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4.

1. SYNOPSIS

Date et heure de I' accident

Dimanche 3 mars 1974
peu avant 11.42 'ill (1)

EhPlacem=nt de I' eoave

Foret dananiale d' :EIlrenonville
Lieu dit "Bosquet de Damnartin"
camn.me de Fontaine-Chaalis (Oise)
Altitude noyenne : 105 metres
Coordonnees geographiques

49° 08' 30" N
02° 38' 00" E

Nature du vol

Transport public de passagers
Vol TK 981
ISTANBUI..-ORLY-La'IDRES

Res'llID§ de I' accident

Avion

Mac Donnell Douglas OC 10-10
TC-JAV

Proorietaire et exoloitant

Lignes }l.--€riennes tu.rques :
"TURK HAVA YOIJAtU (THY) It

Personnes a bard

-Ccmnandant : NEJAT BERKOZ
- 11 nanbres d' equipage
- 334 passagers

, .

Apres escale a Orly et en retard sur I'ooraire ?ar suite de I' ernbarque­
nent de nanbreux pa.ssagers de derniere heure, Ie '!I:-JAV decolle a 11.32
a destination de Londres.

Peu apres 11.40, en cours de nontee alors que l'avion atteint 12.000
pieds, une emission en tw:c partiellatent couverte par de forts bruits
de fond, acc~gnee des alanres de pressurlsation, puis de survitesse,
est enregistree par Ie controle : siI!ultanenent I' ecoo de I' avion se
dedouble sur Ie radar et I' etiquette du radar secondaire disnarait.

Quelque soixante dix secondes plus tard, Ie DC. 10, a grande vitesse et
SOllS faible T:'le!lte, heurte la cima des arbres et se desintegre dans la
foret.

Consequences

Persormel a bard a~teriel Chargenent Tiers

Tues : 346 detruit detruit Irrportants de-
gats dans la
foret dc:rnmiale

(1) Les heures figurant dans ce rapport sont expnmees en temps
univeroseZ. IZ convient d'ajoutero une heure pour obteniro Z 'heuroe
legaZe fran/laise, a Z'epoque de Z'accident.
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2. CCt-1POSITICY\J DE :r...n. ca-rrrSSION D' El'QJEIT'E EI' RESI,l(E

DES TPAVAUX

2.1. CClof·lISSION D'~BI'E

Par arrete du 4 ID3.rs 1974, Ie ~linistre d'Etat, rninistre de l'am§­

nagenent du territoire, de I'§qui~t et des transports, a desi­

gne tIDe Carrn.ssion d' ene:uete corrposee de :

Jean FOFESTIER,

Paul GU!IJ:R'"JIC,

Michel 'JIGIER,

Chef de I'Ins~tion Generale

de l'.l\.viation Civile President

Ingenieur General de

l'l<..:merrent Vice-President

Pilote InS!JeCteur a l'Organisrre

du centrale en Vol

Ingenieur en Chef de l'Aviation

Civile

Ingenieur au Bureau E:I1quetes­

Accidents

~,Brbre du <Dnseil ~cal de

I'Aeronautique Civile

avec mission d' etudier les circonstances, rechercher les causes et

degager les enseignerrents de l'accident survenu Ie 3 mars 1974 en

foret d'EJ::menonville a l'avion 'ty?e IX; 10 TC-JAV appartenant a la

Conpagnie Tu:dd.sh Airlines.

En a~lication des dispositions de l'annexe 13 de la Convention rela­

tive a I' aviation civile internationale, des representants accred1res,

assisres de conseillers techniques, de l'Etat d'imnatriculation et de

I'Etat constructeur ont ete at?peles a ~ciper aux travaux de la

camu.ssion. Par ailleurs , en raison de la presence d'tID gram n:::mbre
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de leurs ressortissants~ les passagers, des observateurs

accredit.es britanniques et japonais etaient autorises a suivre

Ie deroulement des investigations.

Enfin, outre les experts du Bureau Enquetes-Accidents, la Ccr.t­

mission d' enc.ruete a beneficie du concours de nanbreux ex'?E!rts

fran~ais (Centre d' Essais des Pro?Ulseurs de Saclay, Centre

d' Essais en Vol de Bretigny, Canpagnie U.T .?\.) et etrangers

(Gouvernement turc et 'J'urkish Airlines, National Transportation

Safety Board (NTSB), Federal Aviation Agency (E'AA) , "BC ~nnell

IX>uglas, Autorit§s FeC.erales suisses, ateliers Swissair, Expert

de l'l\ccident Investigation Branch specialise dans la recherche

du sabotaqe) .

2.2. RESUJlt£ DES ~VAUX

Des Ie surlenderrain de I' accident et apres exarren des lieux de

l' .i.m:>act et des ;?remiers debris retrouves 15 kIn en arront, Ie Pre­
sident de la Corrmission decidait la creation de groupes de travail

associant les divers participants fran~ais et etrangers.

Ces groUJ?es ont oorte leurs efforts

- sur l' etude de l'enave y:>rincipale et de ses ;::>rincipaux ccrnpo­

sants, I' etablisse:rrent du plan des debris, leur transfert SOllS

hangar au en laboratoire pour expertises ccmplerrentaires (servo

COIIttlal1des) ainsi que sur l' exarren de la docl.:Irtentation relative

a I'entretien de l' avion et l' etat de navigabilite de l' appa­

reil apre.5 la perte de la porte cargo arriere gauche.

- sur l' ensenble des infonnations ~ttant la reconstitution

de l'historique du vol (conditions de l'escale, operations de

depart et deroulement du vol) et, en particulier, 1 'audition

et la transcription des ccmnunications air/sol et de 1 'enregis­

treur de camnmications verbales et alarrres sonores dans Ie

r;oste d'equipage (C.V.R.) ainsi que 1 'etude des films radar et

la trajectoire ainsi definie.
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sur Ie depouillerrent des donnees foumies par I' enregis­

treur digital des parametres de vol (D.P.D.R.) dont Ie

premier traiterrent a ere effectue aux Etats-unis en liai­

son avec les experts fran~ais.

sur I' etude des ?remiers debris, essentiellement sur I' epa­

ve de la :?Orte cargo arri(~re gauche et ses CO!lIX'sants, la

doctlI'tl::!ntation concernant sa conception, son fonctionnerrent,

son entretien et les manipulations effectuees au depart

d'Orly. cette etude a donne lieu a diverses expertises en

France et en Suisse ; elle a ere facilitee 'Oar Ie pret et

I' envoi en France d' me porte neUlTe repondant aux rrEIteS ca­

racreristiques. Le groupe a egalerrent examine les circons­

tances d'm premier accident survenu Ie 12 juin 1972 a
WINDSOR (Ontario), a m appareil du mete type, accident

presentant certaines analogies.

sur I' examen des corps des victi.Ires et Ie deroulement des ope­

rations de secours.

Les travaux des groupes ont fait l'objet de divers c::x::mptes ren­

dus et leurs resultats ont ere examines au cours des seances ple­

nieres de la Corrmission, dent la derniere s 'est tenue Ie 6 no­

vembre 1975.

o

o 0
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3. INVESTIGATIONS TOCHNIQUES

3.1. DEIDULEMENT 00~

I.e dima.nche 3 mars 1974, Ie IX: 10-10, imnatricule TC-JAV, se

pose a Orly a 10.02, confonn€ment a l'horaire du vol TK 981

"ISTANBUL-PARIS-IDNDRES" quI il assurre.

A l'atterrissage, 167 passagers sont a bard, 50 d Ientre eux

slarretent a Paris.

L'avion est stationne au point A2 du satellite OUest de l'aero­

gare Orly-Sud, oil il est pris en charge par Ie personnel dIes­

cale de la eatpagnie THY et par celui du service d'assistance

aeroportuaire •

La securite du stationnanent du TC-JAV est assuree par un gen­

dame en peste fixe et la surveillance par une patrouille nobile

de trois hc::mres.

Les operations d'avitaillanent carlpOrtent la livraison de 10.350

litres de carburant "Jet AI".

OUtre Ie personnel de la CCltpagnie, interviendront les agents de

11 aeroport de Paris concernes par les operations de prE\:t?aration

du vol et de trafic, la manutention des bagages et du fret, les

operations techniques (groupe de parc, rE!tOrquage) et Ie netto­

yage interieur.

La duree nonnale d Iescale est d Iune heure, mais sera portee a
une heure trente, en raison de 11 enbarquanent de nanbreux voya­

geurs de derniere minute en provenance des corrpagnies British

Ail:ways et Air France. Deux cent dix sept nouveaux passagers

se.ront ainsi E!'llbarques apres avoir fait l'objet des controles

systematiques par les services de Police.
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L' al:inentation electrique pendant I' escale est assuree par

1 'APU de 10.00 jusqu'a. la mise en rout.e (Ie groupe de pare

initialerrent prevu n' a pas ere utilise). La fenreture de la

porte desservant la soute arriere gauche intervient vers 10.35.

Du point de stationnerrent a 1 'entree de la piste de deoollage,

I' avion est escorre par \IDe voiture radio de la Gendanrerie

des TranS':X)rts Aeriens.

Panni les elerrents qui ccrrposent la sequence de depart, on re-'

leve notamnent, selon la chronologie des co.rrmunications air/sol

- 11.11' 30" : premier contact avec Orly-prevol pour operations

de depart.

- 11.24'0)" autorisation d'Orly-sol pour rouler vers la piste

08.

- 11. 28' 40" autorisation d'Orly-Airport pour alignem:nt sur la

piste de decollage - d§:art par la route 18 (1) ­

rrontee initiale au niveau 40.

les conditions meteorologiques sont bonnes

- Vent du 060°/10 Kt

- Plafond 2/8 de Cumulus a 900 m

- QNH 1016, 2 rrb

- QFE 1004, 2 rnb

- ~rature 6,2 degres centigrades

Ie decollage a lieu sensiblement a. 11.30' 30". Ie deroulement du

vol est alors Ie suivant :

11.33'0011

- 11.34' 00"

Orly depart autorise l' avion au niveau 60.

Ie TC-JAVannonce Ie niveau 60, auquel il sera ulte­

rieurerrent transfere au Centre de contrOle P-egional

l\brd.

(1) Le depart 18 assignA a l 'avion fixe le aheminement par les

points suivants : TOURNAN interseation - COULOMMIERS ­

MONTDIDIER.
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- 11. 36' 10" Apres prise de contact avec Ie centrale re­

gional, Ie TC-JAV est autorise a nonter jus­

qu'au niveau 230.

- n. 36' 35" Ie controle dernande aI'avian de virer a gau­

che vers M:mtdidier.

- 11.37'00" Ie niveau 70 est atteint.

Ie derx>uillerrent de l' enregistreur digital des parametres du

vol fait apparaitre que, confo:rmerrent aux reg-les operationnel­

les de la CcInpagnie THY, la nonree s' est probablerent effec­

tuee en node automatique du systen:e de contrOle de vol. 18

fin du virage vers M::mtdidier et la stabilisation "au cat' 3450

interviennent vers 11. 38, Ie niveau 90 est atteint et la CAS

de 1 'ordre de 300 Kt.

Trois ou quatre secondes avant 11.40.00, Ie bruit de la de­

cat1l?ression est entendu dans l' enregistrerrent des conversa­

tions du cockpit, Ie copilote declare: "La oarZingue a

eelate" et l' alarrre sonore "pressurisation" se declenche.

- 11.40'13" Ie contrOleur qui suit Ie vol TK 981 entend

tIDe emission confuse, rrelant tID fort bruit de

fond, des paroles en langue turque et les si­

gnaux d' alarrre "pressurisation" puis "survi­

tesse" •

En m§m: terrps que cette derniere alarrre est :o.er~ue, 1 'eti­

quette canportant Ie nO du vol "981" disparait sur Ie scope

du radar secondaire. L'inscription du niveau de vol "130"

subsiste quelques instants. Sur Ie radar prinlaire l' echo de

I' avion se dedouble, tIDe partie (qui peut correspondre aux

elements ejectes de l' avian) reste fixe a environ 24 NM dans

Ie 0450 d'Orly et derreure visible deux a trois minutes. 18

seconde partie, echo du OC 10 lui-m3re, poursuit tIDe trajec­

wire qui s' infH~chit vers la gauche du cap 3500 vers Ie

cap 2800
•
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- 11. 40' 41" L' €mission confuse cesse d'etre rec;ue par

Ie contrOle.

- 11.41'04"/05 : Une nouvelle emission tres breve est enre­

giscree au sol.

- 11.41'06"/07 Une demiere €mission se fait entendre

jusqu'a 11.41'13".

A partir de 11. 41 ' 50"! Ie contrOleur appellera a plusieurs

reprises Ie TK 981 et ne recevra aucune reponse.

L' etude des divers enregist.re:rrents (liaisons Air/SolI C\JR,

DFD..~) fait ressortir qu' environ 77 secondes se sont ecoulees

entre Ie m:ment de la decarpression et l'inpact au sol.

Les donnees foumies par l'enregistreur digital rrontrent, dans

les secondes suivant :i.nrnediat.em=nt la depressurisation, d' une

part une chute brutale du regima du reacteur n O 2, d' autre part

un engagerrent a gauche (9°) et en pique de l'appareil. Le pi­

que s' accentue rapiderrent (assiette jusqu' a-20°) et la vi­

tesse croit (360 Kt) alors que les reacteurs 1 et 3 ont ete re­

duits. L'assiette diminue ensuite progressiverrent jusqu'a - 4°

et la vitesse se stabilise aux environs de 430 Kt (800 Km/h) •

Le rr::.-JAV s'ecrase dans la foret d' ErItenonville, au lieudit

"Bosquet de Danm:l.rtin", ccmnune de Fontaine-Chaalis (Oise), a

environ 15 kilanetres du village de Saint-Pathus au-c1essus du­

quel s'est produite la dee<:.lq?ression initiale et la perte des

premiers elEmants. II n 'y a pas d' incerrlie.

Le lieu de l'accident, a 37 kIn dans Ie nord-est de Paris, est

aborde a grande vitesse, 430 Kt (environ 800 Km/h). L'appareil

est inclW a gauche a environ 17°, la pente est de l'ordre de

- 4°.
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L' avian creuse dans la foret \IDe saignee d' est en ouest, le

:rectangle devaste par le choc a une dimension de 700 m x 100 m.

Il n' y a pas de survivant a bordo

Aucun appel n' a ete releve sur la frequence de d€tresse

(121,5 r.fIz) •

o

o 0



Ilr



lhotographie aer1--enne de la zone d'impact" en foret d'Ermenonville"
prise face a l'est. La fleche materialise l'axe d'arrivee du DC-10

14
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Vue rapprochee de la zone d'impact. Photographie prise
face a l'Est. La fleche materialise l'axe d'arrivee du
DC-lO.
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3.2. PERSONNES 'IUEES EI' BLESSEES

~res d' equipage Passagers Tiers

"'Drtellerrent blessees 12 334 (1) -

Blessees non nortellercent - - -
Indennes - -

(1) dont 6 passagers ejedes de l 'avion 11 environ 15 km du

point d'impact principal au-dessus de Scxint-Pathus.

3.3.~ A L'AVICN

~res l' ejection de la p:>rte cargo arriere gauche et d' ele­

ments divers (r,>lanchers, sieges), I' avion a e~ lit~ralerrent

desinteore lors de l' impactulterieur sw:venu a tres grande

vitesse dans 1a foret.

3.4. DB3ATS ,AIJ}{ TIERS

Les degats au sol est.:iJnes par Ie Service des Faux et Forets

de senlis sont les suivants :

La zone touc..l-tee est d 'une Slll::lerficie de 6 hectares 55 conp:>­

see:

- pour 0,70 hectare de pins sylvestres ages de 20 a
30 ans,

- rx:>ur 5,85 hectares de pins sylvestres et marit.i.Ires

ages de 50 a 70 ans.

Le prejudice roa~riel est evalue a plus de 220.<XX:l francs.
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3.5. RENSEIGNE1IIJENI'S SUR L'rouIPAGE

Les rnernbres d I equipage reglerrentaires :;x:>ur THY sur

DC 10 sent :

- 2 pilotes - 1 officier mecanicien - 8 ou 10 per­

sonnels navigants corrmerciaux.

(Dans Ie cas di il n' existe pas de recanicien au sol per­

r.anent aux escales, lID mecanicien su);-plenentaire est~

barque pour assurer ce service).

3. 5. 1. Personnel naviqant technique

- Ccmnandant de bord : M. NEJAT BR.~Z (nationalite turque)

Age: 44 ans.

Situation de famille : marie, deux enfants.

Adresse : 4. Kisim T/O Blok nO 32/1 ATAKOY-ISTANBUL

TURT:<EY.

Brevets et licences :

THY A. 0 Air Transport Pilot Licence F-27 du

14.10.67

DC 9 du 07.06.68 - DC 10 du 08.03.73.

TrarlSlJOrtation Pilot Licence nO 294.

Validites de la licence: l-i9dicale 20.08.74 ­

Technique 08.03.74.

Heures de vol :

Total general : 7003 h.lO dont 1392 h.l0 de nuit.

Sur Ie type d'aeronef accidente : 438 h.15.

Au CX)urs des deux rrois qui precedent l' accident

25 h.25.

Dans les 48 heures 03 h.50.

18.



neroulerrent de la carriere aeronautigue

Apres son transfert des Forces .Aeriennes Turques a la can­
pagnie THY, H. ~ffiJAT BEPKOZ a :?ilote les appareils suivants

F. 27 - DC. 9 - DC. 10.

:FOrmation OC.I0 :

1) 24 h. cl.' entrainerrent au sinnllateur DC. 10/10 effectuees

au "Douglas Factory ":'raining center" a IDs Angeles

californie (24.1.73 au 29.1.73).

2) EntrainE!!lent en vol en Turquie 5 h. (05.3.73 au 8.3.73).

3) Contr6le en route sur DC. 10 : 4 h.30 Ie 26.4.73 ­

7 h.30 Ie 29.4.73.

4) Perfectionl1anent : 8 h. de siroulateur aupres de "United

.Airlines" a!):mver Colorado U.S.A. (l8.9.73 au 19.9.73).

Accidents a'1terieurs Neant

- co-capitaine T>1. ORAL ULUSf'~l\l (nationalite tur'que)

Age : 38 ans

Situation de famille : IYlarie

Adresse : 3 Blok Kat. 1 Dare. 51111J'';'RrK''{:-ISTA.l\lBUL-'I'lJ!'.KEY.

Brevets et licences :

THY A. 0 Air T:ran~rt Licence: F-27 du 23.03.68 ­

DC. 9 du 05.01.69 - :ce. 10 du 08.03.73.

Transr:x:>rtation Pilot Licence nO 315.

Validites de la licence : r1edicale 17.4.74 - Technique

08.03.74.

Turkish Air Force Brevet 30.08.57.

19.
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Heures de vol :

'Ibtal general: 5589 h.25 dont 1425 h.l0 de nuit.

Sur Ie tyIJe d' aE?ronef accidente : 628 h.05.

Au cours des deux nois qui precedent I'accident

73 h. 45.

Dans les 48 heures 3 h. 50.

Deroularent de la carriere aeronautigue

Apres son transfert des Forces .Aeriennes Turques a la

CcnlI?agnie THY, M. ORAL UUJSMA,1IJ a pilote les appareils

suivants : F. 27 - OC. 9 - OC. 10.

Fonnation OC. 10

1) 30 h. d'entrainerrent au sirnulateur OC. 10/10, dans Ie

"f.'ouglas Factory Training center" a los Angeles

californie (24.1.73 au 2.2.73).

2) 5 h.25 OC. 10/10 "entrainement en vol" en Turquie.

3) Contr6Ie en route:

7 h. 30 Ie 28.4.73

6 h. 30 Ie 14.5.73

3 h. 30 Ie 11.1.74

4) Perfectionnerrent : 8 h. de simulateur aupres de "united"

Airlines" a Denver COlorado U.S .A. (12.7.73 au 13.7.73).

Accidents anb~rieurs : neant.

Officier macanicien :M. ERHAN OZER (nationalite turque)

Age : 37 ans.

Situation de famille : marie, 3 enEants.

Mresse : SIPAHIOGLU CAD. N° 12 Kat 2 YESEILYURr-ISTANBllL

'illRKEY •
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Brevets et licences :

THY. 0 FLIGHT ENGI1'lEE;.H. Licence du 8. 3 .73 .

Validit.§s de la licence: Meoicale 18.7.74 - Teclmique

14.10.74.

Turkish lur Force Brevet du 30.8.57.

Heures de vol :

'Ibtal general: 2.113 h. 25 dent 350 h. de nuit.

Sur le tyoe d'aeronef accident<=:! : 775 h. 50.

An cours des deux TIDis qui ;.>recooent l' accident 119 h.05.

Dans les 48 heures : 3 h. 50.

OOroulerrent de la carriere aeronautique

Fornation IX. 10 :

1) 25 h.35 d' entrainement au sLT1JUlateur, dans le Ibuglas Fac­

tOry Training Center a IDs l\ngeles Californie

(24.1.73 au 29.1.73).

2) 10 h. DC. 10/10 "entrainement en vol" en Turquie

( 5.3.73 au 9.3.73).

3) Controle en route :

4 h. 301e 25.3.73

4 h. 10 Ie 23.9.73

4) Perfectionnerrent 8 h. de simulateur aupres de "united

Airlines" a Denver Colorado (14.10.73 au 15.10.73).

~ccidents anterieurs : neant.

- ~1l§canicien au sol embarque : H. E.N3IN DCOK (nationalite tur­

que)

Age : 45 ans.

Situation de farrtille marie, 3 enfants .

.Adresse : ISKF.:NDER P~SA MAR. DEYNEKL!.SOK 3/3/ F.ATIH-ISTA.'lBUL

TURKEY •

21.
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Brevets et licences

Second Class Aircra=t Naintenance '~'UC LICEl'JCE

n° 185 du 19.10.67.

neroulerrent de Ia carriere aeronautique

M. TJCOK est un mecanicien avion au sol qui travailIe a Ia Di­

rection Technique de la Camoagnie THY CaTIl're technicien de M3.in­

tenance d I avion.

Le 3 mars 1974, Ie mecanicien permanent de la THY a Paris, se

trouvant a Istanbul ?Our narticiper a un cours d'instruction

technique, H. ucaR avait ete embarque a bard du TC-J1W »Our Ie

rerrnlacer.

Ses taches, selon la C~gnie THY, etaient les suivantes

surveiller Ie chargerrent, Ie dechargerrent, la maintenance en

transit et Ia fourniture de kerosene.

3.5.2. Personnel naviqant ccmrercial

- Chef Steward: H. HAYRI TEZCA..~ (nationalite turque)

Age: 30 ans.

Situation de famille marie, un enfant.

Brevets et licences

THY A. 0 Steward Licence du 20.1.68.

Heures de vol

22.

Total general: 4.916 h.

