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Synopsis.

Date de I'accident : mercredl 11 septembre 1968, vers 09 h 34’
TU (1.

Lleu: en mer, approximativement & 22 NM au Sud de l'aéro-
port de Nice, latitude 43* 18' N, longitude 07° 15,5 E. Epave
gisant par 2.300 métres de fond.

Nature du vol: transport
(ligne AF 1611

Avion: SE 210 Caravelle-lll FFBOHB, n* de série 24.

Propriétaire et exploitant: Compagnie nationale Air France,
1, square Max-Hymans, Paris (15).

Personnes i bord: Commandant Salomen, un pilote, un méca-
nicien et 89 passagers.

Résumé et nature de l'accident: le SE 210 F-BOHB en prove-
nance d’Ajaccio, 3 destination de Nice, en descente vers le
niveau 70, signale & 09 h 30° 20" qu'll a « des ennuis » et
précise, quelques secondes plus tard: « on a le feu a bord ».

Autorisé 4 faire une approche directe sans restriction, I'avion
émet 4 09 h 32° 30" une derniére communication: « on va
crasher si ¢a continue s.

Un dernier écho radar est enrcgistré 4 09 h 33" 20" & 22 NM
dans le Sud de Nice.

Une nappe de kéroséne el des débris flottants sont découverts
vers 11 h 20° par un Constellation du service SAR.

L’examen des débris recueillis en surface et au fond de la
mer fait apparaitre qu’un incendie s’est développé en vol dans
la zone tribord arriére de la cabine,

public régulier Ajaccio—Nice

Conséquences :
PERSONNEL MATERIEL CHARGEMENT TIERS
Morts et disparus:
Equipage : 6. Détruit. Détruit. —
Passagers : 89.

investigations technigques.
DEROULFAIENT DU VoL

Arrivé & Ajaccio 4 08 h 11" le matin du !l septembre, le
F-BOHB avait fait l'objet d’une visite des mecaniciens de piste
et de bord qui n'avait donné lieu A aucune remarque parti
culitre. A 09 h 05, le méme jour, l'avion recut de la tour
d’Ajaccio l'autorisation de la mise en route, sollicitée 4 09 h 02"

Les conditions météorologiques étaient bonnes, le vent faible,
la piste en service était la 21 (décollage vers le Sud). L'avion
a été autorisé 2 rouler &4 09 h 06, il a recu l'autorisation de
s'allgner A4 09 h 07" et l'autorisation de décoller & 09 h 08

(1) Toutes les heures mentionmées dans ce rapport sont expri-

mées en tcm?l universel (TU). 1l convient d'y ajouter une heure
pour obtenir I'h

eure légale.

Le décollage s'est effectué & 09 h 09 dans des conditions
que les conirdleurs de service décrivent comme tout i fait
normales.

La premiére partie du vol se déroule sans incident a un taux
de montée normal; & 09 h 12, l'avioan se signale au point
Alpha Juliette (radiophare AJ) au nivezu 40. La tour confirme

‘I'autorisation de monter jusqu’au niveau 160 en premant le

cap nécessaire pour rejoindre le point de compte rendu Bravo
et demande a l'avion de contacter Marseille Controle (centre
de contrédle régional Sud-Est).

A 09 h 13’ 50", le contact est établi avec le centre de controle
régional, les communications se déroulent normalement jusqu’a
09 h 28 00" (1). C'est 4 09 h 30" 20", alors que l'avion est
en descente entre le niveau 90 (2700 meétres) et le niveau 70
(2.100 métres), que le F-BOHB annonce « on a.. des ennuis.. »
et demande une approche directe.

Immédiatement autorisé 3 descendre et 3 contacter Nice,
I’équipage indiquera encore i Marseille Contrile « on a. le
feu », puls entré en liaison avec Nice confirmera lincendie
4 bord 4 09 h 31' 45". Autorisé i faire une approche directe
sans restriction par le contrdle de Nice, l'avion émet a
09 h 32° 28" son dernier message: <« on va crasher si c¢a
continue ».

Les derniers échos sur l’écran du radar de I'aéroport de
Nice sont observés entre 09 h 32" 52" et 09 h 33" 09" & des
distances comprises entre 25 et 22 milles nautiques de 1'aéroport.

Des recherches par avions, hélicoptéres, bitiments et vedettes
sont immédiatement déclenchées dans des conditions de visi-
bilité médiocres.

A 11 h 22, le Constellation F-SSZP du service S.A. R. signale
une nappe de kéroséne et des débris flottants au Sud du Cap
d’Antibes.

Des hélicopléres de la marine nationale, des vedettes civiles
sont immédiatement dirigés sur les lieux. Le premier corps
est transporté & Nice par hélicoptére a 12 h 06"

2.2. PERSONNES TUEES ET BLESSEES
i
| MEMBRES AUTRES
E d'équipage. " PASSAGERS per .
i |
Mortellement blessés..... i 6 | 89 »
Blessés non mortellement. > ; - -
Indemnes ............... > I N .

2.3

2.4

1.5

2.5.

DOMMAGES A L'AERONEF
L'avion a élé complétement détruit.
AUTRES DOMMAGES
Neant.
RENSEIGNEMENTS SUR L'EQUIPAGE
L'équipage technique du F-BOHB, comportait deux pilotes et

un mécanicien. Le personnel commercial se comporait d'un chef
de cabine et de deux hotesses.

Ts Personnel navigant technique.
Commandant de bord.
Salomon (Michel), né le 16 novembre 1932 a Riom (Puy-de-
Dome), marié, un enfant, eniré a la compagnie le 8 sep-
tembre 1955,

Brevets et licences: brevet de pilole de ligne n® 946 en date
du 9 aolt 1960. Licence validée jusqu'au 21 novembre 1963
\visite médicale du 21 mai 1968). Qualification radiotelépho-
nique internationale valable jusqu'au 6 juin 1970. Qualifié sur
D.C. 3, D.C. 4. C. 449, L. 749, L. 1049, L. 1649 et sur S.E. 210
(Caravelle) le 25 mai 1965

Dernier contrble de ligne le 15 juin 1968.
Dernier controle hors ligne S.F.P. le 16 janvier 19638.

11) La transcription des communications figure en annexe

tannexe 4).
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Heures de vol. — Heures de vol totales: 883 h 75, dont
46853 h 59 de nuit. Chacun des cinq mois précédant l'accident :
mai 1968: 58 h 70, dont 7 h 40 de nuit; juin 1968: 11 h 39,
dont 0 h de nuit: juillet 1968: 68 h 18, dont 11 h 8 de nuit;
aoit 1963 : 34 h 66, dont 19 h 81 de nuit; septembre: 19 h 22,
dont 6 h 93 de nuit. Sur le type d’aéronef accidenté: au total
2054 h 06 ; au cours des deux mois précédents: juillet : 66 h 18,
aoQt: 64 h 66, soit au total: 130 h 84; dans les quarante-huit
heures précédentes: 9 septembre 1968: 3 h 35, 10 septembre
1968: 3 h 20, soit au total: 6 h 55 (1).

Nombre d’atterrissages i3 Nice au cours de l'année précédant
I’accident : de jour: treize atterrissages; de nuit: douze atter-
rissages.

Pas d’accidents antérieurs.

Repos avant le dernier vol: 12 h 87.

Pilote.

Duvinage (Emile), né le 18 décembre 1835 & Alengon (QOrne),
marié, un enfant, entré & la compagnie le 18 aolGt 1967..

Brevets et licences: brevet de pilote de ligne n® 1448 en
date du 13 février 1968. Licence validée jusqu’au 11 décembre 1963
(visite médicale du 11 juin 1968). Qualification générale de radio-
téléphonie valable jusqu’au 3 février 1970. Qualifié sur Beechcraft
D 18 S, PA 30, C 326, MS 733, D. C. 3, Mystére 20 et sur SE 210
(Caravelle) le 20 avril 1967.

Dernier cortrdle de ligne le 18 juillet 1968.

Dernier contrdle hors ligne S. F. P, le 7 février 1968.

Heures de vol: heures de vol totales: 429383 heures, dont
253 h 11 de nuit. Chacun des quatre mois précédant l'acci-
dent: mai 1968: 33 h 78, dont 7 h 70 de nuit; juin 1968:
30 h 48, dont 3 n 25 de nuit; juillet 1968: 77 h 71, dont @ h 07
de ruit; aout 1968: 36 h 73, dont 13 h 668 de nnit; septembre
1968 : 27 h 40, dont 12 h 28 de nuit. Sur le type d'aéronef acci-
denté : au total 676 h 49 ; au cours des deux mois précédents:
juillet 1968: 77 h 71, aoidt 1968 : 36 h 73, soit au total: 114 h 44;
dans les quarante-huit heures précédentes: 9 septembre 1968:
3 h 25, 10 septembre 1968: 3 h 20, soit au total: 6 h 55.

Nombre d'atterrissages 2 Nice au cours de l'année précédant
l'accident : de jour: vingt et un atterrissages; de nuit: cing
atterrissages.

Pas d’accidents antérieurs.

Repos avant le dernier vol: 12 h 87.

Mécanicien navigant,

Juan (Roger), né le 26 décembre 1929 4 Oran (Algérie), marié,
entré a la compagnie le 21 mars 1962.

Bieve(s et licences : brevet de mécanicien navigant n® 1232 en
date du 21 mars 1962 Licence validée jusqu’au 25 janvier 1969
(visite médicale du 25 janvier 1968). Qualifié sur D. C. 3, D. C. 4
et S. E. 210 le 16 décembre 1969.

Dernier contréle en ligne le 2 novembre 1967.

Dernier contréle hors ligne S. F. P. les 16 et 18 juin 1968.

Heures de vol : heures de vol totales : 4.364 h 42, dont 1.866 h 34
de nuit. Chacun des quaire mois précédant l'accident : mal 1968 :
39 h 71, dont 5 h 54 de nuit; juin 1968: 25 h 19, dont 8 h 85 de
nuit ; juillet 1968: 73 h 53, dont 6 h 26 de nuit; aodt 1968:
35 h 07, dont 8 h 43 de nuit; septembre 1968: 25 h 06, dont
3 h 97 de nuit. Sur le type d'appareil accidenté: au total
1.787 h 58 ; au cours des deux mois précédents: juillet: 73 h 53,
aoGt: 35 h 07, soit au total: 108 h 60; dans les quarante-huit
heures précédentes: 9 septembre: 3 h 35, 10 septembre : 3 h 20,
soit au total: 6 h 535,

Repos avant le dernier vol: 12 h 87.

Personnel navigant commercial,
Chef de cabine,

Gérard (Michel), né le 10 ao(t 1937 & Paris (15'), marié,
trois enfants, enivé a la compagnie le. 18 octobre 1859,

Certificat de sécurité et sauvetage n* 1268 du 6 juillet 1960,
validé au 26 octobre 1968.

Heures de vol : 5.588 h 58, dont 2.738 h 52 de nuit.

Dernier controle P. S. du 6 au 9 novembre 1967.

Repos avant le dernier vol: 12 h 52.

Holesse.

Tricot (Geneviévs), née le 4 juillet 1939 A Saint-Brieuc (Coles-
du-Nord), célibataire, entrée 4 la compagnie le 24 avril 1967.

Certificat de sécurité et sauvetage n°® 336+ du 28 juin 1967,
validé su 26 septembre 1968.

(1) Le temps de vol figurant sur les documents examinés par la

commission sont exprimés en heures et fractions décimales dheures.

lls sont reproduils sous la méme forme dans le présent rapport.

2.6.

2.6.

2.6.

2.6.

2.7.

2.7.

2.7

Heures de vol: 774 h 36 dont 187 h 20 de nuit.
Dernier contréle P.S. du 15 au 17 février 1968.
Repos avant dernler vol: 12 h 52

Hotesse istagiaire).

Orry tMichele), née le 21 février 1946 a Soulas-sur-Mer
Gironde), célibataire, entrée 2 la compagnie le 29 avril 1968,
visite médicale le 12 avril 1968, valable jusqu’au 12 octobre 1968.

Heures de vol: 139 h 25 dont 24 h 05 de nuit.

Dernier contrdle P.S. du 17 au 28 juin 1968.

Repos avant dermier vol: 12 h 52

La composition de I'équipage respectait les réglemenis en
vigueur. Les membres du personnel de conduite et ceux du per-
sonpel navigant -commercial possédaient les brevets, licences
et qualifications nécessaires et avaient, précédemment au vol,
bénéficié des périodes de repos imposées par les réglements.

RENSEIGNEMENTS SUR L'AERONEF

Propriétaire : Compagnie nationale Air France, 1, square Max-
Hymans, Paris (15

X Cellule.

Constructeur : Sud Aviation.

Type : Caravelle IIL

Numéro de série: 244,

Certificat d’immatriculation: n" B 10664 du 24 avril 1963,

Certificat d’exploitation de Iinstallation radio-électrique de
bord n® 6840 du 17 avril 1968.

Certificat de navigabilité : n° 27224 du 12 avril 1968, valable
jusqu’au 4 novembre 1968, classé en catégorie normale transport
public passagers I.

Derniére visite prévol effectuée a Ajaccio.

‘Temps de vol de la cellule: au total 1.001 heures et 579 atter-
rissages.

Aucun accident antérieur.

2. Groupe turbo-réacteurs.

Constructeur : Rolls Royce.

Type: Aven 527 B.

Numéro de série: gauche: 30.573; droit: 30.556.

Heures totales de fonctionnement depuis la derniére ins-
pection: gauche: 998 heures; droit 2.74% heures.

A la suite d’avaries causées par l'ingestion de corps étrangers,
le réacteur droit du F-BOHB avait é1é déposé et remplacé le
8 septembre par le réacteur n* 30.556.

Le potentiel de fonctionneinent des réacteurs est fixé par les
réglements a 3.200 heures.

3. Instruments de pilotage, de communications
et de radionavigation.

Le F-BOHB disposait de I'équipement standard Air France.

CoNDITIONS METEOROLOGIQUES

Les renseignements contenus dans le dossier remis a I’équi-
page avant le décollage {carte Tempsi, cartes 700 mb, 500 mb
et 300 mb, prévisions d’atterrissage pour Nice, Lyon, Marseille,
Orly) étaient conformes A la situation météorologique réelie.

1. Nuages.

Le trajet a été effectué le long d'un f{ront froid. Au départ,
le ciel était couvert par 8/8 de nuages cirriformes vers
7.000 metres, doublés de 5/8 d'altocumulus vers 3.000 métres.
Ensuite le trajet se rapprochait du front et le ciel devenait
couvert avec des nuages a tous niveaux: 8/8 de Ci entre
7.000 metres et 10.000 metres, 8,8 d’As. AC base vers
2500 métres i 3.000 meétres et 4 & 5/8 de Sc base 600 métres
avec pluie. Ces couches pouvaient localement étre soudées avec
des développements cumuliformes et un faible risque d'orage
isolé.

b Vents et températures.

De l'estimation du.déplacement de 1'axe de la dorsale d'alti-
tude et de la poussée chaude qui lui est liée, les vents et
lempératures peuvent éire estimés ainsi:

Décollage: d’Ajaccior vent calme, température
plus 23 °C.

sous abri
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2.7.

2.8.

2.9.

Sanguinaires : 4000 ft (1.200 métres) ; 240°; 8 Kt; plus 13 °C.

Montée : 10.000 ft (3.000 métres); 260°; 20 Kt; plus 03 °C.

Fin montée 18.000 ft (4.900 métres) ; 260° ; 30 Kt ; moins 10 °C.

Point B: 16.000 ft (4.900 métres, ; 260°; 28 Kt; moins 11 °C.

Point C: 16.000 ft (4.900 métres) ; 260°; 25 Kt; moins 10 °C.

Descente : 10.000 ft (3.000 métres); 260°; 15 Kt; plus 01 °C.

Descente : 3.000 ft (900 métres); 250°; 08 Kt; plus 12 °C.

22 minutes Sud Nice surface 040°; 10 Kt; plus 17 °C,

Entre 900 métres et le niveau de la mer, la rotation du vent
du 240 au 040 devait s’effectuer par le Nord-Ouest. La rotation
se situait & une altitude difficile & préciser, vraisemblablement
entre 300 métres et 500 meétres, la force du vent restant
comprise entre 05 Kt et 10 Kt

3. Conditions métérologiques sur les lieus. de l'accident.

Le ciel est resté couvert par une couche d‘altocumulus et
d’altostratus i base vers 3.000 métres s’abaissant vers 2.400 métres
A Nice entre 07 h 45° TU et 09 h 00° TU. Cette couche était
doublée de 4 4 5/8 de stratocumulus base 900 métres puis
600 métres jusque vers 08 h 00’ TU, avec pluie. Ensuite, il n’est
plus noté que 3/8 de stratocumulus, base 600 meétres. La pluie
cesse A 09 h 19 TU A Cannes et & 08 h 20' TU & Nice, La
visibilité d’abord comprise entre 2.500 métres et 3.000 meétres
s’améliore principalement & Nice A partir de 08 h 00" TU, attei-
gnant 4.500 métres A 09 h 00' TU et ensuite 6 a 8 km. Le vent
toujours inférieur 2 10 nceuds est orienté du secteur Nord.

