copilote, malgre les avantages qu'elle pre-
sente et qu'il percoit certainement. Ensuite, se laissant trop
accaparer par des messages radiotelephoniques qui se sue-
cdent a un bien mauvais moment, a ne suit pas le vol
avec precision et n'a sarement qu'une representation tres
incomplete de la situation au moment oil son equipier lui
dit : « raj un probleme » et ou it reprend les commandes.
Notamment, s'il avait eu une notion, meme approximative,
de la faible hauteur oil se trouvait l'avion, tres en dessous
du faisceau ILS, sa decision de remise des gaz, a laquelle
etait tres explicitement prepare, eat tits probablement imme-
diate ; au pire, it aurait rejoint en palier le plan de des-
cente 1LS, Au lieu de cela, n'imaginant siirement pas que le
copilote se soit beaucoup starts de la trajectoire normale,
entreprend une analyse methodique de la situation, tout en
continuant a descendre avec une pente a peu pres egale
celle du plan ILS, mais tres en dessous de cefui-ci ; la
methode de cette analyse n'etait pas illogique, mais it ne
restait qu'a peine trente secondes avant le sol, ce dont il ne
se doutait pas.

Ni le passage de la radioborrie exterieure (0.M.), dont
l'indicatiC est clairement percu sur Penregistrement, ni
I'alarme DH qui a du apparaitre en rouge sur lecran
cathodique principal, provoquee par les indications de la
radiosonde, n'ont provoque les rêveils necessaires. En situa-
tion de travail trop intense, de tels signaux ne sont pas tot:-
jours percus, et cela doit conduire chaque pilote a se
menager des marges suffisantes,

B. - Le copilote

Le copilote etait un jeune pilote professionnel. Sa qualifi-
cation de vol .aux instruments ne datait, sur monomoteur,
que du 4 aoat 1986 et, sur bimoteur, du 8 janvier 1987. Le
dossier de son examen en vol, le 22 decembre 1986, sur
BE 76 Duchess, atteste d'une prestation excellente et d'un
tres ban niveau de competence.

11 ne s'agit neanmoins, jusque-le., que d'avions !tigers, aux
modestes performances. Le Brasilia, sur 1equel il est qua-
lifie le 15 septembre 1987, represente pour lui un change-
ment d'echelle auquel it n'etait peut-titre pas assez comple-
tement prepare.

En affirmant n pas de probleme a, a 14.06.31, H n'imagi•
nait sarement pas la complexite de la Cache qui allait etre
la sienne quelques instants plus tard, pour mener a bin]
une approche a grande vitesse, engagee tout pres des
limites du possible.

A 14.09.11, it debt-aye le pilote automatique mais, au lieu
que ce soit pour exercer sur Ia commande de profondeur
('action vigoureuse exigee par la situation, son pilotage
reste indecis, Landis que l'avion perd beaucoup d'altitude.
Laisse sans aucune aide par son commandant de bord, lui-
meme trop accapare par les messages radiotelephoniques,
signale : a J'ai tin probleme », mais ni le deceit ni ne dit
comment cela lui est arrive. II n'indique pas davantage s'il
est inquiet de ]'altitude, se limitant a repondre « Ouais »
lorsque son commandant de bord lui demande s'il s'agit
('ILS. Ensuite, sans doute depasse par les evenements,
execute immediatement et correctement les ordres de son
commandant de bard (transfert ILS, valets, train) mais ne
se reinstalle pas dans la fonction de deuxierne pilote, au
titre de 'aquae it lui aurait appartenu de signaler les acarts



3 aoin 1989	 DOCUMENTS ADMINISTRATIFS 17

1LS, de surveiller l'altitude et l'approche de la hauteur de
decision, voire de prendre Ia suite des messages radiotele-
phoniques, dans la mesure oil le contrOleur avait demands,
A 14.09.27 : « Rappelez l'Outer Marker >›.

Alcoolemie (voir en L13)

Le medecin, membre de la commission, a ete informs de
resultats differents produits par des analyses effectuees
selon d'autres procedes dans le cadre de l'enquete judi-
ciai re.

Ce point a ete, en consequence, particulierernent discute.
Pour sa part, la Commission a obtenu de son correspon-

dant officiel beige ]'information que les personnes qui ont
ete en relation avec l'equipage d'Air Littoral avant son
decollage de Bruxelles ont trouve ces deux pilotes dans un
etat tout a fait normal, sans aucun signe qui puisse laisser
supposer quelque impregnation alcoolique.

En outre, les renseignements recueillis par ailleurs
auraient conduit la Commission a considerer comme sus-
pect tout taux d'alcoolemie non nul, en ce qui concerne le
copilote.

Ces elements ont conduit la commission a considerer
comme certains les resultats des analyses auxquelles elle a
fait proceder.

L'attention de la commission a toutefois ete appelêe sur
le fait qu'il s'agissait de taux d'alcoolemie de prelevements
qui n'etaient pas forcement representatifs de la situation
des pilotes aux instants precedant ]'accident.

En effet :
- les prelevements ont ete effectlies sur des personnes

déjà decedees depuis quelque temps et dont la compo-
sition du sang a pu se modifier apres leur deces ;

- les corps des pilotes ont ete partiellement carbonises et
soumis, pendant un certain temps, a des temperatures
tres elevees qui ont pu provoquer le declenchement ou
]'acceleration de diverses modifications chimiques ;

- les pilotes ont inhale, apres l'accident, avant leur
deces, des residus de combustion dont les traces dans
les prelevements analyses sont certaines et qui ont pu
contribuer a faire evoluer la composition sanguine.

Chacune de ces trois causes est susceptible d'avoir pro•
vogue une hausse du taux d'alcoolemie, donnant au
rêsultat de l'analyse une valeur plus forte que celle qui
aurait correspondu au sang de la personne vivante, avant
l'accident. L'effct inverse est totalement improbable.

11 en resulte que le taux de 0,35 doit etre consider&
comme celui du prelevement et comme une limite majo-
rante de celui du commandant de bord avant l'accident. Le
taux nul de l'autre pilote est, bien evidemment, confirms.

Aussi incertain soit done le taux de 0,35 et sans que la
commission ait pu decouvrir en queue occasion le comman-
dant de bord aurait consomme quelque boisson alcoolisee
que ce flit dans les heures precédant son vol, ce taux ne
peut etre considers comme invraisemblable. En effet, les
temoignages recueillis a Bruxelles ne portent que sur le
comportement, lequel n'est pas module dans' la vie cou-
rante par une alcoolemie aussi faible que celle-1A.

Poursuivant son etude, la commission a eu connaissance
de recherches effectuees outre-Atlantique, selon lesquelles
les performances d'un individu moyen, exécutant une tAche
unique, ne seraient pas sensiblement degradees tant que le
taux d'alcoolêmie n'approche pas 0,8 gramme par litre ;
s'agissait, en l'occurrence, du suivi d'un axe ILS. En
revanche, un taux de 0,4 conduirait a une degradation &A
sensible lorsque le sujet doit effectuer simultanement plu-
sieurs tAches et la degradation deviendrait plus grave
encore lorsque le rythme des interventions demandees est
accelere.

Or le pilotage d'un avion est typiquement une fonction
oil les Caches sont toujours multiples et, dans le cas de l'ac-
cident etudie, on sait que le rythme des actions a effectuer
etait particulierement sieve.

La commission ne peut done qu'appeler ]'attention sur le
risque important qui peut resulter, pour la conduite d'un
vol, d'un taux d'alcoolemie considers comme tres banal et
non dangereux dans la vie courante.

Cela etant precise, la Commission exprime ici son indi-
gnation devant les rumeurs les plus diverses colportees a ce
sujet et reprises par differents organes de presse. Aucun
droit a ('information ne lui parait justifier rimprudence de
telles publications. Sans s'etendre davantage sur la peine
que cela peut provoquer chez les proches des personnes
accidentees, elle appelle egalement ]'attention sur le risque
qu'il y aurait a se contenter de telles explications trop
faciles sans rechercher au-dela si d'autres causes ne doivent
pas etre identifiees, afro d'eviter autant qu'il est possible
qu'elles ne conduisent a nouveau a d'autres accidents.

3. CONCLUSIONS

3.1. Faits etablis par l'enquete

L'aeronef etait certifie, equips, entretenu et exploits
conformement a la reglementation en vigueur. Son charge-
ment et son centrage etaient a l'interieur des limites auto-
risees tant au &collage qu'au moment de l'accident.

L'equipage etait titulaire des brevets, licences, qualifica-
tions et certificats necessaires a l'accomplissement du vol.

Les aides a la navigation aerienne, notamment telles uti-
lisees pendant la phase finale, fonctionnaient normalement.

Les organismes de la circulation aerienne ont fourni avec
rigueur et efficacite les services du contrOle, d'information
de vol et d'alerte conformement aux reglements et
consignes en vigueur.

Aucune anomalie n'a ete constatee lors des examens pra-
tiques apres l'accident sur l'epave, les instruments de bord
et les groupes motopropulseurs.

Les mauvaises conditions meteorologiques rencontrees
rarrivee etaient dans la fourchette des previsions remises a
]'equipage avant le depart.

Le vol s'est deroule normalement jusqu'A ce que ('equi-
page recoive du contrOle une indication sur Ia hauteur de
la base des nuages tres legerement supêrieure A la valeur
l'autorisant reglementairement a debuter l'approche inter-
mediaire. A cet instant, it a pris la decision de poursuivre
l'approche en rejoignant immediatement la trajectoire finale
et le vol a ete conduit de maniere precipitee et sans la
rigueur qu'imposaient les circonstances.

Au passage de la radioborne exterieure, alors meme qu'il
n'etait pas encore parvenu a rejoindre la trajectoire radio-
balls& finale, au lieu d'executer la procedure d'approche
interrompue, ]'equipage a poursuivi la descente en dessous
de sa hauteur de decision, bien que le contrOle lui ait
annonce une hauteur de la base des nuages inferieure a la
valeur minimale l'autorisant A poursuivre son approche et
alors qu'il ne disposait pas des references visuelles exte-
rieures suffisantes permettant de mener a bien l'atterrissage.

3.2. Causes

L'accident resulte directement d'une mauvaise gestion de
Ia trajectoire de I'avion.

La commission en a retenu pour causes :
- le manquc de vigilance vis-a-vis de l'altitude, de l'un

puis de l'autre pilote, lorsqu'ils etaient en situation de
pilote aux commandes (PF, selon le manuel d'exploita-
tion d'Air Littoral) tant au moment oil I'avion a
franchi en descente, hors du faisceau 1LS, l'altitude de
2 000 pieds qu'A celui oti il est descendu en dessous de
la hauteur de 220 pieds, hauteur de decision.

- une mauvaise coordination des täches entre les deux
pilotes qui constituaient ('equipage de conduite, aucun
des deux n'ayant assure lorsqu'il etait en situation de
pilote non aux commandes (PNF, selon le meme
manuel) des Caches importantes relevant de cette fonc-
tion, telles que surveillance et signalisation d'ecarts ILS
ou d'altitude.

3.3. Autres facteurs

3.3.1. La reglementation en vigueur en decembre 1987
interdisait ]'execution de l'approche de l'avion accident&
tant que Ia hauteur de base des nuages, communiquee par
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le contrOle, n'êtait pas au mains egale A une valeur speci-
fiee, 150 pieds en ]'occurrence. L'avion a etc, en conse-
quence, dirige vers une balise d'attente et ]'equipage n'etait
pas presse de perdre ['altitude dont it disposait.

Lorsque soudain la valeur de 150 pieds a etc depassee,
l'equipage a fait preuve d'un optimisme excessif et a pre-
sume de ses competences en choisissant de reprendre une
trajectoire d'approche directe, alors qu'il etait trap pres,
trop haut et volait trop vite pour que cette manceuvre
puisse aboutir sans difficulte.

Cette approche mal engagee, dans une situation proche
de la limite du possible, avait ainsi toutes chances de se
conclure par une procedure d'approche interrompue, mais
cela aurait exige une plus grande vigilance.

3.3.2. La hauteur de base des nuages annoncee par le
contrOle resulte de la lecture dune indication portee sur un
ecran de television. L'origine de ]'information est un tele-
metre de nuages install& dans la zone d'approche.

Cependant, par situation de brouillard, la valeur indiquee
ne correspond pas a une hauteur au-dessous de laquelle la
visibilite deviendrait importante. Ce n'est done pas, A pro-
prement parler, la hauteur de Ia base d'un nuage et un
equipage peut tres bien n'avoir, meme tres en dessous de
cette hauteur, aucune vue du sal. L'information peut done
apporter un sentiment de securite tout a fait mal fonde.

Cela ne retire rien au fait que c'etait au plus Lard
220 pieds, sa hauteur de decision, que l'equipage devait soit
estimer qu'il disposait de references visuelles suffisantes lui
permettant de mener a bien son atterrissage, soit entamer
]'execution dune procedure d'approche interrompue.

3.3.3. L'echange des fonctions entre les deux pilotes, en
phase finale d'approche, a profondêment desorganise le tra-
vail de chacun, sans laisser le temps ni a l'un ni a l'autre
de se situer convenablement dans sa nouvelle fonction.

Notamment, cet echange est intervene exactement au
moment oa le contrOleur d'aerodrome signalait un abaisse-
ment de la hauteur de la base des nuages, en dessous de la
valeur prescrite pour l'approche. Comore l'avion n'avait pas
encore passé la radioborne exterieure de l'ILS, l'execution
dune procedure d'approche interrompue allait done
devenir imperative au passage de cette radioborne.