Sur Ie tY?8 d'aeronef accidente 569 h.30.
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- Stewardess : Mlle GUIAY SONMEZ (nationalite turque)

Age: 21 ans.

Situation de famille celibataire.

Brevets et licences :

THY A. 0 Stewardess Licence du 18.8.71.

Heures de vol :

Total general : 1.901 h30.

Sur Ie type d'aeronef accidente 439 h.2S.

- Stewardess :~lle NIWUN YlIMAZER (nationalite turque)

Age : 23 ans.

Situation de famille : cHibataire.

Brevets et licences :

THY A. 0 Stewardess Licence du 11.5.72.

Heures de vol :

Total general : 1.029 h.SS .

Sur Ie type d' aeronef accidente 90 h.

- Stewardess : MIle SIBEL ZAHIN (nationalite turque)

Age : 22 ans

Situation de famille cHibataire.

Brevets et licences :

THY Jl._. 0 Stewardess Licence du 11.5.72.

Heures de vol :

Total general: 1.262 h.15.

Sur Ie type d'aeronef accidente 494 h.50.

23.
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- Stewardess : Mlle S:EM!V\ HIDIR (nationalite turque)

Age: 20 ans.

Situation de famille celibataire.

Brevets et licences :

THY A. 0 Stewanless Licence du 2.4. 73.

Reures de vol :

Total general : 741 h.45.

Sur Ie type d' aeronef accidente 74 h.50.

- Stewardess : ~lle FA'l'MA BA.-'RKA (nationalite tm:que)

Age : 25 ans.

Situation de famille celibataire.

Brevets et licences :

'IllY A. 0 Stewardess Licence du 8.11. 71.

Heures de vol :

Total general: 1.465 h.50.

Sur Ie type d'aeronef accidente 297 h.40.

- Stewardess : Mlle roNA. ALTINAY (nationalite tuJ:que)

Age : 29 ans.

Situation de famille celibataire.

Brevets et licences :

THY A. 0 Stewardess Licence du 11.1.57.

Heures de vol :

Total general : 4.456 h.

Sur Ie type d' aeronef accidente 387 h.1S.

24.
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- Stewardess : Mlle AYSE BIRGILI (nationalite turque)

Age : 22 ans

Situation de famille celibataire.

Brevets et licences :

THY A. 0 Stewardess Licence du 1.9.71.

Heures de vol :

Total general: 1.723 h.15.

Sur Ie type d I aeronef accidente 139 h.05.

o

o 0

25.
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3.6. RENSEIGNEMENl'S SUR L'AE:RCtJEF

3.6.1. Cellule

Proorietaire et exploitant

TURK HAVA YOUARI A.O. (TURKISH AIRLINES INC)

adresse : CUMHURIYEr CADDESI nO 199/201 - SISLI

ISTANBUL - TURKEY.

Consb:ucteur :

M::: OONNELL OOUGIAS CDR!?

Type : OC I(rlO - nO de serie 46.704.

Date du premier vol : 27.2.72.

Date de livraison : 10.12.72.

Imnatriculation

TC:-JAV.

certificat de navigabilite et certificat d' imnatri­

culation figurent en Turquie sur un :rr&e document

342 du 20.12.72.

Validite (partie CON) : 3.12.74.

Derniere visite a Istanbul: 21.1.74 (visite 5c-4) •

Visits ;>revol effectuee par : M. SABRI BAYRAKTAR,

inspector (Istanbul).

Terrl?s total d' utilisation depuis fabrication

2.955 h.52 (sur livret d'aeronef).

Depuis la derniere revision periodique

"c" Check 81 h.34.

"D" Check 487 h.I7.

Accidents anterieurs

Neant.

26.
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3.6.2. Turboreacteurs

Constructeur :

GENERAL ELEC1'RIC CCMPANY.

,- Type et pUissance : CF 6 - 6 D.

poussee maxiInale au decollage 18.144 Kgs.

EmpZacement I 2 3

(Numerotation commen~ant paY'

baboY'dJ

NumeY'o de ser>ie 451-215 451-200 451-267

Temps de fonctionnement 2.358 h.01 2.955 h.52 2.195 h.51

totaZ dont dont

1.983 h.15 1.497 h.40

de fonction- de fonction-

nement SUY' nement SUY' Ze

Ze DC 10 DC 10 TC-JAY

Te-JAU

Temps depuis Za deY'nieY'e 374 h.46 698 h.ll

Y'evision geneY'aZe

3. 6.3. Equipenents

Ins1:rl.Jrrents et systares de pilotage

L'equipement tres ~let, satisfaisait aux noJ:IOOS exi­

gib1es pour 1es avions de transp::>rt public. L' avion etait

dote dlun enSE!Tlb1e autanatlque de contr01e de vol (A.F.C.).

---------------------------
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28.

Comnunications et radio navigation :

(I.e certificat d'EK!?loitation de 1 'Installation radio-elec­

trique de bord, a ere detruit dans 1 'accident).

I.e IX: 10 TC-JAV disposait des E!quipenl:IDts suivants

- 2 erootteurs recepteurs VHF <XM type 618-2D COILINS

- 2 recepte~ ADF ~ 51-Y-4 OOLLINS

- 1 recepteur TVIarker type MKA-28 C BENDIX

- 1 radar rreteorologique type RDR-1 F BENDIX

- 2 indicateurs radar nEteo type PPI-I L BENDIX
....... - 2 sondes - radio type "lUA - 51 A BENDIX

- 2 indicateurs sonde-radio type INA - 51 A BENDIX
\"

- 2 recepteurs \lOR type JNA - 33 A BENDIX...
- 2 recepteurs IIS type !IS - 70 COLLINS

- 2 interrogateurs DME type 860 - E 3 COLLINS

- 2 transJ;Ondeurs A'IC type 621 - A 6 OOLLINS

"

3.6.4. nevis de ooids et de centrage

Durant leurs escales a Orly, les appareils de la Cctnpagnieae­

rienne 'mY utilisent l' assistance aeroportuaire de l'Mroport

de Paris ?=lur les ~rations dites "de Trafic", qui oanprennent

notanment l' etablissem:mt des etats de chargerrent, feuilles de

:?Oids, de centrage, manifestes passagers.

Masse : I.e devis de poids initial a ere ccnplere en toute der­

ni6::"e minute par 1 'adjonction de vingt passagers.

';

La partie du devis de poids (situee en bas et a gauche de l' im­

prime) n' a pas ere nodifiee en consequence. On y t:rouve lID total

pour les passagers de 23.170 Kg et une masse au deoollage de

161.628 Kg.
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Passagers :

I.a rubrique "passagers" du devis de Peids, fait apparattre

1a presence ~ bard de 306 passagers adultes (hames 56 + 193 ­

Femnes 57), de 6 enfants et un hebe.

Les 23.170 Kg oorreSJX)ndants soot obtenus de 1a naniere sui­

vante :

-.
306 passagers adultes x 75 kg

06 enfants x 35

01 hebe x 10

= 22.950

= 210

= 010

23.170

..
I.e cartouche "IAST MrntJTE CHANGES" fait etat de 20 passagers

supp1errentaires, et d tune masse cor:resIX>ndante de 1. 480 Kg, soit

au total 333 passagers (326 passagers adultes - 6 enfants et

un bebe) et tIDe charge afferente de 24.650 Kg.

I.a repartition de ces vingt passagers de derniere minute, entre

1es carpartiJrents passagers, n' apparait pas sur l'inpr.i:rne de

centrage.

A 1a lecture du cartouche "LAST nINUI'E CHAN3ES", I'equipage

IX>uvait calcu1er sa masse reelle au deoollage de 163.108 Kg, re­
sultant·de I'addition des vingt passagers supp1enentaires

(1.480 Kg).

Le fait que 1es vitesses caracteristiques au deoollage adoptees

par Ie pilote aient ete plus Hevees que cel1es qui oorrespon­

daient ~ la nasse initiale prevue, aIOOne a supposer que I' aug­

:rrentation de charge a ete eva1uee par Ie persormel navigant du

'!C-JAV.
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30.

Rappel des limitations du DC. 10.10 TC-JAV :

Masse mazima"le au deaoUage

Masse mazima"le a "l'atterrissage

MasBe mazima"le Bans aarburont

: 195.000 Kg

: 164.890 Kg

: 151.950 Kg

-- I.e jour du vol, la masse naxiroale au deoollage penn:i.se par

Ie cnntrOle des limitations (limitation atterrissage) etait

de 172.600 Kg. (164 .890 Kg + 7.710 Kg de d€Hestage prevu de

camurant = 172.600 Kg) •

I.a masse reelle au deoollage de 163.178 Kg respectait la limi­

tation utile de ce vol.

Pour juger du centrage concernant ce vol, on dispose:

- du manuel de vol, section 1. Page 4-1 (approuve par la

FAA)

- de la feuille de eentrage de 1a Catpagnie THY, utilisee

par les agents de trafie.

Aux masses sans earburant, prevue et reelle, respectivenent

135.318 Kg et 136.798 Kg, Ie nanuel fixe la limite avant a 8 %

de la corde aerodynamique noyenne (M.A.C.).

LJenveloppe de centrage est etablie dans Ie manuel en 5UplX)sant

que les chal:ges sont parfait.enent connues, en poids et en locali­

sation dans l' avion. L' abaque de centrage etablie a partir d 'un

caleul d'erreurs possibles, est plus sWere et fixait la limite

avant a 10,2 % de M.A.C.

I.e eentrage de 11,3 % ealcule pour Ie TC-JAV etait done a l'inte­

rieur des lirnites eitees plus haut.
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31.

Denene, Ie centrage 1i la masse au deoollage etait de 16,7 %,

~ieur dans Ie sens favorable 1i la limite de 12,6 % fixee

par Ie manuel de vol.

Fret et Bagages :

Pour rep:u:ti.r la charge entre les trois sautes du OC 10.10,

les agents de trafic devaient considerer les elementsgui sw.­

WIlt :

.. La soute avant avaitete chargee 1i Istanbul de 2.896 Kg

de fret et de bagages a destination de IDndres.

- res quatre containers charges 1i Orly de 1.525 Kg de ba­

gages, ne pouvaient etre places qu'en sautes centrale ou

avant, la soute arriere etant reserv€e au chargement d I 0b­

jets "en vrac". Ce type de fret ne figurait pas dans Ie

vol TK 981 du 3 mars au dePart d'Orly. Les 1.525 Kg de

bagages en containers ant ete places en soute centrale.

Pendant la courte escale d'Orly, aucune consideration de cen­

trage n' inposait un transvasenent vers la saute centrale des

containers charges 1i Istanbul en soute avant.

Passagers :

La repartition prevue des passagers, entre les trois canparti­

nents de cabine, lars de la redaction de la feuille de centrage,

etait la suivante :

- c:x:m.;>a.rtiment 1 (avant) - Prevus 76 (capacite 86 pas­

sagers)

- carpartiment 2 - Prevus 98 (capacite 108 pas-

sagers)

- carpart.ircent 3 (arriere) -Prevus :140 (capacite 151 pas­

sagers)

soit un total de 314 passagers figurant en marge du graphique de

la partie droite de I' inpri..rle utilise.
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HypC)"th.~ses sur la variation du centrage calcul~, en fone­

tion :

- de la presence des passagers de derni~e minute.

- du delestage de carburant intervenu entre Ie no-

n:ent du decollage, et celui oil la rupture de cel­

lule slest produite.

- de la perte de personnes et de ma~riel en vol.

Nanbre de passagers~s : 332 adultes et enfants + un

hebe.

Passagers figurant sur le graphique de centrage : 314(1).

Passagers consider~s :pour une ~entuelle variation de cen­

trage : 18, sans tenir CCIllgte d I un ~be.

RaPpel

.' .....

Lllnitation de centrage avant

sans ca:rburant

Limite de centrage avant

(pour la masse de carburant

~ bord)

( - FAA Approved Airplane Flight

( Manuel: 8% M.A.C.

( - Graphique de centrage

10 % M.A.C•

(. - FAA Approved Airplane

( Flight Manuel: 12 % ,M.A.C.

,
l~ eventllalite (noins favorable) .Les 18 passagers sontrepartis

entre les caupart.i.nents 1 et 2.

eatpartinEnt 1 : 86 passagers (+ 10) •
Canpartiment 2 :106 passagers (+ 8).
~inent 3 : 140 passagers (sans changemmt)

(1) It existcdt une' differenae d'une personne a bord entre les

parties poids et aentrage du IILoad and trim sheet" (313 et

314 paz). Le norribre de 313 a ew retenu dans aette ru.brique.

Le fcdt d'avoir reaense ulwrieurement un pa8sager de plus~

ne ahange pas les donnees ai-:apr~-s.



SEA _REF: SEA tc_v740303 _IMMAT: TC_JAV _Numerise Ie: 19!04Q005

33.

oelestage est.:i.I!E 2.060 Kg = carburant a bord a la depressu­

risation 24 T. environ.

- centrage sans carburant

- centrage (a_ la depressuri-:

sation)

- centrage a la suite de la

perte de persormes et de

materiel en vol (500 Kg

environ)

9 % de la M.A.C.

15 % de la M.A.C.

14 % de la ~.A.C.

Au J::X)ids sans carburant :

-centrage nonnal suivant manuel de vol.

- centrage t.rop avant 1 % suivant graphique de cen-

trage.

Au J:Oids avec carburant

- centrage nonnal dans tous les cas.

2ema eventualite. les 18 passagers sont reparti.s entre les cam­

parti..Irents 2 et 3.

C<::m;>artimant 1

Orlpartb:nent 2

canparti.:rrent 3 :

76 passagers (sans changement) .

105 passagers (+ 7) •

151 pas~s (+ 11).

- Centrage sans carburant

- Centrage a la depressu-

risation

- Centrage avec perte de

masse arri&e

Conclusions :

11,6 % de la M.A.C.

16,8 % de la .M.A.C.

16,0 % de la M.A.C.

Dans les deux ca.s~ le centt'age t'este compX'is

dans les limi tes n01?1T1ales
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L 'even-tuaZite d'un transfert des passagers

vers l 'avant, a la suite d'un mouvement de

panique aonseautif a l'effondrement au plan­

aher, ne peut etreretenue oomme possibilite

d'une evolution dangereuse du aentrage. Un

deplaaement d'au moins 50 passagers aurait

ete neaessaire, dans la moins favorable des

deux hypotheses preaedentes, pour amener le

aentrage a sa limite avant avea aarburant.

Bien que soit ignoree la repartition des 332

passagers sur les 345 sieges que aomporte la

aabine, les prob leroes de aen trage ne peuvent

etre retenus aorrme elements aggravants de la

situation de fait, areee par l 'ejeation de la

porte de soute arr'iere.

3.7. CONDITICNS METEOROIDGIQUES

I.e 3 roars 1974, entre 11 h. et 12 h. la nnitie nord de la France

derreure sous l' influence de masses d'air instables. I.e ciel est

peu nuageux, 1 a 3,8° de CUIlUlus :tnediocres dent la base se situe

entre 500 et 1000 ~tres. La visibilite est bonne, egale ou supe­

rieure a 15 kilanetres.

- I.es vents et t:ar¢ratures renoontres en altitude sont

500 m 030°, 10 roeuds + 0,5° centigrade

1.000 m 040°, 10 - 3 °

1.500 m : 050° , 18 - 6 °

3.000 m 010°, 15 - 15°

4.000m 350°, 08 - 20°

5.000 m 340°, 12 - 39°

34.
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35.

- Q:>nditions rreteorologiques locales rencontrees sur les

terrains dlOrly et de lla~roport Charles de Gaulle

{IS kIn du point d I impact), dans la periode de temps oil

slest produit llaccident.

Aeroport dlOrly Aeroport Charles de

Gaulle (Roissy)
_.--

n h.30 12 h II h 12 h

visibilite (k~ superieure a 20 IS IS

10

Vent en surface 060/10 060/10 360/5 040/10

(degr.es et noeuds)

Nebulosite (oetas) 2/8 Cu 900 2/8 Cu 900 1/8 eu 450 2/8 Cu 600

Plafond ( metres) 1/8 Ci 7500 1/8 Ci 7500 ] /8 Ci 8000 1/8 ci 8000

QNi ( nnillibars) 10l6.2 ]016.2 1016.5 1016.5

QFE - 1004.4 1004.4 1003. I 1003.1

Temperature + 6 + 6,2 I + 5 + 5,9

Point de rosee - 0,2 + 0,3 - 0, J

Hunidi te relative (%) 56 72 61

Les obsexvations faites au sol et en vol dans la r~ion de 11ac­

cident peu de temps apres 11 :inp:ict concordent avec les relev~s

ci-dessus.

l

A~, _
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3.8. AIDES A IA NAVIGl\TICtiI

Avant son decollage d'Orly, I 'equipage du TC-JAV avait

ret;u du contrOle I' instruction de suivre la prodklure

de depart nO 18 et d'afficher Ie code transpondeur

2.3.S.S.

3.8.1. Ia procedure de depart nO 18- irrpliquait I 'utili­

sation des 'lOR suivants :

36.

-OL

- OM

- MID

111,2 MHz, iIrplante sur Ie terrain

d'Orly 48°43'N - 02°23'E

ce WR est canplete par un I:ME (CH 49)

48°42'SS''N - 02°22'5O"E.

112,9 MHz : 48°S0'40"N - 03°oo'SI"E.

A la neme implantation on trouve un

NDB (CIM) 413 KHz. (Le I:!1E CH 76

n 'etait pas en fonctiormemmt a Ia

date de I' accident) •

l1S,8.MHz (a la date de l'accident)

49°32'OS"N - 02°29'24"E.

Un NDB '~.fi'Dn, 377 KHz est ircplante

49°33'13"N 02°28'30"E.

(L'inpaat a eu lieu dans Ie 172° de MID,

a environ 24 NM).

Aucune panne de ces aides radioelectriques n'a ete enre­

gistree pendant Ia periode oil s'effectuait Ie vol du

'lC-JAv.

3.8.2. Fadars

L'ilnage des radars prilnaires des aeroports d 'OrIy et du

Bourget estfiJ.nee en :permanence. C'est a partir des films

realises sur ces deux terrains qu' a ete reconstituee 1a



SEA _REF: SEA tc_v740303 _IMMAT: TC_JAV - Numerise Ie: 19!04Q005

RAe 4-37 03
DEPART ORLY N° 18 (ler mars 1974)

Intercepter l.e rayon VOR OJ5° de OLe Ensu.ite a TOURNAN
intersection intercepter par virage a gauche l.e rayon
VOR 237° de CLM. A a vertical.e de CLMs 'aligner par
virage a gauche sup l.e rayon VOR 340° de CLM vers
MONTDIDIER.

/

rAilS CONnDU

1132,0 I
PAIlS CONnIOLE

1120,951

TMA 2 PARIS
.HiClliIs

"".,.......
ni, HCttun d.__kolttI VNf

FL /95
Vii. 0, lAC 30lS

10lE DE REsuunOI WAI
DE L'AElOI'OIT DE PAI'S-U-IOUI&fT

~..;r
~,,;

10lE DE IISUUTIOI WAI
DE L'AEIOI'OIT OE PAilS·OILY

R120 B
R120 A
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38.

trajectoire du OC 10, de son depart d'Orly jusqu'au voisinage

du point d'~ct.

- Coordonnees du radar priIraire du Bourget 02° 26 ' 11" E

48°56'54" N

- COOrdonnees du radar priInaire d 'Orly 02°23' 39" E

48°43'51" N

Ies scopes etaient regles sur une portee de 30 NM, les mar­

kers concentriques, espaces de 5 NM.

Le centre de centrale Regional Nord est dote de radars de

surveillance, priIraire et secondaire, ayant une zone de pleine

detection de 100 NM. Ces radars sont implantes dans Ie peri­

metre du terrain d' Orly •

L'image du radar secondaire n' est pas fil.rnee ; c' est par Ie

rapport du chef de quart et de l'officier contrOleur de ser­

vice qu'on apprend que "l'etiquette" du radar secorrlaire a dis­

paru de I' ecran, sensiblel.'1Ent au 1tDlEIlt oil I' alame de survi­

tesse etait. entendue sur la f:requence. L'alticodeur indiquait

alors Ie niveau 130.

Ie code 7700 "Etat d' urgence II n' a pas ete afficM Par I' €qui­

page, ce qui n'est pas anonnal CXIIl.lpte tenu des circonstances.

Ie plan de vol depose avant Ie dEiPart du OC 10 nentionnait,

dans sa case 10 8.8 .R, la lettre "I" se rapportant a un repan­

deur 4096 codes en nodes A et B. Nonnaleroont, les lettres J .K.

auraient dO etre IlElltionnees case 10 du PLan de vol, puis­

qu'elles se rapportent.a des equipenents susceptibles de la

transmission autanatique de l'altitude pression, ce qui etait

Ie cas de ceux dont etait rnuni Ie 'IC-JAV.
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3 •9. 'I'ELEl:XJM.1UNCATIONS (%)

Les enregistrertents des liaisons entre les differents ser­

vices au sol et I' avion ont fait I' objet des transcriptions

en annexe.

Les heures portees sur ces transcri?tions resultent d tune

chronologie tIDique etablie a partir des pistes h::>raires et

contxOlee a l'ecoute.

En ce qui conceme les liaisons avec Ie Centre de Controle

Nord, il a paru utile, outre les carm.mications etablies

sur 131,35 MHz avec Ie TK 981, d' indiquer certaines ccmnu­

nications avec d' autres appareils sur les frequences

131,35 MHz, 128,1 MHz et 128,3 MHz (emission group€e sur

les 3 frequences pour Paris ContxOle) •

A) Aeroport de Paris-Qrly

Aucun problare technique ou de carprE'i.hension n' est apparu

au COlrS des carmunications suivantes :

- 11.11'30" a 11.14' 20" - Orly - Prevol sur 120,5 MHz

- 11.14'30" a 11. 28'30" - Orly - Sol sur 121,7 MIz

- 11.28'40" a 11.32'00" - Orly - Aeroport sur 118,7 ~1Hz

- 11.32'10" a 11.36'00" - Orly - ~t sur 127,75 MHz

B) Centre de contxOle regional Nord - Paris contxOle(l31,35..~z)

Cinq camunications de rout.iffi, 11. 36 '10" a 11.37'10" entre

Ie TK 981 et Ie CCR/N n'ar::Pellent aucun c::amentaire.

- 11.40'10" tID signal tres bref precedent imnlidtiatenent

la carmunication du contrOle peut faire penser qu' 11

s' agit d' tIDe preni~ emission du 'OC-JAV (alame pres­

surisation) •

(:t) La transcription des teUcorrurrunications fait l 'objet de

l'annexe 1 du present rapport.
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- 11.40' 13" ~ 11.40' 41" : Emission dont Ie caractere d' aFJPE!1

~ I' intention du contrOle n' est pas certain. Les paroles

entendues correspondent a un dialogue entre les nembres

d' equipage sur les graves ananalies se derow.ant a bordo

res alarm=s senores t;>ressurisation (jusqu' a 11.40' 22") et

survitesse (de 11.40'22" ~ 11.40'41") figurent egalemmt

dans cette Emission.