Au moment de laccident, lavion qui avait émis &4 09 h 32’
le message « nous sommes en viue du sol et en bonne visibi-
lité » devait se trouver au-dessous de la couche nuageuse
principale dans une couche discontinue de stratocumulus dont
la densité était de I'ordre de trois & quatre huitidmes et dont
1 1se se situait entre 500 et 600 métres.

__ ne semble pas qu’il y ait eu de cumulonimbus avec orage
au moment de I'accident, bien que le radar d’approche de Nice
ait signalé & 10 h 00" un cumulonimbus 2 15 milles nautiques
au Sud de l'aéroport. Rappelons qu‘aucun phénoméne orageux
n’ a été observé a Nice et & Cannes, ni par les sémaphores
de La Garoupe et du Cap-Ferrat.

AIDES A LA NAVIGATION

Aucune défaillance des aides 4 la navigation utilisables par
le F-BOHB au cours de son trajet n’a été signalée.

Aucune anomalie pouvant étre attribuée au mauvais fonction-
nement de ces aides n’apparalt d’ailleurs dans la reconstitution

de la trajectoire de l'avion.

TELECOMMUNICATIONS

Les transcriptions des communications échangées entre le sol
et l'avion:

Sur la fréquence 120,0 Mhz: aérodrome d'Ajaccio;

Sur les fréquences 124,3 Mhz et 127,9 Mhz: centre de contrile
régional Sud-Est ;

Sur la fréquence 120,25 Mhz: aérodrome de Nice,
firnrent en annexe 4 au présent rapport.

L'écoute des enregistrements de ces communications et, plus
particuliérement, de la phase finale, a également été faite par
les membres de la commission d'enquéte et par différents experts
dont ceux du laboratoire du professeur Leiff 4 la faculté des
sciences de Paris (Halle aux vins).

Les résultats de ces écoutes inclinent & penser que I'équipage
a trés probablement utilisé les masques a oxygeéne au moins
dans les lous derniers instants du vol.

2.10. A£RODROMES ET INSTALLATIONS AU SOL

2.1,

Le décollage s'est effectué & partir de I'a¢rodrome d’Ajaccio
dans des conditions normales conformément aux reglements en
vigueur. Les installations de l'aérodrome d’Ajaccio n'ont joué
aucun rdle dans le déroulement de I'accident.

Les installations de télécommunications et le radar de l'aéro-
port de Nice fonctionnaient normalement.

L’écoute des communications fait ressortir que les contréleurs
de I'aéroport ont correctement joué leur rdle en particulier
en tentant de fournir A l'avion des informations radar sur sa
position aprés linterruption de la laison bilatérale.

ENREGISTREUR DE BORD

Conformément a la. réglementation, le F-BOHB avait été équipé
d'un enregistreur de bord SFIM A 261 n® 510 dont le chargeur
a été changé & Orly le 8 septembre 1968: (chargeur n*® 219).

La commission n'a relevé aucune.irrégularité dans l'utilisation
et la maintensnce du matériel- au cours de la période qui a

précédé I'accident.

Cet enregistreur a été repéché mais la bande d’enregistrement
était inexploitable a la suite de son séjour prolongé dans l'eau
de mer.

Les parameétres enregistrés étaient le cap, la vitesse, l'altitude
et 'accélération normale. Ils ne pouvaient fournir de renseigne-
ments sur la cause de l'incendie.

2.12. ErAVEs

Les premiers débris ont été repéchés, en méme temps que
les corps des victimes, 4 partir de 11 h 30 le jour de l'accident,
par des hélicoptéres, des bitiments de la marine nationale et
des embarcations civiles qui avgient été guidés sur les lieux par
le Constellation F-SSZP du service de recherche et de sauvetage.

L'ensemble de ces débris était concentré danc une zone de
petit diameétre, 300 métres environ.

Les recherches & la surface furent poursuivies pendant
plusieurs jours, alors que les épaves dérivaient dans la direc-
tion du Sud-Ouest sous l'action des vents et des courants.

‘Les débris recueillis étaient assez nombreux mais tous de
tres petites dimensions.

Leur _extréme fragmentation laissait supposer, ce qui fut
confirmé par I'examen des débris remontés du fond de la mer,
que le choc i la surface de 'eau avait été extrémement violent.

Les piéces transportées i l'aéroport de Nice comprenaient
notamment parmi les éléments portant des traces de cembustion
ou d’échauffement, ou des dépéts de suies:

Une bordure de lavabo (toilette gauche);

Un aérateur (couple 49 gauche);

Une glace de compartiment toilette ;

Un panneau du couple 60 ;

Une trentaine de tablettes amovibles de dossiers de siége;
Deux panneaux de plancher;

Une vingtaine d’accoudoirs de siége,

et, d'autre part, parmi les éléments non touchés par le feu:

Des éléments de siéges du poste d’équipage ;

L’encadrement du panneau supérieur PB du poste d'équipage ;

Un panneau de fermeture du compartiment bouteille 3 oxygéne
(partie babord avant de l'avion);

Ving}guatre gilets de sauvetage ;

Un élément de I:flanche.r de soute avec porte de visite;

Une_: trappe d’acceés i la descente de secours des alterrisseurs
principaux.

L’ensemble' des constatations effectuées par la commission sur
ces divers éléments semblait indiquer que l'incendie signalé
E:tl;i l'éqdulpage s'était développé dans la zone arriére de Ila

ne des passagers et n’avait atteint ni 'équi
ni I'avant de la cabine, ni les s.:a.‘u.tte.'..l * e i,

Par ailleurs, un membre de la commission d'enquéte se
rendit 4 Ajaccio et dirigea en particulier des \'ércilrications
attentives sur la piste utilisée au décollage par le F-BOHB, et
a ses abords, pour rechercher des éléments qui auraient pu
se détacher de I'avion, en particulier des « escalopes » de
caoutchouc pouvant provenir des pneus, 4 la suite d'un blocage
de roue. Les recherches furent négatives.

'Aprés divers contacts avec la marine nationale, le Cnexo et
d’autres organismes, le président de la commission d'enquéte,
sur_les conseils d'un spécialiste de péche en haute mer et
aprés consultation du directeur des cables sous-marins, propo-
sait le 28 octobre 1968 de procéder A une tentative de locali-
T:lion. puis de repéchage des débris reposant sur le fond de

mer.

Sur décision du ministre des transports et d ini

a u ministre des
postes et télécommunications une premiére campagne de chalu.
;as& ér::ml::e;:cajt lleB 12 :;ovembre a4 laide des navires cabliers

e arcel-Bayard et avec l'assistance d i
graphe La Recherche. NETRARER: s

Le Marcel-Bayard devant impérativement rallier Toulon, celte
prt’zrniére campagne fut interrompue le 30 novembre, sans
qu'aucun éiément de lI'épave recherchée ait pu étre relevé.

L'expérimentation faite démontrait néanmoins Iefficacité

X t cacité de
la méthode utilisée puisque de nombreux objets dragués par
2000 a 2.600 métres de fond étalent ramenés a la surface.

Une seconde campagne de dragage d’une duré i
h rée de quinze
jours, précédée d'une reconnaissance des fonds par une caméra
sous-marine, eut lieu en mars 1969 avec I'aide des navires
::l:ll:m A-Icslace‘ et Ampére. Elle permettait de repécher de
o vr:ux ébris de- I'avion et de déterminer la position de

Une troisiéme campagne (novembre-décembre

1969) rmet-
tait de remonter des éléments importants de I'avion prop:enanl.

de la voilure, du- fuselage
Nydrauftgues. ge, des canalisations et équipements
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Pour la derniére campagne (mars-avril 1971) la. navigation
des navires fut assurée avec l'aide d’un systéme de radionavi-
gation Trident prété par le service hydrographique de la marine
nationale tandis que la localisation du chalut par rapport aux
navires était déterminée, & l'aide d'un systéme interrrogateur
récepteur, bouées acoustiques, calculateur spéclalement déve-
loppé (1) pour cette opération.

Au total huit i dix tonnes de débris ont été repéchés au
cours des qualre campagnes, la derniére d'entre elles ayant
été de beaucoup la plus fructueuse malgré les conditions
météorologiques extrémement défavorables dans lesquelles elle
s'est déroulée.

Les éléments provenant de toutes les parties de I'avion: fuse-
iage, voilure, réacteurs ont été repéchés; les piéces appartenant
a la partie fuselage étant cependant les plus nombreuses.

En raisoa de la grande profondeur d’immersion, ces éléments
ne portaient aucune trace spparente d’oxydation ou d’altération
quelconque i leur sortie de la mer.

Les débris recueillis au cours des deuxiéme et troisiéme cam-
pagnes ont fait l'objet d’un traitement de passivation destiné
a arréter la corrosion.

Pour la derniére campagne, un tel traitement s’avérait diffi-
cilement applicable en raison des dimensions de certains
éléments.

L’évolution de la corrosion observée i fréquence rapprochée
pendant plusieurs jours a permis de constater qu’aprés une
premiére période de développement assez rapide, cette corrosion
ne se développait plus que trés lentement.

Le traitement de passivation présentant le risque d’effacer des
indices utiles pour la poursuite de I’enquéte, il semble préfé-
rable de I'éviter dans le cas d’opérations de récupération
analogues.

L’identification des débris a nécessité plus de 4.000 heures
de travail ; la liste des éléments identifiés est donnée en annexe
(annexe II).

Tous les débris jugés intéressants pour lenquéte ont été
disposés sur un tracé au sol représentant, en vraie grandeur, un
fuselage de Caravelle.

Les éléments provenant de la zone du foyer d’incendie ont

été disposés sur un gabarit figurant en trois dimensions la zone .

comprise entre les couples 50 et 60.

L’examen d'ensemble des débris confirme que l'avion a subi
un incendie localisé principalement entre les couples 50 et 60
a Varriére de la cabine des passagers et &4 I'avant de la cloison
séparant la zone pressurisée du céne de queue.

L'incendie a été particuliérement intense entre les couples 50
et 53, du cdté droit, c’est-d-dire dans la toilette et le galley
droits.

N a été signalé précédemment que des traces de feu ou
d’échauffernent avalent été relevées sur certaines tablettes ou
accoudoirs de siége ; d’autres indices de combusion ou d’échauf-
fement existent jusqu’h la partie avant de la cabine.

Il n’y a cependant pas eu d’incendie prolongé dans la cabine ;
I'ensemble de l'habillage a peu souffert et les marques de
comiustion ou de déformation sur le fuselage ou sur le revé-
tement, ies planchers et les cloisons ne dépassent pas, vers
I'avant, le couple 43 et sont peu nombreuses au-dela du
couple 50.

11 semble qu’ll se soit agi d’un jet de flammes, de courte
durée, limité & la partie supérieure de la cabine. Ce jet de
flammes a pu étre provoqué soit par une ignition explosive
des gaz dégagés, soit par le tirage créé par la manceuvre
d'évacuation de fumée i laquelle a procédé Véquipage.

En ce qui concerne cette seconde hypothése on a en effet
constaté que la vanne de régulation manuelle, & tribord arriére,
était couverte de: suie et en position grand ouvert. Son ouverture
ne pouvant s’expliquer par l'impact, on peut en conclure que
la manceuvre d’évacuation de fumée a bien été effectuée.

La commission a fait procéder A divers examens ou analyses
sur les piéces brilées ou échauffées qui lul paraissaient les plus
intéressantes, notamment sur celles qui provenaient des toilettes
et du galley (2).

Elle a également fait procéder & une série d'essais comparatifs
sur des piéces neuves afin de déterminer les températures
atteintes localement.

II a été par allleurs constaté que la surface extérieure du
fuselage, les éléments de voilure et des groupes motopropulseurs
récupérés ne portent pas de traces d'incendie ou de dépdts de
fumée. Ul en est de méme-de la face Inférieure du plancher
de la cabine et des piéces provenant des soutes.

(I) Volr en annexe V I'historique des opérations de re

hage.
(2) Voir ppragraphe 2.15. Travaux d’expertises et de rec

erches.

D’autre part, les extincteurs arrimés sur 'arriére de la cloison
du galley ont été récupérés encore fixés a cette cloison
Iis n'ont donc pas été utilisés, L'explication la plus vraisem-
blable de ce fait est qu’au moment ol le foyer de l'incendie
a été décelé, le dégagement de vapeurs toxiques était déja tel
qu’il interdisait & I'équipage 'accés de cette partie de I'avion (1).

Les biches des circuits hydrauliques bleu et vert ont été
retrouvées ; leur examen comme celui des éléments de circuit
pe~met d’écarter I’hypothése d'un feu généralisé du liquide
de génération. La bache verte contenait encore une certaine
quantité de liquide.

Aucun objet suspect n’a été découvert dans les débns de
Pavion ou dans les bagages repéchés, a I'exception de neuf élé-
ments (cartouche, étui, douille de projectiles) de munitions
de 9 m/m et d'un étul de 55 m/m et d'une bille d’acier de
méme calibre trouvés les uns dans la toilette droite, les autres
dans le bac en boltaron situé a la partie inférieure du meuble
lavabo.

Ces munitions ont été expertisées par les laboratoires de police
de Marseille et de Paris (voir § 2.15. Expertises).

2.13. INCENDIE

L'incendie s’est déclaré en vol. Il semble que pendant un court
moment aprés I'impact, du kéroséne ou des débris enflammés
alent continué 3 briler i la surface de la mer.

2.14. PosSIBILITE DE SURVIE

L’accident ne laissait avx occupants aucune possibilité de
survie,

2.15. TRAVAUX D’EXPERTISES ET DE RECHERCHES

2.15.1. Aussitdt aprés laccident, une série d’expertises et d’ana-
lyses ont été entreprises sur les débris recueillis i la surface
de la mer dans le but de confirmer l'existence de lincendie
en vol signalé par l'équipage, d’en préciser l'étendue et, sl
possible, de déterminer les matiéres (kéroséne, liquide hydrau-
lique, etc.) entrées en combustion.

Une premiére série d'expériences effectuées sur des tablettes
de siége neuves, flottant dans les bacs remplis d’eau 2 la
surface desquels on avait répandu du kéroséne enflammsé,
a permis, par comparaison avec les tablettes repéchées aprés
l'accident, de conclure que ces derniéres avaient bien été
touchées par le feu alors que l'avion était en vol, et non pas
au cours d'un incendie 4 la surface de la mer (2).

Les analyses chimiques et spectrographiques qui ont été pra-
tiquées n’ont, par contre, donné aucune conclusion positive en
ce qui concerne les produits, kéroséne ou autres, entrés en
combustion.

Trois cent dix radiographies ont par ailleurs été prises sur
194 morceaux de dunlopillo pour rechercher les traces éven-
tuelles de corps étrangers i l'avion pouvant provenir dun
engin explosif. Le résultat a été i cet égard négatif.

Les éléments extraits des coussins étaient des morceaux de
verre, de plastique, d’alliage léger, de papler, de vis, de
rivets, etc.

Ds étalent répartis au hasard et non selon des directions
divergeant d’un foyer commun, comme l’eussent été ues débris
projetés par une explosion.

2.15.2. Les examens pratiqués par des médecins spécialistes sur
les corps des victimes ont fait apparaltre que certcing d’entre
eux portaient des marques de brillures superficielles sans carbo-
nisation profonde.

Les analyses n’ont pas révélé la présence d’oxyde de carbone
dans ces corns.

2.15.3. La commission a fait procéder i une étude phonique des
enregistrements des derniéres communications radio de I’équi-
page du F-BOHB par le laboratoire spécialisé de l'université
de Paris dans le but d’en vérifier l'interprétation et, d'autre
part, de tenter de déceler les bruits (alarmes, par exemple)
pouvant apporter des éléments utiles A I'enquéte; I’étude n’a
pa?n :onné de résultats positifs en ce qui concerne ce second
pol

(1) Ou.que le reflux des passagers vers I'avant de I'appareil empé-
chait I'équipage de se rendre i I'arriére. ke &

2) Deux témoins ont en effet déclaré avoir vu une « boule de
feu » au niveay de la mer, A l'heure de l'accident.

(7YY
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D’autre part, les enregistrements ont été écoutés attentive-
ment rar un certain nombre de navigants d’Alr France connals-
sant les membres d’équipage et leurs habitudes.