Or, non seulement cela n'a pas etc fait mais aucun des
deux pilotes n'y fait meme allusion. Quelques secondes
plus tard, le passage de la radioborne n'est pas davantage
signale.

De facon encore plus significative, alors que les accuses
de reception de ]'equipage avaient jusque IA etc toujours
corrects, ici la valeur 130 pieds nest pas repetee. II est pro-
bable qu'elle a etc entendue, mais non reellement enregis-
tree. La desorganisation du travail de ('equipage, survenue
a ce moment, peut largement l'expliquer.

3.3.4. 11 n'est pas exclu que, dans une sequence de tra-
vail aussi rapide et chargêe que celle des derniers instants
du vol, les interventions du commandant de bard n'aient
etc rendues mains efficaces par l'effet d'une certaine alcoo-
lemie, bien que le taux mesure, 0,35 gramme d'alcool par
litre, soit demeure inferieur a des valeurs tres largement
considerees, dans la vie courante, comme banales et non
dangereuses.

3.3.5. La formation IFR du jeune copilote, acquise sur
bimoteur leger, lui avait assurement donne de bonnes bases
de travail mais ne l'avait prepare que de tres fain a Ia ges-
tion du vol d'un avion aussi performant que le Brasilia.

La formation complementaire donnee au sein de la com-
pagnie Air Littoral selon les programmes communiqués a
!'administration de l'aviation civile, voire, pour certains,
approuves par celle-ci, ne parait pas avoir suffi a l'amener
au niveau de competence qui aurait ete necessaire pour
conserver la maitrise dune approche engagee dans des
conditions aussi marginales, surtout sans beneficier tout au
long de cette approche de l'assistance que, selon les
consignes du manuel d'exploitation de la compagnie, son
commandant de bord aurait du lui donner.

3.3.6. La presentation des informations basiques de pilo-
tage sur un mode different (EADI sur tube cathodique ;
altimetre et anemometre sur indicateurs classiques) peut
amener a un circuit visuel mains performant, a cause de
l'effet plus attractif de l'ecran couleur, comparativement
aux autres instruments.

On peut en tout cas se poser la question, notamment
pour des pilotes auxquels la formation n'aurait appris
supporter qu'un niveau de charge de travail moyen, insuffi-
sant en certaines circonstances precipitees.

L'analyse de la situation, le recul necessaire a prendre en
effectuant d'autres tAches, pourraient alors souffrir d'une
disponibilite diminuee et Line perception plus restreinte des
informations primaires de pilotage serait alors un element
défavorisant.

4. RECOMMANDATIONS
4.1.

Les difficultes rencontrees par ]'equipage de l'avion acci-
dente ant decoule, pour une part importante, de sa decision
d'entreprendre tine approche directe, des le moment oil la
hauteur de base des nuages qui lui etait annoncee est
devenue superieure a 140 pieds, alors que l'avion etait déjà
relativement pres de l'aeroport, etait encore haut et volait
une vitesse elevee.

Cette situation decoulait elle-meme, pour partie, de la
reglementation qui interdisait que l'approche soit entreprise
tant que la hauteur de base des nuages annoncee n'êtait
que de 100, puis 130 pieds. La descente etait, en effet, pro-
grammee pour une attente au niveau 50, et non pour une
approche. Lorsque l'approche est devenue reglementaire-
ment possible, la position, l'altitude et la vitesse de l'avion
la rendaient difficile, sauf bien stir, mais ce n'a pas etc le
choix de ['equipage, a commencer par faire tin circuit d'at-
tente pour ramener l'altitude et la vitesse a des valeurs plus
satisfaisantes pour une approche.

La meme approche directe n'aurait presente aucun carac-
tere particulier de difficult& si elle avait etc preparee plus
tot. La descente aurait alors etc conduite en fonction de
l'approche et de maniere a ce que les parametres de dis-
tance, altitude et vitesse soient satisfaisants au debut de
celle-ci. Certes, la probabilite de disposer de references
visuelles suffisantes a la hauteur de decision, 220 pieds,
serait demeuree tres faible mais ['equipage aurait eu tout
loisir de surveiller l'arrivee a cette hauteur et se serait
retrouve dans des conditions normales pour effectuer une
manoeuvre d'approche interrompue.

On rencontre ainsi une situation oil une reglementation
qui n'a d'autre objet que de contribuer a une bonne secu-
rite a cree, de facon detournee, un facteur de risque qui a
mis l'equipage en difficulte.

La commission recommande que les services charges de
la reglementation fassent la chasse a de telles eventualites.

Dans le cas particulier des minimums d'approche, une
modification de la reglementation entree en vigueur le
17 novembre 1988, a supprime la disposition qui a conduit
l'equipage du Brasilia, onze mais plus tot, a organiser sa
descente en vue dune attente, et non en vue dune
approche.

En effet, scion la nouvelle reglementation, le parametre
plafond n'est plus a considerer dans les minimums opera-
tionnels associes a une approche ILS.
4.2,

On a vu que, par temps de brouillard, la mesure donnee
par on telemetre de nuages ne correspondait pas a une
hauteur de base de nuage et qu'il pouvait en resulter une
fausse notion de securite.

La commission recommande que, surtout dans les
domaines directement en rapport avec la securite, un voca-
bulaire rigoureux soit employe.

Elle constate que la nouvelle reglementation sur les
minimums operationnels ne retient plus la notion de visibi-
lite verticale mais seulement, pour certains types de
manoeuvres, la parametre plafond.

Elle a etc inform& de travaux entrepris par les services
concernes de ['aviation civile et de la meteorologie afin de
reviser la notion meme de plafond, notamment lorsque la
hauteur de base de nuage est mesuree par tin dispositif
automatique.
4.3.

L'enquete a releve que ]'equipage avait eu des difficultes
pour gerer one approche que permettraient cependant les
performances de l'avion. Hormis une repartition des Caches
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mal assumee, on peut noter que le copilote en fonction PF
n'a pas su gerer la trajectoire de l'avion, mais aussi le CDB
en fonction PNF n'a pas ete apse dans cette phase dense en
charge de travail a assumer les täches de communication en
meme temps que le contrOle de la trajectoire determinee
par l'autre pilote.

La commission a estim& que la formation du copilote
revue sur bimoteur leger Beechcraft 76 Duchess au moment
de sa qualification IFR ne ravait qu'insuffisamment pre-
pare A la gestion de trajectoire d'un avion performant et
que l'entrainement du CDB ne l'avait prepare qua un
niveau d'acceptation de charge de travail inferieur a celui
rencontre lors de cet accident.

Aussi Ia commission prêconise que la formation delivree
pour la qualification de vol aux instruments soit plus
orientee vers des processus d'acquisition basique de mate-
rialisation dans l'espace, d'education du circuit visuel des
elements de pilotage, au point qu'il devienne un reflexe, et
qu'elle vise a permettre une certaine disponibilite, en situa-
tion de charge de travail raisonnablement importante.

La commission recommande que, de facon normalement
complêmentaire a une formation basique visant les objectifs
ci-dessus, les transporteurs tiennent le plus grand compte,
avant de lather en ligne un nouveau pilote, du decalage
important qui peut exister entre l'environnement qui a ete
le sien en ecole ou ailleurs et celui qu'il va desormais ren-
contrer en exploitation.

Le certificat Transport aerien et la formation pratique
complêmentaire qui lui est associee sont des elements
importants de la reforme reglementaire etudiee en 1988
dans le cadre de la suppression du brevet de pilote profes-
sionnel de I re classe. Its visent a mieux organiser le corn-
plêment de formation qui doit etre acquis au-dela de la
qualification de vol aux instruments pour pouvoir assurer
Ia plupart des fonctions devolues a un jeune pilote dans le
transport aerien, et a en permettre un contrOle precis sous
forme d'un examen officiel d'Etat. Les arretes correspon-
dants, dates du 28 octobre 1988, auront vraisemblablement
ete publies avant que ne soit remis le present rapport.
4.4.

L'information sur la situation meteorologique des aero-
dromes de destination et de deroutement eventuel est un
element parmi les plus importants dont un equipage dolt
disposer en vol, pour preparer de la facon la plus efficace
et en temps utile son arrivee.

La commission a neanmoins constate que ni les contra-
leurs en route, ni les services information des centres rêgio-
naux de la navigation aerienne, ni les emissions Volmet ou
Atis n'êtaient susceptibles de fournir aux equipages en vol
les donnees les plus precises et les plus recentes a ce sujet.

L'equipage du Brasilia accidents n'avait d'autre moyen,
pour suivre ('evolution des parametres meteorologiques de
raeroport de Bordeaux, que d'appeler la tour de contrale
de raeroport, ce qu'il a fait bien stir, et notamment
13 h 43. Cependant, l'avion etait a ce moment tres au-delA
des limites, tant horizontales que verticales, du volume de
protection de la frequence radiotêlephonique utilisee et les
inconvenients dune telle pratique sont evidents.

La commission recommande que soit etudiee soit la
modification des volumes de protection des frequences des
contrOles d'aerodrome, soit la mise en place de dispositifs
permettant aux equipages en vol d'obtenir par d'autres
moyens les renseignements meteorologiques les plus recents
dont ils ont besoin pour organiser leurs arrivees.
4.5.

L'enregistreur de conversations et d'alarmes (CVR) a ete
un element majeur dont a pu beneficier Ia commission et
sur lequel elle a tres largement fond& son ètude.

Cependant, la lecture de tels enregistrements est extreme-
ment difficile, compte tenu notamment de ('ensemble des
bruits de fond et, dans le cas particulier, du bruit des
helices.

Certains passages n'ont ete compris qu'apres plus d'un
an, malgre les multiples écoutes effectuees des les premiers
jours. Des imprecisions demeurent cependant et une meil-
leure lecture aurait, notamment, peut-etre permis de mieux
suivre les comparaisons altimêtriques faites par ('equipage
en tours d'approche.

• La commission recommande que des etudes soient entre-
prises pour tenter d'ameliorer la qualite . des enregistrements
et leur restitution, peut-etre par la mise en oeuvre de pro-
grammes informatiques appropries.
4.6.

La surveillance de ]'altitude par les deux pilotes fait
apparaitre d'importantes lacunes. Les comparaisons altime-
triques prescrites par les procedures d'exploitation d'Air
Littoral, elles-mémes conformes a ce qui est enseigne dans
les ecoles de pilotage francaise, n'ont pas ete effectuees de
maniere rigoureuse et precise ni a 14 h 07 ni a 14 h 08 ; en
tout cas, le dialogue enregistre a leur sujet ne permet pas
de les suivre clairement.

Cela a conduit la commission a s'interroger sur le bien-
fonde de la procedure elle-meme et sur son realisme dans
une sequence de travail chargêe a ]'extreme.

La commission recommande que ce point soit particulie-
rement etudie par les autorites concernees. Elle fait
observer que la comparaison de deux altimetres regles au
meme calage est beaucoup plus facile qu'une comparaison
par verification d'une difference et peut donc etre a la fois
plus precise et plus continue en phase d'approche.
4.7.

La commission a note que le commandant de bord s'etait
laisse accaparer, a des moments cruciaux du vol, par
rechange de messages radiotelephoniques, au detriment du
suivi du pilotage et de ]'evolution des parametres d'ap-
proche. Aucune information n'êtait inutile et les messages
correspondaient aux procedures courantes.

La commission recommande cependant que soit etudie,
en commun entre les autorites responsables du contrOle de
la circulation aerienne et les services competents en matiere
de gestion du vol, tout amenagement conduisant a &placer
les changements de frequence et les messages les plus longs
vers des instants du vol en principe moins charges et a
condenser davantage les messages qui doivent etre nean-
moins transmis a un moment qui a toute chance d'être plus
delicat.

Le rappel demand& au survol de la radioborne exterieure
n'est peut-titre pas indispensable, des lors que le contrOleur
dispose d'un moyen radar lui fournissant la meme informa-
tion.
4.8.

La commission recommande qu'une action de sensibilisa-
tion soit developpee aupres de tous les navigants, profes-
sionnels et prives, sur les risques graves que peut entrainer
une deficience physique meme temporaire et partielle, par
exemple liee a un taux d'alcoolernie consider& comme sans
consequence dans les circonstances de la vie courante.

Elle prèconise qu'une legislation soit êlaboree pour fixer
un taux d'alcoolemie maximum au-dela duquel tout vol
serait interdit, quelle que soit la fonction exercee au sein de
]'equipage. Des reglements appropries devraient preciser les
modalites d'analyses a employer pour l'application de ces
dispositions, compte tenu de la faiblesse du taux limite qui
serait fixe.

5. AVIS RECCEILLIS PAR LA COMMISSION

La commission a demande a entendre diverses personnes
qui lui paraissaient plus particulierement competentes pour
reclairer dans son enquete ; elle a egalement accueilli les
representants des organisations syndicales qui ont souhaite
exprimer leur point de vue sur les circonstances de ('acci-
dent.

Toutes ces personnes avaient rect.' prealablement commu-
nication du rapport provisoire êtabli par la commission en
janvier 1988, afin de pouvoir eclairer leur analyse.

La commission a ete sensible au soin qu'elles ont pris a
preparer leurs exposés et les remercie vivement. Des points
de vue tres divers ont ete presentes, qui ont tous contribue
a enrichir ('analyse de ]'accident et les reflexions qui ont•
conduit aux recommandations formulêes.

