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AEROPORT DE LUXEMBOURG Aeroport, le o7 janvier 1970. 
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Compte-rendu relatif a l'accident survenu a l'avion LU'LAIR LX-LGC, 
type Vickers Viscount 815, a l'Aeroport de Luxembourg le 22.12.�9 
a 21.4-1 h. Tu. V 

Annexes : 1) Plan de situation indiquant le cheminement de 
l'aeronef a partir du point d'impact jusqu 1 au point 
d'arret. 

2) Enregistrement des communications air-sol
(air-ground communicativn record).

3) Observations meteorologiques au moment de l'a�cident.
4-) Etat de la piste.

Circonstances de l'accident. 

Le 22.12.69 a 21.34- h.TU, l'avion LX-LGC en provenance de 
Frankfurt est autorise par le controle d'approche a effectuer une 
approche directe ILS sur la piste 24-. 
Vers 21.4-o'h.TU, la Tour de Controle, en fvnction de la visibilite 
reduite, n 1 apperqoit l'avion au sol a l'intersection des pistes 
que pendant une dizaine de secondes. Quelques secondes plus tard 
(2lh.4-o'25"TU) le pilote signale : "Charlie we crashed". En raison 
de la mauvaise qualite de la communication a la reception le 
message est interprete par le controleur comme : "Charlie request ... ". 
Toujours est-il que le controleur suspecte instantanement une 
anomalie et endeans les cinq seconde9. (2lh.4-o'3o"TU), il declenche 
l'alerte et dirige les equipes de secours vers l'extremite de la 
piste 24-. A partir de 2lh.4-o'4-o"TU le controleur demande a plusieurs 
reprises au pilote de repeter son message. L'annexe 2 ci-contre 
(air-ground communication record) reproduit l'enregistrement 
integral des communications air-sol echangees entre l'organe de 
controle et l'aeronef. 
Les equ:i,.p�s de secours signalent a la Tour de Controle que l'avion 
s'est im15bilise a travers la piste a la sortie du taxiway N° 7 et 
qu'une action de secours supplementaire ne s'impose pas. 
L'evacuation des passagers au nombre de vingt-deux a lieu en 
urgence (tobogan) avec l'assistance de l'equipage et de 1 1 equipe 
du service Incendie de l'Aeroport. Tous les passagers et membres 
d'equipage sont indemnes. 
Alertes par le controleur de service, le Commandant en chef et le 
Commandant arrivent sur les lieux vers 2lh.5o'TU. 
Assistes par le chef du service Electricite , le contro-
leur de service , le cantonnier e l'equipe de 
garde du service ncen ie de l'Aeroport, e omman ant en chef et 
le Commandant precedent au releve des constats (voir annexe 1 : 
plan de situation indiquant le cheminement de l'aeronef a partir du 
point d'impact jusqu'au point d'arret). 
Le premier point d'impact du tra.in gauche eat releye a 992 m. en 
arriere du seuil de la piste 24- (extreme bord droit de la piste), 
le train droit touchant le sol recouvert de neige (epaisseur 20cm. 
environ) en dehors de la piste a une distance d'environ 35 m. du 
point d'impact du train gauche. L'avion continue sa course sur une 
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longueur de 240 m. environ en dehors de la piste sur une trajectoire 
sensiblement parallele a celle-ci en configuration "crabe", l'axe 
longitudinal de l'avion etant oriente vers la piste. La distance 
laterale entre les traces marquees dans la neige par le train avant 
et le train gauche est de 1.20 m. Il convient de noter que le train 
droit n'imprime aucune trace sur une longueur de 34 m. au cours du 
roulement hors de la piste. 
Trois feux sont trouves completement detruits et projetes a 2om. 
a l'exterieur du bord de piste, tandis que deux feux sont endomma­
ges dont un toplight brise. 
En fin de course en dehors de la piste, l'avion passe a travers un 
tas de neige verglace pour deboucher sur le rev�tement en dur 
degage de neige mais verglace et sable a l'intersection des pistes. 
Peu a peu l'avion rejoint l'axe de la piste 24. 
A 257m. du point d'imm.obilisation de l'appareil on releve les 
points d'impact des helices avec le sol. C'est en ce moment que le 
train avant a du s'affaisser. 
Par la suite les traces du train d'atterrissage principal font voir 
un derapage vers la droite sur la piste. 
L'avion s'im�obilise en s'orientant vers le Sud-Est a travers le 
cote droit de la piste. 
Vers olh.oo'TU l'avion est remorque vers le hangar Luxair sur la 
piste par le fourgon principal du service Incendie de l'Aeroport 
et avec l'assistance du personnel technique Luxair. 
Le chef du service Electricite procede a la deconnection des feux 
endommages en vue d'eviter des court-circuits dans le systeme de 
distribution electrique. 

