AFEROPORT D& LUXEMBOURG Aéroport, le o7 Jjanvier 197%o.
N VA

Compte-rendu relatif a l'accident survenu a l'avion LUXAIR LX-LGC,
type Vickers Viscount 815, a 1l'Aéroport de Luxembourg le 22.12.6
& AAlJ4l I, T

i — — —— — " -

Annexes : 1) Plan de situation indiquant le cheminement de
1l'aéronef a partir du point d'impact Jjusqu'au point
d'arrét.

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

3) Observations météorologiques au moment de l'aacident.

4) Etat de la piste.

—— ———— — — - Tt

Circonstances de l'accident.

Le 22.12.69 & 21.34 h.TU, 1l'avion LX-LGC en provenance de
Frankfurt est autorisé par le contrdle d'approche a effectuer une
approche directe ILS sur la piste 24.

Vers 21.40'h.TU, la Tour de Contrdle, en function de la visibilité
réduite, n'appergoit l'avion au sol a l'intersection des pistes
ue pendant une dizaine de secondes. Quelques secondes plus tard

21h.40'25"TU) le pilote signale : "Charlie we crashed". En raison
de la mauvaise qualité de la communication & la réception le

message est interprété par le contrdleur comme : "Charlie request..."

Toujours est-il que le contrdleur suspecte instantanément une
anomalie et endéans les 01ng secondes (2lh.40'30"TU), il déclenche
l'alerte et dirige les equlpes de secours vers l'extremlte de la
piste 24. A partir de 21h.40'40"TU le contrdleur demande & plusieurs
reprises au pilote de répéter son message. L'annexe 2 ci-contre
(air-ground communication record) reproduit 1l'enregistrement
intégral des communications air-sol échangées entre 1l'organe de
contrdle et 1l'aéronef.

Les équ%gis de secours signalent a la Tour de Contrdle que l'avion
s'est im¥bilisé & travers la piste & la sortie du taxiway H° 7 et
qu'une action de secours supplémentaire ne s'impose pas.

L'évacuation des passagers au nombre de vingt-deux a lieu en
urgence (tobogan) avec l'assistance de 1l'équipage et de 1l'équipe
du service Incendie de 1l'Aéroport. Tous les passagers et membres
d'équipage sont indemnes.

Alertés par le contrbleur de service, le Commandant en chef et le
Commandant arrivent sur les lieux vers 2lh.50!'TU.

Assistés par le chef du service Electricité , le contrd-
leur de service F, le cantonnier et l'équipe de
garde du service Incendie de 1l'Aéroport, lIe Commandant en chef et

le Commandant procédent au relevé des constats (voir annexe 1
plan de situation indiquant le cheminement de 1'aéronef a partir du
point d'impact jusqu'au point d'arrét).

Le premler point d'impact du train gauche eat relevé a 992 m. en
arriére du seuil de la piste 24 (extréme bord droit de la piste),
le train droit touchant le sol recouvert de nelge (epalsseur 2ocm.
environ) en dehors de la piste & 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", 1l'axe
longitudinal de l'avion étant orienté vers la piste. La distance
latérale entre les traces marquées dans la neige par le train avant
et le train gauche est de 1.2v m. Il convient de noter que le train
droit n'imprime aucune trace sur une longueur de %4 m. au cours du
roulement hors de la piste.

Trois feux sont trouvés complétement détruits et projetés a 2om.
& l'extérieur du bord de piste, tandis que deux feux sont endomma-
gés dont un toplight brisé.

En fin de course en dehors de la piste, l'avion passe a travers un
tas de neige verglacé pour déboucher sur le revétement en dur
dégagé de neige mais verglacé et sablé a 1l'intersection des pistes.

Peu 4 peu l'avion rejoint l'axe de la piste 24,

A 257m. du point d'immobilisation de 1'appareil on releve les
points d'impact des hélices avec le sol. C'est en ce moment que 1le
train avant a du s'affaisser.

Par la suite les traces du train d'atterrissage principal font voir
un dérapage vers la droite sur la piste.

L'avion s'immobilise en s'orientant vers le Sud-Est & travers le
cO0té droit de la piste.