Les courtes notes ci-dessous ne visent pas a rendre
compte de fawn exhaustive des auditions auxquelles it a
ete procede mais a en consigner les axes principaux. Les
opinions qu'elles rapportent sont celles des personnes
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entendues ; elles ant etc formulees au vu de donnees beau-
coup mains completes que celles dont disposait, ou dispose
maintenant la commission.

5.1. Compagnie nationale Air France
(MM. Richer et Gauthier)

Air France etait le transporteur, mais c'etait Air Littoral
qui etait l'exploitant et, des lors, le responsable technique.
Neanmoins, du fait de la place qu'elle occupe dans le
transport aerien francais, la compagnie nationale est sensi-
bilisee par tout ce qui peut contribuer a l'amelioration de
la securite.

La divulgation du rapport preliminaire hors des milieux
professionnels concernes est regrettable ; notamment la lec-
ture de la transcription du CVR, sans commentaires appro-

, pries, peut noire a une bonne approche des problemes ren-
contres.	 •

Techniquement, l'accident se caracterise par one
approche precipitee, a ne pas confondre avec une approche
rapide, bien preparée et bien contrOlee, qui demande une
grande experience, entraine une tithe tres accaparante et
doit etre remise en cause s'il y a modification des condi-
tions dans lesquelles a tits prise la decision de son execu-
tion- Le pilotage demande toujours de l'anticipation.

La disponibilite du commandant de bord n'a pas etc suf-
fisante : si, a une butee, it faut changer de decision, on doit
absolument le faire.

Mais it y a les regles et la realite. On constate des cas
des avions passent l'Outer Marker avec une vitesse exces-
sive. On n'applique pas toujours strictement les trajectoires
prescrites d'approche initiate ou intermediaire. On ne
verifie pas toujours la hauteur, au passage de l'Outer
Marker, etc. Un jour c'est l'accident mats, s'il se produit,
c'est parce qu'il y a on « terrain » de laisser-aller.

Le type d'approche initiate du Brasilia accidents n'est
pas completement isole. Rattraper une approche initiate
avec une Vz elevee est relativement courant ; on peut le
deplorer. On enchaine et on a satisfaction a le faire, sans
decomposer et sans stabiliser.

Quand on arrive aux limites, it n'y a plus de place pour
l'erreur. Si le travail habituel est proche des limites, l'erreur
et ]'omission n'ecartent pas tellement de la situation cou-•
rante ; on les detecte moins. Le stress diminue les capacites
d'analyse, le jugement et l'aptitude a decider ; on s'enfile
dans un entonnoir dont on ne sait plus s'echapper.

L'equipage etait tendu, preoccupe. Le commandant de
bard donne l'apparence de la decontraction, mais it parait
preoccupe. Peut-etre par la perspective d'une infraction
relevee, ou d'une sanction. C'est une situation oil Ion perd
ses moyens,

L'equipage n'est pas euphorique, malgre le tan du CVR,
mais it n'est pas entierement disponible.

11 fallait faire vite pour profiter dune amelioration
meteorologique qui pouvait n'etre que passagere. Mais cela
n'explique pas la fin. Pourquoi ]'equipage a-t-il continue
jusqu'au sal ?

Une fausse information, une erreur de calage altimetrique
ne suffisent pas a expliquer ce qui s'est passe. Une erreur
de programmation de l'altitude-select ? Il n'y a pas de •
redondance sur la reference d'altitude ; s'il y a erreur, on
peut mordre sur les marges de survol.

Faux signaux d'ILS ? On en enregistre parfois mais, pour
le « glide », it y a des recoupements et on reagie L'equi-
page est preoccupe par la capture du localizer. On doit
regretter qu'il n'y ait pas eu, a bord, d'enregistreur de para-
metres. Ces enregistreurs ont fait faire d'enormes progres
la sécurité des vols. S'il y a eu anomalie sur )'information
« glide », elle a echappe a ('equipage, pas assez disponible.

Pourquoi les pilotes n'ont-i!s pas eu conscience de ]'alti-
tude ? La pente de vat etait bonne... mais tout va vite. Il y
a polarisation des deux pilotes ; on constate parfois des
blocages. On redoute qu'une instrumentation moderne ela-
boree ne focalise l'attention et puisse conduire un equipage
a negliger son circuit visuel. La routine conduit a se
concentrer sur )'information principale si elle est erronee,
c'est l'accident.

Les hauteurs sonde sont presentees sous forme de
chiffres qui defilent ; elles sont difficiles a lire. 11 faut
passer par une phase intermediaire stabilisee.

11 faut limiter les vitesses, Vi et Vz, des l'approche ini-
tiate ; alter trap vite ne fait pas gagner du temps, au global,
pour ('ensemble du trafic. L'approche doit dire stabilisee
Bans le schema prevu ; ]'improvisation ne peut conduire
qu'a des accidents.

La mauvaise comparaison attimetrique confirme la situa-
tion de surcharge.

La remise de gaz est une situation culpabilisante ; elle,
donne une impression d'echec. Dans les conditions meteo-
rologiques du moment, l'approche devait etre jug& reussie
a l'Outer Marker. Dire : « A 220 pieds, si c'est pas bon... »,
c'est une erreur ; on ne doit pas reporter la decision ;
faut la prendre des le passage de l'Outer Marker.

La radiobalise BD est loin de La piste. C'est un premier
repere, qui donne i'impression que Ion a tout son temps.

La ligne, c'est avoir des marges... et les maintenir.

5.2. Compagnie Air Littoral (MM. Fardel et Colin)

On ne retrouve pas, dans le vol analyse, le mode de tra-
vail habitue! de l'entreprise ; ni par rapport aux methodes
preconisees ; ni par rapport aux pratiques constatees.

11 n'y avait pas d'enregistreur de parametres. Dans la tra-
jectoire fournie par l'enregistreur radar, it y a des points
sur lesquels on s'interroge ; la vitesse nest pas toujours
coherence.

11 semble qu'il y ait eu, dans les derniers moments, un
echange de fonctions entre les deux pilotes (PF-PNF) ; cela
pourrait expliquer le changement constate dans la reparti-
tion des tithes, peu comprehensibles autrement.

El n'y a pas de coherence dans les comparaisons altime-
triques. 11 y a on start. Est-il du a une erreur de calage ?
Tout serait plus logique si l'affichage du QNH, au lieu
d'avoir tits de 1028, avait tits par erreur de 1018. Le com-
mandant de bord est normalement au QNH et dit ce qu'on
devrait lire sur l'autre altimetre, suppose tale au QFE. Or,
it dit le niveau ; done ce serait bon avec tin calage de 1018.

Avec les instructeurs d'autres compagnies, on a regards si
l'arrivee de nouveaux avions et de nouveaux instruments
n'avait pas provoque de modification de comportement du
personnel navigant. Effectivement, la presentation plus glo-
bale d'informations et l'introdution de davantage d'automa-
tismes ont tendance a diminuer le niveau de vigilance. On
surveille les instruments de tendance et on ne se soucie
plus des indicateurs d'ecarts. Le circuit visuel ancien main-
tenait la vigilance et ractivite intellectuelle.

Les plages de vitesses utilisees ont augments. On peut en
jouer plus facitement avec un turbopropulseur qu'avec un
turboreacteur, parce qu'on peut deeeterer plus. vile. Le sys-
terne circulation aerienne le sait et en tient compte pour
organiser les trajectoires.

La similitude parfaite des instrumentations gauche et
droite conduit chacun des pilotes a se concentrer sur sa
seule planche de bord. Autrefois, quand it fallait alter cher-
cher une information sur la planche de l'autre, c'etait deja
un contrale. Aujourd'hui, it faut organiser de facon volon-
tariste de nouveaux contrOles croises.

Pour les approches, la compagnie a defini des fenetres de
vitesses plus rigoureuses, soit VMC, soit [MC, dans les-
quelles il est demande aux equipages de se placer plus en
amont qu'auparavant. Il faut freiner ('utilisation des possi-
bilites de deceleration rapide. Si cela ne va pas dans le sens
souhaite par un service de circulation aerienne, le pilote
doit assurer davantage son autorite.

On demande au PNF de cooper son directeur de vol. Il
ne dispose plus des tendances et surveille explicitement les
karts, mais cela peut poser des problemes pour ('execution
d'approches de precision. On a deja vu l'avion s'engager,
au pilote automatique, sur une trajectoire incorrecte ; que
cela resulte dune erreur de manipulation ou d'une defait-
lance du calculateur n'est pas la question la plus urgente :
it faut corriger et, pour cela, remettre le PNF en situation
d'analyse des &carts,

11 faut bien positionner les points clefs de l'approche.
Desormais, le PNF les annonce ; c'est a la fois une aide et
un contrôle croise.

L'introduction de nouveaux outils induit de nouveaux
comportements. It faut analyser la place de l'homme dans
la nouvelle boucle d'information et apporter les corrections
necessaires tres en amont, des la formation.



DOCUMENTS ADMINISTRATIFS 	 213 aoCit 1989

Pour l'altimetrie, on travaillait jusqu'ici avec le QFE et
QNH, et on annoncait l'ecart. Cela introduisait un travail
supplementaire. 11 est difficile de modifier une telle regle,
devenue routine, sans introduire d'autres facteurs d'erreurs.
Desormais, on affiche toutefois le QNH tant a droite qu'a
gauche, jusqu'a la cassure de i'approche finale.

Une difficulte du vol est de passer subitement de la
situation de demi-vigilance, qui est celle de la croisiere, au
rythme plus soutenu dune approche. L'arrivee dolt etre
preparee bien en avance ; sinon, on peut etre depasse.

Les instruments a tubes cathodiques presentent des infor-
mations en couleur et focalisent l'attention. Du fait des
automatismes, beaucoup de ces informations restent long-
temps figées. Cela peut conduire is une baisse de vigilance,
que constatent les instructeurs.

Dans la situation de l'accident, on voit un equipage qui
ne prepare pas sa percée. 11 n'y a pas les minimums. Et
soudain, la clef reglementaire s'ouvre. Au lieu de reflechir,

j'y vais tout de suite ». A partir de cet instant, il est tres
difficile d'assurer toutes les tdches.

Pourquoi ? Il faisait beau ; c'etait une situation de vol
vue ; l'equipage ne rentre jamais dans le travail dune pro-
cedure IFR. Quand ii y revient (<4	 un probleme... com-
bien on passe ? »), l'avion touche presque deja les arbres.

S'il y avait eu, depuis le debut, le plafond requis, l'ap-
proche IFR aurait etc preparee et il n'y aurait pas eu d'ac-
cident.

Les informations meteorologiques posent, aussi, question.
Trop souvent, on constate des ecarts significatifs entre ce
qui est annonce et ce que Ion observe soi-meme, a tel
point que ion a tendance a ne plus avoir confiance. Cela
ne peut se regler qu'en signalant oflicieliement tout &cart
important constate. Les informations VOLMET et MIS ne
concordent pas ; le contrOleur d'aerodrome donne encore
des informations differentes, qu'il complete parfois en répe-
tant des indications fournies par d'autres equipages. Il est
des tors difficile de se situer exactement par rapport a la
reglementation des minimums elle-méme differente d'un
pays a l'autre en Europe.

Lorsque le contróleur indique 130 pieds, juste avant l'ac-
cident, la reponse du pilote est seulement : « Recu ». L'in-
formation nest pas analysee.

5.3. MM. Vallette et Garry, chefs des centres-ecoles S.F.A.C.T.
de Saint-Yan et de Montpellier

On a du mal a comprendre comment un pilote bien
forme a la conduite rigoureuse du vol, en respectant la
reglementation, puisse quelques annees plus tard se laisser
prendre dans une telle situation. 11 est difficile de savoir
quoi faire de plus pour modifier les comportements et
empecher de telles deviations.

On observe que le commandant de bord a peu vote
depuis sa sortie crecole ; le copilote, au contraire, a eu une
activite aerienne importante. Cela peut avoir perturb& la
relation au sein de ]'equipage.

L'approche etait possible, mais en se fixant une butee. Or
les communications radio, elles-memes, manquent de
rigueur. Sans parler du vocabulaire utilise dans les
echanges entre les deux pilotes.

Lors de la comparaison des altimetres, quelque chose ne
va pas. On passe cependant a autre chose, sans s'arreter
davantage ; le probleme semble regle...

Le commandant de bord suggere, mais ne s'impose pas
(4 000 pieds par minute, avancer les helices...). 11 n'impose
pas la rigueur. La repartition des taches n'est pas conforme
a la regle. 11 compte beaucoup sur son copilote, qui a vole
plus que lui sur ce type d'avion.

Le copilote est « derriere !a machine » ; il est depasse.
Lorsque Vindication « glide » ne correspond pas a ce quit
attend, il met en doute le moyen, au lieu de se remettre
lui-meme en cause « Jai un probleme ». C'est banal.

Les altimetres ne sont pas surveilles. Quand le comman-
dant de bord reprend les commandes, it herite dune situa-
tion quit n'a pas suivie. Quand it semble enfin se rendre
compte, it est trop tard. L'equipage se comporte comme si
des hauteurs de base de nuage de 130 et 160 pieds, c'etait
aussi different que le jour et la nuit. A 160 pieds, la percee

reste tres exigeante et se terminera probablement par une
remise de gaz. La procedure categoric I aurait conduit a
une meilleure preparation de l'approche.

Lors d'une approche ILS, it faut continuer a piloter selon
('horizon ; I'indicateur 1LS dolt etre observe, pour noter et
corriger des écarts eventuels, de facon discontinue, toutes
les n secondes.

