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" Date de Vaccident: lundi 23 juillet 1973 a4 08 h 07 TU.
(Dimanche 22 juillet 1973 a 22 h 07, heure locale.)

Lieu: en. mer a 1 mille nautxque au N'ou‘l-Nord Est de la
passe- du port de Papeete.. . ] i L e Ry

. Aéronef: B. 707321 B N 417 PA. T
‘ Propriétaire : Pan Amerxcan World Airways,

Nature du vol : vol régulier international PAA 816 Auckland—
Papeete—Los Angeles. ; ; AT

Personnes a bord: 79. Commandant Evarts (Robert) 1 co-

p)lote 1 mécanicien, 1 navigateur, 6 hotesses PN C et 69 pas-
sagers.

Résumé et nature de I’accident : moins d’une minute apres'

- le décollage, I’avion vire a gauche et heurte la surface de la

mer a 1 mille nauthue au Nord-Nord-Est de la passe du port

d e Papeete.

Consequences i

MATERIEL CHARGEMENT

PERSONNEL ° TIERS -
l Tués. | Blessés.
o | — i
Passagers. 68 > |Détruit par immer-| - Détrui é
< -| - Détruit. X
quupage.] 10 1 sion (1%0 %). -mt Neant

2.

-théses sur les incidents possxbles,

Composition de la commission et dérouiément de l'enguéte.

Par arrété en date du 24 juillet 1973, M. le ministre des
transports a institué une commission d’enquéte pour recher-
cher les causes et dégager les ensewnements de l’accxdent

Cette commission. était’ composée- de: " b

M. Lemaire (René), chef de l’mspectmn generale de l’avia-
tion civile, président ; 2

M. Guillevie (Paul), ~chef du bureau Enquetes-accxdents de
Tinspection générale de l’aviation civile, vice-président ;

M. Bulte (Philippe), pilote inspecteur de fl’organisme du
contrdle en vol ; :
~ M. de-La Chapelle (Jacques),
tion civile -en’ Polynésie ;-

M. le docteur Fourn (Paul), medecm xchef de i’U T A.;

M. Gueritot (Louis), ingénieur au bureaw Enquétes- accxdents;

M. Perio (Emile), ingénieur au bureau Enquétes-accidents.
-Le gouvernement américain a désigné comme représentant
acerédité M. Edward D. Dreifus du National Transportation
Safety Board. M. Dreifus était assisté de conseillers techniques:
du NTSB,.de la Federal Aviation Administration, de la Compa-
gnie Pan Am et des sociétés Boeing et Pratt- and “Whitney. - -

Des représentants du Federal Bureau of Investigation, de
l’association américaine des pilotes de ligne et de l'association
des mécaniciens navigants ont partlclpe a un certam nombre
de réunions a Papeete.’ -

Le président de la commission et deux de ses membres
(IMM. Gmllevxc et Bulte) sont arrivés a Tahiti te 26 juillet
au matin. - )

Une premiére ‘réunion de travaﬂ a laquelle partu:lpalent )
la délégation ‘américaine, M. de La Chapelle, membre de la
commission, M. le docteur Zumbielh représentant M. le doc-:
teur Fourn empéché, des représentants des autorités du terrl-
toire et des techniciens du service de l'aviation civile, ‘du .
bureau Veritas et des délégués américains, s'est tenue sur
Paérodrome de Tahiti-Faaa le 26 juillet.

Au cours de cette réunion, la commission a conshtue huit
groupes de travail: documentation, recueil des témoignages,
reconstitution de la trajectoire de l’avion, examen .des objets
personnels et du chargement, expertises des débris, étude des
possibilités de récupération de 1’épave, expertise du carburant,
groupe médical (facteurs humains et identification des victimes).

La commission a entendu un nombre important de témoins
oculaires de laccident, le personnel de laérodrome et de
la. compagnie, les sauveteurs et le passager survivant. Elle
a examiné et s’est fait remettre un certain nombre de docu-
ments relatifs a la préparation du vol (fiche de décollage,
plan de vol, devis de masse, etc.). Elle a recu des Etats-Unis,
par lintermédiaire du N.T.S.B. ou de la F. A A, un certain
nombre de piéces complémentaires: manuel de vol de la
compagnie, relevés d’incidents techmques relatifs a Paéronef,
renseignements médicaux relatifs a-l’équipage, etec.

Elle a pris connaissance des resultats des autopsms ordon-
nees par les autorités judiciaires:.

" Elle .a _fait prelever aux fins d’analyse des echantlllons du
carbuirant’ avitaillé. 2 Papeete par l’avion accidenté.

Elle a fait effectuer au simulateur de vol un certain nombre
de décollages reproduisant, en fonction de certaines hypo-
des traJectou'es voisines
de -celle 'de ’avien accidenté. | 2

Les débris de Pavion' récupérés a la surface ont été e\:ammes
avec le concours de techniciens de la Pan Am, de Boeing
et du bureau Veritas; une partie de ces débris a-été trans-
portée en France, au centre d’essais des propulseurs de Saclay.

Un batiment spécialisé mis a la dxsposmon de la commission
par la marine nationale a procédé a des sondages ‘dans la
zone de laccident. La carte des fonds tracée par ce batiment
fait apparaitre des sondes comprises entre 690 et 800 metres,
échelonnées du Sud au Nord le long d’une pente relativement
importante (25°) mais reguhere (1sobathes sensx.b}ement paral
leles et équidistantes).

Avec ’accord de la commission et du repxesentant accxedxte :

dlrecteur du selwce de l’avxa-

* américain, la Compacme Pan Am a fait appel a4 une société

spécialisée américaine pour procéder 4 une reconnaissance

" au sonar de la zone de laccident. L’instrument utilisé était

un sonar embarqué sur un remorqueur du port de Tahiti.
Les recherches se heurtérent a des difficultés inhérentes a
réquipement utilisé, au positionnement du sonar, a la pro-
fondeur et aux irrégularités des fonds. Il ne fut possible de
mener les opérations que de maniere discontinue en immobi-
lisant le -batiment support de ppint en point, seule méthode
permettant, compte tenu des conditions de travail et de 1’équi-
pement, de maintenir linstrument a une distance convenable
du fond. La recherche fut abandonnée au bout de trois 3ours
sans qu’aucun mdlce des épaves elit été décelé, -
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‘Investigations techniques
HISTORIQUE DU VOL

- Le Boeing 707 321 B, immatriculé N 417 PA, assurait la ligne

" .. Auckland—Los-Angelés via Papeete ou devait s’effectuer un

changement d’équipage. L, i
L’étape Auckland—Papeete sétait effectuee sans incident.

g L’attemssage a Tahiti-Faaa avait été normal ; la prise de contact

i "de procéder a un -avitaillement supplémentaire,

avec la piste avait été assez dure, sans toutefms dépasser les
limites acceptables. :

L’équipage avait constaté, apres l’atterrxssage une fissuration
d’une vitre du poste de pilotage, flssuratlon en forme d’Y de
la vitre n°® 3 a4 gauche.

Bien que les consignes permettaient la poursuxte du vol, des
échanges de messages eurent lieu avec les services-techniques
de la compagnie a New York pour en obtenir confirmation. Ces
services firent connaitre que 1’avion pouvait décoller en prenant
la précaution de débrancher le chauffage de la vitre. )

A la suite de cette décision, le commandant prit Pinitiative
‘portant la

i quantité de carburant (kéroséne A1) de 54884 kg (121000 lb)

primitivement prévue au plan de vol a4 70860 kg (156220 1b)
probablement en prévision d’un vol a une altitude plus basse.

L’échange de télégrammes avec New York et le complément
de carburant eurent pour conséquence de retarder le départ,

prévu a 20 h 30 locales selon I’horaire, d’environ une heure
. trente.

Selon les déclarations de certams temoms, le commandant

aurait manifesté une certaine contrariété au sujet de la position
prise par les services de la.compagnie relativement a la pour—

“suite du wvol.

A la mise en route, la masse totale de l’apparell calculée par
le service opérations de la compagnie .était de 144310 kg

- (316 150 1b) cerrespondant a un poids au décollage de 144 853 kg
(315 150 1b) compte tenu d’un délestage de 1000 lb, représentant

la consommation des moteurs au cours de leur fonctionnement

.- avant le décollage. 5 «

La masse maximale. adnus51ble était 150 139 kg (331000 1b),
correspondant & la limitation piste, inférieure d’environ 952 kg

-“a la limitation structurale 151091 kg (333 100 1b).

Le centrage de l’appareil était a 11nter1eur des limites nor-

“males: 20,2 p. 100 MAC.

- ILes parameétres de décollage avaient' été calculés a partn' des

eléments piste 04, longueur 11200’ (3414 m), pente 0, tempé-
- rature 26 °C, pression au niveau de la mer (QNH) 1013 milli-

' bars, altitude pression 6’ (2 m), vent variable, 5 nceuds. Avec

- 14° de volets, les vitesses V1, VR et V2 correspondantes .
; étaient respectivement de 143, 149 et 165 nceuds. 4

. Les conditions meteorologxques au moment du décoll‘age
(22 h 1ccales) observées par la station de laérodrome de Faaa
étaient : vent du 240, 3 nceuds, visibilité 8 km, pluie, ciel cou-

2 - vert par altostratus a4 2400 m, 1 & 2/8¢ de fracto-cumulus entre

300 et 500 m, température 23 °C, QNH 1 014 mb.

Le Boeing N 417 PA 816 a appelé la tour d; contréle a-
.21 h 52’ 40”, et a recu les conditions météorologiques. Le, vent

étant calme a ce moment, le commandant a demandé la piste 04.
. A 21 h 56” 10”, il a demandé et obtenu l’aurtorxsatmn de mise

- en marche des moteurs.

- A 21 h 57 307, il a demandé a modlfxer son altxtude de croi-
siére : 23 000 pxeds au lieu de 33000 primitivement prévus au
plan de vol. L’autorisation lui a été accordée a 23 h 58 45”.
L’avion a obtenu a 21 h 59 Pautorisation de rouler et 2a
22 h 00’ 30” autorisation de s’aligner en remontant la piste 04.

" -Lavion s'est annoncé prét A décoller et en a obtenu Fautori-
.. sation 3 22 h 04"

~Aucun message n’ a été recu de l’av:on apres l’autonsatxon de .
décoilage ; a4 22 h 06 45, soit 2’ 45” aprés cette autorisation, un

" fort crépitement a été percu sur la fréquence. Le contréleur a

alors apercu une lueur sur ‘13 mer au large de la passe du port

~ de Taiti.

" Les témoins du decollage (1) ont vu l’avion selever plus
lentement que les avions du méme type ne le font habituelle-
ment et engager, plus bas que d’habitude, le virage 2 gauche

= ‘-‘en perdant progressivement de Ialtitude.

Quelques dizaines de secondes apras ce virage,

ils ont apergu,
4 peu prés au niveau de la mer, p pe

plusieurs lueurs rouges ou

. orangées et quelques secondes plus tard, ont entend
-"de bruits sourds. u une séme

(1) Voir: Annexe 2: Témoigna.gés.’

3.2,

3.3.
3.4.

3.5.

3.5,

L’alarme était aussitét donnée par la tour de contrdle et la
vedette du service de sécurité de l’aérodrome appareillait a
22 h 13'. Elle était rapidement rejointe sur les lieux par de

.- nombreuses embarcations privées et par des batiments de la

marine nationale. Un survivant et d1x corps étaient repéchés
dans la nuit. : . s

CONSEQUENCES POUR LE PERSONNEL

Les dix membres deil’equxpage et 68 passagers trouvaxenf la
mort dans l’accident. Un passader devait survxvre a ses bles-
sures. e =z

CONSEQUENCES MA'ri:mELLEs

L’avion et son chargemeht étaient totalement perdus.