Vers olh.o00'TU 1'avion est remorqué vers le hangar Luxair sur la
piste par le fourgon principal du service Incendie de 1'Aéroport
et avec l'assistance du personnel technique Luxair.

Le chef du service Electricité procede a la déconnection des feux
endommagés en vue d'éviter des court-circuits dans le systéme de
distribution électrique.

Constat des dégits.

1) Aéronef

- Train avant affaissé vers l'arriere
- Bxtrémités des pales d'hélice des moteurs N° 2 et 3 endommagées

2) Balisage lumineux de piste :

— Trois feux completement détruits
— Un toplight brisé
- Un feu endommagé

Enquéte.

En accord avec l'autorité ministéri ' 8 fficielle sera
menée & l'initiative de Luxair par W assisté éven-
tuellement par des experts du construcTranm a2 sernnef

Déclarations.

— Contrbleur de service “
Le contrbdleur de service declare avoir entendu une bréve remise

des gaz lorsque l'avion passait approximativement en face de la
Tour de Contrdle.

Le contrdleur confirme que le pilote quoiqu'invité n'a pas
reporté "feux de piste en vue". Les feux de piste étaient réglés
a 1l'intensité 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 immédiatement aprés l'accident celui-ci déclare avoir

engagé la procédure de remise des gaz aprés le premier impact
avec le sol.

Commandant e chef de 1'Aéroport.

Commandant de 1'Aéroport.






Air Ground Communication Record

Appexe 2

Time (GNT) _a/c / TWR_ _Communication
21h 27'40" a/c Tuxembourg LGC. Good evening.
TWR Good evening, GC.
a/c Luxair LGC is level 80 maintaining estimating
Ruwer at 35 ILuxembourg next.
TWR OK call over Ruwer.
a/c GC Roger.
21h 33t155% a/c GC is over Ruwer at présent time vacating
level 8o.
TWR C is clear down to 35 for a straight in on 24
straight in ILS 24 +the wind 150 4 knots
visibility 8oom freezing driszle cloud base 8/8
stratus 8o meters QNH 1008 temperature -2
and call me 35 and established.
21h 343" a/c Roger the GC wilco the altimeter loo8.
21h 38'20" A/c GC is beacon inbound.
TWR GC is clear to land check lights in sight.
a/c Roger GC.
21h 38'40" TWR GC breaking action medium.
a/c Roger merci.
21h 40:25“ a/c C we crashed
21h 40'40" TWR C please say again.
a/c crashed.
TWR . C could you say againe
TWR GC would you say again.
21lh 41'50" TWR LGC Luxembourg
21h 42%'oo0" LGC TIuxembourg
Note : Communication TWR -~ TFirebrigade
21h 40'30" Pompiegen direkt eraus. Pompiegen direkt eraus

um cap 06 Viscount.

Aéroport, le 23 décembre 1969,

Certifig exact




Annexe 3

Observations météorologiques au moment de l'accident.

wind 150 4kt visibility 8oom freezing drizzle cloud base 8/8
stratus 8o meters QNH loo8mb temperature -2

Annexe 4

Etat de la piste 24 (snowtam).

Neige séche en plaques, glace couche uniforme, sillons ou
congeéres gelées.

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

Feux de piste normalement visibles.

Fiste gravelée.




Paris 24 Janvier 197Q.
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S.Ae LUXAIR,

Objet : Acclident V.815 LUXAIR AEROPORT DE LUSBMBOURG-LE=FINDEL.
LIL’LGC .

(Grand-Duchd)

essieurs,

Comme sulte 4 nos divers entretiens, nous vous adressons
ci-jolnt le rapport &tabli par no ervices concernani l'acoi-
dent du LX-LGC, le 22,12,1569, & LUXEBOURG,

Ce rapport comprend 3 parties, données en annexe & la
prosente lettre 3

AMVITEXE 1 - CHRONOLOGIE D®S FAITS, d'apres les déclaration
dont nous avons eu connalssance,

ANNEXE 2 - CONSTATATIONS AU SOL BT ANALYSE PECIINICUE DB
LYTHCIDRIT, relafif an comportenent de 1'apparell,

FEXE 3 - EXAMEN DE Li CONOUITE DE L .