Constat des degats. 
1) Aeronef :

- Train avant affaisse vers l'arriere
- Extremites des pales d'helice des moteurs N° 2 et 3 endommagees

2) Balisage lumineux de piste :
- Trois feux completement detruits
- Un toplight brise
- Un feu endommage

Engu@te. 
En accord avec l'autorite ministeri 
menee a l'initiative de Luxair par 
tuellement par des experts du construe 

.Declarations. 

fficielle sera 
assiste even-

- Controleur de service -
Le controleur de servi�e avoir entendu une breve remise
des gaz lorsque i'avion passait approximativement en face de la
Tour de Controle.
Le controleur confirme que le pilote quoiqu'invite n'a pas
reporte "feux de piste en vue 11

• Les feux de piste etaient regles 
a l'intensite maximum au moment de l'atterrissage. 
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- Pilote commandant de bord -
Au cours d'une courte entrevue sur place avec le commandant de 
bord immediatement apres l'accident celui-ci declare avoir 
engage la procedure de remise des gaz apres le premier impact 
avec le sol. 

Commandant de l'Aeroport. 
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Annexe 2 
Air Ground Communication Record 

21h 27'4o" 

21h 33·' 55" 

a/c 

TWR 

a/c 

TWR 

a/c 

a/c 

TWR 

21h 34'3o" a/c 

21h 38' 2o" A/c. 

21h 38'4o" 

TWR 

a/c 

TWR 

Communication 

Luxembourg LGCo Good evening. 

Good evening, GC. 

Lu.xair LGC is level 80 maintaining estimating 

Ruwer at 35 Luxembourg next. 

OK call over Ruwer. 

GC Roger. 

GC is over Ruwer at present time vacating 

level 80. 

C is clear down to 35 for a straight in on 24 

straight in ILS 24 the wind 150 4 knots 

visibility 8oom freezing drizzle cloud base 8/8 

stratus Bo meters QNH 1008 temperature -2 

and call me 35 and established. 

Roger the GO wilco the altimeter 1008. 

GC is beacon inbound. 

GC is clear to land check lights in sight. 

Roger GC. 

GC breaking action medium. 

a/c Roger merci. 

21h 4o'25" 
' 

C we crashed 

("\ 21h 4o'4o" 

a/c 

TVIR C please say again. 

21h 41'5o" 

21h 42'oo" 

Note :

21h 4o 1 3o" 

a/c crashed. 

TVIR. C could you say again. 

TWR GC would you say again. 

TWR LGC Luxembourg 

LGC Luxembourg 

Communication TWR - Firebrigade 

Pompiegen direkt eraus. Pompiegen direkt eraus 

um cap 06 Viscount. 

Aeroport, le 23 decembre 1969. 

Certif.' 



Annexe 3 

Observations meteorologiques au moment de 1 1 accident. 

wind 150 4kt visibility 8oom freezing drizzle cloud base 8/8 

stratus 80 meters Q,NH loo8mb temperature -2 

Annexe 4 

Etat de la piste 24 (snowtam). 

Neige seche en plaques, glace couche uniforrne, sillons ou 

congeres gelees. 

Epaisseur moyenne sur chaque tiers de la piste : lo mm. 

Coefficient de freinage sur chaque tiers de la piste : 

mediocre. 

Feux de piste normalement visibles. 

Piste gravelee. 



24 J¼'1vicr 1970. 

<(i 
S.A. L U X A I R, 

Q,!?j_et : y· cident V .815 LUXAIR 
L1-LGC. 

./ILRO?ORT DE LU:i{L. ;BQURG-L1J-FI:tu:>:B.1.1. 

(Gro.nd-Duch6) 

t'!.esaieure, 

Comme auite A noa divero entretiene, nou� voua adre6oon 
cl-joint le rupport 5tabli por noe Je�vices concernnnt l'acoi­
dent du LX-LGC, le 22.l2.1969t a LUXr;:i.rBOURG.

Ce rapport comprend 3 parties, donneee en annexe a la 
prosente lettre s 

AJ'lTEXE 1 - CIIH0170LOfHE D""!S FrtITS j d'apres lea decL.1rations 
aont nouo uvonG eu connaissanoe. 

�iTilEXE 2 - COHST i.'lf\ TIO!rS AU SOL ET tt�-ALYGE TECH1f.I "',UE DD 
!.'l!UCTDEHT, relatif uu compor�ement de I1c,ppareil.

\lTiillXD 3 - ,,JXA.tGI! lJJJ LJ\ c OH.uUITE DB L 'APPAREIL .. 

De l 'ense□ble <10 cette otude se degagent lea obaervo.tiona 
suivuntee : 

Les diveraes vorificntions f'aitaa aur l' avpnreil n•ont 
pus t..1it upparo1tre do deteatuositee u�J.ns le mt teriel. 
Bien cntona.u, s1 - lors des tru.va.ux o.o rem.iee• en oto.t -
des clements nouveaux etcient deaouverts, 11 r dura.it 
liou de. les etudier a.voe attention. 

. . I •• 



20) Ence qui concerne la conduite de l'appareil, un certain
no111bre d I o.nomuliee pauven t et re relevees i

2 .. 1. L'equipaBe n'a pas signale a 1�1 Touri, oomme danande,
le passage �u niveau 35 et l'Qrrivce en vue des f�ux 
de balisage. 

