ANNEXE 1
Airbus A 320: plan de la cabine
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ANNEXE 2
Documentation Concorde : vol de présentation
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ANNEXE 3

Bulletin du constructeur, établi en mai 1988, montrant que les
altimétres barométrigues de I’A 320 ne satisfont pas aux exi-
gences de certification qui imposent des sources différentes
d’information pour le pilote et le copilote.

Airbus Industrie "
FLIGHT DIVISION OPERATIONS ENGINEERING BULLETIN @A 32 a-
BP Mo X, 31707 Blagnae Codex. Frenes
Issued by Al/ EV-D H-ﬂ VALIDITY ; A320 ANl BULLETIN N* : 082
- DS ':'uf: DATE: MAY 88
SUBJECT : BARO SETTING CROSS-CHECK
REASON FOR ISSUE :

The unttth beromatric eititude indication does not ith alrworthine
mqq.mmu wh independant channels F:r CAPT “u?.-udcrgfrﬁp u‘:ﬂdT li‘ulmhum. -
EXPLAMATION :

The FCU s composed of two processing chennals, only one cpereting at a time. The ective
channel controls both CAPT and F/D baro settings which ere displeyed on FCU and PFD.
Some fallures of the baro setting part may lead to an erroneous baro satting mmmc@r’
and F/O side, which invalves emmors on sititude displays.

ACTIONS :

FCU modification (n® 20762) consisting to monitor baro setting and sveiding that single fallure
affects both CPT and F/O baro selections is under preparstion. Until FCU modification
spplication, the following procedures must be spplied.

PROCEDURE :

After each bero setting change, cross-check PFD altituds indications with the standby
altimeter indication,

Moreover [t is recommended to cross-check baro setting on FCU and on stendby altimeter
when below transition altitude, ;

After sach engagemant and disengagement of FO or AP :

. Cross check both baro setting with altimoter
. Check selected eltitude as well.es other FCU selectable veluss.




ANNEXE 4
Evolution de la trainée & basse vitesse

Le graphique ci-dessous montre I'évolution de la trainée
lorsque la vitesse devient inférieure a la vitesse d’approche
(VREF). A a MAX, la trainée est majorée d’environ 30 %.
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Le graphique ci-dessous montre les pertes importantes
d'altitude lors de la remise de ga:z.
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ANNEXE 5

Rapport accident A 320 de Lille, rédigé par R. Davidson, chef
du BEA et transmis pour « corrections » & Yves Benoist d’Air-

bus Industrie.

JPVMPH
Inspection Générale de 1'Aviation Civile
et de 1a Miticrologie Parls, 1¢ 22 janvier 1580

BUREAU EMQUETES-ACCIDENTS

N »n IGACEM/EBEA
Objet. Collision au sol entre 1'A320 F-GHQB Honsieur le Président

et le MO 20K PH-WJO & LILLE survenu d'Alrbua Industrie

le 5 décenbre 1385,
Nir. A 1'attention de M. BENOIST AI-EFs

Avepues Luzfienm Servanty
P.J Un rappert préliminaire ar e
31TO0 BLAGNAC

HMenaleur la Présldent,

Je vous prie de bien vouleir trouver ei-Joint la rapport
préliminaire concernant Ll secident oité en sbjet.

Yeuillez agréer, Monsisur le Président, 1'assurance de
@8 considération distingude.

IIHNI.“" E*‘m

o)

“’Marm“

Lettre d’accompagnement du rapport préliminaire concer-
nant I'accident de Lille.

o A e



Annexe 5

- Témpignage des pecsonnels naviganis de cabine

Dans leur témolgnage, les personnels navigants de cabine
ort ipdigué qulaprks 1'arrét de 1'avion, le Public hddress était
inopérant et gque le signal scnore d'évacvation (EVAC) avait
fonctionné dans le ccckpit mais pas en cabine.

Par ailleurs, Le Public Addresa fonctionnait pendant le
glissement sur la piste avant 1'arrét des moteurs, ce que conlirme
le C.¥.R.

Une étude & donc &td entreprise sur l'avion avan: toute
intervention sur cez systémes.

Lez esszais ont permis de reprodulrs  ex priziser les
anomaiies précédentes, c'est=d-dire le foncticnnecent corcest des
systémes sur grouge de parc et le non fonetlonnazest &n glinenta-
tion sur les betieries.

a) Principe de forcrionnement du svstéme (Veir sehéss en ancexel

Les asysiéces Public Address et EVAC en cabine sort gérés

vpar un celcylateur appelé “cabin Interso= data system" (CIDE]. Ce

ealeulateur et doublé, en fonctionnement norsal (elimentatien

électrigue par le 3us 601 PP} les deux CIDS sont alisentés, le CIDS

1 gérant le systipe tandis que le CIDS 2 wat en stand by. En caa de
parne du CIDS 1, le CIDE 2 prend ippédiatezent lm relais.

betteriss (Essaftial Bus 401 PP ou Hot Bus TOZ PF) seul le CIDS 1
est alimentdé ; en eas de panne par celui-el, 11 diglenche le reldis

i En caz d'alimentation electrigue en  Secours  Jar les
} 105 RH qui trarafire 1'alicentation #lustrigue sur le CIDS 2.

l“%__ b} Cas de l'mzcldent

Liexapen de L1l'enregistreur de malnienance nonLre une
déraillance du sous systéze "audio box" (réf. 1701) au cours du vol
de 1'aceident : ls CIDS 1 s'est donc déclard pasasif et a donng

1'ordre au CIDS 2 de le remplacer, o qui s'est passd,

Per contre, 1s relais de transfert 105 AH n'e pas 13

7
A‘p‘ﬂ“ aetivé,
Elv-ﬁ’ bss @ssais en lsboratolre ont pernis de reproduirs et
exliguer le problime qui est commun 4 tous les CIDS : par sulb#
d'une
[’? 1'audiobox estralne bien le tranafert de sontrile du systeme du
CIDS 1 au CIDS 2, mais n'astive pas le relais 105 RH.

en cas d'arrat des moteurs el denc

En conadguence,

limentation des CIDS par L1'easentliel Bus ug1 PP, le CIDS 1 est

passif @n ralsen de la panne, et 1e CIDS 2 n'est pas alicenté, le
relais 108 RH ne transférant pas 1'slimentation electrique du
CIDS 1 vera le CIDS 2.