De l'ensemble de cette étude se dégagent les observations
sulvantes ¢

19) Les diverses vérificationg faltes sur 1!apparell n'ont
pas falt apparaltre de défectuosités dans le matériel.
Blea entendu, sl - lors des travaux de remise en état -
des éléments nouveaux étaient déecouverts, 1l y aurait
lieu de les étudlexr avec attention.,
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29) En ce qul concerne la conduite de l'appareil, un certain
nombre d'anomalies peuvent &tre relevées 13

2.1

2.3

2.4,

L'équipage n'a pas signalé & la Tour, comme demandé,
le passage au niveau 35 et l'arrivée en vue des feux
de balisage,

D'aprés certaines informations, ce comportanent gerait
assez frégquent pour l'atberrissage & LUXEMBOURG; 11
n'en demeure pas moins qu'til ne répond pas aux exigen-
ces des régles de sécurlséd, en particulier dans le cas
dtune approohe T,L.8,

Il n'est pas interdit de periser sue la ranise des gaz
au seull ds la piste ne s'imposailt pas du falt de la
présentation "longue®™ de l'appareil, si 1l'on tient
compte de la longueur de plste, mals la poursuite de
1tatterrissage dans ces conditions exigealt, pour le
moins, une acttention vigilante des deux pilotes,

La position de l'appareil au voisinagze Gu sol - en

partie en dehors de la piste - aurait pu étre vrai-
semblablenent corrigée s'1l n'y avalt pas eu remise
des gaz & une altitude tras falble (qu'il est tres

difficile d'ailleurs de préciser).

Ia décision de "OVERSHOOT" déclarée par le C.4.B
(Commandant de Bord) appuralt comme 1'élément déter-
minant dans le dérouleient des faits : d'aprds le
A.0.M.y 11 s'agit d'ailleurs plutdt étun "FAVE OFF"
qul nécessite les mesures rappelées en Jjunexe 3 -
Parazr. 2.4.

Cette déeclsion a été suivie, de la part du C.d,.B., par
une uaction seulement sur les commzndes de gaz ¢ 1l
est difficile d'affirmer que le F.O. (First Officer)
n'a pas réagl assez rapidemsnt sur ls manche pour
contTer le moment plqueur qul en résultait, Les
insitructions en viguecur & la IUXAIR ne permettent pas
de fagon formelle de dire qu'il appartenailt an C.d.B.
de reprendre entiérement la conduite de l'appaureil a
partir du moment o il prenait - ce qui est son droit -
la décision de renoncer & l'atterrissage en cours,
Toutefols, le fait qu'il demeure en tout cus "respon-
sable de la conduite", aux termas des régles LUXAIR,
conduit losiquement & une conclusion différente.

aslo»



Il est tr&s probable gue la position adoptée a la

LUXAIR ~ Commandant de Bord & drolte = a contrlbué
au mangue de coordination cue l'on peut constater

dans 1l'exécution dcs actions & entreprendre aprds

la décision de remise des gz,

51 1lton tlent compte, en outre, du fait gue la
réponse des turbopropulseurs & une manoeuvre du
levier de commande de mise en puissance est trés
"lenge", ce qul précéde confirme que la décision
TOYERSHOOT" a sans doute $té4 prise un peu tard pour
avolr de réelles c¢chances de réussite.

3°) Cet aceident met en évidence lfintérét de 1!enreglstreur
de bord; en effet, les déclarations du C.d.B. ¢t du F.Q.
gont insuf?l santes pour permeitre lua reconstltution, avec
précision et objecilvité, du déroulement des événements
daris la pahse flnale de l'atterrissage.

Veulllez agréer, Messieurs, l'expression de nos sentiments
distingués.,
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CHRONOIOGIL LES IFAITS

1 - Avproche jusgu'au seuil de piste

ro

In fin d‘agproche, c¢'est-a~-dire au seuil de
piste le Coomandant de Bord et le premier officier décla-
rent tous dewx gue l'avion ¢tait daus ltaxe de la piste
& une altitude voisine de 50 & 80 ou 100 £t powr une al-
titude nabiiuclle de 50 ft.

La preniére hﬁtesae, dont nous ntavons p3s eu
la déclaration dcerite, déclare gque l'avion semblait bien
€tre anermalecent haut et pas dans 1l'axe de la jpiste.