2.2. 

D'apros certu.inoa inforrIPtions, ce couportement serait 
assez frequent pour 11 u;t terrissage u LUXE:..D30URGJ 11 
n•en dcr.ieure pl.S moins �u 1 11 nv r0pond pas aux exigen­
ces de s rogles de securi'te, en lktrt1cul1er dano le oas 
d'une approohe I.Lo�• 

Il n •est po.a intcrdit de penser que la rroise des gaz 
uu seuil de lu picrte ne s'imposait pas du tai t de la 
prosentDtion "lonr;ue" de l 'n._ppo.reil, si 11 on tient 
cor::i.pte de la lonr;ueur de piste, mais lo pou.rsui te de 
l'utterriscuge dans ces conditions exigeait 9 pour le 
mains, une a·ttention vi61lo.nte des dcux. pilotes.

LJ uosition de l'nr,pareil !�t:.t voisinace du,.sol - en 
partie en de.l1ors da l.:;;, piste - o.u.rai t pu etre vr..rl.­
sembl:.lble:·,1ent corrieee s '11 n 'Y nvait p:i.s eu remisa 
des �Qz a une altitude trcs faible (qu'il eat tres 
ditticile d 1 a1lleurs de preciser). 

L:1 decision do "OVERSEOOT" declaree po.r le C.d.B
(Co�m(llld'...-t11t de Bord) aypura!t comme l'element deter­
minant 6.ons le d�rouloi:1ent dan fai ts a d1upros le 
A.o.n., 11 s•aeit d 1 a.illeurs plut6t c:i'un "W.VE OFF"
qui necessi te lea mesures rappelees en i�.mexe 3 -
Po.rasr. 2.4.

Cet te d�ois,ion a et6 su i vie., de la p:..1rt du c .d.B., rw.r 
une action aeuler.icnt DUI' les eotllil.;,.Jl.de s de gaz : 11 
est difficile d'affirt!ler c,110 la F.O. (First Officer) 
n 'o p,'1 c r6o.gi ua cc z r ::tp i de.me nt sur la m:l.nohe pour 
contrer lo moment piqueur qui en resulta1t. Lea 
inc rtructions en vigueur a l:.l WXAIR ne permottent paa 
de raQon fonnelle de dire qu 1 il �ppartenuit uu. C.d.B. 
de reprendre entierement lu conauite de l'appareil a 
pnrtir du oonent ou 11 prenait - ce iui est son droit • 
lQ decision Ge renoncer u l'utterriosa&e en cours. 
Toutet'ois, le fz.it qu 1 11 dcmeure en tout oo.s "reapon­
oa.ble de lo oondui te", aux tcrcies a.es regles LUXAIR, 
conduit loGiquement u une conclusion dift6rente • 

. . ; . .



11 eat ·�rea probable --1ue lo poai tion adopttSa a la 
LUX: IH - corunu.ndant <;,e Bord a droite - o. oontri bue 
au manque de coordination oue l 'on peut oons t--:iter 
duns l'ox.eoution ucs ac•tions i;. entre:prcndre a.pros 
la <l.coision do remise a.es eo.z. 

Si l ton tient comp·te, en ou tre, du iai t que la 
r6ponoe des ·ta1rbopropulseurs A una munoeuvre du 
levier ei.e coJ:1I:1ande de mine en :pv.isonce est tres 
ttlcntett , ce qui pr6ced.e confirm.a riuc ln deoisi on 
"OY :Rs1�0OT' a san::: uoutc ote pr1oe un peu 'lard pour 
avoir <le roelles ohunc:es de reusuite.

:, 0 ) Cet accident met en 6Vi<.1ence l'int6ret de l'enref;istreur 
de bord, en ef'f6t ., lea d6clarotione du c.d.E. et du F.O. 
sont insuf'fiscntes polll' permel;tre ln. roconeti tution, u.veo 
pr6cision et objoctivite, du deroulement des evenements 
dano L ... pr-Jl.se f'inole <le l' atterrissu.Je. 

Veuillez Jgroor, Messieurs, l•expression de nos oontimente 
dietinc;uec.. 



V 

1 - A·oJJroohe juoqu•o.u seuil de •;)ist0 

2 -

:::n fin d'a�yr��he, c•est-a-dire au seuil de
piste le Co_Jmandant de Bord ct le premier offioicr decla­
rent touo deux �1.u0 1• ... 1.vion ...'.:ta.it do.n.s 1•axe de·la piste 
a une altitude vo1sixw de 50 a 80 OL"t 100 ft .J:'OUl ... une al­
titude ha.bi-�uolle de JO ft. 

, La :.vroraiere hOteaae, dont nol.W tl • avons 1; r:1s eu 
la declaration ecrite, dccl�re que l'avion semblait bicn 
etre anor.mo.le'-'--ent hau·r; et :pas dans l 'axe de la. -;1ste • 

.J'a"i✓res cos declaratio;,'l l 'avi·on au seuil de 
:piste a•e.:it J?Z-esonte :9lus huut que normal.ei:;.ent (h _peu 
pre8 le double d'�ltitude) et FOUt etre yas tout a fait 
ds.ns l'axe de 9isto. 