Que faire de plus ?
On prend toutes les precautions possibles lors de la

selection des &leves pilotes. Les tests « psycho 2 » insistent
sur les qualites de rigueur.

Durant la formation, on enseigne le travail en equipage.
II faut sans doute insister davantage sur le role du chef.
Mais on trouve aussi des copilotes qui n'osent rien dire ; ce
nest pas mieux. En tout cas, it faut eviter d'inverser les
Caches entre les deux pilotes, en situation critique.

Il faut aussi developper des etudes de cas, avec les
eleves, sur la base de rapports d'accidents reels.

La formation des instructeurs de pilotes professionnels
doit titre renforcee. Les instructeurs peu rigoureux doivent
titre elimines sans pitie. Des stages en ligne d'un mois ou
deux par an devraient etre organises.

5.4. Centre regional de la navigation airienne Sud-Ouest
(Mlle Coutin, M. Meynard)

Il n'y a rien a signaler sur le vol lui-meme.
On a l'impression que le pilote voulait absolument se

poser a Bordeaux, au lieu de se derouter a Toulouse. Sa
hate a se poser des que ]'amelioration meteorologique lui
est signalee confirme cette hypothese. De même, lorsque
apparait un probleme ILS, i1 poursuit au lieu de remettre
les gaz.

Pourquoi cette crainte du déroutement ? Peut-etre cela
l'ennuyait-il d'avoir a se poser a Toulouse. Peut-etre aussi
la concurrence qui se developpe entre les transporteurs, qui
exige regularite et efficacite, joue-t-elle au niveau de l'etat
d'esprit des equipages.

On ne peut pas demander au contrOleur d'aerodrome de
surveiller particulierement ('altitude des avions. C'est de la
responsabilite du pilote. Le mélange des responsabilites
n'est jamais tres sain.

Apres l'accident, on a etc surpris de ne pas entendre de
balise de detresse.

Ensuite, tors de ('analyse des enregistrements, on a etc
etonnes des Vz elevees, observees meme apres le passage de
BD.	 •

On a note la question de la continuite des autorisations
de contrOle, aux changements de secteurs.

Il faudra aussi etudier la question de ]'acquisition des
renseignements meteorologiques, hors des volumes de pro-
tection. Cote CRNA, it est difficile de sensibiliser les
contraleurs aux conditions meteorologiques locales • des
aerodromes, tant que n'est pas intervenu un premier derail-
tement. On devrait peut-titre demander aux approches d'in-
former le CRNA de l'approche des minimums.

Concernant le suivi radar des avions, on note que pen-
dant les virages I'antenne SSR de l'avion peut etre mas-
quée, ce qui entraine des pertes d'échos.

5.5. Airoport principal de Bordeaux-Merignac
(M. Garandeau)

L'application de la reglementation sur les minimums est
un sujet &pineux. 11 y avait des reticences a dresser des
proces-verbaux d'infraction. On en a etabli quelques-uns,
depuis l'accident ; c'est toujours la regle deux tiers qui
nest pas observee.

Cela a d8 se savoir, car on ne note plus d'infractions. II
y a, aussi, moms de brouillard...

Les problemes que pose un deroutement sont plus lourds
pour certaines compagnies : structures d'accueil, reachemi-
nement des passagers...

Le metier d'un contrOleur c'est, avant tout, de faire du
contrOle. Les marges d'incertitude des informations mete°
que l'on passe sont superieures a 10 pieds. Quant
constater des infractions au moment du passage de I'outer-
marker, ce serait difficile. A ce moment, le contrâleur
cherche plutOt a aider.
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Les contrôleurs manquent d'informations sur la situation
meteorologique dans laquelle baignent les avions en vol.

Les messages radioteléphoniques echanges etaient utiles
et normaux. Le contrOleur a besoin d'un appel a l'outer-
marker, ou a 4 nautiques. Pour donner les informations
meteorologiques, le passage de l'avion a la verticale de BD
constitue un moment generalement calme ce message
n'aurait pas chi tomber si mal, par rapport aux autres
tdches de l'equipage de l'avion accidents.

Il convient de faire des progres techniques, pour la
mesure et la transmission des elements meteorologiques. On
propose notamment que, pour une visibilite horizontale
inferieure a un seuil a determiner, on ne passe pas les hau-
teurs de base de nuage inferieures a une certaine limite.

La sensibilisation des contrOleurs au travail des equi-
pages, par le moyen de vols techniques, est une bonne
chose. 11 faut continuer a developper cette pratique. 11 est
dommage que les contrOleurs militaires en service a Bor-
deaux ne soient pas autorisês aux vols techniques civils.

5.6. Embraer (M. Serra)

a) M. Serra remet a la commission, en reponse aux ques-
tions posses precedemment, un document Puritan Equipe-
ment Inc. du 15 janvier 1974 relatif aux essais effectues en
laboratoire pour etudier si les generateurs chimiques d'oxy-
gene PN 117010-02 et PN 117010-05 êtaient susceptibles
d'aggraver les risques encourus lors de l'incendie dune
cabine d'avion.

b) Il rend compte des mesures faites sur !'hysteresis des
altimetres du Brasilia, lors de descentes jusqu'A des taux de
4 000 pieds par minute.

La difference maximale constatee, par rapport aux indi-
cations de la radiosonde, n'a jamais excede 30 pieds. La
difference s'est toujours manifestee par defaut, l'altimetre
indiquant moins que la radiosonde.

c) 11 expose les resultats des essais realises au simulateur
et en vol reel pour etudier le comportement d'un Brasilia,
en pilotage automatique et en pilotage manuel, lors de la
capture d'un axe d'approche a partir de parametres dangle
de convergence, de vitesses verticales et sur trajectoire, de
distance et de hauteur semblables a ceux qui ont etc releves
dans le dossier d'accident.

En pilotage automatique, dans la majoritê des cas, it y a
interception et alignement sur le plan du glide, mais avec
un depassement temporaire vers le bas atteignant 700 A
900 pieds, selon les essais.

En pilotage manuel, le suivi de la trajectoire prescrite
pour l'approche est possible mais conduit a des situations
non compatibles avec les limites communement admises
pour le pilotage d'un avion transportant des passagers.
L'assiette atteint 12 a 15 degres de pique et l'inclinaison,
45 degres. La VM 0 est depassee de 8 nceuds
(272 + 8	 280 nceuds).

d) D'une maniere plus generale, le dossier d'accident ne
conduit pas a des commentaires particuliers sur l'avion.

En revanche, se pose la question de l'entrainement des
pilotes et de leur transition d'avions habituels a des avions
de nouvelle generation et de nouvelle technologie.

C'est un probleme que Ion rencontre au Bresil, en Alle-
magne, aux U.S.A. L'aviation de troisieme niveau est
devenue une &ape de la formation des futurs pilotes des
compagnies de premier niveau. Or un Brasilia ou un avion
de meme programme n'est pas adapt& a cette fonction ecole
et transformation. Son amenagement et son equipement
sont comparables a ceux des jets modernes. Ce sont des
avions performants, sophistiques et complexes.

Si Ion exige trop, en matiere de formation et d'expe-
rience des equipages, l'exploitation de troisieme niveau
s'arréte. Si on n'exige pas assez, on connaitra d'autres acci-
dents analogues a ceux que I'on a déjà constates et dont la
frequence peut meme croitre.

Ces avions font beaucoup de vols entre l'aéroport dune
petite ville et un aeroport imporant, ou la pression du trafic
est considerable. Par mauvaises conditions meteorologiques,
quelle sera la reaction des equipages, avec le niveau d'en-
trainement et d'experience que Ion constate ?

e) La commission a critique la lisibilite de I'enregistre-
ment CVR ; elle a constate que des equipages d'Air Littoral
avaient !'habitude de poser leurs documents juste devant le
micro, parce que c'etait ]'emplacement le plus commode.

Embraer a releve la meme difficult& chez les autres
exploitants.

f) La difficult& que rencontrent certains pilotes, pour
s'adapter au Brasilia, parait venir plus de la complexite des
equipements du poste de pilotage que des performances de
l'avion.

Passer du Bandeirante EMB 110 au Brasilia EMB 120
n'est pas aussi simple que certains ont pu le penser ; les
cockpits sont tres differents.

On s'est pose des problêmes, lors de ['introduction
d'EFIS sur les gros avions de transport. Sur des avions de
la gamme Brasilia, la transition nest venue que plus tard et
personne nest revenu sur d'eventuelles difficultes ; or 11
faut une certaine experience, pour bien maitriser ]'utilisa-
tion de ces equipements.

5.7. St'ndicat national des pilotes de ligne
(M. Barral)

Concernant ]'accident,
Il y a quelques ajustements a faire entre les elements du

dossier d'enquete. Chronologie, vitesse. Au moins verifier.
On remarque que le contfOle a demande de conserver

une vitesse êlevée. Quand l'arrivêe est « aux minima"», on
ne devrait pas le demander. Cependant, dans une telle
hypothese, c'est a ['equipage qu'il appartient de refuser.

La Vz êlevee surprend. Renseignements pris, tout est pos-
sible cependant jusqu'A BD.

La verification des altimetres nest pas comprehensible.
L'equipage semble avoir une methode non conforme aux
usages.

Des microcoupures d'alimentation electrique peuvent
provoquer des disparitions d'indications ILS, avec appari-
tion des drapeaux d'alarme, puis tout redevient normal
ensuite.

La maniere d'engager l'approche demontre peu de pro-
fessionnalisme. Cela manque de rigueur. Les arrivêes « aux
minima » sont normalement plus travaillees.

Les annonces de plafond varient ; c'est dêrangeant mais
it faut Vivre avec.

Certaines compagnies peuvent pousser les equipages a
transgresser les reglementations ne semble pas que cela
ait etc le cas ici.

II y a souvent une pression, au sein du personnel d'une
entreprise, qui pousse les equipages jeunes a travailler
o aux limites ».

Dune maniere plus generale,
Ces avions, qui ont une instrumentation extraordinaire

ont peut-titre etc mis sur le marche un peu rapidement par
rapport aux competences des equipages. Les qualifications
sont peut-titre un peu rapides. C'est tres different de ce que
Ion a connu en ecole. Les compagnies devraient mieux
informer leurs equipages, mais les plus petites d'entre elles
ne disposent pas dune structure d'encadrement suffisante,
qui puisse preparer les pilotes a la prise en compte d'un
nouvel avion.

• L'interface homme-machine n'a pas etc assez etudie, que
ce soit par les constructeurs, les certificateurs ou les compa-
gnies exploitantes. Cela raméne a la notion de certification
operationnelle.

II faut faire travailler un equipage, au simulateur, et voir
ce que cela donne. Ergonomic, comportement. La maniere
de travailler d'un tel equipage n'a rien a voir avec celle des
pilotes d'essais ; !'utilisation en ligne, c'est tres different des
essais.

On perd, entre six mois et deux ans, une pantie des
connaissances acquises en tours de qualification.

Le travail en equipage exige une bonne repartition des
taches. 11 faut etudier la relation hommes-machine et la
relation homme-homme.

Le statut de commandant de bord et sa maniere de vivre
le travail en equipe sont fondamentaux. Si le commandant
de bond est rigoureux, l'equipage lest aussi ; s'il ne l'est
pas, l'equipage ne l'est pas non plus.
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En equipage a deux, le copilote a une responsabilite
encore plus evidente : si le commandant de bord o laisse
aller », le copilote doit « recadrer ».

Avec les EFIS de petite taille, le circuit visuel des pilotes
tend a s'êtriquer. Faut-il changer la symbologie ?

L'informatique des nouveaux avions travaille en sym-
biose avec le cerveau humain mais it manque une symbo-
logie qui permette de passer en continu de l'informatique
au cerveau.

5.8. Syndicat C.G.T. (M. Solas)

Dans un tel accident, tout le monde a une parcelle de
responsabilitê. L'impression de facilite conduit a s'ecarter
des procedures prevues ; ('attention et la rigueur se rela-
chent.

II y a aussi le probleme de la productivite. On demande
toujours plus aux equipages, comme a tout le monde d'ail-
leurs.

Des questions se posent plus particulierement : recrute-
ment, formation et qualification des pilotes, fiabilite des
materiels ; Ia charge de travail en phase chargêe ; la Ion-
gueur des communications et les changements de fre-
quences ; l'altimetrie.

Les temps de vol ne doivent pas etre excessifs.
La securite aerienne passe a Ia fois par les contrOleurs et

par les navigants.
La politique d'arret du recrutement, ces derniéres annees,

a conduit a une penurie de pilotes. Aujourd'hui, on recrute
180 616N/es pilotes, auxquels on va faire suivre une forma-
tion poussee et rapide ; it faut que ce soit une formation
sans impasse.

On doit regretter ce recrutement en accordeon, qui
conduit aujourd'hui les grandes compagnies a puiser trop
d'equipages dans le troisieme niveau. Les pilotes recrutes
en remplacement sont qualifies, bien stir, mais ont moins
d'experience.

La formation doit etre sans impasse. II ne faut pas trop
pousser a Ia productivite, a la course aux ponctualites. On
ne dolt pas aller a la limite des possibilites.

La recherche de la rentabilite conduit a la course aux
performances. On utilise le materiel A ses limites et dans la
precipitation. Dans certaines compagnies, on pousse trop a
]'execution d'approches rapides et a ne pas faire, en temps
opportun, une remise des gaz.

