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Le présent document a été é&tabli par le Bureau
gnquétes-Accidents sur la base des éléments rassembles au
courg de la premiére phase de 1fenquate.

Il s*agit d'élérents factuels sur les circonstances
de l'amccident, sans tentative d'analyse, méme proviscire.

L'enguéte est en cours. Ce n'est gu'a l'issue des
travaux entrepris qu’il sera possible d’établir un rapport
complet sur les circonstances et les  Ccauses dae oet
accident.

Conformément & 1fannexe 13 &4 la Cenvention relative
& l*aviation civile Internaticnale, l'enguéte technigue a
pour seul objectif la prévention de futur accidents. Elle
ne wise pas a la détermination de fautes ou de
responsabilités.
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SYNOPSIB

pate de 1‘accident

Mercredi & janvier 1993
a 18hz0 UTC(*)

Lieuy de lraccident

sur la plate-forme
aéroportuaire de Rolissy
charles de Gaulle

Nature du vol

vol régulier LH 5634
Transport public de passagers

Personnes & bord
2 PNT

2 PNC
15 passagers

BEsumé

Aéronef

DASH BE=-311
immatriculé D-EBEAT

Propriétaire

DLT DEUTSCHE
LUPTVERKEHRSGESELTSCHAFT MBH

Exploit

Compagnie CONTACT ALR

Affréteur

Iufthansa Cityline
(Allemagne)

En finale ILS pour un atterrissage sur la piste 27 (piste
nord) de Reoissy Charlesa de Gaulle,
suite d’un incident sur cette piste, une bajonnette 4 gauche pour
passer de cette finale ILS & la finale ILS 2E,

la Dash & entreprend,

a la

Au cours de cette manceuvre, l'avion touche le sal enviran

1800 maéatre=s avant le seull ZE.

Conségquencesa

Elegsurea Hatériel Chargement Tiere
Mortelles Greaves Lagéres Indonnes
Equ i page - - 4 - | Datruit
I quipag ; .{ i 100 % intact Méant
I Pagszagers 4 5 T 3 |

(*) Les heures figurant dans ce rapport scnt exprimées en heures UTC,
il convient dfy ajouter une haure pour obtenir 1*heure l1égale en France.




1 = Dérculement du wol

Ie 6 janvier 1993, le Dash B-311 immatriculé D-BEAT
exploité par la Ccmpagnie Contact Air effectue la liaison
réguliére entre Bréme (Allemagne) et l’aéroport de Roissy
Charles de Gaullea.

Ce vol est effectud sous 1/indicatif Lufthansa 5634
au profit de la Compagnie Lufthansa cityline, compagnie
affréteusa.

I2 décollage a lieu vers 16h55 avec 1% passagers,
2 membres d'égquipage technigque (PNT) et 2 membres d’/équi-
page commercial (FNC). L'heure de décollage a été retardée
dfenviren 15 minutes pour des raisons de reégulation de
débit de trafic en route. La copilote est aux commandes.

Le vol se déroule au niveau de crolisliére 240. La
descente commence environ 25 minutes avant l1facclident, les
pistes 27 et 28 étant alors en service a Roissy.

& contrédleur dfapproche initiale de Roilssy
autorise 1’avion & descendre vers 4000 pieds QNH et 1'amane
sur le point d’approche finale de la piste 27 sous guidage
radar en lui donnant un cap d’interception de l'axe ILS.
Celui-ci est intercepté vers 18hl4 & environ 14 Nm du seuil
de cette piste.

Lfavion est transféré au contréleur local/nord qui
ltautorise a 1l'approche.

Sensiblement au wéme moment, un Boeing 747 de la
conpagnie Korean Airlines & 1'atterrissage touche le sol du
moteur extérieur gauche.

A la suite de cet incident le chef de tour decide
de fermer temporairement la piste 27 afin de faire procéder
a4 une vérification de 1’'&tat de l7aire d'atterrissage..

Ie contrédleur local/nord demande alors au DHC 8
57il peut effectusr une baionnette & gauche pour rejoindre
l'axe ILS de la piste 28. lLe commandant de bord qui assure
les liailsecns radio accepte., Le contréleur donne alors la
clairance pour cette évolution avant de transférer 1l'avien
sur la fréquence local/sud gquelgques secondes aprés.

Quand 1‘&gquipage contacte le contréleur local/sud,
celui-ci lui indigue qu’il se trouve & un nautigque et demi
du seuil de piste 28 et lui demande =7il a la piste en vue,

L’égquipage répend gque neon, signalant gqu’il se
trouve encore dans les nuages.