Decision d'atterrissMe juoqu'a 1•1_:pact avec la ;..,iste 

�a pre:tler officier decide d'entreprendre un
atterriGsa.ge nor�al. Les voleto sont so�tio de J2,� a 40 °

et lo;:; "uaz reduits" pas totaleuont a:f'in de conserver une 
cert�,ine possibili t0 de manoeuvre "cor....we il eat habi tuel 
delc faire dans ceo conditions" (declar�tion du �re..:.ier 
officio:.: ; il f:..ut 001._prendre duns cos co.!�di tions yiste 
de couleu:c un1.t·or.::::.c �.vec le sol c r est-a-dir ..... vi□ibili te 
v<.lt3 tres Jt)::..rf'ai te, .vis iie t.,i vree. �.)., La vi tes.se Vi reste 
voisino de 120 knt. 

Le pro::.i.cr o�ficior dcclu..ro avoir resoenti a 1� 
reduction des ��z uno tcndance do l'avion a s•e�b...i.rquer 
vers la droite; le Cot-.andant do 3ord occ�pe a d'uutres 
t�ches 1'.l. • �-- rion reosenti d •anor_.al u. cat instant. Cette 
tcndauco L eLbur�ucr vers ln droite n'a pas ete jll8ee 
anoTi,1.'llo per lo pr:..1:1ier o:ffici0r 2r,,i.r ra1>.t:>ort a la re.;;onse 
h�bituolle de oo type a•uvion sur une reduction ou une 
roc:.ise dee <..,az,. (ce poin•� est oonfir_1e par leo rei:)resen­
tsnts BAJ ct lcG ,t>ilotes £U ..... �I�) . .Le prenier of:f'icier 
s •est a:i:11>liqu6 t corriue:r nor...J.�l�11cnt cette tendance afirL 
de poursui•1.r�·e no1· ___ ale:n:.ont uon at\;e� .. rissa;:;;e. Sui to a. cette 
corrootion do trajectoii:·c l '.:.vion rcvient en vol horizon­
tal r,-rallel0:..1ent � l'axe do 1:,1iste, les feux de droite de 
la _1>iste: appm dlent ---�is t. droi te du prs11ier of:ficier . 

. . . / . . .
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Le Oou...andunt de Bord on pl.c1ce droi te, a_;er-
;Oi t al.ors los foux de droi to de 1£� ,Jioto a s� droi te
:L . .!.media:te ot se ra:pprocu.ant. Pour leZ. raisons e:il-'})o:.:;eea 
duns sou ra��ort ecrit il considere quo l'attcrrissage 
ne peut etre po ursui vi et deoiue un "OVJ.:;:a S:-IuOT". Il le 
crie uu �ro�icr officier et en meme ter.1ps, de sa hlain 
�auche wanoeuvre lcs manettes de yuissance pour remelitre
la pleine puiusanee.

Le l-'r0:iier o:fficier ne 0 tirc pas our lo .;LtQ.Il­

che" et con.Jt2te quo l • avio11 cr.ibar'-i.ue c.nor.uale::.ent dur 
la droi te at s • t?nfonce ju:::;qu •uu sol au lieu do _,:..:end.re 
de l 'altitude ; ce .:.tui ost co1u'i1•.r:18 pa.r lo Co�.<.,..ru1<lan·t 
de Bord • 

.3 - A:p:r�s l 'im·gact avec le sol 

fan<J.is que le _premier officier s•attacho a
contr�ler l'altituJe ue l'avion pour le �arder e� li�ne
do vol et le r--mouer vers li:i. :pist,,. 2.. __ Jo, .. m:!.l'1dont de Dord 
cons t_:t"�nt quo :'..a rc::.aisc des 6C.Z ecaou-i "t, inter:cor..1pt la 
procJ.:.u:ro en i·�·r-J.enant le:s ,..anet·tes 1:h51ices (de la 1..ain 
gnuche) vers 1;_;\ .... o;:d tion ''f'el'll.le 11

• 

Lo _premier cJ.·:1ui �r ess_.io de con·treler l 'avion 
et de le r...:. ...... o:c..0r su:r lu .k;..:__, 't3 ; ceci impl i�_ue une trc.jec­
·toirc courbe vers la ..,Jiste. L'aVion se deJ?lac;ant "on
crabe" l 3 �ilo droite en An sur e;a trajeo'Coire il brise
plusieurs f oux de pLrte ct e:fface u.n tas de noi0c ver­
l>l::.:i.sse 1:;,uffi.aa:. .. , . ..::at haut et a.ur -"'our quo l • ense::....ble 

. ch�ss1s de ·i;:r•�:l� a..runt El"'c ·,rain avant s I efface vers l 'AR. 
le train .;tan·t touJour·s Yerr<.iuille ba;., sur 1� cro.;,..:i,,., dii 
train ( oe q_ui ex9l.iqu0 y_uc la sit,n:.llisai:;1011 ·tr.lin $Oi t 
ros·lieo correctc- juoc.i,u •;....1.1 f'onctionnow.ent do 1 'b!lar� .. c so­
no.i•e tlo ·c.1.---air:i. tr�1.::; co:ct .. ll�oi.'lent du a uno ru:otu:re d •m.i. fil 
eluo i.rique). 