Dl'avrés ces déclaratioa l'avion au seuil de
piste s'ext yrésenté plus haut que normalement (& peu
pres le double 4! altitude) et peut &tre vas tout & fait
dans ltaxe de piste.

Décision d'atterrissage jusgu'a l'iupact avec la piste

Le preider officier décide dtentreprendre un
atterri sace norgzal. Legs volets sont sortis de 32,y & 40¢
et les "_,az réduits" pas toltaleuent afin de conserver une
cert-ine 90331bilitc de manoeuvre "coume il est habituel
del¢ faire dans ces conditions® (déclaration du premier
officier ; 1l faut comprendre dans ces counditions plste
de couleur uniiorwe avec le sol c'est-a-dirc visgibilité
sas trds parfaite, piste givrée...). La vitesse Vi reste
volsine de 120 knt.

Le rrecier officier déclure avoir ressenti & la
réduction des gaz une tendance de l'avion & 8'ewbarquer
vers jia droite ; le¢ Cormandant de Bord occupé a d'autres
t8ches n' & rien ressenti d'anovrzal & cet instant. Cette
tendance a embarguer vers la droite n'a pas été jugée
anoruwale par le wromier officier paxr rapport 2 la réponse
hebituslle de ce type G'avion sur une réduction ou une
remise des &8z, {(ce point est confirué par les représen-
tants BAC =t les Hlloteg LULLIR). Le premier officiler
stest appliqué & corrijer normalement cette tendance afin
de poursuivie noiialement son atierrissage. Suite & cette
corrcection de tragectoiz 1'c«vion revient en vol horizon-
tal purallélement & 1'axe de piste, les feux de droite de
la giat'apm@chentda*s & droite du ypramier officier.
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Le Comr.andant de Bord en gplace droite, apexr-
:01t alors les feux de droite de 1le piste & sa droite
ivmédiate et se rapprociiant. Pour les raisons exposées
dens son rapport écrit il considére gus l'atterrissage
ne peut 8tre poursuivi et décide um "OVER 3H00I". Il le
crie au promier officier et en mBme temps, de sa wain
gauche wanoeuvre les manettes de pulssance pour reuestre
la pleine puissance.

Le premier officier ne "itire pas sur le aan-
che" ot constate gue l'avion embargue znormalement sur
la droite et s'extfonce jusgutau sol au lieu de prendre
de l*taltitude ; ce gqui est comfirmé par le Couwandant
de Bord.

Apriés ltimpact avec le sol

tandis gque le premier officier s'attache &
coutrller l'altitude de ltavion pour le garder eu ligne
de vol et 1lg ramcner vers la piste L: Joumandent de Pord
constutunt gus la reuwise des gmz écnouait, interromyt la
procédure en rauenant les manettes hdélices (de la iain
gauche) vers ia pozition "fermé",

Le premiecxr officier esscie de contrdler ltavion
et de le racerer sur la picite § eeci impligue une trajec-
toire courbe vers la yiste. L'avion se déulagant “en
crabe" ifaile droite en AR sur sa trajecsoire il brise
Plusieurs feux de piste et efface un tas de neigs ver-
slassé sufiisannent haut et dur pour gue l'enscmble
chiissis de tiain avant e% crain avant s'eiffuce vers 1'AR,
le train étant toujours wverr¢uillé haws sur 1c crBscie Ge
train (ce yul expliyue yue la signalisation train soit
resitée correcte jusgutaw fonetionncuent de Ltlularue so-
nore de wwrain trés certulinecaent 42 & une rupture dfun fil
élaciriyue).

La roulette de nez se plague contre le revéte-
ment inféricur du fuselage & 1'AR du puits de train
auxiliaire. vans cecvte position elle continue dlassuier
sa fonction l'avion prenant seuleunent une inclinaison
limitée telle gue les 2 hélices intexnes touchent le sol
zals les hélices extr@ies presgyue pas.

Suite a l'action cowbince du fieinage passant
gu coumxandant de bord et du premier officier (le corman-~
dant de bord considér-it le freinage du premier officier
insurfisant) et des impacts dissymeétrijues des hélices
avec le sol l'avion teruine sa course sur ia piste par
wn demi-go¥r presque coxpleot et stiwmobiliss.
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Les passagers sont évacuds par l'issue AR droite
a l'aide des moyens prévus.