Le materiel est-il assez liable et performant ? Exemple de
la mesure de la hauteur de la base des nuages, pour de
faibles valeurs.

Les navigants ont un travail intense, durant une approche
rapide. Ne sont-ils pas trop sollicitês en phase d'atterris-
sage ?

Le contexte economique pousse a rechercher toujours
une plus grande productivite ; n'est-ce pas au detriment de
la securité ?

L'augmentation du trafic conduit a une acceleration des
cadences et a des charges de travail accrues. Cela pose pro-
bleme quand cela s'ajoute a un travail déjà intense, en
phase finale et par mauvaise visibilite.

Suggestions :
- essayer de raccourcir les messages ;
- developper des materiels fiables (exemple : telemetres

de nuages) ;
- pour eviter des problêmes d'altimetrie, n'y a-t-il pas a

rechercher des procedures conduisant a modifier les
calages des altimetres a plus haute altitude ?

5.9. Syndicat C.F.D.T. (M. Geydet)

On remarque en premier lieu la precipitation de ]'equi-
page ; la Vz epouvantable.

L'altimetrie est difficile a comprendre ; elle ne colic pas
avec les donnees radar ; it y a IA un gros point technique.

Renseignements pris, on craint qu'il n'y ait un probleme
d'ambiance a l'interieur de la compagnie, qui semble atta-
chee, a l'exces, a la recherche de la rentabilite. Cela
conduit a Ia precipitation et a « faire du cirque ».

II faut developper ('education du jugement. On se laisse
trop influencer par l'ambiance : comment rentrer a la
maison si on se &route ; it y a un Air France derriere, qui
va vouloir se poser...

Les equipages qui font de la rentabilite a tout prix sont
particulierement bien vus ; mieux que les autres.

On note aussi un probleme de formation. Le travail en
equipage nest pas fait comme it le faut. Le copilotage fait
la percee, mais manque d'experience. N'y a-t-il pas une
erreur d'identilication des voix des deux pilotes, a certains
endroits de la transcription de l'enregistrement ?

Le pilote automatique pouvait-il intercepter le plan de
descente ILS par le haut ? (reponse de la commission : oui,
mais en passant transitoirement plusieurs centaines de
pieds en dessous du plan de descente). On note alors que
l'equipage a desenclenche le pilote automatique juste en
rejoignant le plan ILS, au moment oil it aurait pu leur
sauver Ia vie.

On n'entend pas de verification d'altitude, au passage de
l'Outer-Marker. La pênurie de pilotes peut conduire
confier a certains un exces de responsabilites. La progres-
sion est trop rapide. L'experience est insuffisante.

Dune maniere generale, une augmentation statistique du
nombre de remises de gaz ne serait pas significative de
l'ambiance dont it est fait &tat ci-dessus dans certaines
compagnies. C'est tout le contraire : un faible nombre de
remises de gaz prouve que les limites ont tendance a etre
depassées.

6. APPROBATION DU RAPPORT

Le present rapport a ete adopte a l'unanimite par les
membres de Ia commission d'enquete le 30 mars 1989.

Suivent les signatures.
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ANNEXE No 2
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ANNEXE N o 4

ACCIDENT DE L'EMBRAER 120 D'AIR LITTORAL, IMMATRICULE
F-GEGH PRt.S DE BORDEAUX-MERIGNAC LE
21 DECEMBRE 1987 ; VOL AIR FRANCE 1919

TRANSCRIPTION DU C.V.R.

Symboles utilises

BDXS	 Bordeaux contrOle, secteur superieur (B).
BDXI	 Bordeaux contreile, secteur inferieur (BG).
APP	 Merignac approche.
TWR	 Merignac tour.
TPH	 Telephone de bord.
RDO	 Emission radiotelephonique de l'avion accidents,
PA	 Public address.
CAM	 Conversation ou bruit dans le cockpit.
- 1	 Voix identifiee du commandant de bord.
- 2	 Voix identifiee du copilote.
- 3	 Voix identifiee de l'hatesse.
*	 Mot ou groupe de mots non compris.
( )	 Mot ou groupe de mots sujet A caution.

Commentaire.
Rupture dans la continuite.
Pause.

ITHQ	 Air inter hotel quóbec.
ITQS	 Air inter quebec sierra.
ITUR	 Air inter uniforme romeo.
IB 619	 Iberia 619.
IB 721	 Iberia seven two one.
IB 761	 Iberia 761.
BA 477	 British Airways (Speedbird) 477.
COTAM COTAM 0593.
KLM 352 KLM 352.
KLM 364 KLM 364.
LTU	 LTU 1121.
AF 1833 Air France 1833.
F-BRAS Fox bravo romeo alfa sierra.
LX-MJM Lima x ray mike juliett mike.
TAT	 TAT 3645.
x Autre avian communiquant avec un autre orga-

nisme ayant la meme frêquence que Merignac
tour.

HEURE SOURCE CONVERSATO3NS/RAOIOCOMMUN1CAT1ONSte.RUiTS ET ALARMES COMmEN -rporIES

13 h 38' 01" CAM 2 On ve se poser a Bergerac ou a Toulouse ?
38'02" CAM 1 Toulouse, ... degagement Toulouse.
38' 05" CAM 2 Pourquoi, qu'est-ce qu'y feront à Toulouse ?

313' 07" CAM 1 II y a une escale Air France.	
•

38' 08" BDXS Air Inter Québec Sierra, reautorise niveau cent.

38' 10" CAM 2 Cast rnieux.
38' 12" ITQS Niveau cent, Quebec Sierra.

CAM 1 Netternent mieux" ... crois, on arrivera a pieuser hein 7

38' 14" CAM 2 Ah bon !

38' 18" CAM 1 T'es bien d'accord que east discutable mais c'est pas notre probleme.
38' 20" CAM 2 Ouais, ouais.

38' 22" CAM 1 D'abord	 les problemes commerciaux, aortas 	 bon,	 ben	 les	 problemes
techniques, • problemes commerciaux, dans la mesure ou ils viennent
empiéter sur les problemes techniques.

38' 36" CAM 2 Bon, it suffit de cent quarante pieds pour descendre, on va voir et y faut
qu'ca passe.

38' 40" CAM 1 Ah I Pour moi c'est, pour moi on va se poser e Bordeaux le hein ?
38'43" CAM 2 Ouais, ouais,
38'44" CAM 1 L'avolution, elle est positive quand mama pour !'instant.

38' 49" CAM 2 ... soleil tout l'aprés-midi, y'a pas de couverture nuageuse au-dessus
hein 1

38' 52" CAM 1 Le TAF keit, ash, asses optimiste.

38' 56" CAM 1 Ce qu'il y a, c'est' demain matin.

38' 57" BDXS Air Inter hotel Quebec, le cap sur Amboise direct.

38' 59" CAM 2 ' Pour moi, ga va faire '.

39' 00" I THQ Amboise Air Inter Quebec.

39' 04" BDXS Air Inter Quebec Sierra, le cap sur tango novembre, prOCede2 comma

autorise,	 contactez	 Bordeaux	 contrOle	 cent	 vingt	 quatre	 quinze,	 au
revoir.

39' 08" CAM 1 Je vais me dernerder avec le type, je vais me dernerder avec le type
pour pio Passe faller retour •.

39' 09" ITQS Cent vingt-quatre quinze Bordeaux Quebec Sierra, au revoir.

39' 12" CAM ' Bordeaux.	 .

39' 13" BDXS Iberia six one nine Bordeaux one three eight five.

39' 15" CAM 1 Je redescendrai, je redescendrai, je ferai un eller retour pour heu... pour
venir chercher les' demain.

39' 17" 1E1619 One three eight five, good day.

39' 18" BDXS	 ' Iberia seven six one.
39'19" 16761 (A1I6).

39' 21" CAM 2 C'est peat-titre interessant de savoir tie qu'a fait le Bandeirante, s'il a eu
des problemes.

39' 23" BDXS Iberia seven six one 7

113761 Go !

BDXS Seven six one contact Bordeaux one three five height five.

39' 24" CAM 1 Hein ?

39' 26" 113761 One three five eighty five, au iavoir madame.

39' 27" CAM 2 C'est quand meme interessant de savoir s'il y a eu la reeve nu pas.

39' 28" CAM 1 Oh, elle doit etre le I

39' 31" CAM 2 Tu peux essayer es ops la, mais ca fait un pea loin.

39' 35" CAM 1 A Limoges.

39' 37" CAM 2 Peut-acre.
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HEURE SOURCE CONVERSATIONS/RAOOCOMMUNICATIONS/BRUITS ET ALARMES COM MENTAI RES

13 h 39' 39" CAM 1 Peut-etre.

CAM 2
39' 42" CAM 2 C'est quoi les ops ?
39' 44" CAM 1 Oh, on telephonera, alien t'énerve pas, d'itoutlapon pa sari a rien de le

savoir tout de suite pa change rien, c'est pas un probieme.
40' 07" CAM 1 Y va m'envoyer ch... le type parce qu'il doit etre emmercie jusqu'au cou,

14 hein.
40' 09" CAM 2 Duals, ouais.
40' 11" CAM 2 Ce	 qui	 est	 dur	 egalement,	 c'est	 que	 Air	 Inter	 fait	 grave	 depuis

quinze jours*.
40' 14" CAM 1 Ah si, si.

40' 18" CAM 1 Ah ca, it y a des mecs qui sont fanas, mais euh.

40' 19" CAM 2 Ah bon.
40' 20" CAM 1 Ouais, ouais.

40' 22" CAM 2 Ouais parce que pa fait une heure de vol. Sur Bandeirante, ils volent pas
en ce moment.

40' 28" CAM 2 Re garde mol pa si c'est beau ?
40' 31' CAM 2 Tout le Massif centrzl est dagage.

CAM 1 Ah ! Ouais !
40' 37" BDXS Air Inter uniforme romeo, procedez Amboise direct.
40' 39" CAM 2 Là aussi, y a un trou la.
40' 41" ITUR Amboise, romeo.
40' 44" CAM 1 Ben Limoges est bon la, Limoges doit etre bon la, hein 7
40'45' CAM 2 Ouais, ouais, Cent bon.
40' 49" CAM 1 Perigueux, ca doit etre rim te, Perigueux. quand même.
40' 56" CAM 2 Pau c'est cavok
40' 57" CAM 2 Perigueux c'est sur le cent quatre-vingt-onze, a trente nautiques, trente-

neuf,	 quarante	 (sept),	 donc pa	 fait	 cinquante,	 pa fait	 quatre-vingts 	
Ah 1 ouais.

41' 12" CAM 1 C'est le, Perigueux.

41'13" CAM 2 En dessous 16.
41' 15" CAM 2 Pourquoi 7
41' 17" CAM 2 Ah ! ouais c'est vrai, c'est vachement interessant.
41' 19" CAM 1 Ah ! oui, biers sir, c'est 14 !

CAM 2 C'est 16 I
41' 21" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

CAM'S 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 24" CAM 2 .	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 28" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 33" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

41' 34" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 35" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 36" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 37" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec €e vol.
41' 38" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 40" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41'41" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41'44" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
41' 50" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
42' 01" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

42' 05" CAM 1 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

42' 09" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.
42' 15" CAM 1 	 	 Conservation sans rapport avec le vol.

42' 21" CAM 2 	 	 Conversation sans rapport avec le vol.

42' 29" (Un cfac.)

42' 34" CAM 1 ' (Rice) 2 bruits metalliques.

42' 39" CAM 2 Cast quoi, ce true la ?

42' 48" CAM 1 Bon (a rappelle un petit coup 16, le sol, 16.
42' 53" CAM 1 AilO, le sol 7 clic an.

42' 58" CAM 2 • J'te mets ' huit hein 7

43' 03" CAM 2 (Chant.)
43' 06" RDO 1 Merignac tour, Air France dix-neuf deux fois, rebonjour.
43' 06" BDXS Air	 Inter	 informe	 roman	 maintenez	 le	 niveau	 deux	 quatre•vingts

contactez Paris cent trente cinq dix.

43' 08" TWR Air France dix-neuf deux fois, Merignac tour, rebonjour.

43' 10"

43' 11"

ITUR

RDO 1

Cent trente-cinq dix au revoir,

Oui,	 on	 souhalterait	 avoir	 une derniere	 evolution	 s'il	 vows	 plait	 sur	 la
vingt-trois.

43' 12" BDXS Cent trente-cinq huit.

43' 14" ITUR Oui, hull, au revoir.
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HEURE SOURCE CONVERSATLONS/RA01000MMUNICATIONS/BRUiTS ET ALARMES COMME NT NRES

13 h 43' 17" TWR Air France dix-neuf deux fois, la RVR nous donne huit cents metres au
seuil, quatre Pants metres au median et la 	 hauteur de la	 base	 des
nuages est a cent pieds.

43' 26" RDO 1 II y a toujours cent pieds la, ca semble stable comma hauteur de base
des nuages.

43' 30" BDXS Air France dix-neuf dix-neuf .
43' 31" TWR Oui, ca semble stable.
43' 32" RDO 1 Bien, et bien nous allons voir ca un peu plus tard.
43' 34" RDO 2 Oui, dix-neuf deux fois.
43' 35" TWR A tout e l'heure.

43' 37" BDXS Dix-neuf deux fois, procedez Limoges bravo delta ensu te direct.
43' 40" RDO 2 Limoges puis bravo delta dix-neuf deux fois.

43' 51" CAM 1 Cent pieds, ca fait un peu bas quand mame heirs 7

43' 54" CAM 2 Ah I t'as pas toujours cent pieds.
43' 55" CAM 1 Ah 1 Guais I

.