- 11.41 '04"/05 : emission tres breve sur 131,35 Mfz pouvant

nrovenir du 'IC-JAV.

- 11.41 '06"/07 a 11.41 '13" : toujours sur la fr€quence

131,35 MHz, emission d'une onde J:X)rteuse, non nodulee,

dent I' interruntion sanble correspondre aI' instant de

I 'accident.

- 11.41 '50" a 11.46'50" : huit appels de Paris contrOle,

adresses au TC-JAV restent sans reoonse.

Frequence de detresse 121,5 NHz : entre 11.36'00" et

11.50'00". Aucun ap;lel et aucun bruit anonnal ne sent en­

regiscres sur cette fr€quence.

o

o 0

41.
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42.

3.10. AEroDroME - ASSISTA..~ AEIDPORI'UAIRE

I.e 3 mars ~ dix heures du matin, Ie DC 10 'rr:-JAV, en pro­

venance d I Istanbul, s' inm:>bilise au point de stationnarent

"Alpha. 2".

Le point A-2 est situe devant la face rord de la jetee qui

prolonge 1 'aerogare "Orly-Sud" en direction de 1 'ouest. Des

passerelles te1escopiques, dependantes de la jetee, assurent

la liaison entre Ie batiment et l' avion.

Un personnel nanbreux s' est occupe de l' appareil durant son

esca1e de quatre vingt dix minutes.

Ce personnel appartenait :

- ~ 1a Gendannerie des Transports Aeriens et ~ 1a Police de

l'Air pour 1a secu.rite de l' avion au sol et Ie controle

des p3.ssagers anbarques i

- ~ 1a CCrnpagnie Turkis~Air1ines (Chef d'esca1e et ses as­

sistants) i

- ~ la Societe Shell-Fran~aise en ce qui concerne l' avitai1­

lemant en carburant i

Enfin, outre Ie personnel charge du nettoyage de la cabine,

1 'assistance aeroportuaire proprenent dite etait assures

par 1 'Aeroport de Paris et son entreprise sous-traitante,

1a Societe SAIDR.

3.10.1. operations - Trafic

I.e personnel Aeroport de Paris canprenait

- un agent d I operation charge de la preparation technique

du vol, M. MA.'RI'FAU i
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- un agent de trafic charge du charganent en fonction du

oontrage et des capacires offertes, M. SAIAUN.

ces personnes devaient assurer egalanent I' erwoi et la re­

ception des Iressages concernant Ie vol TK 981.

- un su!?E!rviseur, M. MERLIER, assurait la liaison entre les

reSPOIlsables oreration/trafic et l' avion ;- -

- un coordonnateur de piste, M. BAUIXJIJIN, orehestrait les dif­

ferentes ~rations d 'escale au profit du IX: 10.

Bien que leurs taches ne scient pas exclusivement consacrees a
I' appareil des Turkish-Airlines, trois mecaniciens de piste se

sent occupes de I' avion :

- M. de ALTIS a precede a la mise en place des cales de roues

et du groU?e e!ectrogene du type ill 812-2, lors de I 'arrivee

du TC-JAV. Ie groupe de pare n' a pas ete utilise en raison

du bon fonctionnement du groupe autoname de bord (A.P.U.) ;

- M. BABY a effectue avec son tracteur les marx::>euvres de push­

back au d€r,>art du point de stationnerent A-2 ;

- M. v.nJJDRY a enleve les cales des roues et les diverses secu­
rites lorsque l' avion a ete pret a rouler, a son depart pour

IDndres.

3.10. 2. oeroulemant des ooerations d' escale
*

3.10.2.1. Manutention du fret et des bagages

ces operations ont ete effectuees par Ie personnel de la Societe

SAf\DR con.fomem:mt a une Convention aeroportuai.re passeeentre

la CCltpagnie THY et I'ASroport de Paris.
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Ce personnel canprenait :

- un chef d' eqw.pe de manutention, M. -mISIN

..., trois oonducteurs d'engins specialises, 10M. DUMAS, PEREIRA

et CAVNJ).

- trois nanutentionnai..res "arr:ineurs/soutiers", r-M. DELFAU,

TACHE'AU et W\HM:XJDI.

Soute avant

cette soute, chargee a Istanbul de 2.896 Kg a destination de

Londres, terminus du vol TK 981, n'a pas ete ouverte a Orly.

SCUte centrale

Perscnnel s'etant occupe de la scute centrale MM. CAVNJ),

VOISIN et~.

M:l.reriel utilise : plate-furne eleva-trice SO\7AM type PE 45.

Dkhargarent : de 1.111 Kg de fret - d'un lot de palettes

vides - d'un sac postal de 40 Kg environ.

Les cperations de dechargem:mt se sent ter­

mi.nees vers 10 h.15.

Chargalent 1.525 Kg de bagages appa.rtenant aux passagers

enbarques a Orly•

res operations de chargement ont cx:mnence a
10 h.SS et se sont teminees vers 11 h.OS. La

porte a ere fennee vers 11 h.lO par M. CAVACfJ.

Scuta a:criere

Personnel charge de la soote a:cria-e m. PEREIRA, DELFAU

~ et TACHEAU.

MaMriel utilise : tapis EUevateur CX>HRAM, (hauteur roax.5 m) •.

44.
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oechargerrent 915 Kg de bagages - 335 Kg de sacs postaux

(la soute a ete entierenent videe de sa

charge).

Les operations de dechargerrent se sent ter­

ndnees vers 10 h. 25.

Chargem:mt 11 n Iy a eu aucune charge (fret ou bagages)

ernbal:qUee dans cette saute.

La porte de soute a ete fenree vers 10 h.35

par M. MlUiMXJDI qui a declare avoir procede,

ccmne a llordinaire, sans difficulres parti­

culieres et n Iavoir constate aucune aranalie.

M. MMJIDUDI a egalerrent declare quI il n I a pas

regarde par Ie hublot d Iinspection, operation

qu Iil avait vu faire nais qu Iil n Ieffectuait

jarnais et dent il ignorait le sens.

3. 10.2. 2. Personnel de la CCl!pagnie 'IHY

I.e personnel de piste de la Carpagnie 'IHY n Ia pas participe

directeIrent aux operations de rranutention et de chargarent.

En l'absenoe du :mecanicien d'escale, en instruction a Istanbul,

un autre mecanicien avait ere €!Obal:que au depart de ce dernier

aeroport. Apres la fenreture de la porte cargo arriere gauche

par M. MAFOOUDI, personne n Ia vu ce mecanicien au un autre

nenbre d I~page proceder, au rroyen du hublot prevu a cet

effet, a l' inspection des broches dent le non engagement n Ia

done pas ete oonstate ; cette operation aurait, d'ailleurs,

neoessite, une fois Ie travail de M. Ml\HMXJDI tennine, la mise

en place d'un dispositif d'acces.

3. 10. 2.3. M::>uverrent de passagers en cabine

- 50 passagers a destination de Paris ont ere debaJ:'queS a
Orly.

- 216 passagers a destination de Londres ont ere atbarques.
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3.10.3. AvitaillEfleIlt en carburant

Ia Societe Shell-Franc;aise a foumi 10.350 Iitres de carbu­

reacteur JEI' Al, a bord du IC. 10 'lD-JAV.

Au m:m:mt de sa livraison, Ie test "Shell detector" de re­

cherche d' eau dans Ie carbw:ant s I est avere negatif.

Huit echantillons de carburant, pnHeves dans les bacs 11

et 21 ont ete examines r:ar Ie laboratoire "carburant et lu­

brifiant" du centre d I Essais des Propulseurs de Saclay, et

ont fait llobjet du rapport dlexpertise nO 1057-IC 74 dent

les resultats sont satisfaisants.

L I avitaillanent en carbureacteur a debute a 10 h.15 et s lest

tenn:ine a 10 h. 30.

3. 10.4. Service de securite

Ce service est assure par la GendaJ:nerie des Transports Ae­

riens. Il carprend la garde statique de 11appareil pendant

toute la duree d I escale, 11escorte de 11 appareil jusqu I au

seuil de la piste d I envoI.

Lagarde au point Alpha-deux a ete assuree par lID genClante

entre 10 h.05 et 11 h.20.

L I escorte· de 11appareil a ete effectuee par deux gendanres

entre Ie point Alpha-deux et Ie seuil de la piste de decol­

lage 08.

les p:1ssagers anbarquant a orly, ainsi que leurs bagages, ont

ete llobjet dlune fouille effectuee par les Services de la

Police de llAir et des Frontieres.

Ces diverses operations de routine nlont suscite aucun can­

:m:ntaire de la part des }?erSOtlI1els qui en ant ete charges.
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3. 10.5. Cheminem:mt au sol

Entre le point de stationnenent Alpha-deux et le seuil de la

piste 08, l'equipage du vol TK 981 a errprunt.e le cheminemmt

suivant :

_ nanoeuvre du push-back, 1 1 avion etant place en posi­

tion "nose in" devant le satellite de l'aerogare sud.

_ voie de circulation passant entre les points AS et A6 ­

D 11 et D 13.

_ virage a droite et voie nO 1, apres le point E 9 virage

a gauche pour errprunter la voie 37.

3.10.6. Piste utilisee

La piste de decollage 08, utilisee Par le TC-JAV est orient.ee

au QFU 0800 , sa longueur est de 3.310 m et sa largeur de 45 m.

I.e balisage canp:rend une ligne d 1 approche (lIT et BI), des pro­

jecteurs (lIT) et des feux (BI).

L'altitude rroyenne du terrain est de 89 m.
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3.11. ENREGIS'I'REUR3 DE BORD

3.11.1. Enregistreur de Conversations et Alcu::mas

senores

I.e TC-JAV, confo:rmfuent aux disp::lsilions reglernentaires

nationales et internationales, etait equipe d'un enre­

gistreur de conversations et alanres senores (CVR), de

type COllins, rrodele 642 e-1. Place a cOte de l'enregis­

treur digital des parametres, il est situe a l'interieur

du canpa.rt:iIrent cargo inferieur arriere et :i.rrlrediatem:mt

en arriere de la ;:x:>rte cargo arriere gauche.

~trouve a environ 150 :metres en aval du point d' inpact

initial dans la foret d' E:l:'nenonville, l'enregistreur a su­

bi des deteriorations, mais Ia bande magnetique est resree

exploitable. Ia premiere audition de cette bande et des

copies ont ere realisees au Service Technique de Ia Naviga­

tion Aerienne, en presence des experts fran~ais et etran­

gers de la Corrmission d' enquete.

On trouvera, en annexe, Ia transcription de cet enregistre­

nent cbnt la chronologie a ere etablie en hanronie avec les

pistes horaires des camunications echangees entre I' avion

et les oJ:ganisnes du coni:.rOle (Mroport et erR Nord) •

II est a noter que Ie terrps qui. s 'ecoule, soixante dix sept

secondes, entre Ie bruit de la deeatpression et I' arret de

I'enregistrenent du CVR est pratiquerrent identique a celui

ciecarpte sur l'enregist.rement digital des parametres. Tou­

tefois, entre l'heure fournie par ce dernier (indication

prise sur Ie chronanetre du panneau recanicien) et celle

comnune aux CCR/Tour/CVR, on constate pour la periode en

question un decalage de I'ordre de 30 seeondes (Heure CCR =
heure DFIl.-q - 30) •

49.



Vue d'ensemble de l'Enregistreur de conversation et d'alarmes
sonores dans le cockpit - (C.V.R.J. Cet equipement a ete retrouve
a environ 150 metres du point d'impact initial.
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cextpte term des divers eIerents de canparaisoo utilisa­

bles, ce deca.lage parait sensiblement constant et du merna
ordre sur I' ensaTble du vol.

Outre les indications deja fournies par les CCImIlmications

enregistrees au sol et les diverses observations pomes

sur la transcription jointe, I' etude du CVR net notamnent

en relief les points suivants dans la phase utiroe du vol

- decarpression entendu all. 39 ' 56" •

- auclition de I'alanre pressurisation presque i.m­

nediatemant et pour une duree d'un peu ItDins de

25 secondes.

- identification de la nature de I' accident par

I' equipage.

- audition de l' alarm: survitesse vers 11. 40' 23"

jusqu'a, sarble-t-il, la fin de l'enregistre­

rrent (bien que tres peu auiible dans les der­

niers instants), soit pendant une duree de

I'ordre de 50 seeondes.

- arret du C\7R a 11. 41' 13" •

3.11.2. Enregistreur digital des parametres du vol

(DFDR)

ConfoIITEnent aux dispositions reglenentaires nationales et

internationales, Ie TC-JAV etait eqw.pe d'un enregistreur

digital des parametres de vol, de type Sunstrand data control,

nodele 573 A, m.1Irero de serie 2104, situe sous Ie plancher

c<Ste gauche, a d5t§ de l'enregistreur des cx:rmunications ver­

bales et alarnes sonores (CVR), :iIlm§diatement en arriere de

1a porte cargo arriere gauche.

52.
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Retrouve dans la zone de I' ep:lve principale, a environ

600 m du point d'iInpact initial, Ie coffret de protection

avait subi a I' iIrpact des donroages assez :iIlportants (PaS

de trace d I incendie ou de depots de :fuIree, mais la bande

magnetique en vicalloy etait tres sale, plissee et cassee

en deux endroits). TranSIX'rte aux Etats-unis Ie depouille­

nent de la bande a eW effectue par les soins du NISB chez

les industriels SillSTRAND et TELEDYNE, en presence d' experts

fran~ais du C.E.V. de BRETIGNY et du Bureau Enquetes-Accident5.

ce deIX>Uillarent a ete restitue sous fome de courbes et ul­

terieurement, au C. E.V., un nouveau depouillement a ete effee­

tue sur l' installation RESEm en utilisant les etalonnages

du groupe KSSU. Les resultats obtenus ont eW oonoorClants.

On trouvera, en armexe, les graphigues representatifs de la

variation des differents parametres au cours du vol et de I'ac­

cident.

res principaux points de ce oopouilleroont peuvent se resuner

CCltIOO suit:

- oecollage : ll.31 (chronologie de I 'enregistreur)

Effectue a POUSsee reauite, la rotation d€bute a 143 Kt, soit

4 Kt en dessous du V2 precalcule, et Ia durae du roulenent a

ete de l'ordre de 40 secondes.

D..1rant Ie decollage, Ie regiage du plan fixe oorizontal etait

d'environ - 6° 3/4,1'incidence max:i:nale de 19°, tandis"que Ie

braquage des gouveI:nes de profondeur variait progressivement

de 8° a 11°.

- ~tee : 11.32 a 11. 39 (~chronologie)

Se deroule mnnalement. A not:er un palier a 6.<XX> pieds pendant

plus de deux minutes (11.35 et 11.36). Feu avant d' atteindre
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12. <XX) pieds, I' avion monte a 300 Kt incliques avec \IDe vitesse

verticale de 2.200 pieds/minute.

L'assiette est de 1 'ordre de 3°, Ie plan fixe est regIe a 3/4

de degre a cabrer, les profondeurs sent braquees a m:nter de

2 a 3°.

Accident

La depressurisation peut etre est.i.Iree a 11.40'26" vers H.5CO

pieds i deux secondes plus tard, on constate :

- \ID braquage a gauche d' \IDe dizaine de degres des

deux gouvernes de direction, I 'alteration de cap

a gauche est de 9 0
,

- \ID IlDl..IVel'llent a piquer des gouvernes de profondeur

Cbnt Ie braquage a diminue d' environ 30
, tandis

que l'assiette diminue d'autant,

- Ie calage enregistre du stabilisateur horizontal

passe de 1/2 degre a cabrer a 60 1/2 a piqu=r.

- Ie regime du reacteur nO 2 est tcrnbe a 45 % &s

11.40' 29".

({me seule de ces infonnations est aberrante : Ie calage

du stabilisateur horizontal l.i.mi.te par \IDe butee rrecanique

a \ID braquage inferieur a celui enregistre apres I'accident.

En outre, Ie stabilisateur horizontal ne peut se ~placer

aussi rapidenEnt et \IDe variation de braquage aussi inpor­

tante que celle indiquee aurait ~lement induit des

accelerations verticales beauroup plus inp:)rtantes que celles

enregist:.rees. Le capteur de IlDuverrent interesse etant a I 'a­

vant sur Ie cable qui renvoie cette infonnation au cockpit,

i1 est plus que probable que la valeur douteuse enregist:.ree

correspond a \IDe tension de ce cable, correlative a la des­

truction du plancher) .

54.
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Ie pique de l' avion s'accentue rapi.d.Em:mt, l'assiette de

- 20° est atteinte 22 seaondes apr~s la decarpression ;

sinultan€rtent la vitesse croit jusqu' ~ 362 Kt, bien que

les reacteurs 1 et 3 aient ete rOOuits.

A la fin de la minute 11.40', la vitesse atteint 400 Kt

a 7.200 pieds, les ailerons sanblent fonctionner correcte­

ment et l' imlinaison a gauche ne depasse pas 20°.

Au debut de la minute 11.41', 1 'assiette va. pJ:Ogressivenent .

dirninuer et la vitesse se stabiliser autour-,de 430 Kt sans

que ceci paraisse dO. aux gouvemes.

L'i.Itpact survient ~ 11.41' 43" (chromlogie enregistreur)

sous une assiette de - 4°, a une vitesse de 423 Kt et au cap

281°.

°

° °

55.
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L'Enregistreur Digital des Parametres de vol (D.F.D.R) a
ete retrouve a environ 470 m du point d'impact initial.
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Enregistreur Digital des Parametres de vol (D.F .D.R.)

La fracture du bottier est consecutive
a la violence du choc.
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3.12. EPAVE

3.12.1. Epave principale

I.e OC. 10 a aborde le sol Clans le di§part.eIrent de 110ise, au

lieudit "I.e Bosquet de Damnartin", sur 1e territoire de la

camume de FCNl'AINE CHAALIS.

I.e site de 11 accident se presente conme un vallon encaisse,

oriente d'esten ouest, couvert de pins Sylvestres et de pins

rnariti.Ires. I.e relief en est tourrrente et ~rte quelques

rochers Clans sa partie Est. L I altitude rroyenne du sol est de

105 rretres.

La superficie interessee par l' i.Irpact de l'avion depasse les

65. (X)() m2. L' avion s' y est litteralarent desinti§gre en debris

de petites dimensions. L' awareil des Turkish Airlines a trace

Clans la foret une saignee longue de quelques 700 m sur une cen­

taine de metres de largeur.

!Drs de l' inpact initial, a la cinE d' arbres d' une hauteur de

10 m environ, l' avion suivait un cap de 280°, son assiette

etait voisine de - 4° et son inclinaison laterale a gauche de

l' ordre de 17°. ces el€!rents resultent des infonnations con­

corClantes recueillies sur l'enregistreur de vol, et de l'ob­

servation des lieux. La vitesse tres elevee se situe entre

420 et 430 Kt (800 km/h) •

En prenant catm:! origine des distances ce premier iltpact en

bordure de la route forestiere "des Epines", on constate que

la violence du choc a provoque une destruction cahotique de

la cellule. Les debris identifies appartiennent aussi bien a
1 'avant de l' avion qu' a sa structure cu:riere.

L'inpact avec le sol se situe a environ 330 m du heurt initial.

59.
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Sur ces 330 ro, 11avion a erete des centaines d I a.rl>res. On

b:ouve reparrius sur une 1argeur de 100 a ISO ro des debris

de la voilure, des encadrenents des partes avant. A 150 m

environ et a 60 m (Sud) de la ligne rrediane de la saignee,

a ete retrouve 1 1enregistreur de conversation (C.V.R.) dont

on sait qu l i1 est llOnte dans l'avion, a 1 1arriere gauche,

a 11 ap1anb du bonl d I attaque de 11 arpermage vertical.

Entre 170 et 270 ro on a oote sur 1es deux bordures exterieures

au valion, des traces de kerosene penrettant de localiser Ie

d€manbrarent des reservoirs. Des debris du :reacteur droit sont

egalerrent re1eves sur 1a face nord de la zone deva.stee par

1 lavion.

Entre 250 et 270 m, sur cette nSne face nord, on trouve de

noobreux et petits debris appartenant en roajorite a la voilure

et aux reacteurs.

Clest entre 330 et 440 m que peut se localiser le contact de

la cellule avec Ie sol. Il s I en est suivi une violente explo­

sion et 1a quasi desintegration de llavion. On trouve dans

cette zone, pe1e-niHe, une tres grande quantite de petits frag­

nents provenant de toutes les parties de llavion.

De 400 a 600 ro, se trouvent repandus sur toute la 1argeur de

1a zone de crash, des debris varies generalarent de faibles

dilnensions. Clest dans cette portion et a sa limite gauche,

qu I a ete retrot.J.Ve 11enregistreur digital des parametres de vol.

Enfin de cette partie se trouvaient deux debris d I assez grande

dimension, 11 etanOOt et un elen:ent de fuselage avec encadrement

de porte et neuf hub1ots.

A 650 ro, sur 1a route dite "de Ia cavee", a ete recupere Ie

reacteur central. Ce ItOteur avait conserve une hr:mJgentHte

suffisante pour peI:Itettre llanalyse de ses CCITIlOsants.
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Debris les plus volumineux de l'epave



62

Dispersion des debris de Z'epave
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res demiers debris ont ete retrouves A 700 m du point

d' inpact initial.

3.12.2. EIem:mts retrouves A saint-Pathus

res coJ:Ps de six passagers, divers eIem:mts de si~e et les

debris de la porte arriere cargo cnt ete retrouves sur Ia

trajectoire suivie par l' avion, 15 kIn avant l'epave princi­

p:l.le, Ie 4 rrars au natin par les experts fran~is accarpagnes

des gerrlarrres de Saint-Pathus.

Porte caJ:9O aIriere gauche

res elerrents de cette porte etaient constitu~s

- du tiers inferieur de la porte avec les 4 crochets et leur

niicani.srre de cannande et de verrouillage carplet, ainsi que

la bielle de ccmnande du "Lock-tube". re m;>teur electrique

du verin de ccmnande des crochets n I a pas ere retrouve.

- d June partie carprenant la poignee de verrouillage (handle)

avec biellette et tube de cannande de Ia "vent door" ainsi

que la ferrum superieure arrachee de la bielle de ccmnande

du "lock-tube".

La "vent-door" n' a pas ere retrouvee.

- du levier superieur de manoeuvre d' ouverture de la porte.

'!bus res elements, tarnb8s en chute libre dans des chanps frai­

c~nt lab0ur8s, se sent enfonces dans Ie sol assez nou et,

de ce fait, ont peu souffert du choc sur Ie sol. res cassures

qu I ils co:nportent ont ete faites, en vol, A 1 'ejection.



