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MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS ET DU TOUR.SME

RAPPORT D'ENOQUETE

SUR

l'accident survenu a FETHIYE (Turquie), le 3 aott 1953,

a Pavion Lockheed 749 A-F.BAZS,

de la Compagnie nationale Air France
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RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES

Date:
Lundi 3.a00( 1933, 4 02 h. 28

Lieu:

En mer, & 20 NM S.B. du
cap Kartoglu, face au village de
Fethiye (Turquie).

Objet du vol:

Ligne rdégulitre A.F. ne 132
Parls - Rome - Beyrouth - Téhé-
ran (étape: Rome-Beyrouth),

Avion:

Lockheed 749 A,
lion F. BA7S.

Conslella-

" Propritlaire ¢t cxploitant:

Compagnie nationale Alr
France.

Commandant dec UVord:
R. Terry.

Personnes & bord:

Equipage: 8.
Passagers: 34 dont i Dbébé.

Nalure de l'accident:

Amerrissage forcé, pris de la
clte, consécum A la perte en
vol du moteur 3, de nuit, par
beau temps,

Conségquences de l'accident:

Pour le pcrsonnel.

L'équipage et 30 passagers
sont sains et saufs.

4 passagers sont décédés.
Pour lo matériel.

L'épave a sombré, 100
melres de fond cnﬂronw

10.



130)

o Y N R, AN o

SOURNAL ©FRIIEY DR L4 REPUSLIHUR FRABAIRE

A S £ 1 NN S O i RS R L G A B

O B g

5,81

1. — ELEMENTS DE BASE
b A | NOTIFICATION ET COMPOSIVION DE LA MISSIOX D'EXQUETE

Les services de 1'aviation civile et commerclale ont é18 avisés
Je 3 a0t $933, A 10 heures, qu’un accldent était survenu & Y'avion
Lockheed 719 A. « Constellation » P. BAZS, efecluant la ligne
Paris-Téhéran, via Rome-Beyrouth. L'appareil était présumé dis-
paru.

Les renseignements obtenus dans la journée par Vinspection
géndéra'e de l'avialion clivile furent les sulvants:

. Le signal S.0.S. lancé A 2 h. 15 TU, alors que 1'apparell sur-

volait la cole Sud de la Turquie aux environs du cap Karloglu.

Un (dlégramme de Beyrouth A Alr France signalant a
4 h. 30 TU que le dispositit de recherches et sauvelage étalt

déclenché, s
Un 8¢ a’Athénes au sorvica apérations 4'0rly pré-

cisant, & 40 h. 30 YU, qu'on étalt sans nouvelles du
F. BAZS ct quo les recherches é¢talent en cours,

Un té'égramme du commandant de bord & sa compagnie,

posté de Felhiye (Turquie), précisant qu’ll y avait 38 survi- )

vanls, mals ne donnant aucune indication sur le ‘sort de
I'apparell, (Ce télégramme parvint & Paris & 17 h. 30.)

La compagnle nationale Alr France, restée en lialson étrolle
avec lo sccrétariat d’Elat A 1'aviation civile, informe -celul-cl de
la 1eneur du télégramme gu'elle vient de recevoir; elle signale
qu'un de ses appareils, assurant la Yigne Paris-Le Calre, Tem at':alc
4 Athenes afin d'y déposer les experts devant parliciper A l'en-
quélte.

Les enquéleurs officlels et ceux de la compagnie quillent Paris,
le 3 aont, & 21 heurcs. Ils arrivent A Fethiye le 4, A 417 heures,
ol lls prennent contact avec 1'équipage et les rescopés.

52 RENSBIGNEMENTS SUR LE MATERCGEL

Planeur, )

Construcleur: Lockheed Alrcraft Corporation, A Burbank, Calffor-
nie (U. S. A.).

Type: 749 A - 79.46 « Constellation »,

Nuinéro de sérle: 2.638. Construit fin 1949, pris en charge par
la compagnie Air France le 2} février 1950 avec 22 h, 21 de vol.

Corlificat de navigabilité: no 18.2§5 du 15 mars 1950,
Certitlcat d'immatriculation: ne B, 2§33 du 17 mars 1850,
leures de vol depuis fabrication: 10.058 heures.

lleures de vol depuls revision générale: 1.670 heures,

Les derpléres visites subles par l'apparell élalent: la visito 2
(visile de 300 heures) le 15 julllet 1933; la visite 1 (visite de
100 heures) le 2§ julllet 1953,

La visite de valldatlon du bureau Véritase, classant l'avion en
caldégorio V, avail eu licu le 9 juillet 1953,

| AR AR B

Groupes mote-propuisours. .
Motours,
Constructeur: Wright Aeronautical Corporation.
Type: Cyclone = 18 BD, L

4
POSITION : i 2 3 4
{
Numéros ........... vee. .| 82,606 | 82.506 | 82.5%) | §86.644
Monté sur l'avion le... ..| 13-7-53 6-6-33 28653 | 14683
Tempy tolal de fonction-
Rement ....iiiieeeeeee | 5,637 5.376 6.061 4.675
Tomps de fonctionnement
depuis revision générale. | 401 611 8.833 584

Nora, — Le molcur ne 3 avait été monké A Orly sur le F. BAZS
aprés son passape au centre de revision moteurs de Courbevole
pour soodificalion de l'arbre compresscur & la suite d'mstrve-
llons de la firme Wright. Il ne comptall, au moment de l'accl-
::;nt', Que solxamiv-svize heurcs de vol depuls cette vevision par-

.