Vers 12hl%mn le contréleur indigue au DHC 8 gu'il
survole le seuil de piste mais il ne regoit pas d'accuse de
réception. Le DHC & disparait presgue aussitét de l7acran
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radar. L'éguipage ne répondant plus aux appels du contrdle,
l1'alerte est décleanchée vers lEh20mn.

L'épave est retrouvée vers 18h55 dans une depres-

=ion de terrain a 1000 métres du seull de pilste et A
environ 500 métres de 1l‘axe d’approche.

2 - Tués et blessés

Bleaaur;s Egquipage | Passagers
Mortelles - -__;Fm
Graves | - 5
leégeras 4 7
Indemnes - _ 3
— e ——

= ==L

3 - Doppages & l'aédrcnef

L'adércnaf a subi d’importants dommages et ne parait
pas reéparakble.

4 - Autres dommages
Keéant.

%5 = Renselgnements sur le perscpnel

5.1 - Personnel navigant technigue

5.1.1 - Commandant de bord

La pilote commandant de bord est un homme ageé de 54

ans.

* Prevet et licences :
- ATPL n" 3805 du 30 septembre 1987,

- dernier contrédle en ligne les 25 et 26 juin 19592 ;
dernier contré&le au simulateur le 4 aolt 1992.



*+ Expérience aéronautique :

- heure=z de vol totales : 11924

= heures de vol sur type + 2003

= heures de vol dans les 30 derniers jours : 17
{sur type)

- heures de vol dans les 24 derniéres heures : 5

I commandant de bord n'a plus volé entre le 28
novembra et la fin de l‘année 1992 car il avait atteint a
cette date la guota annuel de 1000 heures autorisé en
Allemagne. Il a repris son activité le ler janvier 1993.

I commandant de bord effectuait fréguemment des
rotations sur Roissy Charles de Gaulle, scuvent plusieurs
foise dans la journée.

5.1.2 - L& copllote

Le copilote est un homme dgé de 25 ans.,

®# Brevet et licences :

- ATPL n" €428 du 2 octobre 1991, licence walidée
jusgu’au ler octobre 1593,

- derniers contrdles en ligne et au simulateur le
2 septembre 1%%2.

*# Expérience aéreonautigue :

= heures de vol totales : 500
= heures de val sur type : 293
= heures de vol dans les 30 derniers Jjours 1 63

(sur type)
heures de vol dans les 24 derniéres heures @ 1,50

Depuis le 28 septembre 1992, le copilote a régulié-
rement effectud des rotations sur Roissy Charles de Gaulle,
en moyenne une fois par jour.

5.2 - Persornnel de 17crganisme de la circulation
aérienne de l’aséroport de Roissy Charles de
Gaulle

11 n’est falt mwention ici que des contrdleurs
armant les positions directement liées au dérculement des
faits, c’est-A-dire celles concernant la phese finale de

l"approche.




I1 s‘agit du chef de tour, du contréleur local/nord
- Loc/N -, du contréleur local/sud - Loc/S - et du contré-
leur sol/nord - Sol/N -.

L& chef de tour est responsable de la gestion de la
vigie et de la salle IFR.

Le contréleur Loc/N gére l'activité de la piste 27,
phase initiale de départ, approche finale et approche
interrompue, ainsi que les pénétrations de véhicules =ur la
piste. Il dispose de la fréguence 119,25 MH=z.

Le contrdleur Loc/S gére lfactivité de la piste 238.
Tl utilise la frécquence 120,65 MHz.

1e contréleur Sol/N assure le contréle dfaérodrome
sur l‘aire de manceuvre (partie nord), piste exceptée.

5.2.1 - Le chef de tour

Le jour de l'accident, le chef de tour &tait en
fonction de 10h00 a 20h00 conformément au tableau de
sarvice,

Agé de 52 ans, ingénieur du contréle de la naviga-
tion aérienne (ICNA) divisicnnaire, il est affecté A& Roissy
Charles de Gaulle depuils 1%73. Il est en possession des
qualifications suivantes :

= contréleur dfaérodrome depuis le 22 aoiit 1973,
- contréleur d’approche depuis le 17 mai 1974,
- premier contréleur d’approche depuis le
10 fevrier 1977, gualification renocuvelée le
4 octobre 1991.
I1 a été nommé chef d’éguipe le ler septembre 1991.

