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NOTIFICATION 1T COMPGSITION DO LA CGMLLSSION D'ENGILTE,

ia nouvelle de prdésomption da l'aceifent est per-
vanue au Secrdtariat Géndral a4 Ll'aviatlon Clvile et
commerciale dans la solrdée du 15 novewdre 1950 par des
mesgages émanant des coentres de Contrfle Sud, Nord et

dua Distriet de LYON.

e uummiasian fut instituée aux "inz de procdé-
der & une enquéte sur lea causea at les ﬂilﬂnn.bwnqc,
de get aceident (Ddcislon du Secrdtariat génsral &
1'Aviation Civile =T Commerciale N°® 7,051/DNTA.D
NG5S en date du I8,T1,.1I950),

E

getite commiepion est ocomposde comme sult :

~ M, BELLONTE, Chef du Bureau Enquétes-gcclidents &
i'Inspectiion Générale dn lY'Aviation
Oivile - Président,

- M. JOFFRE, Chef de la Seation Enquftes en vol &
la Direcotion de la Navigcation et des
Transports Aeriens,

= M. HOERTER, Ingénieur de la Navipgation Adrienne, &
18 Diraction de 1la Navigabicn st des
Transporta Aériens - Bureau Aldes a la
Nevigation,

~ M. CAROUR, Ingédnieur ds la Navigetion ﬂt[1ﬂﬁuc:n:
Bureau EunquEtes-Accidenta de 1°Tnapection
Géndrale -~ Rapporteur,

Le Gouvernament Canadien a désignd M. J.PE, PwhrrTTH
Inspeotor Air Regulation du Ministére des Transporis,
POUr suivre 1'enquite mende par Les autoribis frangaises,

e CAMPUS, Chef Filote de la Compsgnie Curtiss
Reid Flying Srrviue Ltd, a reprédgentd celte Lq_._;-bu
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Du 9 eau I4 mars se sont tenues i QUEBEC des au-
diences publigues au oours desquelles différantas
questions intéressant l'engquate ont 4%d examlundes,

M., BELLONTE prisidait ces andiences, i1 dtadit
asaistéd de M, J.P. FOURNIER et da M. CAROUR,

Ay oours de leur sédjour cu Cantdi les représen-
tants Trancais ont 4tudié aveco la Compagnie CURTISS
RETD Ltd 1ea conditions d'entretien et d'utilisation
du CI«-LDN,

Liexenmen des épavesd n'ayont pu aroir lisu en
Novembre I9650 en reison de l'insteess bilité. du lieuw
de Lf'aooident, une expédition eut liesu le 20 inillet
TO5T § M, BELLONTE ot CARCUR reprcesntalent le Seorda
tariat Géneéral & l1l'Aviation Civile el Commeracinle ¢
le Ministere oanadien des Trarsporis oi la Compogrie
CURTISS REID n'avaisnt pas délépué diobservaicur,

HEFERENCES O.A-.Cals

a) Avion Dougles §,54 B - OF-IDN

b} CURTISS REID - Flying Service Ltd,

¢) Pilote QLESTEAD,.

d) Acecident le I3 novembre IG50 vers 17 H 00 T,

e) Itinéraire ROME-PARIS »~ Transport & la demande de
passagers de ROMI au CANADA via PALILS,

) Mont OBIOU (Isérel.
£) E8 oooupants décédds.

h) Peroutage, en plein vol, contre une montagne,




SITUATION I LIATEMI AL,

kleneur
Jonatructeur : Douglas Aircraf't dompany.
! 0.5 B ~ Mounplayn Chutilever gquadrimoteur,

N® de adrie : 10,518,
conatrulv en I94: & Sahtse konioca (Callfornie) Etats-

Unia diAmérique,
Propridtaire : Cie CURTLSS RELD FLYING Service Litd,

Immasiiowlation . C¥=LiM - Certillcat de novisabilits
N* 3.272 établi & OTTAWA le B,.8.1950.

Yalable jusguau 13 juiia 1981,
Olegsé en catéporie normale pour tous transports,

roids moxinum auntorisé @ 70,.7C0 livres,

Aménagenent commeraial pour G5 pussagers,
Qertirid en dtut de vol & Monirdal le I0 novembre @50,

sous la responsabilitdde 1'Inspacteur en chefl affecté

A la Jompagnie et agréé par le iinissra,
Tomps d'utilisetion depuis la sortie d'iusine : 4 71T H

Temps d'utilisatlion depuis le dernier remouvellement
du certificat de navipabilitéd : 35,50 H,

Moteurs :
Quatre moieurs PHATT et WWITHLY - Type R.2000.

Mgteur X : HR,.2000-1f Ec¢rie N° P-103.554 : ftotalismitl
I,025 heurss dont 491 heures depuis la
derniére révision,

Moteur 2 : R.2000-7 1,1, Seérie N° 102,567 monté le 27
0. 1980 & caris : totalisait S5.548 heures
dont 5866 heures depuls la derniére réviszion,

Lotevy 3 : H.2000=7 W.I, sdrie I00.859 : totalisald
4 .6286 heures dont §I# houres depuis la
deraidre rdvision,

He2000=7 Sdrie N* 100,733 = totalizait
4,184 heures dont 543 heurea depuis la
derniare rdvision,

Voteur 4
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Eguipoment de raodio et dae navigation :

Radio :

= I radio compas automatique Bendix (UN-62.A) de
I00 A I.750 koa,

= I radio compas automatique Pendix (LN-3T) de 200
4 1,750 Los,

= I émetteur rdéoepteur HF Collins (Im,5.2) a quartz
Bur rréquences kos § 3.870 - 3,105 ~ 3,117,5 =
B:248 = 4,220 = 4.495 ~ 6,210 - 6,595 - 8,515,

= I émetteur Collina ART.IB ~ kos : 500 - 363 ~ 323
et toutes autres fréquences nécessaires,