ﬁ

1, %3

1,31

Hélices,
Lonstructeur: Curliss,
Type: 634 SC 418
POSITION 1 2 3 |
NUméros .c.oeveevnenaness | 156.200 | 156.199 | 151.621 | 1754.620
Temps de fonctionnement
sur 1'avion depuis la re-
vision générale de cha-
que hélice..ccoeeeccaass 8 1.4 1.211 907
— 3

Sguipement de canvetage.

En oe qul oconcerne les moyens de sauwetage en ‘mer, 1'équl-
pement de I'avion élait en conformité avec le Gécret du 15 $évrier
1951: 1l n'y avait pas de canot de sauvelage, 1'avion (quadri-
moleur) ne s'éloignant pas & plus de 9% minutes de vol des
cOtes; les gilets individuels de sauvelage étaient & bord en
nombre suffisant (marque Aérazur, type G. 401 et Air Cruisers
G. 101); les consignes d'évacuation A flot élaient affichées dans

la cabime.

SITUATION DU TERSONNEL

Le personnel de conduite de I'apparell était en rigle avee
les prescriptions en vigueur et qualifié pour le vol considéré,

Fonotions & Berd ot licewoes.

Commandant de bord: TeRRY (Raymond).

Né Jo 28 aont 1923, marié, 2 cnfants,

Brevel de transport public n° A 539 P du 22 mai 1947.
Brevet de navigateur él¢mentaire ne A 415 P du 22 mal 1947,
Inscription au registre A n°e 2158 du 22 mal 1947.

Licence validée du 5 juin 1953 au 5 décembre 4953,

Entré A la compagnle Air France le 11 novembre 1949,

Total d’heures do vol: 5.201 heures.

Nombre d’heures de vol du dernjer trimestre: 161 h. 28,

Copilote: Steess (Jacques).

Né le 20 ao0t 1923, marié, 1 enfant.

Pilote professionnel, brevet provisoire ne 417 P du 10 novem-
bre 1952

Licence validée du 3 avril 1952 au 3 oclobre 1933, 953 heureg
en tant que pilote mécanicien T. P.

Rrove! ne A 832 P du 41 avril 1948,

Licence valklée du 3 octobre 4952 au 3 -octobre 1953.

Inscription au registre B n° 1981 du 44 avril 158

Entrd A la compagnie Alr France le 6 janvicr 1946,

Tola] d'heures de vol: 5.574 h. 83.

Nombre d'heurcs de vol du dernier trimestre: %57 b, 29,

Radio ir* classe: Denmiais (Rend).

Né le 29 décembre 1920, marid.

Brevet ne 626 du 21 juin 4949.

Licence validée du 27 juin 2962 au .27 juin 1954,
Tnscription au rogistre B me 1760 du 9 juin 4947,

Entré A la compagnlie Air Prance le 17 décembre 1945,
Tolal d’hcures de vol: 4.896 h. G4,

Nombre d’heures de vol du dernier trimesire: 195 h. 46,

Mécanicien: LEMAITRE (André).

Nd le 29 janvier 1922, mari¢, 1 enfant,

Brevet ne A 991 P du-8 février 1949,

Licence validée du 5 mal 1953 au 5 mai 1964,
Inscription au registre B ne 2121 @u 8 Tévrier 1949.
Entré A la compagnie Alr France le 30 septembre $946.
Total d’heurcs de vol: 2.96% h. 35.

Nuinbre Jd'heurcs de vol du dernier trimestre: 404 h. 84
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Mécenicten: Dumav (Christian).
Né le ¢ avril §92t, célibataire.
Brevel n® A 10 G P du 26 seplembre 1919,
Licence validée du 21 scplembre 1953 au 21 septembre 1958.
Inscription au registre B ne 2212 du 26 scptembre 949,
Entré A la compagnle Alr France le 13 novembre 194G
Total des heures de vol: 3.338 h. 11,
Nombre d’heures de vol du dernier trimestre: 02 h. 08,

Holesse: Rosrans (Simone).
Néo do 9 seplembre 1717, célibatalre.
Inscrite aw regisigs C sous le n° 128
Totad des heures de vol: 7.373 heures.