Les GTP sont arrdtés (HP cock sur shot) les 4 ex-
tincteurs GTr sont pesrcutés et le circult électrigue de secours
enclanché.



Annaxe 2

CONSTATATIONS AU SCL : ANALYSE TECHNIQUE DE L'IRCIDENT

3 &=

Constatation aprés l'incident

Le 26.12.69 date &alaguelle
a eu connaissance des rapporis écrits dg gquipage
(hormis lés hdOtesses)eid le compte rendu des comounica-
%lons radio enére l'avion et la towr de comtréle, le

a de2zndé que soit rédigé un rapport pré-

cisant les positions duns lesguelles étailent les conwande:
et équipements de contrdle du poste de pilotage. Ce rap-
port rédigy¥ apres coup ne met riecn de particulier en évi-
dence si ce a'est ¢uelgques anomalies par rapyort a la
"cieck list" noruale : les coimidndes ds fuel heater
auraient A &tre sur "off" ; sur "on" il ex découle une
fuible perte de pulssanece pour chague GL¥. Par ailleurs,
Qtapres les téwoins 11 senble gutun certain nombre de
personnss ait eu acceés au poste pilote aprés 1l'incident.

Exn plus des dommages struciuraux occasionnés
par la pupture de L'enseuble Pchfssis de train avent et
train avant® les hélices interncs sont défornées et arré-
tées dans la position "sround fine pitsh®" alors que pour
les hélices externes 1'hélice N° 1 n'est pas endounragée
(rabotage des bouis de pales dans la bande jaune) et se
trouve daus le position drapeau (ou pratigueunent en dra-
peaun) et 1'hélice NY 4 plus endomiegée (pales rabotdes
¢t tordues 1ais moins que les intermes) se trouve dans
unr position proche du drapeau nais pas en drapeau.

Vérirication proposée var |EEGE

Coapte Lenu dez déclarations de l'équipace
concernent la tendance a ecbarguer vers la droite & la
reaise des gaz décidée par le Co.wandant de Bord, les
hypoth2ses suivantes pouvaient €tre avancées pour expli-

guer cette tendance de l'a.pareil :

a) une cauge aérodynaumigue dug & un déréglage des cou en-
des de vol ou & ung défaillance du circuit de mise en
drasjeau des hélices.

b) Commande dissymétrique de puissance lors de la reuise
des gaz.

sisersate 5
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Cette derniire hypothese &tait confirmeée par les
positions dissymatrigues dans lesquelles ont été trouvées
les hélices apres l'incident.

A la derande et en accord avee
LUX:I%, 11 @ donc été décidé de :

~ vérifier les circuits des coiwiandes de vol et les débatte~
ments et réglazes des surfgces de contrfle de vol.

- d'entreprendre une recherche sysiématique de panne sur
les circuits de manettes d'helices et les circuivws de
corzmande et de contrfle de mise en drapeau de chague GIZ.

Ces wvérifications ont été effectudes par LUX.IK
avec l'agsistance technigue de BAC et de RULLS ROYCE. Elles
devaient peruetire de préciser si une défaillance mécanique
ou élecerique s'tetalt produlite péndant l'atterrissags.

Résultats des veriifications

Les rayports respectifs des spécialistes BiC
et ®olls Royce sout préecils ; nous ne faisons gue ra.peler
les conclusions les plus importantes pour la compréhension
du déroulecent de 1'inecident

a) aucune anozalie n'a &€%¢é mise en évidence sur les conman-
des de vol,

b) aucune anouaiie n'a £t¢é mise en évidence sur les circuits
et équipements de auise en drapeau,

on outre, pour les mansttes hélices, Lolls a
zis en évidence l2s particularités suivantes 3

- menette d'hélice N° 4 peut €ire ramende de la position
plein gaz & la position "draspeau" assez facileuaent et
pour ainsi dire sauns uanveuvrer la sd¢curité gqui ne peruet
d'atteindre cette pu-ivion gque volontairement (nom wvosi-
tion fermée),

- mznette G'uélice N° | m@me particularité nais la manoeuvrs
est wmoiny ailsée.