= 1 réoepteur BC - 348,

= I rdeepteur Bendix RA,TQ0 =~ Kos IS0 & I.I00 et
de 2,000 & I0.000

I LORAN APN,9

& ensembles émetteur-rdceptevr VHF de 4 canoux
chacun (S.C.R. 522) sur les fréquences suivantes
128, = I18,1 ~ 119,7 -~ 1II8,7 = 180,I - I19,I -

= I réoepteur de balise Bondix 63 - 75 Moz avec indi-

cateur anditir,
= I ensemble d'atterrissape T.L.S,
= I dmetteur de secours &.taon @Girl) BO 758 B,
Nevigation :
= 1 astrodons

- B ootants
= I dérivométire type B.IS

= 1 panneau navigateur pomprenant ¢ I anémoméire,
I altimdtre, I thermomdtre,d'air extdricur,
i répétiteur de radio compas, I montre, T compac
Tluxgate,

- A
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Poids de )'eppareil & vide
Huilﬂ ‘Iﬂﬂ Eﬂllﬂnﬂl REmlsas sen e e BEdAS
Bouipug® BY60 DAGAERS .seveis-ssnssaneesss
Equipement de B800UYrS ...uves-sinssssas
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Pessagers
HEW!-Fmt I‘l|'||I--ll|'--n-'-l.g.a..q,;‘.,.l"u

*‘*1.-----.-----..-1.'Illl.;.l‘

Polds moximhm aUtorisad ...cescsesscncssnns

Poids meximum au décollage (oomprenants
$00 livres de cesrburant pour lr roulage
'all Eul} LB N B R R R R B TR T I U .

LU

Polds au moment de l'eevideni : enviran,,.

EEI’.I Eﬂ AES o

=~ Limites permizes :
= Au ddpart de ROME 3 22

de I6 & 32 % MAC,
+F % MAC,

S TION DE L'EQUIEACE

Fouc#ions & bord et licences

Pilote | 0.A., OLESTEAD

= Brevet de transnort N® I,305 en date du
=~ Visite m&dic@le: 23 gotobre 7950,

= Houres de vol : 3,050

nirage eu 8dpart de ROME 3

1.400
980

LR R R

66,644
64.000

sRaTsssssssscangy WL, Uﬁu 11TTBa

Livres

LIVIEH

LLVIGS



Zo=pilate ! H.J, HLNLDLRSGON

= Brovatl dc trensport N" I.4a%2 cn dite dy ¢
= Visibe midicale : @, juln 1us0,
= Heures de vol : 4.510

50 wvrdl Loan,

chefl navigateur (fnu.cceticur de vol)
H.T: WARLENTEIN,

= Liocioe anglaise N° I,780 (fare 2lesse),
= Hul=6 de¢ vol : 4,678

Nuvisoteor : A, BOTHWELL

~ Brevat = licence du Minist re ocanodien des transpors
= Huurce de wol : 3,410

Radio : D,N. MICHOLS

= Brovet de radio 28ne clacse N° 5,493
« HueuXes de vol 3 I1.B55

Stkeward : R. Mac IS A0,

HBtcoue H: Muc DONALD,

1,42 Antgoddents grotessionnels du clel de bord

ﬂ'aAw OLLISTICAD 5

A

-

= arg 29 ANns.

= Browat €8 trunsport publice HY 1,89

= APPRTaIlIa DIIGTI8 : .46 » (.47 = D05 w Beuch I8

ORON = "NorEc a0 = Hurserd « Ocasna = Sépublic [ e

B.24 {Libsrator) B.25 (Mitclell) Luncusber =
dterling Birzton {A,20) Huuuon, Dou-l : !

#
el

= HMures do wol : Ge 050 i
= Heures de val en quadrimoteur : 800

= Houres oo val sur C.54 ot L0.4 : <60
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B’I,I Situation EgEérﬂla :

@Gironde,

[ 'ACC IDENT.

Toutas les heures flgurant au présent rapport sont

8,1 SITUATION METBOROLOGIGUL LE IS5 NOVEMBRE 1950,

Commandée par une vaste sone dépressionnaire
qui dirige un courant de perturbatinn dfouaat P une
de ecas perfturbations traverse la France du Hord-
cuest au Sud-esl au cours de la journis duo I3,

: 4 T8 H le front chaud est axé sur les Alpes
y ITrangaises et suisses, le front froid sur une Lign
: approximative Nurewbsrg-Bfle -

Olermont Perrand,

2,I,2 Situation sur le Massif elpin entre 15 Het 18 H.

¢haud,

de 7.500 pieds,
2,I,2,2 Vents :
A} Prévisions :

La prévision a oté

Pas umne autre prévision
Voieine de celle de 5 o

i ™

&
¥

€,1,8,1 Nébulosité, Isotherme zéro, givrage.

Les formations nuageuses contimias, touchant
hauteurs peuvent atteindrs 1faltitude de 20,000 pie
elles sont le sidge de mouvements veriicaux impol
et d'une forte turbulence aver givrage Tors au-de

établie par le Servio

logique 1%alien & 8 H 05 et remise 2  'équinaca
@ B 06 pour un départ prdva & 9 H 30, Bien quc le dd
de 1'avion ait ey lien & 14 H I8, 1'douipaze ne d

Ml aurajit o 1liaprs
054

e e

La perturbatlon passant sur les Alpes se trouve
renforoee par suite de 1'ascendance orogrovhique
qui aocentne le caractére insieble su sein do 1°

T

laa
ds
tants
=808




bPar siilears 16 sefvice méiéorologlqua rrungels a
ctabll, compfe tenu daa indioatione gue pouvalt avolir
le prévisionniste italien & I2 | 00, 1o Teuille de
prévision pour un ddpart effectné imnddistement upris
achte heure,

Cea pravisions sont les sulvantes ;