DOMMAGES AUX TIERS

"~ L’accident n’a causé aucun dommage aux tiers.

RENSEIGNEMENTS SUR L’EQUIPAGE DE CONDUITE

1. ) ~Commandant de bord. : ;
M Evarts (Robert) né le 18 juin 1914, marié, demeurant
‘125 Aileen Vay, Grass Valley, Californie. :

Pilote de ligne (brevet n° 35098) qualifié DC4-DC6- DC7
~Lockheed Cons_tellatmn Boeing 377, Boeing 707. Titulaire dn

“ certificat médical de 1 classe. Astreint au port de verres

correcteurs en service. 25275 heures de vol dont 8384 sur
Boeing 707 et 53 h 42’ depuis. le 1¢r juillet 1973. .

. Activité au cours des derniéres quarante-huit heures : temps
de vol: 13 h 03°, temps de service: 16 h 44’ ; temps de repos:
31 h 16’. Au cours des deux derniers mois: 12 h (voir 3.5.5).
Controles en vol: le 19 juillet 1972, le 9 avril 1973 (contrdle en
ligne), 11 juillet 1973 (simulateur uniquement). Deux décollages

° de jour de Papeete au cours des douze dermers moxs Aucun

3.5.2.

décollage de nuxt
Copzlote (fzrst ofﬁczer)

Havens (Lyle, C.), né le 12 avril 1914, marié, demeurantr

3720 Harbrook Road. Medford. Oregon.

3.5.3.

"devol: 8h 59;
.36 h 14

31 h 16

“désignés dans le méme equlpage au

_ligne),

[Pilote de ligne (brevet n° 34080). Qualifications D.C. 4, D.C. 7,

V Boeing 377, Boeing 707 (copilote).

Titulaire du certificat médical de 1™ classe. Astremt au port
de verres correcteurs en service,

21575 heures de vol, dont 9 248 sur Boemc 707 et 67 h 32
depuis le 1°¢F juillet 1973

Activité au cours des derniéres quarante-hult heures: feinps
de vol: 13 h 03’; temps de service: 16 h- 44’ ; temps de repos:

* Au cours des deux mois précédents: 141 h (voir 3.5.5).

Controles en vol 29 fevrler 1972 (controle en hgne) 31 mai
1973

Un decollage de ]our de Papeete au cours des dermers moxs
Aucun décollage de nuit.

... Le dossier-du copxlote -qui n’avait pu etre qualifié comman-
dant de bord sur Boeing 707, contient des remarques relatwes
A la surveillance des instruments. .

Il est & noter que pour les deux pilotes la ‘commission a eu
.connaissance de contréles au sxmulateur et a re]eve certaines
dlfﬁcultes a réussir les tests. ; : : o :

Le commandant et le vcopxlote avaxent eﬁectue ensemble
“huit vols entre le 17 et le 22 juillet. Ils n’avaient pas été
c\ot_xrs des douze mois

G &

precedant cette perxode

o T Mecamczen namgant - 42

lLambert (Isaac, N) né le 3 novembre 1938, mane, demeurant
101 Greenbrook Ce, Danville (Californie).

‘Breveté pilote de lxgne (brevet n° 1455812).

Breveté meécanicien navigant (n° 1717691). Certlflcaf dins-
..tructeur. 9134 heures de vol, dont 4760 sur Boeing 707 et
63 h 19’ depuis le 1° juillet 1973 ‘

" Activité au cours des derniéres quarante huxt heures

temps
temps de serv1ce 13 h 46 ;

temps de repos

Contrdles en vol :

22 novo'mbre 1972 mars 1973 (controle en . .
18 ml_ii' 1973. : §
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3.5.4.

Navzgateur .
Fischer (Frederick, W.), né le 7 janvier 1941, cehbatalre, demeu-
rant 5411 Diamond Hgts., boulevard San Francisco (Californie).
. Breveté navigateur (n° 1608620). 3 961 heures de vol, dont
3945 sur Boeing 707 et 18 h 32’ depuis le 1¢* juillet 1973.
-Activité au cours-des dernieres quarante-huit heures:
de vol: 8 h 59°; temps de service: 13 h 31°;
.36 h 29’ .
Contrdles en vol: 26 septembre "1972, 3 novembre 1972
(contrdle en ligne), 14 mars 1973.

temps de repos:

3.5.5. Selon les dépositions du =person'1'1e1 de I’hodtel Tahaara, a Arue
(Tahiti), les quatre . membres de l’équipage .étaient arrivés dans .

1*établissement & 6 h 15°, aprés un vol d’une durée de 9 heures.
Ils ont pris un repas vers 14 heures .puis se sont rendus sur
la plage ou en ville. 1lls se sont rassemblés vers 18 h 30’ dans
le hall de l’hotel pour se rendre a laérodrome. - -—

R_ENSEIGNEMENTS SUR' L’AERONEF . _

L’avion était un Boeinz 707 321 B,
_numéro de série du constructeur 18959 (15 juin 1966).
Il avait effectué 27 314 heures de vol, au total
H était équipé et entretenu suivant un programme approuve
par la Federal Aviation Administration {«Package Service»,
. a Miami, le 28-mars 1972, 4 22939 -heures, « Service Number
- D 11», 3 San Francisco, le 6-juillet 1973, a 27 144 heures) et
répondait aux normes de mavigabilité en v1gueur.

Les numéros de série des moteurs et leur duree de fonc-
tionnement étaient respectxvemen’t .

GTP n° 1 - N° 644835: 27.384 heures; .., . °
2 = N° 667700 : 19487 heures; . . .. ”

GTP n° !
GTP n° 3 - N° 668524 : 15529 heures;
GTP n° 4 - N° 668019 : 18 330. heures.

La commission a pris connaissance des comptes. .rendus de
vol des équipages et des interventions effectuées 3 la suite
des incidents signalés -(aircraft maintenance log) au cours du
mois précédant ’accident, ainsi que de la liste des équipements

_ »~remplacés pendant 1la méme période. Les observations.les plus

' significatives portent sur quelgues consommations d’huile un
,peu plus importantes que la normale, dues i des fuites aux-
quelles il a été porté reméde ; des blocages en reverse constatés
aprés latterrissage (9 cas, »pl'incipalement sur le moteur 4) et

.le remplacement de deux indicateurs d’horizon ..défaillants
(horizon de secours et horizon du poste droit).

- Les. relevés.de palamétres de wol (Inflight Performance Data)
n’appellent eux-mémes aucune observation. .

- La seule intervention de mamtenance effectuee au depart
d’Auckland concernait le radar de bord. .

L’équipage qui avait effectué I’étape Auckland—Papeete a
déclaré n’avoir constaté aucune déficience au cours du vol
. Aprés I'arrét de l'avion @ Papeete, le moteur n° 4 (extérieur
droit). était. resté en reverse..Le.verrou arriére .a €té .remis en
position. ~ )

Apreés l'atterrissage, I’équipage a observé que la vitre n° 3,
vitre située 4 l'arriére de la glace couhssante du commandant,
était fissurée.

Cette fissuration présentait la forme d’un Y et setendalt de
haut en has, sur la moitié avant.de la vitre.

Compte tenu de la structure lamellée de cette vxtre, la pré-

sence de cette fissure, qui n’intéressait que la couche. exteueule,
n’interdisait pas le vol. Les consignes opérationnelles ne pré-
. voyaient dans ce cas,
chement du chauffage. ,
.. Ainsi que. nous l’avons. indiqué précédemment (cf. 3.1), des
instructions ont été cependant dema.ndees, a Tinstigation de
Péquipage, aux services de la compagnie a New York lesquels
ont confirmé les consignes précitées..
Par mesure de prudence supplémentaire, le commandant
" a, en outre; fait compléter les pleins.de kéroséne 4 un volume
voisin du maximum possible. Pour la méme raison, 1’équipage
a également demandé au contréle la réduction de 83 000 pieds
2°23 000 pieds de son:altitude de .croisiére.: .
La masse de l'avion .au décollage était inférieure . d’envxron
7 tonnes (16 000 1b) au maximum admissible dans les conditions
-du moment -et son centrage était correct (voir 3.1).
Au.cours -de l'escale 3 Papeete, les seules opérations effec-
tuées, outre I’embarquement des passagers et de leurs bagages,
ont été le déchargement d’enwron une (tonne de -viande et le
.chargement .de 13 kg de fret.
Au moment du decollage, la masse de I'avion et son centrage
étaient compris 3 Pintérieur _des Jimites fixées.par les régle-
ments operatlonne’ls (voir cf 3.1 }ustorxque du wvol).

.

temps

immatriculé N 417- PA, °

a-titre de précaution, que le débran-

3.7.

RENSEIGNEMENTS METEOROLOGIQUES P : R

Les éléments donnés par radlo a lequlpage au moment de
la mise en route étaient: -

Vent au vol: calme. Température: 23 °C. Point de rosée:
21 °C. QNH (pression au niveau de la mer) : 1014 millibars.
A 22 h 04 307, c’est-a-dire au moment du décollage, les
éléments .suivants ont été transmis, par la tour de contrﬁle,

. a d’autres avions en attente:

Vent variable 4 a 6 nuzuds, visibilité 8 kllometres pluie,
nuages 1/8 a 300 metres, 2/8 a4 700 metres, 3/8 4 1500 metres, -
8/8 a 2400 metres. Température : 23 °C, point de'rosée: 22 °C, -
humidité: 93 p. 100, QHN : 1014. 3

Ces éléments ont été confirmés par les observations de la

" station météorologique, laquelle indigue toutefois a 22 heures

3.8.

3.9.

un vent de 3 nceuds du 240, c’est-a-dire du secteur arriére
par rapport au sens du décollage de l’avion de la Pan Am.

AIDES A LA NAVIGATION AERIENNE
- Po- -
~.Les aldes radm -électriques , a la navwatlon aenenne nont
joué. aucun role dans laccxdent

COMMUNICATIONS AIR:SOL N

Les liaisons air-sol 'entre I’aeronef et la tour de controle
ont fonctionné normalement. : ~
Une transcription des communications échangées sur la fré-

-»quence 118,8 Khz est donnee en annexe.

i) g o

s Ai:nonnom:‘ e
" La piSte uiilisée a une. longueur de .3415 métrés ét une
largeur..de 45 .métres, :Elle se termine a la .limite .du.rivage.

---Son -€lévation au-dessus du :niveau de la -mer est de 2.metres
- et sa.pente -est nulle. Elle a.été inspectée avant et aprés le.

décollage. Aucun €élément provenant de I’avion n’a été découvert, .
Au moment -du décollage, le balisage .lumineux. »fonctmnnazt

. normalement.

Un notam en date du 2 avril 1973 et dont l’equlpage avait
connaissance, signalait la presence, a 200 metres de Pextrémité

- de la piste 04; d’une drague €équipée d’une grue, .dont Ia fléche .

mesurait 10 metres de hauteur.

A. la. connaissance de la commxssmxl cetté fleche était

..abaissée .au moment du décollage: Elle ne- pouvait, en tout
-...état de cause, étre consxderee comme un obstacle - genant pour
..un..décollage normal.

.La .procédure antibruit apphcable au 707 reprodulte dans les -
documents remis :a.1’équipage, -est ainsi définie : « A -500 pieds

.ou a la vitesse V2 + 30, -virer a, gauche: jusqwau cap 360°,
. maintenir, un taux de virage noxmal et le taux.de . montee
vopumal prendre la. route de depalt aussxtot que posmble >,

3.11.