Les constatations visuelles effectuees iItrnediatement sur

les lieux de chute ont mis en evidence

- 1 1absence de traces d 1 incendie ou de surchauffe,

- une fenreture incarplete des crochets de la porte,

- le non engagarent des broches de seeurite (lock-pins),

- le IIDteur electrique du verin (latch actuator) a ete

arrache de san support et n 1a pu etre retrouve,

- la poignee (handle) etait sortie de son logE!llEIlt

(position ouverte), le cliquet (trigger) qui la main­

tient dans son logarent a ete force et se manoeuvre

difficilement.

- les biellettes de ccmnande des crochets n 1avaient pas

oopasse le "point-rrort" (over center) et un lager ef­

fort sur les crochets entrainait un deplacenent de l'en­

semble du verin qui n letait plus fixe positivement par

sa partie superieure sur la structure de la porte.

Tous ces elenents ont ensuite ete transportes, d'abord au

Bourget, puis au centre d 1:E:xp§rilnentation des Propulseurs

a Saclay, ~ur examen plus detaille en laboratoire.

Identification de la porte

~ux references etaient irnpri.rOOes au tampon encreur sur la

porte en deux endroits differents :

64.

1ere reference

2erre reference

PIN NFA 6070-501 N

sIN 46704/11 FG 401

PIN~ 6070-507

Sous cette reference etaient inscrites les indications

ci-apres

FIN

29

EDITICN

1

ProD

05804

INSP ACCEPT

ZAI 04
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La consultation du plan OOlJGLAS NFA 6070 "W" confinrait la

reference de la porte : NFA 607cr507 , (1' installation de la

"vent Cbor" expliquant 1 'evolution de la reference SOl a
S07) •

Constatations principales effectuees sur les debris de la

porte

- un trou, non prew par Ibuglas et perce par THY, existait

sur la plaque d' instruction d' ouverture manuelle du verin

de verrouillage afin d' acceder directement a la prise de

nouvement (execution non oonfonne du SB 52-38) •

- la bielle (LINK PSSY PIN AI).2\ 7366-501), situee entre la poi­

gnee de ccmrande et Ie "torque tube" de la "vent door", etait

flechie.

- Ie palier suWlem:ntaire prew pour Ie "torqu: tube" de la

"vent door" par Ie SB 52-37 n 'avait pas ere installe (1).

- la bielle (LINK ASSY PIN AI).2\ 7372), situee entre Ie "torqu:

tube" de la "vent door" et Ie "lock tube" des broches de se­

curite etait pliee et les deux rivets de fixation du guignol

etaient cisailles.

- Ie coin structural inferieur avant de la porte etait defoIlIl3.

cette defonnation due au contact avec Ie sol apres une chute

de 3.600 ro, avait entraine une legere defo:rmation du "lock

tube" de manoeuvre des broches de securite et du su};p:>rt du

lock limit switch.

(1) Le BE 52-37 ne mentionne pas dans les avions concemes le

TC-JAV, la modification prevue aurait, en effet, du etre effec­

tuee en usine avant la livraison. Par suite d'un oubli du cons­

tructeur, l'avion a ete livre sans la modification, le debut d'ap­

plication sur le lock tube semble prouver que l'erreur avait subi

un debut de rattrapage.



- Ie poussoir (striker) du "unlock limit switch" etait equi~

de deux cales d' origine IXX:GLAS PIN AFA 321<r1 sw::nontees

d 'une troisieme cale sans reference se pr~sentant sous for­

me d' une feuille metallique mince froissee, presentant de

n::mbreux plis sur la face qui devait appuyer sur Ie rouleau

du "unlock limit switch". La ?resence surt:>.renante de cette

piece, inhabituelle sur un materiel de qualite aeronautique,

ne ~it qu' entrainer des imprfuisions et des forctionne­

rnents erratiques de I' interrupteur ~ttant d' alimenter

Ie noteur du verin (latch actuator) dans Ie sens d'ouverture

des crochets seulement. Cette realisation defectueuse etait

sans influence sur la securite, mais pouvait etre ~ l'origine

de ranbreuses difficultes d 'ouverture de la porte.

o

67.

o o
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3 .13. RENSEIGID1ENl'S MEDlCAUX EI' PATIDIDGlOOES

Des Ie Iendemain de I' accident, il avait ete decide, rxmr Ies

ccmoodites de I' enquete, de grouper Ies corps des passagers

et manbres d'equipage a I'Institut Medico-Legal de Paris.

Vu Ie nanbre exceptionnelle:nent Heve des victimes, des diffi­

cuItes ont cependant ete rencontrees, I' Institut n' etant pas

adapte a des accidents de ce t~.

Les constatations suivantes ont ootamnent pu etre faites

Lesions observees

Du point de vue traumatologique, Ies lesions pouvaient etre

classees en deux categories :

a) Ies corps recueillis sur Ie site principal de I' accident,

dans la foret d'EJ:m:monville, etaient caracterises par

une :iIrp:>rtante fragmentation (pres de 2O.()(x) fragrrents

repertories) liee a Ia violence de I' :impact.

b) Par contre, Ies six corps retrouves pres de Saint-Pathus,

bien que presentant des fractllres et des lesions visce­

rales graves, etaient entiers. Un examen soigneux a Iron-

tre :

- I'absence de brG.lure externe,

- I' absence de blessure externe pouvant evoquer Ia projec­

tion de fragments, metalliques ou autres, par explosion

cri.minelle ou accidentelle,

I' absence de corps etrangers dans Ies tissus profonds a
la radioscopie-television.



69.

'Ibxicologie.

Des analyses toxicologiques systematiques ont ete realisees

sur les six corps ejectes de saint-Pathus, ainsi que sur plu­

sieurs fragments recueillis a Ennenonville, ch::>isis au ha­

sardo II n'a ete decele :

- ni oxyde de carbone

- ni derives cyanhydriques

- ni derives chlores

- ni alcool

Identification.

188 corps ou parties de corps ont ete identifies de fa~on cer­

taine en utilisant plusieurs techniques :

- dactyloscopie (notamnent pour les ressortissants

turcs et japonais en raison de l'existence de

fichiers nationaux)

- etat dentaire

- mensurations osseuses

- vetanents, objets personnels

11 est a ooter que la dactylos00pie a ete d'un grand secours et

que I'utilisation d' un ordinateur s' est averee indispensable

pour traiter l' enonne scmne de donnees necessaires aux identifi­

cations.

o

o o
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3.14. INCENDIE

Les conditions de l'impact (desintegration a tres grande vi­

tesse dans les arbres) ont ete telles qu' H n 'y a pratique­

ment pas eu d' incendie, hers quelques Hots tres superficiels

oil des feux de court.e duree n'ont subsiste que quelques ins­

tants, faute d'elernents.

Le carburant utilise etait du carbureacteur JEl' AI dont envi­

ron 23. 5CX) Htres etaient a hord au rrarent de 1 'impact.

o

70.

o o
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3.15. SURVIE DES OCCUPANTS - OPERATIONS DE SEDJURS

3.15.1. Survie

L' accident s' est deroule en deux phases qui ne laissaient

aucune chance de survie aux 346 OCCUT)ClI1ts du DC. 10. La pre­

miere phase s'est produite a ,11 h.40 a Ia verticale de Ia

ccmnune de ~PATHUS, ou six occupants ont ete projetes

mrs de 1 'avion a une hauteur d'environ 3.600 metres.

La deuxiane phase est celIe de I'inpact a 11 h. 41', oU I' avion

a aborde Ia foret a une vitesse de 430 Kt/BOO km/h., ne Iais­

sant aucune chance de survie a ses occupants.

3.15.2. Ooerations de secours

Le centrale a constate .inrnediatanent Ia perte de contact radio

Radar et a pu Iocaliser la region de I' accident simplifiant

ainsi I' action des services d' alerte et de recherche. (AppeIs

VHF sans r€ponse de 11 h. 41 'SO" a 11 h. 46 '50" - recherches te­

lephoniques en liaiocm avec OrIy, Le Bourget et Creil, de

11 h.44 a 12 h.38).

Alors que Ie processus de secours etait deja largement engage,

Ie rcessage de "Detresfa1I a ete €mis Par Ie Centre de ContrOie

Regional Nord a 12 h.OO, Ie message de "presarption d'accident"

a 12 h.40.

L' avis de "notification d' accident", apres recueil sur place

des renseignerents, etait adresse a 16 h.15 et la fin de .''De-:

tresfa" a 16 h.50.

A 18 h.40, Ie centre de Doullens annonyait que 1 'operation

SAR avait pris fin a 17 h.32.
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OUtre I' observation des faits par Ie Centre de Controle Re­
gional Nord, la chute du OC. 10 etait signale des 11 h.45

a la Brigade GendaJ::merie de 8enlis par Ie peste du C.R. S.

de Survilliers (Val d'Oise). A partir de 11 h.45, des no­

yens de secours exc~tionnellementimportants (aeriens et

terrestres) etaient mis en oeuvre par les Autorites Civiles

et Militaires (Gendannerie, ArIttee, Centres de secours civils,

Aeroport de Paris, etc... ).

A 12 h.15, dans des delais tres rapides, les premiers se­

cours arriverent sur place. I.e transfert des corps des vic­

times vers l'Eglise "Saint-Pierre de Senlis" debuta a 13 h.45.

Les corps retrouves pres des villages de Saint-Pathus et

d' Oissery furent achanines sur 11 hOpital de Meaux.

Dix sept centres de secours (Irettant en oeuvre des IIDyens ci­

viIs et militaires) avec cinquante six vehicules divers sont

intervenus et environ trois cent personnes ont participe aux

operations de la premiere journee.

Enfin, les operations materielles de transfert des debris de

I' epave ont deblite Ie 8 mars pour s' achever Ie 20 du meroo
IIDis.

o

72.

o o



SEA _REF: SEA tc_v740303 _IMMAT: TC_JAV - Numerise Ie: 19!04Q005

73.

3.16. ESSAIS EI' REOiERCHES

3.16.1. Expertise du reacteur nO 2

I.e reacteur central, General Electric CF 6-6D nO 451-200

a ete expertise au Centre d' essais des propulseurs de Saclay.

Son examen a pemrl.s de tirer les conclusions suivantes :

- les deteriorations mecaniques constatees sent

dues a I' impact,

- Ie reacteur etait eteint au narent de I' inplct,

- Ie noteur tournait a ce :rocrnent en autorotation

a faible vitesse,

- aucune trace d' incendie n' est a signaler.

3.16. 2. Expertise des servo ccmnandes et d' une vis de

ccmnande du stabilisateur

Les servo ccmna.ndes (quatre de profondeur, deux de direction

et quatre d' ailerons) ont ete recuperees tres peu ab!mees et

ont pu etre expertisees.

ces expertises ont ete conduites dans les laboratoires hydrau­

liques de la Catpagnie U.T.A. au Bourget. Un contrOle de carac­

teristiques electriques des valves electrohydrauliques de trans­

fert a ete effectue et aucune an:xaalie n' a ete decelee, ni dans

la partie hydraulique, ni dans la partie electrique.

TIne des deux vis de ccmnande du plan stabilisateur sur laquelle

se trouvait I' ecrou bloque par suite du c1Dc dO. a I' ilrpact, a

egaIanent ete examinee.
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L' exT?ertise de la vis et de son ecrou a pennis de ItEsurer Ie

nanbre de filets libres existant entre la base de la vis et

la partie inferieure de I' ecmu. Les ItEsures ainsi effectuees

sur cette seule vis ont donne, pour Ie calage du stabilisa­

teur, une valeur a l'impact tres ,?roche de la position enre­

gistree avant Ie depart de la porte.

3.16.3. Expertise du verin (latch actuator) de la porte

cargO arriere gauche

ce verin irr~rsible a ere depose de la porte. Les deux bou­

Ions qui f1xent la chape sur laquelle il est articule, ont

retrouves cisailles : I' effort de cisaillement a ete estime

a 4700 daN.

Son extension etait de 277,5 IYItl mesuree entre l'axe de fixa­

tionsur la structure et I' axe d' attache de la tige extensible.

L' extension nonrale necessaire au verrouillage correct des

crochets est de 297 mn.

Une expertise canplete a ensuite ete effectuee avec la colla­

!:oration des autorites f§derales suisses dans les labc>ratoires

de la CatJl.?Clgnie Swissair, a Zurich, agrees pour la maintenance

de ce materiel.

Les points suivants ont ete mis en evidence :

1 0
/ L' extension ineatplete ne peut provenir que d' un arret pre­

mature du noteur electrique. Ce dernier n'ayant pas ere retrouve,

il est done impossible de dire si cet arret premature provient

d' une detaillance intrinseque du moteur, du fonetionne:nent du

diSPOsitif de protection theJ:mique, ou d' une coupure accidentel­

Ie de I' alimentation electrique.

11 faut noter que les flasques des 4 crochets portent sur leur

chant des rnaxques iInportantes {arrachanent de peinture et de
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metal) effectuees par les broches (fig. 8). Ces narques n'ont

pas ete produites au cours du dern.ier vol, car dans ce cas

les crochets auraient ete verrouilles. Elles prouvent que,

dans des circonstances anterieures, la manoeuvre pen!Ettant

de depasser Ie point nort (over center) etait incanplete car

les broches doivent passer librement sans frotter (fig. 1 et 5).

20
/ res rondelles du roulement de butee a billes qui transnet

I' effort de fenreture des crochets sont cassees.

Un essai de canpression d' une butee a bille identique a nontre

qu' un effort d' environ 2CXX> daN provoquait la rupture des ron­

delles. cemne I' effort qui a cisaille les deux boulons d'at­

tache superieure (4700 daN) depassait larganent ce chiffre, i1

Parait nonnal que Ie roulanent, en bon etat, ait pO. se casser

en transrnettant un tel effort.

Au cours des differents essais effectues en presence des membres

de 1a Carmission d' Enquete aux laboratoires de la SWissair a

Zurich, Ie verin (actuator) avec roulanent casse, E§quipe d 'un

noteur en bon etat, a fonctionne au banc d'essai sous 1a "charge

de fonctionnanent" de 665 daN (1500 lbs). Par contre, son fone­

tionnanent n'a pu se poursuivre au-dela de 1080 daN (2415 lbs)

alors qu' i1 aurait du atteindre, selon ses specifications, la

"charge limite" min:inale de 1160 daN (2600 lbs) •

En conclusion, deux hypotheses restent en presence quant a I'e­
tat du roulanent de butee avant la derniere manoeuvre de f~

ture de la porte

1 0
/ I.e roulement etait deja deteriore : une telle avarie augmente

la charge du noteur electrique et peut entrainer la coupure de

I' alimentation electrique par fonctionnenent nonnal du systeme

de protection thel::mique.



20
/ La cassure du roulement a ete consecutive a I' effort

anonnal transmis :i.mnediat.eIoont avant I' ejection de la porte.

3.16.4. Verification electrigue du fonctionnarent des

contacts du circuit electrique de porte

La verification du fonctionnanent electrique des 5 contacts

installes sur la porte a donne les resultats suivants :

76.

CIDSE LIMIT WARNING SWI'K1i

Ccx;KPIT CALL SYST SWI'ICH

1JNI.DCK LIMIT SWI'K1i

CIDSE LIMIT S1:.·n:'K1i

u:x:::K LIMIT "''iARNING'' SWI'K1i

bon fonctionnemant

bon fonctionnement

bon fonctionnement

bon fonctionnemant

ne fonctionnait pas (1)

(tige faussee)

3.16.5. Verification des reglages de verrouillage

a) "Lock limit warning switch"

Il a ete precede aux ret?arations suivantes sur I' €pave de la

porte :

- redressenent du "lock tube"

- redressment et remise en place du support du

"lock limit warning switch"

- ranplacanent du "lock limit warning switch" endcmnage

lors de la coote par un switch neuf du~ type.

Apres rem:>ntage des elements, les constatations suivantes ont

ete faites :

- Ie poussoir (striker) P!N 7797-3 nonte en bout du lock

tube est €quipe de 10 cales d'epaisseur, soit :

1 cale PN/ADA 7773-1

(1) Appes depose et nettoyage : bon fonationnement (a notep
que ae switah se situe dans la zone OU la stpuatupe de la
porte est defoPmee suite au ahoa da a la ahute).
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8 cales

1 cale

PIN ADA 7773-501

PIN ADA 7773-503

77.

dont I' enpilage nesure 15,9 TIIn.

- lorsqu' on {X>usse Ie lock tube vers la {X>sition verrouillage,

l'interrupteur eteint Ie wyant au poste d' equipage alors

que les extrEmites des broches sent encore a 3 nm des flas­

ques de verrouillage (fig. 3). Il faut d' ailleurs noter que

d' apres Ie manuel de maintenance, I' extremite des broehes

doit se trouver au max:irrn.lm a 2 mn des flasques en '9Osilion

deverrouillee.

En conclusion, Ie reglage du "lock limit warning switch" etait

defectueux et provoquait I' extinction du voyant d' alanne au

!?Oste d' equipage alors que les crochets pouvaient ne pas etre
fennE'!s.

b) Reglage du lock tube

les deux bielles de longueur ajustable qui pennettent de faire

varier les positions extrem:s du lock tube ont ete redressees

et leurs cotes de reglage mesurees (les fils a freiner bloquant

les vis de reglage sent restes en place) .

biellette PIN ADA 7366

bielle PIN ADA 7372

entre axes 302,79 mn

entre axes 914,38 nm

Ces cotes ont ensuite ete reportees sur les elements correSIX>n­

dants d' une porte de l'rI€!'re type pretee par ~ Donnel Douglas, sur

laquelle Ie palier supplementaire prevu par Ie SB 52-37 avait

ete supprime, la rendant ainsi confonne a la definition de la

porte equipant Ie '!C-JAV.
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3.16.6. Essais sur une porte de mEme definition que celle

du 'IC-JAV.

Les constatations suivantes ont ete e£fectuees sur cette

porte ainsi reg-lee aux cotes trouvees sur I' epave

10
/ Crochets fennes, poignee de verrouillage fennee.

Les quatre broches de securite sent engagees derriere les flas­

ques et interdisent I' ouverture des crochets, rrais elles ne

sent que partiellanent engagees. Il Itla.n:lUe 1,6 nm de course

pour que I 'extr€mite affleure Ie plan de la face arriere des

flasques (fig. 4).

Les docurrents officiels de reglage - Manuel de Maintenance re­
vision 4 de janvier 1973 - prevoient que les extremites des

broches en position de verrouillage, doivent depasser la face

arriere des flasques de 6,35 mn (fig. 5).

En consequence, Ie lock tube avait sur ce TIDntage une position

de verrouillage insuffisante de 6,35 + 1, 6 = 7, 95 rrm.

20
/ Crochets ouverts

Lorsque les crochets sent ouverts, Ie TIDuvanent de la poignee

vers la position fennee est arrete lorsque les broches de secu­

rite viennent buter sur la face avant des flasques.

Des essais, e£fectues sur cette meme porte avec des reglages

differents de la position extreme des broches, ont mis en evi­

dence que I' effort a appliquer sur la poignee, pour en forcer

la ferrreture dE§pend de la position extrene (verrouillee) de

reglage du lock tube.
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Lorsque ce reglage est confonne aux prescriptions du cons­

tructeur, c' es't-a-dire lorsque I' extr€mite des broches de­

passe de 6,35 mn la face arriere des flasques, il est hu­

naine:nent inp::>ssible de forcer la poignee meme en I' absence

du palier supplemantaire (SB 52-37).

Par contre, lorsqu.e cette cote de depasse:nent de 6,35 dimi­

nue, I' effort de fenneture forcee diminue egalement. II

devient thoorique:nent nul lorsque l' extr€mi.te de la broche

est dans Ie plan de la face avant du flasque.

Lors des essais effectues (avec Ie reglage du lock tube insuf­

fisant de 7,95 mn) la poignee a pu etre ainsi fennee ( et la

vent cb:>r apparemnent close) avec un effort de 22 da.l\l (environ

50 Ibs) (fig. 7).

Cette fermeture n' est possible que grace aux defonnations de

la chaine cin€matique de transnission du ITOUvanent du lock

tube. La defonnation principale se situant au niveau du "tor­

que-tube" de manoeuvre de la "vent door". Le palier suppl€m=n­

taire prevu en apt?lication du SB 52-37 (fig. 6) a precis€ment

pour but de s'0P.?Oser a cette defonna.tion.

Il faut mter que I' engagement partiel des broches tel qu' il

a ete reproduit sur la porte neuve correspond aux Inal':qUes de

frottarent qu' elles ont laissees sur Ie chant des flasques de

la porte du TC-JAV et qui n' interessent que la nDitie avant de

leur epaisseur (fig. 8).

ConaZusions :

Sur Za porte neuve :

Le r~gZage defeatueuz des positions e:x:tremes du Zoak tube a
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permis de fermep la poignee sans effopt

excessif, bien que les cpochets soient

incomplUement fermes.

L'appaPence extePieUI'e de l'ensemble poi­

gnee, vent dooI', poI'te CaPgo ne permet­

tait pas, sans inspection visuelle paP

le hub lot pPevu acet effet, de suspec­

tep une mauvaise fermetuPe.

Sup la poI'te du TC-JAV :

L'epaisseur des cales du poussoiI' (stPikeI')

rendait impossible tout reglage corpect

des broches ; (toute tentative de porter

le depassement de la face aPriere des flas­

ques a la distance coprecte prevue de

6,35 mm aboutissant fatalement a une dete­

rioration du "lock limi t warning switch".

Le mauvais reglage de cet interrupteur a

provoque l'extinction du voyant correspon­

dant sur le tableau de bord alors que la

porte n'etait pas enCOI'e verrouillee.

Le depassement insuffisant des broches a

permis la fermetUI'e de la poignee (handle)

et celle de la vent door sans effort exces­

sif, alors que les broches etaient en butee

SUI' la face avant des flasques (fig. 7).

D'appes les documents de fabrication et de

controle recueillis paP le NTSB aupres du

constructeur Douglas, il apPaPatt que, compte

tenu de l'execution et de la verification

du travail suivant plans EO.ADA 7797 change

A effectuees avant la livraison de l'appaPeil'

80.
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...

les reglages des broches sur le fuselage

nO 29 (TC-JAV) conduisaient eX un depasse­

ment minimum de 0,25 pouces (6,35 mm).

Ces documents n'apportent que des garan­

ties fo~elles, mais ces reglages etaient

aussi ceux figurant sur le manuel de main­

tenance (notamment sa revision 4 de janvier

1973) et devaient etre verifies ou repris

par l'expZoitant eX Z'occasion de toute in­

tervention relative a cette porte.

En resume, les constatations faites sur

Z'epave de Za porte du TC-JAV mettent en

evidence un regZage defectueux du "lock

Umi t warning switch ". D'autre part, les

dimensions des biellettes reportees sur

la porte neuve de meme definition ont per­

mis d'estimer que le reglage des broches

etait egalement incorrect en position ver­

rouiUee.