- • 

La rou1ette de nez so Jla�ue contre le revete­
uent imeri0ur du funola..do :_. 1 tJ.,a du }HU ta de train 
auxiliaire. lla.n.s ce�to position ello continuo d 1 assv..z_or
oo. fonction 1 1 -.l.vion prenant aeul0..1ent une inclinaison
liillitee telle que lcs 2 helices intei-neo touchent le sol 
�ai� les helices extrQL.oo preJque �as. 

Sui tc a 1 • o.ction co.u.bin..:e du f: • .:eina. ~e passan t 
ctu co ... ..it..andJ.n't • de borcJ. et du premier oi'ficier lle co _ __man­
dant de bord conuidJr-it le froina.ie d1.-1. premier off'icier 
iru:;uffisant) et fos i.opa.cts diss�;-.wc.trL1ues des helices 
avec le sol 1•avion ternine sa course sur la giste par

un demi-toµr 2resque co�plet et s tiruraobilise • 

. . ./ ... 
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Les passauers aont evacues �a.r 1•1asue Ah droite 
� l'aide Jes lliOyens �revus. 

Les u-T.t' son·t; arretes (HP cock sur shot) les 4 ex­
tincteurs GT.t' son·i, _percutea et le oircui t electrique de secours 
enclanche. 
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Annexe 2 

CONoTATATIONS AU SOL : ANALYSE T�CHIITQUE DE L•INOIDENT 

1 - .Qi>p.statatioi1 a;grea l 'inciden·t 

Le 26.1i.69 date a1aquel1e 
a eu connaissance des rapports ecrita 
(hor_,;is lcs hotesses) e·t le co __ .i.,·bo rer�du des co1J.L1unico.­
tions ra.tlio en·tre l 'avion et lo. toiu· de controlo, le 

a d�:Umde qt;_e ao1·1; redi0e V.:.!'i ra:.,ii,Jort :._ore­
cida.nt los �ositiotlo d;_.ns lesqucllcs etuient les coi...J..u.ande1

et $quipanents de contr8le du po$te de pilota�e. Ce rap­
port redi0U aprca coup no met ricn de �articu.lier en evi­
dence si ce :a• os-.,; ,1u0lqucs ano.tlalies pa.r ra:,_,l)ort a la 
"chock list" nor�.1ale : los cor-.::r . ..andes do fu<--1 heater 
auraient dtl etro sv.r "off" ; sur 11on11 il e.n decoule une 
f��ible }>erte de iJuiGa::i.noo :pour chaque GT.i-. :t'ar a.illeurs, 
d • a_prvs les tenoinu 11 s-m_ble qu •v.n ,::ertain noz:1bre de 
personnoe ait eu acows au poste piloto apr�s l'inciuent •

.'£.n :plus deB do::.r..a...;oa struc·turaux occasionnes 
par la. ilupturo <ie l 'enscnble Hchf\ssis de train av::..nt et 
tr._in avant" loo helices interncs sont defort.ees et arr-e­
tees dans la vosi tion '\-"round f'ille :pi tsh" alors que pour 
les helices extcrnes l'helice Ii0 1 n•est pas endoLJ11:.agee 
(rabotat;e des bou·t;s do 1,ales dan.s la bande jaune) et se 
trouve d�ns la :position dr��eau (ou pratique�ent en dra­
pe.au) e·t 1 'helice N° 4 plus endo.muc.gee (va1cs rabotees 
0t tordues __ ais Loins que les internes) se trouve dan.s 
u.rm posltion proche du draJeuu r..a.ia pas on dra;eau. 

Compt0 �onu de0 decl�rations de l'equipa�e 
conccrw:1nt la tondunce a e:...barq_uer vers la droi to a la 
rc.:.u.se des e;az decideo .i1.J.r le Co .. _andunt. de :Bord, los 
hy:pothe�os suivuntos ?Ouvaient etre ava.ncees pour expli­
:a,uer cetto tend;::,.nco de l 'a_,p:ireil : 

a) une cause aerodynawic1ue due a un dereglage des oou .. a.n­
des de vol ou a unQ defaillunce du circuit de mise en
dr....; _,eau des helices .. 

b) Co.!:1Lande dissjLetrique de ?Uisocnce lore de la reuiae
des gaz.

. . .  / . . .
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Cette dernii.re hy;poth�se Jtai t oonfirr�ee par las 
positions dissym.0triques dans lesquelles ont ete trouvees 
les helices a�rds l�incident. 