Conclusions technijues

Enxbardée de l'avion 2 la remise des gaz

Aucune défaillance technigue ne seic2le donc
pouvolir expliguer 1'sibardée vers la droite & la réduction
et & la rexise des gaz. BAC affirce dtuilleurs gue l'avion
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est contr8lable sur une reuise des gaz avet deux motours
eu drapeay du mfze o8té ce qui induit une dissyméirie
plus fmportante ¢ue onlle qui surait pu 8tre & llorigime
de 1l'incident.

En l'atoence &'évidence de deraiifsnce cecmmi-
gues ou électrigues des ¢ircuits de nise an drayceu on
est conduis & tire guo le ®drapeau® a pu §ire comzandé
sanuellensnt et tris prolablement involomtalreuent pox le
Coumendant de Bord 1mnig %n zgtuetinn rq;:hlum ia 2
wain gauche ayant entrgine le {:mun‘l volontaire du
ersn Ge “eugté (ef rapport Rolls Royee qui est prdois

a ce ma")o

Uetto actiops concermant le passage en drapeau
des moteurs, est poatérieure & l'ispact et n'as donc nae
contribué & provoguer 11 t et 1l'incident., Flis pormet
cependant d'expliquer que bélices qui e'ent ea Wou-
ks 1o sol {H° 1 et 4) pendant le roulace aient eu le
sarps d'attaindre plue ou Wde WiEkweh W pellien
drepesu suivant lo mature des impaois tandis que les héli-
¢es en contact franc aves le sol n'ont pas eu le tegysS
d'stteindre la position drapsau. Les sanettes hdices ont
48 Btre sens doute replacées sur 1s position ferzée avant
aue l'éguipage abandonne l'avion.

Compte tenu de la configuration aérodynanigue
et de l'altitude do 1l'avion &u soment de la décision de

resise dos gaz, de sa Vi, de son centrage (daus les luites
définies par 1'A.0.0. avant) et des e do réponse
nécessaire & la régulation hélice et GTF (2 & 36 of A0.H,]
la fenise de¢s gas a é4¢é jondédiatenent suivie d"une auguen~

tation de la trainde et d'un nosent piguweur {of 4.0.K.) |
dfal una pevte d¥'aliitude de 1'avion gui a touechd le sal.

igojve en c¥st

Les gfﬁ.&:nﬁw mﬁ:@&é.ﬂﬂg&r&w 1:626.13.69
saruettant d - seu. ' ordre de grandeur dos
‘g;-m,:ux de re-:nirme en état. Ceux-cl ne powrTont ftre défi-
ris gqu'apris ume imspection ylus &dtaillée de 1‘tenseuble
de 1*avion (structure coxildie et GTF).



Annexe 3.

EXAMEN DE 1A CONDUITE DE L'APPAREIL.

Date de l’aGCident e0eevess00ce

Li e u ©3 0000000000900 000800900
Avion 9000000800 GsOGSI RGOS
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Baligsage

Longuneur da pists

060600000000 O0FC

¥laima I.L.S. Adrodrome

000 00

Minima opérationnels Cle

oo o090

22 Décembre 1569 - 21 h 40 (G.#.T.)
AFROPORT D LUXEMBOURG - Plste 24.
VIC¥ERS VISCOUNT 815 /LX-LGC.
SOCINIE LUXAIR.

Régulier FRANCGFORT/LUYEMBOURG -
Yol 304.

Commandant de Bozd (Captain)
(First Officer)

- Visibilité : 800 metres

- Base des nuages s £0 métres
Vent du 150 / 4 noeuds

-0 NH s 1008

- Température ¢ - 2 / Verglas

- Freinzge sur la piste : moyen

HI 100 %

2.830 m, (en montée 0,5 % sur les
1.300 premiers m&tres, en descente
1,6 ‘/’9' p'd.]',‘ la. Suite)o

200 pleds / 600 métres.
200 pieds / 600 mdtres.,



1.-

FFRSONNEL NAVIGANT TECHNICUE.