Ces écoutes n’ont pas donné de conclisions formelles; tou-
tefols il a semblé possible d'en tirer les iaformations sulvantes:

a) Le commandant de bord a pu aveir une inquiétude sur
ce qui se passait i ‘bord dés 9 h 28, soit environ deux minutes
avant qu’ll n'annonce des ¢ ennuis » et cinq minutes environ
avant la chute de I'avion.

b) L'indication «en vue du sol, en bonne visibilité a
9 h 32° 02" », soit une minute trente secondes avant la dispa-
rition de I'avion prouve que l'appareil était alors en vol contact
sous la couche et répondait normalement aux commandes.
Compte tenu de la situation météorologique observée, il devait
alors se trouver a l'altitude de 5.000 pleds au plus;

c¢) Il semble, sans qu’on pulsse apporter de certitude sur
ce point, qu'au moins dans la derni¢re phase des communi-
cations avec Nice-approche, les pilotes portaient leurs masques
4 oxygine, sans doule pour éviter la respiration des fumées,

1.15.4. La commission a fait procéder 3 de nombreux examens,

analyses et essais comparatifs sur les débris relevés au
cours des trois derniéres campagnes de repéchage.

Ces opérations avaient pour but, 2 partir des pi¢ces portant
des traces de feu, de délimiter la zone incendiée, de déterminer
les températures atleintes et, nolamment dans les zones les plus
touchées par lg feu, de tenter, & partir des déchets de combus-
tion, de rechercher les matiéres, constituants de I'avion ou
corps étrangers, qui auraient pu étre a l'origine de !'incendic.

Les analyses et essais en-laboratoire ont porté principalement
sur les éléments portant des traces de combustion provenant
de la partie intérieure du fuselage comprise entre l'arriére de
la cabine des passagers et la cloison limitant a l'arriére le
volume pressurisé, entre les couples 50 et 56.

Ces analyses et essais concernent notamment :

Les thermos chauffants (2.15.4.1);

Le faisceau élecirique silué entre les couples 50 et 53 (2.15.4.2);

La cloison verticale de la toiletté droite 2.15.4.3);

Le panneau plancher du couloir entre les couples 50 et 53
12.15.4.4; °

Le limitateur de débit d'air du cédté droit (2.15.4.5);

Le raidisseur longitudinal de plancher et sa tuyauterie en
Tungum (2.15.4.6) ;

Le revétement de fuselage gauche entre les couples 50 et 60
12,15.4.7);

Le bac intéricur du meuble de la toilette droite (2.15.4.8);

Le tapis du plancher de la toilette droite (2.15.4.9).

1.15.4.1, THERMOS CHAUFFANTS

Trois thermos chauffants situés dans le galley (cdté droit) ont
été recueillis.

Ces appareils comprennent a l'intérieur un acier inoxydable
austénitique et a l'extérieur un alliage AG3.

Ils présentent des traces de chauffe a4 une température qui
n'a pas laissé de traces décelables 4 l'examen métallurgique.
On peut en conclure que celle température élait inférieure
a4 600",

On a retrouvé d'autre part dans un des thermos une résistance
qui ne semble pas avoir été détériorde.

Ces examens permettent d'écarier l'hypothése d'un incendie
ayant pour origine ces appuareils et par ailleurs de déterminer
une limite supéricure de la température atteinte dans cette zone
du galley.

1.15.4.2, Falsceau électrique entre les couples 50 et~53.

Ce faisceau ¢lectrique passe entre la cloison cabine-loilette
et le fuselage. La partie récupérée présente au niveau de sa
rupture, sur yne longueur de quelques centimétres, une zone
apparemment brillée. L'ensemble se compose d'un toron de
fils. de fatble sectlon servant au controle moteur et d'un cable
de commande (démarrage moteur). 11 est A noter que ce chble
semble avoir beaucoup moins souffert de la chaleur que le
loron de fils au niveau de la section de rupture,

Les gaines des fils du toron composées de matiére plastique
résistent mal A la chaleur. Au niveau de la rupture, ces gaines
sonl pratiquement Intactes el uniquement recouvertes d'un
dépdt de fumée présentant I'aspect de traces de feu. Il semble
donc que la zore de rupture n’ait pas subl un échauffement
local trés accentué. On a néanmoins vérifié celte hypothése
par des essals en laboratoire. D'autre part, dans I'hypothése
d'un feu de titane, cetle 2onme aurait pu étre touchée, c'est
pourquol on a effectué la recherche de traces de titane- &
cet endroit,

a) Détermination du mode de rupture des fils.

L'examen micrographique de la partie métallique au niveau
de la rupture des fils n’a montré aucun échauffement.

Un examen paralléle de microdureté n'a révélé aucune varia-
tion de ce parameétre le long du fil, il n’y a donc pas eu d’élé-
vation notable de température.

A partir de ces deux essais, il apparait que vraisemblablement
la rupture du toron de fils et du cible est mécanique et non
pas due & un échauffement.

b) Recherche d'oxyde de titane,

Dans la zone de rupture on a recherché l'élément titane
par spectrométrie d’émission.’

Des essais comparatifs entre la zone de rupture du toron
de flls et le fil normal luiméme ne présentent aucune diffé-
rence, ce qui semble écarter A4 ce niveau, I'hypothése d'un
dépdt de titane.

L'hypothése d’une rupture du cible par projection de titane
incandescent parait donc devoir étre écartée.

2.15.4.3. Cloison verticale toilette droite.

Celte cloison avec sa décoration (particuliére a Air France :
fleurs bleues et vertes sur fond blanc) est située entre le bac
de récupération d'eau et le fuselage, le coté décoré étant
tourné vers le bac.

Le bas de celte cloison semble avoir peu chauffé (couleur
jaune sur une hauleur de 10 4 20 cm selon les zones). La
partie supérieure présente des traces de feu sous forme de
dépot noir.

Sur cette face (coté décoré) on peut remarguer:

a) Que la partic la plus chauffée se situe du coté droit
ten regardant cette piéce de facel; qu'une zone inférieure
trés chauffée présente un impact.

b) Qu'au centre de la piéce existe un trou a bords nets,
d’un diamétre d’environ 5 mm qui présente un aspect différent
de toutes les autres cassures subies par cette piice.

On a aussi recherché la direction suivie par le feu sur la
cloison. 5 )

Sur ce cdté décoré différents essals de chauffe ont été effec-
tués en étuve;

Le décollement se produit a environ 150°C, sans changement
de couleur;

A 170°C apparait un jaunissement de la peinture ;

A 180 °C couleur orange ;

A 190 “C couleur rouge.

Il est & noter que sur cetle face on reléve de grandes parties
noircies, dues vraisemblablement 4 un dépét de fumée.

La partie récupérée n’est constituée que du revétement coté
lavabo dudit panneau, l'autre revétement et le rembourrage
alvéolé ont élé séparés, vraisemblablement par combustion
rapide du produit de rembourrage (noircissement i peu prés
homogéne des restes de colle de ce cHté),

Le revétement récupéré a donc subl de facon certaine Vaction
du feu du cdté du lavabo, de l'autre coté il est impessible
de se prononcer en raison de I’absence du deuxiéme revétement.

2.15.4.4. Panneau plancher

couloir entre couples 50 et 53 non identifié.

La comparaison de I'élément de panneau avec un panneau
neuf a fail apparaltre qu'il n'avait pas subi d'élévation notable
de température.

On a cependant procédé sur cet élément a4 une recherche
d'oxyde de titane afin de déceler éventuellment les résidus
de projections métalliques qu'aurait pu occasionner un feu de
titane survenu dans un des réacteurs.

L'analyse n'a donné aucun résultat positif, I'oxyde recherché
étant pratiquement i la mémec concentration dans le panneau
récupéré et dans le panneau d'origine,

On a par ailleurs observé sur ce panneau un certain nombre
de trous qui n’ont pas l'apparence de déchirures dues a des
actions mécaniques mais qui semblent plutét avoir été produits
par la chute de particules chaudes de matiére plastique tombés
du plafond de la cabine.

On a d'autre part découvert dans ce tapis un petit magma
d'apparence spongieuse.

L'examen de ce magma a montré qu'il était constitué par des
fibres de bois, analogues au contreplaqué aggloméré a des
mati¢res plastiques en fusion et qu'il ne contenait, en parti-
culler, aucun constituant pouvant provenir d'un engin explosif
ou Incendiaire.
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.15.4.5. Limiteur de débit d'air (colé droit).

Cette piéce était particulierement intéressante a analyser
dans I'hypothése d’un feu de titane.

Dans cetle hypothése, Il et été possible de trouver des
traces de titane sur la face arriére du papilion du limiteur sur
laquelle ont éié effectués trois prélévements.

Un essal comparatif a élé fait sur le corps méme de la piéce
(les essals ont été effectués par spectrométrie d'émission).

Dans tous les cas, on a relevé la présence de titane a des
concentrations trés faibles et pratiquement identiques, ce qui
ne permet ni d’étayer ni de rejeter I'hypothése d'un feu de
titane. (I a piéce analysée ayant séjourné plus de deux ans
dans la mer, l'oxyde de titane éventuellement présent a pu
passer en suspension dans l'eau de mer.)

Parallélement, on a effectué par examen micrographique,

des recherches d’élévation de température sur une zone du limi-
teur présentant des traces de chauffe. Aucun échauffement

notable n’a é1é relevé.

.15.4.6. Raidisseur longitudinal de plancher

et tuyauteries tungum.

Ce raidisseur se présente sous la forme d’une piéce métal-
lique A laquelle sont rattachées deux tuyauteries en alliage de
cuivre «tungums d'un diamétre d’environ 3 mm. Clest sur
ces deux tubes que les essais ont porté. Ils présentent en effet
sur une certaine zone des traces de feu, comprises entre deux
colliers plastiques les maintenant paralléles (ces colliers ont
également une fonction d’antiparasitage). '

Une évaluation de Pélévation de température sur ces débris
a été effectuée par deux procédés:

a) Détermination de la température de détériorations des
colliers plastiques:

La zone présentant des traces de feu sur les tubulures est,
en effet, proche des liens plastiques qui ont eux-mémes subi
un échauffement ;

A partir de colliers neufs, qui sont d’apparence transiucide,
on a procédé A des essals de dégradation par la chaleur, en
étuve ;

Les colliers neufs prennent une teinte jaune A partir d’une
température de 190 °C. Ils fondent & partir de 190 °C, tempé
rature qui n’a donc pas été dépassée sur les colliers repéchés
dans les débris du F-3OHB.

b} Elévation de température des tubes en tungum.

L'examen métallographique a montré qu’ll n’y a pas eu d’'élé-
vation de température importante des tuyauteries en tungum.

1.15.4.7. Revétement fuselage coté gauche

entre couple 50 et 60.

Des essais de traction ont éié effectués en vue de la vérifi-
cation des caractéristiques mécaniques de cefte pléce. Les
résultats obtenus montrent une faible élévation de température.

Ce revétement de fuselage est la seule partie colé gauche qui
a été soumise A expertise. Il semble, d’aprés I'examen de pléces
situées sur cette rone arriére gauche que le feu a été nettement
moins violent dans cette partie que du coté droit (principalement
toilette droite). '

On a, d'autre part, retrouvé dans les débris de la partie
arriére de l'avion un bloc de servietles en papier dont seuls
les bords étalent légérement roussis.

Compte tenu des Importanles destructions causées par le {eu
au meuble de la toilette droite, on peut affirmer que les
serviettes qui #’y trouvalent ont été certainement brllées;
le bloc mentlonné ci-dessus ne peut donc provenir que de la
toilette gauche dont !'intérieur n'a donc été que faiblement
touché par l'incendle.

2.15.4.8. Bac intérieur du meuble de la toilette droite

{Boltaron).

Cette partie de la loilette droite a retenu particuliérement
l'attention de la commission.

Elle est constituée d'une matidre (acrylonitrile-butadiéne-
styréne) que l'on peut considérer comme moyennement- inflam-
mable.

On a procédé sur cet édlément & une recherche de l'élévation
de température de 'ensemble puis i une tentative de rpmise
en- forme en vue de retrouver les objets qu’tl pouvait contenir
et de faire apparsitre les zones les plus touchdes par le feu,

2.15.4.9.

2.15.4.9.1.

a) Recherche de l'élévation de tempéruture :

Ce bac, aprés l'accident, se présente sous une forme 1ires
froissée, de couleur jaunatre, avec des traces de feu, dont une
particulierement marguée,

Il est relié & un morceau ae plinthe métallique, également
trés froissée, dans un pli duquel il a été retrouvé une balle
de cali e 9 mm.

Nous avons pu obtenir des échantillons de Boltaron neuf
ainsi qu'un bac de récupération dans son état initial (couleur
blanche). Des essais de chauffage en étuve d'un morceau de
Boltaron ont montré que ce matériau commence a se déformer
a”m) "p en prenant une teinte jaune que l'on retrouve sur la
piéce a expertiser.

b} Tentative de remise en forme du bac Boltaron :

L'opération a été effectuée au moyen d'un jet d'air chaud
Dtl:te’;;:i par passage d'air comprimé dans un serpentin en cuivre
chauiTé.

Avec de nombreuses précautions, en opérant point par point,
on a pu obtenir un dépliage pratiquement total du bac.
I..(_)rs de cet essai, plusieurs éléments intéressants ont été
découverts :

1° Une douille de balle calibre 5,5 mm. encasirée environ au
centre du bac;

2° Une zone trés brilée présentant une apparence fibreuse
semblable 4 des fibres de bois.

Lorsque l'on chauffe des ABS Boltaron! au moyen d'une
flamme, on obtient un résultat similaire.

.3" Une bi!le métallique d'un diamétre d'environ 5 mm retrou-
vée encastrée dans cette zone chauffée.

4 _Dil‘férents éléments encastrés dans les plis du bac, et de
la plinthe parmi lesquels :

Un petit morceau de garniture ou caoutchouc et un morceau
présentant une apparence de papier, le tout situé non loin
de la douille de 9 mm;

Un autre morceau, d'apparence identique, situé non loin
de la douille 5,5 mm ;

De nombreux morceaux de verre, sans doute débris de glace
de toilette (épaisseur identique). Parmi ces débris de verre,
rt:gusbgn avons retrouvé un, d'épaisseur plus faible, légérement

m 4

Panneau plancher loiletle droite.

Cf.tle piéce est particulierement intéressante en raison de sa
détérioration et des traces de feu qu’elle présente.

Le tapis, dans son étal initial, est constitué par une trame
de fibre de verre enrobée d'une résine polyester de couleur
bleue.

Le tapis récupéré se présente sous un aspect noirci, déformé,
avec des zones de traces de chauffe plus ou moins intenses
selon l’endroit.

Recherche d'oxyde de titane.

On a effectué la recherche de traces d'oxyde de titaue:

Sur une zone pratiquement intacte ;

‘Sur une zone brilée: la trame de fils de verre contient
encore sa reésine;

Sur une zone trés brilée: il ne reste plus que la trame de
fils de verre;

La recherche d’oxyde de titane n'a donné aucun résultat
positif : on trouve en effet cet élément A teneur pratiquement
identique sur les différentes zones analysées.

2.1.4.9.2, Deétermination de 'élévation de température

sur différentes zones du tapis de sol toilette droite.

Comme nous l'avons vu précédemment, ce tapis a chaulfé de
facon trés inégale selon les endroits.

On remarque deux rones trés bridlées: l'une située dans le
coin derriére la porte d’entrée des toilettes ; Pautre, plus petite
vers le centre du tapis;

Ces deux partles, trés bien délimitées, ne sont pratiquement
plus composées que par la trame de f{ils de verre, la résine
ayant tohlemgnt disparu ;

Le reste du tapis est trés noirci, mais il reste la résine (pas
d'apparition de la trame);
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Enfin, il reste une petite zone & peu prés intacte de couleur
bleue corresponant i la limite entre 1é couloir et la toilette (ce
qui permet d affirme: que les modifications d’apparence ne sont
pas dues au séjour en fond de mer).

Sur un morceau de lapis neuf, on a effectué différents essais
d'élévation de température:

a) Dépdt d'une partie métallique chaude sur le tapis neuf:

Cet essal a été effectué dans 'hypothése de la rupture d'une
aube de réacteur (A température élevée, de l'ordre de 800 °C)
ayant pu parvenir dans cette zone. On a chauffé un échantillon
de Nimonic (alliage constituant une aube) & 300 “C et on l'a
déposé sur le tapis: il y a inflammation spontanée avec déga-
gement d'une forte fumée blanche trés lacrymogéne et suffo-
cante (fumée trés acide dont le pH est compris entre 2 et 3).

Le feu a une durée Inférleure & une minute, il s’arréte

spontanément lorsque le morceau métallique s’est suffisamment
refroidi.