A la de:...ande et en accord aveo 
LU;G�lft, 11 a dono etl decide de , 

- verifier les circuits des co�ndes de vol et les debatte­
ments et regla�es des surf4ces de oontrole de vol.

- d'entreprendre une recherche systematique de pc.nn.e sur
les circuits de �anettes d•helices et les circuits de
cob1.:.a.nde et de contrele de 11ise en dra:peau de chaque GT.?.

Cea verifications on-'i; ete eff'eotuees J:lar IiJX.�IR 
aveo l'a.ssistance technique de :B.4.0 et de ROLLS ROYCE. Jilles 
devaient pcr..iet-iire de :preciser si une d0:t'aillance �ecanique 
ou elec·,riqtte L •etai·t :p:.t·odui ·te :pendant 1 •atterri1.,sage. 

Resultats ues v�rii'icatiuna 

Les raJports respecti.fs deo specialistes BAO 
et :Rollo Royce sout .,Jrecis ; JlOW3 ne faisons que ra .. •,t,>eler 
las conclusions les plus im.:po.�·tantes pour la co.o:prehension 
du deroule._ent de l 'incident : 

a) auc..;unc ar...c,;..alie n •a ete uise en evidence Sur leo co...J.Oan-
des de vol,

b) aucune anonalie n • a e·te nise en evidence Bur lea circuits
et equipm:.�en ts de url.ss en drapeau,.

En outre, pour lcs uanettea hllices, liolls a 
.ciis en evidence les ..iarti culari ·lies aui vantes :

1rJar1ette d •h0lice 1;0 4 ..t1eut etre ro.nenee de la position 
plein gaz a la pooition "drogeau" aaaez facilement ot 
:pour ainsi dire so.ns 2anoeuvrer la sJcu.ri te qui ne per1:ret 
o•atteindre cotte puvi�ion que volontaire�ent (nom posi­
tion fer�1ee) t

... l!lanette d 'iielicc IP I mene ..,;articulari te r..:.ais la 1.:i.anoeuvre 
est L.OinS aise0. 

3 - Oonclusiono tcchni�ues 

].1 Eubardee d.e l 'o..vion a la remioe do.a gaz 

Aucune defaillance tochnique ne se�ble done 
pouvoir expliquer l'eLbardee vers la droito a la reduction 
et a la reL.ise des c;az. BAO a.ffirLe d1�illeurs -a,ue l'avion

. . .  / . . . 
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1U1.Ilexe �. 

EXflif.EN DE LA CO!lDlJIT:E DE L 'APP .AREIL. 

D,,1.,e de l' �ccident •••• ,,. • • • • • • 22 Decembre 1969 - 21 h 40 (G.t..:.•r.) 

L 1 e u · · · · ··· · · · ···· · � · · · · ·· 

,\vion • •  ♦ • • •• ••• • -- •• • •• • • •

Proprictaire/Diyloi t"' nt • • • • • •  

'fcture du vol •••••••••••••••• 

pquipage •• ••••• •••••• •• ••• •••

· ·· ···�-· · ····· · · · ·· 

Condi ti one nettioro'logiquea . . .  

• •  0 •• • • • • • • • • • • ••• •• � 

Lon�e11r de pisto •••••••••••• 

•
11nim-1 I .L.fl. -1.orodrome • • • • •• 

J.:ini::m opera tionnele Cie ••••• 

'i..t'iRfff>O.RT DE LUXE . .1BOURG - J?iste 24. 

v·rc�':ERS VI�'JC01E!T 815 /LX-LGC. 

SOCIBIT LUXl\IR • 

Rec;ulicr FR. Ji0:PO.dT/LUXE JBOURG -
Vol 3C4. 

l Pilote Commandant de Bord (Captain}
l Pilote {First Officer)
:, l{oteoses.

22 

- Visibilite 1 000 metres

- Base des nuagea : 80 metres

- Vent du 150 / 4 noeude

- 'J :; U I 1008

- Temperature 1 - 2 / vert;las 

- Freina6e sur la piste : moyen

lI I 1001

2.830 m. (or� !Jont-:G 0,5 1 eur las
1.300 premiers metrea, en descente 
l ,6 7' pur la suite).

200 pieds / Goo wetrea.

200 piads / 600 metres.

../ . ., 
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1.- P:CRSOTWEL N.li.VIGANT T:r.Cll!TICUU. 

L'e0uipage technique �tait compos6 de
deu..x pilotee : 

do Bord c. de B.)
Licence de Pilote hollandaise -
1uo.11 r ica ti on s ll'OV.�::BR/VI scom-1-r­
Dernier controlo en vol: 19.11.69 

Iivait accor!rnli i 

- 44 11. do vol all coura du dernier r.10ia
- 155 h lle vol �u cours du dernier trim.
- 739 h de vol o.u cours de l'unnee.

.. A·feetuait son pre:iier service de la
journee,

Occupait le poste Co-Pilote (Place
Droite).

. .t\vait accompli : 
- 42 h de vol au coure du dornier moie
- 111 h de vol o.u. cours du. dernier trim.
- 561 h de vol a.an::; l' cmnee.