Il est médicalement apte aux foncticons exercées.

5.2.2 - Le contréleur Loc/H

Le jour de 1'accident le contrbleur Loc/N était de
service de 10h00 & 20h00 conformément au tableau de
sarvice.

Agé de 24 ans, ICNA stagiaire, il est affecté a
Charles de Gaulle depuis le 5 aclt 1%%1. I1 possiéde les
gqualifications suivantes :

- contrdleur prévol depuils le & septembre 1991,
- contréleur sol depuis le ler novembre 1991,
- contréleur local depuis le ler octobre 19%2.



Il est qualifié pour tenir la pesition sur laquelle
il se trouvait.

Il est médicalement apte aux fonction exercdaes.

5.2.3 - Le contrdleur Loc/S

Le jour de l'accident le contréleur Loc/S était de
service de 14h45 & 23h45 conformément au tableay de
service.

Agé de 39 ans, il est affecté A Roissy Charles de
Gaulle depuis le ler juillet 19&85.

ICNA principal, il posséde les gualifications
suivantes :

= contrSleur prével depuis le 25 juillet 1985,
= contrSleur sol depuis le 24 avril 1986,
= contrdéleur local depuis le 24 février 1987,

Il est qualifié pour tenir la pesition sur lagquelle
il se trouvait.

Il est médicalement apte aux fonctions exercées.

3.2.4 - Le contréleur Sol/N

Le jour de 1’accident, le contréleur Bol/N était de
service de 10h00 A 20h00 conformément au tableau de
service,

Agé de 33 ans, il est affecté a Roissy Charles de
Gaulle depuis 1987,

ICNA principal il posséde les gqualifications
suivantes :

= controleur prévol depuis le ler janvier 1%88,
= contréleur sel et local depuis le ler mars

1988,
= contréleur d'approche depuis le ler janvier

1991.

Il est gualifié pour tenir la position sur laguelle
il se trouvait.

Il est médicalement apte aux fonctions exercées,



§ - Renseignements sur l‘aérchef

6.1 = Cellul

- Constructeur : De Havilland Canada

- Type : DHC 8-311

Numéro de série : 210

Immatriculation : D-BEAT

= Derniére visite de maintenance péricdique :
6 décembre 1992

- Visite prévol effectuée le matin du & janvier avant
le départ de la premiére rotation

~ Visite prévol partielle effectuée avant le vol de

l1%accident.

Temps d’utilisation depuis fabrication : 5873 heures,.

6.2 - Moteurs

- Constructeur : Pratt et Whitney Canada
- Typa : FW 123

Gauche Droit
- Numéro de série 123095 125163
= heures de fonctionnement 4514 4454

6.3 - Equipements

Lfexamen préliminaire de la documentation cencer-

nant l'éguipement de 17avion n'a pas mis en &vidence
d'écart par rapport aux réglements du pays dfimmatricula-
tion applicables aux avicns exploités en transport public.

o L'avioen étaijt équipé d'un sytéme avertisseur de
proximité de sol (GPWS) Sunstrand de type Mark TI.

6.4 = Entretien

L'entretien était assuré par la Coppagnie Contact
Air,

6.5 = Masse et centrage

Dfaprés les documents de wvol prévisionnels,
ltappareil &4tait a4 17intérieur das limites de rwasse st de

centrage.
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7 = Conditions métdorclogiguas
7.1 - Situation génédrale

La situation geénérale est caractérisée par un
courant de sud-ouest perturbé avec un ciel couvert et
plafond bas, de la brume et des bancs de brouillard.

7.2 - Conditions météorclogigues en approche st an
finale entre 1Bh00 et 18h3d

La vent au seuil de piste 28 est du 190-200°/10 4
14 kt.

La wvisibilité horizontale observée & la station
metéorologique est de 1l'ordre de 1500 m, fluctuant & wmoins
de 800 m par bancs de brouillard, et la visibilité mesurée
sur les pistes (RVR) varie entre 700 et 1400 m.

Il n'y a pas de précipitation.

- ¢ouverture nuageuse : B/8 stratus st strato-
cumulus de base variable : 200 & €00 pieds.

Autres parametres |

- pressions : QNH : 1029 hPa
QFE 27 ¢ 1015 hFa
CFE 28 : 1018 hPa

- température et point de rosée variant de 3,4 °C
a 9,0 'c,

- humidité : 100 %.