43' 58" CAM 2

CAM 3
C'est pas beau, heirs.

.
,

44' 01" CAM 1 Tan achete du caviar 7

44' 04" CAM 3 Oui, j'm'en ' de temps en temps moi ! ' J'aime bien le caviar 7
44' 07" CAM 1 Quest-ce qua je to mats 16 7 Whisky 7 .
44' 09" CAM 3 Oui.
44' 10" CAM 1 Je mats whisky, non ?

44' 11" CAM 3 Oui, oui, oui *.

44' 13" CAM 1 WH, ca s'ecri1 heirs ?

44' 14" CAM 3 WH, oui.

44' 24" CAM 1 Valeur ? combien ca vaut 7

44' 25" CAM 1 Duarante-cinq francs, je crois.

44' 27" CAM 3 Ca vaut pas cher la-bas to sais I
CAM 3 •	 Change *.

CAM 1 Voila, ' quest-ce qu'on met la alors 7 Quest-ce qu'on met ? On met
a bijou * ? On met a colifichet a 1 On met a bijou a. Je mats a bijoux la.
Quand on met a bijou • CYO • on met a bijou a 16 et y nous font plus
c h ...

44' 35" BDXS Lima xray mike juiiett mike.

44' 37" CAM 3 J'sais pas non	 plus euh...	 pout-titre	 tu	 mats	 a panes a	 ou	 a collier 1 tu
mets...	 Moi, je mets a cadeau a	 quand	 j'fais Pit quand j'fais les... Je
mats toujours ca.

44' 38" LX-MJM Go abead.

44' 39" BDXS Turn right to Amboise.

44'44" LX-MJM Say again.	 •

44' 45" BDXS Turn right to Amboise.

44'47" LX-MJM Ah, Roger.

44' 50" CAM 1 Ah ouais, ah ouais.
44' 57" CAM 3 Moi, inlets toujours cal J'mets a cadeau D. J'me sais déjà fait coincer

autrement, a cheque fois je mets a cadeau* mail ' a panes ii.

44' 57" CAM 1 Valeur, euh 1 Deux mite trois cent cinquante ?

44'58" BDXS Iberia seven two one.

45' 00" 18721 Seven two one, go.

45' 04" BDXS Iberia seven two one, contact Bordeaux one three five eight five.
45' 07" 18721 One three five eight five *.

CAM 3 •.

45' 07" CAM 1 ' Trois cent trente.
45' 20" CAM 1 Le chocolat, euh.

45' 22"  CAM 3 Ouais ca passe bien le chocolat de toute facon !

45' 24" CAM 1 Quest-ce qua j'fais, je ne 1e le marque pas, 16, si ?

45' 25" CAM 3 C'est_comme tu veux, de toutes fapons le chocolat, je crois qu'ils disent
rien.

CAM 1 Son, &ors ?

45'40" CAM 2 Ben, tu marques, euh... whisky, Agio, euh... Parfum... Shalimar de Guar-
lain.

CAM 3 •	 T'es fais avoir.

CAM 2 J'en sais rien euh.

CAM 1 Valeur 7

45' 49" CAM 2 ' En francs francais.

45' 53" BA477 Bordeaux speedbird four seven seven good afternoon, level three five
Zero.

45' 54" CAM 2 ' Six cent quatre-vingt quinze francs beiges.

45' 55" CAM 1 Cent trente, cent dix francs.

45' 56" BDXS Four seven seven, 	 good afternoon,	 maintain three	 five zero direct to '

Nantes.

i	 45' 00" BA477 1	 Direct to Nantes, thank you, tour seven seven.



JOURNAL OFFICIEL DE LA REPUBLIQUE FRANCAISE30 3 8001 1989

HEU RE SOURCE

13 h 46'10" CAM 3

46'17" BDXS

46'20" CAM 2

46' 22" COTAM
46' 24" CAM 1
46'25" CAM 2

46' 26" BDXS

46' 27" CAM 2

46' 28" CAM I

46' 29" CAM 3

46' 32" CAM 2

46' 35" CAM 1

46' 37" CAM 3

46' 40" CAM 1

46' 42" CAM 1

46' 44" BDXS

46' 47" CAM 1

46' 48" ITHQ

46' 51" CAM 2

46' 52" BDXS

46' 54" ITQH

46' 54" CAM 1

46' 54" CAM 2

46' 57" CAM 1

CAM 2

CAM 1

47' 02" CAM 2

47' 05" CAM 1
CAM 2

47' 09" CAM 1

47' 11" BDXS

47' 13" CAM 2

47' 14" CAM 3

47' 16" KLM352

47' 18" CAM 1

47' 21" CAM 2

47' 23" CAM 1

47' 25" BDXS

47' 29" LX MJM

47' 32" BDXS

47' 36" CAM 1

47' 39" KLM364

47' 41" BDXS

47'41" CAM 1

47' 43" KLM364

CAM 2

47' 45" CAM

47' 46" CAM 2

47'48" CAM 1
CAM 2

47'49" ITHQ

47'49" CAM 2

47'50" CAM 1

47'50" BDXS

47'54" ITHQ

47' 54" CAM 1

CAM 2

CAM 1

47' 57" KLM 352

48' 00" BDXS

48' 04" CAM 2

48' 04" KLM 352

48' 05" CAM 2

CAM 1

CONVERSATIONS/RADIOCOMMUNICATIONS/BRUJS ET ALARMES 	 COMMENTAIRES

J'ai du foie gras et du caviar ators j'mets du caviar et du foie gras, des
fois y gueulent • Taut pas pousser.

Cotam zero cinq quatre-vingt treize pour essai radio, comment me
recevez-vous?

On a au moins Limoges pour se poser le heirs... ' la piste `.

Zero cinq quatre-vingt treize, je vous recois cinq sur elm

Oui, cost Limoges, ca heirs?

Ouais.

Repu, merci.

II fait beau a Limoges.

II fait beau a Limoges.
Ah pa sera pas facile ? Pourquoi 7

On attend, on attend que ca se !eve heirs

Pour "instant, c'est pas bon Bordeaux, Toulouse est bon, mais pas Bor-
deaux.

Pour ('instant Bordeaux c'est pas bon 7
Non, non !
On va faire la descente initials, on va alien sur bravo delta Wo...

Air Inter hotel Quebec, vous voulez trois dix ?
La vous descendrez, on va rester au soixante a pen pros sur bravo delta

heirs.
Air Inter Quebec, deux huit zero, ce sera tree bien.

Voire memo le quatre-vingts, hems !

O.K., rappelez stable.

Oui.
Hein 7

Voire memo le quatre-vingts ou cent, c'est pas Orient.

Oh, soixante, c'est bon.

On consomme mains au cent quand memo I

Ouais.
Remarque, on aura du pêtrole pour Orly •. (Rires.}

On pout encore faire deux trois alters, trois allers-retours.
On a du *role, heirs !

On a prevu large:
KLM three five two, contact me frequency one two six eight five.

On to Slant, on to tient au courant.

D'accord.

Two six eight five KLM three five two, au revoir.

Tas prevu a manger pour ce soir, heirs ? (Aires.)

On a (clac) eu Limoges et la bravo delta, heirs !

Ah ouais Eh bien c'est parfait, bravo delta.
Mike x ray mile juiliett mike contact Paris one three five eight.

Three five eight thank you bye (sifflement).

KLM three six four contact Paris one three five eight.

Bon, on salt qu'il fait beau a Limoges. on salt que Toulouse est bon.
One two five decimal eight KLM three six four 7

• Four, one three five eight.

On est, on est parti déjà •...

Thirty five decimal eight, good day madam.

Toulouse ca descend un peu quand memo.

Hein ?

Si on attend la suit a Bordeaux, euh...

Oui ben y fera ntiit aussi a Toulouse.
Y f'ra nuit a Toulouse.

Au deux huit zero hotel Quebec.

II fera nuit a Toulouse.
II fera nuit a Toulouse aussi.
Piece hotel Quebec et vous me .contactez sur cent vingt-six quatre-vingt-

cing.
Oui.

Et demain rnatin •.

• C'est couche lard " nuit.

Oui, on s'est couche tard ! (Aires.)

Bonjour madame, KLM three five two.
KLM three five two, reading you five, report live minutes before

Amboise.

C'est super ce truc-16.

Wilco, three five two.
Je vais to chanter une chanson, 41 On s'est couche lard w ' Down town'

(suite en anglais).
Oui, ben les suits les plus courtes sort les moms longues, si, si*,
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13 h 48' 07"
48' 11"

ITHQ

BDXS
Air Inter hotel Quebec, cent-vingt-six quatre-vingt••cing.,

Recu Air Inter hotel Quebec, vous me rappelez quarante nautiques au
sud d'Amboise_

48' 17" ITHQ Oui.
48' 18" CAM 1 Le mac, il n'a pas fair d'être informs.
48' 21" CAM 2 C'est la limits, c'est la lirnite la.
48' 23" CAM 1 A Perigueux, ca dolt etre ban...
48' 26" CAM 1 A moins qua pa soil juste la vallee 00 y a un banc de brouillard.
48' 29" CAM 2 C'est encore un coup a la Perigueux, pa.
48' 32" CAM 1 Alors la, c'est carrement nuageux le arrete •_

CAM 2 Moi, j'suis arrive, ' fois'	 devant degage, derriere degage, 	 et	 banc de
brouiliard dans la vallbe de Perigueux I

48'39" CAM 1 C'est Perigueux, 16 ?
48' 40" CAM 2 Ouais, ouais, a trois cents pieds on a remis les gaz et on s'est pose a

48' 44" CAM 1
Bergerac,

Ah ! Vous etas descendus quand meme!

48'45" CAM 2 Oui, on est alle voir, a Perigueux, on sait pas trop c'que vaut I'mec heti...
48' 49" CAM 1 Ouais.
48' 53" CAM 1 T'etais avec •.
48' 55" CAM 2 Euh ! avec C... Nom dune tierce personne.

48' 55" CAM 1 C...?	 . Nom dune tierce personne.

48' 55" CAM 1 II a remis les gaz a trois cents pieds ?
48' 57" LTU Bordeaux, bonjour LTU one one two one level three nine zero.

48' 58" CAM 1 II est repaid 4 trois cents [sleds?

CAM 1 Y reagit pas mal heirs C... Moi j'trouve, il a fair de s'etre calms. heirs ? Nom de la memo tierce personne.

49' 01" BDXS LTU	 one	 one	 two	 one,	 bonjour	 maintain	 three	 nine	 zero,	 direct	 to
Amboise.

49' 04" LTU Thank you direct Amboise, 	 .
49' 06" CAM 2 Oh I On est descendu un peu bas en pente • pas beaucoup de Peri-

gueux...
49' 10" CAM 1 Ouais.
49' 10" CAM 2 En dessous de deux cinquante on descend pas!

49' 11" CAM 1 Ouais.

49' 13" CAM 2 En dessous des trois cents pieds, t'as la remise de gaz déjà.

49' 16" CAM 1 Ouais (ciao).

49' 17" CAM 2 Moi, j'ai debraye le P.A. a ce moment-le, les gaz, ensuite tu sors de la
couche, si y fait pas beau, tu vois les petites canines, l'antenne, et...

49' 24" CAM 1 Ouais, ouais.

49' 29" CAM 2 A Perigueux, les minima y sont a trois cents.

49' 31" CAM 1 Trois cent soixante-dix.

49' 49" BDXS COTAM zero cinq quatre-vingt-treize 7

49' 49" CAM (Sifflement.)

49' 51" COTAM Je nous ecoute. •
49' 53" BDXS Votre transpondeur fonctionne toujours 7

49' 56" COTAM Stand by, je regards, a priori.
49' 59" BDXS Oui alors, je ne vous recois pas,	 euh,	 branches	 quatre trois soixante-

treize stir votre deuxierne ensemble si possible.

50' 05" COTAM Cul et bien pour moi il fonctionne heirs, j'ai !es voyants qui s'allument
normalement.

50' 09" BDXS Vous me donnez tine position par rapport a Limoges?

50' 12" COTAM Oui alors par	 rapport, je suis 4	 cent trente-cinq	 nautiques	 d'Agen	 et
Limoges, et bien pa fait A peu pres la moitie.

50' 12" CAM 2 Cent trente, quinze nceuds (clic).

50' 21" BDXS Et sur quel radial d'Agen 7

50' 22" COTAM Stand by.

50' 24" CAM 1 On a treize, onze pax, c'est ca 7

50' 27" COTAM Sur le radial tent soixante dix-huit de Limoges pour soixante-cinq nau-
tiques..

50' 37" CAM 2 On passe Limoges I

50' 38"
50' 40"

BDXS
CAM 2

Cent soixante dix-huit pour soixante-cinq nautiques, repu.

• Six.
,

CAM 1 ' Ca nous fait' (clic).

51' 05" CAM 1 Bon, je passe, avec les operations, heir' 7

51' 05" BDXS COTAM cinq cent quatre-vingt-treize?

51' 08" CAM 2 D'accord (clac). 	 -

51' 09" COTAM Je vous ecoute.

51' 10" BDXS Plus de contact radar, descendez niveau deux quatre-vingt-dix.

51' 13" COTAM Vers le niveau deux quatre-vingt-dix, cinq quatre-vingt-treize.

51' 14" RDO 1 Les operations Air France Air France dix neuf douse, bonjour (clic, clac).