E : : : : T R e e
- = Prévisions a 3 i entre :
+ 10,000 ! ROME 3 BABTIA ! BARTIA : MIRI- ¢  1VOK.
F ¢ pleda, : ! : et IONANE, ¢
H H : INATITOTERTS L ¢ H
=-—_&———-I--w--n—-.-'-_———————-;--—-—-—H-—-:--—--t---n--—-:-——— e et Lt T ——. —
H . | | . i
i Ttalienne : 240°/ ® @gpe/ ¢ s .B00°S ¢ anpe/
3 {8 H) 130 knts :40 knts : 40 knts ; 350 knte
e i T e — o e 4w T T ——
! Francaise i asor/ =.gepel i 2mge/ & 2a0°/ 1 a2g0°/
: (32 B) *I0 knts :IB kntso 20 knts 240 knSs : 10 knis

Bl Indications donndes pux aérorefs en ol

L'appareil n'a pes demendé au C,0. 1, ATATX
carcotiristigues deg vents er mititude., L'dquipags
disposalt done gue des indications dea vitocuoes ac
vent en surface diffusgdes toutes lea T/ heurca cu
Iréquences de 3,981, 0,515 et 263.5 kas

T
| N}

Pour Marignane & 14 H 30 le veni &tait ml
Lo H Q0 " 4 L
IE H 30 " " AEfl
16 H 00 " " 290/ 10
16 R 30 " t A0/ 1
17 H /1] H 1l oy Ie
17 H 50 " 3 540/18

Q) ditnasion wébéor alogique

I*) Btabise par les sorvices de 1'0tablis:
_ Central de la lgtearalogie Ni.tionale, d'opras |
SRALLons TAltes A XS B 00 L ROWE =t & 10 H © ©
N ‘h_]ﬂp ﬂﬂ.‘iriﬂ_.u{,]{_, sleds,
- . = ¥

o TR
3 "
’




H QLT : BAE TTA JUAR T GHAMNT
300°/30 knts  B00°/30 Fats -
5 H 00 17 H 0OQ 13 & 00
Nota : 1'E.C.M. rappelle fue 1‘Inriuenﬂa du raliaf
reste préponddrante pour 1l'oricntation et 'a
foroe des vents lors du passags d'une perturba-

tion sur une région montammenes impartants_

2°) Emanant des avions ayant empruntd des it ue..
raires voisins de celui suivi par le OF-¥DH,

6.450 piaeds
Lanfuedoo A'ATR FRANCE
F=-BCOM

Entre MONTELIMAR et AVICHON
4 I6 H 00
£20°/240% /40 !nta.

ae 3 Em onE e

————— ——

Batre WICE ot MONTELIMAL &
partir de I6 H 25 de NL(D
300° /62 knts.

8.500 pieds - I0.500 p.
DC.3 da la S.A.B.E.N.A.
00=-AT8

S i S ——— —— ey Dol i s o e e e o i e S 5 e i

Sur les Alpes - route Torthals

9,500 pieds
Rome) 270°/50-T00 lnts,

Viking de la B.E.A.

"
®
-
L]
»
L
3
L ]
¥
-
-
"
&
-
-
-
-
L
L
L]
=
F
L]
L]

Entre LYON et MONTELILAE
I7 heures,
A70° /e knts,

12,000 pieds
CONVAIR de le &.L.H,
PH-TEG

e B R RS S

W EF BN BE KN @n AN g

20,500 pleds Entre MILAN ¢t BRUXEILIS de
W.E de la E.&.B-E-Hhﬂ.. s IBH I8 et I7 H 18
00=ATA 280° /95 knts,

. Nota : Les pcaractéristigues de vent indiquées ci-tcsous
| présentent parfois des différences tros seasiblss oul
- s'expliguent par 1a position des franis, les itinorairas
- } 8¢ la mesurs, Elles soulignanit lo
;ﬁi.'lli‘hﬁ de Ytatmosphbre dans les vég
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VOYAGE PREVU PAR LA COMPAGNIE,

Lv départ de ROME était prévu Pour 8 H 00.

D¢ ROME & PARIB, 1la »oute imposde par la Compasnie
CURTISS REID était 1la auivante : G

~ Ddoollage de CIAMPING, vérticele du radisphare
non directionnel de GIVITAVE"(iIIA, verticale du radig-
phare pon directiannel 4o BASTIA et prife de la wranshe
¢3% du rediophare &'alignement A*ISTEES A DRAGUICHAN
apréa passage & SAINT RAVIATL {pour éviter la zoue inp-
terdite de TOULON). vertiocale d'ISTRES (Contréle an
Taricer 76 mos) vallée du FhBne par Mentélimar (vertd-
cale) =t LYON puis CORBIGNY &t ORLY,

Les altituder prévues étalent de I0.500 pleda de
RGNS & DRAGUIGNAN, changemsnt 4'sltituds e DRASUTGNAN
a4 ISTRES (altitud: cuadrantele) puis 9.000 pleds au
pinimum dens 1z vrllée du RhBae,

VOYAGE DEPUIS RO:.

Avant le ddogllarc de CIAMPINQ,

Le départ de 1'avion de ROME primitivement poévu
pour 8 heures 4 &%d retardé par la Jompagnic jusqu'd
I0 Beures 30 & la demande des passagers & gqui le Pape
avalt sccordd tve audieroe, IO F 30 evait dtd la
limite extréme .cpeptéc par 1a Coampoagnie, lfavion
devant assurer in horaire déjh Cixé pour pouvoir reves
nir rapidement rhercher d'amutres pélerins,

Le départ vut ndanmoins Stre reporté de I0 I 30
& I4 H GO en ralson de travaux affectuds sur un motsurm,

e plan de vol dtabli ponr un Aspart & T4 H 0O
comportait nota ment les indications suivantes

Rome Basti: ,,,..... 5.500 pieds 50 min,
Bastla=Tatog ,,.... B.E0D pileds 1I5 min, '
IBEres-LYC| supvese 9,000 pleds 50 min.
. TVitesse propre Iy liavion : 180 knte,
. Aérodrous de déjganment : LYOY,
4]
. el i e l-_ | S b

i



Au oours a4 ddsollage, 1a tour de contréle en
c0ord avee 17A,T.0. de ROME, porte 1'altitude de oroi.w
9lbre de 8,500 & 10,500 pieds.