EVREGISTREURS .

L’avion était vequlpe d’un en1e°15t1eur de. parametres (FDR)
monté- dans le cone de queue et enfermé dans un conteneur

.. .a-flottabilité . positive, -ainsi -gu’un- enreglstreur de- conversa-

b s e, . Débris,

tion (CVR) monté dans la partxe -arriere de la cabine, preés
des toilettes.

. Aucun.de ces deux mstruments n’a ete retrouvé

EXAMEN DES DEBRIS ET :ri:moxGNAGEs :

Le train d’atterrxssage avant a été repeche dans sa totahté'
Les marques.de friction sur les deux pneus et la position des

. mécanismes indiquent que le train était en position < rentré >,

Le pneu droit était encore gonflé (75 PSI). La pressmn /du pneu

3 gauche était nulle

Aoy e

Les puncxpales autres piéces repechees sont
La plus grande. .partie de ,l’aileron exténeur .gauche qui a )

“ subi des dommages considérables, principalement. sur lintrados.

'

Le tab est bloque en position haute; =

A peu pres les deux tiers du tab de l’aileron. mté):leur gauche.'
‘Le ‘tab est relativement -peu endommagé et sa- :charniére cen-
trale separée de laileron est bloquée en position plein cahré ;.

A peu prés les trois quarts de Ialleron exterleur droit t:eS\
endommagé ;
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3.12.2.

~ePlusieurs elements des «.balance panel »: des allerons droxt
o ek‘uamhe
¥ n -eertain ‘nombre d’elements de volets, dont une section
*@’environ 2 metres de longueur- du volet intérieur-droit défor-.
mée vers le haut;

==Une partie du Jomt -brosse du stablhsateur horlzontal (partie
gauche), A

- La porte cargo (n“ 4) arriére trés endommagée et la porte
avant (belly door) relativement peu endomimagée ;

Un nombre important d’éléments provenant du. cockplt de la
cabme des passagers et des soutes.

v Aucun,. des éléments récupérés non plus que lcs corps des .

passavers ne portent de-traces dincendie.

Témoignages.

Un certain nombre de témoins du vol ainsi que le passager

survivant ont été entendus en pxesence de membres de la
commission d’enquéte.

.Les. témoignages, dont l’essentiel .est reproduit en annexe
' (annexe 2), portent sur le décollage, la montée de l’avion, son
virage, l'impact sur l’eau et les phénomeénes sonores et lumi-
neux qui ont accompagné ces phases du vol.

Les témoignages relatifs a-la vitesse de I’avion ne semblent
.- pas devoir étre retenus car; quelles que soient les hypothéses
envisagées, les différences de vitesse netalent pas pelceptxblea
pour les observateurs.

~En ce qui econcerne le volume du- brult, il convient de tenlr

',compte de la trajectoire basse de-Pavion qui pouvait donner

lieu A des effets de masque ‘(rideaux d’arbers et constructions)
- et de. ta pluie qui tombait au moment du.décollage, laguelle
.. pouvait partiellement amortir les sons.. De- méme, en raison de
. Pobscurité, le taux .de virage et la -trajectoire .d’éloignement
étaient difficiles & apprécier. Par contre, la position élevée de
certains témoins par rapport a la piste leur permettait de juger
--avec exactitude Paltitude de P’avion par rapport a la trajectoire

"Ahabituel}e des « Boeing » au décollage.

L’ensemble des témoignages -peut étre résumé de la mamele
suivante : . .

a) Décollage : 3
.Le bruit de I’avion au decullaoe a été noxmal (te*’noms nes 1 4

5 (12 et 13). Le témoin n° 11 fait état de « pétarades » mais

déclare qu’il a entendu les sirénes quelques secondes aprés. Ces
pétarades semblent donc correspondre a linstant de l'accident.

. b) Prise daltitude :

. Certains témoins ont Juge la prlse dalntude nom]ale
(temoms 2, 7, 12, 15), mais la plupart d’entre eux ont estimé
_que le. décollage avait été- long et que l'avion volait bas ou
tres bas (témoins 1, 3, 8, 9, 14, 16, 17, 18)

:c) Le virage :

.Le virage sur la_ gauche a été, engage tres peu de temps
aprés le décollage, plusieurs témoins ayant apercu Iavion
-au-dessus -de la passe du port de Papeete, a 700 meétres dans
-+«]e Nord-Nord-Ouest de I'extrémité de la piste 04.

Les témoins 8, 9, 14 et 16 ont jugé le vuage rapide, d’autres

'-"‘(3 “17) Pont estimé normal.

.. La..plupart des témoins . ont note une pexte progressive
’altltude deés le début du v1rage . A

d) Phase finale du vol :

* La -description la - plus compléte de la phase ultime du vol
est donnée par le témoin n® 18 qui se trouvait sur le slip
+d’un chantier naval & 4,50 meétres au-dessus du niveau de la
mer. Ce témoin a apergu 4 ou 5 secondes avant la disparition
--de Pavion un -certain nombre de traits lumineux dont I'un
~lui a semblé exploser sous la forme dun corps lummeux,
rond-et trés brillant.

..Ce.phénoméne lumineux est assez. semblablement décrit

s s par plusieurs témoins (1, 2, 3, 7, 12, 13) qui se trouvaient 2

<~

une certaine altitude sur les hauteurs dominant l'aérodrome ;
les témoins situés-plus bas et notamment le témoin n° 17

“nqui -se -trouvait - sur le. pont d’'un petit batiment a proximité

-de-ladigue -ne mentionnent pas-les -€éclats -lumineux, ce qui
semble indiquer qu’ils se sont produits- pratiquement au niveau
...de_ la, mer et que pour un-observateur. placé prés. du niveau
, de la mer, ils étaient masqués par.la. jetée.

¢ ,Plusieurs ~témoins .ont _entendu. quelques - secondes plus tard
irdess bruits cressemblant. a:-des « ratés »;.de.moteur pour les

aMnseset;.au son « whouff-whouff-whouff », pour les autres.

A

R e b

"3.16.

Dans..sa. déposition, -le ,survwant M._Camphell, passager, a

swnoté. que le décollage .avait été. ,lqgg, mais n’a pergu, avant

les dernieres secondes du.vol,.aucun hruit -anormal provenant
des moteurs ou d’une autre partie de ’avion.

.. 11. a .pris conscience . de, I'imminence d’une catastrophe
lorsqu’ll a ressenti des « secousses » semblab]es a des coups
de frein brutaux accompagnées du son « tchou- tchou » sem-

"+ blant provenir des réacteurs. M. Campbell. slest :alors saisi
<~d’un coussin placé sur le siége.voisin, ’a posé sur.ses genoux
.+ et ;s’est.incliné -vers I'avant. Lyimpact final,semble étre survenu
- avant ,qu’il n’ait achevé son. geste. Le témoin déclare d’autre
«. part quaucune.annonce relative 3. une situation critique n’a

été faite aux passagers avant.l’accident. - s i .

RENSEIGNLMENTS MEDICAUX i

Il a été constate quw’aucun des corps;.découverts par les sau-
veteurs ne portalt de traces de hrilures.

Les corps des deux membres de-1’équipage techmque retrou-
vés (copilote et mécanicien) ont été autopsiés. Les dosages de
monoxyde de carbone, d’alcool éthylique et les analyses toxi-
.-cologiques - ont tous donné des résultats négatifs. ;

II a été constaté des altérations d’artériosclérose assez

N . sérieuses sur.le corps du copilote. _

.Le commandant de bord et.le copﬂote, tous deux agés de
cmquante neuf ans et hype1tendus,_sux\a.em lun et l'autre,
. des traitements hypotenseurs.

Ces facteurs, joints a.la fatlgue occasionnée -.par_les vols
prolonge; effectués -au cours des quarante-huit heures précé-
dant P’accident, peut-étre .insuffisamment .compensés par un
repos a Papeete qui, bien que répondant a la réglementation °
en vigueur, avait été relativement court {voir 3.5), pouvalent
selon lestimation de certains experts médicaux, créer une
possibilité de distraction ou .de.réduction de Fattention chez
_ le pilote et le copilote. " £ &

La commission a cepcndant estimé que, dans l’etat de ses
- investigations, rien ne permettaxt d’affirmer avec certitude que
des iacteurs humains avaient joué un rbéle dans - I’acmdent

INCENDIE

Aucun incendie ne s’est déclaré dans la cabine en vol ou
.au moment de 1’at.c1dent .

3.15. POSSXBlLITE DE SURVIE

Un seul - passader a sur\'ecu Y l’accldent Ce passager avait
eu conscience de la catastrophe .imminente et avait adopté
/.I’,attltude généralement conseillée en cas d’atterrissage forcé.

©Un certain nombre des victimes repéchées avaient subi a
Iimpact des hlessures mortelles; les autres portznent des
_blessures qux ne leur permettaient de survivre qu’un temps
> trés court a la surface de 'eau.

Compte tenu de la rapidité d’mtewentxon des. ‘services de
Jaérodrome et des embarcations de la marine nationale et

privées, alertées. par des témoins, il semble qu ’en - dehors
, du passagex survivant, aucune autre v1ct1me n’aurait pu étre
sauvée. 3

.EsSAIS ET. xi:xpxn'nsrs

La commission a. fait prélever un certain nombre dechanm
lons dans les cuves de carburant utilisées par L’avion accidenté.

Les expertises effectuées a Papeete, aux Etats-Unis et par
le service francais des essences aux armées ont conclu a
_des qualités normales pour le kéroséne employe Les cuves
en cause avaient d’ailleurs servi dans la- méme, journée 3.
Pavitaillement d’autres av1ons qui n’ont. signalé aucune ano-
smalie. “ .

““L’enregistrement magnétique des commumcatlons air/sol a -
la tour de contrdle de Tahiti a fait :Pobjet d’une analyse
dans -un laboratoire américain. .Cette analyse est fondée sur
les spectrogrammes -des fréquences enregistrées. Elle a été
rendue difficile en raison des caractéristiques de fonctionne-
ment du systéme enregistreur .dont la sélectivité est concue
--pour lenreglstrement -des :conversatxons sur les fréquences
de contlole . P b

‘L’analyse falt appalax*re .des . brults qualifiés d’anormaux
" .upar.le signataire du rapport ; le premier et le plus faible est
. s:.pergu aussitot aprés la. rotatmn de.l’avion, le second 9,7 secondes
. plus. tard, le troisieéme et le plus. fort 30 secondes avant
" Yimpact. Les caxactensthues de ces Jbruits ne sont d’ailleurs
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pas toutes identiques; ils se présentent comme des « pulsa-
tions ». Rien n’indique cependant avec certitude, que ces
bruits provenaient bien de ’avion. s TS »

Un « boom » est percu 'sur la fréquence de controle
1,6 seconde avant l’impact final, dont le bruit est également
enregistré sur la bande. e i )

" L’intervalle entre la réception du bruit de Iimpact sur
la fréquence et l’enregistrement du méme bruit transmis par
Pair (16,4 secondes) permet de calculer la distance tour de
contrdle - liew de laccident. Cette distance est de 5,6 km
(3,02 N M). Elle correspond assez exactement a la distance
de la zone de l'accident observée par les témoins. . -

La commission a en outre fait procéder a diverses expéri-
mentations a4 laide d’un simulateur de vol, afin d’éta!olir
quelles pouvaient étre les différentes trajectoires de I’avion,
en fonction des manceuvres effectuées par I’équipage d"une
part et, d’autre part, en fonction des incidents qui auraient
pu survenir en cours de vol. . .
Analyse. = A

L’enregiétreur des paramétres, l'enregistreur des conversa-
tions, les quatre groupes motopropulseurs'e’t la plus gf'al}de
partie de la cellule n’ayant. pas été récupérés, la.comm_xssmn
doit se limiter & indiquer les hypothéses qui lui paraissent
compatibles avec les informations fournies par I’examen des
débris peu nombreux découverts en surface, l’a}nalyse de la
bande d’enregistrement des communications air/sol et les
témoignages recueillis. > o .