51' 34" RDO 1 Les operations Air France Air France dix neuf douse, bonjour.

51' 35" BDXS COTAM cinq quatre-vingt-treize, vous a yes libere trois trente 7
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13 h 51'	 37" COTAM Affirm, vers le deux quatre-vingt-dix.
51' 47" BDXS Vous avez essays l'autre ensemble transpondeur ?
51' 4.9" COTAM Oui affirmatif, pour moi ca fonctionne normalement.

52' 01" COTAM Je passe un coup d'ident.

52' 12" RDO 1 Air France d'Air France dix neuf dix neuf bonjour.

52' 19" CAM 2 Y fregoivent pas hein ?
52' 21" RDO 1 Et bien Air France,	 si vous nous recevez on a	 treize	 pax a	 bord, on

estime le parking a dix, dens une demi-heure et pour l'instant le ter-
rain nest pas bon pour nous.

52' 51" CAM 2 Quatre vingt bravo delta ou*.

52' 53" BDXS COTAM cinq quatre-vingt-treize vous pouvez refaire ident.

52' 55" COTAM Oui ca recommence.

53' 00" CAM (Klaxon - un coup.) Changement de frequence

X ... Six, mille onze.

53' 22" CAM 2 Oh, on fora la memo chose, on descendra tranquillement.
53' 23" BDXS COTAM cinq quatre-vingt-treize, une distance et tin radial de Limoges ou

d'Agen ?
5.3' 26" CAM 2 On descendra tranquillement a soixante nautiques.

53' 27" COTAM Oui, elors Agen, je suis sur le radial zero vingt et une distance de trente.
deux nautiques.

X Bien recu • en vue des installations.

53'34" BDXS Zero vingt, trente-deux nautiques, rept,.

53' 35" CAM 2 Ah, le ' quinze, c'est le bordel !
X Zero trente, zero trois zero.

53' 39" COTAM Stable au niveau deux quatre-vingt-dix.

53'41" BDXS Vous maintenez le niveau, je vous rappelle.

X Ah ! Tours de Golf Mike on est a Montlouis et on est en retour vers le
terrain.

TOURS Bien repu reportez-vous en vent arriere main gauche pour la piste vingt.

X Je rappelle vent arriere main gauche, Mike.

CAM 1 C'es1 quoi pa comma pays ca ? (sifflement).

X Kilo Quebec transmission pour QDM mille cinq cents pieds QNH cap
zero trois zero.

54' 11" BDXS COTAM cinq cent quatre-vingt-treize ?

54' 14" COTAM Je vous ecoute.
X Kilo Quebec, zero trois zero, verticale terrain.

54' 17" BDXS Autorise niveau deux cents, deux zero zero.

54' 21" COTAM Vers le niveau deux cents. deux zero zero, cinq quatre-vingt-treize.

54' 23" BDXS Oui, vous me rappelez en croisant le deux cinquante.

54' 28" COTAM Rappellerai passant deux cinquante cinq quatre-vingt-treize.

54' 32" AF 1833 Bordeaux Air France dix huit trente-trois, bonjour. .

54' 35" BDXS Dix hull trente-trois, bonjour, maintenez le niveau deux cent soixante-dix,
procedez novembre bravo pour la vingt-trois.

54' 41" AF1833 Deux cant soixante-dix le niveau et novembre bravo pour la piste vingt-
trois Air France dix-huit trente-trois.

54'47" BDXS Air France dix-neuf, dix-neuf autorise vers niveau deux cents, avisez libe-
rant.

54' 52" RDO 1 Oui vers deux cents, euh autorise deux cents Air France dix-neuf, dix-
neuf on vous avisera liberant deux cinquante.

55' 02" CAM (Sifflement.)

55' 09" CAM 2 • Cent pieds *.

55' 11" BDXS Mike tango zero quatre vingt-treize ?

55' 13" COTAM Je vous ecoute.

55' 14" CAM 1 Encore Taut-il qua nous descendassions...

55' 15" CAM Ouais.

55' 16" BDXS Descendez vers niveaux deux cents, contactez Bordeaux contrOle cent
vingt quatre quinze et pour information, toujours pas de contact radar.

55' 20" CAM 1 Encore Taut-il qua nous descendassions '.

55' 22" COTAM Bien rep, deux cents, et la frequence, pardon ?

55' 24" CAM 1 On est tenement bien la haut I

55' 25" BDXS Cent vingt quatre quinze:

55' 28" COTAM Cent vingt quatre quinze, au revoir (clac, ciao, clic, clac).

55' 34" CAM 1 Ah, on peat descendre le plus tard possible.

55' 39" CAM 2 On est sur l'axe, y a qua mettre l'ILS.

55'44" (3 bruits d'interrupteur.)
55,4.8,,

55' 50....
CAM 2

BDXS

Quend t'es sur le glide, to descends.

KLM three five two.

55' 52" CAM On est memo pas...

55' 53" KLM 352 Yes m'am.
55' 58" BDXS Three five two contact Paris one three five eight.

55' 57" KLM352 One three five point eight KLM three five two, au revoir.

55' 59" CAM 2 Ah, it marche pas tres bien, le glide.
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13 h 56' 05" CAM 1 Allez, je to mists le deux trente chez moi.
56' 06" CAM 2 Ok, merci.
56' 08"

58' 11"
CAM 1

CAM 1
Parce que t'es un thou,

Alors, quest-ce que to decides ? pa m'interesse un peu, guard mime.
56' 12" CAM 2 Alors moi, je descends 46.
56' 15" AF1833 Air France dix-huit trente-trois, pour descendre.
56' 17" CAM 2 Je descendrai au cent sirnplement sur bravo delta.
56' 18" BDXS Air France dix-huit trente-trois, autorise niveau deux cents.
56' 21" CAM 1 Ouais.
56' 22" CAM 2 T'as la derniere la 7 t'as eu la derniere ?
56' 22" AF1833 Vers deux cents, Air France, dix-huit trente-trois.
56' 25"

.

CAM 1

18 761

La derniere, c'est huit cents metres, quatre cents et cent pieds de pla-
fond,

Iberia siete seis uno, buenas tardes ?
56' 29" CAM 2 Oui et au point de vue de la visi, ca fait quoi? ca diminue, ca aug-

rnente ?
56' 32" CAM 1 Huit cents, quatre cents ?
56' 32" CAM 2 On a tendance a la diminution la!
56' 36" CAM 1 Non, non, huit cents, trois cents, non, c'est bon, ca a tendance a aug-

menter un peu.
56' 39" CAM 2 Je descends sur bravo delta, je me mets en attente, euh, jusqu'a bravo

delta, on en a encore pour vingt minutes.
56' 47" CAM 1 De toute fapon, moi je retiens huit cents, hein, de toute facon, hein •

probleme pour la reaugmentation juste 4.
56' 50" CAM 2 ' hein ?
56' 51" CAM 1 Je retiens huit cents metres!
56' 53" CAM 2 Ouais, ouais.
56' 54" CAM 2 Je me mets en attente sur bravo delta et j'attends d'avoir le plafond,

vingt minutes.

56' 59" CAM 1 Ben on est d'accord alors !

57' 00" CAM 2 Vingt minutes d'attente a peu pres ' degagement.
57' 03" CAM 1 Oui, on va voir.

57' 04" CAM 2 Pendant ce temps-le, on aura tout le temps d'ecouter, de trafiquer avec
le sol, de resoudre nos problemes, de prendre un peu la temperature
en bas voir si pa evolue, si pa ne marche pas, Toulouse, avant qu'y
fasse suit.

57' 17" CAM 1 Ouais.
CAM 2 C'est tout !

57' 20" CAM 2 Sinon, on peut leur proposer Pau, quest vachement plus loin.
57' 23" CAM 1 Qui ca ?
57' 24" CAM 2 II est vachement plus loin (bruit de carte depliee). I
57' 27" CAM 1 Bergerac?
57' 28" CAM 2 Ouais, Bergerac, j'sais pas si c'est pas dans !a merde ?

57' 33" CAM 1 Ouais, y sera i t pout-Ave interessant de prendre Bergerac pour voir !

57' 36" BDXS Air France dix-huit trente-trois, en descente vers le niveau deux cents,
contactez Bordeaux contrOle cent vingt cinq dix, au revoir.

57'45" CAM 1 Je reprends, Toulouse, hein ?

57' 46" AF1833 Vers deux cents, cent vingt-cinq dix, au revoir.

57' 49" CAM 2 Tu me le remets ?

57' 50" BDXS Air France, dix-neuf dix-neuf ?  1
57' 54" RDO 1 Oui, dix-neuf dix-neuf, cinq.

57' 54" BDXS En descente vers deux cents. 	 contactez	 Bordeaux contrile	 cent vingt
cinq dix, au revoir.

57' 58" RDO 1 Oui, avec	 Bordeaux contrile,	 cent vingt	 cinq	 dix et	 on	 descend vers
deux cents.

58'01" CAM (Bruit d'affichage.) (Clic, ciao.)

58' 07" CAM 1 La, on commence ales emmerder.

58' 14" CAM (Tonalite, une fois.) Changement de frequence.

58' 14" BDXI Air	 France,	 dix-huit	 trente-trois,	 bonjour	 monsieur,	 autorise	 niveau
quatre-vingt-dix-neuf zero radar.

58' 21"' AF 1833 Quatre-vingts, quatre-vingt-dix-neuf zero.

58' 24" BDXI Oui, vous procedez Royan novembre bravo ensuite.

58' 27" AF 1833 Oui, Royan novembre bravo, on peut pas faire bravo delta direct ?

58' 30" PA (Sonnerie Public Address.)

58' 30" BDXI Negatif cause activites militaires des zones de Cognac (gong).

58' 32" PA 3 Mesdames,	 messieurs, nous commencons notre	 descente,	 nous vous
prions de bier vouloir attacher votre ceinture. Merci. Ladies and gen-
tlemen, we are beginning cur descent, please fasten your seat belt,
thank you.

58' 32" AF 1833 D'accord.

58' 35" RDO 1 Bordeaux Air France dix-neuf dix-neuf, bonsoir.

58' 38" BDXI Air	 France	 dix-neuf	 dix	 neuf,	 bonjour,	 autorise	 niveau	 cinquante-cinq
zero. orocedez traiectoire standard Limo g es deux.
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13 h 58'47" RDO 1 Oui autorise vers cinquante sur bravo delta et on, si vous avez une der-
niere valour de la visi et du plafond 7

58'49" CAM (Bruit d'interrupteur.) {Clac.)
58' 54"

59' 02"

BOX!

CAM 2

Euh, non, Limoges deux ea signifie quo bravo echo en descente vers le
niveau cinquante et jo pense quo vous pouvez avoir cette information
sur l'ATIS cent trente et un quinze,

Psitt I
59' 02" CAM (Bruit d'interrupteur.)
59' 03" RDO 1 Oui, on va vers bravo vers bravo echo cinquante euh Air France dix-neuf

dix-neuf.
59' 09" CAM 1 •	 Sur qu'on pout les avoir sur l'ATIS
59' 12" F-BRAS Bordeaux bonjour, fox bravo romeo alpha sierra avec dix-sept quarante-

cinq.
59' 16" BDXI Fox alpha sierra bonjour montez vers le niveau quatre-vingts sur Limoges

contact radar. (CEac.)
59'20" CAM 1 Ouais, je vais to laisser chez moi trois quatre-vingt-quatorze
59' 22" F-BRAS Cluatre-vingts sur Limoges.
59' 26" TAT Bordeaux TAT trente-six quarante-cinq bonsoir.
59' 29" CAM (Bruit d'interrupteur.)
59' 30" BDXI Trente-six quarante-cing bonsoir monsieur, contact radar, maintenez le

niveau soixante-dix, proceidez guson tome° lima, je vous rappelle pour
debuter la descente.

59' 38" TAT Recu.
59' 38" TPH 3 Oui.
59' 39'' TPH 1 Oui, on a debut° la descente vers Bordeaux avec cinq degres, et mu-

jours pas bon, hein, cent pieds de plafond
59'41" BDXI •	 Quatre-vingt-treize soixante, vous prenez vingt degrés a gauche, vous

allez °Mir dans les zones de Marsan, je vous appelle pour resumer
sur Agen.

59' 46" TPH 3 Ok, merci.
59'49" COTAM Affirmatif, quatre-vingt-treize soixante.
59' 54" CAM 1 On va faire une check descente.
59' 55" CAM 2 Euh, oui.
59' 59" CAM 1 Les altis, briefing arrive°.

14 h 00' 02" CAM 2 Effectué.
00' 04" CAM 1 Paramétres d'atterrissage.

00' 06" CAM 1 Affiches, les bugs.
00' 07" CAM 2 Oui, et ben y sent pas affiches ' ca vingt.
00' 12" CAM 1 C'est Bien fait pour toi y'avait un calcui pour ca.

00' 13" F-BRAS ' Alpha, on est stable au quatre-vingts.
00' 15" CAM 2 ' Seize euh... zero °AL
00' 17" BDXI Recu.
00' 26" CAM 1 (Sifflement d'impatience.)
00' 28" CAM 2 •	 Trento-cinq
00' 40" CAM 1 (Sifflemont.)
00' 41" CAM 2 Cent quatre,	 cent dix-sept, cent trente-cinq	 (bruit de	 planchette qu'on

repose).

00' 47" BDXI Air France dix-neuf deux fois vous procedez sur bravo delta maintenant,
vous maintenez la vitesse, contactez rapproche de Merignac cent dix-
huit six, au revoir.