Ce reglage ainsi reconstitue est coherent

avec celui au. lock limit warning switch,

ainsi qu'avec les traces et marques de frot­

tement trouvees sur les broches et les flas­

ques. IZ pe~et enfin d'expliquer Za ma­

noeuvre de Za poignee sans effort excessif

alors que les crochets n'etaient pas ver­

rouilUs.

3.16.7. :Recherches : accident survenu le 12 juin 1972 au

OC. 10-10 N 103 AA pres de ~'illiIDSOR (Ontario)

Au cours de ses travaux, la cemnission a ete conduite a examiner

81.
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Ie rapport du National TranSIX'rtation Safety Board du

28 fevrier 1973, relatif a la perte en vol de la m2me

porte cargo arriere gauche d'un OC. 10-10 des .lI1IErican

Airlines.

Bien que Ie deroularent des faits et certaines des

causes ne soient pas entieranent identiques, cet ac­

cident presente neanrroins des points ccmn.ms avec

celui du 'K:-JAV :

- les crochets n' etaient pas carpletem=nt referrnes

et les broches de securite n' etaient pas en olace.

- Ie voyant d' alaJ:J1le au paste d' equipage s' etait

eteint avant que Ie verrouillage effectif ait eu

lieu.

- l'altitude atteinte par Ie oc. 10 d'American Airlines

etait du rneme ordre que celle du 'K:-JAV lorsque la

porte s' est ouverte et les deux roulons (reliant la

partie fixe du verin a la structure de Ia porte) ont

cede dans les memes oonditions.

- la decarpression brutale du carpartiment cargo a,

faute de conduits d' equilibrage de :?ression suffisam­

ment dllnensionnes entre cabine passagers et CCIllpar"'"

t.i.nent cargo arriere, entraine la deterioration du

plancher et de sa structure. Ces defonnations noins

severes que dans Ie cas du 'K:-JAV, ou Ie plancher etait

plus cl1a.rqe, ont diversanent endamage Ie fonctionne­

ment des cables de ccmnandes, sans toutefois rendre

I' avion entiererrent incontr61able.

Les oonclusions du rapport du N'ISB ont mis en cause un

-----------------------------------
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engagenent incorrect du mecaniene de verrouillage et

les caracteristiques du systeme qui pouvaient pentettre

une femeture apparente de la porte alors que les cro­

chets n I etaient pas en position verrouillee et que les

broches de securite n I etaient pas engagees. Deux reean­

mandations avaient eta ~ses par les enqueteurs :

- I!Odification du systeme de femeture pour qu I il soit

physiquem:mt inpossible de mettre en place la poignee

dans son logatent et la vent door en position fennee

tant que les broches de securite ne sent pas engagees,

installation de conduits d I equilibrage de pression entre

la cabine et Ie carparti.nent cargo arriere, de fa90n a
miniroiser les charges de !,ression sur Ie plancher de la

cabine en cas de depressurisation brutale du canparti­

m:mt cargo.

La premiere de ces reccmnandations avait donne lieu aux no­

difications prevues dans les services bulletins ~ratifs

52-35 et non i.nJperatifs 52-27 et 52-37 (ce dernier nlayant

re~ qu I un debut d I eKecution sur Ie 'IC-JAV) •

DI autres m::xlifications du systeme de ferneture de la porte

ainsi que les noyens de pallier une depressurisation bru­

tale du canpartircent cargo arriere etaient toujours a 11e­
tude au m::mmt de 11 accident du TC-JAV.

o

83.
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PORTE ARRIERE CARGO DC 10

ScMma de principe de fermeture des crochets

Fig. 1 Fig .2
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FIG. 3 i5
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Emplacement de la porte cargo arriere gauche 3 sur un
Mc Donnel Douglas DC-10.

89



~
ue interieure d'une porte cargo arriere gauche du

Mc Donnel Douglas DC-10.

Crochets ) d'"' d t "tActuator ( es~gnes par es ra~ s
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Porte cargo entierement ouverte

Porte passagers arriel'e gauche J----------------l
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Porte cargo arr-z-ere gauche en fin de fermetw·e

- Bottier de commande.1 J \
Poignee de verrouiZZage

- vent-door ouverte ..1

92
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"Regard" par lequel peut s 'effectuer la
verification de l'engagement des broches

93



Voyan
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de contro!e de !o porte cargo arr,e
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gauche, sur !e panneau superieur de L' offi.oier \

mecanici,en.
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4 - A.1IiIALYSE

4.1.A.lW\LYSE DU PIDCESSUS D'EJECI'ION DE IA PORl'E CAROO

A.~lUERE GAUCHE.

Le facteur initial de l'accident a ere l'ouverture et l'e­
jection en vol de la porte cargo arriere.

Les exr;>ertises effectuees sur l' epave de la porte dont Ie

systi3ne de fenneture (crochets, verin de manoeuvre et trans­

mission cinenatique) a ete retrouve en ron etat, ont mis

en evidence diverses defaillances qui ont conduit a entre­

prendre le decollage avec les crochets tres pres de leur

position correctE'm3nt fermes, mais alors que les biellet­

tas qui les ccmnandent n' avaient pas depasse leur point

IIDrt (over center) (fig. 2) et, naturellement, sans qu 'aient

pu etre engagees les broches de securite.

Dans ce cas, la cinE§matique verin-crochets n'est pas irre­

versible : un effort sur les crochets se retransrlet au ve­
rin au lieu d' etre absorbe par les 4 butees qui sent pre­

vues a cet effet (fig. 1).

Ie verin a resisW aI' effort de carpression sans que sa

tige se deplace puisqu' il est irreversible. Il a done trans­

mis l' effort provenant des 4 crochets aux deux boulons

(¢ 0, 25pouce en titane) qui relient sa partie fixe a la

structure de la porte.

L' effort sur les crochets est proportionnel a la difference

entre la pression de l'interieur du fuselage et la pression

atnDspherique. II est nul au decollage et augmente progres­

siverrent avec l'altitude jusqu'a 22.400 pieds environ.
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II n I est pas possible de connaitre les dispositions effec­

tivement adoptees par l' i§qui.page en ce qui coneerne la loi

de pressurisation cabine. Aucun defaut de fonetionnanent

n' ayant ete signale, Ie niveau de vol choisi pour la croi­

siere FL 240 et l'altitude identique des terrains de d~

et d'arrivee pennettent de supposer que la regulation etait

effectuee en node autanatique. Dans ce cas a 12.cxx) pieds

l' altitude cabine etait voisine du niveau de la mer et la

pression differentielle dans Ie fuselage devait etre can­

prise entre 330 et 360 rob (4, 7 et 5, 2 PSI). Il est a ooter

que ces chiffres sont du :me.rre ordre de grandeur que ceux

qui avaient ete estimes lors du precedent accident de

Windsor (Ontario).

L' effort transnis sur les boulons de fixation du varin est

egal aI' effort sur les crochets multiplie par Ie rapport

des differents bras de levier du systffile. (Ce rapport est

nul lorsque les biellettes des crochets sont au point nort

i1 augnente avec leur eloign.e:rent du p:>int nort) .

La porte est done restee fennee tant que les deux boulons

de fixation du verin sur la structure ont resiste a 1 'effort

croissant provenant de la pressurisation.

Lorsque les deux boulons ont cede, les crochets se sont 00­

verts et 1a porte s' est ouverte brutalanent apres avoir

rcmpu l' axe superieur de son verin de manoeuvre.

Sous l' effet du cOOc sur Ie fuselage canbine avec la pression

dynamique de l' air, 1a porte s'est cassee en plusieurs nor­

ceaux et s' est separee de l' avion.

Dans la configuration de la porte du TC-JAV, les exarrens

entrepris ont nontre que 1a fenneture partielle des crochets

resultait d'une extension incarplete du verine
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les expertises et recherches effectuees sur les elements

recuperes n'ont pas penni.s d' en deten'niner Ie processus

avec certitude.

- soit I' interrupteur de CClItllIaIlde a ete rnaintenu

en position active pendant un tanps trop court ­

CIa nodification non i.n:J;>erative du SB 52-44 (1)

n' ayant pas encore ete installee sur Ie TC-JAV,

un voyant lumi.neux indicateur de fin de course

du verin n' etait pas a Ia disposition de I'ope-­
rateur) ,

- soit un arret inter!pestif du verin dii :

- au glissement de son limiteur de couple,

- au fonctionnement oonnal du disjoncteur

de protection thennique du m::>teur elec­

trique,

- a une coupure accidentelle de I' aIinEnta­

tion electrique.

le m::>teur electrique du verin n' ayant pas ete retrouve apres

I' accident, il est inp:>ssible de verifier pour laquelle des

raisons citees ci-dessus, Ie verin n'a pas bien fonctionne.

Il faut enfin noter que de nanbreuses fennetures a Ia rnani­

velle avaient dG. etre effectuees anterieurerrent, ce qui con­

finnerait I 'hypothese de fonctionnement erratique du verine

(1) p-z-eaes aommandees pa:!' THY et app:roovisionnees Pa:!'

Douglas~ mais modifiaation non enaore exeautee.

97.
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4. 2 •OONSEQUENCES DE L' EJECrION EN VOL DE LA PaRlE CA...:a:>

ARRIERE GA.lCHE.

La. parte de la porte a provoque une chute quasi instan­

tanee de la pressurisation etablie en soute sous Ie

plancher de la cabine passagers.

Les divers conduits d' Cquilibrage de pression entre la

soute et la cabine passager ne sont pas d..i.m3nsionnes

pour un debit d' air aussi inportant que celui qui est

passe par la porte brusquerrent ouverte. Il en est resul­

te une surpression instantanee au-dessus du plancher de

I' ordre de 36 KPa (environ 3,6 tonnesJln2) du nBne ordre

de grandeur que dans Ie cas du N 103 AA (cf.§ 3.16.7

page 81) .

Cette surpression, s'ajoutant aux contraintes nonnales

sur Ie plancher, a cette fois provoque des dcromages suf­

fisants pour pennettre I' ejection d' elenents de siege et

de six passagers occupant vraisanblablanent deux sieges

triples au droit de la porte cargo. ces damages ont done

ete netterrent plus inportants que dans Ie cas du N 103· AA

0':1 la charge initiale du plancher etait plus faible.

Les etudes conduites pour tenter de reconstituer les dan­

mages subis par les ccmnandes ne pennettent pas d' etablir

de fa~n precise Ie detail des alterations de leur fone­

tionnarent. 11 reste cependant que Ie chaninarent sous Ie

plancher du oc. 10 de 1 'ensanble des cables de carrnande de

I'~ge horizontal aussi bien que des gouvemes de pro­

fondeur associe a la priorite accordee sur cet avion a cha­

cune de ces ccmnandes mecaniques ont dii conduire, apres Ie

depart de la porte et la dislocation de la structure du

plancher, a un etat de navigabilite du'lD-JAV ne laissant a
I' equipage de ce dernier aucun rroyen de reprendre un con­

trale suffisant du vol.

98.
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5 - CONCLUSIONS -

5.1. RESULTATS DE L 'ENQUETE

L'enquete a pe~is d'etablir :

- que l'equipage detenait les brevets~

liaenaes et qualifiaations exiges par

la reglementation pour remplir les

fonations qui lui etaient aonfiees

sur le type d'appareil et le trajet

aonsideres.

- que l'avion etait aertifie equipe et

exploite aonformement aux regles na­

tionales et internationales ; son

ahargement et son aentrage etaient~

tant au deaoUage qu'au moment de

l'aaaident~ a l'interieur des limites

appropriees.

que~ toutefois~ en ae qui aonaerne

la porte aargo arriere gauahe :

- un Serviae Bulletin 52-37~ pre­

voyant l'installation d 'un pa­

lier supplementaire destine a
interdire de "foraer" la ferme­

ture de la poignee et aellede

la "vent doorl/ en aas d'engage­

ment inaomplet du systeme de

verrouillage~ n'avait pas ete

realise en usine : aet oubli

99.
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n 'a:vai t pas ete deae z.e lors de la

livraison de l 'appareil.

Un debut d'appliaation de aette mo­

difiaation a aependant ete aonstate

sur le loak tube dont le ahanfrei­

nage a ete grossierement exeaute.

- une modifiaation (aaaes direat a
la prise de mouvement) a eM rea­

lisee en exploitation de fagon

non aonforme au Serviae Bulletin

52-38.

les reglages des broahes de seau­

rite et l'interpupteur de signa­

lisation verrouillage porte (loak

limit warning switah) etaient

inaorreats.

le poussoir (striker) du '~nloak

limit switah" etait equipe de deux

aales d'origine Douglas su~ontees

d'une aaZesans referenae de quaZite

non aeronautique.

- que" Zors de l'esaale a Orly" la porte du aom­

partiment aargo arriere gauahe avait ete fer­

mee sans anomalie apparente" Za poignee de

verrouiUage rabattue et la"vent door"alose"

sans que les broahes aient ete engagees et

qu'auaune inspeation visuelle" par le moyen

du hublot destine a s'assurer de "['engagement

des broahes de seaurite" n 'avait eM effeatuee.

100.
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- que le decollage et la montee s'etaient

deroules sans incident jusqu'aux envi­

rons de 12.000 pieds vers 11 h.40.

que~ a ce moment~ la porte cargo arriere

gauche s'est ouverte en vol et s'est se­

paree de la structure de l 'avion.

que la perte de pression dans le compar­

timent cargo a cree une pression diffe­

rentielle instantanee suffisante pour

entratner la dislocation de la structure

du pZancher et l'ejection consecutive de

six passagers~ de leurs sieges et de di­

vers debris.

- que les deformations et dislocations du

plancher ont conduit a des deteriorations

graves des cOrmJandes au reacteur nO 2 et

des cOrmJandes de vol dont les cables che­

minent sous cette structure~ deteriora­

tions qui ne permettaient pas a l 'equipage

de reprendre le controle de l'avion.

- que la conception d 'enserrible au mecanisme~

la realisation partielle (absence du pa­

lier supplementaire prevuJ de la modifi­

cation SB 52-37 et les reglages incorrects

releves (sur les broches de securite et le

poussoirJ permettaient de rabattre la poi­

gnee de la porte sans efforts anormaux et

d'eteindre le voyant au poste d'equipage~

crochets non verrouilles~ broches de secu­

rite non engagees.

101.
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Les examens et essais entpepPis ont con­

fimze un engagement incomp l.et des cpochets

de veppoui Uage de Za popte CaI'gO et coppe­

Zativement l.e non engagement des bpoches

de secuPite.

- que l. 'enquete SUP un accident supvenu a
WINDSOR (OntaPio) l.e 12 juin 1972, avait

mis en evidence l.es Pisques gpaves entpat­

nes PQP une deppessuPisation bputal.e du

compQPtiment capgo, l. 'insuffisance des con­

duits d'equil.ibpage de ppession entpatnant

al.ops l.a disl.ocation du pl.anchep sous l.e­

quel. cheminent l.es cObl.es de commandes de

vol., conduisant ainsi au coincement ou a
l.a rouptupe de ces dePnieps.

o

102.
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5.2.CAUSES DE LI.ACCIDENT

Llaccident resulte de llejection en vol de la porte

cargo arriere gauche : 1a depressurisation brutale

qui slen est suivie a conduit a la dislocation de la

structure du plancher entrainant en mane tanps 11 ex­

pulsion de six passagers et de divers elements, la

coupure du reacteur nO 2 et une deterioration des can­

rnandes de vol (anpennage) qui n I a pas pennis a lle.qui­

page de reprendre Ie contrOle de 11 avion.

L' engaganent incorrect du mecanisme de verrouillage de

1a porte avant Ie decollage est a I lorigine du processus

de 11 accident. Les caracteristiques de la conception du

necanisme pouvaient en effet penrettre une fe:meture de

la vent door et un verrouillage apparents de la porte,

alors qu I en fait, les crochets n I etaient pas cc:rrq:>letement

refenres et que les broches de securite nletaient pas en

place.

A noter cependant qu I un hublot de controle etait destine

a pennettre une verification visuelle de 11 engaganent de

ces broches.

La fe:meture defectueuse releve de divers facteurs conoou­

rants:

- application partielle du Service Bulletin 52-37,

- rrodifications et reglages incorrects ayant notam­

ment conduit a une protrusion insuffisante des

broches de seeurite et a l lextinction, avant Ie

verrouillage du voyant lumineux d I alanne au poste

de pilotage.

103.
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- oonditions de fenreture de la porte a I' es­

cale d 'Orly et, en particulier, dE§faut d' ins­

pection visueUe de I' engaganent effectif des

broches de securite, inspection rendue dif­

ficHe par Ie diametre, a I 'epoque insuffi­

sant, du hublot.

Il reste enfin, qu'en depit de la redondance apparente

des systemes de c:cmoandes de vol, I' insuffisance des

oonduits d' equHibrage de pression entre Ie canparti­

mant cargo et la cahine des passagers et Ie chaninanent

de tous les cables de canroande de vol seus Ie ,,;>lancher,

roottaient gravement I' avion en danger lors d' une depres­

suri.sation brutale provoquant des damages :inportants a
cette structure.

L' ensenble de ces risques ayait deja ete mis en evidence,

dix neuf nois auparavant lars de I' accident de WINDSOR,

mais cette oonstatation n'avait pas ete suivie de mesures

correctives efficaces.
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105.

6 - REX:XMo!A.1\IDATIONS DE SEUJRITE

10/ - A la suite de l' accident de WINDSOR (Ontario), deux recan­

rnandations de securite avaient ete €mi.ses par Ie National

Transportation Safety Board (N.T.S.B.) :

- La. recannandation A-72-97 relative a la nodification du

syst.enE de verrouillage de la porte de soute, de fa~on

a rendre irrpossible la mise en place de la poign~ de

verrouillage et la fe:r:neture de la vent door tant que

les broches de securite n' etaient pas ccrrpletement en­

gagees.

- La. recannandation A-92-98 relative aux noyens de minimi­

ser l' effet sur Ie plancher d' une depressurisation ra­

pide des carpartiroonts de soute.

L' accident d' Ennenonville a IIOntre que les rrodifications

apportees au syst.eme de verrouillage, nodifications d' ail­

leurs incanpleterrent realisees sur Ie TC-JAV, etaient in­

suffisantes et que les nesures proposees ~ur pallier une

decanpression brutale n' avaient pas ete entreprises.

Depuis I' accident, les autorites de Certification et Ie

Constructeur ont decide la mise en oeuvre de nouvelles pro­

cedures et nodifications.

La. Camn1ssion souhaite que leur application :;oit :irr'perative

et que leur mise en oeuvre intervienne dans les meilleurs

delais sur taus les avions du type.

D'une fas;:on generale, la CCIlInission reccmnande qu 'une atten­

tion Particuliere soit portee, pour tous les avions, a 1 'ef­

ficacite des systaoos de fell'l'eture, de verrouillage et de
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106.

contrOle des partes cargo, ainsi qu' au carportarent du

plancher en cas de depressurisation rapide des carparti­

ments de soute.

20
/- ParallEHement aces mesures, il reste que Ie cas du TC-JAV

a IYOntre que la duplication necessaire des cannandes de

vol pouvait ne pas etre suffisante lor&IUe Ie chaninement

de I' ensanble des systenes etait concentre en desendroits

pouvant subir des deteriorations structurelles.

Le cas du TC-JAV a aussi attire I' attention sur les conse­

quences eventuelles des deteriorations d 'un circuit de can­

mande, qui ne devraient jarnais interdire I' utilisation des

circuits survivants.

30
/ - La Ccmnission rec<mnande que l'instruction des personnels

charges de rnanipuler les portes de soute ou d' en verifier

la fenreture, fasse I'objet d' un progranm= detaille etabli

d' accord entre Ie constructeur et la canpa.gnie aerienne et

approuve par les Services Officiels.

40
/ - L' exaroon des procedures utilisees apres I' accident de WINrSOR

(Ontario) pour aviser Ie constructeur et la canpagnie ae­

rienne des nodifications necessaires a m:::mtre que la methode

de la "consigne de navigabilite" n'a pas ete erployee ; de ce

fait, les nesures preconisees n'etaient :Pas i.rnperatives et

I' attention des interesses n' a pas et~ convenablE!l'lel1t at­

tiree.

La Ccmnission reccmrande que la procedure inperative des "con­

signes de navigabilite", queUes qu' en soient les incidences

financieres, soit choisie chaque fois que la securite est sus­

ceptible d'etre serieusem:mt mise en jeu.
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5°/ - L'etendue de la catastrophe et, en particulier, Ie

grand nanbre de victi.mes, ont entraine des difficul­

tes rnaterielles importantes pour Ie recueil, la con­

servation et I' identification des corps. Il est natant­

nent apparu que les installations de l'InstitutMOOico­

Legal et des h5pitaux de PARIS ne disr:x:>saient pas de

noyens adaptes a une telle situation.

La cemnission reccmnande que les masures necessaires

scient etudiees :pour tenir canpte des problares nou­

veaux decoulant de la grande capacite des avions.

I.e President de la cannission

R. LEMAIRE

I.e Vice-President de la canm:i.ssion

J. FORESTIER

I.e Pilote Inspecteur de I'Organisrre

du Centrale en Vol

R. MIQlARD

L'Ingenieur du Bureau Enquetes­

Accidents

M. VIGIER

L'Ingenieur en chef de I'Avia­

tion Civile

P. GUn.LEVIC

I.e Docteur, lBnbre du Conseil

Medical de I 'Aeronautique Civile

J. IAVERNHE
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ANNEXE N° 1

TPANSCRI:PTION DES ENREGTSTREMENTS

DES COMMUNTCATTONSECHANGEESLE 3 MARS 1974

Organisme Fr~quence Periode horaire (TU)

- Orly-Prevol 120,5 P..Hz· 11.11'30" a 11.14'20"

- Orly-Sol 121,7 MHz 11.14'30" a 11.28'30"

- Orly-Airport 118,7 MHz 11.28'40" a 11.32'00"

- Orly-Depart 127,75 MHz 11.32'10" a 11.36'00"

- Centre de Contrale 128,1 MHz )

Regional Nord 128,3 MHz
)

11.36'10" a 11.41'50")
131,35 MHz )
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OP.LY - PREVOL
a

Frequence 120,5 :"iHz Dimanche 3 Mars 1974

Transcription des communications

interessant uniquement Ie vol TK 981

A DE HEURE T.U.

PREVOL TK 981 11.11.30

TK 981 PREVOL

PREVOL TK 981

TK 981 PREVOL

PREVOL TK 981

TK 981 PREVOL 11.14.20

PREVOL 981

cmrvlUNICATIONS

Ground controZ~ TurK.ish 981

981 go ahead

Destination LONDON Stand number A2

Roger 9.8.1.~ I caZZ you back

9.8.1. Roger
•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• l

TURKISH 9.8.1.~ departure route 1.8.~

contact 121~ 7 for start good bye
Good bye



Frequence 121,7 r·lliz

ORLY - SOL

Dirnanche 3 Mars 1974

b

Transcription des communications

interessant uniquement Ie vol TK 981

A

SOL

981

SOL

SOL

981

SOL

SOL

98]

SOL

SOL

981

SOL

TK 981

SOL

DE

TK 981

SOL

981

TJ< 981

SOL

981

TK 981

SOL

981

TK 981

SOL

981

SOL

981

HEURE T.V.