’ DEVIS DE POIDS ET CENTRAGE
Au départ de I'cscale de Rome, lo devis de polds et le cen-

trage de |'spparell so présenient ains{ qu’ll suit:
Poids A vide 6QUIP€.ccceccrceceeccrvoccsnenes 23.700 kg
Equipage et bagaZes (8 1aembres)..cceccoceree 120
Equipement de Sauveldg@..ceccpaccccescosces 80
Emetteur radio de S€COUrS..cceccsccccssossccs 15
Malériel de commissarial..ccececccccccccccssse 530
Muile 665

svesssenoccerescessvessrsstocssscoseted

Essence au décollage (2.925 U.S. gallong).... 7.956
‘ ' 38.696 Xg.
Chargement:
Passagers (33 4+ % DEDé)..cccernccccccrcrccces 2.428 kG
hn @RPeesee0a0eP0000c0 0000000000 TIIIILINL w
Pmm' 1.338
DOSI0 sececsccscccacsscsccccccenscesccscessssss 164
Poids tolal au décotlage......coccueesee 43,454 kg.

Polds maximum aulorisé pour le vol consldéréd, &5.93% kg. *
Polds maximum autorisé &
l'alterrissaga ....ccveeveenees 40.600 kg,
Délestage prévu...... ccveseses  S.TH
Polds maximum au décollage autorisd pour

L 759 Acciiecirenicrcncoccacccccnscensnscees 48.535 kg.
Poids disponible par rapport aux possibililés
de l'apparefl.......coeeveniineienencennenese,  B5.081 k3.
Centrage:

, Centrage au décollage, train sorti: 26 p. 100,
“Limites autorisécs: de 20 & 30 p. 100.

IL — CIRCONSTANCES DE L°ACCIDENT
LE VOYAGE PROJETE

Le F. BAZS assurait la ligne régulitre d'Air France no 152,
Orly-Téhéran avec escales A Rome et Beyrouth, 11 avait décollé
d'Orly A 18 h. 38 TU ct s¢ posail & Rome & 21 h. 25 TU; il en
reparfait & 22 h. 32 TU A destination de Beyrouth avec 31 pas-
sagers.

LE VOL D'ORLY A ROME

Le commandant de bord Terny est aux commandes au déocol-
md'orly. Le trajet sur l'itinéraire Orly-Rome s'eflccluc sans
ent. _

LES CONDITIONS METEOROLOGIQUES

La prévision au départ de Rome esl la suivante;
En route 2/8 & 3/8 de stralo-cumulus,
Vent da N.-N.-W. — Porce 13 nacuds.
Visiblliild: 20 NM.
Nicosia probablement brumeux.

A 1 h. 38 TU, alors que l'avion survole Rhndes, I'équipage
rocoit d’Athénes uno prdvision météo; cellecl est la méme
qu‘au départ de Rome, A l'exceplion du fait que Nicosia est
indiqud «claie »,

LE PLAN DE VOL AU DEPART DE ROME

'Lo plan do vol ne 50.033 cst signs par l'agent d'opérations
4'Ale France A Rome. M comporie les ¢lémenls de navigation

Etant données les bonnes conditions météorologiques rencon-
trées, le commardant de bord modifie légérement cet itinéraire
en vol et demande un changement de route lui permettant de
Joindre directement Athines, en survolant Araxos, sans survoler
ie radiophare de Catanzaro. 1l obtient l'accord du contrdle du
traflc aérien.

8 LE VOL DE ROME JUSQU'A LA PERTE DU MOTEUR 3

Le point fixe au départ de Rome est satisfaisant. C’esl encoré
M. Tremy qui exécute ls décollage; il garde les commandes
jusqu’a Atlhenes el les passe ensuite au copilote Srezss, qui
conserve sa p.ace.

L'apparell survole Rhodes, 3 la verticale, & { h. 5T TU et
signale sa positioa par radio.

2 II 05 TU.

Alor3 que Vavion est A l'altitude de 17.500 pleds, de trés
1égtres vibrations sont percues par I'équipage mals ne peuvent
¢lre localisées; le premier mécanicien Levarmre qui est au
pupilre t¢moigne: =« Controle des Instruments R. A. S. ». Les
vibrations sont sl falbles que le second pilole alors aux coms-
mandes précise lors de son audition « qu’il laisse le pilote autos
maltique encleaché »,

Trols minutes plus tand, le mécanicien constate une baisse de
« fuel-flow » de 30 points au moleur 3; pensant au givrage, 1l
passe l'hélice sur pes fixe et fait une injection d’alcool; le
« fuel-flow » remont2 A s& valeur normale de 570 mais les vibra-
tions persisteat, sans toutefois s’amplifier; aprés quelques ins-
tants, je mdécanicien remarque que le « fuel-Tlow » oscille
enire 570 el 620, et que les indications de BMEP ballent plus
fortement; il ne peryoit pas cependant de désynchronisation, les
températures et pressions d’admission restent normales; n'ayant
plus que 80 US gallons dans chacun Ades réservoirs 2A et 34, il
passe sur réservoirs principavx 2 et 3,

2 H 10 TU.

Les oscillations de « fucl-flow » et de BMEP persisient, un
choc violent est entcndu. Le commandant de bord qui se reposait
est avertl; il reprend les commandes et débraye le pilote automa-
tique; de trés fortes vibrations se produisant et 1'avion s’iacli-
nant sur la droite, il rétablit une assiette correcte aprés une
perte d’altitude brutale d’environ 1.000 pieds.