Le Bureau Enguites-Accidents a informé les sutcrités de
e certification de cette ancaalle.

=
=

errewr de logiciel, une panne du CIDS 1 localisée A Lo,



Annexe §

2.2.9.1 = C.V.R

L'enregistrement d'une demi-heure couvre l'ensemble du
vol Oply Lille, de la mise ce gaz pour le décellage & Orly Jusqu'h
1'arrét de 1l'avion & Lille.

Une premiére étude montre que :

- ls commandint de bord décide par précaution de faire
l'atterrissage &n autcmatigue,

- la presiare annonce du Mooney signalant qu'il se trouve
sur la piste a lieu immédiatement aprés l'annonce "100
pieds™ de la radicsonde vocale,

- Apréa l'annonce "50 pieds" de la radicsonde, la
premiére desande de remise de gaz est brouillée, on
entend seulement "qué...(brouillage) vo... (brouillage)
gaz un avion pénétre sur la piste". De plus & ce
mooent, le copilote fait les annonces lides
1'atterrissage, l'équipage ne pergoit pas 1'appel
radio.

l = De mEce le deuxiéme ordre de remise de gaz, alors gque !
1'avion est d'it; W!il st hﬂyéw =
radicsonde par et du copilote, et 1'équipage ne
résgit pas su message.

- A la fin de cet ordre, une exclamation du ccmmapdant de
bord pontre gu'il a vu le MO 20K. La collision & lieu
1,5 seconde plus tard.

- On entend peu aprés l'alarme "Master Warning" et des
bruits de frottements.

2.2.1.2 = U.F.D.R

Une premiére étude du dépouillement de 1'UFDR
apparaitre les éléments suivants : ERik

- las trains principaux sont au sol deruls 7 secondes
avant l'ispact et le train avant depuis 3 secondes.

= la vitesse est comprise entre 120 et 112 kt

= les reverses ont été engagées depuis 8 secondes et les
régimes moteurs sont en augmentation,

Extraits concernant le fonctionnement défectueux du Public
Address et des moyens d'évacuations de secours.

(Les remarques en marge sous la signature de Monsieur
Benoist montrent les demandes de modifications du texte

des qu'il s'agit de certification.)



Annexe 5

@ Airbus Industrie - Engineering Directorate
Transmittal Slip

From: Prre-Fs . (et
i

Ext:

TQ". H’T(’E h"/E-[f EE EZGEEﬁEGEDEEEHESE\J’
hres. Pre breh -
e bno Aus :::““

. A
Su%;u—. #WW% Mfav(' Licee deeidet

Doar fod fowatedid, tha pueliivi
g:.:,l-a. cercklt, %ngg?

dee. § _A913, ard wveluveel G tTF B30
‘?a.@.mbr Auciensl /s ears fameuclie,

fu:n:aa A4, 12 aud A3
. ﬁjl{ﬂu AQQW MTMK ,&fmyﬂhﬂt

fﬁa—. £ hAree FS. % M{ﬁ&q&,
Rk aagandn-

¢ ==t
Date: 2o, . A3 Signature e e

Bordereau de circulation du rapport Davidson, dans les ser-
vices d'Airbus Industrie, signé d'Yves Benoist.




ANNEXE 6
Les trois axes de pilotage

1. Le tangage. La gouverne de profondeur, commandée par
les mouvements d’avant en arriére du manche, permet de
faire varier I'incidence de I'aile et donc les mouvements du

Sfuselage autour de I'axe de tangage.

il —
L' INCIDENCE AUGMENTE

L'INCIDENCE DIMINUE



Annexe 6

2. Le roulis. Les ailerons, commandés par les mouvements
latéraux du manche, permettent de faire varier I'inclinaison
de I'avion, et donc ses mouvements autour de I'axe de roulis.

R,

Inclinaison

Afferon droat

Aileron  gauche

3. Le lacet. La gouverne de direction, commandée par les
mouvemenis du palonnier, permet les mouvemenis de rota-
tion de I'avion autour de son axe de lacet, et sert générale-
ment a maintenir symétrigue I'écoulement des filets d'air,
de part et d'autre du fuselage.

=

ST

T

PALOHNIER

\
mm:—l‘frﬂ =117

i =



ANNEXE 7
Réponse directe d’Yves Benoist (Airbus Industrie) aux auto-
rités indiennes.

1 A PONMT WALLCE SELLOWTE AIRBUS INDUSTRIE
JIPAT PLAGNAT CIOEN FRANCE @
FELEPCrE &1 80 13 33
TELEX AdREIL) S2050G & CIVIL AIR
THLECOSY 81 Fr 4F ¥

NEV DELHI

LNDIA

Attantion of MR E. GOHAIN
Dy Director Adr Safety

o hprdl 3ed, 1990
AerERENGE
bummermnance AT /B-fa 420.0068./90
o Lo

EEF. : FAX from E. GOBAIN Dy Director Alr Safety

1.! ve do not think that the direct comparison betveen CFM and IAE englines
v mcceleration time i3 sufficient. Therefors va provide you the Eolloving
. informatiom s far as comparison is concerned :

- both angines have been certified to the same set of certification rules
for the acceleration tioe

- we have simulated the Bengmlore case taking into account the Inltial i
conditions of altitede, speed, attitude at the time the alpha floor
conditions were met from DFDR liating and concluded that the AJZ0 with
CFM engines would have had & vertizal spesd at Impact nobsignificantly
different from A320 with IAE engines.