L’ensemble de ces infoi‘xnafio_ns fait apparaitre : -

Qu’aprés son décollage, ’avion a suivi une pente de .montée
plus faible que celle généralement observée pour }es avions du
méme type au départ de Papeete, la masse de 'avion et I’éven-
tualité d’une faible composante de vent défavorable ne pou-
- vant expliquer que partiellement cette différence de trajectoire ;

Quil a engavgéA un virage vers la gauche, conforme a la
procédure de départ, mais & une altitude plus basse gque lors
~ d’un décollage normal ; g ~ .

Que la trajectoii*e de Tavion était progressivement descen-

dante a partir du début du virage et I’'a conduit jusqu’auv

niveau de la mer.

-Les déclarations des témoins, et notamment de ceux qui se .

trouvaient dans le port de Papeete, celles du passager et
TPanalyse de la bande d’enregistrement de la tour de con_tréle
de Papeete indiquent qu’il s’est produit deux ou plusieurs
impacts. L’impact initial étant séparé de l'impact final d’un
intervalle de temps qu’on peut estimer compris entre 1,6 seconde
et quelques secondes, correspondant respectivement a linter-
valle des bruits enregistrés sur la bande d’enregistrement
de la tour de contrdle de Papeete et aux estimations rela-
tivement précises de certains témoins. :

L’examen du train avant indique qu’il était rentré au

moment de limpact, les déformations vers le haut constatées.

sur les volets semblent indiquer qu’ils étaient, soit en position
de décollage (14 degrés), soit en cours de rétraction.

La commission estime d’autre part gquw’au moment du pre-
mier contact avec l’eau, la pente de l’avion était faible et qu’il
“.en était de méme de son inclinaison latérale. Un impact sous
forte pente ou sous forte inclinaison aurait en effet entrainé
une dislocation immédiate de la cellule, la mutilation de tous
les occupants et la libération d’éléments beaucoup plus nom-

breux et plus fragmentés que ceux qui ont été repéchés._

L’impact, dans ces conditions, n’aurait pu étre qu’unique.

L’accident s’est produit & une distance d’environ 3 500 meétres
de Pextrémité de la piste 04, le premier point d’impact étant
vu, de cetie extrémité, sous un angle d’une trentaine de degrés
a gauche de l'axe de la piste. o

Compte tenu du virage effectué, la durée totale du vol a
partir du décollage a été de 1fordre d’une minute.

Aucun des témoignages recueillis auprés des observateurs
au sol, non plus que celui du passager survivant, ne font état
d’une explosion ou de bruits anormaux avant la phase ultime
du vol. Les bruits entendus, de tonalité sourde (« tchou
tchou » ou « whoof whoof ») ont été percus aprés les lueurs,

par les témoins les mieux placés. Le passager survivant qui,’

en entendant ces bruits, avait pris un coussin et I’avait posé
Sur ses genoux pour y poser la téte, n’a pas eu le temps
. @achever son geste avant 'impact final. -
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" d’horizon en particulier)..

Les bruits, comme les lueurs, paraissent donec correspondre
a laccident lui-méme : contact avec l’eau et séparation d’un
ou plusieurs réacteurs, et ne semblent pas étre directement
associés & un phénoméne qui aurait pu étre la cause de la
perte d’altitude de l’avion. .

Aucune trace d’incendie n’a été découverte sur les débris

récupérés. L’équipage n’a pas signalé de situation critique A

lintention des passagers sur le circuit de sonorisation de la
cabine, ou, 3 'intention du controdle, sur la fréguence de 1’aéro-
drome. : . N O

En raison de la faible différence entre la pression extérieure
et la pression intérieure dans cette phase de vol, une explo-
sion de la vitre n° 3 dont le seul feuillet extérieur était fissuré,
est peu probable. Compte tenu de la position de cette vitre,

un incident de cette nature ne .saurait d’ailleurs, a lui seul,

expliquer l’accident.

D’autre part, la situation météorologique observée au moment
du décollage ne permet pas d’envisager Péventualité d’un
gradient de vent suffisamment important pour expliquer la
perte d’altitude de I’avion. n T - :

.

Dans ces conditions, la commission a été amenée 3 examiner
trois groupes d’hypothéses : i .- ;

a) Perte importante de pﬁissance deé xﬁoteurs ;\‘
b) Défaillance des commandes de vol;

c¢) Défaillance de I'équipage dans la conduite du vol, dont

les conséquences auraient pu étre aggravées par la
o défaillance de certains instruments 3

a) En ce qui concerne une perte importante de puissance,

male du carburant.

Les différents essais effectués sur le type d’appareil consi-
déré ont démontré que la perte totale de puissance d’un seul
moteur permettait au pilote de maintenir sans difficultés par-
ticuliéres une trajectoire ascendante." : ’

les analyses pratiquées, ont permis de vérifier la qualité nor- .

L’accident ne serait alors explicable que par une défaillance

intéressant au moins deux moteurs. A cet- égard, il est possible

d’envisager en particulier, soit un décrochage aérodynamique

de compresseurs (pompage), soit une collision avec un vol

d’oiseaux. . .

s En ce qui concerne I’hypothése d’un pompage de réacteurs,
il y a cependant lieu de remarquer qw’aucun des bruits
caractéristiques qui accompagnent généralement ce phéno-
mene n’apparait dans les déclarations des témoins au. sol,
dans celles du passager survivant, ni A Pécoute de la bande

~ d’enregistrement de la tour de controle de Papeete.

L’hypothése d’une extinction de deux réacteurs a la suite
d’ingestion de volatiles, si elle ne peut étre totalement écartée,

ne présent'e., -'de Pavis de la commission, qu’un faible degré -
4 de probabilité; les études ornithologiques ne- font en effef .

apparaitre qu’une trds faible circulation aviaire nocturne et
les quelques incidents signalés se sont tous produits de jour.
.b) En ce qui concerne une avarie de commande : une rentrée
dissymétrique des volets et surtout un déroulement du trim
vers la position « Plein piqué » pourraient expliquer l’accident.
Les essais effectués au simulateur de vol ont_ montré en

particulier qu’il elit été trés difficile aux pilotes de surmonter

un déroulement intempestif du trim de profondeur au cours
de cette phase de vol. La continuité de la trajectoire observée
par les témoins, lattitude de Iavion au moment de Timpact :
attitude proche de Iattitude normale de vol, sans pente ni
inclinaison trés importantes, semblent cependant apporter des
arguments défavorables 4 une telle hypothése.

¢) En ce qui concerne un défaut de vigilance de I’équi-
page, les essais au simulateur ont montré que, la profondeur
étant normalement compensée, il était nécessaire d’appliquer
sur le manche un effort considérable et prolongé pour
ramener lavion jusqu’au niveau de la mer. Une inattention
de Y’équipage ‘ne pourrait done expliquer Yaccident que dans
le cas out elle aurait coincidé avec un autre élément pertur-
bateur provoqué par inadvertance ou par une défaillance
mécanique : déplacement du trim, rentrée intempestive des
volets, déficience d’un instrument de pilotage (indicateur

Un virage engagé trés bas et poursuivi, volontairement ou
non, jusqu’a une inclinaison excessive pouvait toutefois créer
une situation dangereuse. . : St L om

La commission a noté a ce sujet que la dispbsiﬁon des

lumiéres, qui s’échelonnaient en hauteur a droite de la tra-
jectoire, pouvait par ailleurs donner a I’équipage des impres-

"sions aberrantes et une sensation illusoire de sécurité. On

nptera en particulier que le virage s’est effeetué vers une



12 Mai 1977

DOCUMENTS ADMINISTRATIFS

1147

zone sombre; au cours de ce virage, le site apparent des
lumiéres visibles & droite de Il’avion ‘augmentait en effet
considérablement, créant ainsi une impression de montée, sans
que cette impression puisse &ire corrigée par un mouvement
- apparent inverse de lumiéres situées a gauche, lesquelles
étaient rares ou inexistantes (1).

1 a été exposé précédemment (§§ 3.5 et 3.13) que les deux
pilotes suivaient réguliéerement des traitements hypotenseurs,
que Pautopsie de I'un d’entre eux. révélait des altérations
assez sérieuses d’origine artériosclérotique et qu’enfin 1’équi-
page, qui avait effectué la nuit précédente une étape de longue
durée, n’avait bénéficié avant le vol que d’une période de
repos relativement courte. Ces différents facteurs auraient
pu étre a lorigine, soit d’une diminution de vigilance, soit
méme d’un accident physiologique qui pourraient expliquer
une défaillance dans la conduite de )avion. ;

Dans ceite derniére éventualité, le pilote aux commandes .

aurait pu effectuer des actions involontaires provoquant la
perte d’altitude une défaillance physique d’un des pilotes
_expliquerait, par ailleurs, le fait qu’aucune annonce aux pas-
sagers ni aucun appel a la tour n’aurait €été émis par I’équi-

page, comme il elt été normal dans le cas d’un amerrmsage

forcé provequé par un incident matériel.

. La commission souligne, cependant, qu ’aucun mdu:e positif
ne peut étre retenu en faveur de ces derniéres hypotheses,
et qu’il a ¢été difficile au simulateur de reconstituer, a partir
d’elles, et en ’absence de toute défaillance matérielle, la trajec-
toire suivie par I’avion. s

B, s e, o " Conclusions.
51, =< °- RESULTATS DE L’ENQUETE

B L’équipage détenait les brevets, licences et qualifications

““exigés par la réglementation pour remplir les fonctions qui lui

" étaient confifes sur le type d’appareil et le trajet considéré.

- L’avion était certifié, équipé, entretenu et exploité conformé-

ment aux régles en vigueur. Au moment du décollage, sa masse
et son cenirage étaient a lintérieur des limites fixées.

Les conditions météorologiques n’étaient pas critiques.

(1) A cet égard, l’acc1dent de Papeete presente des analogies.

remargquables, en ce qui concerne les circonstances : la tra;ec‘coue
et la- disposition de I’aérodrome par rapport au rxvage avec un
autre accident survenu au décollage en decemble 1969, a Caracas,
a un appareil du méme type.

Gur

. Le vice-président de la commission,

~Le directeur du service de l'aviation civile

-~ Aprés son décollage, I'avien a suivi une pente de montée plus
faible que la normale et a engagé a basse altitude un virage vers
la gauche. A la suite de ce virage, il a perdu de Paltitude et a
heurté la surface de la mer sous une pente et une mchnaxson
faibles.

L’équipage n’a pas signalé de 51tuat10n d’urgence au controle
d’aerodrome, ni aux passagers i

5.2. CAUSES DE L’ACCIDENT

En Pabsence d’indices suffisants, la commission a da se
borner a exposer les hypothéses mentionnées ci-dessus et n’a pu
© déterminer avec certxtude les causes de Yaccident.

6. . Recommandations de la commission.

La commission recommande que des dispositions soient prises
sur le plan international, éventuellement par insertion de
clauses spéciales dans les contrats d’assurances, afin ‘de

g permettre le financement des études et travaux de récupération
des épaves d’a avions de transport tombés en mer ou en zone -
" inhospitaliére.