Au moment du choc, une explosion a eu leu, suivie d'vn
souflle (dépressurisalion brutale) qul a été tout particulitrement
ressentl par lo second mécanicien Dunav, allongé au poste de
1epos de I'équipage. 11 »s'est précipité A& 1'avant, alors que le
premler mécanicien, qui avait vu le comple-tours du moteur 3
tomber & zéro, actionnait la commande de mise en drapesu et
fermait le robinet coupe-feu.

A la demande de M. LeMaitne: « Regarde par le hublot le
moteur 3 », le sccond mécanicien précisalt et confirmait: « Plus
de moteur 3 » (Le commandant de bord, & la demande deg
reéeaniciens, avait allumé les phares de plan).

6 LE YOL APRES LA PERTE DU MOTEUR 3

Les vibraticns s’amplifient, le maintien de l'appareil en ligne
de vol s’avere dilficilo et une descente de $00 & 0 pieds-minute
est enrcgistrée par 1'équipage.

211 13 TU.

Craignant unc dislocation de la ccliule, le premier pilote
ordonne du 1ndio M. Demais de lancer le signal S. 0. S. en luj
{raasmetlant la position estimée. '

Le miessage sulvant est adrossé en graphie, sur la fréquence
de 14815 kes,.lo radio nayanl plus de contréle de modulation.
i ¢lait jusqu'alors en relation avec Atheénes en phonic H. P,
sur 3 062,5 kes.) Beyroulh accuse réceplion.

S. 0. S. de F. BAZS — QAF Rhodes § h. 57 Z — ETA —
F. 7 2 h. 20 — Essayons de¢ rejoindre Nicosia — Plus de
moleur & gauche A, S. — (1),

(4) 8. 0. S. de ¥. BAZS: Verticale Rhodes 4 h. 57 Z. — Heure estf-

sulvants;

AllRude de crolsiére: 11.500 pleds.
Aéroport de dostination: Beyrouth.
Adrodrome de dégagement prévu: Nicosla,
1a ‘duréde estimée pour le vol est de 4 h. 52,

t par Catanmro-Araxos-Athénes-Rhodes-Nicosia.

mée d'arrivée. — Longitude 30¢ E 2 h. 20. — Essayons rcjoindre
Nicosia. — Plus de moleur A gauche. — Altendes, " hatn
_N(vn. — La transmission « plus de moteur A gauche » résulte
@'une crrcur d'interpndtation de la part du radio d'une phrase pro-
nonocde par le mécanizicn. En fait, c'est e moleur intéricur droit
qui €tait parth
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3 h 11 TU,

Lo mécaniclen Lemartre constatant Magravation des vibrations
et craignant quo le départ du GMP ne 3 ait pu créer des avaries
au GMP ne § demiande l'autorisation au commandant de bord
de slopper celul-cl. La mise en drapeau étant efloctuée, 1'équl-
pags espére une diminuticn nolable des vibrations; il n'en est
rien: ie moteur n® & na parait donc pas dovolr élre mis en
catse et le commandant de bord décide de le remelire en
route, Le mécaniclen exécule les opérations nécessalres, dévire
I'hélice, mals constalo, en manccuvrant la :nanclte do mélange,
que cclle-cl est « folle »,

%" L'équipage remet 1'hélice- du moleur ne 4 en drapeau; lo
eontact de ce moteur est coupé, ainsl que le robinet coupe-feu
- correspondant,

- L'avion qui tenait jusqu‘alors le cap 412+, dans l'Intention
de rejoindre Nicosla, est mls au cap 0152, en vue d'atteindre
"Rhedes; ie taux de Jdescente s’accroit et le vario indique 800
4-1.000 pleds-minute, L’altitude est alors de 12.500 pieds envi-
ron, la vitesse lue au badin de 445 nwmuds.

2 h. 15 TU.

Le commandant de bord ayant grévenu le radio que I'avien
_ne pouvalt alleind-e Nicosla, un autre message est émis,

QAC ‘Rhodes — puls, Nous posons le long de la cdte ().

2 h. 17 TU.

L'altitude est alers do 9.000 pleds, Les vibrations sont tclles
que la génératrice du moteur ne 4 décroche constamment, la
seule génératrice qui fonctionne normalement est celie du
moleur ne 2: ello débite 300 amnpéres. En conséquence, 1'alimen-
fation des services électriques non indispensables est coupée.

I fait encore nuit. Etant donnd l'insuffisance de visibilité
el l1a présenco du relicl particuliérement accidentd, la recherche
d’'une position atlerrissable de fortune est imgossible. Le com-
mandant de bord apercevant un phare décide de se rapprocher
le plus possible de la coOte, donne 1'ordre au personnel de
conduite de falre endosscr les gilels de sauvctage et de so pré-
parer pour un amerrissage. .