On obtient sur le tapis une dégradation nette, mais treés
différente de celle observée sur les deux taches fortement
brillées de la piéce réele; en effet, il n’y a pas apparition de
la trame de {il de verre, mais seulement carbonisation de la
résine. Un séjour de I'échantillon brilé dans I'éau a 3 p. 100
de NaCL (reconstituant approximativement I'eau de mer) d'une
durée de quelques mois ne modifie pas ‘la dégradation du
tapis, i1 n’y a toujours pas d’apparition de la trame de f{il
de verre.

Un essai similaire a été effectué en remplacant la pale en
nimonic par une piéce métallique plus Importante (acler)
chauffée A 900 °C; on obtient un résultat identique : inflamma-
tion et carbonisation du tapis sans apparition de la.trame de
fil de verre. :

b) Divers essais d'inflammation du tapis:

On a examiné le comporiement du tapis de sol vis-avis de
différentes sources chaudes ou d’inflammation :

1" Combustibles liquides: du kéroséne, du fluide hydrau-
lique ou des solvants plus légers, tels I'alcool ou I'essence,
brilent sur le tapis sans donner de dégradation notable.

2° Action de la chaleur et de l'oxygine: dans un four aéré
ont été placés de petits échantillons de tapis i différentes
températures : 500, 600, 700 et 800 °C.

Dans ‘tous lés cas il y a inflammatlon spantanée du matériau
(durée de trente a quarantecinqg secondes) et apparition de la
trame de fil de verre: l'oxygéne & haute température favorise
la destruction totale de la résine.

On peut noter qu'd la température de 500 °C on se Lrouve

pratiquement & la limite d'apparition de la trame de fil de
verre seule, 4 800 °C le verre fond dans fous les cas.

Dans un four fermé, le tapis s’enflamme également, mais le
manque d’oxygéne ne permet d'obtenir que la carbonisation de
la résine.

Au cours d'autres expériences, dans un laboratoire différent,
des échantillons ont été placés dans un four dont on falsait
varier régullérement la température. Les expériences ont élé
répélées A cing reprises.

A part un essal ou un dégagement important de fumée a
commencé a se produire & 170°C, le dégagement de fumée a
débuté vers 170 "C et s’est prolongé jusqu'a 480 “C.

Dans tous les cas les fumées étaient tris acides.

A partlir de 500 'C, toute la mati¢re plastique avait disparue
et il ne restait plus que le support en laine de verre.

3" Sources d'inflammation intenses :

Un échantillon de-lapis placé dans la partie moyenne chaude
de la flamme d'un chalumeau s’enflamme jusqu'i destruction
iotale de la résine et apparition de la fibre de verre seule.

U= ruban de magnésium {(quantité d'environ 1 gramme)
enflammé (source trés chaude) est déposé sur un échantillon de
tapis. Il ¥ a Inflammation spontanée de celui-¢i et apparition
de Ia fibre de verre. On peut noter qu’au creur du foyer, il ¥y a
méme destruction de la fibre.

En résumé, il apparalt que le tapis de sol toilette a subi en
deux zones blen définles, une (rés forte élévation de tempeé-
rature qui peut, selon le mode d'inflammation {non délermind)
se situer entre 500 et 700 "C {suivant la durde d’exposition).

Des essaiy ont été effectués sur les fragmwents de tapis de
sol en vue de déceler la présence éventuelle de résidus pro-
venant de substances explosives ou de mélanges incendiaires.

Ces essais ont ¢été réallsés par comparaison avec un témoin
constitué par un élément identique,

Aucune trace de composition explosive ou de mélange incen-
diaire n'a pu étre décelde.

2.15.4.10. 11 a par ailleurs été constalé que certaines parties du

fuselage portaient sur leur face extérieure des dépdts noi-
rdtres et visqueux ressemblant & des dépots de combustion.

On a pratiqué le dosage du carbone contenu dans ces dépdts
en en brillant des échantillons dans un four i résistance (ltem-
pérature 1.000°C) et dans un four & Induction (1.300°C), le gaz
carbonique dégagé étant absorbé dans un tube contenant de
I'amlante sodé et dosé par gravimétrie.

Les deux méthodes ont donné le méme résultat, le dépot
contient 30 p. 100 de carbone.

Il ne semble donc pas qu'il s’agisse d’'un dépdt de fumée, car
un tel dépdt contient en général plus de 70 p. 100 de carbone,

Il s’agit sans doute de vase marine mélée d'ingrédients
contenus dans l'avion (huile, kéroséne, elc.).

2.15.5. Les munitions retouvées dans l'avion ont été expertisées

3

au laboratoire central de la préfecture de police de Paris
et au laboratoire de police scientifique de Marseille.

L’examen des munitions trouvées dans la zone du comparti-
ment toilette a montré que l'explosion des douilles et la pro-
pulsion des projectiles avalent été provoquées par la mise i
feu des amorces et de la poudre sous l'action de la chaleur
et ne portaient pas de trace de tir par arme 3 feu.

!.'exnmen des balles au microscope binoculaire ne fait appa-
raitre aucune trace de rayures ou striations.

Certalns_ projectiles ont perdu leur noyau en raison de 1'élé-
vation de température. ‘

En ce qui concerne la douille et la bille d'acier trouvées
dans le bac en boltaron du menble toilette, il s’agit d’'un étui
pour cartouche i percussion annulaire en laiton de calibre 22
pouvant indistinctement étre tiré par des armes 22 long ou
22 long rifle.

L’étui n'a pas été percuté. Il est gonflé et déchiqueté.

Les marques portées au culot sont deux G entrelacés, marque
de fabrique de la Société Gévelot.

‘La bille ronde en acler 4 un diamétre de 5,6 mm, soit 25 cen-
tiemes de pouce, Elle correspond au calibre de I'étul.

Les établissements Gévelot n'ont jamals fabriqué de muni-
tions de ce genre. Il apparait donc que la bille d’origine a été
enlevée et qu'une bllle en acier de méme diamétre a été intro-
duite 3 force i sa place.

Il apparait, en conclusion, qu’il n"y a pas de relation entre
ces munitions, non percutées, et l'origine de I'accident.

Analyse et conclusion.

ANALYSE

.1. Les débris de I'avion sont concentrés dans une zone relati-

vement peu étendue,

Des éléments provenant pratiquement de toutes les parties
de l'avion avant e{ arriére du fuselage, voilure, groupes molo-
propulseurs se sont parfols lrouvés rassemblés dans le méme
trait de chalut,

Compte tenu de la différence de densité des débris et de la
distance verticale (2.300 métres) qu'ils ont eu A parcourir en
immersion pour atteindre le fond de la mer, on peut écarter
I'hypothése d'une explosion en altitude, qul aurait certainement
entrainé une dispersion plus Importante des débris.

D'autre part les débris sont tous de petites dimensions &t
temoignent d'une extréme fragmentation sous des contraintes
trés élevées. La fragmentation de l'avion est beaucoup plus
importante que celle de toules les épaves d'aéronefs tombeés a
la mer que nous avons pu observer. Cette constatation ajoutée
4 une étude de la vitesse A I'impact, & partir d'un caleul de
transformation de I'énergie, conduit 4 estimer que la vitesse
au moment de l'impact était considérable. La méme étude
dqnne une pente moyenne de 11 p. 100 pour les mille derniers
metres, cest-a-dire, & I'impact, une pente vralsemblablement
plus forte que cette valeur moyenne. La vitesse verticale
qul résulte de ces estimations est au minimum de 22 métres
seconde, mais peut étre, sclon I'importance de la pente, large.
menl supérieure.

2. Au moment de limpacl I'équipage avait certainement perdu

le contrdle de I'avion.

Pour expliquer celte perte de contrile. consécutive i I'incendie,
plusieurs hypothéses peuvent étre avancées -

Déformaltiors importantes de la partle arriére du fuselage ;

Deéplacement du centrage 3 la suite de I'alflux des passagers
vers l'avant ;

Perte de la commande de profondeur ;

Im-nssibilité physique de 1'équipage de manauvrer les com-
mandes,
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3.1,

3.

3.

L’examen des épaves permet d'éliminer 1;ypothése d’avaries
importantes dans la partie arriére du fuselage: l'incendie ne
s'est pas propagé au-dela du couple 60 et la structure de Pavion,
au niveau des couples arriéres, n'a subl qu’un échauffement
modéré ; la premiére hypothése peut donc étre éliminde,

Le mouvement massi{ des passagers qul entraine ua dépla-
cement du centre de gravité vers l'avami ne peut pas, méme
sil est rapide, constituer une difficulté Insurmontable pour le
pilote: & la vitesse de 300 nceuds et, a fortiori, a4 vilesse plus
élevée, la gouverne de profondeur est surabondante pour équi-
librer 'appareil En supposant tous les passagers groupés dans
la moitié avant de la cabine, on obtient un centrage de 12 A
13 p. 100 et I'assiette peut étre maintenue avec seulement 2 a
3 degrés de braguage pour une butée A cabrer de 30 degrés.

L’hypothése de la perte de la commande de profondeur pré-
sente d'autre part un trés faible degré de probabilité.

Il ne semble pas en effet qu'il y ait eu destruction des circuits
hydrauliques : aucune trace d'incendie des tuyauteries n'a été
relevée, la partie inférieure du plancher de la cabine n'a pas
été fortement chauffée et les biches des circuits vert et bleu
qui ont été repéchées contenaient encore du liquidae.

Limpossibilité physique de I'dquipage de manwmeuvrer les com-
mandes reste donc I'hypethése la plus probable.

Cette impossibilité .pouv;lt résulter :

Soit de I'effet sur les pilotes des gaz toxiques émis par les
revétements de cabine, effet qui pouvait s’exercer méme si les
pilotes s’étaient. équipés des masques A oxygéne: atteinte des
yeux (1) ; :

Soit de l'envahissement du poste d’équipage par les passagers:
la chaleur et les fumées ont en effet certainement obligés
ceux-ci, au moins dans la derniére phase du vol, 2 refluer
vers l'avant.

3. La comn. .sion a recherché .si la perte du F-BOHB pouvait
étre attribuée 4 une cause extérieure: effet de la foudre ou
collision avec un autre aéronef ou un missile.

Une collision avec un autre aéronef ou un missile aurait,
selon toute vraisemblance, causé des dommages majeurs a la
structure de l'avion et celui-ci ne serait pas resté contrdlable
pendant une durée que nous savons largement supérieure 2
3 minutes.

La commission a tenu néanmoins & s’assurer aupreés des
autorités militaires qu'aucun tir d'engin ne s'était produit dans
la zone de vol du F-BOHB au moment de I'accident. Une telle
assurance lul a été donnée de la facon la plus formelle par
lettre du ministre de la défense nationale en dale du
19 novembré 1268, ]

L'absence de tout bitiment de surface capable de lancer des
engins 4 proximité du lieu de I'accident est d’ailleurs confirmée
par les comptes rendus des bateaux et aéronefs qui ont par-
ticipé aux recherches.

En ocutre, aucun écho autre que celui de la Caravelle n’appa-
rait sur le film du radar du centre de contrdle de la circu-
lation aérienne remis & la commission ; il n’y avait donc aucun
autre avion & proximité,

En ce qui concerme l'hypothése d'un foudroiement, si au
moment de l'accident le F-BOHB volait dans une couche pluvio-
orageuse, 4 un2 température comprise entre — 10°C et 0°C,
donc dans des conditions de foudrolement possible, aucune des
constatalions effectuées sur les débris ne permet de retenir une
lelle hypotheése.

4. Etude sur l'origine de l'incendie.

11 est certain que lincendie s’est développé A l'intérleur de
la cabine dans la partie arriére droite et qu'll s'est étendu
progressivement aux cloisons en bois et aux matériaux d'amé-
nagement situés & l'arriére du coupie 50.

Ses effets, trés localisés, constatés jusque vers 'avant de la
cabine, peuvent sans doute étre atiribués au phénoméne connu
de Vinflammation explosive des gaz dégagés par les matériaux
de revétement de cabine (on sait que ce phénoméne se produit
généralement quelques minutes aprés le début de Iincendie) ou
par la présence a4 l'arriére, par exemple dans les bagages
:Iii;lmséa par les passagers, d'un produit particuliérement combus-

e.

4.1. La commission a d’abord recherché si I'incendie avait pu
prendre naissance dans une partie de lavion (réservoirs de
kéroséne, puitls de train, réacteurs) extérieure i la cabine et
4'#tre communiqué ensuite & la zone des toilettes et du galley.

1} Au cas ou lss pllotes n'auraient pas immédiatement mis leurs

lunettes de protection.

Les débris de vollure récupérés et notamment les parois de
réservoir sont intacts; les hypothéses d’incendie de réservoir
de kéroséne ou de puits de train peuvent donc étre éliminées
avec certitude.

Reste I'hypothése d'un incendie de moteur consécutif 4 une
fuite de carburant, & une rupture de disque ou d’ailettes dans
la turbine ou le compresseur, ou a un feu de titane.

Cette hypothése méritait d’étre examinée principalemeni en
raison du fait que le feu dans la cabine s’est développé au
niveau des groupes motopropulseurs et que de nombreuses per-
forallons ont été relevées sur le fuselage dans cette partie
de Pavion.

On notera toutefols que ces perforations s’expliquent facile-
ment par les déformations brutales de l'avion et notamment le
repli viclent de la voilure au moment de I'impact.

En outre, aucun des éléments de fuselage qul ont été repéchés
ne porte de trace de fusion.

D’autre part, I'analyse des dépols recouvrant certaines parties
du fuselage, dépots qui sont d’ailleurs de méme nature a
I'avant qu’a l'arriére, a montré qu’ll ne s’agit pas de fumée ou
de sule, mais simplement de vase marine. (2.15.4.10.)

Aucun des quelques éléments des groupes motopropulseurs,
non plus que les débris des mits de réacteur ne portent de
traces de feu.

Enfin les éventuelles projections de disques ou d’ailettes de
turbines auraient certainement abouti & l'arriére du couple 53,
c’est-3-dire dans le compartiment du galley. Elles auraient été
dans ‘ce cas immédiatement détectées et le feu aurait été
sinon maitrisé, du moins combattu aussitdt, ce qui n’a pas été
le cas puisque les extincteurs ont été retrouvés a leur position
normale d’drrimage.

De toutes ces constatations on peut conclure qu'il est trés
peu probable qu'un incendie Important de réacteur, non plus
qu’une rupture d’ailette ou de disque de turbine solent 2 l'ori-
gine de Paccident. Par "ailleurs, de telles avaries auraient
déclenché des alarmes au poste de -pilotage ou, au moins,
entrainé d’importantes modifications des parameétres réacteurs.
Or, on salt que Péquipage n’a, 4 aucun moment, fait état d’ennuis
de moteur. '

On peut cependant envisager I'hypothése d'un feu de titane
assez violent pour perforer le fuselage. On sait qu’un feu de
titane peut se déclarer sans déclencher d’alarme, mais Il est
néanmolins certaln qu’au bout de peu de temps les variations
anormales "des paramétres n'auraient pas manqué d’attirer
l'attention du commandant de bord.

Nous avons vu d’autre part que les analyses n’avaient permis
de déceler aucun composé de titane, en concentration anormale,
dans les parties brilées, Ce résultat négatif ne permet pas
d’écarter avec ceriitude Phypothése dun feu de titane, tous
les éléments de la partie arriére du fuselage n’ayant pas été
repéchés, Nous rappellerons cependant qu’aucune marque de
fusion n’a été observée sur le fuselage et qu’enfin les conditions
de vol: filn de croisiére et début de descente (régime réacteur:
falble) ne sont pas propices i Péclosion d'un feu de titane. Cette
hypothése, si elle ne peut étre complétei..ent écartée, présente
donc un trés faible degré de probabilité.

.4.2, Si l'on rectient comme hypothése que le feu a pris nais-

sance a lintérieur du fuselage, 'on peut raisonnablement penser
que lincendie a pu se développer pendant une durée assez
longue avant sa découverte et qu'il avait 3 ce moment une.
extension déja considérable. Ceci expliquerait que les extinc-
teurs n’aient pas été utilisés, soit que le personnel navigant
commercial ait été repoussé vérs l'avant par les passagers
fuyant I'incendie, soit que le dégagement de fumées toxiques
ait déja été assez important pour empécher ce personnel
d'atteindre l'arriére de l'appareil.

Dans ce cas on peut logiquement supposer que le feu a pris
naissance dans un volume clos et vraisemblablement dans la
toilette droite. Sur un trajet aussi court, le vol au niveau
de creisiére ne dure que cinq i six minutes et le signal
attacher les ceintures + est probablement resté allumé
jusqu’a une heure voisine de celle & laquelle le commandant
de bord a annoncé « des ennuis », la toilette restant inutilisée
pendant ce temps.

'Il semble que les circuits hydrauliques, de dégivrage ou de
kerosene nec puisseni étre retenus comme cause de ['incendie.