La commission recommande egalement que des dlSpOSll’.lfS
© . d’éjection automatique des enregistreurs soient étudiés et que
tous les_avions de transport, au-dessus d’un certain tonnage,
. _soient équipés d’une balise de localisation, capable de fonc-
- thonner pendant une durée suffisante au sol ou en immersion.
* Le président ‘de la commission,
S 34 .- R. LEMAIRE. R
- P. GUILLEVIC, e v *
P . Le pilote inspecteur de lorganisme
du contrédle en vol, = :

P. BULTE. -

en Polynésie,
‘J. DE LA CHAPELLE. .
N L’mgemeur du bureau EnquetesAcczdents,
' € e L. GUERITOT.
L’mgemeu‘r du bureau Enquetes-Acczdents,
< _E. PERIO. s S LR i
' wr'lie docteur, médecin chef de PU. T. A.,’
e P. FOURN.
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ANNEXE 1

Transcriptibn de Venregistrement de. la fréquence 118,1 de:, la tour de'._Tahz'ti-Faaq.V

——

1712 Mai 2977

s

e e 0. R SR A S iy

-

HEURES - : . o HEURES | - ' o '
locales, ORIGINES COMMUNICATIONS ~ locales. -ORIGINES COMMUNICATIONS
21 h 52’ 40” | PA 816 | Tahiti Tower Clipper eight one six request 21 h 59’ 15" | PA 816 | Roger eight sixteen. e
(¢9) i the present wind. =~ - — Roger huit six. - -
— Tahiti Clipper huit un six demande le AF 103 | Tahiti, Air France 103. Bonsoir. Vous me
- vent actuel. . < e,2 . .. donnez vos paramétres de décollage sl
Tour | Eight one six:  Good night Sir runway : vous plait.
©° |« in use zero four; surface wind calm. : a - . .
- - Temperature two three ; due point two 21 h 59’ 30" | _Tour Oui 103. Vent au sol, zéro quatre en service,
one; QNH one zero one four, ten four- |- : vent calme, température 23, point de
: teen millibars — Report starting engines. ToS66 91 93’0;_ humidité QNH' 1014, unité
- — 816 Bonsoir Monsieur. Pistefen serlvice quatre s ‘° * e
5 : " - zérg.quatre. Vent en surface calme. v ; . Y] :
2 Température deux trois; point de . Rappelez pour la mige:en- ronte,
rosée deux un; QNH un zéro un : . g Sl oy :
quatre dix quatorze millibars. Rappe- 21 h 59' 45" | .AF 103 | Merci.
) lez 4 la mise en route des moteurs. ' = _ :
- 21 h .53 00" |- PA 816 | Roger and request runway four for depar- 22 h 00" 00 AF-103 Vos‘fi? f,’gg: e;léﬁe;gxurr (%fo.l Agf;):ég ‘1)33_3 Ia
¥ ture; I’ll call you when ready. . = . B
— Roger — demande piste quatre pour le ~ : =i ’
. départ. Je vous appellerai quand je 22 h 00’ 10" | - Tour OK. Vous pourrez prendre la vingt-deux,
serai prét. : c’est calme vingt-deux, deux, deux, -c’est
5 s calme, s 08 :
.w:21.h 53 10" - Tour - | Affirmative. : B v e g
9T h 56’ 10” | PA 816 | Tahiti Tower Clipper eight one six starting. " || .- 22 h 00’ 15" Tour 103, si vous e'tes d'accord pour la 11" .
: Tahiti Tower Clipper eight one six. - AF 103 | C’est pour Air France 103. Affirmatif, oui
2 | — Tahiti Clipper 816 démarrage. Tahiti : = et a ce momentla on partirait sur un
Clipper 816. _ 3 départ 26, c’est ¢a.
91 h 56' 30° | Tour |Eight one six Roger-Clear to start engines, Tour . .| Affirmatif — 26 — Virage 5600 pieds.
. . Youwll report ready to taxi. B SRR : :
) — 816 Roger autorisé a lancer les moteurs, 22 h 00" 30 AF. 103 | D’accord. 2 o
Lo Rappelez prét a rouler. o Tour | Eight one six, clear to enter, back track,
A 816 b - -
P Roger-clipper eight -one six.- line up 0 four. 5
T em PA 816 ) . . — 816, autorisé a entrer, remonter la piste
21 h gﬂ 10 |- Tafl;jtih Eolweri‘(t:hppfﬁ eight one six require : B d’alignement zéro quatre., -
t ¢ - flig evel two three zero. : ; ) : ; e
— Tahiti Clipper 816 demande niveau de . +.PA 816 | Roger eight one six. =
vol 230. - — Roger 816. -
_ o B : : e 22 h 00" 45" g -
21 h 57 30" Tour Confirm two three zero to Los Angeles. N
= — Confirmez deux trois zéro pour Los Ehn 00
v An.geles. : . 22 h®03' 00 ‘ .
2 Starting one (interférence). . ) . s .
— Démarrant un (interférence)." 22 h 04' 00" Tour | Eight one six, clear to take off, wind calm.
Tour | Eight one six, eight one six confirm three C L — 816, autorisé a décoller, vent calme.
three zero. . ’ PA 816 | Roger clear to take off. Clipper eight one.
K * — 816. 816. Confirmez trois trois zéro. k ) SIX. _E e T . .
2 PA 816 | Negative — Two three zero. ' — Roger autorisé a décoller, Clipper 816.
g _ — Négatif —_deux .trois zéro. . B “FSI Tahiti, Sierra India, cent dix-huit.
21 h 57 45" | Tour’ | Two three zero — OK — Roger Stand by. : ; Tour | India, Tahiti, cing. '
- — Deux trois zéro. OK. Attendez:- 22 h 04’ 15" FSI - | On estime la zone & zéro sept; on est au
- : - ) : niveau cent trente. . )
21 h 58 45” Tour | Eight one six — Tahiti. Tour | Roger — Stand by — je te rappelle pour
) N — 816 Tahiti. 2 la derniére.. s :
PA 816 | Clipper eight one six —— Go ahead.- FSI | Oui
— Clipper 816. — Continuez. : ‘ S .
Tour | ACC clears you two three zero to Los 22 h 04 30" Tour | Sierra — India — Tahiti.
: Angeles. = ¥ Vent actuellement du cent, variable, varia-
— ACC vous autorise deux trois zéro jus- ble quatre a six nceuds ; visi — 8 km —
= qu’a Los Angeles. i g pluie, 1/8 300 maetres, 2/8 700 métres,
: ‘ » R ; . température 23, point de rosée 22 et
21 h 59 00" | PA 816 | Two three zero to Los Angeles — Depar- 4 QNH 1014, unité quatre — avisez quittant
< b ture four one and... taxi. o 130 pour 9 000 pieds. .
. — Deux trois zéro jusqu’d Los Angeles — FSI 0.K. '
Départ quarante et un et... rouler. 23 h 06° 00" |
s Tour Roger clear to taxi, enter and back track : 0
, ; line up runway 0 four. .
— Roger autorise a rouler, entrer et 22h 06" &5 Fort crépitement.
remonter pour alignement piste zéro i
quatre: - ) 22 h 07" 10" Tour Eight one six, Tahiti.

. (1) Les heures inscrites dz{ns cette ¢
21 h 52' 40" = 07 h 52 40"

TU le lendemain.

olonne sont des heures locales. Il convient &’

y ajouter 10 h pour obtenir I’heure TU. Exemple :
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- Temozgnages

ciy
By

Temom n° 1 (sur l’aemdrome) M. Dep01v1e, mecamcxen .avion

a Air France.
Témoin n° 2 (aérodrome)
victimes.

Témoin n° 3 (aelodmme)
aérienne.

© Témoin n° 4 (aérodrome) : M. Sanford, mécanicien 4 la Pan Am.
_Témoin n° 5 (aérodrome) : M. Sarciaux,-contrdleur a 1a Pan Am.
Témoin n° 6 (aérodrome) : M. Torralbas, mécanicien 2 la Pan Am.

JLémoin n° 7 (en ville): M. _Bataille, mécanicien navigant en
retraite. ; : E ‘ . g

Témoin n° 8 (en,wville) : M. Bertonnier, maitre princ_i,pa_l‘ 'd_e la
_ marine nationale.

" Témoin n° 9 .(en ville) : M. Chazottes, .plongeur professmnnel
Témoin n° 10 (en ville) : Mme Duprat. g
Témoin n° 11 (en ville) : M. Gubler, chef d’escale a la Quantas.
" Témoin n° 12 (en ville) : M. Guiffant, chef d’équipe & Air Polynesxe
Témoin n° 13 (en ville) : M. Porlier, employé de commerce.
Témoin n° 14 (en ville).: M..:Saquet, graphiste. ‘

* sTémoin n° 15 (en ville) : M. Teva, technicien a 1’0. R. T. F

" Témoin n° 16 (en ville) : M. Zina, sous-brigadier de police.
Témoin n° 17 (au port) : M. Hsich,-capitaine .d’un bateau formosan.

Fémoin n°® 18 (au port) : M. Jansen, directeur de société, a bord de
son -yacht. g . = ’

Témoin n°® 19: M. Campbell, passager survivant: premier témoi-
nage (30 juillet 1973) devant un officier de police ; deuxiéme témoi-
gnage (7 avril -1973) devant M. de La Chapelle, membre de la
commission, M. Dreifus, représentant accrédité U. S.; M. ‘Wangh,
commandant de bord (PAA) et M. Banning, commandant de bord
{ALPA). .

M. Matehau, agent de la circulation

jl‘raductxons

Témoin n® 1 (sur laerodrome)
avion*d Air Fr ance :

L’apparen est alle en bout de piste, cote Sud 11 s’est ahdne,,’

ensuite, il a mis les gaz et Iavion a commencé a rouler au sol.

Tout était normal. Je ’ai vu passer devant m01 face ala 11m1te

des barriéres. Tout était coirect.
"~ Je n’ai -pas- vu 3 quel moment et oll il a.commencé i s’é élever.
- Les. feux. de- posmon et les deux K rotatmg » fonctmnnalent norma-
lement.
Lorsque l’avwn est arrxve en bout de plste, jlai constate que celul-m

était beaucoup 'plus bas que pour un décollage -habituel. Si vous .

-, voulez, jl, volait les feux. de.position et le « rotatmg » .supérieur
_dépassant legerement la cime des cocotiers.

Pour moi, cet avion volait trop bas. A cet mstant, j’ai pensé
~quil se passait quelque chose & bord.

sPendant- un ‘bref -délai, -cet appareil a -poursmv1-son chemin en -

ligne sans cependant prendre d’altitude. Ensuite, il a ‘viré sur sa

gauche.-Dés l'entreprise du virage, ;j’ai constaté,.que Yavion perdait
“de laltitude. Il descendait comme pour un atterrissage normal ;
c’est-a-dire progressivement et sans saccades.

D,ans sa descente progressive, il penchait ; cest-é-dire Paile
gauche plus basse que Paile dxolte et cecx pax rapport aux
feux de ‘position,

"Au moment ou lappareil a touche l’eau ‘Jai remarqué un
«-flash- »::'C¢tait . une lumiére -aveuglante de couleur blanc-j Jaune
et de 13, une boule rouge s’est détachée vers le haut. i
Temom n° 2 (sur Paérodrome) :.

epou.\q‘d une.des victimes.