La c6le présentant un cap laissant espérer l’abscnce de Nells
(cap Karloglu), le pilole s’en approche et annonce & 1'équipage:
« Amdrissage dans qualre minules ». A proximitd de ce pro-
montoire, le commandant do bord so rend compte que les patols
de celul-ci sont trop abruples pour permeltre aux rescapés d’abor-
der dans les mellleures conditions; i1 augmente la pulssance
sur les deux moleurs babord afin d'amérir prés d'une gointe
volsine distante de 5 NM cnviron,

2h 22 TU.

Avec l'accerd du commandant de bond, la radio transmet le
dernier mossage:

5. 0. 8. ¥. BAZS — NW — QTH — Cap Kartoglu — (2).
Cetle émisslon dure 3 minutey. )

L'allitude par le travers du cap Kartoglu est de 2.000 pleds
environ, le taux do descente cst de 1.000 pleds-mlnule; l'am-
plitude de la violence des vibratlons font craindro au pllote
une rupture totalo Imminente de la cellule.

La porle d'embarquement des3 rnssageri, conlom‘\émcnt aux
consignes, est ouvcrle; eclls sera déformde 3prds )'ameerissage
ol ne pourra €flre qu'enlreblilide.

27 L'AMERRISSAGE

2 h 28TU

Alln deo se rapprocher au maximum du phare, le commandant
prena le risque de ellre los moteurs gauche d pleine puissance
(60 pouces do )'admission); puls §l rédult & fond et pose I’avion
sans volels: Le premler mécanicien coupe les moleurs { et 2

el tire les coupe-feu.

R (l) Falsons,_ deml-lour. vers ‘Rhodes, puls mous posons lo long

go: )8 tOto,. .

<0i3) 8.0, 8. F..BAZS. — Position Nord-Cuest. — Cap Karloglu.

A l'arrondi, la vilesse cst de 325 NM, 1'apparcil est maintenu
trés cabré A 3 metres do la surface jusqu'au contact. L’cflicacitd
des commandes est bonne en profondeur, médlocre en directien,
faible en roulis.

La qucue de l'appareil prend contact la premidre; malgré une
mer calme et un amerrissage bien exéculé, une vague fall
remonter l'avion, qul rctombe sans s’engager sous 1'eau, il bas-
cule trés doucement vers l’avant, 1'intrados de 1'alle touche, lo
freinage est progressit et rapide; l'apparcll s'immobilise en
virant trés légérement sur la gauche; c’est A ce moment que
la téte du copilote heurle la bolte de commande VHF et qu'il
est légtrement blessé; le steward Hazgra a un bras cassd; le
second mécanicien soufire de contusions mulliples; tous lecs
aulres occupants sont indemnes, .

Le lleu de I'amerzissage cst & 2 NM environ de la cdle et du

~

Apres I'amerrissage, I'appareil flotte 2 heures enviren et coule
ensuite; la queue de 1'avion se rompt 10 minutes apris 1'linpact,
en arriére de la portc d’embarquement passager.

%8 LES OPERATIONS DE SAUVETAGE

Les opérallons de sauvctage et 1'évacuation de Yavion sont
grandement facllitées grdce au sang-froild et & la parfaite dis-
cipline de l'équipage et du personnel complémenlaire de bord;
l'autoritd de 1'hOtesse vis-d-vis des passagers fait qu'il n'y aura,
4 aucun moment, d’affolement A )inlérieur de la cabine,

Toules les consignes prévoyant la répartition des tiches et

V'emplacenient du personnel de condulle sont scrupuleuscment

, Tespeclées; la panique est ainsl évitée et J’évacuation totale de
Favion est assurée en 10 minutes.

Le premler mécaniclen abandonne le bord par l'issue de
secours avant gauche de la cabine, la portée du poste
d’équipage ayant da étre referméo par sulte de l'envahls-
sement de la mer; le copilote et le commandant de bord
suivent le méme chemin et se réfugient sur 1'alle gauche.

Le radlo, I'hotesse et les deux stewards sont A I'aplomb
de la porte d’embarquement des passagers et aldent ceux-cl
& évacuer l'appareil. La consigne donnée par 1’hotesse
de ne pas percuter, avant l'évacuation de l'avion, les
boutellles de CO2 servant A gonfler les gilels, est respectéa
par tous les passagers; le radio, qui s'est mis A l'eay,
assure la percussion de ccs derniéres.

Aussitot I'évacuation tcrmlnéé. le radlo, excellent nageur,
recoit du commandant de bord l'autorisation de quitter
I’épave pour chercher du secours.

Plus tard, quelques passagers et membres d'équipage se
dirigent & la nage, les uns vers la coOte, d’aulies vers
le phare; certains nageront plusieurs heures; il ne reste
finalement sur l'avion que le commandant de bord, le
copllote et una dizalno de passagers,

MM. Tenny et Steexs sont sur I'aile gauche avee quelques res-
capés; I'hotesse est sur l'alle droite avec une passagére et son
bébé. Le commandant de bord fait allumer les lampes électri-
qucs des glicls et les survivants font des signes en direction da
phare dans l'altenle des sccours.