2. Ve have continued the investigation on the delay between alpha floor
conditions being set and the effective alpha flooc activation and conclude
that .8 sec was a closer figure for an average value (ref. note
AL/E=-fs 420.0054/90 dated March 22nd, 19%90). The enclosed curves are
|r.|ju1:;d accordingly with the 0 time for engine acceleration set at DFOR

. tims of 323.9.

3. As 3 follov up of our note AIFEE 440.0020/90 dated 16.3.90 we have been
provided by IAE the folloving informstion on engine scceleration scatter i

"IAE has completed its evaluation of nev production V2500-Al engine {
pass-off acceleration test results. This evaluation has included the
correction of data for known and documented discrepancles. =

The result of thiz evaloation is that of 109 engines checked, 104 fall
within & zcatter band of 7.1 seconds to 7.9 geconds. The remaining

5 engines had recorded scceleration times faszter than 7.1 seconds, but vere
{dentified as having discrepancies for whigh sifElclent rav data is not

available to cocpect.”
Eﬂj?ﬁl-msa/ ?’

CC : AI/E
AL/EE
AL/EA _
GRPTAT T O WITAFT ALSEV
Eolovcuam AZRFORMATION = MR, GUILLAKD

CLl 17 SEFTERSRE - .
ey A3 G320 - MR. PICHON L



Annexe 7

ENGINEERING DIRECTORATE AIRBUS INDUSTRIE @
REF. t AL/E-fs 410.0068/90

A3 an action item of above mentionned note, ve have also looked at
available Elight test data on possible effect of aircraft angle of attack
on engine acceleration and have not found any significative difference in
the 5"to 14" angle of attack range.

. BENOIST
Director Flight Safety



ANNEXE 8

Demande de la DGAC indienne i la DGAC francaise, concer-
nant fa certification de I'A 320 sur le déclenchement de la pro-
tection automatique « @ Floor », le temps d’accélération des
réacteurs et I’enseignement prodigué aux pilotes a ce sujet.

AVIACIV 270072F
099 0914
164407 NAA IN

2CIC DECA OUT TELEX D29 DATED %.4.19%90D

TO | DEAC (FRANCE)

FM 1 AIR CIVIL
Q/0 DBLA (INDIAD.
e

THE AIRBUB INDUBTAIE HAB INFORMED UE THAT THERE I8 & TIME LAPNE OF
0.% TO D.8 GECONDE BETWEEN THE COMPUTENE BENBING THE AIRCRAFT
CONFIGURATION AND ACTIVIBING EFFECTIVE ALFPHA FLOOR PROTECTION.
THE DFDR OF THE ILL FATED A-J20 ALRCRAFT OF THE BANGALORE CRABH
HAS BHOWN THIE TIME LAPBE AGALINEBT THE NORMATIVE PERFORMAMCE OF
THE ENGINE AB GIVEN BY AIRBUS INDUBTRIE. THIE TIME LAPBE &+

LAPBE COULD BE ONE OF THE CRITICAL FACTORE IN PREVENTLOM

OF ACCIDENTS, THEREFORE WE WOULD LIKE TO KMOW AB TO WHETHER

DEAC FRANCE EXAMINED AND TOOK 1T INTO ACCOUNT THEBE TECHNICAL
FEATUREE OF THE AIRCRAFT BEFORE TYPE CERTIFICATE WAB 1EBUED.
BECONDLY CONMA WHETHER DGAC FRANCE HAB ABKED M/B ALRBUE INODUBTRIE
TO HIGHLIAWT THLE TIME LAPBE IN ACTUATION OF AP + OF ALPHA FLOOR
FROTECTION DURING TRAINING TO PILOTE.

THIRDLY COMMA WHETHER DSAC FRANCE HAB COMPARED THE ENGIME NEBRPOMBE
TIME TO REACH G0 AROUND EPR FROM FLIGHT IDLE IN THE CABE OF A-3JZ0
AIRCRAFT AND THAT OF COMPARABLE NON-FLY-WIRE Al E £ + NON-FLY-
BY-WIRE AIRCRAFT AND IF B0 WHAT ARE THE DIFFERENCES.

FOR+ FOURTHLY COMMA I1F DIFFERENCE® HAD BEEN NOTICED ON ACCOUNT

OF THE TECHNOLOGY OF ENGINE/AIRCRAFT CONMA HAR DGAC FRAMCE
INBTRUCTED AIRMBUS INDUSTRIE TO HIGHLIGHT THIB ABPECT IN FLIGHT
CPERATION MANUAL BO THAT PILOTE ARE AWARE OF THE TYFLCAL

FEATURES OF THE A-320, INMEDIATE REBPONSE 18 SOLICITED.

REGARDE. DECA COMMA ALR CIVIL INDIA.

L]
AVIACIV 270092F
J166407 NAA IN MMM



ANNEXE 9

Fax provenant de la DGAC francaise qui demande & Airbus
Industrie de préparer une réponse au télex des autorités
indiennes concernant la protection «a Floor » et le temps
d’accélération des moteurs.