N <

Jai- .regardé le. decollage qui sest effectue en direction de la

ville de Papeete. J’ai eu l'impression que Iavion avait une allure
plutdt lente. J’ai suppose qu’il était chargé au maximum. Jen ai
fait la réflexion a mon jeune fils. Lorsque Tavion a pris son
" envol, je I’ai suivi des yeux. Il était, suivant mon estlmatlon, a
Valtitude de 100 & 150 pxeds lorsqu’il a commencé a virer a gauche.
Cing & dix secondes . aprés -son .changement de direction, . jai
remarqué une lueur ronde de couleur jaune suivie.dans un intervalle
de.deux secondes, de deux autres lueuls identiques et de méme
importance. Au moment ot j’ai rgmarqué les. lueurs, Tavion volait
.pratiquement A 1’hqnzontal Il a .encore ,vole cing a dix secondes
daps..cette position puis il a.perdu progressivement de laltitude

comme s’il allait amerrir. J’ai par.contre constaté que les hublots

- étaient éclairés et que les feux de Jposition et anticollisions fone-
tionnaient. Ensuite, quelques secondes plus tard, Je 1’a1 perdu de vue.

<

: M. Leman, ingénieur, époux d’une des

y : O
M. VDepoivre (Claude), mécanicien

M..Leman (Eugeéne),.ingénieur,

Témoin n° 3 (sur l'aérodrome) :
agent de la circylation aérienne. i A

A 22 h 06, cet avion a décollé. & gl
“Apres son palier et vue de mon emplacement, il a effectué un
virage normal pour sa- prise de cap. Je le voyais a ses feux anti-
collisions. C’est a partir du virage qu’il a glissé lentement vers_la
mer. Il y avait un silence total a la radio.

Au moment ot je P’ai vu ghsser vers la mer, je I'ai appelé par son
indicatif « P. A. 816 » mais je suis resté sans réponse. Immédiate-
ment apaes que je lai appelé, jai remarqué une lueur assez
grosse et je pense, 13, quu s’agissait du contact de l’apparexl avec
la mer. Auparavant, j’avais remarqué deux, trois ou quat!‘e autres
lueurs, mais nettement plus petltes

Elles se situaient sur un méme plan et etalent de couleur rouge-
orange. :

Vues de mon emplacement a }a tour de contréle, et dans une
position assise, ces lueurs étaient au niveau des lumiéres de la
sortie du port de Fare Ute. = - |

Je précise, en outre, qu’avant le depart de lappareﬂ de la Pan Am

M. _Matehau_ A(S_ernjne, Rino),

“et, en application des consignes, j’avais fait effectuer une inspection

de piste et fait constater le fonctionnement normal du balisage de
cette derniére. «

‘Aprés le décollage, et pour permettre le départ du vol "Air
France, le chef de. tour qui .était venu. me renforcer, a -effectué
personnellement une nouvelle inspection de .piste; .ce .qui lui a
permis de constater, d’'une part, le fonctionnement normal du bahsage
et, d’autre part Pabsence de débris suspects. ot ;

“Témoin n°® 4 (sur l’aerodrome)
nicien Pan Am. ~

J’ai regardé lavion quitter le palkmg pour- la piste d’envol.
De ce lieu, j’ai entendu I’avion .décaller et rxen de particulier n’a
attiré mon attention.

Quelques secondes apres, j’ai entendu une baisse du bruit des
reacteurs puis -dans.- un-temps trés rapproche, Jai pergu deux bl‘llltS
sourds et trés pulssants

’VI. Sanford‘(Teriivaireia) méca- -

; so N\
Témoin n° 5 (sur l’aelodrome) M..Sarciaux (Vaiti), contréleur a
la Pan-lAm e ; .

Je me tenais au bureau Pan-Am de l’aeroport au depart, mais je
n'ai vu a aucun moment Pavion décoller. Je I’ai entendu s’envoler
vers 22 heures 05. Au bruit de décollage, tout m’a semblé normal.

Quelques instants plus tard, j'ai entendu la_siréne des pompiers.

“Fémoin n° -6 (sur laérodrome) : M. Torralbas.(Pédro); mécahicien )

‘Pan-Am. X Fot o

Je n’ai pas vu I’avion- décoler. Par..contre,.j’ai.bien entendu. sa
mise en - puissance, puis,.son -démarrage. -Tout m’a paru normal.
C’est nalors guwil. m’a..semblé que la décroissance. du bruit .des
réacteurs m’a.paru.anormale ; ceci,- pendant ‘une minute .environ.
Je pn’ai pas-.entendu le :bruit prodmt .par la chute de Pa pparell__
dans-la mer. ) . e

Témoin n° ,’Z-_ (en ville)-: M Batallle (Jean), mecamclen nav1gant

en retraite.

Je me. trouvais. sen31b1en1ent au mveau dc la mer.. Je dommaxs le
bout de la plste Nord de 1aer0drome qui se situe a 100 .metres
enyiron et aussi en face de la passe du.port de Papeete mais 1ége-
rement 2 droite de ma demeure.

A 22 heures 10, un quadnreacteur de 1a Pam-Am décollait.

De mon point de vue, je Tai vu prendre son altitude normalement
lorsqu’il est passé devant ma maison. Il était & environ 200 pieds
daltitude. Je le-woyais parfaitement et tout.me semblait normal. )

A hauteur. de la passe du port il a.effectué un virage sur sa
gauche .d’environ 90°,. ce .qui.lui donnait un cap NordNord-Ouest.

La nuit était trés noire et il bruinait- légérement. La ligne d’hori-
zon était invisible ainsi que la barriére du récif. Je ne voyais plus
que les feux de la passe qui me servaient de repére. - -

-Seuls, -les feux- de  position rouge, -vert et blanc étaient msibles
sur--l’appareil, aprés qu’il-ait effectué. son - wrage

Je -continuais- de le  suivre des- yeux tout a-fait =machma1ement

- tout le long-de son évolution. = - = S

‘A un certain moment, j’ai vu les feux de lappareil qui se diri-
geaient rapidement .vers la .mer. Puis, quatre luenrs, de couleur
orangée sont apparues successivement mais trés rappr ochées, suivies
‘par la suite de quatre détonations que j’ai nettement percues.

Entre les Tueurs et Jles détonations, il y a eu un mstant assez bref

‘_ava‘nt que je percoive les dernieéres. 7

Temom n’ 8, (en ville) :

M chfto_nnier (’C-Laudei, maitre principai "
a la marine nationale. ' ) :

\ P
-Le dimanche 22 juillet 1973, aprés -Pémission de televuamn de'

22 -heures, . mes amis et .moi sommes allés prendre un . peu d’au‘
sur ma terrasse.

Celle-ci est 51tuée a 80 metres envxron au-dessus du niveau xde la
mer. X :

Je l’ax vu s’allgner en bout de plste : ~f o -
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S. L. R. — Comparativement aux fois antérieures, j’ai constaté
que cet appareil mapoeu-vrait normalement. De 13, il a mis « pleins
gaz » et s’est élancé sur la piste. Il a roulé longuement si je me

base sur d’autres décollages. II me semble qu’il est allé jusqu’en .

bout ¢e la piste Nord, avant de s’envoler. Enfin, il a pris un peu
d’altitude, mais pas comme 2a la normale. 5 '

Il volait plus bas par rapport & mon domicile. Lorsque cet appa-
reil est arrivé a hauteur de la base de Papeete, il a amorcé un
virage trés-rapide sur la gauche. Dans sa giration, cap approximatif
sur Moorea, j’ai vu une lueur s’élever. Puis deux secondes apres
tout s’est éteint et je ne percevais plus aucun bruit. . :

Témoin n° 9, (en ville) : M. Chazottes, plongeur professionﬁel.

Lors d’un décollage « normal » en 04, j’entends les remontées
de Taxiway et prise de piste de 'appareil. Ensuite le bruit s’amplifie
graduellement pour toucher a son paroxysimme. Lorsque l'avion est

a peu prés a hauteur de ma maison (dont l'altitude est d’environ

100 métres), le'bruit est trés fort encore jusqu’a un angle de 45°
ou je peux voir les feux de lappareil. Ensuite je perds de vue
ces feux et le bruit diminue comme .il a augmenté en début de
décollage. ) .
Scuvent, mais pas a chaque fois, le bruit s’amplifie une derniére
fois pour redécroitre 4 nouveau, ce qui correspond probablement a
une prise d’altitude dépassant le relief qui géne mon audition.
Jhabite cette maison depuis trois ans. Le soir du 22 juillet 1973,

vers 22 heures, j’étais dans ma chambre, je travaillais. Comme a
Paccoutumée, j’ai prété une oreille distraite au décollage que j’en-

tendais. Mais lorsque Pavion (d’aprés ce que j’en jugeais) s’est .

trouvé en face de chez moi, j’ai eu limpression que le bruit était

moins fort que d’habitude, d’ou cette réflexion personnelle: « Tiens .

il est plus bas celuida ». Et je me suis mis.a écouter, mon instinct
de pilote et de mécanicien, soudain réveillé. Pl
J’ai alors entendu une série de bruits que j'ai assimilés a des
ratés, un manque de continuité dans le bruit comme si la puis-
sance {un ou des réacteurs était coupée par instants et redonnée
aussitdt. J’ai cherché a voir les feux de Vavion (j’avais un metre
a faire pour cela) et je n’ai rien vu. Le bruit des réacteurs a
diminué alors, mais beaucoup plus vite que d’habitude (je précise
que- Pensemble des sons étant beaucoup plus faible, je n’entendais
plus ‘si les ratés continuaient ou non..) et alors gqu’en principe,
pour les décollages normaux, j'aurais di entendre-les réacteurs
encore un certain temps, trés vite, je n’ai plus rien entendu.
Puis quelques instants apreés, j’al entendu la siréne de l’aéroport
suivie bientét de celle des ponipiers. e
Témoin n° 10 (en ville) : Mme Duprat, née Tessier. SV
Notre maison est construite sur une hauteur, cété montagne
60 métres environ de la R. T. n° 1. Nous dominons le niveau de
la mer de 70 meétres environ aussi. Nous sommes sensiblement en
face du petit ilét du lagon qui se trouve preés de la passe du port.
A cette heure 13, mon fils a attiré mon attention sur la position
anormalement basse d’un gros avion & réaction qui venait de décoller
direction Nord-Nord-Ouest. J’ai porté mon regard vers lextérieur
et j’ai vu que cet avion était bas et que le bruit des réacteurs
ressemblait & un vol normal c’est-a-dire qu’il ne donnait pas toute
sa puissance. - i g : ‘ '
* Jai vu aussi qu’il amorgait un virage sur la gauche. Il était trés
penché quand il a viré au-dessus du petit ilot, mais il-ne grimpait
pas. L'aile gauche était vers le bas. trés nettement et cela m’a
frappée. ) ) ey b - L ik
Je m’ai remarqué aucun feu de position- ou autre. Jai continué
3 le suivre des yeux jusqu’a ce que je ne le vois plus. Je ne Tai
pas vu tomber dans la mer et je n’ai entendu. aucun bruit. D%ailleurs,
nous écoutions de la musique.

Témoi n° 11 {(en ville) : M. Gubler (Paul), chef d’escale Quantas.

Dimanche 22 juillet 1973, vers 22 heurgs, je me trouvais dans
ma résidence de Taina, 3 Punaauia, laquelle est située assez haut
3 flanc de montagne. A ce moment, mon attention a été attirée
par le brult anormal provenant d’un gros avion en cours de décol-
lage. s £F w2 » .

Question: Que considérez-vous comme bruit §normal?

‘Réponse: Ceci est difficilement explicable. On aurait dit que
les Téacteurs avaient des ratés provoquant des pétarades mon explo-

sives. Deux ou trois secondes aprés ces bruits anormaux, j'ai

entendu une siréne.