11.14.30

11.22.00

11. 24 .00

11. 25.50

11.28.30

CO~roNICATIONS

Good morning, Ground, TURKISH 9.8.1
Start up clearance, A.2, to LONDON

9.8.1. is cleared to start up

9.8.1

... , .... " " " " "" " .. " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " "

9.8.1. push back clearance?

9.8.1. is cleared to push

9.8.1. Roger

" " " " " " " " " "" " , "" " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " "

9.3.1. taxi clearance

9.8.1. is cleared to runway 0.8.
squawk when airborn 2.3.5.5.

Roger

" " " " " "." " "" " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " " "

9.8.1 ••.• I follow AIR FRANCE... straight

.•• Fo l low AIR FRANCE Carave l le

Roger

TURKISH 9.8.1. call 118,7 good bye

Good bye



Frequence 118,7 MHz

ORLY - .AI RPORT

DLmanche 3 Mars 1974

c

Transcriptipn des communications

interessant uniquement Ie vol TK 981

A DE HEURE T.U. COMMUNICATIONS

TWR TK 981 11.28.40 9.8.1. holding short···for 0.8.,
good afternoon

TK 981 TWR Clear to line up 9.8.1., Departure
route 1.8. , level 4. O.

T'"..vR TK 981 Roger 1.8. , 4. O.

.............................................................
TK 981 TWR 11. 30. 30 9.8.1. you are elear to go

TI-1R TK 981 ..• right

....................................................................... t

TK 981 TWR 11. 32 .00 9.8.1. eaH 1.2.7.7.5

TNR TK 981 Good bye
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d
ORLY - DEPART

Fr~quence 127,75 MHz Dimanche 3 Hars 1974

Transcription des communications

interessant uniquernent Ie vol TK 981

A

.

DEP

TK 981

DEP

TK 981

DEP

TK 981

DEP

DEP

TK 981

TK 981

DEP

DE

TK 981

DEP

TK 981

DEP

TK 981

DEP

TK 981

TK 981

DEP

DEP

TK 981

HEURE T.TJ.

11.32.10

11. 33 .00

11. 34 .00

11. 36 .00

CO~tJNICATIONS

• •• 9.8.1. good afternoon

9. 8. 1. eaU ing ?

Charlie

CZirrib leVel 4. O.

Roger~ good afternoon

· .
9.8.1. reeleared at level 6.0.

6.0.~ yes

· .
• •• 6. O.

Maintain

· .
9.8.1. maintain 6.0. and eall PARIS 131~35

good day
Good day
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CENTRE DE CONTIDLE REGION2'lli IDRD
e

Fr§quenges 131,35 t·1Hz
128,3 MHz
128, 1 ~1Hz

ou g:ro~s (3)

DiJranche 3 mars 1974

Transcription des carmunications

interessant Ie vol TK 981 et condense

des autres trafics

A

Paris
Contr6le

TK 981

PC

TK 981

PC

'IK 981

PC

TK 981

!)E

TK 981

PC

TK 981

PC

TK 981

PC

TK 981

PC

HEURE TO

11.36.10

11.36.35

11.37.00

Good mOPning, Paris, TK 981, six zero,
proceding as cleared

Roger TK 981, radar.. recteared up
flight teve l wo three zero

Roger, two three zero.. 981

TK 981.. turn left to Montdidier check
your level

Roger left.. to direct to MTD

TK 981, level check ?

Seven zero

Seven zero.. that's right?

groupees

131.. 35

groupees

groupees

PC

TK 981

PC

PC

AF 770

TK 981

PC 11.37.10

TK 981

AF 770 11.37.20

PC

Ah.. that's right.. we checked out of
seVen zero for wo three zero

Roger.. advise wo one zero climbing

AU right•••

Paris.. 770.. ta zone de Reims est active?

Qui ! je vous rappelte

groupees

131,35

groupees

AF 770

PC

PC

AF 770

PC

11.37.35

11.37.50

1l.38.00

770.. la zone de Reims n 'est pas active
hein

Merci

HDHHR.. passing GROS TENQUIN at 37, level
80.. next Le Touquet

Ah.. roger.. HR.. maintain my frequency

groupees

131.. 35

128.. 3

groupees

./.



PC

HDHHR

PC

HDHH..'R.

AF 770

PC

PC

PC

PC

PC

AF 770

11. 38.30

11.38.40

11.39.00

, Hotel deux fois~ contact Br-uxeUes on 125~0

That's correct 125~5

Negatif~ you have to contact Bruxelles on
125~0

125~0 good bye

Au revoir

770~ contactez Paris 128~1

Bonjour

f

groupees

128~3

groupees

128~3

groupees

groupees

131~35

PC

AF 770

PC

AF 770 11.39.10

PC

AF 770

Paris de AF 770~ bonjoU!'

770~ avisez 210 en montee

Je vous rappelZ.e 210 Vel'S 230~ correct

128~1

groupees

128~1

AF 770

PC

PC

ooPWW

PC

(PC)

PC

TK 981

PC

PC

PC

TK 981

PC

(TK 981)

TK 981

PC

11.39.20

11. 39.50

11.40.00

11.40.10

11.40.11

11.40.13
jusqu'a
11.40.41

11.40.45

11.41.04/05

11.41.06/07
jusqu'a
11.41.13

11.41.50

Correct

Paris de OOPWW~ bonjOU!'

Whisky dew; fois~ vous etes toujoU!'s avec
Paris 128~1

contactez Paris 125~7

Nous l'avons fad t mais nous n'avons pas de
reponse sur 125~7

(signal tres bref precedent irrrnediatement
la corrrnunication du controle)

Oui~ vous estimez toujours Boulogne a la
meme heure ? (11. 40.12/13)

(emission confuse~ premier signal d'alarme
jusqu'a 11.40.22 puis second signal et voix
diverses)

OOPWW~ roger~ remain my frequenay, report
over Boulogne

(emission tres breve)

(emission d'un fort bruit de fond
analogue au precedent)

TK 981 squawk 2355 (sans reponse)

groupees

groupees

128~ 1

(131~ 35)

groupees

131~35

131~35

131~35

groupees

-



ENREGISTREUR de CONVERSATIONS dans Ie POSTE de PILOTAGE

II COCKPIT VOICE RECORDER "

Specifications
Marque et Type

ARINC 557 - F.A.A TSO C 84
COLLINS - 642C - 1

Generalites: Duree d'enregistrement conservee .. 30 minutes.
Alimentation electrique 115 volts . 400 - HZ

Emplacanent de I' enregistreur
dans Ie fuselage

illl
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Bande magnetique
et son support~

apres ouverture
de Z'enregistreur
de conversations
et d'aZarmes
sonores dans Ze
cockpit
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GENERALITES

L'audition de l'enregistremant du cockpit Voice Recorder a ete effectuee a de nombreuses reprises sur des copies de la bande ori­

ginale avec Ie concours des membres de la Commission d'enquete et des experts fran~ais et etrangers.

Des scoutes comparatives ont egalement eu lieu avec les enregistrements des communications avec les services de circulation aerienne.

Un dernier contr61e a enfin ete effectup. a l'aide de la bande originale et une chronologie commune alignee sur les enregistrements

au sol et a bard a pu ~tre restituee.

Les indications horaires portees sur Ie presente transcription sont done identiques a celles des enregistrements de la tour et du

CCR.

Lors du vol de l'accident, les ecoutes des communications Air/sol etaient effectuees au moyen du haut parleur du cockpit. La posi­

tion at la qua lite du micro d'ambiance sont telles que ces communications couvrent souvent les conversations entre membres d'squi­

page, jusqu'au point de les rendre inaudibles, et ont plusieurs fais conduit a ne transcr1re que des bribes de phrases au des mots

isolss semblant sans signification. A noter enfin que toutes les informations comprehensibles sont pleinement compatibles avec ce

qui est su par ailleurs de l'accident.

Cette transcription fait notamment ressortir les points suivants :

1/ Un retard dO a l'embarquement en derniere minute d'un grand nombre de passagers, retard qui a conduit a des conversations dans

Ie poste d'equipage plus nombreuses qu'a l'ordinaire.

2/ Alors que l'equipage demarrait Ie reacteur nO 1, Ie voyant de start valve n'a pas fonctionne et Ie co-pilote a ata occupe a chan­

ger les lampes pour les tester pendant Ie roulement au sol. Ceei a entrains differents echanges de vue entre 1es membres d'squi­

page.



~
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3/ Toutes les check lists ont ete effectuees. Rian n'est mentionne Quant au voyant de fermeture de Ie porte cargo arriere g~uche, oe

qui pourrait laisssr penser qu'il n'y avait pas d'alarme visible pour ~'eqUipage.

4/ Le decollay,e, la procedure anti-bruit se sont deroules dans des conditions normales. Aprea Ie decollage, Ie voyant "AC BUS TIE

ISOL" du reacteur 2 s'est allume et a donne lieu ~ une longue conversation concernant cette situation anormale dont il n'e~t pas

possible do savoir si elle a troUV8 une solution. II reste cependant a noter que la tentative de mise en parallele de l'A.C.BUS

nO 2 a amena Ie mecanicien navigant a agir sur l'interrupteur "ELEC SYST RESET BUSFAULT" de rearmement des relais de couplage 8i­

tues sur Ie panneau principal des disjoncteurs a l'arriere du poste mecanicien. II semble probable qu'au cours de cetta manoeuvre

Ie regard du mecanicien. passant du panneau electrique au panneau des disjoncteurs. avait de fortes chances d'~tre attire s1 Ie

voyant de signalisation porte situs sur Ie bottier sombro des alarmes visuelles avait ete allume.

5/ Apres Ie bruit de la decompression, trois transmissions Air/sol exterieures a l'avion ant couvert une partie des conversations et

alarmes dans Ie cockpit.

6/ La nature de l'accident a ete identifiee tres rapidement par l'aquipage qui n'a donne auoon signe c'3 paniqu8 Oll de perte de S3I-9

contrOls.
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LEGENOE

CAM

TK-981

-1

-2

-3

-?

OL GC

OL TWR

DL OEP

P.C.

)\:

~

%

( )

(())

- Micro d'ambiance et/ou identification de la source du son enregistre

- Transmission en provenance du TK-981

- Voix identifiee Commandant de bard

- Voix identlfiea co-pilote

- Volx identifiee Mecanicien nav1gant

- Voix non identifiee

- ORLY contrOle au sol

- ORLY Tour

- ORLY Approche

- PARIS Controle

- Mot incomprehensible

- Mot denue de sens en l'occurrence

- Temps d'arr~t

- Texte douteux

- Commentaire

NB : Dans Ie texte Turc les lettres (i) et (I) sans point qui donnent Ie son comparable a (CHICKEN) ont du ~tre confondues,

Ie clavier fran~ais ne pouvant distinguer les deux caracteres.



HEURES

11.10'

aUGINE

CAM 1

CAM 3

CAM 3

CAM 2

TURC

*~ guzel «arkadan zay1f.hir konusme» ~~

oldu hayatim J 90k tesekk~ederim

Balansi 355 veriyor 370 yapiyoruz
«ekibin hesapladigi tahmini kalkis egirligi-ekip
kalkis V sOratlerini 370000 pounds uzerinden yap­
mistir»

~:I: Haber varin

129 147 197 230 All ••• right

Cancel yedi

Bu ye :I:~ ler takilacak

4

FRANCAIS

~:I:(faible conversation au fond» 9a va vleux
merci beaucoup

Balance indique 355- nous prenons 370 «Ie poids au
d~collage est indiqu8 355000 Ib mats, peut §tT8 par
prudence en raison deQ conditions d'embarquement,
l'equipage a utilise un chlffre ~up€lriaUl· po<J1. ]e
calcul de; vitesses.»

:I:~ infonnez moi

129(VIJ 147 (V2) 197 (vitesse rentree volets)
230 (VMC clean) All ••• right

cancel sept

ces :I:~ vont ~tre mis en place

CAM 2 Tamam yavrum : her seyimiz temam I kapilar kapan1yoriParfa1t mon ami: tout est en ordr8 les portes
se ferment.

fAM 1

bAM 2

K 981

PL GC

geld! mi ? ; geldi mi ? ••

Mektup geldi «(ton de blagua»

o zaman sey isteyeblilriz

Tamam

good afternoon *~:I: «Cam 2»

TK 981 J do you read

c'est arriv~ ? c'est arrive ?.

Ie lettre est arrivee «ton de blague»

dans CB cas on peut demander la chose

C'est bon

good afternoon ~:I:

TK 981 do you read



HJ'XJRPS ORIGTI1E

?

~

Ri.<!ht ••• getir can:im
Ne Bakiyor.sun sen bma yahu••**

Gro..md control bize mi soruyor

5

F'lW-C\IS

Right.. amE'.ne Ie done** dis dare qu'est ce que tu es en train de regarder

~~**

C I est new; que Ie g:raJrrl control dete.OOe ?

CA"1 1 lIve ~ nunaralar ** «arly llDtor 9Cllistinm kaidP.si; lIes nO 1 et 3 (~de mise en :route A arly on
1ki IX) lu rrotor takside ¢i~ili~») d1marre Ie 2 en oours de :roulenent»

11.11.30

?

TK 981
CAM: 2
OLOC

TI< 981
0\.-1 2

T'R 981
rAM 2
QL OC

T-r{ 981

?

?

(!A.'·1 3

Cl'-.'t ~.

JUti
MI right sir **
Grouoo oontrol to TK 981

** go ahead

nestination to T.orrlon st:arrl nunber~?

This is negative

1.b;Jer TK 981 I call~ back

9.a.1. '!b:Ter

** 2057

** "-le istijlOrsun sen ?

Takai maksi hir .EjeY var mi·

Yok

Tar1h1 kat; ~yahu ?

Six
All right sir

Groun:i control to TJ~ 981

** go a1'leIn

Destination to I.Drdon starn m:anber A2 «CA.IIi 2»

Ttds is nEJJCltive

Roger '1':-< 981 I call you back

9.8.1. 'b]er

** 'J!)S7

** qt'l'est ce que tu veux toi ?

11 yale taxi au ron ?

11 n'y en a pas

Dis doncql1'ell~ est la date de va



}!roRES

.'

O'UGPlIi':

?

?

CNI/ 3

?

?

CA"1 1

?

?

C1\'1 1

'!'fJOC

** da::rnlhE-x 73

Bir saat on ikt daJdJ.-adir bura1ayiz

Cok ~i?el ha.zirla.dilar b-.mlar yolcuyll

N'oluyor yahu

97." G.A y:cJ\'JPI 'J7.? cYliyor c'!i mi «!'7. 6 J~alkis i~i.n

kul.J.anilan rErluca1 trlStUn n.cOC?xi r; •.~.• N dP.C1cri
yak.la~ik olara}: ayni deQ-cri veririr) • .

f,;: ::>aha i yi

nir hi~~~r C'OCUlUar size «sarki.) (TV rE'klami),

Tam Pari.s '3aati

TaM Paris gecesi i<:;1n

~~. 1--. hir .. ... ik-..:I nJ:.·· to q, • t '----.Cll..1nra ;.x:ln.~ c;un; mer _.::u.:!aI'l. .:.vnus _e " l.~ F.!'_~.lIa no
getirdiniz dedi ha CTirlerken ist.a!'Edin dooim ana var
dOOim arra de:Um var da:Un ac h-1.vulurn ne isb3rsen nl
deCline •arnan ne kN!ar israr etti •••ayy !

Ij

F'Il:'\'K:AIS

** nccem':>re 73

~lous scrnres ici <l~i:3 une heure douze minutes

').l' est co qu' 11s ont hien ryr('rnre 1es ~ssagers

«litteralanent "qu'est ce que t;a devient ~ le ton
avec l'!:'qUel c' est dit signifie ".n n'y a :?-:lS de quoi
faire llne m:>ntagne'~)

97. '5 GZ\ «r.o around» power est de 97.1. par; vral ?
«97.6 est la valeur de'rrUl.lc€rl trust". La. valeur de

Gi\.1\1 dolt ctre a:::proxi.roativffient la mane) •

~ Tant mie.lX «011 c'est micux»

,J' ai une c.e'Jinctt...e peur vous les en£ants •.
«en chantonnant une annonce pu.'11icitaire turque)

crest ~uste un t~s de Paris «::our rester 1 Paris»

Juste pour une nuit de Paris••

Fllis un jotlI' ; au retour d'?lm6rique.•il rn'a. <lit
crl' est ce que VOIlS m!avez rame..ne •• je lui ai dit vous
ne mI avez rien danan-JI3 en oor+..ant, Mais j'en ai lui
ai-je ::lit, ouvre rna valiSF.! et lJrends ce que tu veux
ai-je dit••nais alors ce gu'il ~talt collant ce1ui-la••

OLOC

aman yalistirma roiisaadf'si

TT( 9(\1 denarture route IB
goOO bye

JUors cui cette autorisatlon de depart

oontact 121.7 for start I ~~ 9Pl departure route 18 oontact 121.7 for start
good bye



7

~ I OOIGF'''E

11.14'10" ,~ 9A1

OL G:;

981

?

?

c~r1 :3

cr~"'1 1

?

Ci'\.."1 2

Cl\M 1

?

0',)'1 3

TI'JOC

Good rorn1ncr v GI'O\.lIY.!, TurJr.ish 9.3.1. st-.art Ury cJ.ea··
ranee, A.'2., to rnrrlon

9.'>; • 1. is clearoo to start up

9.3.1.

o ne isti~to

Paydaaa !

o no istiyo bu ·ail.am ya,,"111

Baki..m hen bari hi dakiJc'..a ••

Gr01t.nd codmlt
(

• 01-__ ~~ . trim ti· -.. )
~m..\.:a.._olll...an "lor nB!._ S m r.aq~~yor

":~e :"lClziyorsun sen yahu

~ 111..9 a hen aliyorulll (chanson)
«cr.J'1 - VO~ station fr;:::q»

2lt t"l. Colum.ier~e gic1i~lOruz

«VO~ ~TI»

b3glattir miyor Ianni ?
«muhtem:.>.lp..n ground .- cocknlt inb?.rfonlID bagLmtisi)

aqzina k1i0ar dclu
(·(nuhtatY;1(>..n uyaktaki s:ok miJ.',:-t:ar0.a.~i yolcu sayisini
Jr..astediyor' )

l?PNl:<US

("'..ood rrorning, Groum., Turkish 9.8 .1. start UP. clea"·
ranee, i\. 2., to lenclon

9.8.1. is c1earoo to st:lrt up

9.A.I.

Qu' est-ce '!U' il veut celui-U
«interjection signifiant 1m 6tonnanant»
«ici on rourrait traduire par il ne ItBn]Uait plus
que ~a ••»
()l' est-ce qu' il veut done cet J:nnne dis done !

Bon ; je vais jetcr un coup d 'ooil quand rn€Ioo.

Ground cockpit
«aq:lello par interrb.>ne Ie mecamcien mn navigant»

nis done gu I est-ce que tu es en train d'ocrire toi.

Je Ie rnP.ts au 112.9 nni. (chanson)
( (frf..quence V'J.R Coulamders ~ eU"'»

1i:: nous allons jusqu' a Coulcmni.ers

ne vont il8 p:ls premre contact ?
«probabIanP..nt se rcfere A I' interphone avec Ie sol»

nous &mOOs plein jusqu ~ au cou
«sanb1e faire allusion au nanbre des p:1ssagers»



~..
3

tmuRF'S O'TIGINE

Cl\"1 1

?

'I'~

«btl ucusla ilgili olmiyan diqer kule "..onu~lari})

oylcrni ?
«zayif cevap}) hayatiM~
oldu

bbr:1.e rekliyoruz ~
palist~ istedD:

FRr:J.rttis

«conversations avec 1e~ autn~s avions» est-ce ccmna
«;a man vieux ?
«1me rer;xmse faib1c» ~

nous atterrlons anssi rJet
I'lO'JS avons d'.'1'laIY.le la rose en route

? I rt. havatirn ~ 1R1~ I. ~ encore
«~%,it e~fri muh~lE"..n l<abin ~~::.Lrrlen yolcular1Jf «tres nroha})lanent en train de questionner Ie chef
tamam1.Anip hazir olrbY.larini 5Oruyor» 1 steward qllant ~ In position des pa.SM'JI~S»

S'l'FD

crJ1 2

S'1"1)

C]\~ 2

S'rf.'D

C'\c·" 1

ffi'!'D

O\M 1

Iktis"'di durum ~ g(~tcrivor

***
ne ?

***
diizc1ttimi ? «(rnuhtEnel8n IJ~ diizeltmelc>xini soru­
:vor ) )

nUz"",~tti

ama

hize sOyl~li «(loa~ sheet Y.okpittekL."le hildiril
mmrl.~) )

~ iyi ta""am

e-mt

la situation econanicme indique ~

,~ ((vaix dans 1;,. cabine»

Iquoi ?

f:**

est-ce corriqe ? «(changarent de derni0xe minute sur
1a f3Jil1e ae c~2rrgement»

C'l"'st corrig~

mais •.

ils ne nous ont ~s donne de renseignenents (l; e<}Ui­
paqe ignore 1es I!'Od.ifications de derniere ;n!nute»

~ ron c'est tr~s bien

oui



HEURES ORIGINE

CAM 1

?

?

?

?

eMl 1

?

CAM 3

?

CAM 1

TURC

((kokplt kapisinln kapanma sesi))

kirk yilda bir zamanlnda gideceglz ay aman

20 daklka 40 dakika

eti atl Btl ((TV reklami))

start up aldiniz dagllmi ?

aldlk

evet. before taka-off'u
before start check llst'i yaplyoruz hayatim

((start check list okunuyor % ignition % kesik kule
konusmalari l1e

10 daklka

Benim i91n bes dakika

Aaa ! tayyare geriye dogru gldiyor ••
( (guUlsme))

Bir numara dGnuyor arkadaslar yanmiyor. start valv
a9ilmadi yanmiyor. bunun lambasini degistirebillriz

~,.~~-~."

9

FRANCAIS

((bruit de 18 fermeture de la porte du paste de
pilotage) )

Pour una fois que nous allons partir une fois a
l'heure exacte, Ah dis donc

20 minutes ? 40 minutes

eti. eti, eti, (hitite ; suite de l'annonce TV))

vous avez eu l'autorisation de mise en route n'est­
ce pas ?

nous l'avons eu

oui, Ie "before take-off"
nous efTectuons "before start check list", man ami

((lecture de la start check list)) % ignition %
({conversations couvertes par des communications
exterieures du contrOls))

10 minutes

pour mol c'est cinq minutes

He ! ho vous avez vu l'avion il marche a reculons
( (rires))

Ie numero 1 tourne les amis. Ie voyant ne s'allume
pas "start valve" n'est pas ouverte ((la lampe cor­
respondante ne s'allume pas)). On peut changer cattl
lampe.