(Dans le post-scriptum, il est bien précisé que le contenu du
télex doit rester confidentiel.)

eSS LME0 SIFERUS Al B0 RlEG - | Bl 344 23 L1
L b - B T e B e L Sl e T T B
- -y E
CERICTION GEERALE UE L'AVIATION CIVILE
arrew ™
AORITE/POUTDE COMNFIPENTIAL

g,

sroomzz oo « BIER W, RIRAZUHN

ECTER (FRM)  § aeeea. . TIAREQY. ...,
EA 1.4~ n—[
EFACT/T-ETACT B-EFRCT/F
TELEVRX FRRCE (1 . N FRANCE
L AL{1) 40.43. ., . T, disect @ 40,4,
TELEX FRRCE - J005ED FRERANCE -
REFIA (AFTH)  LFPEYOWED LEPEYDNT l
HEEEAGE

ﬁtmtﬂmmhmmfé

K Guucminn faued By Doc b woin
(see ) Noucles Holax ) we would apucalty
To Arceive aruﬂ.ﬁ’-‘ am il pacevia

1} Ex ; n@,ﬂa
s b i 28 o

L) Cm\pmm .hlﬁua.l-' ﬂlﬂq&kﬁﬂh s
P cm:i 5 ondh @ Casachinuced

g....z;h..',.. (C.e. CPG. 1)
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ANNEXE 10
Document publié par Airbus (OEB) en avril 1989 (10 mois
avant I’accident de Bangalore) établissant la déconnexion de
Pautopoussée au moment de la détection du signal de basse
vitesse et empéchant Pactivation de la protection automatique
« o Floor », dans des conditions identiques & celles de
Paccident de Bangalore.

womminie  OEB g p509

BF Mo XL 71707 Blegnos Codex. Franoe
fssved by AI/EV-D | Filmin | VALIDITY : A220 AN BULLETIN N* : 51
Ii"‘* F.E?? DATE : APRIL 88
SUBJECT : A/ THR DISCONNECTION AT ALPHA FLOOR
DETECTION

REASONS FOR ISSUE : The following event hes been reporied by one operator :

= Ao thrust disconnection st datection of alpha-floor condition with OPEN DES mode
engaged and IDLE thrust ; thrust levers being on CL notch,

EXPLANATION

® In open descent mode with idle thrust, the Ny taiget sent by the FMGC to the FADEC is
sround 20 % M,

@ As soon o5 o-foor function is triggered, the N1 target jumps from 20 %10 100 %. Bt this
is done in ebout 4 seconds due 1o 8 FMGC rete Emiter besed on & 20 % increase per
second, Furthermere, as soon as a-floor is triggered, the FADEC instantaneously sends a
N1 target feedback back to the FMGC (This feedback is neverthelass fimited to the N
comesponding 1o the thrustdevers position - L.e ; sround 90 % Ny in the depicled case
where the lavers are in CL notch).

e The FMGC then comperes the Ni target sent to FADEC snd the N1 feedback. i &
discrapancy ocewrs for more than 1.8 s between both values (i.e ; if N1 terget < Ni
Iwmnﬂmhmd.MdeHmhwnﬂhﬂM
.‘ -

_ ACTIONS
& A fester o-Boor rate fimiter enabling the N1 target 1o jump from N1 IDLE 1o N1 max (100 %)
In lesc than two seconds will be implementad in the FULL FMGC standard M 21038 for

sircraft squipped with CFM 56-5 and in the standard essocisted 1o the Cat Ill cenification
of aircraft aquipped with LAE V2500.

PROCEDURE :
£RULEUVRE

Until the sbove mentioned comrections are kmplementad h is recommanded not 1o rely on the
'Wlﬁﬂﬂtn&a-mmmnnﬂﬂs incidences with the actual N1 far under the
1



Annexe 11

ENGINEERING DIRECTORATE AIRBUS INDUS TRIE r: 3
o Ha ﬂT;

- Information fonctionnement Athr sur speed scale.

= Suppression Thr lock (apré#s panne ou déconnexion au FCU) aprés
TBD seconds.

{
/ /

Bernard ZIEGLER



ANNEXE 11

Document prouvant le lancement de modifications impor-
tantes de la commande moteur de I'A 320 postérieures 2
Paccident de Bangalore (14/2/90).

ENGINEERING DNRECTORATE AIRBUS INDUSTRIE

Blagnac, Hacrch S5th, 19%0 gl
AIL/E 400.0097 30
Issue 2 of AI/E 400.0081/5%0

CONPIDENTIEL

e 0 Y e e

AI/E - B. ZIEGLER

ko
A/DT = R. DEQUE
G320 - G. PICHON
A/DET/SY - B. BISSEY

ALSEW = P. BAUD

Meus devons cansidérer I bateh. L'un couct terme [IAE betch
CAT III, CFMI batch intermédiaire}; l7auwtre moyen terme [(CFMI
batch CAT III, IAE 7. Les deux batch deivent Btre coppatibles.

ler batch

Amélioration ralenti IAE : + 2.5 %.

Am&lioration o flooe : =L 12" (aprés vérification compatibliliteé
loi €* et absence de géne cpératicmnelle au moins Eguivalente a
178310 .

Disparition du mode OPEN DESCT au DV, et réversion de 1'AT en
mode speed 81 la vitesse passe on dessous de VLS,

51 cette soclution m'est pas possible, dans 1‘immédiat on
accepte temporairement la solution gui vole actuellement sur
l'avion 1 : Athr passe en mode Speed & VLS, FD passe en mede
Y/5.

petour 3 la logique A310 en cas de changement dralbitude
gélectée pendant le ALT ACQ : le DV passe en V/5, 1'AT en mode

spead.

2éme batch

-~ Suppression Thr lock sur action “instinctive disconnect”.