Le premler pllote constate quelques moments plus tard que
l'essence so répand au drolt du bord de fuite de 1'alla gauche;
cralgnant que 1'évacuation ne devienne dangereuse du fait de
la nappe d’essence qul s'élale, i1 donne l'ordre A tous do quitter
I'épave.

Cel ordre n'est pas inlégralement et Immddiatement suivg
d'efet, cerlains passagers répugnant & entrer dans l'cau.

Le commandant de bord, le co-pilote, les mécaniciens et quele
ques passagers se mettent & I'cau. lls arrivent A la cOlc apris
une heure de nage environ.

Une pelite barque A ramcs, pllotée par lo gardien de phare,
parvient A proximild du lieu do 1'amerrissage peu de lenips aprés
’engloutissement de 1'apparell. Le gardien prend & bord do son
baleau une passagére, son bébé sauvé par I'holesse, trols passa-
gers, 1'holesse enfln. .

Dis son refour au phare, le gandien alcrle jes aulurilés du port
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- 1 falt jour maintenant; les autorités arrivent sur une vedette
et recuelilent une partie des survivants; cetle vedette ainsl qu'un
autre bateau restent sur les lleux une heure environ et repéchent
quelgues passagers nageant encore, )

Le radlo, arrivé A la cOle en compagnle d'autres personnes et
membres d'équipage, sauve un passager en délresse; tous ceux
qul ont gagné le rivage sont secourus par Ja vedetle ot 'aulre
barque.

Artivé dans le port, 1'équipage dresse leebllan des rescapés;
quatre morls sont & déplorer: leurs corps surnageant, équlipés
-des gllets de sauvetage gonfiés, sont rcpéchés par la vedetfe
‘ot les maring du port de Fethiye.

‘Lo débarquement s'effectue au milleu d'une population sympa- -

“fique qui fait de son leux pour apporler alde matérielle st
morale aux rescapés.

1L — QON“‘WCMI. DE L'ACCIDENT

L’amélloration de la visibllité, le calme de la mer, la malirise
du commandant de bord ont permls i'exécution d'un excellent
amerrissage; 1a durée de flottalson de l'épave, la parfalte discl-

line de l'équipage et 1'autorité de 1'hOtesse ont grandement

cllité 1’évacuation raplde des occupanis,

Four le personnel. — 4 passagers sont décédés. — 2 mem-
bres de l'équipage sont blessds. g

Pour 16 matériel, — On enregisire la perte de Javion qui
s'est englouti aves le fret et les bagages.

IV. — ENQUETE SUR PLACE
AUDITION DE L’EQUIPAGE

Les enquéteurs officiels tures ont procédé A 1'enquéte en pré-

sence des représentants ofticicls frangais et des Ingénleurs de la -

Compagnle Air France.

L'enquéte technique s'est bornée A l'audition de 1'¢quipage,
I'épave de I'avion reposant par une cenlaine de motres de fond
environ.

Los témolgnages précls et concordants du porsonnel de condulle
de 1'avion ont germls dv reconstituer le processus des éwéne-
ments A partir de la perte du moteur 3. Dans ses déclarallons,
il émet I'hypothése d'une rupture d’hélice & 1'origing de l'arra-
chage du moteur, mals ne peut donner rien de plus précls.

N a 616 procéds, en outre, a un examen détallié des gliets
de sauvelage, Ces gllets, rassemblés dans un local, sont en
excellent état de fonctionnement aprds leur séjour de plusieurs
heures dans 1'eau de mer; 1l est A signaler que les forches éleo-
friques dont ils eont pourvus fonctionnent encore.

V. — DISCUSSION
CONSIDERATIONS GENERALES

Par suito de la perte en vol du moteur 8 et do son hélice
su-dessus de la mer, les enquéteurs ont été privés des éléments
qul auralent permls de remcnter aux causes initlales de 1'acel-
dent. lls ont donc é!4 contraints de se reporter & la documen-
tation concernant ces organes, dont un historique trés complet
fut établl aveo la collaboration de la Compagnie Alr France,

Par allleurs, les roprésenlants des firmes Wright et Curtiss
furent consullés; les rapports de deux accldents offrant des
analogles furent éludiés,

- £l le dossler tochnique de la Compagnie ne permet pas d'ln-

eriminer positivement le matériel, les circonstances de l'acct-
dent et ses analogles avec des acckicnts antérieurs permeltent
d'dtayer suffisaminent I'hypothése de la rupture d'uno pale
@’hélice ayant entraind la perte du moleur 3 et I'impossibllité
d’sgir sur Ja pulssance du moteur &

Les causos possibles de 1'avarie de la pale n’ont pu élre déter
minées pour les ralsons exposées au ddbpl de ce paragraphe.