00' 57" RDO 1 Oui cent dix-huit six bravo delta et on tient la vitesse dix-neuf, dix•neuf.
01' 01" CAM 2 On ye hien voir.
01' 06" CAM (Klaxon, une fois). Changernent de frequence.
01' 11" ADO 1 L'approche Air France dix-neuf, dix-neuf, bonjour.
01' 13" APP Air	 France dix-neuf,	 dix-neuf bonjour route	 bravo delta	 direct, vers	 le

niveau cinquante, rappelez approchant.
01' 18" CAM (Bruit d'affichage) {clac, clac, clac).

01' 19" ADO 1 Vets cinquante et bravo delta et on vous rappelle approchant.
01' 41" CAM (Bruit d'affichage) (clac, clac, clac).
01' 47" CAM 2 I need a place to hide away, oh I believe for yesterday (chanson).
01' 53" CAM 1 Mors on continue, les bugs, les hauteurs de decision.

01' 56" CAM 2 A droite.

01' 57" CAM 2 A droite.
01' 58" CAM 1 Les markers.

02' 01" CAM 1 Ceintures pax, marche, pressu verifiee, rechauffage glace.
02' 04" CAM 2 Marche.

02' 04" CAM 1 Marche.
02' 09" CAM (Bruit d'interrupteur.)

02' 11" CAM 2 Enleve le filtre.
02' 14" CAM 1 Ouais, ca sari a Tien.

02' 15" CAM 2 Si, it élimine quoi 7 II Olimine rindicatif quand on écoute un ATIS sur un
VOR, east pa 7

02' 26" CAM 1 C'est ca tI
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14 h 02' 27" CAM 2 Ouais, j'al déjà experiments, c'est a Bruxelles, je crois, ou a Amsterdam.
02' 30" CAM; Ouais, it me semble qu'ils m'ont dit un truc comma ca pendant la qualif.
02' 33" CAM 2 ' C'est tout ce qui reste •
02' 36" CAM 1 Hein ?
02' 37" CAM 2 On peut pas dimer le marker, suivant le type de marker, on pew pas

dimer.
02' 44" CAM 1/2 (En anglais	 • cat two available.
02' 51" CAM 2 Ah, cent quatre-vingt, trente-huit nautiques, euh '
02' 56"

03' 05"

CAM 2

CAM I

On va attendre on peu de tome bacon, on nest pas presse descendre,
finalement,

Moi, je vais lui demander revolution.
03' /4" AF1833 Mitrignac, Air France dix-huit, trente-trois, bonsoir.
03' 17" APP Air France dix-huit. trente-trois, rebonsoir, route novembre bravo vers le

niveau cinquante, vows restez avec moi cette fois ?
03' 23" AF 1833 Oui, 16 maintenant, je silts avec vous et on descend vers cinquante sus

novel-More bravo, dix-huit trente-trois, et comment ca se presente chez
vous madame 7

03' 29" APP La RVR six cent cinquante metres au seuil, trois cent cinquante metres
au median, hauteur base nuages de cent pieds.

03' 36' (Bruit d'interrupteu0
03' 37"' AF 1833 Qui dix-huit trentettrors, alors compte tenu de ces elements nous allons

tenter une categorie un, euh, sur la vingt-trois là.

03' 48" APP Vous confirrnez catégorie x tin a 7

4 50" AF 1833 Catógorie un, oui, Ga norms fait des minima cinq cents pieds et on pout
aller voir jusqu'à deux cents pieds.

03' 56" APP D'accord.

03' 57" AF 1833 Cinq cents metres pardon_

03' 59" CAM 2 Ah ousts, cinq cents metres, ouais, parse qu'eux its ont.

04' 06" CAM 1 Le droit d'aller voir jusqu'a deux cents pieds.

04' 09" CAM 2 Le droit d'aller voir a deux cents pieds, oui.

04' 10" APP Air	 France	 dix-neuf dix-neuf,	 poursuivez	 la	 descente vers	 deux	 mille
pieds QNH mille vingt-huit, vous rappellerez BD, euh, votre vitesse 7

04' 21" CAM 2 Deux quarante.

04' 21" RDO 1 Oui, actuellement on a deux quarante indiques et on se limitera au cin-
quante si vous voulez bien parce qua pour ('instant les minima d'atter-
rissage, on, on aura peut-titre a attendre un petit peu.

04' 32" APP Euh, vous confirmez, si vous avez a attendre, je vous nets sur bravo
echo des maintenant.

04' 36" CAM 2 D'accord.

04'37" RDO 1 Oui	 et bien ,	it vaudrait	 pout-titre	 mieux	 nous	 mettre sur bravo	 echo,
affirm.

04' 39" APP Alors vous maintenez le niveau cinquante route bravo echo pour tine
attente.

04'46" RDO 1 Cinquante et bravo echo.

04' 50" CAM 2 Qui c'est qui faisail son, son truc-la 7

04' 53" APP Dix-neuf dix-neuf if vous faut combien pour les "...au niveau minima 7

04' 58" RDO 1 Ben la visi, ca serait correct, mais ii nous faudrait quarante plods de plus
de prafond.

05' 02" APP Ah d'accord.

05' 06" CAM 2 Si vous pouviez me faire pa I J'espére qu'ca va s'arranger.

05' 08" APP Loh, dix.noui dix-neul, maintenant la hauteur base nuage cent vents'
pieds.

05' 13" RDO 1 J'ai note cent trente prods. euh, dix-neuf dix-neut.

05' 15" CAM 2 (Rire.} Excellent i

05' 17" CAM 1 CluaIs, ouais.

05' 21" CAM 2 Oh 7 a dix pieds pres, quoi on se la fait, p ain 7

05' 24" CAM 1 Ouais, ouais, east bon !

05' 33" CAM 2 ' L'autre it va nous filer des informations inteiressantes.

05' 37" CAM 1 Ouais, it est derriere, non 7

05' 38" CAM 1 Non, it est sur novembre bravo, ii est autorise cinquante sur novembre
bravo.

05'41" CAM 2 Ah ouais, on va faire un petit tour, on va attendre un peu.

CAM 1 Ouais, ouais.
06'43" CAM 2 On va calmer le (en 1

05' 46" CAM 1 SoIxante heures donc ca tombe, Ga tourne dans le bleu.

05' 47" CAM 2 Moi j'aimerais bier me poser á, a Bordeaux que d'aller a Toulouse_

05' 55" CAM 1 Ouais, mol aussi, de toute bacon on est baise pour ce soir_

05' 56" CAM 2 Parse qu'il y a toutes nos alialres, comment on va rentrer (de) Toulouse,
on va prendre une bagnole, ca va etre le bordel.

06' 02" CAM I Oh ! A moins de prendre un vol d'Air Inter.

06' 05" CAM 2 • Un Olt vol.
06' 12" APP Dix-neuf dix-neuf hauteur base nuage maintenant cent soixante pieds.

06' 18" CAM 2 (Marti.)
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06' 19" RDO 1 J'ai note dix , neuf dix-neuf, on pout remettre le cap sur bravo delta 7
06' 22" APP Oui bravo delta des maintenant.
06' 25" CAM 2 (Ade.)
06' 26" APP Vous n'avez pas de probleme pour la, felt, ('altitude ou vous etas, vous

arrives a vingt nautiques.
06'31" CAM 2 LA, c'est pas de probleme, pas de probleme.
06' 32" ROO 1 Ok, on est 6 vingt nautiques, on confirme, et on passe cent dix, on va,

ca pose pas de probleme, non, on pout descendre.
06' 37" CAM 2 Deux mille QNH ?
06' 38" APP Ok, alors, euh, route bravo delta des maintenant en descente deux mite

pieds QNH mine ving-huit.
06' 43" RDO 1 Deux mille pieds, mite vingt-hui1 et bravo delta direct.

14h 06'46" CAM 1 Et changes pas, heirs, touches a rien.
06' 50" CAM 2 Putain, t'as vu le true, heirs, putain Vas vu, heirs, ca a pris soixante pieds,

16 heirs.
07' 06" CAM (Bruit d'interrupteur.)
07' 07" CAM 2 (Rire.)
07' 10" CAM 1 Ca j'aime bien Ca.
07' 11" CAM 1 Ca j'aime bien, ouais, rnoi j'aime bien.
07' 14" CAM 2 Non mais c'est bon, tu sais, de toute fagon, a deux cent vingt pieds, si

c'est pas bon, heirs.
07' 19"
07' 22"

CAM 1
CAM 2

Mors tu dois lire neuf mills deux cent soixante, top,
Hait mille six.

07' 28" AF 1833 Air France dix-huit trente-trois on approche du niveau cinquante.
07' 34" APP Air France	 dix-huit trente-trois,	 descendes trois	 mille pieds QNH	 mille

vingt-huit.
07'40" AF 1833 Trois mille pieds mille vingt-huit, dix-huit trente-trais.
07' 44" APP C'est correct.
07' 44" CAM 1	 -Fes a quatorze nautiques.
07' 51" CAM 1 Ouais, vas-y pour un petit quatre mite pieds minutes pour qu'on aie le

temps de stabiliser entre-temps.
07' 55" CAM 1 Parce qua la on va pas tarder a passer bravo delta heirs.
07' 58" CAM 1 On descend comma la bete, heirs ?
08' 02" APP Air France dix-huit trente-trois, votre vitesse 7
08' 06" AF 1833 Nous axons deux cent quatre-vingts nceuds, dix-huit trente-trois.
08' 08" APP Regu, reduction deux cent vingt nceuds, numero deux a l'arrivee.
08' 12" AF 1833 Deux cent vingt nceuds, dix-huit trente-trois.
08' 15" CAM (Bruit d'affichage.)
08' 16" CAM 1 On fad l'approche.
08' 16" CAM 1 Top soixante I
08' 17" CAM 1 Cinquante, euh, non attends, je recommence.
08' 20" CAM 1 Cinq mite trois, top.
08' 22" CAM 2 Putain ' cent pieds, check approche.
08' 22" CAM (Klaxon, une fois) (no smoking).
08' 27" CAM (Bruit d'interrupteur) (clue, clac).
08' 29" CAM 2 Tu peux m'avancer un tout petit pea les helices. Augmentation regime helices.
08' 37"
08' 38"

CAM 1
CAM 2

Y a qu'a reduire un peu la vitesse,
Ouais, je peas reduire.

08' 39" CAM 1 Ah, ouais.
08' 42" CAM 1 Les alti, c'est vu, no smoking, c'est marche, pressu verifies, check ter-

minee.
08' 45" APP Air France dix-neuf dix-neuf, dix nautiques, hauteur base nuages cent

soixante pieds toujours, RVR six cent cinquante metres au seuil, trois
cent cinquante metres au median.

08' 57" RDO 1 Regu, Air France dix-neuf dix-neuf, heu, on approche deux mille pieds.
09' 00" APP Regu et	 bravo	 delta,	 autorisê	 approche finale et 	 la	 tour	 cent dix-huit

trois, au revoir monsieur.
09' 06" CAM 1 Le glide.
09' 07" CAM 2 Ouais, ouais.
09' 07"
09' 09"

RDO Cent dix-huit trois,	 dix-neuf dix-neuf,
(Klaxon, trois coups.) Altitude select.

09' 11" (Klaxon, trois coups et If autopilot	 ) Disconnection du pilots automatique.
09' 12" (Klaxon, un coup,) Changement de frequence.
09' 22"

09' 27"

RDO 1

TWF1

Oui, le, Merignac approche, Merignac tour, Air Litt, Air France dix-neuf
deux fois, bonjour,

Air France dix-neuf deux fois rebonjour, rappelez l'Outer Marker, der-
niére RVR sept cent metres au seuil, trois cent cinquante metres au
median, hauteur de la base des nuages cent trente pieds.

Augmentation regime helices.

09' 31" CAM (Klaxon pendant la derriere communication, trois coups.) Altitude select.
09' 38" CAM 2 L6, j'ai un problems de %.
09' 39" RDO 1 Recu Air France dix-neuf dix-neuf.
09' 42" CAM 2 J'ai un probleme 16 heis t



3 aat 1989
	 DOCUMENTS ADMINISTRATIFS	 37

HEURE SOURCE CONVERSATIONS/RADIOCOMMUNICATIONS/BRUITS ET ALARMES COMMENTAIRES

14 h 09'	 42" CAM 1 L'ILS 7
09' 43" CAM 2 Ouais.
09' 44" CAM 1 Remets-moi l'ILS chez moi!
09' 47" CAM (Bruit d'interrupteur.) Difficilement audible.
09' 48" CAM 2 Ca y est, y est !
09' 50" CAM 1 O.K.
09' 50" RDO et CAM (Debut d'ecoute d'O.M.)

09' 54" CAM 1 Deux cents nceuds, les volets vers quinze, le train sur sortie.
09' 55" CAM 2 Les volets vers quinze, le train sort. Changement de bruit aerodynamique.
09' 57" CAM 1 C'est pas les meilleures conditions pour faire un ILS, hero.
09' 59" CAM 2 Le deux trente chez toi.
10' 01" CAM 1 Le deux trente est chez moi.
10' 01" RDO et CAM (Fin d'ecoute d'O.M.)
10' 07" CAM 2 J'mels let.. deux trente et le cent quatorze quatre.
10' 12" CAM 1 Bon, oe eit l'axe ?

10' 17" CAM 1 On passe, on passe combien le ?

10' 18" CAM (Bruit de crash en fin de la derniére phrase.)
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Vue de la trouee dans les arbres
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