Information cheek list atterrissage sur 1'ECAHM f

ATHR OFF OR SPEED



ANNEXE 12
Fonctionnement des altimeétres barométriques sur A 320

Sur A 320, la pression statique de I’air ambiant est captée 2
’extérieur de ’avion, mesurée par une capsule anéroide, puis
transformée en signal informatique intelligible par les ordi-
nateurs. Ce signal est ensuite régulé par des centrales iner-
tielles a gyro-laser, capables de mesurer les déplacements et
accélérations verticaux. Plus simplement, cela signifie que si
les centrales a inertie ne détectent pas de mouvements verti-
caux de 'avion, il n’y aura pas de modification de la valeur
lue sur les altimétres. Cela permet de se débarrasser des
erreurs dites de « dynamique », induites par les variations de
I’écoulement des filets d’air autour du fuselage, en fonction
de I'angle d’incidence. Sur un avion classique, plus I’angle
d’incidence est grand, plus I’erreur de «dynamique» est
importante. Sur A 320, grace aux corrections apportées par
les centrales a inertie, il ne devrait pas y avoir de modifica-
tion des indications altimétriques en cas de variation d’inci-
dence, c’est-a-dire de vitesse.

ANNEXE 13

Etude réalisée par ’auteur en octobre 1988, montrant qu’a
partir de la seconde 329 de temps généré (6 secondes avant
Pimpact avec les arbres), les gouvernes de profondeur réa-
gissent en sens inverse des ordres du pilote.

(Schéma, page suivante.)



Annexe 13

F17

thn §

\.._.._...
1387 3a

ey 47 T Fioad BHOID Y 2w§ FATONOS OVIWT
o= BN Uny

TR ]

FELEN Ly Qlaw i
WAEE NOjoyy TP FENYTAnog HEMNM Y FAY ALY
FHINNS B H2ANE Pl ovi) B WONG

e =N

—
PR
L ]

Sadg
9

FdHEL
a1
- ap
osf oF
ol 5T ol
it of
aifoF
ook of
albag
“lbF oG
~HTam
okl
el
3>
H
D
S
!_
—p

—438 =



ANNEXE 14

CENTRE D'ESSAIS EN VOL ERETIGNY, la 18 aeQ: 1938

bl

BASE D'ESSATS UE BRETIGNY S/0RGE

SERVICE

DES METHODES ET MOYENS D'ESSATS
Section EXPFLOTTATION

H* 162 sM.4/BY

COMPTE REWNDUD

DE RECUPERATION ET D'EXPLOITATION
D'ENREGISTREMENT MAGNETIQUE
SUITE A UM ACCIDENT AERIEN

G/

IDENTIFICATIONS

LOENTIFICATIONS

AERONEF T AIRBUS A 320 FG F K ¢ M M=

DATE DE L'ACCIDERT - 26 juin 1988 = 15 heures

LIEY : MULHOUSE HABSHETH NFRR ’?

ENREGISTREUR : FATACHILD MODEL F gog '
17 M 800 - 25

X* ESSAIS C.E.v. t A 6293

OPEEATIONS BE RECOPERATIONR DU SUFPPOET DES INFORMATIONS

= L'enregistrour ase lived ay €.E.¥. sans protection particulidre,

= L'enregistreur est en bon &tar, sans déformation mécanique visibie

de 1'extérieur, 1"enveloppe exedcieuce est légdrement grasse.

= L'envegistrour est OUVEEt et démontE sans problime particulier,

= La banda magnétique (bande en boucle sans f£in) St coupde jusca

aprés la pramier galet gauche pour Brra EEcupiréa,
= Il n'est pas consracé da décérioration physique de 1a bande.

= La bande magnécique esc eransfécde gur une bobine comparible
les moyens do lecture sans probléme parciculier,

= L'&cac de la cinémarique est parfair,

B

= Aucune op@ration parciculidre sur la bandae magnétique hormis
collage das bandeg AMOCZa POUT agsufer g lecrurg incégrale
inforzmasions sus ed tvpe de bande.

aveg

1a
des
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i

3 = QPERATIONS DE RECUPERATION DES INFORMATIONS ENMREGISTREES SUR LA BANDE
MAGNETIOUE

La bande magnérique reconditionnée esc montde sur la platine
de lecture FAIRCHILD de la station RESEDA.

Une premidére lecture permet de retrouver facilement le wvol de
1'accident avec la dace et 1'heure (2T juin 1988, 12h&5 GMT). Ce wel
est rertrouvé sur la piste l.

[AELNE]

Le transferc sur bande magnfcique compatible ordinateur est
effectuf avee les matfriels FAIRCHILD pour la lecture du message et lag
matériels standards de la station RESEDA. Cette acquiszicion est faite & la
vitesse K = 8 (8 fois la vitesse d'encegistrement pour un meilleur rappott
signal/ bruit) en mode "TRONMCATEUR", lequel permet de rechercher par
logiciel le format d'enregistresent.

& = EXPLOTTATION

L'exploication de la bapde obtenue sur la scatiom RESEDA est
faite sur 1'ordinaceur IMB 30-31 du C.E.V. 3 partir du logiciel "ACCIDENT"
et du fichier avion (grille de paramdtres &t £calennages). Le premier
rézulrar obtenu est un llst;gu de la totalicté des paramétres, ce premi
résulcac est ubtm le 27 juin 4 & heures du matin. Jugé sacisfgisant,
{paramé tres avion er moteurs) & ectud 8C ceux-cl

t heures du watin & M. RENAUDIE {responsable de la maviga-—
bi.hl:i d! I."A. 320 su Service Technigue des Programmes Afronautiques) pour
remize au Divecteur Génfral de 1l'Aviasrion Civile er au Buresu EmquEtes
Accidencs.

L'examen qualicatif de ces tésultats bien gque iu.iE satisfaisant
par la sgmt's:inu i‘e::nui:q + laisse apparalcre un trow d tnformatlons
pendant quelques seconces environ 10 secomdes avant la fin de 1'enregistrement
{perte de svnchronisacicn du message), Des essais da lecture 3 des vicesses
différentes sont effectués afin d'essayer de combler ces perces d'informacion,
la vicesse dé lecture avec le rapport I permet de rescituer la eotalitd des
informations. Ceux-ci ne remettent pas en cause les premiers résulrars
fovrnis. Des listages et graphes eemplécds sont fournis & la comission

d enguéce le 30 juln 1985, les résulrars définicifs sont donndés le 07.07.1988.