HEURES

11.22.00

ORIGINE

CAM 2

CAM 1

CAM 1

?

CAM 1

?

?

CAM 1

TK 981

CAM 2

OL GC

TURC

Tamam abi

Nerede donmuyorki yahu bir numara
** simd1 donuyor

tempo ~~ controllere 11 tempo %~*

donuyor. fuel on. fuel flow. akiyor akiyor. Kalkis­
tan sonra oradan hemen bir lamba bana sokey1m bunu
degistirelim yaninor yaninor

~l 1 21

Ah gene 10 dakika gecikmis oluyoruz. rezil olduk J

rezil olduk avrupa a trafiginde 10 dakika THY i9in
olmaz 10 dakika

atti sir ((start valve]]

%fuel on ~ ak1yor akiyor ((muhte malen 3 numarali
motor ca11s1yor])

Akiyor. akiyor

bak bek cocuga neler yapiyor ((saka)) ay bikt1m

981 push-back clearance

961 is cleared to push

10

FRANCAIS

c'est bon mon pote I

ou ca •• ca ne tourne pas Ie numaro 1
C8 tourne ma1ntenant

11 tourne. "fuel on. fuel flow". II debita. il de­
bite. Apres Ie decollage donnez moi une lampe j'en­
leve et je la change. ca allume. ca allume ((dss1­
gnan l'al1umage du meteur]].

N 1 21

** nous avons encore 10 mn de retard c'est une
honte c'est une honte que nous sommes devenus pour
Ie traf1c europeen 10 mn ca ne vas pas pour THY

revenu a sa place monsieur ((start valve])

%fuel on % il debita. 11 debite ((11 semble que Ie
moteur nO 3 va se mettre en route))

Regarde. qu'est-ce qu'11 lui fait encore ah j'en a1
marre

961 push-back clearance

((CAM 2))

961 1s cleared to push



HEURES

11.24.00

I

ORIGINE

TK 981

CAM 1

?

?

?

CAM 2

CAM 1

CAM 2

CAM 1

TK 981
CAM 2

?

•

TURC

981 Roger ((CAM 2»

Yanmad1 mi
~~ Anan1 sikim yahu yanmad1 mi gene ysnlnor

Eh ! bu da boyle ••.

APU ~a1ist1r1lmadi

Yak APU Qalisti J siktiret

Oaha iyi. daha ; iy1 J daha1yi

Hayd1 sar sar (TV Rek1ami)

81zim k~*lar p,ibi Qal1siyar bunlar

Hay anasin1n ami az yan1nor

Ugursuz J 0 da yenlnor
((gGlOsme) )

o da yandi yandi yandi tamam 0 da yandi

evet 2 numaraya basliyabiliriz

TK 981 taxi clearance

2 numara

11

FRANCAIS

981 Roger ((CAM 2»

11 ne s'est pas a11ume ?
~~ p1a1santerie •• 11 ne s'a11ume pas

Eh ou1. .•

L'APU n'a pas fonctlonne ?

Non L'APU a marche •• la1sBB fa1re

Tant mleux tant mlBux tent mieux

Alors demands demands (Publicite TV suite)

lIs travaillsnt commB naus ••• cBux-la

"Plaisanterie" vraiment ••• 11 s'allume trss peu
tras peu

Bspec8 de porte malheur elle ne s'allume pas non
plus ((rires»

II s'allume s'allume s'a11ume c'est bon 11 B'est
allume aussi

Oui. nous pouvons demarrer Ie numero 2

TK 981 taxI clearance

numero 2



~~.l'1."'S

?

..

(1T>J~P18

or. X

TK 981
r..¥~ .,
?

_1""F~ _

91:11 clo.ar to rurn"Ji'\y 0'" SQ\l'iWX. when airoorne
A. 2.3:5~

ftoger

iJd dOntlvor~Etha!'l iki de ahi
«tizun J<nle fDnUS'1asi»

lZ

._ " F?At_r._~J5 . _

9~1 clear to IUn\o1aY on squa~Jk when airborne
A '-.3.5.5.

RoqPI «CA'1 2)

Ie n\.l!OOro 2 tourne , Erhan ? Ie 2 aussi !!Y)J'l. rote

«une IOJY!Ue conversation qui ne concerne pas Ie 981

CN'~ 2 esspy. ~lu essek ~ ~ oh ••• "nlaisanterie l
: ( (rires) )

11.25.50

CJ\',· 1

Cl\"~ 1

C~~ 3

CZ\'1 2

C?\,·{ '.

CN1- 3

C7\11 1

Tr. 9~1

OT.JT

Tr< 9Rl

yala"lCi :ne~~in oglu «giilrne sesleri»

Aart' •• hir~ Yamrl:yor sinrli

lamh" fa'll

Yah.u hen qp..ne hir nurnaravl
ilee ta.ldyorum :\~hu onun Voltu dUsuk be yahu

.~nin ami he ! haydi 3 de oozuldu simU

h~~.Iaulic , elE:Ctric, nneumtic, air 'comition ,
aft!"'..r start ched~ 'X1'!101~te

soramisin bur.a·:lan9:i...~abHil:miyi:?;

'I".1P~ 'I"'(' 9~1 T follot-J':I\ir France .• strai.ght

rr:r~ 9[\1 ~ollO!J11\.i.r Prance caraveUp.

~er

Il ment' • •• "plaisanterie" «rires»

tiens Ie nO 1 ne s' allure J?as non ';)lus maintenant

la 1aJ'!"ll')e fonctionne

Dis f!onc je roots encore Ie un au trois
son voltage est en bas e.~ dis !

IA ••"'..,laisant0.ri~eh! Ie trois aussi ne marche pas
rnaintt?.nant

hydraulic, electric , ~tic 1 air carxl:i.~, aftlr
st'rrt check canpletc

c1En:lndeoz: 5i rous pouvons virer a partir de U ?

THR T':{ 9~1 I follow Air France ••• straight

TX 981 Foll~7 l\ir France caravello

Roger



HEURES I ORIGINE

OL GC

CAM 2

CAM 1

CAM 2

?

CAM 2

CAM 1

?

CAM 1

?

CAM 3

CAM 3

,

TURC

Roger TK 981 clear of (papa)

hayda

siktin anas1ni zavalli taYY~r8nin

hah. hah. yandi. hah yaniyor

Ne istedi ? sordum can1m

buranin kules1 kac ?

118.7 hayaUm
((sual soruluyor))

A ! var. niye olmasin. 118.7

Mosyo zulu ((gulusme))

KaQ dakika oldu hayat1m iki numarali motoru
Qalistird1ktan sonra

Ik1 dakika oldu saniyorum
abi niQin iki dakika olunca Qalistirabilirs1niz ded

iki dekika on san1ye

Vala va1a

tax1 check 11sti okuyorum efendim

al timetre ***

13

FRANCAIS

Roger TK 981 clear of (papa)

allons

tu lui as ••• "suite de plaisanter1es" ••. a ce pauvre
avion

enfin I enfin I elle s'est allumee. enfin I
elle s' allume

Ou'est-ce qu'il voulait .. Mais s1 j'ai demands

quelle est la frequence de 1a tOl",

118.7 mon ami
((une question inintellig1ble))

pourquoi done I voici. pourquoi pas 118.7 ?

Monsieur Zou1u eh ((r1res))

cambian de minutes se sont passees. man vieux depuis
que nous avons fait demarrer Ie moteur nUmBra 2

Deux minutes sont passees je cra1s.Alors pourquoi ?
11 a dit vous pouvez fairs ~e:' apras deux minute

deux minutes 10 secondes

Voila voila

monsieur je lis la check list de deco11age

a1timetre ***



HF':mES

# i

OR!Gl1'JE

I

TfJOC

14

FRl\..~S

~13

11.28' 30" I OL OC

TK 981
((C'\"if 2»

11.28' 40" I 'l'R 9131

((~!1 2»

take off r.at.'\ - (~)

fla? - irrlicator check 15
fuel renel - set for take off.
trust c:x::mputor - go arourrl
harness and seats - secured
flight inst.n1nents and radios - set er~ briefinJ **
take off check listi okuymun
hank aI'P.le
wirrlOl-IS - her>s i ~..anali kilitli
hicrolik - check -
a~ - shut
altitude - select
TRr1~6.3

flap - slat - a;et ka\: ? alti
flight controls - **' nonnal

**ignition
S!X)iler
traI1SJX'nder
~ ((kule ko~si»

((check listi okuyan FIE ccvaplari ve-xen FlO»

turkish 9~1 call 118.7
~hye

~.bye

9~1 lnldirYr srott for 0.8, gocxl a fte..rnexm

take off data (OK)
flap - irrlicator check 15
fuel panel - set for take oif
trust ratir¥J ClCIl1!;ntor - 90 arourrl
harness and seats - secured
flight instn:rnents and radios - set era... briefiIY:J **

je lis la check list de decollage
bank - arYJle
wirrlows - toutes fenOOes et verrouilloos
hydraulic _. check
alXl - shut
altitude - select
T1UH - 6.3
flap - slat - set CXIllhien ? six
flight controls ** ronnal

**ignition
STJOilp.I
tr~rrler

~ «autres c:xr.munications ~.rieures»

((lecture de la check list oor rnCcani.cien r&lonses
r.ar co-oilote» ,. ~

turkish 981 call 118.7
good bye

good bye

981 roldinJ short for O.A, good aftem::lOll



I

15

HEURES ORIGINE TURC FRANCAIS

clear to line up 981, departure route 18, level 40clear to line up 981, departure route 18, level 40OL TWR

I I I I ------------

TK 981

((CAM 2))

Roger 18, 40 Roger 18.40

CAM 1 noise abetement yapacagiz, Orly departure 1500 fit,
1500 fitte climb pawe~. 3000 fit ~~* climb power
1500 fitte 3000 ~ Qagirirsin

nous suivons la procedure anti-bruit Orly departure
1500 feet et 1500 feet climb power. 3000 feet ~~*

climb power 1500 feet 3000 * ((Blors» vous appelle­
rez

7

7

CAM 3

CAM 1

7

?

?

?

CAM 1

CAM 3

CAM 1

hepsini yaptim

yap, yap

hali hazir dart dakika yirmi saniye

oldu sekerim

haydi sor sar ((TV reklami») ((kule konus malari»)

efendim anlamiyorki

kalkistan sonra bu frekansi **
sokalim devreye

bes dakika oldu degilmi ? hayatim

oldu

ne gOzel ** ((sarki)

j'e1 tout effactue

fais I fais !

actuellement 4 minutes at 20 secondes

c'est fait mon ami

allons. demande, demande ((a nouveau chanson pub1ici­
taira TV»

monsieur, i1 ne nous comprend pas 1

*~~ apres Ie decollage, cette frequence

* branchons ((1'a11umage 7))

cinq minutes sont deja passees n'est-ce pas 7

c'est Qa. Qa y est

que c'est beau ((murmurant une chanson»)



HEURES

11.30'30"

11.32.00

I

ORIGlNE

Ol GC

lK 981

CAM 1

CAM 2

CAr1 2

-
.-.-.

r

CAM 1

CAM 1

Ol TWR

TK 981

((CAM 2»

!

lURe

Ne guzel sey, ns gazel sey

981 you are clear to go

right

~ok tesekkur ederim
90k r;:ok sagolun
((kule konusmalari»)

anladim
((ku1e konusma1ari»

~~ egzos harareti gecti, rotation

orta motorIa sag motorun
:t::t: 5 :t: 1 :I:

:l:~ iyimi ? 4 bin

alma I abi

al be hayatim ((inis takimi veya flap»

((kule konusmalari»

981 call 127.75

good bye

16

FRANCAIS

ce que c'est beau ((comptine»

981 you are cleared to go

right

merci beaucoup
portez vous bien ((tournure pour remerciar»
((conversations air/sol des Butres vols»

j'ai compris
((conversations air/sol»)

.~ EGT en accroissement "rotation".

moteur du milieu avec moteur droit
((respectivement nO 2 et 3» ~~ 5 ~ 1 :t:

:I: c'ast bon 4000 ?

ne (les)(le) rentre pas
((il s'al!;it des "flaps" ou du train d'atterrissage)

releve (Ie) (les) - mon ami

((conversations air/sol»

81 call 127.75

;good bye
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HEfRES

11.32.10

f

O!UGINE

TY- 981 I 9R1 crooc1 aftP..rmon
«('N'1 ~})

~

17

FRA;1:AIS

9~1 qoOO afternoon

or. DF:P

T'< 9~1

«('N1 2})

9~1 cal1~ ?

Charlie

981 callinJ ?

Charlie

OL DEP 1 Climb 1evE"..l -10

TIl: 981 I ~er, ~ aftp.rmon
«CM·! 2)}

C¥~ 3 I iki rnrnarali ac ros paralE"..le girme:U
~ n.arnlel sigortas1ld_ ~ip hasiyo­
rum maltlmatiniz olsun

c~r1 1 I olur

? I ~ 11.2

«kule konusmlari»

fletner sesi
UP nolIlRl

climb level 40

Poger,~ aftern::lon

·'ac ros" ~..ro 2 n'est pas en parallele, ~ je
vais recycler Ie disjonc:teur de mise en paralU!le du
circuit - ~ votre information -

«.:'.a va !

~ 13.2

! (conversations air/sol»

«son deplacemant du "trim"»
UP. ootrnal

11.33.00

CAR.1 3

OL DEP

alti.nv:!ter
«i~t1i kisimna cllln check list
yanilr:alct:adir f"lUJ'!.~1f"!l

9~n recleared at level f.O

altineter
«ll sentJle que ceci fasse ;:rt)}>,ibl:r,l9l'lt rnrtie
de la check list»

981 recleared at level 60
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HEIJlt~

11.34 'CO"

CY."-!r;n-"F.

'J:'K !)Jll

?

TJf. 9tn
(C7\~1 :!)

O'L T)'F':

C?\'1 3

C."A.'4 1

C~'1 1

?

C'Not ~

Cl\"1 3

C:'\~1 1

?

,

TI:J~

6.0, ~~S

~letn.cr SE'.si

t:io

~1aintain

«laue k"TlUS'alari»

" ~irmivorki Ji ef.e:.-t'lC1il't\ -procedure Ii
uymllnyorlll!\ abi mI: st:md by

uyryuJ.a ha~1(it.im

«ku.l~ Je.onu.gnalari»

00 hususu 'IE-Ide yaJ'lMl!1iz lazi'!l

J9IE

«kule konusralari»

serrlp. sevyvaT.'l"'i ?

ne wu:roi ?

hah , qa"le :t9IE flsa,:"i al

r.m-r:lon, kus1.lra baJma h1rn.si tamam

• n.isarisi t:'lOk rro?eliii

I
I

i

I
1
I

I
I
I
I
I
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m"...cus

(i.0 , yes

«son Cl.&placanent du ;'trim"»

fiO

~1aintain

«COnV?xsations air/sol»

Ji 11 ne s' engage r.:as Ji r.onsieur, je vais suivrc
la procedure m::msieur JSI stand by

applique ! ~o~ vieux

«conversat.ions air/sol des antres vols»

11 faut faire cGla au sol

!ell

«conversations air/sol des autres vnls»)

as-tu cette cmse ?

qu' est-ce que j I ai ?

tiens ! JER recct'\"fOOl'le _ baisae vers Ie bas

pardon , excuse roi ,iei c:;a va

JIBE deb:>rs il faiS3.it tr()S heau
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HElmES 0RIr;~

r.,w, 3

CN·f 3

CZ\H 1

CArf 3

C~~1 1

?

?

f

Tf~

~ bmu ba.stirin~:tiJmd * ci.kiyor b.1 tayya recle
btl arlet var yiikseltm:>k istiyor ooyle kuvvetli has­
tirin ceJ<mp.k istiyor abi kusura ha}:ma ben karisti.~

yam

batarya louck-out r1a yaptik (reronse) kilitl~i

efervlim

~k liste d.evam meUm

freJr.ansi va volta;ji oornnl, ne yanay:im

ayrica jleYine baktinizmi teJo:ar
«ne olduqu belli d~il»

***
oldu

19

F.RA!'CAIS

~ si vous poussez cette cmse et la tirer vera l' ex­
t&ieur. **-'c'est habituel dans cet avion - 11 faut
accroitre - VOlS devez af.Plyer fetne'l8lt at tirer llDn
vieux. Excusez nei, je me suis ~l~ de ce qui ne me
reqaroe pas.

!'bus avons aussi fait Ie locked-out du b.ts tie relay·
(BrR). 1?Ue n' est pas enoore bl<XJU~, J1DIlSieur.

oontinxms la "check list"

frequence et voltage sont nonnaux, que dois-je faire ';

outre cela, avez vous oontrOl~ cette ctnse, d~ rnwea1.
«on ne sait pas queUe cmse»

~

~va

11.3':; '00" t OL DEl'

rrn: 981

(00,1 2)

11.36'10" I TK 981

PC

991 maintain 60 am call PC'lxis 131. 35 <JOOd day

good day

crocrl rrorning Paris TK 9131 60 nroceeding as clearerl

R::lger TK 981 radar
recleared un flioht level 1.30. .

981 maintain 60 et aR'Jelez Paris 131.35 good day

good day

~ nerning Paris T!{ 981 60 proceecliI¥J as cleared

Reger TK 981 radar
recleared UP flight level 230.. .

'1'K 981

(CA'1 2)

Roger 230 9'31 Roger 230 981
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HEURES

11.36'35"

11.37'00"

11.37'10"

11.37'20"

ORIGINE

CAM 1

PC

TK 981

PC

TK 981

((CAM 2»
PC

TK 981

PC

TK 981

CAM 1

AF 770
et CAM ?

\

TURC

:l::lt

TK 981 turn left to Montdidier. check your level

All right sir. left to direct to MTn

TK 981 level check ?

Seven zero

70 that is right ?

evet. that's right we checked out of seven zero for
twOthree zero .

RORer advise 210 climbing

all ri~ht

Evet dedin her!fe

Paris 770. Is zone de Reims (gulme sesler!
est active ?

20

FRANCAIS

:It:lt

TK 981 turn left to Montdidier. check your level

All right sir. left to direct to MTO

TK 981 level check ?

Seven zaro

70 that is right ?

oui.thet's rip,ht we checked out of seven zero fa~

twa three zero

Roger advise 210 climbing

all right

tu as dis oui en Ture au gars

Paris 770. la zone de Reims (rires ~ bard du TC-JAV
est active ?

PC et CAM ?Ioui. je vous rappelle
.••Fransizca soyluyor ~:lt:lt enayiler (gulme sesleri) ••• il Ie dit en fran9ais. bande de ploucs.(des rire

Francisco •••

11.37'35 10 PC

AF 770

~:l: Fransisko:lt:l: sen•.•

l
ila zone de Reims n'est pas active, hein •••

Mere!

•• • ((pour fairs fran9als)). toi •••

la zone de Reims n'est pas active. hein •• ~

Merci
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HBURES O~.T.~nlF.

C'A'1 ?

eN" ?

CA~l ?

\

'I'(TJC

:'130

nOrt daJdka rie:iiniz tiegilroi ?
yaziyonm

zait d8rt

FIW·,DUS

330

vous avez dit quatre minutes n'est-ce pas, je
I 'C'Cris

Dlus quatre

21

11.38 '00" I PC

11. 3f1 ' 30" I PC

C'V'f :>.

11. 3P , 40" I PC

?

11.39 am" I PC

AF 770

PC

11.39' 20" I:DC

C'l\~1 2

CA'1 1

11.39'~6·~ ICbJ1?

ah Ror'!'er, HR, maintain my frequency

Hetel c.eux fois, contact '3ruxE'~les on 125.0

~ pre.ferential check yanalirn va !

n(.>gatif, contact l3ruxelles on 125.0 aurevoir

230 - 180

770 contactez Paris 128. 1

Ponjour

770 avisez '210 en rront~

correct

~"l" 300 yaniyoron

10 derece

nruit <'Ie la (

ah Roger, PR, maintain rrrj frequency

HOtel deux fois, contact Bruxelles on 125.0

** faisons un ~e-terential check

na.-Jatif, contact Bru:<elles on 125.0 aurevoir

7.30 - 180

770 oontacteoz: Paris 1~8 .1

Bonjonr

770 avisez 210 en rrontee

correct

~~, je fais 360

10 degr~s

.I~-:>ression
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22

••• ne oirlu

hidrolik

~ hic'l ••• ik

ton;u-lanmiyor

..•ouille

•••qu'est-ce qui est arrive ?

•••ouille

••• 1a car1ingue a ec1ate

redrF.'sse, redresse

~"r.1'..IS

hydraulique (anryoisse)

je ne~ Ie redresser

i1 n' en reste n1us rien
(nause entrt~ pius et rien)

oui, VOllS estirnez toujours IblleY;:;ne a 1a~ heure

fin de I'al.a.I:rte sorore de pressurisation
(!'8but de l'a1anre sorore de snrvitesse

eh ! ah ! .. ~exclarnation3'"
whisky 2 fols, vous etes toujours avec Paris 128, 1
(I' a1anne sorore de denressurisation cxmnence a-
s I ente!rlre) • .

(littera1€1la1.t ; c'est sorti de 1a main on ne peut
plus Ie contrOler)

OO'P"JN, l:b::Jer~in my frequency re,-;:ort over :Ebulogne

** hid••• lk

t~

!?Oger main my fmquency ret10rt CJV(3I Poulogn9

tocarla, to:r:arla

'T.'JRC

oon, arran ! a'llall !
~\lh.i..sky ? fois, vous etes toujours avoc Paris 1~~,1
(kahin tazyik fr..az komas! ~liyor)

•.•kahin natladi

... tDn

oui, vons estirnez toujours Jbuloane il la Jlli8me heure

hi<7 Yalmar1i

fin de I' alarme sonore de nressurisation
dehut ne I' alan'"'9 sorore (Ie mrrvitesse

9:L\o;ti cYlen

mPf.:r.J. . , 'f

...~

HE.t1RF.S ORIGl?lE

11.40'00" ('Nt?
et
PC

C1\l\' 1

C1\~ 2

11.40'11'- , PC

('AM :2

~l\{ 1

I
lO.40'2~"

I
('1'.\1 2

?

CN'" 1

?

11.40' 45" I~F
?

?
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ANNEXE N° 3

TEr10IGNAGES

Temoignage de M. MAHMOUDI

Complement aux declarations de M. MAHMOUDI

Questions posees a M. MAHMOUDI au cours de la

reunion du Groupe III du Vendredi 29 mars 1974

Temoignages de MM. DUMAS

DELFAU

ZEYTIN



...