4pras le ddnollace de CLAMPING,

I4 H T8

I¢ H 31

14 H 40

- .

16 H 88 :

I5 H 24

I6 H Iz

16 H 26

I8 H 44

L1 ]

Déocollage da CLAMPINO.

Apreés avolr terminé lea liaisons aveg 1la
Tour de contrfle, CF-EDN contacte Rom
CONTROLE sur la frégquence de I22,1 mes,

CF-EDN indlque son passage au-degsus dy
radio phare NR & 3.800 pieds. ROME COliTROLL
demande de rappeler & 1'altitude de croi-
Blgrs,

CP-EDN indique &tre & 1'altitude de 70,500
pieds et prévoit 1l'heure d'arriviée a DASTIA
pour 15 H 80, ROME CONTROLE autorise 1'avioxm
& trafiquer en graphie (3.985 kes),

CF~EDN communique en radictélégraphie aves
HiS8.8 (5,985 kea) poste H,F, du cenire de
controle régional de la région sud basé &
ATX,

QAY = ou dessus ou en face - BASTIA : IS5 HI:
Heure prévue d’arrivde & ISTRES : 75 I 85

CP-EDN confirme & ROME - QAY PASTIA I5 H 14
LT

et trafique ensulte aveo la C,C,R. A'AL
el radiotéléphonie VHF (I22,1 mes),

b

CF-EDN estime passer & la verticale d'TISTRES
4 I8 H B6 et demande 1'autorisation de
voler & l'altitude de 9.000 pieds sur le
parcours ISTRES-LYON., Le C.C.R. d'AIX Llui
donne acvord sur catte altitude.

CF-EDN aignale €tre & la verticmle A'T5THIS
{("over TSTRES") prendre lfaltitude de 9,000
.

Pleds, et estimer devoir passer & la verii-
cale de LYON & 17 H IO,

CF~-EDN 8ignale Etre & la vertieale de
Montélimar ("over Montdlimar") a 1'altitu
d ieds _



Vers 17 H 00 1'tttu£tiuh des iﬂuﬁiﬁi?ﬂdhiinQi-
188 rdeions de Salnt Didier ot ! alnt Etienne sn
Dev (sud est de la grande

oluy
attirde par 1
quelgues inst
lzeur Ay oSt
8ion,

@ bruit d'un
anta plus tar

de 11QBIOU, puis enten

vion survolant la région .
1ls apercoivent une vive
¥ une explo-

Ila supposent qufun avion vient d!8tre acoidents
@t donnent immdédimtement 1'ealerte,

LA

POUR LE PERSONNEL A BORD.

Tous les ocoupants déoédds, Solt 7 menbres

d¥équipage.

POUR LES FASSAGERS,

“one les passegers ddoéddés, soit 5T,

POUR LE MATERIEL.

Avion ddtruit & T0O %,

POUR LE CHARGEMENT.

pétruit en presgue totalité,



ASPECT DEs LIEUX,

Les membres de la commisesion d'enquite n'ont
3@ rendre sur les lieux de 1l7accident Egnnt les 20 =

Juillet 1951 en '
1'UBIUU, €n ralson de 1l'enneigement du Massir de

Le point d'impact est encore, B mols eprds l'acoi-
dent, nettement apparent, 1

i Le CF-EDN a perouté de 1'aile et du moteur extréms
iroits la face sud du Massif de 1°0BI0U entre la cime
de Melpassé et le sommet du grand OBIOU & proximitéd

de oe dernier (altitude 9.500 pleds -~ 2,793 m). 1e
fuselage, les empennages et l'alle gaucha se sont
snsulte engouffrés dans un couloir guis se sont dora-
268 et éparpillés dans un airque (Casse Fouira puis
plateau de Bachfliane) dont 1a bese sme situs & 1falfi-
tude de(s8.850 pkeds - 2,090 m),

La configuration des lieux est telle que pour
prendre ocontact avec 1'aile droite et 8'engoufTrer

ensuiie dans la gasse, l'avion ne pouveit venir que
du sud-est,

DISPOSITION GENERALE DES DEBRIS,

Les débris sont dissdminds, du point d'impact &
la base du plateau de Bachilliene suivant une trajectoi-
re reotiligne,

On trouve sugcessivement dea ddbris de laile
droite et des moteurs 3 et 4, lea empennages ¢t ls
fuselage, le poste de pllotage, la voilure gauche
aveo le train prinoi gauche, des dldmenta de grou-
pes moto-propulseur des t0lages et organes divers,

Les ¢orpe étalent répartis sur le parcours (asse
Fouire = FPlateau de Bachilians,




_ Les engufteurs teahni, fL“' j-":'.'. '.-ff. )
ques n'ont pu examiner les

néments acoroches au xoo au-dessus de la Casse Teuira
mants a " de8 diffioultés d'accds, Seuls guelques dlé-
ente du poste do pilotage qui east littéralement broyé

ont étd ex . : 1o 1~
Bin ta s emings et donnent liey aux constatatlons sul

= le radio-compas sutomatique Bendix Jtali eSgil uwp
la fréquence de 374 kos gui était, en novembre 1050
celle du radio-phare dl'alignement de LYON,

= le poste Collins HF &talt réglé sur lo fréquence de
3.105 kos, b

r:f' = @yro~directicnnel : 195°

| - Altimdtre : I2.500 pieds.

= Jéléphone de bora sur "rangs"

= Répétite v de compas au 2ap I88°%,

L'alls gauche reposes sur lfextrados, la jambe du
train ainsi qu'une rous y sont encore fixées,

- Manettes de train et de volets sur position "rentré”

elques doouments ont &té réoupérds (Plan de vol
prévigﬁungnéténl, Wi le ocarnet éu navigeteur ni les P,V
radio n'ont &té retrouvés.