- R o i e

La racupéracion #¢ 1'expleitation de 1'snregistreur d'aceident
FATACRILD €2 sanc Eaite2s sang probldme parciculier. Le bon frat de
l'enregistrewr et du supperc magnétique ainsi que l'dcablissement préalable
du fichier de L'A 370 onr largemenc concribué aux faibles délais wmis par
la C.E.W. pour fournir lez prewmiers résulrats.
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Des anomalies sur le fonctionnement des enregistreurs FATRCHILD
ayant Eté comstatfes sur d'autres inseallarions {cf mote C.E.V. &710 du
18 awril 1988), un exasmen plus approfondi de 1l'enregistreur de 1'a 320
montre un enchalnement aléacoire et inexpliqué des enregistremants
et =i son fonctionnemenr s'est ravilé satisfaisanc dans le cadre de cet
accident, il n'en reste pas soins que les actions préconisées par le C.E.V.
dans la note précitée rescent plus que jamais d'actualird.

Vu, le Chef du Service des METHODES Le Rédacteur

et MOYENS d'"ESSATS da BRETIGNY
G. CHALES

A. CHEMINAL
A= _{lL

[SLEA N
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Planche n® 2 du rapport des premiers experts judiciaires Auf-
fray et Bourgeois, reproduisant le cas nominal de Paccident
étudié par Airbus Industrie au simulateur de vol. Les arbres
sont figurés a la seconde du temps généré 1527.
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ANNEXE 16

Photocopie du cahier de M® Jean-Michel Agron, sur lequel
Monsieur Lejeune du CEV de Bretigny a dessiné la bande
magnétiqgue du DFDR *, qu’il a vue dans la nuit du 26 au
27 juin 1988. Cette bande comporte bien une froissure,
absente sur celle vue par "auteur chez le juge d’instruction.

PE IR ‘
E§_§ 43

TyeL
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deg 24 made 99,
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L afann
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iy
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* DFDR : Digital Flight Data Recorder, enregistreur de paramétres de
vol.



ANNEXE 17
Les pentes sans moteurs air

Lorsque les moteurs d'un avion sont au ralenti, il n'y a pas
d’apport d’énergie. Il peut cependant continuer & voler un certain
temps en utilisant I'énergie acquise précédemment, constituée par
sa vitesse (énergie cinétique) et par sa hauteur (énergie poten-
tielle). Pour parcourir une certaine distance D, il utilisera une par-
tie de cette énergie.

Il est commode de représenter I'énergie disponible 4 un instant t,
par la hauteur totale H, somme des énergies cinétique et poten-
tielle & cet instant.

Entre deux instants, t, et t,, la perte d’énergie correspond donc 2
une différence de hauteur, H = H, - H..

La pente sans moteur de 'avion P est obtenue en divisant cette dif-
férence de hauteur par la distance parcourue entre ces deux ins-
tants; elle est exprimée en % et est négative puisque I'avion des-
cend.

H
P=5

Lorsque le pilote sort les volets hypersustentateurs, il augmente la
portance de I'aile, mais aussi la trainée aérodynamique, en fonc-
tion de leur braquage. La sortie du train d’atterrissage va encore
augmenter la trainée de 1’avion.

Ces trainées supplémentaires vont freiner I'avion en fonction de
leur importance et augmenter la perte d’énergie, donc la pente
sans moteur.

Faisons la comparaison avec une automobile équipée d'une boite
de vitesses 4 commande manuelle. Langons-la 4 60 km/h sur cha-
cune des vitesses, et observons les distances parcourues jusqu’a
Parrét, aprés relichement de 'accélérateur sans débrayer,
Chacun pourra remarquer que la distance la plus grande sera par-
courue en 4° et la plus courte en 1™, du fait de I'action du frein
moteur. Personne ne comprendrait que la distance parcourue en 2¢
soit supérieure A celle parcourue en 3°. Eh bien, c'est un phéno-
méne comparable que I'on met en évidence, en étudiant les pentes
sans moteur du DFDR.

Un calcul simple permet de déterminer les pentes sans moteur cor-



Annexe 17

respondant aux différentes configurations (volets, train) lors du
passage au-dessus de Habsheim, en utilisant les valeurs de vitesse
et de hauteur tirées des listings Béchet.

Les calculs commencent dés que les volets sont sortis & la position
1. Pendant les 46 secondes suivantes, le train est sorti et les volets
positionnés sur 2, puis sur 3. La pente sans moteur augmente nor-
malement et passe de —8,45%, 4 —9,52 %, puis 4 — 10,69 %.
Soudain, rien ne va plus!

36 secondes avant la fin de l'enregistrement, on observe une cas-
sure dans I'évolution de la pente absolument anormale. Elle redes-
cend & — 7,92 % (alors qu'elle aurait dii continuer d’augmenter),
pour remonter & — 10,30 % de valeur moyenne dans les derniéres
12 secondes, avant le soi-disant instant de la remise de gaz.
Cette cassure aurait pu s'expliguer s'il y avait eu un apport en
énergie de la part des moteurs mais, manque de chance pour les
membres de la Commission d’Enquéte, ils ont affirmé que les
moteurs étaient restés au ralenti pendant tout cet intervalle!
Les tableaux et graphiques ci-aprés font parfaitement ressortir
cette invraisemblance.