B = Aides & la navigation

BE.1 - ¥cyens radio électrigques

I DHC B en provenance du nord-est suivalt un
itinéraire normalisé dfarrivée (STAR) utilisant, pour la

piste 27, les moyens sulvants :

= la VOR "BSH" fréquence 112,5 MH:z.
-~ le VOR doppler DME "PGS"™ fréquence 117,05 MHz.
— le NDB "RSY" fréguence 356 kHz.
1118 :
. localizer (alignement de piste) "CGW"
fréquence 110,70 MHz
glide (alignement de descente) fréguenca
330,20 MH=z
. 2 radicbornes sur la frégquence 75 MH=z
situédes, 1'une & 6600 métres du seuil de
piste 27, l’autre 4 1030 métres du seuill,
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La piste 23 est également équipde d’'un ILS :

- localizer "GAUY, fréquence 109,10 MH=z

. glide, fréguence 331,40 MHZ

» 2 radicbornes sur la fréguence 75 MH=Z
eitudes, l'une & 7510 métres du seuil de
piste 28, lfautre & 908 nétres du seuil.

Les deux ILS sont mis en service & partir de
platines de commande distinctes situées entre les positicns
du Los/N et du Loc/5. Des voyants spécialisés permettent
aux contréleurs de s‘assurer du fonctionnement des émet-
teurs. De plus, un buzzer signale toute anomalie de
- fonctionnement. Una touche "silence buzzer" permet de

lrarréter.

Les aides radio électriques fonctionnaient normale-
ment le jour de lfaceident. Aucune obszaervation nfa &t
faite par les égquipages les ayant utilisés .

L*état de fonctionnement de ces aldes est contrélé
en permanence par le chef de guart technique a 17aide d'un
systéme de télé-surveillance.

Un contréle des installations ILE 28 et VOR "PGs®
a néanmoins été effectué le &8 janvier 1593 par le Service
Technigue de la Navigation Aérienne qui a confirmé leur
fonctionnement normal.

8.2 = Talécommunicationsg

La tour de contrble est équipée d'un ensemble radio
permettant 1’énission et la réception sur les fréguences?t
suivantes :

119,25 MHz pour le Loc/N
120,65 MHz pour le Loc/S
121,60 MHz pour le Socl/N
121,80 MHz pour le Scl/S
71,675 MHz pour le S50L/VEHICULE

121,50 MHz pour les aéronefs ean détresse. Cette
fréquence est veillée en permanence pour détecter d’éven-
tuelles émissions de balise de détresse ou des appels
d'urgence.

La frequence ATIE {Alr Traffic Information Service)
128,00 MHZz ne travaille gqu’en émission.

A aucun moment lféguipage nfa signalé de probleéme
sur les fréquences qufil a utilisées.

1 ne sont prises en compte que les frégquences intaressant
le déroulement des faits le jour de l1faccident,
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8.3 - Equipements de visuaslisation et radar

La visualisation des informations, et en particu-
lier des informations météorologigques, est gérée par le
systéme SATIR (Systéme d'Acqguisition et de Traitement des
Informations de Roi=sy).

Ca systéma utilise 12 images gue chague centréleur
peut sélectionner sur sa position de travail. Il lui est
ainsi possible de visualiger les €lé&ments constitutifs du
message de L'ATIS, de certains messages de la statieon
météo, de l'état des capteurs météo de Rolssy pour la prise
en compte des RVR (Runway Visual Range ou portée visuelle
de piste).

Lféquipement radar de la tour est conposé :

- d’un radar de surveillance TA 23 fonctionnant en
bande L (longueur d'cnde 23 cm). C'est un radar primaire
co-implanté avec un radar seccndaire tournant &4 la vitesse
de 15 tours par minute avec une portée de 80 Nm. Il existe
différentes échelles affichables & la demande du contré-
leur. Il est utilisé pour les approches initiales et
intermédiaires.

= d'un radar dfapproche TA 10 fonctionnant en bande
L (longueur donde 10 cm). Cfest un radar primaire tournant
4 la vitesse de 15 tours par minute avec une portée de 50
Hm. Il existe également différentes échelles affichables a
la demande du contréleur. Il est utilisé par les contré-
leurs en position LOC gui 1l1lfavaient =électionné sur
17échelle 1B Hm et décentré de maniére a visualiser les
trajectoires d’approche finale venant de l‘est, la jour de
1*accident.