L'hypothése d'un feu d’hydraulique, a priori trés improbable,
a été étudiée et écartée précédemment (k.

t1» Voir paragraphe 3.1 2.
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Un feu dans les tuyauteries de kéroséne, d’ailleurs trés pro-
{égées, aurait certainement entralné une extension beaucoup
plus rapide de l'incendie.

D’autre part, les gaines de protection du circuit de dégivrage
ne portent aucune trace d’échauffement.

L’éventualité d'un Incendle d'origine électrique ne peut étre
écartée (1),

Si les thermos chauffants, retrouvés presque intacts peuvent
étre mis hors de cause, I'hypothése d’un Incendie occasionné
par le chauffe-eau n’est incompatible :

— ni avec ce que l’on sait, ou ce que l'on peut supposer, en
ce qul concerne le déroulement de l'incendle, l'appareil étant
installé & l'intérieur du meuble. de la toilette;

— nl avec les constatations faites sur les débris ; elle explique-
rait notamment l'échauffement et les perforations par le feu
subles par le bac en boltarom et les dégits subis par les parois
du meuble de la tollette droite malgré la faible ventilation
régnunt dans le compartiment et a fortiori dans le meuble
lul-méme. d

Dans ce cas, I'lncendie aurait pu étre provoqué par le mauvais
fonctionnement du régulateur protégeant I’4lément chauffant,
lequel aurait pu traverser les paroils du réciplent, tout en
restant sous tension.

On sait qu’un incident de cette nature, survenu au sol et
sur un autre appareil (F-BNKI), a entrainé, en un temps relati-
vement court, un incendie généralisé.

Cependant, le chauffe-eau n’a pas été repéché, et aucun indice
positif n’a pu étre relevé i l'appul de ceite hypothése,

.1.4.3. L’examen des déformations des éléments récupérés et les
analyses effectuées permettent d'éliminer l'éventualité d’un
accident provoqué par un engin explosif.

Par contre, I'hypothése qu’un engin Incendlaire ait pu étre
dissimulé & bord de I'appareil avant son décollage ne peut étre
écartée blen que les analyses auxquelles il a été procédé
n‘alent mis en évidence aucun résidu pouvant provenir dun
engin de cette nature. La présence de cet engin pourrait
expliquer en particuller la trés forte élévation de température
suble localement par le tapls de sol de la toilette,

L'incendie a pu aussi étre provoqué par I'imprudence d'un
passager, par exemple, celle d'un fumeur qui aurait jeté une
cigarette enflammée dans le récipient des serviettes usées,

Ces deux hypothéses sont l'une et l'autre compatibles avec
le déroulement des faits et expliqueraient également les dégts
constatés.

L'éventualité d’un incendle provoqué par une matlére sponta.
nément inflammable contenue dans des bagages déposés i l'ar-
riére est beaucoup moins probable, compte tenu de la position
du foyer principal. Cependant, la présence de produits combus-
tibles dans les bagages a peut-étre facilité l'extension du feu.

3.1.4.4, La présence de munitions, d’ailleurs non tirées par une
arme A feu, dans la tollette et le meuble lavabo, n’a pas été
expliquée ; elle parait cependant sans relation avec le déclen-
chement de I'incendie.

3.2, CONCLUSIONS

3.2.1, L'enquéte a permis d’établir que:

L’équipage détenait les qualifications requises et sa composition
répondalt aux réglements en vigueur;

L'aéronef possédait des documents de navigabilité en régle
et aucun incident ou défalllance susceptibles de compromettre
la sécurité du vol n’avalent été signalés avant le départ
d’Ajaccio ;

Le polds et le centrage de l'avion n’excédaient pas les limites
fixées par les réglements;

La destruction du F-BOHB a été causée par un violent impact
4 la surface de la mer, & une vitesse considérable et sous une
forte pente, impact consécutif a4 une perte de contrdle de
I'appareil par les pilotes,

Cette perte de contrdle a été elleméme provoquée par un
Incendie qui s'est déclaré A l'arriére de 'apparell dans la zone
de la toilette droite et du galley. La cause directe de la perte de

(1) L'examen des débris du compartiment des batteries permet
d'éliminer I'hypothése d'un Incendie ayant ces batteries pour
origine (voir rapport de la commission en date du 27 juillet 1970).

contrble n’a pu étre établie avec certitude: elle peut étre liée
4 lincapacité physique des pilotes causée soit par des éma-
nations de gaz toxiques, soit par l'envahissement du poste de
pllotage par les passagers,

3.2.2. La commission a conclu que la perte du F-BOHB avait pour
cause un incendie dans la caoine, incendie dont elle n'a pu
déterminer I'origine.

L'ingénieur général de la navigation gérienne,
vice-président de la commission d'enquéte,
R. BENARD,

- L'ingénieur en chef de l'aviation civile,

P. GUILLIVIC.

L’ingénieur en chef de lair,
R. COURTONNE.
Le pilote inspecteur, contréleur en vol,
DUPONT,
L'ingénieur divisionnaire des travaur météorologiques,
BERENGER.
Le technicien d’études

des services techniques aéronautiques,
MASCARD,

ANNEXES AU RAPPORT

1. Arrété instituant une commission d’enquéte.
2. Liste des piéces récupérées et identifiées.
3. Croquis de la route suivie par 'avion.

4, Transcrli.ption des communications entre I'avion et les services
au 8o

5. Opérations de repéchage.
6. Liste des passagers.

ANNEXE I

ARRETE INSTITUANT UNE COMMISSION D'ENQUETE

Le ministre des transports,

Vu le code de I'aviation civile, et notamment son article R. 425.3;

Vu l'arrété du 2 novembre 1961 relatif aux commissions d’enquéte
sur les accidents d’aviation, et notamment son article 2;

Vu l'arrété du 30 janvier 1968 portant nomination du président
:t 111 Ivlce—président des commissions d’enquéte sur les accidents
aviation,

Arréte :

Art. 1. — Une commission d'enquéte est instituée pour étudier
les circonstances, rechercher les causes et dégager les enseignements
de l'accident survenu le 11 septembre 1968 en Méditerranée, au
large de Nice, a4 l'avion SE 210 Caravelle immatriculé F-BOHB,
appartenant a la Compagnie nationale Air France.

Art. 2. — Outre le président et le vice-président, nommés par
larrété du 30 janvier 1968 susvisé, la commission comprend les
membres suivants:

M. Maurice Bérenger, ingénieur divisionnaire des travaux météo-

rologiques ;

M. Rémy Courtonne, ingénieur en chef de l'air;

M. Jean Dupont, pilote contréleur en vol ;

M. Paul Guillevic, ingénieur en chef de la navigation aérienne ;

M. Jean Mascard, technicien d'études des services techniques aéro-
nautiques,

. Art. 3. — Le secrétaire général A l'aviation civile est chargé de
Pexécution du présent arrété, qui sera publié au Journal officiel
de la République francaise.

Fait a Paris, le 12 septembre 1968,

Le ministre des transports,
JEAN CHAMANT.

Conformément aux dispositions de l'arrété du 2 novembre 1961,
la commission a utilisé le concours de nombreux experts apparte.
nant notamment au Bureau Enquétes accidents, au laboratoire
municipal de la ville de Paris, au centre dessais des propulseurs
de Saclay, 4 l]a S. N. L. A..S. et & la GCompagnie Alr France.

L'ingénieur général Fournler présidait pour la derniere fois une
séance de la commission le 4 février 1972.

N décédait le 1 mai 1972. L'ingénieur geénéral Bénard, vice-
président, assumait a partir de cette date les fonctions de président,
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ANNEXE 1I

Accident SE. 210 Caravelle n* 244, F. BOHB

LISTE DES PIECES RECUPEREES ET IDENTIFIEES

ITEM DESIGNATION AVION OBSERVATIONS ITEM DESIGNATION AVION OBSERVATIONS
Voilure droite. 5 Jonction demi-voilure croisillon oblique
& ini‘fllileur Gﬂlflemn 14 (21-}0. 10.80.228).
3 roisillon obligue supérieur G fer-
1 Ciglagﬂ f a:,':?:ﬂr:‘m lissage extréme ;}ugz'Ei (210.10.80.223) et morceau
2 | Partie AR: nervure 17 D glissiére de i i
6 Morceaux d'dme et de profilé d’angle
volet de courbure. intrados AR G (210.12.67.030). Lon.
3 | Partle AR: nervure 31 D de volet de gueur deux nervures et demie,
gl M M Morceau nervure 8 G (210.12.09.028).
4 | Profilé rangle AR extrados D nervures Morceau raidisseur extrados G entre
nervures 44 et 49 avec téle a doigt
- 4"‘1. 41 avec jaugeur entre N. 40 bbb B ol
5 | Morceau nervure 32 D (210.12.21.280) 9 | Caisson, profilé d’angle extrados AV G
et dme centrale vers nervure 31 avec }‘ﬁg":{:’:gﬁ: : 12: ;e";‘:u::uz’:"egf n;;;g:
couvre-joint jonction d’dme, ceau d’ime AV nervures 24 a 25.
8 Cajsson revétement intrados nervures .
10 Partle d’dme centrale au droit d’un
I 1‘3 ll)o D avec un raidisseur N. 7 trou d’homme avec gousset intrados
: (210.12.04.305).
7 Caisson semelle inirados AR D. Ner-
11 Nceud attache sur &me AR de ner-
vures 43 4 43 D. vure 24 partie AR et morceau ner-
8 | Morceau d’dme centrale caisson. vure 24 dans caisson.
Morceau de nervure 2 D avec cible 12 | Partie AR nervure 38 contrefiche
(LF 4 T2) alimentation feu de navi- N. 22.84.013.
gation, 13| Morceau de bord de fuite partie AR
10 inei avec volet obturateur de fente
Tr&?.p?&;??;m{jn teain. principal D 321(2)&14.60.182) entre nervures 17
11 |Caisson de voilure D. Morceau de )
semelle et tole a doigt. Interne intra- 14 [ Morceau de porte de visite au-dessus
dos de N. 17 D. du point I (N. 13.83.400) partie AR
voilure G.
12 Caisson de voilure D. Morceau de revé- . .
tement et tdle & doigt externe intra- 13 Deux morceaux de revétement caisson
dos N. 44 D. et bec d'altaque et un morceau de
jonction de bec d’attaque extrados G.
13 Morceau de revétement intrados AV D .
de caisson nervures 45 a 48 avec 16 Morceau de semelle et tdle A doigts
morceaux de tole & doigt externe a interne intrados de N. 17 de cais-
la N. 44 et & la N. 49. son G.
; s 4 A 8. 17 Triangulation train principal & N. 38 G,
14 |Momesu dafieron N, 1 D; M. 1A bielle point 1 & N. 38 et vérin de
15 Morceau d’alleron N, 2D, N. 9 & 12 train principal.
N. 15.22, s
. s 18 | Logement feu de navigation voilure G,
18 Morceau de contrefiche de Lrain prin.
cipal D, N. 43.20.533.
17 | Ame ium caisson d? vol]ur% nervures Voilure dndéter. née).
4 "
l‘:sclag‘g ? I:Vreagrv:::u:;. = WL 1 | Un raidisseur entre ner ires 17 i 24,
| ngueur de 4 nervur.s.
Vailure: ganoie. 2 Ur;17.t1i|§65cnu de nervure 37 (210.12.
1 Robinet de trop-plein réservoir princi- 3 Deux morceaux de nervure 14 extrados
pal G entre nervures 30 et 31 avec (210.12.14.268), caisson (210,12,14.
guignol de commande (210.52.24. 158). 260).
2 Semelle extrados nervures 49 i 52 G 4 Un morceau N. 50 (210.12.50.004) cais-
avec ferrures de jonction demi- s0n.
onzi':{e;:B 210.12.72.603/605/602/604), 5 Un morceay de hervure.
s 6 Un morceau de profilé d’angle extra-
3 AT:"{:X;{ ‘r}nﬂ(l;é tkmmglecl:ga:?? ‘e; dos AV f?llé d'ﬂ{rfedAv et de ngrv_;:r?
1210.12.61,052) ivlun un morceau de ANeT MROLLE exhrados die 22,0180
nervure vers emplanture, 7 Morcean;. :ie tdle 4 dolgts et de raidis-
seur a.la N. D caisson,
4 | Profilé d'angle Intrados AR avec mor- . “
ceau dme AR (210.12.67.031), 8 Partic d'dme centrale,
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10

11

12
13

15

11

12

13
14

15

18

18

19
20

21

~Revétement fu e C.

Partiec d’ame AV ou AR entre nervu.
res 31 et 38 G ou D

Morceau de faux longeron partie AR
voilure D ou G avec ressort de rappel
volet obturateur de fente.

Morceau de trappe A, train principal
avec ferrure accrochage.

Morceaux de calsson et bec d'attaque.

Morceaux ‘e faux longeron partie AR
voilure ou G avec peigne hydrau-
lique.

Morceau de guignol G &

Fuselage (C. 2 a4 C. 18).

Chape supérieure sur amortisseur
train AV command& orientation et
rappel dans l'axe C. 13 (Hispano
ens. 289.139 F).

Panneau électrique UA 2.
Poste pilote C. 7 et 8 D'a 2 H.

Boitier raccordement UH 3 sous meuble
radio D entre C. 9 et 10 plancher.

Capotage partle. supérieure de. conver-
tisseur sous plancher eptre C. 11 et
12 G (Bendix 15 18-8).

Renvoi commande de, volet entre C. 9
et 10 sous plancher axe avion (27.
03.000 ferrure).

Partie de ciblage de la holte de jone-
tion 11 F entre C. 10 et C. 11 en AR
étagere radio C.

Etagére radio UE 5, cGté G entre C. 9
et 10 Racks TADG 1, TADG 2, Ampll
Pa (65.19.699).

Régulateur de glaces ¢hauffantes i I'AV
du C. 8 en dessous du plincher acceés
par 2* trou d’homme entre C. 8 et 9.

Emetteur VHF étagere UEL 2, C. 9 et
C. 10.

Partie de centrale gyroscopique.

a C. 7 gauche
avec entablementi jpfégjeur parebrise
panneau largable et corde de secours.

Partie panneau au C, 5 (UP 5).
Partie étagére radio D au C. 10 (UE 12),

Vanne Airesearch ventilation meuble
radio entre C. 10 et C. 11 G (Alre
search 14 H).

Deux morceaux d'encadrement au C. 13
de porte passagers AV de L. 28 &
33 G. Décoration.

Panneau service AV D entre C. 11 et
C. 12 sous plancher.

Réservolr biche rouge.

Support poulle commande de vol aile-
ron profondeur et direction au C. 13
avec traverse (27,04.648).

Morceau de plafond entre C. 13 et C. 16

Morceau de porte passagers AV G avec
dispositif de fermeture,

Partles de falsceaux sur c6té meuble
radiv D XR 28, XR 94, XS 2, XR 93,
XS 1, XR 21

Fuselage (C. 16 & C. 31,
Issue de secours AV D au C. 30 (bor-
dure encadrement hublot) (25.33,022).

Isnue de secours AY Gau. C. 30 (bordure
encadrement hublot) 25,33, 208,

10

11

10

11

13
14

Liseuse passagers D 4 rang C. 22
(fusible 84 M).

Rack bagages G avec liseuse et porte
fusible 2* et 4* rang entre C. 19 bis
et C. 23 (246 M, 247 M, 248 M).

Rack bagages D avec liseuse du 1°f au
¥ rang et fusibles du C. 17 au C. 20
(81 M et 83 M).

Une téle de fermeture et habillage a
I'AR du porte-bagages, 14 éléments
C. 20 4 C. 34 G ou D (81.83.354, plan
81.83.347).

Revétement panneau supérieur L 38 G
a 40 D, C, 19 & C, 20.avec semelle
C. 19 bis et avec cibles e fluo
et appel steward 1°* rang passagers D
(ML 6 T1, MS 14 T1, MS 10 T1).

Plus chaine de relevage porte passagers.

Morceau de revétement L42G AL 4D
ac\reﬂ?9 embase antenne VHF C. 28 a

Morceau panneau plancher soute AV,

Rampe éclairage fluo cabine D du C. 17.
au C. 25.

Rampe éclairage fluo cabine G du C. 21
au C. 25.

Fuselage (C. 31 4 C. 4D,

Issue de secours AR'D au C. 34 (coté
interne) 4 poignée issue (81.89.262).

Revétement fuselage D C. 33 4 C. 37,
L 18 &4 25 D et plancher pressurisé
rail extréme 3 tdlage + ferrure jonc-
tion voilure fuselage au C. 35, gu.gnol
renvoi commande verrouillage trappe
entre C. 36 el 37 (22.35.380) et
(43.206.3).

Revétement fuselage D C. 38 4 41, L 18
a4 27 D avec plancher pressurisé rail
central i tdlage.