“Témoin n® 12 (en ville) : M. Guiffant‘ (Yvés)-, chef d’équipe Air
Polymésie. ‘ 5

Le dimanche 22 juillet 1973, vers 22 h 15, je ‘me trouvais 3 mon

domicile situé sur une petite hauteur, face le Trésor, rue Dumont:
Durville. J’'ai une vue sur la mer. iy gl

Fai entendu décoller un avion A réaction et le bruit du décollage

w’a semblé normal. Jai vu les lumidres de cet avion;-c'est-2-dire .

des feux de position. . :

Aussitdt apreés jai vu une flamme de couleur jaune-orange
semblant étre une fusée de détresse provenant de cet avion, qui
était dans l’axe de la passe du port de Papeete, latéralement par
rapport 3 mon domicile d’ou je me trouvais. : g = B

L’avion était trés bas, puis je n’ai rien vu ni rien entendu.

Témoin n° 13 (en ville) : M. Porlier (Albert), employé de com-
merce. i

Le dimanche 22 juillet 1973, vers 22 heures, je me trouvais sur
la place des Fétes-de-Juillet, quai des Bonitiers, 2 Papeete, en
compagnie. d’'un ami, M. Teihotua (Georges). Notre attention a été
attirée comme d’habitude au cours des décollages d’avions par le
bruit assourdissant et normal des turboréacteurs.

Nos regards se sont dirigés vers la piste de Faaa pour admirer ce_
départ. Jai donec vu Pavion alors que celui-ci a quitté la piste
et quil se trouvait approximativement a hauteur de la passe de
Papeete, plus exactement entre l’angle coté Arue de 3a passe et
le premier hangar du quai de Motu Uta c6té Punaauia. A ce moment-
13, j’ai constaté que le bruit des réacteurs a changé et fa puissance
a diminué. Tout de suite, 'avion a commencé a perdre de Valtitude~
et il descendait comme sil allait atterrir. II a donc continué sa
descente en pente douce jusqu’a disparaitre derriére le premier
réservoir de lhuilerie. Il se trouvait alors & une dizaine de métres,
et peut-8tre moins, du niveau de la mer. SN

Jai remarqué que lavion n’avait pas ses phares allumés; en
outre, a lintérieur de I’appareil, il n’y avait pas de lumiére, ce
qui m’a fait penser que cet avion, était un ravitailleur du C. E. P.
Par contre jai vu deux lumilres rouges, un sous le ventre de:
Pappareil et P'autre a larriére. - . . e

Témoin n° 14 (en ville) : M." Saquet (Jean-Louis), graphiste. -

Dimanche 22 juillet 1973, vers 22 heures, je me trouvais quai
Bir-Hakeim, & hauteur du barrestaurant La Jonque. A ce moment
mon attention a été attirée par le bruit provenant d’un avion a
réaction en cours de décollage. Etant habitué a ce genre de
manceuvre, j'ai remarqué que laltitude de cet appareil était anor-
malement basse. J’ai également été étonné de constater que les
phares blancs utilisés généralement lors de I’atterrissage étaient
allumés. - :

A cet instant, Vavion a viré sur sa gauche. Je peux en situer
Pendroit approximatif: l’axe de ma vision .longeait le quai au
long cours de Motu Uta, et j’avais & ma gauche la balise du récif
Soatai, ainsi que la balise Ouest de la passe de Papeete. L'appareil
a viré entre ces deux balises mais beaucoup plus prés de celle de
la passe. : e 3 et 7

Question : Comment avez-vous pu vous rendre compte gue P’appareil
virait sur sa gauche? P ) R
Réponse : Ainsi que je vous lai déja dit, les phares blancs d’atter-
rissage de cet appareil fonctionnaient. C’est le halo provenant de
ces phares et éclairant la carlingue qui m’a permis de voir Pavion
virer sur sa gauche. Ensuite, je n’ai plus rien .vu d’autre, étant

-masqué par les hangars de Motu Uta. =

Question : Pourquoi estimezvous anormale l’altitude de cet appa-- .
reil en cours de décollage ? <

Réponse : Jai vu trés souvent des avions en cours de décollage.
passer en ces lieux et leur altitude, 2 mon avis, était jusqu’a une

dizaine de fois supérieure. .

_ Question : Estimez-vous que le virage a4 gauche de eet avion était

brutal ou large? ' -
Réponse : A priori, le virage a été assez brutal mais mon opinion

ne peut étre suffisamment étayée car les hangars de Moto- Uta

m’ont trés rapidement caché l'appareil et la nuit ne pouvait me

permettre une autre appréciation. .

Question : Le bruit produit par les réacteurs de cet avion vous
a-t<il paru normal ? % gE

Réponse: Ce bruit était plutét un sifflement que e fort gron-
dement habituel, mais ceci peut étre di a la différence d’altitude
ou au sens du vent. Je n’ai pas entendu de ratés ni d’explosions.

Témoin n° 15 (en- ville) : M. Teva (Magyary), technicien a
I’Q.R.T.F._. . ; - .

Le balisage était correct. Jai donc assisté au déeollage d’un
Boeing 707 de la Pan Am. )

Cet appareil était décollé de la piste par rapport a mon ang{e'
visuel depuis la demeure ou je me trouvais. L'on voit, de 1a,.
200 meétres environ de piste.

Par la suite, Pavion est passé a la hauteur de cette demeure -
tous feux allumés. L’appareil montait progressivement et le bruit
des réacteurs m’a paru normal. Aprés avoir dépassé notre villa,
Pappareil a viré séchement sur sa gauche dans l’alignement de la
passe de Papeete, mais i la droite de la balise qui marque cette
derniére, celle qui éclaire rouge. . Cm i e o

Dés quil a amorcé son virage, il perdait de Paltitude. - -
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L’appareil glissait vers la. mer sur l'aile: gauche. Il poursuivait-

sa trajectoire en perdant de laltitude et il est venu tomber sur
la gauche de la balise-verte de la passe.

Quand Pappareil a brusquement viré. sur sa gauche, Je n’ai plus
vu-les. feax avant. Je napercevaxs que le feu de queue .qui m’a

paru:tres faible. :: * »

A un certain moment j’ai apercu un,: deux, troxs flashes suivis de -

gerbes: d’étincelles qui partaient sur la gauche par - rapport a ma

position. Deux secondes aprés ces constatations, j’ai entendu un :

bruit: sourd puis' plus rien du tout. Les flashes étaient. de: couleur
flammes. Ensuite j’ai compris que Yavion s’était accidenté. ..

Témoin n° 16 (en ville) : M. Zima lJoseph)

pohce - s
Le -dimanche 22 juillet 1973 vers 22 h 15 je me trouvaxs au

sous—bngadler de

volant de ma voiture sur la R.T. n° 1. Je me dirigeais sur Papeete -

et j’étais a la hauteur de I’hétel Tahiti & Faaa-Auae. Mon atten-

tion'a été attirée par ‘le bruit des réacteurs d’un avion a réaction.
Je le distinguais_car il volait tres bas. Je remarquais la partie-

supérieure du fuselage, le bas était caché par la cime des arbres
. « Purau » qui végetent en bordure de mer de I’hdtel Tahiti.
Le: rotating ‘de - queue, de -couleur’ rouge, fonctionnait. Je ‘n’ai
_remarqué aucun autre feu sur cet appareil.

Jfai dit’ aussitéta mon épouse, qui- était 4 mes. cotés, que l’avmn

était en difficulté et quil allait vraisemblablement sabattre sur
les: citernes de ‘carburant ‘de Fare Ute. ",

J’ai foncé vers la ville et arrivé 3 la hauteur du cxmetlere de
PUranie, je ne voyais plus‘ni n’entendais. ’'avion.

Témoin n° "'
san.

{au port)

Le (hmanche 22 Juxllet 1973 vers 22 h 06, j’étais debout a tnbord'

de mon bateau accosté du méme bord: sur le ponton, I’avant vers
la terre. Je regardais-en direction. de la piste de Tahiti-Faaa. lors-

que ]’al vu un avion qui montazt en se. dirigeant dans ma direc- -

tion a basse aititude.

Je :-ne -peux -vous- preclser l’altltude de : facon certame "‘mais - 2
mon -avis Yavion se trouvait aux deux tiers de l’altltude habltuelle
des autres décellages. + .. -

J’ai €16 . attire partxcuherement par le chvnotant place sous le
ventre de Pavion-et par le bruit anormal des réacteurs, bruxt qui
m’a faif penser que cet avion manquait "de puissance.

Jiai-alors remarqué que lavion:a amorcé un virage:long et lent.-
sur sa gauche .vers le large en perdant progressivement de I’alti- -

tude: jusqu’a:toucher la mer derriére la digue de Motu' Uta.

-~ Je- précise que cet avion-n’a pas « plqué » dans Yeau, mais -est

descendu leptement comme s’il cherchait 2 amerrir, tout en conti-

nuant son virazge: sur la -gauche. N =
~Durant ioute ma vision du -trajet ‘de :cet avion, j’ai:remarqué

que, le clignotant placé sous l’apparell clignotait - tres vxte et le

. ‘bruit- anormai des réacteurs.

Je m’ai pas vu lavion quitter la piste. Je Pai vu alors qu’l se
tfrouvait- & hauteur de la passe ‘et ‘qu’il commencait a virer sur
sa gauche -en’ perdant graduellement’ de- l’altxtude jusqu’h toucher
1a mer.

Je nw’ai entendu aucun bru1t provenant d’une explosxon ‘ni vu un- -

eclau’ de feu..

- Lorsque Yavion a dxsparu dernere la dlgue
moment apreés un nuage de fumée s’élevant 3 un mile marin eavi-
_ron de la digue.

Témoin n° 18 (au port) M. Jansen (Herman),

“"Société,~a-bord -de -son-yacht;~ex-pilote de planeur.

dlrecteur de

Traducuo

Jex ‘me’ troiivais dans Ie cockplt de mon ‘voilier, sur le slip d’un
chantler navel @ Motu Uta, a environ 1900 métres de la piste et
a 4,50 meétres au-dessus du niveau de la mer."

Mon atteniion a été attirée par le bruit d’un avion au depart
La ‘trajectoire de décollage de pratiquement tous les gros avions
‘passe juste au-dessus du chantier avant qu’ils ne wirent vers la mer.

Quand mes yeux-furent habitués a Pobscurité, je ws un avion
qul partait au-dessus de l’entrée du port.

Mon attention fut lmmedlatement salsm pour les raxsons sui-
vantes: | K

1°:L’avion n'était pas sur la tra)ectozre de decollade que j’avais
toujours observée ; .

2° L’avion avait un petit angle d’inclinaison sur la gauche.

3° L’avion était trés bas, au moins la moitié au-dessous de la
hauteur normale. - ’ =

4" L’avion ne montait pas ;

5° La position de l'avion etalt horizontale (the posmon from the
aircraft was horizontal) ;
¢ L’avion- avaxt une falble vxtesse et la vitesse n’augmentait
pas; )

7° La puissance du. buut des moteurs- netant pas semblable--a -
celle d’un avxon au départ. .

~

© M. Hsish, capitaine d’un bateau formb- ]

Jax vu un court .