A) Méthode de calcul
— calcul de la hauteur totale
(Vi-Vvi

e 2z g=981m/s

— calcul de la distance air parcourue

V.+V
D= _iTl X (ta=t1)
— calcul de la pente air

Pente en % = x 100

(=] ==

B) Calcul des pentes sans moteurs du vol du F GFKC le 26/6/88

— ces calculs sont effectués pendant des intervalles de temps ol
les moteurs sont au ralenti vol, et la configuration train d’atterris-
sage et volets hypersustentateurs est établie.
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- source DFDR

Configuration gff.';fg Z en ft|V en Kt sang c;:;mr

Voets 10 | 361 | 1634 | o5 | - B45%
Voeis 3 | 2% |14 | 19 | - 9%
e | B [18] | e |
$mittlssgni g?g Hﬂlgg }i‘lt - 192% CASSURE
Volets 3" 330 T8 | M| —1030%

~ 1l y a une autre raison de conclure a I'impossibilité de ces per-
formances, calculées a partir du DFDR.
— En effet d'aprés ces résultats, il aurait suffi d'une poussée
moyenne de 6 tonnes pour maintenir I'avion en vol horizontal sans
régression de vitesse, entre la seconde 318 et la seconde 330
(I'avion touche les arbres & la seconde 335):

masse de I'avion X pente potenticlle = trainée équivalente

59 tonnes x — 10,30% = 6,077 tonnes

La poussée moyenne nécessaire pour équilibrer cette trainée serait
donc de + 6,077 tonnes.

Cette poussée calculée est trop faible et ne correspond pas du tout 3
la réalité.
Ceci est confirmé par les déclarations de M. Ziegler concernant la
forte augmentation de la trainée, de I'ordre de 50 %, 15 nceuds en
dessous de la vitesse d’approche.
L’étude du document annexé, FCOM bulletin d’AIRBUS publié
en avril 1990, ne fait que confirmer officiellement ces chiffres que
je connaissais depuis mes études sur cet avion (voir annexe 5).
Faudrait-il penser que Pierre Baud est un parfait ignorant lorsqu'il
explique devant le Tribunal Correctionnel, lors du procés en diffa-
mation, qu’a ces basses vitesses I"avion doit « &tre assis sur de la
poussée ». Au moins 75 % de la poussée nominale, soit, pour deux
moteurs,

0,75 x 22 tonnes = 16,5 tonnes
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On est loin des quelque 6 tonnes nécessaires calculées & partir des
listings, il s’'en faut de 10 tonnes!

Les rédacteurs du rapport Béchet ont essayé de justifier la pente
sans moteur trop faible de la fin de I'enregistrement, en la compa-
rant avec celle d’un A 320 d’essais, passant de 2 895 pieds 2 la
vitesse de 76 m/s, & 2 350 pieds et 61 m/s.

Ils n’ont pas hésité & changer les chiffres de la hauteur initial de
I'essai (2 895 pieds), portés sur le graphique correspondant, Iis ont
€crit 2 595 pieds et ont fait leurs calculs avee cette valeur, affir-
mant alors que la pente calculée avec les chiffres du DFDR était
identique a celle de I’avion réel.

Un simple agrandissement du graphique fourni par Airbus suffit 2
rétablir la véritable valeur de hauteur de début d’essai. La pente
sans moteur calculée dans ces conditions est de I'ordre de — 16 %,
on est loin des — 10,3 % du DFDR!

Les paramétres aérodynamiques imprimés sur les listings du DFDR
utilisés par la commission Béchet ne peuvent pas provenir de I'enre-
gistrement de notre vol!

(Dessin de I'auteur)
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La «cassure » observée i partir de la seconde 300 est fout & fait
inexplicable par les lois de I'aérodynamique, 2 moins qu’Airbus
m'ait inventé un avion vraiment révolutionnaire.

A partir de la seconde 300, du temps généré du DFDR, alors que
la trainée augmente du fait de la réduction de vitesse, donc de
'augmentation d’incidence.

La pente sans moteur diminue brusquement de -10,69 % &
- 7,92 %, alors quelle aurait dd augmenter !
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Extraits de la Fiche Technique établie le 29/9/88 par M.
Cheminal du centre d’essais en vol de Bretigny, concernant les
possibilités de modification des informations inscrites sur une
bande magnétique DFDR.

[...] On peut donc affirmer qu'aujourd’hui il est impossible
de modifier la valeur d’un parameétre dans un message sur la
bande d’origine. Il serait seulement possible de détruire loca-
lement le message par application d’un fort champ magné-
tique continu sur une zone de la bande ou par superposition
d’un signal similaire, sur une partie de piste enregistrée, a
I'aide d’un systéme de défilement et d’'une téte magnétique
d’enregistrement adéquate.

Si la modification ponctuelle n’est pas possible, il est par
contre techniquement envisageable de substituer au message
d’origine un nouveau message. Cette opération se traduirait
automatiquement par une perte de synchronisation au début
et & la fin du nouveau message, mais pourrait passer pour
normale, s'il s’agit de 'enregistrement d’un vol complet, car
I'arrét du défilement de I'enregistreur entre 2 vols entraine
forcément une désynchronisation.

[...] Supposons quaprés lecture une falsification soit décidée
pour masquer une défaillance quelconque en générant un
message correspondant & une partie ou a la totalité du der-
nier vol. Il faudrait alors résoudre deux problémes: com-
ment créer le nouveau message et comment I'enregistrer. Ce
dernier point est sans doute le plus simple mais n'est pas
évident. En effet, le seul équipement disponible pour 'enre-
gistrement est I'enregistreur de bord et il faudrait alors soit
reconditionner la bande sur un enregistrement opérationnel,
ce qui n’est possible que chez I'équipementier (et encore,
avec réserves, car il n'est jamais monté que de la bande
neuve et I'on doit disposer pour le changement d'une lon-
gueur supérieure a celle qui constituera la boucle sans fin),
soit utiliser une bande neuve, ce qui serait sfirement plus
confortable. Dans ce dernier cas, aprés enregistrement du
message dont nous examinerons plus loin les difficultés de
création, il faudrait encore recopier tous les vols précédents
issus de la bande originale, car I'autonomie est de vingt-cinq
heures. Le matériel n'étant pas prévu pour cette fonction il
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faudrait réaliser un dispositif électronique relativement
simple, dont 1'étude, la réalisation et la mise au point ne
devaient pas excéder une semaine.