C. 41 partie inférieure D entre tunnel
et tolage traversées hydrauliques,

Plancher pressurisé C. 37 4 39 D de
partie supérieure poutre et rail cen-
El_rali’ erJrrure systéme déverrouillage

r P. D.

Revétement fuselage D C. 4041 & C. 42,
L22432D.

Support et rail de rideau supérieure G
C. 34 acC. 38

Grille de ventilation et emplacement
haut-parleur entre C. 38 et C. 38 G.
g‘lﬁ:;n;fau de C. 38 a C. 40 G (H. P.

)

Une téle de fermeture et habillage &
I'AR du porte-bagages. 10 éléments
C.34 aC. 46 G ou D (81.83.353) et
{plan 81.83.347).

Revétement fuselage G, C. 39 a C. 42,
L 27 a4 37 G, 2 morceaux raccordés,

Panneau ventral tunnel de C. 37 2
C. 39 bis. :

Elément de plancher pressurisé.

Moteur commande volet de courbure
dans tunnel.

Faisceau céables sous plancher cabine '
avec prises allant vers traversées
étanches ailes D dams tdle tunnel
entre C. 35 et C. 35 bis (2-468 YL —
14 et 16 YL

Tube dégi\-rage voilure dans fuselage
axe avion C, 34 4 C. 42. ;

Evidence chaud.

Evidence chaud.

Feu sur habillage.

Feu sur habillage,

Trouvée encastrée,

Evidence chaud.

Evidence chaud.

Traces de feu sur
babillage plastique
cabine.

Non localisé.
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17

18
19
20

-3

10

11
12
13
14

13

16

17

18

19

20

21

Poutre support poulies commande trim
et bypass volet de courbure C. 40.
C. 41 axe avion,

Morceau partie inférieure C. 41 G.
Morceau partle Inférieure C. 41 G.

Cébles de génératrices G et D chemi-
nement sous plancher entre C. 28 et

Fuselage (C. 41 A C. 48),

Falsceaux HF, XR 29 XR 25 en partie
sous tube reliant le tunner 37T R &
Pémetteur 33 R position falsceaux
entre C, 47 et C. 50 axe avlon.

2 rmneaux revétement fuselage C. 46
30L2DALS8G:

a) Bordure encadrement porte de
soute AR et

b) Antenne entre C. 46 et 47 L 4
et 3 G.

Rack & bagages G 14 rang. Liseuse
au C. 42 (258 M)

Revétement ranneau supérieur C. 46
a 49 L 23 a 42D et C. 47 et C. 48,
avec support réservoir d'eau sur

.

Traverses plancher partie centrale de
C. 41 4 C. 50 avec commande de vol,
de gaz et sélecteurs, de C. 41' 4 C. 50
ave: panneaux zippermétic (soute

Poutre support avec 4 sélecteurs C. 41
C. 44 colé D dans soute.

Panneau de remplissage accumulateurs
hydraulique au-dessous ouverture
porte de soute AR, C. 44 4 C. 46 D.

Pann<au hydraulique C. 41 4 C. 44 D
équipé de régulateurs et autres acces-
soires hydrauliques.

2 faisceaux électriques principaux sous
traverses pl. A& proximité de I'axe
avion de C. 30 C. 52 (W. D. M.
91.6.10 et 91.51.0).

Moteur électrique pompe jaune en AR
C. 44 D sous traverse plancher (68 C).

Morceau traverse traverse au C. 42,
Carter de fermeture D C. 47-48.
Débris tuyauterie hydraulique.

Revétement partie Inférieure fuselage
gz?x‘)’ avec semelle de jonction L 19

Morceaux raidisseurs plancher entre
C. 44 et C. 45 avec tuyauterie aspi-
ration pompe jaune (n* 71.08.37).

Bac de récupération hydraulique entre
C. 48 et 49 G (71.03.306).

Ferrure atlache traverse plancher
C. 45 D et morceau de couple.

Morceau traversa plancher C. 48 D avec
peigne hydraulique (N. 23.48.408).

Revétement fuselage C. 43 4 C. 46 L 6
Ahla G avec contrefiche support plan-
cher.

Filtres hydrauliques au-dessus de la
centrale C. 41% C. #4.

Boftler UR 8 C. 48 sous plancher a4 D
axe avion.

Transmetleurs pression Jjaune entre
Ci :; Ce: C. 43 en soule coté D (84
e .

Trace de feu sur
gaine de protec-
tion nilsan au
C. 47 axe avion.

Traces feu,

24

10

11

12
13

14

15

16

17

18

19

20

21

Ferrure compensation porte de soute
AR (25.54.913).

Bande de fixation et rail de rideau
entre C. 41 et C. 46 G partle infé-
rieure.

Tuyauterle dégivrage planeur dans
soute au C. 42

Tuyauterie dégivrage planeur dans
soute au C. 39 & C. 42.

Fuselage (C. 48 a C. 601,

Porte toilette G partie inférieure.

Falsceau allant vers les prises 246 YK
et céble démarreur D 2 KL 54 TI
allant vers barrette 68 YB avec mor-
ceau tdlage au C. 51 L 23 4 25 D.

Bac intérieur meuble toilette D récu-
pération d’eau avec partie inférieure
meuble toilette plinthe (83.03.98 [1]).

Bac récupération d'eau G (83.03.982).

Panneau sous réservoir d'eau C. 53 a
55 G (81.89.642).

Panng;u lat. G plancher coulecir C. 50 a
C. 53.

Poulie commande de gaz entre C. 51 et
C. 52 dans toilette G avec revétement
C. 51, C. 52 G et corniére de mit GTR
(210.57.73.534).

Poulie commande robinet coupe-feu sur
face AR C. 50 c6té D.

Panneau plancher latéral D couloir
C. 50 A C. 53.

Etagére de placard D entre C. 58 et
C. 58 en deux morceaux (81.89.572).

Cloison au C. 58 D avec ensemble sup-
port extincteur oxygéne et étagere
placard C. 58 et 59 D (81.89.521).

Cloison au C. 56 D partie supérieure.

Bandeau cloison C. 53 AR G partie
inférieure coté couloir.

Enserhble support cloison C. 58 a 60:

a) Morceau au C. 59 + entre C. 59
et C. 58 partie supérieure ;
b) Morceau partie inférieure.

Coaxial VOR 2 avec prise 80 YR avec
faisceau XR 64 T1 entre C. 58 et C. 60
axe avion.

Panneau plancher C. 50 4 53 D extréme
(sous w.-c.) et raidisseur plancher entre
rail central et extréme (81.60.947).

Robinet vidange totale dans meuble
toilette D 4+ tuyauterie vidange totale
du robinet vidange totamle dans meu-
ble vers robinet alimentation et
vidange bar,

Renvoli commande de vol entre C. 38
el C. 60 axe avion, 1 guignol dessus
(27.04.094).

Partie Inférieure C. 60 G sous plancher
aplomb couloir, a tolage jusqu’a L 18 G
avec renvoi commande de profondeur
(27.07.014).

Panneau :plancher extréme G C. 50 a 33
(sous reservoir w.-c.), tube‘de vidange
eau usée (30.08.167) et (83.44.034).

Réservoir sous cuvette w.c. et habillage
compartiment loilette.

Brilée coté couloir.

Faisceau bien brilé
au-dessus du plan-.
cher toilettes.

Fortement bralé ;la
partie protégée
non touchée par
le feu (réservoir
d’eau) nous indi-
que qu’il s’agit du
bac cété droit.

Feu moins impor.
tant qu’a droite.

Traces feu.

Fortement briilée.
Traces feu.
Traces feu.

Traces feu,

Traces feu,

Traces feu.

Brilé entre C, 58
et C, 59.

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.
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23

24

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

39

40

41

43

45

47

Panneau plancher compartiment toilette
D L. 50 a4 53, coté couloir avec tapis
a Air Frances» et avec 1(ube de
vidange totale.

Deux seuils porte toilette G ou D
(81.03.435).

Panneau raccordement électrique entre

C.54et C.55G, L 21 a2 G (UQl.
Tapis de sol « Air France » plancher
toilette G.

Partie latérale médiane C. 53 G avec
attache inférieure de réacteur.

Elément support étagére intermédiaire
entre C. 57 et 58 D et panneau fond
de Rack.

Revétement fuselage C. 51 a4 54, L 39 G
a 41 D.

Revétement fuselage G, L 31 a4 37 G,
C.56 460 et L 26a34G,C. 60462
avec support étagére supérieure C. 57
4 58 du rack i bagages et B de F
de miét.

Revétement fuselage G C. 55 4 57, L 16
4 25 G avec f[rettes C. 54, 55 et 56.

Revétement fuselage G C. 54 a C. 56,
L 31 a 39 G avec frettes C, 54, 35
el 36.

Morceau couple 60 D avec tolage C. 58
aC.63en AV C. 60, L 27D 442 G
en AR C. 60, L 13 D a 41 D, C. 60
encadrement porte a tdlage,

Morceau de revétement panneau D
C. 59-50 4 51, L 16 &4 22 b avec frette
C. 50 au-dessus de L 21,

Morceau C. 58, L 21 & 27 G avec ferrure
fixation cloison au C. 58 hauteur éta-
gere inférieure C. 55 a4 C. 58.

Morceau C. 58, L 27 4 31 G avec ferrure
fixation cloison au C. 58 et traverse
support étagere.

Morceau de traverse plancher au C. 48
avec partie de barrette 29 YC.

Morceau traverse plancher G au C. 53
avec filtre circuit rasolr 27 m.

Morceau traverse plancher partie cen-
trale C. 33 avec support et poulie
commande de vol (27.04.148).

Morceau traverse plancher au C. 50
c6té D avec attache montant vertical
bordure couloir avec négatif N. 234.

Tuyauterie extinction incendie traver-
sée cabine entre C. 55 et C. 56.

Traverse plancher C. B0 et C. 53 avec
panneau central plancher et tapis
Ailr France, cabestan de renvol de
commande de gaz et tuyauterie de
dégivrage.

Un carénage G ou D entrée d'air échan-
geur primaire entre C. 57 b et C. 58
dans aréte dorsale (N. 28.10),

Un morceau revétement G, L 34 A L. 40
C. 58 & C. 59 avec support élage supé-
rieur C. 55 a C. §7.

Partle de mit irirados avec porte de
surpression B de F de mit D.

Morceau C. 50 D, L 17 & 26.

Profilé lugo.rt plancher C. 48 & C. 49
(22.00.512).

Morceau de revétement et C. 30, L. 36
A 41 D avec attache supérieure cloison
en AR du C. 50.

Traces feu.

Traces feu.
Evidence chaud.
Traces feu.
Revétement bralé

L33434Gen AV
du C. 60.

Evidence chaud.

Traces feu,

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.

Corrosion.

Traces feu.

48

49

50

51

52

53

54

56
57
58

39

60

61

62

63
64

65

67

77/2
73/2

Partie aréle dorsale avec entrée d'air
condit., ct Y dégivrage entre C. 57
et C. 59 G ou D.

Voile d'isolation soute logement entre
C. 58 et C. 59 G 161.89.217).

Cloison inférieure coté couloir entre
C. 59 et C. 60 D.

Tuyauterie réchauffage séparateur
d’eau D entre C. 56 et C. 58 avec rai-
disseur longitudinal plancher en bor-
dure panneau couloir (74.00.448,449).

Cloison inférieure entre C. 58 et C. 59D
derriére bouteilles 02.

Poulies renvoi commande de gaz avec
morceau de raidisseur plancher entre
C. 52 et C. 53.

Partie inférieure meuble d'angle D avec
trou de passage tuyauterie vidange
totale.

Revétement avece frette au C. 53.
Cloison face AV supérieure au C. 56 D.

Panneau sous placard entre C. 56 et
57 D,L 31 aL 36 D (85.59.119).

Panneau sous placard entre C. 57 et
58 D, L 31 a 36 D.

Container chauffant pour boisson dans
galley A. F.

Container chauffant pour boisson dans
galley A. F.

Container chauffant pour boisson dans
galley A.F.

Montant AR galley A.F.

Panneau ds, placard D C. 56 a 57, L 36
a4 39 D (81.89.582).

Panneau électrique commande servitude
sur galley A. F. D entre C. 58 et C. 56.

Raidisseur longitudinal plancher C. 50
a C. 53 G, entre rail central et rail
extréme, jonction panneaux plancher
dans toilettes G.

Support sur traverse en AV C. 58 com-
mande trim profondeur et direction
{corniére n°® 27.04.462).

Panneau plancher C. 50 &4 C. 53 G dans
toilettes coté couloir.

Intercommunication D et G dégivrage
planeur entre C. 50 et C. 51 (2 mor-
ceaux).

Prises thermo-<chauffantes C. 55, C. 56
sur meuble galley A.F. C, 53 3 56 D
avec partie de faisceau électrique.

Barrette de raccordement génératrice G
entre C. 54 et C. 55 avec morceaux de
ciibles (3 YB).

Barrette tube {luo avec morceau de pla-
fonnier entre C. 53 et C. 58 plafond
couloir,

Morceau raidisseur longitudinal plan-
cher bordure couloir entre C. 52 et
C. 53 D avec tuyauterie indicateur
perte de poussée.

Fuselage (C. 48-60).

Elémentis provenant de la caisse n° 2
(1"* récupération).

FM 472 A F. cloison. G en AR WC.

Panneau plancher cabine lat. D C, 55

A 56 (81.61.611).

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu.
Evidence chaud.

Traces feu.

Traces feu,

Traces feu.

Traces feu.

Traces feu,
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1TEM DESIGNATION AVION OBSERVATIONS ITEM DESIGNATION AVION CBSERVATIONS
69/2 | Elément de grille ventilateur D C. 53 & | Traces de feu & I'AV 3 Revétement partie supérieure avec cor-
C. 54. niére support conditionnement d'air
" . 174.26.991.,
72:2 | Panneau plancher couloir C. 55 a C. 38
181.61.555). 4 Morceau de revétement partie supe-
70/2 | Panneau plancher latéral D C. 53 a C. 55 ;li%{lepf;”e Gl Dot G, 30, longuenr
181.61.564),
71/2 | Panneau plancher bordure G C. 55 i 10 morceaux de revétement fuselage.
C. 58 181.60.716). 6 | Débris tuvauterie hydraulique.
75/2 Idem. Partie de faisceau cablage sous plancher
75/2 | Meuble d’angle distributeur toilettes G. Traces feu. cabine.
16 morceaux de siéges.
Fuselage couples 80 & 75. 9 B85 morceaux aménagement commercial.
10 QFmorceaux de containers tvpe Air! Evidence de chaud.
{ vampe porie escaller (2 HisforNuLl, rance, dont 2 avec traces de chauffe.
3 | Contréleur de pression différentielle 11 | Morceaux de vétements, sicges el gilets
en AR couple 60 G 1132.032). de sauvelage.
4 |Vanne antigivrage conditionnement 12 | Déoris divers.
d'air G. 13 | Objets provenant de la cabine passa-
5 | Partie de voulte escalier entre C. 63 gers: ne faisant pas partie de 'am¢-
et 69 nagement avion.
6 Partie de fuselage D couples 63 a 68 14 |276 morceaux de fuselage et débris
entre lisse 21 D et « chapelle s, divers.
7 Partie supérieure couple 65 avec poutre 15 Céable alimentation pompe hydraulique
127.06.003) sensalion musculaire de Jaune (ICW 14 T1).
profondeur. 16 Li
iseuse 53, . indé iné
8 Poutre sensation musculaire (27.07.003) passager D, rang indéterming.
| de direction et ferrure support de 17 23 morceaux tuyauterie de dégivrage
poutre (27.07.004) el servodyne indétermineée.
160030.79.00). ’
9 | Elément de C. 63 partie inférieure avec , Evidence chaud,
tubes hydrauliques. traces feu. G. T. R.+G ou D
10 Partie ‘atérale supérieure C. 63 D dans 1 Vérin d'aubes pré-rotation (BR 77.200.
fuselage. SN RKd:I:I?n probablement G avec
art
11 Panneau accés biache bleue coté D Traces feu. E; rntes‘. ¢ wetins de bload valves o~ 4
habillage volte escalier C. 60 a
2 Porte externe sur fuseau GTR G entre
12 Chapelle C. 63 a 69. couples 5 et 8 (51.37.025),
13 Partie supérieure C. 69 dans chapelle i 3
(tdle 24%‘9_499,_ e 3 Elément de capot réacteur D intra.
dos AR (51.71.600.
14 Parachute avec parachute extracteur. e
] 4 Partie égale 0 slator compresseur G
15 Morceau de revétement G C. 63 a 65, ou D.
Lisses 33 a 41 G avec inscription )
F-BOHB. 5 Partie égale 0 stator compresseur G
ou D.
16 Morceau de reveéensenl D (i 6311& il35
Lisses 33 a 4 avec inscription 6 3 pales de ¢* étage stator compresse
F-BOHB. G ou D. ® pr
17 Groupe de réfrigération D. 7 1 :::ale de 8 étage stator compresseur
18 Béche hydraulique bleue. ou D.
19 | Manche enirée d'air groupe de réfri- 8 |1 ailette rotor étage 0.
gération D. 3 pales de 9 étage stator compresseur.
20 Moteur de vanne 57 H circuit condi- . . ]
tionnement d'air cabine €. 61 D. 10 (4 ?jlo;lceaux de réacteur non identi-
iable.
21 Morceau C. 68 et revétement et sup-
port tuyauterie réchauffage para- 11 Partie supérieure de stator compres.
chute. seur reéacteur eétages 7 ¢t 8 avec
. étrier de fixation.
22 Morceau de C. 69 G avec toron circuit
feux de posilion et prise traversée
361 YX. PMun fixe vertical.
23 Raccordement Y luyaulerie condition- .
nement d'air en aval groupe réfri- 1 | Longeron AR de dérive nervures 2 3 9
gération G C. 60-61. ;l]tlole de fermeture G nervures 2
2 Morceau de _gouxernail de direction
Fuseluge 1zone indélerminde). entre extrémité longeron et bord
de fuite nervures 13 i 19.
3 Semelle G longeron AV de dérive ner-

tPlrﬂc encadrement porte de soute.