= dfun radar sol ASTRE dont les informations sont
utilisdes au méme titre que celles regues par vue directe
pour gerer la ecireculation des avions au roulage. Une
commande & & boutons poussolirs permet de sélectionner
différents secteurs de la couverture radar de l’ensemble de
l*aire de manoeuvre.

9 = Enregistrements scl : radio-communications et
trajectoire radax

9.1 - Radin-CDmmunicatiuns

On note les falts suilvants, aprés une premiére
écoute au cours de laguelle le texte et la datation horaire
nfont pas £té totalement validésl,

.1
Les références horaires de 17enregistrement radio at de
lfenreqgistrement radar sont de sources diffédrentes. I1 est

nécessaire de les valider puils de les recaler afin d/aveir une
Parfaite concordance entre slles.

13



9.1.1 = Sur la frégquence Loc/N 119,25 MH=z

-~ a 18hlsmnz0sec un appareil de la compagnie Air
France signale gqu‘un Boeing 747 vient de toucher du
réacteur gauche en se posant (sur la piste 27),

- a 18hlémn30sec le contréleur Loc/N demande au DHC
B s'il peut effectuer une baionnette par la gauche pour
prendre 1°'ILS en piste 2B : "Can you make a side step to
the left to take TLS runway twe eight 7". Le commandant de
bord répond : "Yes of course",

- le contréleur lui donne la clairance pour
effectuer cette balonnette, lui demande de contacter 1la
fréguence 120,65 et de se reportar eétabli sur cette
frequence : "OK make a side step to the left to take ILS
two eight and contact one two zero six five, report
established on this frequency". Le commandant de bord
répond : "Call you on this frequency when established on
2.8, Lufthansa 5.6.3.4"%,

.= @& 18hi7mn50sec le contréleur signale & un
appareil de la compagnie KIM prét pour le décollage qu’il
va &tre procedé a une inspection de la piste 27 a la suite
de 17incident du Boeing 747.

='a 1Bhl8mnll0sec le contrdéleur demande au DHC 8 de
contacter 120,65 : "Lufthansa five six three four contact
now one two zero six five", :

~ = le commandant de bord répend : "Roger, one two
zero six five".

9.1.2 = Sur la frégquence Loc/S 120,65 MHz

= a 1l8hl7mn50sec le contréleur Loc/S appelle une
premiére fois le DHC B,

- il 1'appelle une seconde fois & 18h1Bmn00sec,

- & 1B8hlBmn20sec le DHC B appalle sur la fréguence
Loc/8,

= le contréleur répond, lui donne la distance de un
nautigue et demi par rapport 4 l’entrée de bande et lui
demande s'il a la piste en vue : "Five six three four
bonsoir, you are one mile and a half from the threshold twoe
eight, do you have the runway in sight v,

- le pilote lui dit gue non, pas encore, en
precisant gqu’ll se trouve toujours dans les nuages : "Not
yet, still in cloud"™,

- A 18hl8mndlsec le contréleur lui demande de
poursuivre au cap actuel, que ce sera (peut-&tre) une
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approche interrempue et lui demande de rappeler piste en
vue s'il la pesut : "Ok you continue present heading it
would... could may be... it will be a missed approach.
report runway in sight if you can®,

- & 18hlBmn50sec le contrdleur signale au DHC &
gqu‘il est en train de survoler le seuil : "Lufthansa five
gix three four just overflying the threshold".

- le DHZ 8 ne répondant pas, le contréleur l/ap-
pelle par huit foie entre 18hl9mn0Osec et 1Bh20mn50sec.

- & 18h2lmn20sac, ne sachant pas ol se trouve le
CHC B, le contrdleur fait remettre les gaz A un appareil
d'Air France,

- un peu plus tard un autre appareil en attente
pour un décellage en piste 28 précise gqu’il n'y a rien sur
la piste et qu’il n'a pas vu passer l'avion.

2.2 = Trajectoire radar

La trajectoire radar restitudée par l’'enregistreur
MIR 500 montre, avec les mémes réserves gufau paragraphe
9.1, et en tenant compte du fait gue le MIR G000 restitue
une limage differente de celle gue voit effectivement 1le
centréleur sur ason écran radar ¢

- que le DHC 8 était stable sur lfaxe d'approche a
environ 14 Nm du seuil de la piste 27 & 18hldmn.