Dans le reflet des lumiéres de la ville, je pouvais voir Pavion
continuer son vol au:méme niveau avec- une falble vxtesse tomours
horizontale et ‘n’augmentant pas sa- vitesse:*

Apres un temps court, quelques secondes, je perdis de vue l’avxon
lui-méme mais je pouvais suivre son vol en regardant les éclats
rouges de son feu de position. :

Deux ‘secondes plus tard, je vis le 'feu ‘s*abaisser vers~la ‘mer.
Le feu de position était alors sur l’alignement ‘de l'observateur,
point a environ 20 métres a gauche de Pextrémité du mur de’ béton-
Motu Uta. Jobservais prés du voisinage du feu de’position' quelques -
six a neuf traces de petites lumiéres avec une grande vitesse et”
en direction de la gauche par rapport a3 mon pomt de vue et a
un angle de 60° par rapport au miveau de la mer.

Une des traces s’étendit assez loin et explosa en un corps rond
de lumiére blanche trés claire et s’éteignit aprés deux secondes.
Les autres traces ne .s’étendirent pas au quart de la longueur de
cette lueur: : et M

Apres la . lueur mentionnée, Je suivis quatre ou ‘cing secondes
le feu a éclats de lavion qui descendait lentement vers la mer.
Ensuite je ne vis plus rien et jattendais une explosion mais je
n’entendis ni ne vis aucune explosion. Aprés avoir perdu de vue
le few & éclats, j’entendis trés clairement et-a pleine puissance un
bruit trés sourd, se répétant tro:s ou quatre fms et Tessemblant a -

.(ouof, ouof, ouof ouof). = o e 0% G

L'intervalle entre la disparition du feu et les sons repetes était -
trés angoissant et j’en estime la duree a six ou huit secondes.-

(Le témoignage de M. Jansen est accompagné d’un. schéma repré— '
sentant les directions des différentes lueurs apercues.)

" Témoin n® '.19, M Campbell (Neil James), passager survivant. )
Premier témoignage (30 juillet 1973) devant un officier de palice.

Question -
mer le dxmanche- 22 juillet 1973. Indlquez-nous la place que vous
occupiez?

Réponse : --Passager en classe tounste, ‘Jétais assis sur le 'swge
placé: prés du hublot gauche, deruxi‘eme-'ravngée a comptei‘ ':des
premieres-classes: - : )

Question : Av1ez-vous attaché votre ceinture ‘de’sécurité et vous
souvenez-vous si la boucle était métallique ou plastique?

Réponse :

certain.

Question : L’eclaxrao‘e mtemeur de ‘toute la cabine” classe tourlste -
fonctionnait-il 7 * ~

Réponse : Javais éclairé ma- petite lampe individuelle' et ne me
souviens pas si ’éclairage général était en fonction:

Question : Quelle était votre posmon par rapport a l’aﬂe urauche
de I'avion ?

.Réponse :

Question :
lage ?

Réponse : Je ne me souviens pas g

Question :. Avez-vous remarqué un fait anormal alors que l’avwn
roulait lentement pour regomdre son point-:de depart a Pextrémiteé -
de la piste ?

11 ‘me semble que J’etaxs “juste 2 l’avant de. l’axle. ;
Avez-vous remarqué s’il pleuvait au moment du. decol

" S5 g A LR 8

Réponse : Non, je n’ai rien remarqué. ‘
Question : Le décollage de cet avion vous a t-il paru normal "
Réponse : Non, cet envol m’a paru trés lent. Les roues ont quitté

la piste-pres'de son extrémité, il me semble.
Question : Avez-vous vu les lumiéres vertes de la pxste ?
Réponse.: L’avion venait de . quitter: le sol lorsque jai. vu ces
lumiéres vertes. :
Question : Avezvous' entendu rentrer le tram d’atterrissage ?
Réponse : Non. B
Question : Avez-vous remarque si les volets du bord d’attaque des
ailes étaient sortis ? - A5
.Réponse : Je' ne peux me souvenir. CERA ALTRELIEY pUmda L
Question : Durant I’envol, avez-vous entendu des bruxts inusités ?
. Réponse : Non'! =
Question : L’avion a-t-il poursu‘w une tra]ectmre rectllwne apres
son décollage ? :
Réponse : Non! Peu aprés le décollage V’avion a viré assez forte--

- ment sur sa gauche. Juste avant ce changement de direction, I’appa-

reil a été sécoué violemment durant une ou deux secondes envxron
Question : Qu’entendez-vous par «secoué» ?
Réponse : L’avion tout entier vibrait violemment, avec deux ou
trois fortes mais courtes secousses.

Question : Cette vibration s’accompagnait-elle de bruits ?

Réponse : Qui ! mals je ne peux décrire exactement la nature de
ces bruits. -
Question : Le niveau du brult provenant des rreacteurs eta:t-il /

différent a ce-moment-1a ? o L e - ~
Réponse : Oui.! il était devenu saccade R A e

Vous étiez passager de l’avion- « Pan-‘Am » tombé en -

Oui, j’avais attaché et serré fortement ma- ceinture-de -
sécurité. Je ‘crois que la bouche- etaxt metalhque mais nen suxs pas
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Deuxiéme témoignage (7 aolt 1973) devant M. De La Chapelle,
membre de la commission Dreifus, représentant accrédité U. S.;
M. Waugh commandant de bord (PAA) et M Banning commandant
de bord (ALPA).

* Traductions :

— Mon siége était en classe touriste... & gauche...
siege & partir du hublot avant...

1’hotesse me donna des coussins et en plaga un sur le sxece a
coté du mien qui était libre.

J’ai bouclé ma ceinture puis vxment les annonces de secunte
habituelles.

L’avion commenga a4 rouler. Je hsaxs a ce moment 1a. J’avals
allumé la lampe au-dessus de ma téte. L’avion roula jusqu’a lex-
trémité de la piste et commenga son décollage. Ce fut un tres
long décollage.. Ce ne fut qu’aprés avoir dépassé la piste qu’il
commienca a monter. Je ne puis vous dire la durée (du décollage)
parce que je lisais et n’étais pas trés attentif.. i

La seule fois que j’ai fait attention je regardaxs par le hublot et

c’était le second

pensais qu’il semblait que nous €tions. trés prés du bout de la

piste.... ou qu’au bout de la piste nous n’avions pas beaucoup
d’altitude. 3

L’avion prit alors de Taltitude (trled for his hexﬂht) Je ne sais‘

combien de temps s’est écoulé avant qu’il se passe quelque chose de
facheux... Lo premier signe fut une wiolente secousse de l’avion ;
juste comme si quelqu’un avait pris la queue de l'avion et lavait
tirée en arriére puis poussée vers l’avant plusieurs fois, trés tres
violemment. Cela dura peut-étre deux secondes et pendant ce temps

je ‘pris le coussin, le mis sur mes genoux, ba:ssax la téte sur le

coussin, et 1’avion commenca a descendre.

Au moment ou je faisais cela, j’ai senti comme si ’avion penchait
a gauche, de mon cdté; ou peut-étre s’inclinait-il vers l'avant. Je
ne suis pas trés sir de tout cela.. et depuis le moment ou fj*ai
commencé f pencher la téte en avant, il y a eu un black-out et je
ne me souviens de rien jusqu’a ce que je me sois trouvé dans
Teau. La descente, ce fut si rapide depuis les premiers frémisse-
ments (sheidders) jusqu’a ce que lavion commence -a descendre.
Je puis me souvenir que j’ai commencé a baisser la téte et je ne me
souviens méme pas que ma téte ait touché le coussin avant que
Pavion eiit touché 1’eau..Ce fut trés rapide..

Question : Quand ’avion ‘commenca-t-il &-étre secoué dessus, depuis
combien de temps avaitil franchi ’extrémité de la piste ?

Réponse : - Je me peux m’en rappeler. Je m’intéressais plutét au
magazine qu’a cela.. une fois hors de la piste, j’ai repris ma lec-
ture. J’étais bien attaché. Je boucle toujours ma ceinture trés serrée.

Question : Y a-til eu une annonce au sujet d’un probléeme ?

Réponse : Rien. II m’y eut rien sur Tintercom.

Question : Y eut-il quelque chose d’anormal dans la cabine ? 2 ,
. Réponse : Non. Je n’ai vu aucune lueur brillante, a Pintérieur de
la cabine, il n’y eut aucun fracas ni autre chose. Tout semblait nor-
mal, sauf ce qui déclencha cette énorme secousse.. et accompa-
gnant cette secousse, il y eut un trés grand 'bruxt maxs je ne puxs
vous dire d’ou il venait.

Question : Pouvez-vous décrire ce brult"

Réponse : C’est trés difficile. Il n’y eut pas qu’un grand bruit,
cela semblait accompagner chaque secousse, mais comment le
décrire, je ne le peux réellement pas.- ;

ABONNEMENTS

Question : Avez-vous entendu le train rentrer ?

Réponse : Je ne me_ souviens pas...

Question : Pouvez-vous décrire encore les secous;es"
sens ? haut, bas, gauche, droite ?

Réponse : C’était tout droit vers Vavant, peut-étre la perte de
puissance... et peut-étre que cela a repris (surge) de nouveau, mall
c’est tres difficile & décrire.. comme cela (1). :

Question : Connaissez vous un bruit semblable a celui que vous .
avez entendu ?

Réponse : J’aurais méme de la peine a le reconnaitre si je me-
trouvais dans la méme situation... le bruit devait venir de U'extérieur .-
et accompagnait les secousses.

Question : Avez-vous, & un moment quelconque, remarque un
changement de bruit de moteur ?

Réponse : Non, je ne faisais pas attentlon J’aurais probablement
fait attention s’il y avait eu un changement 1mportant mais ]e ne
me souviens d’aucun.

Les secousses n’étaient pas assez vxolentes pour soulever quel—’
qu'un de son siége, le projeter en avant et le rejeter en arriére,
c’était comme si on jouait 3 démolir avec cette grosse machine
(it was playing havoc worth such a big machine). :

Question : Avezvous senti une pression de votre ceinture, au .
moment des secousses ? -

Réponse Je ne me souviens pas de cela, d’mstmct j’ai pris’le
coussin. . <

Question : Pendant le 'decollage avez-vous remanqué quelque chose
d’anormal ?

Réponse : Cela paraissait un décollage long avant de qultter ia
piste. L’avion a continué droit, et dés que nous avons pris un peu
d’altitude, j’ai commencé a lire.

Question : Quand l'avmn a-t-11 commence ‘a toumer apres le

Dans quel

~ décollage ?

Réponse : Je ne m’en souviens pas. .

Questzon Redites-nous ce que vous fites quand VOUus avez remar- :
qué que I’avion perdait de l’altitude ?

Réponse : Quand les secousses commencerent, je pris le coussin,..
dés que je commencais a baisser la téte, je sentis que I'avion perdaié
de P’altitude, c’est trés difficile... je ne sais pas s’il penchait ou sl
piquait du nez. J'ai senti d’abord qu’il penchait, mais cependant :
il ne semble pas qu’il ait penché car je n’étais pas déséqulibré.
Si vous voyez cela de cette maniére, peut-étre qu’il piquait du -
nez.

Question : Pouvez-vous nous rappeler une idée du temps entre le
moment ot vous vous étes penché en avant et Pimpaet ? : :

Reponse Cela m’a semblé presque instantané. Dé&s que je me-
suis penché en avant 11 y a di avoir l'impact car j’ai eu un black-’ .
out... ' i
Depuis le moment de ce que j’appelle des secnusses, il sest'
passé trés peu de temps, peut-étre deux secondes avant que V’avion
prenne une importante inclinaison vers leau. ¥

(M. Campbell repond a des questlons sur ce qui s’est passe aprés' i
le crash et répéte qu’il y eut irois ou quatre secousses et que le

bruit accompagnait ces secousses).

. ITaE g P T

S~

(1) M. Campbell indique un mouvement d’avant en arridre avec le -
bras. - - . . R ST i
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