1l est A noter qu'au cours de presque tous les vols d'apparells
"w Constellation » des .vibrations sont rossenties, celles-cl sont
d'ordre trds varlable, ont des causes multiples dont 1l faut
foutefols rechercher Je plus souvent V'origine dans le fonction-
‘oment -des groupes moto-propulseurs. -
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Les équlpages sont unanimes, cependant, pour ddclarer que
la manifesiation des vibrations est ‘prépondérante pour le moteur
occupant la position e intérieur droit » sans pour autant impli-
quer un fonclionnement défectucux de celui-cl. '

Les enquétcurs ont recherchéd s| des accidents s’élalent pro-
dulls offrant une similitude avec celul qui fait l'objet de ce
rapport; leur attention s'est porlée sur les résullats de dcux
en‘quclcs relatives & des ruptures de palcs d'hélice creuses en
acler.

Un des rapporls concerne un accident survenu A un appa-
rell DC. 6, le 22 aolt §950, dans le Colorado; l'aulre un acci-
dent occasionné & un Lockheed L. 749, le 23 mars 92, A Bang-
kok; dans les deux cas, il y a eu perte en vol du moleur Intd-
rieur drolt conséculit A une rupiure de I'hélice.

Les Investigalions des commiasions d’enquéte purent étre pouse
sées, les morceaux de pale ayant pu étre retrouvés tant dans
V'accldent de Denver que dans celul de Bangkok. Néanmoins,
en ce qul concerne le L. 749, 1'édquipage avail témolgndé d'une
Irrégularité prononcée du fonctionnement du moteuvr, A deux
renrises pendan! loes 70 minutes de vol ayant précédé la rup-
ture de la pale; unec Inclusion d’hydrogéne a é:4 décelée et
se trouve étro X l'origine de cclle ruplure; la cause concourante
ayant accentud )avarle consisto dans le falt de ne pas avolr
passé I'hélice en drapeau.

Pour Yappareil DC. 6, 1l y a ldentité dans les clirconstances
ayant précédd immédiatcment le dérart du moteur ne 3; leo
rapport précise s irrégularild de fonclionnement moteur s, sans
qu'il soit possible, d'aprés les instruments, d’en détecter ou
locallser Ja causc; réduction des gaz; pendant celle mancuvro
du meécaniclen, rupture de I'hélico du moteur 3, perlorant et
traversant le fuselage, perte du moteur consécutive, le laps de
temps s’élant écoulé en're les premlers symptomes d’irrégula-
rité de fonclionnement motcur ct la perte de I'hélice étant de
I'ordre de 5 secondes »,

La conclusion de 1a commission d'cnquéle a été la suivante:
«]a cause probable de 1'accident est conslitluée par un gou-
geage Intérieur d'nne pale d'hélice durant sa fabrication, d'ofl
;sl nélsultéo une fraclure de fatigue sulvie de rupture pendant
e Yulop,

LE MOTEUR Ne 3

Une réunlon s'est tcnue, le 10 aodt, au cenire de revision
moteur d'Alr France, A Courbevole.

Une relation compldte des déclaralions’ des membres de 1'équl-
page fut exposde afin de recuellllr l'opinion ds l'expert amérl-
caln; Jl1 découle des témoignages des mécaniclens qul étalend
& bord qu'd sucun 1oment les paramiires permettant le
controle du foncllonnement du moteur n° 3 (pression d’admis-
slon, température des culasses, presslon d’huile, température
d’hulle, B. M. E. P.) n'ont présentd d'allération de nalure &
laisser supposer un fonctionnement irrégulicr de celul-cl.

Ce moteur avalt é16 mon'é le 28 juillet 1933, alors qu'il comp-
talt-369 heures de vol depuls revisiun générale; il sortait de
revision partielle pour modification de I'arbre compresscur; celle-
¢l avait é16 effec'uée sur les Inslances de la firme Wright,
afin d’amener ce moteur au standard.

Depuls la revision partlelle ¢t avant le départ 4'Orly, lo moteur
comptait 69 hecures de foncllonnement, la scule llaison assu-
rée par le F.BAZS entre le 23 julllet 1953 et l¢ 2 aolt 1%3
(départ pour Téhéran), ¢tait un voyage Parls-Salgon et retour.

Au moment de l'accldent, le moteur Wright ne 82.%9 (cf. para-
graphe 1, 4, 2) ne complait que 76 hcures de vol depuls qu'il
équipait le F.BAZS oh 1l avalt é1é monté en position 3.

Au cours du précédent voyage, au rctour de Salgon, on reidve
sur la fiche d'incident moteur que la manette de mixiure du
moleur ne 3 vibre, que les qualro moieurs accusent des lem-
pératures élevées, que la lampe Indicairice de balsse de pres-
slon d’hulle s’est allumés au décollage de Damas. A l'arrivée
A Orly, le moteur ne 3 est vérifé, notamment les magnétos,
les filtres et bouchons magnéilques sont examinés; la mention
R. A. S. est porlée par los scrvices du controle.