Jeuxieme serv ice de la journee, le
premier, e11r FR.lUWFOHT, ayant �t(�
eftectu� le matin.

Occupait le poste ler Pilote (Place
Gauche).

La Coopagnie dispose d •un 1nstrnoteur 
qtnli:f'ie pour lea controlas somes­
triels dee pilotes. 

La composition de l'equipage etnit 
normule : 2 piloteo. 

Los heures de vol et repoe 6tn1cnt 
dane les limi tee prcvues : 

8 h. de vol en 24 heures. 
- 120 h. de vol en 1 mois.
- 300 h. de vol en 3 oois.
- 935 h. ds vol dans l'annee.

Repos ci.u moins 2 tois lee temps de 
vol aoooopli s. 

D 't"l.pre:s le irun.uel d' Op6rc.:1tione, le
c. de B. est entiercr.ient resgons�ble
de lu conduite de 1 1av1on. Le F.O.
eat son suppleant; 11 doit otre
ct1.p:tble de le rei.!1.plc-cel' en cae de
d6fu.illnnoe.

Le c. de B. et 10 F.O. sont qualifies 
poll.l:· 10 l)ilotage doe avions auxq_uela 
ils sout ci'feot6s. Deo controlea 
syst6r:lQt1 q_ues ont lieu tous les six 
mois, par un instructeu1• qw:-difie. 

I l Ost d f USU[,8 a ltt C ompLLt.,nie d I al.­
tern er lee pilotes uu.x places- Gauch@ 
et Dro1te afin de conserver, notam­
ment 0.u. F .o., 1 1 entratnement neces­
SJire en liGfle. Le c. de B. re□te 
responsable de lu machine et peut 
uppli 1:uer touto action corrective 
qu'il juce n�cosoaire. 

Les pilotes no font pas etat de 
ratiGue po.rtiouliore caus�e par 
le service. 

. ./ .. 
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2 .- ETUDE D:t.1 L 1 \I :?ROCHE �T DE L' t�TTTI.tlUSS/.G11. 

2.1. L'avion en prove non.oe de PRl!NC:FORT 
oonto.cte L1.J'XE:2BOURG a 21 h.27 et 
ee sir_;nal� au niveau 80 en direo­
tion c..e RUJER. Il so eignule i1. 
nouveau a. lG ve:l'."ticale de RU"i':ER, 
t�u ,j ou::.: s au ni veat1 80, :J. 21 11. 33 , 

.et la four autorioe une �pprocha 
di�cta ILS - niste 24 - a r.,urtir 
du niveau 35. L 1 uvion est autori­
se u desoendre au niveau 35. Il 
doit xu�peler o ce niveau, puis 
lors�ue 11 bc1li&1.ge de l'a�rocl;roma
sora en vue • 

. i 1500 pieds le C. de B. en pL.1ce
droite annonoe au F.O. "faux 
d I an ·)rool:.o an vua", _pt11s 0buliaa.r3e 
de pir;te en Vt1.e". Le :F'.O. en vol 
aux instruments appli1uo alors la 
prooouure de vol a vue. 

2.2. Le eeuil de piste est franchi a 
une h,J.,1.teur �plriour•e f:.. 50' 
concic srce cor.1r:1e bo.se d' un.e bonne
preo&ntui:;ion. 

La Vi'tieese G st de 125/130 Kts 
avec 40° de volete. 

L1av1on aocuse reception des messugee, 
mai.8 nc suit pis lea instructions en 
ce qui ooncarne le niveuu }5 et la vue 
du bo.11 euge. 

Cea 1ilan(ll.lements ne parai sse-nt pas, 
neo..n:-!101ns, etre a l' oric).ne de 
l'accident. 

R.A.S. a oe aujet - La vie1bil1te et 
le pl.a.fond nnnonc co p .... r- la toi1r sont 
s11p6r·ieurs ,�u:x. r.:i.inii:na et l'"P11roche 
peat se pours�ivre en vol A vue si 
la vu.e au sol eet suffisante. Les 
pilotes ne font _p ,c �tt..t d'une mauvaiee 
visibilit�. 

Les 2 pilot es eon t d I acoora. en ce nui 
conce�ne le fronc..�ioeement un pou 
"haut" du seuil - 801 d'arres le c. de 
B. - Cette h�.titeur oenet encore
1'1..rtte:ri•ia.-.:;at.;Je pour- un pilote experi­
mente.

Les hot0ssea constatent une hi::tu teur 
anor�Mle de l'uvion a l'entree de 
piste. 

Ce prenier ole:ient laisoait entrevoir 
un at terri asaee "lor.ig" i. d' au tan t plus 
qu.e les pilotes etaient conscients dee 
facteura detavordbles s composa.nte du 
vent, f"reinuge moyen, pcnte de piste. 

ta vitease aveo 40° de volots pouvait 
etre !"amen�e A 120 Kts - Le pilote
declare avoir oonsarv6 de lu puissance 
pour toute s6ourite - Il s 1 ensuit que 
le tnLu;:. de ck. ccen te devrti t e t.r·e assez 
tai ble (moins de 3 r ) . 