Hemeraues ¢
1es indigations portées au direetionnel et au répe~

du compae ne semblent pas devoir &tre relenues,
{:#;:gition dﬁ point d'impact établissaa® on effel que

1'avion venalt du sud est.
-+ 4 e .'E
r joation portde i l'altimdtre a ghé_dgalgmpn
' Quu:agaigir 1e ohoo aqul #'est produit A 1'altitude de
9,400 pieds environ,

. fa fréquence de 3,105 kgn- est utilisde au Canada
et dans certains paye étrangers,

pl.u" 5




Disc USSIOoN,

CONSTATATT ONS PRELIMINATRES,.

L'appareil 8atisfaisalt aux raglements en vigaaur,

L& devis de poids et le centr e
au départ de RouE. et le centrags éteient dowcents

-]
Les licences des équipages étaient en régle,

2o La Compagnie CURTISS REID avait requ du 8.0...0,0.
1t 8 demande du Gouvernement Canadien, 1'autorisr :ion
d*utiliser les gérodromes frangals,

_ LYexamen obligatoifement supsrficiel et inconplet
‘es £,8ves en raison des diffisultés dtacoes du 1oat
OBIOU ne permet pas dféoarter comme cause podeilile diae-
0ldent une déficience d'ordre mécanicus,

Toutefois, un incident mécanigue qu'eucun meisage
radio n'a d'ailleurs mentionnd, n'expliqueralt pav 1la
position du point d'impact qui se trouve & 90 knms
l'est de la route que l'appareil aurait du suivre

G'est pourquoi la Commission d*enqu€te s excming
tout spécialement les dirférentes questions se rapporw-
tant & le navigation effectude par le JF=EiN.

Des 4dirférents témoignages reocueillis il est posai-
ble de préoiser que lT'acoident s'eat produil vers 7 H.

CAUSES DYACCIDENT ECARTEES,

néfaillanoe des aildes de radioguidage au sol,

1es aides radicélectriques de la Vallée du Rhine,
radiophares d'alignement A'ISTHES et de LY0N, radicphare
non direotionnel de MONTELIMAR, ont été conirolés epéoisn
lement le soir méme de l'aceident par les avions postoux
- C@s dispositifs fonctionnaient normal ement



~ IK

Pay
46 notge - "PUTS ausune défalllanoe de gos Aldes n'a

€ Jour de 1vggoident.

15'Tg D g ;
b) 4 CAUSES PROBABLES DRt LY*ACCIDENT,
Analvse gos
DET WME mé téorologlques Yencontrées
o 5 ?ﬂTPLe.tanu des difrérents renseignements indiqués
’ 8 Commizsion d'enquEte retient pour les ocalouls

$$§TEttunp de definir la route suivie per l'avion les
mrnoBe8 de vent Suivantes &

de ROME BASTTIA : 260°/20 knts & 10,500 pleds,

© U8 BASTIA & la ¢8te méditerrandenne 3 270°/50 knts
4 10.500 pieds,

- de DRAGUIGNAN & IS'TRES : 270°/40 knts & 10,500 pleds
- A'ISTRES & MONTELIMAR : 270°/50 knta & 9.000 plads,

de la (ote mdéditerrandenne & 1'0BIOU : 270°/65 knts
(au-dessus des massifs des Basses Alpes & 9,000
pleds},

En ocutire dans la réglon et an moment de l'accident |

- au point de wvue givrage 3
Tort au—-dessus de 7,500 pieds,
. au polint de vue nébulosite ¢
Tenps couvert 4 6/8 & 3,300 pleds et

a/8 & 7,500 pleds,
Tempsa pluvieux et couvert caghant le sommet®

des montagnsg.
- au point de vue turbulence :

Assaz fTorTtle,

|_u



Lﬂ ﬂ'_l"\nl L
. ¥ Garnaet 4

; " route du naviesteur, les notes des
8 08 Jjour, 1t

{vret du Tadio ' eyant pu Ebee metEoure

Ote entreprige 16 16 route suivie par lfavion &

radio éﬁpmqrégq“n_ﬂfﬂnﬂnt pour basas, led comminications

voyages prh{idﬁ~EJEﬂ 1e sol, les compte-rendus des

témoinares 'l;ﬂ”ﬁ sur oet itingraire, différents

P, I at ien “1;anqdit1nna metéurnlugiquaa retéanues en
varnctéristiques de 1l'avion (vp 120 knts),

Perml lea faitc e
’ : i intéraess ; 2
Ltavien nous ﬂﬂteruza ¥ assant la route sulvie par

I.F:J =) L . &
H 40 ?'Tﬂln ayant wvu passer 1'appareil & SISTERON
A 2,000 m {7,000 pleds) cap au nord,

I7 H I5 - témoin ayant yu un quadrimoteur aux environd
gﬁ_ﬂﬁP . *¥ LLARD, suivant une route astimde
SW-HE.

. Enfin, vers 17 H 00 dans un cerocle de 2 kms de
ra;un_ﬂutﬂur de 1TOBIOU différents témoins ont entendu
an avion volant bas, normalement, puis vu une grande
jueur &t entenda une pxplosion,

Deux témoins assurent en outre avoir entendu un
aller et setour 4'avion, yfyn dfeux aurait pu suivre
4 1*oreille 1l¥avion contournant le grand Ferrand,
nassif situé au sud de 1'0BIOU, puis vu la jueur et

antendu 1'explosiols

11 n'a pu etre stabli avec certitude sl 1*appareil
LYoBI00, venant directement dau aud-~9

ou a'il & gffeatué un all er-retour {cette trajectolire

g pu gtra reanongtituge en raison de 1tinsuffisance de

i]"'r|_|-_:‘-'_.|i:'jl’ aes 'I'_;'-.'Ilif:l-.-l.f':_ﬂﬂf-';'-'*.ﬂ:'a

a percubé sul

goute iJ-IP '|,;-',,,."_;i_; il'_ll.!: ia 1.|J._;.!.n de fn"ﬂ-l H

ROME-BAS TLA (5 TRES-LYON = pette routbe, gulvie su cours
UL a L e = 1 3 ="
des voyufes pr:u&unnta, auralt étdé dgalement gniprunkes
jusqu'a yontélimar 81 1'on 8@ rérare aux mMessages radio

{!Illif‘ paer L‘h'.lfir_.'li’.:.