Compte tenu des « checks » moleurs exéculds au ddpart
d'Orly et au décollage de Romo  qul sont salisfalsants, des
3 heures 25 de vol exérutées depuls celte dernitro escale et
pendant lesquelles 11l n'y a rien A signaler, les cnquéteurs
concluent qu'll n'y a pas lieu d'incriminer le moteur ne 82.%9,
nl de relenir une défaillance de celul-ci A Vorigine de )'accident.
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W3 HISTORIQUE DE L'HELICE Ne 3

L'hélice type 6343 SC 418, me 434.63 étalt constituée A l'orl-
gino par un moyeu neuf et trols pales ayant déjd été utllisées.
Ses houres de fonctlonnement sont comptées en prenant pour
origine celles de son moycu. Son historique a été établl par
la compagnie Alr France sous le contréle 4u buresu Enquéles-
Aocidents avec la collaboration du bureau Véritas.

Elle a ¢é14 monlée poug la premidro fols le 21 avril 1951 sur
I’appareil F.BAZQ; elle ¥quipera successivement 7 avions et
14 moleurs de méme type et sera montée en position 4, 2 et
3; les temps de fonctionnement respectlls eont les suivants:

Posltion 1: 1.631 heures

Position 2: ' 420 heures total: 3.995 heurss
Position 3: 1.941 heures .

A sa mise en service, s heures respectivos du moyeu et
des pales s'établissent comme sult: .

Moyeu ne 154.624 = 0 heure,

Pale n° $02.631 = 1.615 hcures.

Pale ne §02.451 = 1.92i heures.

Pale n° $02.564 = 1.615 heurcs.

A 1.532 heures de fonclionnement, la pale ne 402.631 est chan-
g&bte par suite d'un gonflement & son extrémité (cause: déplace-
ment de I'armature caoulchouc) et remplacée par la pale
ne 406.213 comptant déjd 1.606 heures de fonctionnement.

A 2781 heurss de fonctionnement, le 24 décembre 1952, 1'hé-
lice passe en revision générale. La pale ne 402.2i3, usée par

frottement du « cuff » (manchon de pied de pale), est rotouchée‘

conformément aux instructions de Curtiss (1),

D’accord avec la firme Lockheed et Curtlss, les « cuffs » sont
remplacés par des « spinners » (cOnes d'hélice).

L'hélice (moyeu et palcs) est radliographiée périodiquement et
passée & la magnaflux; lo gervice do contrdle ne note aucun
vice au cours do ces opériations.

A 3995 heures de fonctionnernent (1.211 heurcs depuls revi-
sion générale) survient l'accident.

(1) Les services de contrdle, ayant constaté en mai 1952, au cours
de la revision générale de 1'hélice ne 136.196, que la palo ne $06.543
présentait uno usure locallsée consécutive au mauvals montage du
«cufl », ont alerté le représeniant de la finme Curlisé; un radio-
gramme de celle pale et un croquls colé de celle-cl, indiquant par
rlusleurs coupes une figuration de cette avarie, furent joints A une
nllre adressée par Alr France & Curliss pour demander sl la pale
¢lait réparable ou non,

La Nirme Curliss répondit par I'affirmative, sonsg la condition que
les défauls soient compkétement adoucks ¢t polls,

chu;oum figure Jo tableau récapitulatif de la vie de celle

Meures lotales de fonctionnement du moyeu el dc:‘\pala.

MOYEU PALE N°* §00343 | PALE K° 402431 | PALE K° 42567

3995 heures. 4.053 heures. 5.943 heures. | 5.594 heures.

2 revisions 3 radios, ‘3 radlos, 2 radios.
générales,
2 passages 2 passages 3 passages 4 passages :

4 la magnaflux. | & la magnaflux. | & ]a magnafiux. | & la magnaflux,

La documentation examinée par leg enquéleurs n’a permis
aucune conslatation de nature A meltre I'entretien de ce matérie]
oRn cause ot n'a révélé aucun indice prétant A suspicion.

VL. = RESULTATS DE L'ENQUETE

la perte de l'épave n'a permls aucmune constalation d'ordre
fechnique sur de matériel.

L’historique des organes dont les déficlences déventuelles ou
le défaut de surveillance ou d’entretien auraient pu étre i la
base de l'accident (moteur ne 3 et hélice 1'équipant) n'a rien
révélé de nature A suspecter ceux-cl

Les renseignements oconcordants fournis par l'audition de
I'dquipage ont permis de bAtir une thése vralsemblable de
l'accldent : perle du moteur ne 3 consécutive & ja cuplure
d'uns pale.

CONCLUSION

Les considérations qul préceédent, qui concordent avec les
déclarations de l'équipage du F. BAZS, ont conduit les enqueé-
teurs 4 la conclusion sulvante:

L’amerrissage forcé du €. BAZS est da trés probablement A la
rapture en vol d'une pale d'hélice, ayant entrainé 1'arrachement
du moteue 3 et la perte de contrdle du moteur 4. i

Les causcs de la ruptlure Jde Ja pale n'ont pu ¢ire déterminées

Peris. — Imprimorje des Journaux- gfficiels, 31, qual Vollajre,
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