L'éguipage technique était composé de
deux pilotes :

Licence de Pilote hollanualse
Qualificationg FOXKER/VISCOUK

Dernier contrdle en vol : 19,11.69
dvait accomplil

44 h de vo9l au cours du dernier nols
155 h de vol au cours du dernier trim,
739 h de vol au cours de l'annde,

sifeetualt son premier service de la
journde,

Occupait le poste Co~Pilote (Place
Droite).

!|!I‘S! !!!!!cel‘ l!c!v )

Licence suisse de ”ilotem
/‘uullific F 0. FO?':}\. R/VIb VUL L o
Derni a¥ eontrdla en vol : Oct. 1969

_Avaitaccompli

42 h de vol au cours du dernier mois
111 h d» vol au cours du dernier trim,
561 h de vol dans l'année,

service de la Journde, le
sur FRANCFORT, ayant &té
le wmatin,

Jeuxidme
premier,
effectud
Occupait le noste ler Pilote (¥Place
Gauche).

La Compagnie dlspose d'un instructeur
2ualifié pour les contrdoles semes=-
triels des pilotes.

ILa composition de 1l'équipage était
normale 3 2 pllotes.

Les heures de vol et repos étalent
dans les limites prévues :

8 h, de vol en 24 heures.
120 h, de vol en 1 mois.
300 he do vol enn % mois,
935 h, ds vol dans l'année.

Repos au moins 2 fols les temps de
vol accomplis,

D'aprcs le lianuel d'Opérations, 1le
. de B. est entiérement responsable
de la conduite de l'avion. Le ¥.0.

est son suppléant; 1l dois atre
capable de le remplacer en cas de
défaillance.

Le C. de B, et 1le *.0. sont quallfiés
pour le pilotage des avions auxjuels
ils sont affectés. Des controles
gystématiques ont 1lieu tous les six
mois, par un instructeur guulifié.

Il est d'usage & la Compagnie dlal-
terner les pilotes aux places Gauche
et Droite afin de conserver, notam-
ment au F.0., l'entrafnement néces-
gaire en ligne. Le C. de B. reste
regponsable de la machine et peut
appliguer toute action corrective
qu'il Juge nécessaire,

Les pllotes ne font pas état de
fatigue particuliére causée par
le mervice,



2.~ LTUDE DE L!'APPYROCHE ®T DE L'LTTERRISSAGE.

2.1, L'avion en provensnce de FRANCFORT
contacte LUXHEBOURG & 21 h.27 et
88 signale au niveau 80 en direc-
tion de RUTBR., Il se signale &
nouveau & la verticale de RUWER,
toujours au nivean 80, & 21 h,.33,
.et la Tour autorise une apnroche
directe ILS - niste 24 - 2 partir
du niveau 35, Ltavion est autori-
8é 2 descendre au niveau 35, Il
doit rarneler & ce niveau, puils
lorsque le balisage de l'aérodrome
sera en vue.

4 1500 rieds le C, de B. en place
drolte annonce au ¥,0, "feux
dtapproche en vuem, puls "balisage
de piste en vne", Le F,0, en vol
aux instruments applique alors la
procéiure de vol & wvue.

2.2. Le seull de piste est franchi a
une hanteur supérieure a 50
considérée comme base d'une bonne
présentation,

La vitesse est de 125/130 Kts
avec 40° de volets.

Ltavion accuse réception des messages,
mais ne sult pas les instructions en
ce gqul concerne le niveau 3 et la wue
du balisage.

Ces manqguements ne paralssenat pas,
néannoins, etre & 1l'origine de
ltaccident.,

R.A.S5. & ce sujet -~ La visgibillté et

le plafond annoneés par la tour sont
sapérieurs aux minima et l'approche
peat se poursuivre en wol & vue sl

la vue du sol =8t suffisante, Les
pllotes ne font pas état d'une mauvaise
visibilité,

Les 2 pllotes sont d'accord en ce gui
coneerne le franchissement un peu
"haut" du seuil ~ 80! d'aprés le C, de
B, - Cette hauteur permet encore
l'ﬁtborxissabe pour un pilote expéri-
menté.,

Les hOtesses constatent une hauteur
anormle de l'avion & l'entrde de
plste.

Ce prenier élément laissalt entrevoir
un atterrissage "long", d'autant plus
gue les pilotes étuient conscients des
facteurs défavorables s composante du
vent, freinage moyen, pente de piste.