= gu'a 1Bhl7mnllsec i1 a viré a gaucha pour
rejoindre 1’'axe de la piste 28 sensiblement A4 la verticale
de la balise RSY¥, & environ 5,5 Nn du seull de la piste 27.
Sa vitesse calculée radar était alors d’environ 140 noeuds
et il venait de passer 2000 pieds, référence 1013 hPa, en
descentea,

- que la derniére position fiable se situe & un peu
roins d'un nautique du seuil de la piste 28 légéarement au
nord de l7axe d'approche. Il était 18hlémn40sec, l’avion
avait alors une vitesse radar d’environ 130 noeuds et
attelgnait 100 pieds référence 1013 hPa.

10 - Penssignements sur l‘aérodrome
10.1 - La plate-forme

Lfagrodrome Rolssy Charles de Gaulle posséde deux
pistes de méme orientation magnétigue 088" - 268" nais
d'identifications différantes @

- la piste 1 ou piste nord dénommée piste 09727
- la piste 2 ou piste szud dénommée piste 10/28
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-

leur longueur est de :

= 3600 m pour la 09/27
= 3615 m pour la 10728

L'écart entre les axes de pistes est de 3 km.

Le seuil de la piste 27 est décalé d'environ 2500m
3 1’ouest par rapport au seuil 28.

Elles sont équipées d'un balisage conforme & la
réglementation frangaise (arrété du 15 mars 19351 relatif
aux conditions d*homologation et aux procédures d'utilisa-
ticn des aérodromes).

Le jour de l'accident, 1'intensité de fonctienne-
ment du balisage était réglée sur la gamme haute intensité
brillance n® 3 ou 4 (les positions possibkles en haute
intensité allant de 1 &4 4, la position 0 correspondant a la
basse intensité)., Les feux A& éclats étajient également

allumés.

Aucune anomalie de fonctionnement du balisage sur
1'une ou l'autre piste n’avait été signalée sur la platine
de cormande =ituéde A la vigie. Aucune cbservation nfavait
étéd formulée par les égquipages ayant utilisé les pistes
précédemment.

10.2 - Les proceédures

Rolssy Charles de Gaulle est un aérodrome contré&lé,
cuvert 4 la circulation adrienne publigue, uniguement aux
aéronefs &voluant en régime de vel aux instruments (IFR).

L'organisme de contrdle de la navigation aérienne
rernd les services de contréle, d'information et d’alerte a
l1fintérieur d4'un espace aérien contrdlée de classe A.

A l'intériecur de cet espace sont définis des
itinéraires normalisés de départ et dfarrivéas,

Arrivant du nord-est, le DHC B devait suivre
17itinéraire normalisé dfarrivée s'appuyant sur le point
Boursanne, point de ralliement (Initial Approach Fix, IAF),
matérialiséd par le VOR "BSHY.

Lfitinéraire normalisé dfarrivée via BSN pour la
piste 27 s'exécute comme suit i

lorsqu’il n'y a pas d’attente l'aédronef quitte le
VOR "BSH" en suivant la route magnétique 214" et en
descente vers 4000 pieds QNH. Puis il vire a droite au
passage du radial 077 de "PGS"™ pour venir s'aligner sur le
localizer de la piste 27. Lorsqu’il a intercepte le glide
il poursuit sa descente vers la piste. Il utilise la
verticale du NDB "RSY" pour vérifier son altitude en cours
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de descente. 51 l’approche est interrompue, il monte dans
1faxe vers 3000 pieds (QNH), A une distance de 6,5 Hm de
npGS", tourne & droite, suit la route magnétigue 320° pour
intercepter et suivre le radial 305* de PES vers le point

MERUE.

11 - Enregistreurs

Conformément & la réglementation en wigueur,
1*avion possédait deux enregistreurs protégés. Ces deux
enregistreurs ont £€té retrouvés dans la nuit du 6 au 7
janvier., Ils se trouvaient & l'arriére de l'appareil et
semblaient avelr trés peu socuffert.

11.1 = UEDE

Lfenregistreur de paramétres est un UFDR SUNSTRAND
P/H 980-4100 DXUN, S5/H 8171.

Il resscrt d'un premier examen des données enregis-
trées par 1'UFDR cque :

= l*appareil a décollé de Bréme au QFUJ 27 environ
1h44 avant lfaccident. Il a effectuéd un vol en croisidre au
niveau 240. Environ 25 minutes avant l‘accident, il a
débuté la descente sur Roissy.