DB T D0

.,

éﬁ;}&& . Phera WR, situd sur le vroute ROME-BASTIA, &

uxs :

TSy

oal culd : 43 min,
1At des mescages radio § 43 ming

TSTHES par DRAGUIGNAN 3
(=] "I‘l'l!v:'.-

PS Caleulé s I H 28
~ Temps ddduit des messazes radlo : I H T8 min,

< ISTRES A4 MONTHLTIAR :

Temps caleuléd : 22 min.
Tevrr (=] A £ = -
Temps déduilt des messapes redio : I8 min,

1} de MONTELIMAR

2 1'0BICU 3

mps calould ¢ I2 min,
mps déduit des messagea radlo et de l'heure présu-
de l'msccicent 3 16 ming

Boutes éliminédes &

a) Route BASTIA-ISTRES-MONTELIMAR

tate de 5,5,8,1 montrent que 1tappareil
4 3 la verticale de lfontdlimar,

T
- I1 aurait été nédoessaire que le pilote m?dz;;ﬂt
aruemant 1@ cap de 1'avion de 70° & droite et le
bruscuement 18 "%  sant pendant I3 min. environ, .
aintint ensul te oonsiuan ﬁpen 2 > arbations ate
A fteindre 1'0BIOU. MSme en gas dé perturba oy
pour &b wigsant Aur le Tonotionnement des Irac o=
m;?;ériqqﬂs L;tﬁibétimﬁu passagares des indications
~ = e L& 4 oa o ¥ - r RS
G”mfu?'_iL“} |as raodio-pheres d'alignement MF 47 IS TRED
fournies pPE= - iisgosail encore des compas

= - s il | DaES
=<4 Agz 1,100 LA - L = ’ e Y :
e kﬁgtrgui et le pilote ne pouvait commetire une telle
mAgIae t1ques == =
arreuls

|
|
:

—— e a




= Le :
Dettemant fzmys de parcours TYTRES MONTELIVAR 68+
ﬂnnﬂ]‘jg.jms -'[}H;H."'?;:It}lnéq FPour quiil aolt égﬂl aux 18 min,
CATactériaty, L'avion 11 gurait dtd ndcessaire que les
BloTs qureygonc s, W vent soient par exemple I80°/40 knts
Far ailjeyrs . Ctolent yraisemblablemsnt 270°/50 knts,
Semps, teny o 51 le pilote avait, pour calouler as
40 }:11-7;,,-3}';‘1 compte de la prévision italienne (d00°/
1'apparei] spe o1 U brouvd 28 min, En condéguence, si
1 ne poyce.  ®Lf passé a ISTHES A 1'heurs indiguée,
youvalt stre & MONTELIMAR 18 min, plus tard,

Le mes T M
Bt dﬁncmzxfiﬂg "over Monltélimer" émis par le OF-IIN
i S, Stlong, La route imposde au plan de vol n'a
Fa8 &t8 suivie, ; g

b) Route BASTIA-SATNT RAPHAUL-LYON (Liaison directe
entre ces deux localites).

Cetfe route passe a proximité de GAP &t de 1'0BIOU,

: Compte tenu des vents retenus en §,5,1 le teups
neeessaire pour effectusr le pareours BASTIA-OBLOU, est
de 3

= 50 min. pour BAGTIA-ST RAFHAEL.
= 35 min, pour ST-RAPHARL-~OBIOU.

Soit un temps de parcours glabal de I H 25 ce qui
améne l'avion & I8 H 39 &4 1'0BIOU.

itinsraire n'est pas & retenir en raison de
1'heure & laquelle 1facecident SfEﬁtlprﬂﬂuit.{IT HLQD
environ) et 1'heure & laguelle lfavioh & émis "over

Montélimar® (I8 H 44 )

s
|‘r\--| | I
Lt s

A fortiori une route plus direote que la précsden-~
$e get & &liminer,
Houtes qui ont pu 8ire suivies par l'avion &
O e L
BASTLA-branche eat du radiophare

oL be :
gtude do iﬁ—_ﬁﬂ."w-mm GTolielndre Lolnla,cap sur LYON,
TOThie puls,avanl — = -
———

Remar ques préliminaires &

jtaliennes indigquaient de BASTIA
vent de 300%/40 knts, Bn réaliié
1'gltitude de vol, de 270°%/30 .

2]

faire dériver l'appareil de &

Les 1.-L'L-':‘?j£ir;:.; i
Francalse

a la ab te 11“1-}{?1-1-1,_

oe vent deval b= :ui .

knte ce 4 i tend

: ’

!
saaf AW




B drojt

'&'MJTIBE.‘ at lui fuip e e

que 1a ]&'Er“iu lieu aeﬁa%hﬁrmﬂwnml.ﬂ-@“ | en 8upy LA

r&ﬂiu Ve n‘ﬂi'l:. * ﬁ'“’t ﬂ . et gL i
8 pas ét4 corripde per une position

81 1e py
rﬂﬁiﬂ*pnarepd%gié: aprés avoir suivi la brenche est du
vertioale de ge lgnement d¢ISTRES, 4teit passé & la
81 Z MARKER qqm to station en contrglent aa pesiftion
Snsuite suivi '-}““E il on mveit 1'habitude, 1l aurait
8boutl & Montaly, branche nord du radicphare et surait I
L'é4quipage trd im“P_Bans se lalsser dériver sur 1LT0BIOU.
ge™ ne pous 8 Tamiliarisé ayeo la nevigation ¥au Tam-

3 valt commetire oette erraur.