La vitesse avec 40° de volets pouvait
etre ramende & 120 Kts - Le pllote

déclare avolr conservé de la puissance
pour toute sécurité - I1 s'ensuit que
le taux de descente devalt etre assez

raible (moins de 3 7).

$3/s



2.3, Déviation latérale de 1l'a

2.4,

ion

D'apres les deux pilotes, l'avion

se
la
au

seralt présenté dans l'axe de
piste et 2 la réduction de gaz
seull de piste se serait em=-

bargué vers la droite.

Remise des gaz

Le MNanuel d'Cpérations distingue
2 eas

"QVERSHUOT™ remise des gaz avant
décision d'atterrir,

"WAVE-OFF" remise des gaz apres
décision d'atterrir.

La procédure WAVE-OFF est la
suivante :

10

20
30

40
50

Puisgsance déeollage (&tre prét
& corriger la tendance de
l'avion & piquer du nez)

Rentrer le train

A la vitesse de 109 kts ren-
trer les volets & 20° (la
reprige de vitesse est trés
lente)

Commencer la montése

A 145 kts procadder comme au
décollage

Le F.0. avait déja constaté cette
tendance de 1'avion & s'embarguer
& droite & la réduction des gaz,
Dans tous les cas 1l avait pu cor-
riger en temps utile par simple
action sur les commandes.

Dans le cas présent, il aurait eu
quelques difficultds mais il semble
qu'il aurait pu aboutir si une
remise des gaz n'avait pas & nouveau
perturbé l'appareil.

La déviation n'a pas inguité le
Commandant de Bord gui la jugeait
normale.

La procéddure & appliquer édtait celle
du AVE-QFF.

La manoeuvre a été faite par le
Commandant de Bord lorsqu'il s'aper-
golt que 1l'avion est & ciheval sur
les feux droits de la piste. Il
annonce OVIRSHO®T et simul tanément
applique la puissance.

I1 &8st probable gue 1le F.0. a &té
surpris par cette manoeuvre et que
déja aux prises avee quelques diffi-
cultés, il n'ait pas eu le teups de
réagir contre la tendance de 1l'avion
a piquer du nesz.

Une manoeuvre concertée détait néces-
saire et 8'il y avait urgence, le
Commandant de Bord aurait du repren-
dre les commandes



La remise des gaz a 6t8 faite par le
C. de B, & une hauteur d'environ 50!
(d'aprds sa déclaration),

Dans un angle de vision, 1l'igent
Techniqgue d'exploitation vol% l'avion
au sol prés du crolsement des pistes

et entend & ce moment 12 remise des gaz

5. Déelision définitive
d'atterrissagze,

Apres avolr touché le sol et
heurté des balises, le C. de B.
réduit tout et le ¥.0. s'applicue
a4 ramener l'avion sur la piste.

2.6, Immobllisation de l'appareil
et evacuaition,

Lt'avion 2 terminé sa course sur
lz piste apres affalssement de
la roulette AV. et cheval de
bols.

_5..-

La déclaration de 1l'Agent Technique
d'exploitation lalsse suypposer gue la
renlise des gaz a été falte an sol, Il
s@ trouvalt assez loln de 1l'avien et
il est pozsible que le bruit de la
renise des gaz ne lui solt parvenu que
2 ou % gecondes aprés la remise réelle
deou gaz.

Nota.

I.- L'expression "WiVE OFF" n'est
Jamals employde par les pilotes.
Le F.0, déclare ntavolr jamais
8Xécuté de remize des gaz & basse
altitude.

2o~

Il semble effectivement gutapreés
1lt'échec Ad'une remise des gaz et apres
gue ltavion als touché le sol et heur-
té des balises, le C. ds B, alt réduit
définitvivement & zéro e gue la ¥.0.
ald cherehé & revenir sur la plsite par
direction msnueile et & stopper
ltavion pur action suxr les freins,
aldé en cela par le . de Bb.

Les meesures de sécurité ont &t prises
les extincteurs G.T.P. percuatés et le
circult de secours enclenché.

L'évacuation des passagers s'est
ef fectude norinalement par l'issue AR,