- alors qu’il etait aligne en descente au cap 265,
100 secondes avant la fin de l’enregistrement - noté T, -
(soit au temps T, - 100), il entame un virage par la
gauche. Les velets sont en position "rentrés", lfaltitude
{calage 1013 hPa) enregistrée est dfenviron 1600 pieds. Le
pilete avtomatigue cHté droit est engagé. Lfavion vole a
170 kt (IAS) et lezs couples des 2 moteurs sont voisins de

20 %.

- & Ty -~ 80, les couples des 2 moteurs diminuent
vers 0 et le pilote automatique est déconnecté,

= la taux de descente augmente.

- & environ T, -45 l‘assiette longitudinale aug-
mente &4 cabrer et la vitesse se met a décroitre.

- & environ Ty -15, alors gque l'avion vole a
0 pieds (calage 1013) =~ soit 140 pieds au QFE pilste 28
(1018 hFa) -, et qu‘il a une vitesse voisine de 110 kt, on
constate une reprise moteur avec augmentation des couples
moteurs.

- 1*'avion touche une premiére fois le sol & Ty =6
et rebeondit.
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11.2 - CVR

Lfenregistreur phonigque est un CVR Fairchild P/H
534100-830 et B/N 56269.

11 ressort de lfenregistrement (en notant Ty la fin
de l*enregistrement CVR) gue

- pour cette étape, le commandant de bord était
pilote non en fonction (PNF)} et le copilote, pilote en
fonction (PF).

- aux environs de Ty, -150, le contréleur propose

d'effectuer une baionnette par la gauche pour 1°ILS 28
"ak... Can you make a side step to the left to take ILS

runway 28", L'équipage répond : "Yes, of course®.

- & environ T; -80, le signal scnore de déconnexicn
du pilote automatique est perceptible.

- 4 environ T, =70 le PF annonce qUé las moteurs
sont au ralenti,.

- 4 Ty -51 secondes une premiére alarme "SINK RATE"
est entendue, suivie uvne seconde aprés d'une deuxiéme
alarme "SINK RATE®™, et dans un laps de temps de 5 secondes

da deux alarmes "TERRAIN" et de trois alarmes "WHOOP=-WHOOP=-
PULL UPM™., Cette série dfalarmes est immédiatement suivie

d‘une série d'alarmes "IERRAIN" gui persiste Jjusqu’a
1*impact initial. La durée totale de l'activation du GPWS

est de 47 secondes environ.

- le train est positionné sur "sorti" a environ
T, =36
1 L[]

- un premier choc important a lieu & T, =-6.

12 - Renseignements sur l’épave
12.1 - La eite

Lfépave s’est immobilisée dans une zone marécageuse
au fond 4’une dépression. Elle se trouve 4 environ 1000
métres du seuil de piste, et & environ 500 métres au nord
de lfaxe dfapproche.

Elle est orientée au cap sud en limite d'un bosgquet

dfarbres de taille moyenne. Quelgues uns, arrachés lors de
la glissade de 1l’appareil, sont couchés sur le fuselage
sensiblement dans 1'alignement du bord de fuite de 1la

voilure.
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12.2 - Examen de ]'épave
12.2.1 - Callule

1La partie avant de la cellule est trés peu endomma-
gea.

Ia partie centrale du fuselage est fortement
epndommagae. A 1rarriére de la wvoilure, le fuselage est
cectionné et a subi une torsion d’une goixantaine de degrés

par la droite.

La partie arriére du fuselage, dont la zone
d‘installation des enregistreurs, ainsi gue 1'empennage ont
trés peu souffert.

12.2.2 - Train d’atterrissage

Le train gauche est en partie engage dans son
logement "train haut". Le train droit a subi un important
affort en flexion et est replié latéralement wers le
fuselage. Le train avant a été arraché et projeté une
dizaine de métres en avant.

Tous les pneumatigues sont en bon état et en
prassion.

12.2.3 = Groupes motopropulSeUre

a) Moteur drolt :

La nacelle est fortement endommagee. Une rupture
d'axe est visikle & la hauteur du bati de fixation &

1faile.

La céne dhélice est enfoncé, les pales sont en
position "drapeau®. Liune dfelles est pratigquement intacte,
une autre est arrachée, les deux autres sont endommageées.

b} Moteur gauche :

zauf dans =sa partie arriera, enfoncée, 1la nacelle
est peu endommagee et 1faxe du moteur ne semble pas avoir

bouge par rappert a l'7aile.

le céne d'hélice est peu endommagé. Une pale est
arrachée et les autres, tres endommagées, ne scnt pas en

position ndrapeau®.
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12.2.4 - Alles
a) aAlle droite :

Hormis des traces dfimpact sur le =saumen, lfaile
droite a peu souffert.