. ./ . .



2.J. ��viation lsterale de l'avion

D'apres le� deux pilotcs, l'avion 
se scrai t i,resent, dans l 'a."'e de 
la piste et a la reduction de gaz 
au seuil de piste se serait em­
barque vers la droi te. 

2.4. Remise des gaz 

Le l.:ianuel d 'Operations di s't1D.b'U8 
2 oas :

"OVERSHOOT" remise dee gaz avant 
decision d'atterrir, 

"WAVE-OFF" reLlise des gaz apres 
decision d 1 atterrir. 

La. procedure \fAVE-OFF est la 
auivante , 

1° Pu.issa.noe deoollage (etre prlt 
a oorriger la tenda.noe de 
l'avion a piquer du nez) 

4° Rentrer 10 train 

3° A la vi�asse de 109 kt• ren­
trer lea voleta a 20° {la 
reprise de vitesse eat tree 
lente) 

4o Comm.enoer la montee 

5° A 145 kts proc�der com.me au 
deoollage 

- 4 -

Le P.O. ovait deja oonstat� oette 
tendance de 1 • avion a e • embarquer 
a droite a la reduction des gaz. 
Dans tous les cas 11 avait r,u oor­
riger en temps utile par simple 
action sur les coc.r:iandes. 

Dana le• oas pr4sent, 11 aure.1 t eu 
quelques diffioult,e maia 11 semble 
qu'il aurait pu aboutir s1 une 
remise des gaz n•avait pas a nouveau 
perturbe 1 1appare11. 

La deviation n•a i,as inquite le 
Commandant de Bord qui la jugeait 
normale. 

La proo�dure a appliquor etait oelle 
du .AVE-OFF. 
La manoeuvre a ete faite par le 
Coooandant de Bord lorsqu'il s•aper­
�oit que l'avion est a oheval sur 
les feux droits de la i,iste. Il 
annonce OVi:!RSHOOT et simul tanemen t 
a�plique la puissanoe. 

Il est probable que le F.o. a ,t, 
surpris par cette l'!lalloeuvre et que 
deja aux prises aveo quelques diffi­
oultes, il n•ait pas eu le tempa de 
reagir oontre la tendanoe de l'avion 
a piquer du nez. 

One manoeuvre oonoert4e ,tait neoea­
saire et s•11 y avait urgence, le 
Commandant de Bord aurait du repren­
dre les oommandes 

. .  /.. 



I.a rem1ee des gaz a eta f'ai te pur le 
c. de B. a une hauteur d 1 env1ron 50 1

(a.•n,.,..i, r �tcl'".:r:�·'-ion).

D::ms un ai1 t.,lG do Yi si on, l ',.gent 
Technic,� .'.:. 1 er..,,lo:J.tation. voi·t l';:...vion 
au aol -preu du croioe..::cY1.t des pi..,tes 
et ante.id l, co moment 1-:, r�-nise des gaz 

�- D6cis1on definitive 
a•<Jtterriesage. 

Apres avoir touoh6 le ool et 
heurte dco balisee, le c. de B. 
reduit tout et le F.O. o'applique 
a ramen er l•avion sur la piste. 

2.6. Inmobiliaation de l•a���reil 
e'c evacuation. 

�tavi on a tenninc su course sur 
la piste apres atfaiasement de 
la roulette AV. et cheval de 
bo is. 
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La d�cl�:ration de l'Acent TechniQue 
d'exploitotion lLUsse supposer qua la 

I
rer:iise des caz a �te fuite au sol. Il 

:
. 

se trouv�it assez loin ue 1•�vion et 
11 e s1, po:::. ;.;ible 1uo le 'bruit C.e l.1

It.t.:iiso deu t.fa-z :: lui oolt p.....rvenu. que 
2 ou 3 seco,.a.os .... pres L.l runise ::-6olle 
d..,;:.:; gaz. 

rrotn. 

I:=- L •expression n;-_tl VE OFF" n • est 
jumuis e;1tployae p..:::tr lcs i)ilotea. 

2.- Le i'.O. u.0clare n 1 L1voir j:.:,maia 
e:x.6out6 de :i:·�i·ae des gaz a basse 
u.ltitude. 

Il semble effective�ent qu•aprea 
l'echoc d 1 une ranise des G..J.Z et apres 
qua 1•�v1on cit touche le sol et heur­
te des balises, le C. de B. a1t rodait 
detinitivement a zero e� QUe la r.o.
ui t ch ere.he 2.. rev 011ir eL1r l:.1 pi!'" ·1; e par 
direction rru.�nuelle et a stopper 
l'avion p0.r b..ction bUr los freins, 
nide on cela P-r le c. de D. 

Les moet..uea de securite ont ate prises 
lee extincteure G.T.P. �crcut6s et le 
oirc�it de rjecours enclenche. 

L'evt..c,J,....tion dos p;J.ssagors s•est 
eftectuee norm�lement par 1 1 1ssue AR. 