Morceau de porte de soule AV ou AR.

vures 8 4 15 avec peinture « queue
de morue .
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malntenant vers quatre-vingtdix. Neuf zéro,
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ANNEXE 1V
TRANSCRIPTION DES COMMUNICATIONS ECHANGEES LE 11 SEFTEMBRE 1968 ENTRE LE SE 210-F-BOHB
ET LES DIFFERENTS ORGANISMES DE CONTROLE AU SoL
A DE HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
Colonne 1, Colonne 2. Colonne 3. Colonne 4. Colanne 5. Calonne 6,
Transcription des communications entre le F-BOHB et I'approche
de l'aéroport de Campo dell'Oro (fréquence 1200 Mhz).
Al FHB 09.02 Ajaccio. Hotel Bravo pour mise en route.
FHB ‘AJ Hétel Bravo, je vous rappelle.
Al FHB 09.03 0.K :
FHB AJ Hétel] Bravo. Autorisé pour la mise en route. Rappelez prét a
rouler.
Al FHB Hétel Bravo.
Al FHB 09.05 Ajaccio. Hétel Bravo pour rouler.
.FHB AlJ Hétel Bravo, vous roulez pour la 21. Décollage face au Sud
Fox Echo 1014, le vent calme, rappelez avant de pénétrer,
AJ FHB 09.05 Hétel Bravo.
FHB AJ 09.07 Ht;:tel Bravo. Autorisé i vous aligner, je vous rappelle pour décol-
age.
AJ FHB Hétel Bravo.
FHB Al Hotel Bravo, votre clearance autorisé ALFA JULIETTE point Bravo
en montée vers 160, unité six zéro.
Al FHB Hétel Bravo. ALFA JULIETTE point Bravo 160.
FHB Al 09.08 Affirmatif,
AlJ FHB Hétel Bravo pour décoller.
FHB AJ Affirmatif Hétel Bravo, le vent au sol est caime.
AlJ FHB Bravo.
FHB AJ 09.09 Hétel Bravo, votre décollage 09, rappelez passant ALFA JULIETTE.
AJ FHB 09.10 0.K
Al FHB 09.12 Hotel Bravo passe ALFA JULIETTE, niveau 40.
FHB AJ Hétel Bravo, cap sur Bravo en montée vers 160, vous contactez
Marseille 124.3, au revoir messieurs.
Al FHB 09.13 Merci.
Transcription des communications entre le F-BOHB
et le C.C.R. d’Air (fréquence 124,3 Mhz).
09.13.20 Appel 4 42.00 sans réponse.
MAR FHB 09.13.50 Marseille, Hotel Bravo.
FHB MAR Hétel Bravo, Marseille.
MAR FHB Rebonjour, passe solxante en montée vers Brave estimé vingt-neuf.
FHB MAR Bravo A vingt-neuf. Blen compris vous me rappelez stable ceat
soixante et Bravo.
MAR FHB Oul.
09.15.00 Appel 2 FRAID estimé A3A 09.35.
08.18.20 Appel de FRAID niveau 70.
09.17.20 Appel 2 4200 sans réponse.
09.19.40 Appel de TSIKM, niveau 230 ALG estimé 3 09.33.
09.20.00 A%;;e':l:e 6814, niveau 210 passe R 16 A vers Elbe, transféré 2
MAR FHB 09.20.40 Hétel Bravo, cent soixante. Rappellerai Bravo.
FHB MAR ?Un mot? Vous rappellerez Bravo sur cent vingt-sept neuf.
MAR FHB 0. K.
FHB MAR 09.21.30 Fox, Hétel, Bravo Marseille, pas de réponse.
FHB MAR 09.21.50 Hotel Bravo Marseille, pas de réponse.
09.22.40 Appel A 200 sans réponse.
Transcription des communications entre le F-BOHB
et le C.C.R. d’Aiz (fréquence 127,9 Mhgz).
MAR FHB 09.26.00 Heu... Marseille Fox Hdtel Bravo.
FHB MAR Bravo Oscar Hétel Bravo. Je vous écoute.
MAR FHB Bonjour. Cent soixante A Bravo. Demande i descendre.
FHB MAR Vous étes & Bravo actuellement ?
MAR FHB Oul, Je viens de dire: « Cent soixante A Bravos.
FHB MAR Roger. Alors cent soixante i Bravo. Autorisé i descendre deés
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A DE HEURE
Colonne 1. Colonne 2, Colonne 3. Colonne 4. Colenne 5. Colonne 4.
MAR FHB Quittons cent soixante vers qu-‘ve-vingt-dix Zravo.

02.27.40 A}fzeé-é OTCAN qui approc’ 5TP au niveau 80 provenant de

FUB MAR 09.28.00 Fox Osca,r Bravo. Marseille radar (erreur d'indicatif, pas de
réponse).

FHB MAR Fox Bravo Oscar Hotel Bravo Marseille Radar.

MAR FHB Hotel Bravo. Cent vingt.

FHB MAR Oui, vous venez de passer Bravo maintenant seulement.

MAR FHB Bon, mol je ne me fie qu'a mes éléments Q. D. M.

FHB MAR 09.28.20 Non, vous étes passé Bravo maintenant, il y a 30 cecondes.

09.29.10 Appel &4 F-BASV Marseille-Calvi qui passe niveau 50 en descente
: vers 1.500 pieds.

09.29.20 Appel de OTCAN qui passe STP au niveau 80. Route vers MTG
estimé a 09.54.

MAR FHB l 09.29.50 Hotel Bravo au niveau gquatre-vingt-dix.

FHB MAR Hoétel Bravo. Roger. Autorisé soixante-dix. Sept zéro. Vous avez
passé le point Charlie ?

Pas de réponse.

NICE FHB 09.30.20 Nice Hétel Bravo. On a... des ennuis.. heu... pouvez-vous nous faire
une approche directe 7

FHB MAR Hotel Bravo. Alors autorisé vers soixante-dix, vous contactez Nice.
Approche immédiatement cent vingt vingt-cing.

? FHB ... sur Novembre Charlie. On a... le feu, hein, pas de réponse.
tPhone.) 09.30.40 (Aix appelle Nice pour lui signaler qu’il lui envoie le HB vers 70,

il ajoute qu’il a des ennuis et qu'il pa.se le point Charlie.)

NICE FHB 09.31.10 Nice Hotel Bravo. Sommes au niveau cinquante.

FHB MAR Hoétel Bravo. Niveau cinquante. Bien re¢u. Contactez 1'approche
cent vingt vingt-cing.

MAR FHB Cent vingt vingt<ing. On y va directement hein.

FHB MAR Directement d’accord.

09.31.30 Eh ben. Vous avez passé Charlie, vous mellez cap sur Novembre
Charlie maintenant.

tPhone.) 09.31.30 (Alx appelle Nice pour lui signaler quc le HB le contacte, il signale
alors qu’il veut faire une approche directe car il a des ennuis.
Nice repond 4 ce moment-la que le HB I'appelle.)

09.32.10 Appel A IGNIS qui passe ABN au niveau 160 et contacte Milan,
09.35.30 Appel de FRBHJ de MTG niveau 90. Estime STP i 09.4.
09.37.30 Appel de FBASV 1.500 pieds VMC transféré sur 124.2.

Transcription des communications entre le F-BOHB
et 'approche de l'aéroport de Nice ({réquence 120,25 Mhz).

NICE FHUB 09.31.20 Nice Fox Hétel Bravo.
FHB NICE Fox Hoétel Bravo Nice.
NICE FHB J'ai des ennuis.
FHB NICE Je vous écoute.
FHB NICE 09.31.30 | Je vous écoute.
NICE FHB 09.31.41 Nous demandons atterrissage Nice ou ou vous voudrez.
09.31.46 | Nous avons le feu a bord, nous demandons atterrissage d’urgence.
FHB NICE 09.31.50 Roger, alors vous étes autorisés i descendre vers 2.000 pieds au
QFE 1015. Température sous abri 17°. Vous me rappelez NC
quelles sont vos conditions de vol Bravo.
NICE FHB 09.32.02 Nous sommes en vue du sol en bonne visi.
FHB NICE 09.32.04 Alors, c’est bon, vers 2.000 pieds. Pas de restriction pour vous, le
QFE 1015 et la visi aux environs de 8 kilométres,
NICE FHB 79.32.12 0. K.
FHB NICE 09.32.15 Quelle est votre estimée pour NC et votre position actuelle ?
FHB NICE 09.32.23 Quelle est votre estimée pour NC Nice?
NICE FHB 09.32.28 (Rien & faire.) On va crasher si ¢a continue. Déb fed
s t .
FHB NICE A quelle heure Novembre Charlie. Ui St
FHB NICE 09.32.52 J'ai un écho 25 NM dans le Sud-Sud-Est, je pense gue c'est vous.
FHB NICE 09.33.09 Rappelez directement eu finale pour la piste 05, jai un écho i
22 NM. je présume que c'est vous, c’est dans le Sud de la station
maintenant.
FHB NICE 09.33.23 Je confirme les consignes précédentes, vous rappelez directement
en finale pour la piste 05 gauche, le vent est du Nord 6 nceuds.
FHB NICE 09.35.50 Je confirme les instructions piste 05 autorisé pour la finale, pour
la piste 05 le dernier vent au sol est du Nord 6 nceuds.
FHB NICE 09.33.15 Je confirme instructions liberté de manceuvre totale pour vous.

Numéro un piste 05, vous vous présentez en finale, le dernier
vent au sol du 340/6 nccuds.

FHB NICE Je confirme les instructions précédentes, liberté de manceuvre
totale pour vous, pour finale 05 le dernier vent au sol du
340 degrés/8 nceuds.
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28 octobre 1968. — Aprés étude avec la direction des ciables
ANNEXE V sous-marins, consultations des comunandants de navire et d'experts

OPERATIONS DE REPFCHAGE

Au moment de la perte de contact radie avec Nice-approche,
I'avion se trouvait 4 une distance de 22 a 25 milles nautiques dans
le Sud de l'aé¢rodrome de Nice (indications du radar d'approche).
L'alerte fut immédiatement donnée et des recherches entreprises.

Malheureusement les conditions météorologiques sur la mer étaient
trés défavorables ce matin-la: visibilité localement tres réduite,
plafond localement bas. D’autre part, le trafic aussi bien maritime
qu’aérien dans la zone ou s’était produit l'accident était pratiquement
nul (1),

Les .echerches initiales durent donc étre entreprises par les
moyens partant de la céte sur alerte: avions et hélicoptéres décol-
lant des aérodromes de Nige, Cannes, Saint-Raphaél ; embarcations
partant du port de Nice. Les avions en vol et les navires en mer
les plus proches furent dJdéroutés vers la zone de recherches
signalée. La mauvaise visihilité en mer et de fausses informations
données par des « témoins» qui se trouvaient sur la cdte entre
Saint-Raphaél et Monaco ne permirent le premier repérage de
débris flottants sur la mer qu’a 11 h 22 (par un Constellation SAR
alerté a2 9 h 53, alors qu'il volait prés de Montélimar).

L'escorteur de la marine nationale I'Ardent, qui se trouvait en
mer et avail été chargé de la coordination des recherches en surface,
ne put arriver sur les lieux des débris flottants qu'a 13 h 15.

A ce moment les débris avaient fortement dérivé par rapport a

leur position au moment de limpact de l'avion i1sous l'action du .

vent et des courants de surface).

Journées suivantes, — Repéchage débris el cadavres. Premieres
constatations d'éléments brilés et expertise medicale des cadavres.
Recherche de témoignages. Expédition a Paris des deébris identifiés
pour analyses en laboratoire et détermination éventuelle des condi-
tions de combustion.

18, 19 et 20 septembre 1968. — Réunion partielle de la commission
d’enquéte a Nice pour envisager la possibilité de récupération de
I'épave :

@' Position en mer : calibration du radar approche de Nice avec
utilisation en vol d'une Caravelle et d'un Mystére 20;

b) Rercherche de renseignemenis pouvant provenir du radar du
mont Agel ou de celui de ia Sainte-Beaume ;

c) Liaison a la préfecture maritime de Toulon tentrevue.du pre-
sident de la commission avec l'amiral préfet marilime) pour envi-
sager l'aide que la marine nationale peut apporter aux recherches.

Participation du bathyscaphe demandée : impossible de la prévoir
avant mars-ayril 1969, le biliment support Marcel Le Bihan entrant
en carénage. Participation de la marine acquise pour tenter de
préciser la position de I'épave el nous alder éventuellement dans les
recherches ;

d) Etude au bureau opdrations de la troisicme région maritime
des résullats acquis par les biliments de la flotte (Ardent et autresi
sur la position des débris et tentative de fixer lau zone probable od
s'est produite la chute en mer de l'avion.

La zone d’incertitude déterminée (22 milles au Sud de Nice)
s'¢tend sur un rectangle de 2 milles nautiques sur 3 .milles, ce qui
représente une surface considérable (2). Elle est déterminée par
la marine d'aprés la position des débris flottants relevés par I'Ardent
au moment de son arrivée sur les lieux, en fonction du vent et
des courants de dérive ;

e) Elude avec l'institut océanographique Jde Monaco de la nature
des fonds dans la zone détermiinée: profondeur 2.200 metres a
2306 meélres mals fonds de vase dure présentant peu de reliel.

Fin seplembre et début octobre 1068. — Contacts avec 'élat-major de
la marine, le C. N. E. X. O. et des spécialistes de la péche en haute mer
pour envisager les possibilités de repéchave de l'épave; la grande
profondeur constituait pour beaucoup de personnes une difficulté
insurmontable. Toutefois, le spécialiste du chalutage consulta
estimait qu'une opération dv dragage du fond par chalut était
possible.

Premlers contacts avee la direction des cables sous-marins qui
se déclare disposée & partlciper a une opération de repéchage.

11 octobre 1988, — Demande officielle du ministre des transports
nu ministre des postes et télécommunications pour solliciter le
concours des navires cibliers.

{1} Les conditions de vol ne preéseniaient par contre aucune diffi-
culté pour un avion de ligne.

(2) A |a suite de I'échec de la "remitre campagne, les recherches
couvrirent effectivement un rectangle de 7 milles sur 5 milles de
cote, soit plus de 100 kilométres carrés. ’

de grarde péche, e président de la commission d’enquéte demandait
que soit lancée dans les plus brefs délais une tertative de repéchage
par chalut de I'dpave de la Caravelle (le délai trés court était
imposé par la disponibilité des navires cabliers).

30 novembre 1968. — Aprés une période de préparation extréme-
ment courte (fabrication du matériel de chalutage, équipement des
navires, réunion du personnel spécialisé nécessaire...) une premiére
tentative de repéchage & laide des navires cabliers Ampére et
Marcel Bayard a eu leu du 12 au 30 novembre 1968.

Cette campagne a pu bénéficier au début de 'aide de la marine :
participation du navire hydrographique la Recherche, qui a pu
assurer la position en mer et a fait des opérations de sondage
utiles.

Au début de ces sondages la Recherche avait pu repérer dans la
zone d'incertitude une obstructien (trés localisée), cette obstruction
a orienté les opérations de chalutage dans la partie Sud de la zone
d'incertitude.

La campagne a été trés génée par le mauvais temps en mer.