Les volets sont en position "rentrés”,

B} Aile gauche :

Le bord dfattagque et l’extrados sont pratiguement
intacts sur les 4/5 de la longueur & partir de l’emplanture
et déformés aen extrémité.

Le saumon est trés endommagé et lfintrados de
17extrémitd de lfaile est en partie arraché ainsi que le
feu de navigation.

L'aileron déformé est en position basse,

Les wvolets ont peu souffert et sont en position
frentres®.

Le bord de fuite entre le moteur et 1femplanture
g3t déformé vers le bas.

12.2.5 = Poete de Eilgtﬂgg

a) Commandes ;

La commande de puissance du moteur gauche est en
positicn "rédult"., Celle du moteur drolt est en position
"plein gag",

ILa cormande de pas d'hélice est en position
"drapeau" sur chague moteur.

Lfindex de la commande du compensateur de profon-
deur est au neutre.

La commande de train est en position "train sorti®.

La commande de volets et l'index =ont en position
"0 degreé".

La commande de frein de parc est en position "non
freingn,
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b) Instruments de bord :
Le compas indigue un cap 175.
Le varicmétre en place gauche est sensiblement & 0.

Les trois altimétres sont calés A4 la pressicn du
ONH 1029 Hpa. Lfaltimétre de gauche indigue une altitude de
2220 pileds a l'aiguille et a la fenltre. Lfaltipatre de
droite indigue + 50 pileds & l’aiguille et "NEC 40" & la
fenétre. L'altimdtre central, sans transmetteur électrigue,
indigque 300 pieds.

Les ADI principaux sont sur "CRTV.

las indicateurs de paramétres moteurs donnent la
valeur habituelle hors alimentation électrique, & l’excep-
tion du "fuel flow"™ du moteur droit gqui indigue enviren 200
ppm (pounds per minute).

L'ensemble des moyens radioc sont vus sur positian
"on" &4 l’exception de 1'ADF 1. Le matériel é&tant équipé
dfafficheurs digitaux, il n'est pas possible sur le site,
de relever les frégquences affichées.

Les breakers suivants sont trouvés disjonctés:

- "SYN GEN"

- PADF 2"

= "STBY HYDR FUMF2"
= FGEN CONT"

- WFUEL S0V ENG 2"

12.3 - trajectoire _ay sol

Lfappareil a touché le scl sur le train gauche dans
un champ labouré. la trace est orientée au cap 245 A
1*impact.

On cbserve successivement le départ des traces des
éléments sulvantse:

- le train gauche

= le train droit

- le fuselage (peinture)

- le traln avant

- le saumon de l‘aile gauche.

Leg traces lalscées par le fuselage et le train avant
sfinterrompent pour reprendre avec un leger decalage

latéral.

L'avion pnursﬁit ensuite =a course dans une
dépreseion d’une guinzaine de métres de dénivelé. Tl gli=se
ensuite sur une distance d’environ 300 métres pour sfimmo-

biliser au cap sud contre les arbres.
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Ltaltitude du premier point dfimpact est & 35 pieds
au dessus du seuil de la piste 28.

13 - Incendie

aucun incendie ne sfest déclaré.

14 - Ranseigpements sur la survie

15 passagers deont 1 enfant non accompagné et 4
membres dféquipage se trouvaient & bord.

Oon dénombre :

gquatre morts dont 1l'enfant,

cing blessés graves,

- onze blessdés dont les gquatre membre d’'équipage,
- trois indemnes.

1

L’épave se trouvant dans une dépression il a
dfahord &té difficile de le repérer et snsuite impossible
dfaccéder a proximité avec les véhicules de secours.

Flle a été découverte 315 minutes aprés lfaccident,
les seccurs ont pu l’atteindre dix minutes apres.

La balise de détresse n’a pas fonctionne.

Tous les moyens da secours disponibles sur la
plate-forme ont été engagds. Sy sont ajoutés des moyens de
secours extérieurs tel gu’il est prévu dans le manuel de
consignes des secours : le Service d’Assistance Médicale
dfUrgence 77 et %3 et du personnel de la brigade des

sapeurs pompiers de Paris.
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ANNEXE 1

Locali=ation de lfaccident
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ANNEXE 2

Cartes de procédures d‘approche de Roissy (SIA)
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ANNEXE 3

Paramétres UFDR
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