TE.MOIGNl\GE DE M. MAP_MOUDI Pohamed

Manutentionnaire

Je travaiUe en quaZite de manutentionnaire a Za SAMOR
depuis le 16 aout 1968. Depuis plusieurs annees, je
fais partie de Za meme equipe dans laquelle Be trou­
vent MM. DELFAU, VOISIN. La fonction de chef d'equipe
est assuree par M. VOISIN et personneUeme;nt, je fais
tres souvent equipe aVec M. DELFAU. Le dimanche
3 mars 1974, Vel'S 11 h.OO, je me trouvais done dans
l'equipe de M. VOISIN. Notre tache eonsistait a de­
charger Zes bagages et Ze fret destines a OrZy et se
trouvant a bord de Z'appareiZ DC.10 de Za .compagnie
Turkish Airlines. A son arrivee, cet appareiZ a ete
stationne en ALPHA 2 et tout de suite, nous avons
commence notre travail. M. VOISIN m'a designe aVec
DELFAU pour proeeder au dechargement des bagages et
des sacs postaux se trouvant dans la soute arriere
gauche. Dans cette soute, sur ce type d'appareiZ, on
y trouve generalement des bagages, des sacs postaux
et des petits colis en vrac.

En arrivant a Z'appareiZ, j 'ai effectue Z'ouverture
de cette porte. Pour ce faire, j'ai tire le Zevier
de seaurite pour le deverrouilZage, puis j'ai ap­
puye sur Ze bouton eZectrique et la porte s'est ou­
verte normalement. Je precise que s'i Z y avait Za
moindre anomaUe dans Z'ouverture ou Za fermetu:roe
d'une porte, nous faisons appeZ tout de suite au
mecanicien.

Le dimanche 3 mars 1974, Za porte s'est ouverte nor­
malement, apres Z'ouverture de eeHe-ci, je suis
entre dans la soute avec DELFAU et nous avons, tous
les deux, effectue Ze dechargement des bagages et
des Bacs postaux. IZ y avait un chariot de bagages
et un chariot de sacs postaux. La soute a ete com­
pletement videe, tous les bagages et le courrier
etaient destines a l 'escale d'Orly. Lorsq7.le Za
soute a ete videe, j 'ai demande a mon chef d'equipe
M. VOISIN, s'iZ y avait quelque ehose a charger dans
cette soute. M. VOISIN m'a aZors fait connattre que
rien ne devait etre mis dans cette soute et que je
pouvais la fermer .

1.
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Avant de quitter la soute, j 'ai encore verifie
si rien n 'etait demeure a l'interieur et je
peux affimer que cette soute etait entierement
vide quand je suis descendu. Des que je suis
revenu sur le sol, j'ai procede a la fermeture
de la porte. Pour ce faire, j 'ai procede de la
maniere suivante : j'ai appuye sur le bouton
electrique, la porte est descendue et elle est
venue se mettre en place, des qu'elle est en
place un declic se produit, on entend parfaite­
ment ce declic, puis j'ai actionne le levier de
verrouillage pour realiser la fermeture de la
porte.

Je suis formel, la porte etait bien fermee, car
j 'ai l 'habitude de cette manoeuvre, tant sur le
DC. 10 que sur les autres types d'appareils, et
d'aiUeurs, apres la fermeture, aucune anomalie
n'a ete signalee par le corrmandant de bordo

Apres la fermeture de cette porte, je me suis
rendu a la soute des containers cote droit, je
suis reste au sol pour donner un coup de main
ames camarades qui chargeaient les containers.

Dans cette soute arriere, cote droit, it a eM
charge quatre containers. Le chargement dans la
soute proprement dite a ete effectue par M.VOISIN
et M. CAVACO. Lorsque le chargement a ete termine
dans cette soute, la porte a eM ferntee et il me
semble que cette fermeture a ete faite par CAVACO.

Comme d'habitude, autour de l 'appareit, il y avait
de tres nombreuses personnes, c'es t-a-dire les
essenciers, les mecaniciens, les agents de la com­
pagnie, le service de nettoyage. Il s 'agit de per­
sonnes dont je ne connais pas le nom, mais que
j'ai l 'habitude de voir autour des appareils pen­
dant l 'escale.

Il me semble que l 'appareil etait gardE par un gen:­
darme.

L 'appareit es t parti vers 12 h. 30.

2.



Je suis l'este envil'on 1/4 d'heul'e dans Za soute
amel'e gauahe, je n 'ai !'ien l'emarque d'ano1'maZ,
je n 'ai senti auaune odeul' bizal'l'e, je n 'ai pas
aonstate de ahaZeU1' ano1'male dans aette pal'tie
de l 'appal'eiZ et pOUl' moi tout etait n01'maZ ZOl'S­
que j 'ai fe1'me Za pOl'te de Za soute.

3.

Le 6 mal'S 1974 Signe : MAHMOUDI
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Complements aux declarations

de r-1.. MAH~mUDI

Suro son identite : Je me norrme MAHMOUDI Mohamed, ne "le
12 avn"l 1937 a Hussein Dey (A "lgene) , de Sa-td et de
OMBER Dahbah. Je suis de nationaUte a"lgenenne. Je
suis mar'ie en Froanae et j'ai quatroe enfants. Je roeside
en Froanae depuis "le 21 maros 1955. Je sais Uroe et
eanroe "le fro~ais.

SUr' "les faits : Je suis entroe a "la SAMOR "le 16 aout
1968 en qua"lite de manutentionnairoe et j'ai toujoUr's
exeroae mon aativite suro "l 'aerooporot d'ORLY. Mon ahef
d'equipe aatue"l est M. VOISIN qui oaaupe ae poste de­
puis un an 1/2, mais je trovai He aVea "lui depuis
p"lusieuros annees. Le :5 mar's 1974, j'etais de seroviae
de 7 h. a 15 h. et j 'ai ete amene veros 11 h.OO a m'o~

aupero de l'avion DC.10 de la Turokish Airo"lines. Je
faisais equipe avea M. Jean DELFAU et notroe trovai"l
aonsis tai t a ouvnro "la soute aroneroe gauahe.

Mon ao"lUgue PERRERA a amene "le tapis, j e suis monte
suro ae tapis pouro ouvnro "la porote. J'ai prooaede de "la
far;on suivante : j 'ai tiroe suro "la poignee de verorooui"l­
"lage, sans diffiau"lte, et sans nen roemaroquero d'anoro­
ma"l ; ensuite, jlai ouverot la troappe qui masque "les
bootons de aorrmandes et qui se troouve a gauahe de "la
porote. J I ai aationne "l I in ter'r'upteuro de aorrmande d'ou­
verotu:roe et la porote s'est ouverote. Une "lampe verote s'a"l­
lume des "le dEbut de "la manoeuvroe. EUe roeste aUumee
tant que la porote aaT'(Jo est ouverote et ne s 'eteint qu'a
"la fermeturoe aompUte.

Le tapis a ete roemis faae a la porote par' PERRERA et je
suis monte dans ta soute avea DELFAU.

Bagages et aouronero etant a destination de PARIS-ORLY,
nous avons vide aomp"letement aette soote.

J 'ai demande a mon ahef d I equipe s'it y avait que lque
ahose a ahar'(Jero dans aette soute. Il m'a roepondu qu 'il
n'y avait nen a y mett:roe et que je pouvais la fermero.

4.
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Lorsque j'ai demande ce la a VOISIN, j'etais des­
cendu de la soute et M. VOISIN etait de l 'autre
cote de l'avion pres de la porte cargo arr'iere
droite.

Je suis monte sur le tapis pour mettre en place
le filet de retenue des bagages et j 'ai demande
a PERRERA de mettre le tapis en position pour me
permettre d'atteindre la trappe du tableau de
corrrnande de fermeture de la porte.

La trappe etait ouverte comme je l'avais laissee
peu de temps auparavant et la lampe temoin verte
etait allumee. J'ai actionne l'interrupteur, la
porte est descendue normalement et s'est mise en
place. J'ai maintenu l'interrupteur baisse jus­
qu'a ce que j'entende le declic qui marque la
fin de la premiere operation de fermeture. J 'ai
voulu baisser le levier de verrouillage, mais je
n'etais pas en bonne position. J'ai da me depla­
cer legerement sur le tapis et j 'ai pu alors fe~

mer ce levier, sans plus d'effort que d'habitude.
Jlai remis ensuite le capuchon sur la lampe verte
qui etait eteinte et j'ai ferme la petite trappe.

Apres quoi, je suis descendu du tapis pour aider
mes camarades qui cha~eaient les containers.

Ce travail termine, nous avons attendu comme d'ha­
bitude la mise en route des reacteurs pour quitter
l 'aire de trafic.

Question - Comment avez-vous appris a fe:mzer les
portes du DC.l0 ?

Reponse - C'est un contremattre de la SAMOR, M. CANOT,
qui a montre a toute l I equipe les operations d IoUVe~

ture et de fermeture des portes de DC.10. Au debut,
c'est lui qui effectuait les manoeuvres devant nous,
avant de nous les faire repeter sous son controle.
C'est ainsi que nous avons fait plusieurs seances de
demonstrations. D'autre part, M. CANOT, a chaque a~

Pivee de DC. 10 au de 747, surveille les operations de
chargement et de decha~ement. Mais le jour de l 'ac­
cident, it etait remplace par M. DUMAS.

5.



Je n'ai jamais eu de consignes ecrites pour la
ferrneture des portes.

Question - Connaissez-vous l'existence d'un oeil
de controle de la fermeture ?

Reponse - Tout ce que je connais a ce sujet,
c 'est que j'ai vu les mecaniciens de la compagnie
regarder par ce trou avec une lampe electrique.

Jamais personne a la SAMOR ne m'a donne ni de
consignes, ni d'indications.

Je ne savais pas a quoi cet oeil servait.

Question - Savez-vous si les membres de l'equi­
page etaient a bord pendant les operations de
chargement ?

Reponse - Je l'ignore.

Question - Qui a donne l 'ordre a l 'equipe de
M. VOISIN d'alZer s'occuper du DC.l0 ?

Re~onse - L'equipe est appeZee par haut parleur
dans la salle de repos par Ze poste centraZ de
piste de Za SAMOR. L 'appel indique Ze point de
stationnement, le type d'avion et Za Compagnie.

6.
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Questions posees a M. ~~m10UDI au cours

de la reunion du Groupe III du Vendredi 29 mars 1974

QUESTION 1 : Avez-vous actionne le mecanisme de porte
jusqu'a ce que le moteur s'arrete ?

REPONSE : Oui.

QUESTION 2 Si oui, comment aVez-Vous su que le moteur
s 'etait arrete ?

REPONSE : J 'ai entendu le bruit m(Hallique habituel
qui semble marquer la feI'l1leture des Verrous.

QUESTION :3 : A quel moment, pendant la feI'l1leture de la
porte, aVez-Vous cesse d'appuyer sur le bou­
ton de feI'l1leture ? La fermeture a-t-elle ete
effectuee en une seule manoeuvre ?

REPONSE : Je n 'ai pas cesse d'appuyer SUr' le bouton de
feI'l1leture - La feI'l1leture a ete effectuee en
une seule manoeuvre.

QUESTION 4 : Vous arrivait-il d'etre oblige de recorrmencer
la manoeuvre pour pouvoir engager la poignee ?
Est-ce que cela a ete le cas cette fois ?

REPONSE Personnellement, je n'ai jamais ete oblige de
recommencer la manoeuvre pour pouvoir engager
la poignee et cela n'a pas ete le cas ce jour­
lao

QUESTION 5 : Corrrnent aVez-vous eu la conviction que la porte
etait nOI'l1lalement close ?

REPONSE Parce que la poignee de la porte est bien rentree
dans son logement sans difficulte.

QUESTION 6 : Quand vous aVez appuye sUr' la poignee, preC1-sez
l'effort que vous avez au effectuer. Avez-vous ete
amen.e a feI'l1ler d'une main, a deux mains? Avez-vous
du utiliser un autre moyen de pression ? Si oui,
lequel ou de quelle faqon.

REPONSE : Je n 'ai pas l'impression d'avoir developpe un ef-
fort important. J 'ai appuye, sur la poignee, avec
une seule main. Je n'ai pas utilise un autre moyen
de pression.

7.



TK,,01DIGNAGE DE M. DUMAS

Contremaitre a la SAMOR

Je suis employe a la SAMOR depuis 1969 et ao­
tuellement aontremattre a l'aeroport de Roissy.

Le :3 mars 1974.. mon role aonsistait a superviser
les operations de manutention et.. entre autres ..
aelles du DC.10 de la Turkish Airlines.

Comme je l 'ai dit dans ma preaedente dealaration..
je ne suis pas aharge de verifier si les portes
de soutes sont bien fe~es. C'est un rreaaniaien
de piste de laaompagnie qui doit s 'en aharger..
notamment de la verifiaation par le voyant de aon­
trole situe au bas de la porte de soute. Cette
verifiaation n 'est pas systematique. EUe est seu­
lement pratiquee quelquefois. Dans ae aas.. le meaa­
niaien est oblige de monter.. pour les portes droites
sur la plate-fo~e elevatriae.. pour la porte gauahe..
sur le tapis de ahargement. De plus .. dans la plupart
des aas.. il doit s 'aider d'une lampe electrique.

Le :3 mars 1974.. je n'ai pas assiste a la totalite
du dechargement.. mais j'ai assiste au ahargement et
a la fe~eture des portes.

J 'ai fai t le tour de l'apparei l pour voir si les
portes etaient fermees .. mais je n 'ai pas verifie
par le voyant de aontrole.. travail qui inaorribe au
rreaaniaien de piste de la aompagnie.

A plusieurs reprises.. j'ai eu l'occasion de aonstater
que des portes de soutes droites ou gauahes des DC.10
de la Turkish ne B'ouvraient ou ne Be fe~aient pas
avea leB aommandes eleatriques.

Il faUait faire appel au meaan1,men de piBte poW'
qu'il vienne proaeder a l'ouverture ou a la fe~eture

manuelle a l'aide d'une manivelle.

Le :3 mars 1974.. je n 'ai pas vu le mecanicien habituel
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de la Turkish. J'ai vu plusieurs personnes de cette
compagnie sans conna-ttre leur role.

Apres mon inspection autour de l'avion, j'ai quitte
le point de stationnement pour me rendre aupres d'un
autre avion.

Pendant ma presence pres du DC .10, je n'ai vu per­
sonne proceder eX l-a verification des voyants de aon­
trole des partes de saute.

9.

Le 11 avril- 1974 Signe : DUMAS
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TEMOIGNAGE DE M. DELFAU Jean

~I\.anutentionnaire

Je suis empZoye a Za SAlv[OR en quaZite de manu­
tentionnaire depuis 1967. Le dimanche Z mars 1974
jteffectuais Ze service du matin de 7 h.OO a 16 h.OO.
Ctest ainsi que j tai ere designe aVec mon equipe
pour effectuer Zes operations de dechargement et de
chargement sur Ze DC .10 de Za Turkish AirZines en
provenance d' IstanbuZ vers 11 h.OO.

Notre equipe etait formee de six personnes.. outre
moi-meme.. il y avait M. VOISIN.. M. PERRERA.. M. CAVACO..
M.MAHMOUDI et M. TACHEAU. Notre chef d'equipe etait
M. VOISIN. La surveiUance generaZe de Z'operation
a Z'arrivee de ce voZ.. etait assuree par M. DUMAS.

Le DC.l0 est arrive vers 11 h.OO.. iZ a ete stationne
en ALPHA 2.. et des Z'immobiZisation de Z'appareiZ..
nous sommes aZZes soua ceZui-ci pour accompZir notre
travaiZ. Sur ce type d'appareiZ .. iZ y a trois soutes..
une a Z'avant et deux a Z'arriere. Une grande a droite
et une petite a gauche.. lorsque l 'on regarde l 'avant
de Z'apparei l. Dans la grande soute de droi te.. i l y a..
soit des containers .. soit des palettes.. mais dans Za
petite soute de gauche.. dont Za porte est beaucoup plus
petite.. on y pZace.. en principe.. des bagages en vrac..
des sacs postaux et des petits coZis.

Je ne suis pas en mesure de vous donner de memoire Zes
~mensions de cette porte de Za soute arriere gauche..
mais eZZe est de petite dimension.. sa hauteur ne doit
pas depasser 1 metre.. et sa largeUY' 80 am.

Les manutentionnaires qui composent Z'equipe a Za­
queZZe j'appartiens travaiZZent habitueZZement
ensembZe. En ce qui me concerne.. je fais toujoUY's
equipe avec MWHMOUDI et notre equipe assure reguliere­
ment son travail en groupe.

Nous travailZons sur differents types d'appareils
appartenant aux diverses compagnies qui frequentent
Z'aeroport d'Orly.. et j 'avais deja assure a plusieurs
reprises mon service sur Ze DC.1 0 de la Turkish.

10.



Le J mars 1974, d~s l'arrivee de l'appareil, sur
instructions de M. VOISIN, notre chef d'equipe,
MAHMOUDI et moi-meme nous nous sommes occupes de
la peti te soute situee a gauche de l'apparei l.
C'est MAHMOUDI qui a ouvert la porte, nous aVons
penetre tous les deux dans la soute et nous l 'avons
entierement videe de son contenu. Cette soute con­
tenait des bagages en vrac, des sacs postaux. Les
bagages et les sacs de courrier une fois sortis
de la soute ont ete deposes sur deux chariots.

llne fois la soute videe de son contenu, MAHMOUDI
a etB informe par un representant de· la compagnie
Turkish Airlines, qui se trouvait sur les lieux,
mais dont je ne pourrai vous dire le nom, qu'il
pouvait fermer ceUe soute car il n'y avait rien
d charger. A ce moment ld je me trouvais pres de
la soute cote droit, en train de preter la main
d mes camarades qui chargeaient des containers.
Dans cette soute de droite, nous avons charge 4
containers de bagages. Trois containers etaient
pleins et le quatrieme d moitie vide.

La petite soute de gauche videe de ses bagages a
ete fermee par MARMOUDI. La porte de cette soute
se ferme electriquement. J'imlique que lorsque le
verrouillage de cette porte se produit, on entend
un petit declic. Je n'ai pas assiste personnelle­
ment au verrouiHage de cette porte, mais il ne
fai t aucun doute qu'e He etai t bien fermee car,
sans cela, toute anomalie aurait ete signa lee au
poste de pilotage.

En ce qui concerne la soute arr1..ere cote droit,
celle ou nous avons charge quatre containers, la
porte de ceUe-ci a eu fermee par l 'un des deux
tractistes qui etaient PERRERA et CAVACO, mais je
ne puis vous dir'e avec exacti tude leque l des deux
a procede au verrouiHage de la porte.

Avant de quitter l'appareil, notre travail termine,
j'ai instinctivement regarde si les portes des deux
soutes arriere etaient fermees et je puis affirmer
qu'eUes etaient bien fermees. Nous avons l'habi­
tude puisque ahaque jour nous ouvrons et fermons
les portes des soutes des differents types d'appa­
rei ls trai tes a ORLY.

11.



SEA _REF: SEA tc_v740303 _IMMAT: TC_JAV _Numerise Ie: 19!04Q005

Je n 'ai vu peY'sonne tY'avaiUeY' SUY' la soute avant.

En ae qui aonaerne la soute de gauahe~ je suis for­
mel~ aeUe-ai a ete videe de tout son aontenu eX
ORLY et lOY'sque MAHMOUDI a ferme la poY'te~ il n'y
avait ni paquet~ ni valise eX l'inteY'ieuY'. Je ne suis
pas monte dans la soute de dY'oite~ j'ai simplement
prete main fOY'te pouY' ahargeY' les quatY'e aontaineY's.

Pendant la duY'ee de l 'esaale, il y a eu evidemment
beauaoup de monde autouY' de l'appaY'eil~ les essen­
aieY's~ les meaaniaiens au sol~ les femmes de menage~

les peY'sonnes de la Y'estauY'ation~ du nettoyage~ sans
oublieY' les gens de la aompagnie. Je n 'ai Y'ien Y'emar­
que d' anormal~ il y avait leX~ les peY'sonnes que l 'on
voit habitueUement autouY' del 'appareil~ sans que
je puisse pouY' autant donneY' leuY' nom.

Il me semb le avoiY' vu deux gendarmes suy' l'aiY'e de
stationnement de aet appaY'ei I dUY'ant l 'esaale.

12.

Le 6 maY's 1974 Signe : DELFAU
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TE~OIGNAGE DE M. ZEYTIN

Chef Mecanicien THY - escale d'Orly

J'exerce Zes fonctions de meaaniaien a Z'escaZe
d'OrZy de Za Turkish Airlines depuis le 3 mai 1972.
Mon travaiZ consiste a aacueillir les avions de la
compagnie de passage d Orly ou au Bourget et meme
sur d'autres aerodromes de Franae en cas de neces­
site.

Je dois subvenir a leur besoin sur le plan techni­
que de maniere a assurer les vols dans les meil­
leures condi tions.. c'es f;-d-dire : p Zein de carbu­
rant.. moyens de mise en route .. surveiZZance du
deahargement et ahargement du fret et des bagages.

Il entre dans mes attributions de faire une visite
prevol de l 'avion d l 'aide d'une check liste avant
de donner d Z'equipage l 'autorisation de depart.

Je vous remettrai un exemplaire de ma check list.

Dans cette check list.. il est prevu le controle de
la fermeture des portes de soute.

Cette femzeture est faite par les manutentionnaires
de la Societe d'assistance et c'est d ce momenf;-ld
que je verifie la bonne fermeture en regardant si
Ze Zevier de verrouillage manuel est en pZaae sur
Za porte et en regardant par un trou situe en bas
de cette porte. Par ce trou.. je vois si le "lock
pin" es t bien en place.

Il est possible de voir par ae trou depuis Ze sol
en se reculant de 2 ou 3 metres. Si je ne peux le
voir cJ..e aette faC}on.. je monte sur un escabeau et..
eventuellement.. je m'aide d'une lampe electrique.
Le "lock pin" est blanc et briZZant et se voit
assez bien.

13.
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Ceci est valable pour les trois partes de
saute. Cette visite se fait systematiquement
a taus les va ls.

S.I. : J'ai eu plusieurs fois des incidents
d'ouverture et de fermeture des portes. Ce
sont les manutentionnaires qui me signalent
ces difficultes et j'interviens aVec la ma­
nivelle prevue pour assurer l'ouverture au
la fermeture manuelle.

Lorsque je suis absent, la compagnie envoie
depuis Istanbul, avec l'avion, un mecanicien
d'escale qui est charge de faire mon travail
et repart avec le meme avion.

J'etais a Istanbul du 10 fevrier au 14 mars
1974. Je n'etais donc pas a Orly le 3 mars
1974. Ce jour-la c'est un de mes camarades
d'Istanbul, M. UCOK ENGIN, qui a pris place
a bord de l'avion pour assurer l'escale
d'Orly.

Il est reparti dans l'avion a destination de
Londres.
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Irnprirne oar l'atelier de re~rographie du Service

Technique des Bases Aeriennes.