Le navire Marcel Bayard devant impérativement regagner Toulon
le 30 novembre, les opérations de chalutage ont di étre interrompues
sans qu'aucun élément de I'épave recherchée ait pu étre relevé,

Néanmoins I'expérimentation faite a démontré l'efficacité de la
méthode utilisée puisque de nombreux objets ou scories récupérés
au fond jusqu’d 2.600 mélre; ont été ramenés en surface.

Décembre 1968. — La commission est informée que les examens
radiographiques effectués par le centre d'essais des propulseurs
sur de nombreux morceaux de dunlopillo provenant de la Caravelle
F-BOHB {194 morceaux recueillis en surface, 310 radiographies effec-
tuées) n'ont mis en évidence aucun corps étranger susceptible de
provenir d'un engin explosif. D’autres examens effectués par
Air France ayant été également négatifs, I'hypothése d'un attentat
par engin explosif ayant causé la perte de |'avion paraissait devoir
étre rejetée 1a noter que les laboratoires anglais aussi bien que
le laboratoire municipal de Paris n'ont trouvé sur les débris
expertisés aucune trace des produits normalement rrésents lors
d'une déflagration des explosifs connus).

21 janvier 1969. — L'efficacité de la méthode de recherches utilisée
ayant ét¢ reconnue, la commission d'enquéte consultée charge son
président de demander au ministre des transports qu’une nouvelle
campagne de recherches soit faite en Méditerranée en profitant
d’une disponibilité des navires cabliers prévue pour mars-avril 1969.

La commission indique alors que «le repéchage et l'expertise
d'éléments de la Caravelle F-BOHB reste I'unique éventualité pou-
vant permeilre de trouver les causes de l'accident et d’en tirer les
enseignements susceptibles de prévenir le retour d’accidents d’une
si exceptionnelle gravité ».

Debut février 1969. — La commission apprend que le C.C. R, d’Aix
détient un fllm enregistrant les positions radar de I'avion F-BOHB
lors de son voyage Ajaccio-Nice du 11 septembre 1968 (radar de la
Sainte-Beaume).

Ce film, réclamé d'urgence (rote du 3 février 1969), fut étudié
pPar la commission. Le 13 février 1969, M. Dupont, membre de la
commission, effectuait au cours d'un voyage Ajaccio-Nice, en Cara-
velle, en conjonction avec la station radar Sainte-Beaume, une
recol;mllulion de la trajectoire suivie par le F-BOHB le 11 sep-
tembre.

Une réunion de la commission d’enquéte tenue le 27 février 1969
pouvait, a la suite de ces informations, enregistrer certains éléments
positifs :

a) Reconstitution vraisembiable de s trajectoire de l'avion F-BOHB
le 11 septembre 1968 dans le temps et en plan, avec la précision des
mesures radar, les altitudes restant hypothétiques ;

. b) Heure probable de la chute en mer: 9 h 33" 30" Iconfirmation
‘a quelques secondes preés) ;

¢! Confirmation du fait que lavion dans les derniéres 30 ou
40 secondes du vol avait atteint une vilesse excessive (400 3
500 kts) ;

"da Fixa_tion d'une nouvelle zone d'incertitude pour la position de
I'épave déplagant vers le Nord le centre de la zone précédemment
choisie.

‘fL'pbslruclion repérée en novembre 1968 par le navire la Recherche
netait probablement qu'un bloc de rochers isolé.)

Févriermars 1969. — Lga commission avant obtenu I'accord du
S5.G. A.C. commenca i preparer la deuxi¢me campagne de recherches
en mer: la seule période ou deux navires cabliers (nécessaires au
chalutage) devaient étre disponibles avant l'automne se situait entre
le 20 mars 1969 et le 15 avril 1969

Entre temps, la commission avait appris le retard de mise en
condition du bathyscaphe Archiméde (prévue pour février) et de
mn':n“ilre support, retard qui en repoussait I'utilisation possible en
avril-mai.
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Des contacts pris avec la inarine et le C. N. E. X. O. avalent permis
de préparer l'utilisation du dispositif de photographle sous-marine
« Troika » utilisable par grandes profondeurs.

Ce dispositif pouvait étre mis en ccuvre par un seul navire cdblier,
I’Alsace, qui se trouvait disponible.

Deux expéditions « Troika » furent effectuées par l'Alsace du
25 février au 1°* mars 1969 et du 10 au 16 mars 1869,

Ces deux campagnes, malgré toutes les difficultés rencontrées
(utilisation d*un matériel délicat dont le maniement était 4 apprendre,
conditions météorologiques défavorables), ont pu s'effectuer de fagon
satisfalsante.

Dixsept « traits » de « Troika » ont été effectués dont treize ont
pu ramener quelques milliers de photographies exploitables. Chacun
des traits explorzil environ deux milles nautiques sur le fond mals
malheureusement la largeur de la bande explorée se trouvait limitée
A moins de six meétres. La netteté des clichés obtenus ne laissait
aucun doute sur le fait qu'un débris queiconque de l'avion (méme
de trés petite dimension) placé dans le champ de la caméra aurait
pu éire identifé commsz tel.

Au cours de I'opération « Troika », la participation d’'une Caravelle
d’Air France survolant PAlsace et en communication avec le radar
de la Sainte-Beaume a pu permettre de recaler le point central de
la zone de recherches prévues au profit des opérations ultérieures.

L’opération « Troika » a par ailleurs renforcé la conviction de la
commission: & savoir que la zone de dispersion des débris de la
Caravelle au fond de la mer devait étre relativement peu étendue,
une telle concentration de débris pouvant étre considérée comme
prouvant un impact 4 I'eau de I'avion complet, la dispersion subsé-
quente résultant de lexplosion déterminée par le choc de l'avion
A trés grande vitesse avec la surface de l'eau.

23 mars-1* avril 1989. — Campagne de recherche par chalutage
navires cdbliers Alsace et Ampére.

Le 28 mars, un trait Nord-Sud trés long (environ 7 MN) raméne
pour la premiére fois d’indiscutables et trés nombreux débris en
provenance de l’avion disparu. Le trait suivant (également Nord-
Sud) est lui aussi positif,

Les éléments recueillis alors sont des éléments relativement légers
imorceaux de gilets de sauvetage, nombreux vétements et chaussures
de passagers, garniture de cabine, morceaux de moquette, etc.).

Apres quelques Lraits négatifs (certains par suite de dimcul_tés
techniques du chalut), un nouveau trait positif le 31 mars raméne
des éléments plus lourds que précédemment.

31 mars, soirée, — Le travail de recherches est stoppeé: le cablier
Ampére devant participer 4 une réparation d’urgence du .cﬁble
téléphonique Marseille—Bizerte (trafic interrompu le 30 mars).

11 avril 1969. — Les navires cébliers étant 3 nouveau disponibles
la campagne de chalutage est reprise,

Dés le 12 avril un trait trés positif fut eifectué : nombreux débris,
vétements, moquette, ¢éléments d’aménagement intérieur de la Cara-
velle,

Travaux interrompus ou génés par le mauvais temps les 13 et
14 avril; 15-18 avril, quelques éléments trés légers récupérés : chaus-
sures, vétements brulés, un morceau de revétement voilure. Tra-
vaux interrompus par le mauvais temps. Arrét de lopération le
17 avril 1969,

al 1969. — Deux plongées du bathyscaphe Archiméde sont
effectuées les 1°r et 22 mal 1969 par le commal Jant Huot sur
les licux signalés a la suite de la campagne de chalutage de mars-
avril. Aucun débris provenant du F-BOHB n'est apercu ni détecté,
ce qul s’explique pa: l'incertitude sur la position réelle de l'épave.

Mal-octobre 1969, — Bien que les campagnes de l'automne 1968
¢t du printemps 1969 aient, malgré les condilions difficiles qui
ont marqué leur accomplissement, apporté des ndications pré-
cleuses sur la position de l'épave et le degré de dispersion des
débris, la commission a ¢té amenée A constater, aprés expertise
minuileuse des éléments recueillis que cette expertise n’apportait
aucun indice nouveau susceptible d'orienter les nombreuses hypo-
théses antérieurement posées sur les causes éventuelles de I'accident.

St l'on voulait essayer d'en savolr plus, {1 fallait poursuivre les
recherches pour tenter de récupérer des éléments plus significatifs
revétements de la partie arriére du fuselage, nacelles réacteurs,
élémenta des circuits électriques partie arriere, équipements et
canallsations hydrauliques, etc.

Il ful décidé de procéder 4 une nouvelle campagre de recherches
en mer Méditerranée, fonction d'une disponibilité des navires
chbllers prévue fin 1969.

Novembre-décemhre 1969. — Une nouvelle campagne de chalutage
4 laquelle ont participé les navires cdbllers Alsace et Ampére
fut effectuéde.

Les opcrations de chalutage furent, au cours de cette derniére
campagne, encore une fols génées par le mauvais temps et par des
difficultés de positionnement des navires trés séricuses. La pre-
miére campagne avait pu bénéficier, au moins partiellement, des
indications de position fournies par le systéme Trident installe
sur la cdéte par la marine nationale (un interrogateur & bord de
la Recherche qui a collaboré au début de la campagne). Mals ce
systame qui eut seul permis un positionnement precis des navires
était installé en Manche i l'automne 1969 et n'a pu étre mis & la
disposition de la mission.

La navigation fut donc assurée par les sculs moyens du bord,
4 l'aide de bouées dont la position était déterminée par des mesures
prises sur les amers et phares céliers souvent peu visibles.

Malgré ces difficultés, la campagne de novembre-décéembre 1969
fut fructueuse puisque pour la premiére fois des éléments impor-
tants de Pavion, volets de voilure, partie de revétement, fuselage
et structure, équipement hydraulique, furent remontés,

Les trails les plus fructueux furent les derniers de la campagne.
La disponibilité des navires chbliers et I'épulsement des équipages
qui avaient travaillé pendant un mois entier dans des conditions
exceptionnellement dures ne permettaient malheureusement - pas
de poursuivre les opérations.

Le 27 juillet 1970 la commission adressait au ministre des trans.
ports, un rapport faisant le point de ses travaux.

Elle concluait & l'unanimité que seule une nouvelle campagne
permettrait, mais sans certitude, de fournii Yexplication de
T'accident.

Le ministre des Lransports, en accord avec le ministre des postes
et télécommunications, décidait alors de faire procéder a une
quatriéme et derniére campagne.

Primitivement prévue pour le mols de novembre 1970, cette cam-
pagne fut, en raison d’une gréve des officiers des navires chbliers,
reportée aux mois de mars et avril 1971,

Elle fut précédée d'une opération « Troika », entre le 28 seplem-
bre et le 3 octobre 1970, au cours de laquelle un certain nombre
de photographies de débris au fond furent obtenues. Cette opération
« Troika » permit également d'obtenir usn grand nombre de photo-
graphies de traces de chalut qui confirmaient la régularité de
fonctionnement de I'engin utilisé et son efficacité: pratiquement
aucun objet ne subsistait au fond sur les traits de chalutage.

Les principales difficultés rencontrées au cours des trois premiéres
campagnes avaient été, d'une part, la détermination du point géogra-
phique des navires, d’autre part, le positionnement du chalut par
rapport a ces navires.

La premiére difficulté tenait au moyen de navigation employé :
localisation au radar sur une bouée dont la position ne pouvait
¢lre fixée avec une grande précision en raison de I'éloignement
de la cote, souvent Invisible, et de I'importance de son rayon
d’évitage, comple tenu de la profondeur du mouillage 12.300 métres),

La seconde difficulté était inhérente aux dimensions du systéme :
profondeur 2.300 métres a 2500 métres, navires remorqueurs distants
de 1.800 métres environ, longueur des cibles de remorque 4.000 a
5.000 métres,

Au cours dg la quatrieme campagne, la navigation des hateaux
rem_orqueurs_etai! assurée a l'aide d'un systéme mobile Trident
loué au service hydrographique de la marine nationale.

I_.a localisation du chalut par rapport aux navires était obtenue
grace A un systéme acoustique original mis au point avec le concours
fJe la compagnie Thomson-C.S.F. et constitué par un ensemble
interrogateur-récepteur installé a bord de I'Alsece et un jeu de
trois balises, une sur le chalut et deux sur U'Ampére, 'une de ces
dernieéres servant de relais aux réponses impulsionnelles de la
balise du chalut.

Associé 4 un petit calculateur, ce systeme a parfaitement fonc-
tionné et, dans les conditions de la derniére campagne, la position
du chalut sur le fond était connue avec une précision de l'ordre
de 30 metres, inférieure a la largeur du chalut lui-méme 156 métres).

La derniére campagne commenga le 25 mars 1971 pour s'achever
le 13 avril

Elle dut étre interrompue pendant quatre jours par suite d'avaries
de machine survenues aux navires ; d'autre part, un retour a Toulon
fut nécessaire en cours d'opérations, les débris récupérés i ce
moment occupant toute la place disponible sur le pont de I'Alsace.

Cetle campagne fut, en outre. comme les precédentes, contrariées
par de nombreux coups de vent de force 7 &4 9 qui obligerent les
navires 4 prendre la cape ou a s'abriter cn rade de Cannes et
rendirent extrémement délicates certaines mancruvres de relevage
du chailut. Au total, le chalut ne fut filé que vingt fois.

Grice aux perfectionnements apportés, ces vingts traits de chalut

remontérent cependant a peu prés les trois arts d
Kl quarts du total des
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1 M. Wimbee (Jacques-Alfred).
2 Mme Ribes (Marie-Mathilde).
3 Mile Julien.

4 M. Sawicki (Jercy).

5 Mme Arrighl (Plerrine).

6 M. Mell (Pierre).

7 Mme Mell (Denise).

8 M. Glanl (Toussaint).

9 Mme Glani.
10 M. Srebnik (Benny).

11 Mme Perrier-Padovani (Betty).

12 C. H. D. Perrier-Padovani
(Stéphane).
13 C. H. D. Duperche (Francols).

14 C. H.D. Duperche (Jean-Pierre).

15 Mlle Burelli (Michéle).

16 M. Baillerin (Jean-Amédée).
17 M. Pinon.

18 M. le docteur Léonettl (Jean).
19 Mme Léonetti (épouse).

20 M. Simonglovani (MIichel).

21 M. Lafont.

23 Mlle Lafont (Sylvie).

ANNEXE V1

LISTE DES PASSAGERS

24 M. Lafont (Alain).

25 M. Bussetil (Pierre).
26 Mlle Poli (Frangoise).
27 Mme Poll (Josette).

28 Mme Pontana (Marie).
29 M. Marguler (Georges).
30 Mme Marguier (épouse).
31 C.H.D. Marguier.

32 M. Poll (Joseph).

33 M. Guilliani (John).

34 M. Camilli (Roland).
35 Mme Camilll (Denise).

36 Mlle Bisgambiglia (Angéle).

37 M. Ceccaldi (Joseph).

38 M. Ripert (Jacques).

39 Mlle Giorda.

40 M. Patrice.

41 M. Dubarry (Christian).

42 M. le docteur Chigod
(Philippe).

43 Mme Chigod.

44 Mme Coutant (Jeanne).

45 Mlle Chigod (Catherine).

46 Mlle Pletri (Marie-José).

47 Mlle Pietri (Marie-Antoinette).

48 M. Palmieri.

49 M. O'Connor (Arthur).

50 Mlle Parlat (Nicole).

51 Mme Boulard.

52 M. Lefeuvre (Jean-Louis).

53 C. H. D. Marieti
(Marie-Madeleine).

53 Mme Marieti (Baptistine-
Antoinette).

55 M. Paoli (Ange).

56 Mme Paoli (épouse).

57 M. Armando (Patrick).

58 M. Rivet.

59 Mme Rivet (épouse).

80 C.H.D. Canale (Jacques).

61 M. Larcher.

62 Mme Larcher (épouse).

63 Mme Marsicaud.

64 M. Marcangelli (Pierre).

65 M. Baraldi.

66 Mme Baraldi (épouse).

67 Mme Noel.

68 M. Ceccaldi (Jean-Francois),
69 M. Ceccaldl (Antoine).

70 M. Mouget.

71 M. Poisson (Marcel).

72 Mlle Zanl (Dominique).

73 C.H.D. Zani (Louis).

74 Mme Zani (Pierrette).

75 M. Fllipeddu (Dominique).
76 Mme Caviglioli (Jeannette),
77 Mme Filipeddu (Martine’.
78 Général Cogny.

79 Enfant Caviglioli (Olivia.
80 C. H.D. Burty.

81 M. Giordani (Michel,

82 C.H.D. Angeli.

83 C.H.D. Rochet.

84 C.H.D. Rochet.

85 M. Rochet (René).

86 Mme Rochet.

87 M. Burty (Daniel).

88 Mme Burty (Adrienne) (épouse),
89 M. Leperon (Joseph).

Imprimerie, 26, rue Desaix, Parls (15). — Le Préfet, Directenr des Journaur officiels: Rocer FARCAT.
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