= gﬂagrgggiﬂ eat du radio-phars d'alignement 47ISTAES
DOUT Bb _conséquent @tre quittée avent cetbe station
] + 0 l.'LE[-.lEI' sur LYQH,

= 25 L .
Ei % on tient compte de 1'absence de positions déter-
minces aveo l'aide du eol (fixers VHF, gonios HF
St,“fl et pesut-8ire de perturbations atmosphériques '
aglazant sur le fonctionnement des radio-compas, l& |
Hﬂfﬁggticn & partir de la branche est du radig-phare
d'ISTRES a pu étre sffeotuée en pariiie & 1'estims,

Nans ces conditions, compte teonu de la visibilits
médiocre sur cette route, le cap & prendre a pu Etre
détermind en fonotion ds la prévision itelienns 3
200°/40 knte ce qui donns une dérive da + II° & droite,
alors que le vent devai® Etre de 2707/55 knts 201%

21° & drolite.

avionh a dono pu g¢re dépgrté de 107 4 droite,
Ge ohiffre eat dfailleurs peut-atre sous-astimé, lea@

garactéristiques deg vents sur les Alp3a dtant sujoties _
|

& cautiol.
pa Atudié est le suivan® @

Eo dgarinitive 1'horai
' d ! t du radio-
. . au point A de 1a branohs es
MEI?ﬁazéﬁ {ng dernier repsre oorrespond & une }
dggiiw a Erﬂihé non corrigée de B° a partir de BASTTIAJ.

f min
- Telps galculée 48 ille

Y S :




Ls
1'ay POint B ant
lon y pnr.ﬂw’g* dE?:‘ﬂﬂné ds telle fagon que
Wity & 5 26 (iondicetion "gver Iatres™).

8t “OTER tanp . boBktlor
T TS TRwan 18 radio 3V o
: STRUS" T6 1 26 11 8lest G0ould T B g ‘l
- QUr allep '
Ce 34 min T de A en B, llavion
84 mji 4 ’ ne a1
fluiﬁm- miles iiuiitﬂi‘”mﬁ 16 1 26 A an ;E?:z ggﬂt&g' I'
de pe rﬂalﬂ"'%ha;:g& 1test d*'I3TRES sur la branche
-]

4 point B a_1'CBICU

%ap geographique de B & LYOI & 343°
= cap gdographique de B & 1°OBIOT : &80°

Boit VAP PATan A
quﬂnﬂuiﬁlyiatéiunua de pap de I7" supirieure per aonad-
R e _%r ve non oorrigée (10°) provenant des
Eﬁvnﬂunpﬂ:.l ﬂliﬁﬂﬂ?ﬁ et des ocaractéristiques de vent
e %“EHEGLEEE“?ur* ce qui peout indiquer Soli que
L e A Ly prés A'ISTRES ; solt gue 1a vitesas
Et1~§2-ﬂ retenue dans la région des Alpes, est Souds
BET1mMEa,

4i 1'on admet le paasage de 1lfavion & SISTERON
GAP-TALLARD, le temps de parcours ealouleé osS@ de 3
25 min, :

1e temps dé parcours mig réallement eat I7 H 00 =
I6 H 26 = 34 minutes

e temps de paroours ecalculé du point B & 1f0BIOU
est dono jnrérieur de ® ninutes environ au Gemps réel,

-

gut s8'esxpliquer paxr 3

cette différence p
aifférentes: de oslles

ri :;ri'.ili'.“-"’-!ﬂ' da vent

ot
F.i..ljl

dps oarac B
admises el
sure b oolle Tetenue (réduo=

inféri .
5 une forte turbulence par

: { teaB ropre
une vitecse P} . i
apng foutive

tion Q@8 Zaz

axemple/.
+ion inddoise BREES 4P (eller retour signé-

témol D 65,3,8)

- nne pavi g8
fEuX

14 par -~

& i di 888




“EJF]D_'[*,:
R Tk IIE L :
{-:]_I" —_— i :
i ~EDW er rnulf_ 44, heure des messagen dmnls I‘ﬂ-l' 1e
2 da od ’:f:m i ].ll'ﬂl.II'" 11 appareil se Crouve A . pl'ﬁ:iﬁli'
oy da Gap=-Talinrd, :
B' . DI:].II"- nt 1"

1 L [}
La Toute Buivig Tﬁp‘:" “1bilitd de rétabiix AVes certitude
,‘1‘5” te Jointe ; Ty ;2 1! avion, 1) a dté degsiné sur 1a -
Aqualle gn o bPresent I'rlm ort une zohe hachurde dans '

i Singrais ‘e doit a'insorire,

I‘.- men
L L u8ss r "
bh -:__,_".,i_'i‘ll_pl']'r.d pour . |'.ir (‘lI]I."'I '| 1T dau
'l.L". |_ o e e LEd U El, n'a P
1.._._. ‘_ J‘

cvue tut__pl’n 66 VOla

Mmedetena Bl

LrTeurs possibles commdses: @

':"._-:1 i i £ L= - e L. - = i ] ]
11%*' 9 00D --‘_"L_.- des exrevrs gutil eat difficile de
.-.1'..*' Hedl LVeo e¥vaotitude : pusgi leg consiérationa j
wilivantes, F'unl-- ables eu pareours piréoédent (BASTLA-~

4+ =~ B OBTOU) sont-elles données & Gitre d'ezemple,

T s s ey Y F e = e |
= upparel. aborde la ocgte frong -J.lHE" plug a l'eat -;u.c.
d‘habifude en raison dfune devive dirférente de celle

1’*1"' de la prévision italienne r:a- A drolte é. 4
*tir de H.-"_:'.-r“T_"'r; ; 2 |
L'avion es? considérablement retordé au cours (4151 cheml-
ement ;i,:l_-J_‘ _' branche =51t du l‘ﬂ*.i'il"}—*-pllt]l" a2 8llsncnents
ATTSTRES. &n roisos d'un vend dont les caractérietiques

sont 11’**"'&1 nt dlfférentes de celles indiquées e 18
feuille de prévision itallenne,

I
1es Lransmissions V.H.F, entre lilavion ot ie "’idi ;
 raTv sant excellentes (AIK egntend le CF-EIN "".:!..ve
.J. ¢ 1isse penser sau pilote du il .E'Eu L
QUi LR e nu'il gn est sncore & une guardantaine
[BTREG, @LLbE sS4 < ; 1

& ,.! &8, H
. .14 le cap direct sUX LYON & partir Lo
18 {1 ot e Ay : naflio-phare df ISTHRES 3 il tien®
fe 1a branche &=~ o  1s de 1a évision italienns ae
ompte Gans h ine dérive End i1 Jh.lua de I0° & la réa-
qui gntrall® -l . & puut-etre ausel tRbld sur le
24686 (D080l cent en surface, diffusdes toutes les

.’..Jnr'-...;-.t""-"':i"' 4
,-’{-- LE |1er—' Achd
E‘L I\Il__u-__l{;l'\l.u

3 H 30 et I7 H ¢ 270" I4 Knts

AP i




le téldphone de bord est sur Prangef.

- BADPIAE T2 minutes de vol, le pilote 8a trouve &
Proximite de S18THERON, il npgrqgit par moment la
UUHANCE, en erue & sethe épogue, qutil confond aves
le HHONE.

aprés I8 minutes de vol, le plloie 8a trouve aux
environs de 1l'asrodrome de GAP-TALLARD et pasge le
mesgage "OVIRLONTELIMAR®™ A T4 H 44 (vralzemblablement
8 1l'indleation des radio-compas|.

les radio-compas sont réglés ensuite sur le radio-
Phare a aligoemsnt de LYON.

1f4quipage rdalise peu apras son erreur loragqu’il
n'apergoit plus la DURANCE dont l& courls a ghanzt
brusquement, mais se situe mal <@ ¢continue encore
qualques instants dang la méms direotion ; la visi
bilite tras médiccre (8/B couvert sur GAP ob B/a
dans la région de 1'OBIOU) ajoute & la confusion,

1l poursuivra sa navigatlon au radio-Compas réglé

sur la Zréquence de LYON en réduisant la vitessc en
raison de la turbulence ou méme ainsi que 1lion prdicise
certains témoins, il effeotuere un I/2 Llour dans la
réglon de 1'aauié3nt ge qui expliquerait le FemPE
anormalement long pour aller de GAF TALLARD i L1'OEIOU,
A noter que la droite GAP TALLARD=LYON passe a 5 mS
a4 1l%'oueat de 1'0BICU.

2°) Raisons pour leaquelles les 8rreurs précddentes
ont pu 8tre commises,

Catte navigation a été conduite par un équipags
qul a toujours penaé longer 1la vallde du Rhone &% qui,
en dehora ds cette route, n's pas controlé son lltinerals
re par des positions radio aveo sufrisamment de | 3] =
&lon,

s

On peut arfirmer que s1 le pilote ctait passs
varticale du Z marker d'ISTHES en y contrélant soa p
gage 1l.n'aurait pes 4té ddrivé sur 1'0BIOU, 1s ballisa

radio de la route de la vallde du RhoOne ne pouvait
permetire cette erreur.




Ayant vreisembleblement quittd ln route normals

U point B de 1a hranoh ' .
e annha 8t du radio-phares 4 ISTHES,

"~ B'a pas utilissd le réseau radiogoniomstrique HF,

= n'a pus utilisg le réseau radiogoniome trique uF,

€talt dens 1'impomsibilitd dfutiliser le présean
frangais de fimers, less deux postes VHF du bord n? i
etant pas muni’ des quartz sorrespondants,

.~ B du paviguer uniquement A 1'aide des radio-comoas
en premant des repéres au sol qui comme nous 1'avons
vu &e sont rdvolds erronés, Los radio compas ont
yraisemblablement donné des indicaticons imprépisas an
raison du brouillage atmosphérique signald i ce
moment par plusiseurs doulpages,

&. RESULTATS DE LYENQUETE :
L'enquite a Tévilé que :
L
: = l'avion, l'éguipage et la compagnie étaient en situa- |
. tion réguliére par rapport A la rvéglementation en
vigueur.
81 1"équipage a respectd le réglement imposant d=s
ligisons radio avec le CCR, 11 n'a pas suivi la route
normale de la vallée du Rhone qui lui €tait imposde
55k par gon plan de vol,

= Auoune demande de relévemsnt HF par 1'avion n'as 46é

: Tague,
'dl. = Aucune demande de rel2vement MF par l'avion n'a aove A
] regue,
- Les postes VHF du bord ne comportaient pas les froguens
oes permettant d'utiliser le rédseau francels des
fixers,

¢ ¢

W,

ok

B La eanse probable de get ncoident eat une ariour

e A*Equipage qul n'a pas eherohé o contrBler son assn

- ee T & la vertioals d Pﬁh ni & grendre le bias
arLir t’:ﬁ point,

: i. GEINION DE L4 COMMISSION DIENGIETE,

7 Vgl
- L .p

’fﬁ#f%;mninpuﬂra & Dar >
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Cette erreur a &t ensuite aggravée du fait que
1'fquipage n'avait pas utiliasé les Mdseaux radlo Electrige
H¥ et MF bien que l'installation radio de bord le 1luf PEqV
et n'a pu utiliser le réseau de s@curicé des fixers Vip .
en raison de l'abaence de quartz correspondants & laur
fréquence. La navigation s'est fafte vraisemblablement 3
1'estime et une trop grande confiance a Bté@ accordiée ay

fonetionnement des radioc-pompes,

Enseignements :

= Ne pas se fier uniquement & la marche des radic-compag
et utiliser notamment dams les régions montagneuses tous
les moyens radies du =sal,

—- Rappeler aux Equipages &trangers l'existence du réseay
des fixers VHF et Equiper les postes radio des QUATEZ

correspondants.

- Dans une région accidentfe comme celle des Alpes le CCR
devrait avoir la possibilité de contrfler au moins parci
lement la position de 1'avion ( par un relévement gonin
VHF effectué sur la fréquence de liaison § défaut d"une
couverrure radars).

= Cet accident a montré une fois encore 1'imprécision de
l'expression QAY qui signifiait au moment de 1'accident
" au-dessus ou en face de ".Cette imprécission a &té
levée en mai 1951 par 1'0,A.C.T.
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