La difficulté principale résiderait dans la création du mes-
sage de substitution. La procédure la plus simple consisterait
4 monter un enregistreur muni d’une bande neuve sur un
avion similaire et & refaire le vol, ce qui serait trivial dans le
cas d’un accident. Sinon, il faudrait recréer le message 2 par-
tir de parameétres simulés. Cette opération, intellectuelle-
ment envisageable, conduirait & des développements infor-
matiques lourds, longs et cofiteux, qui représentent de
nombreux hommes-mois ainsi qu’a une réalisation électro-
nique complémentaire propre 4 chaque couple avion enregis-
treur (le choix de I'enregistreur sur un avion dépend large-
ment de la compagnie utilisatrice). Dans ce travail
d’élaboration d'un vol fictif de substitution, il faudrait aussi
tenir compte de tous les éléments invariables tels que :
— les horaires de mise en route, de décollage, d’accident:
- le cap de la piste;

— l'altitude de la piste;

— la pression atmosphérique du lieu:

— cohérence avec les contacts radio;

— cohérence avec les trajectoires radar;

— cohérence avec les témoignages (connus et a venir);
tous ces €léments n'étant pas forcément disponibles au
moment de I'exploitation. Enfin, il faudrait tenir compte de
la cohérence des parametres entre eux qui, par les lois de la
mécanique du vol, met en jeu un trés grand nombre d’équa-
tions d’interdépendance (1'Airbus A 320 enregistre 209 para-
métres ou tops sur son enregistreur d’accident).

En conclusion, si I'on ne prend en compte que les contraintes
technique, financiére et temporelle, il parait aujourd’hui tout
a fait irréaliste de tenter de modifier une bande d’enregis-
treur d’accident. Je nai pas évoqué I'aspect déontologique
du probléme qui constituerait certainement un dernier rem-
part trés difficilement franchissable.

En tout état de cause, la fourniture rapide de résultats vali-
dés représente une excellente garantie contre toute tentative
de tricherie.
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COMMENTAIRES DU SNPL
SUR LA FICHE DU CEV

Cette fiche de M. CHEMINAL, Chel du Service Mithodes €t Moyens o' Essais du
CEV confirme que |a falsification d'un OFDR est une chose possible,

Bande originale DFDR trafiguée ? Certainement pas.

On conveandra avec le ridacteur que la falsificanon des bits suf s bande origenale
il quas imposiible, saul & apparaitre grossibrement,

Encare faudrait-i| disposer & coup s de |a bande origenale, Co qui n'a jamais et
#tabli avec la certitude que |'on doat attendre d'une pelce & conviction dans wne
affasre ouil ¥ a des wiclimes,

Substituer 4 I'original une bande trafiquée ; oul, ¢'ést possible.

M CHEMINAL souléve e problémes de la créanon de la bande nouvelle o1 de son
anregisrament,

Au sujet de Penregistrement
LU'expert BOURGEOHS Imdigue dams son rappert du § juin 1988 (Cf 4-2) que la
“bande pourrait dtre recopide dans nimporte qual centre dquipd du matitiel

Fn:muh'. Est-on slr gu'un tel canire n'exiie pas dans be Sud Quest de |a
ance |

% on imagine une “mamp” consistant & recrder une bande modifiée du vol, 25
minubes y compris la mise a0 route o1 le roulage, on cormvendra qu'il et aise de la
coller & la bande correspondant aur paramities enregeitrds dam les guelgues 14
heures préchdentes. I suffit enuite de recopier catte bande pour que |a coupure
prytique de |la bande disparaivis. Il ne reile pas non plus de trace informatique,
car "alimentation du DFOR el coupde tur 4320 cing minutes apris Canclt des
reactaurs. Entes deus voly, 10wl 851 pEfmas 1803 Lraces.

Dane, 4 I'on dispose d'un moyen de reproduction, il et sité de substituer un
morceau g bande & un sulne.

T4, CHEMIMAL nous affirme benoltement qu'il faudrait
#nwiron une semaing pour rbaliser le dispositif dlectronigus
micastaire b cetie manipulation. Peut-on faire remarguer
quiil 8'est deould dix jours entre l'accidemt ot la date da
restitution § la justics des enmegivtreurs, dont une semaing
d refus &' obtempdrar b une dédson judiciaire.
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Extraits de l'intervention de monsieur le sénateur Inhofe,
devant la somus-commission du Sénat américain du 27 juin
1988. (Extraits traduits par Pauteur).

[...] Enfin, monsieur le Président, je vais maintenant révéler
4 la sous-commission quelque chose qui, je pense, va vous
stupéfier. Une chose si choquante qu'il est méme difficile
d’en concevoir la réalité 4 notre €poque.

L’organisme frangais comparable 4 notre FAA est la DGAC.
Le Bureau Veritas, agissant pour la DGAC, est depuis 1930
responsable des inspections et des vérifications des travaux
de maintenance réalisés en France pour des tiers ¢trangers...

[...] Monsieur le Président, messieurs les membres de la sous-
commission, quand le travail a ét€ effectue, la preuve en est
faite par une étiquette certifiant qu'il a été « inspecté et jugé
satisfaisant ». J'ai ici dans ma main une étiquette utilisce
dans les ateliers de maintenance frangais. Elle est exacte-
ment comparable 3 celles que nous utilisons ici, aux Etats-
Unis, pour indiquer que le travail a été effectué conformé-
ment aux standards et réglements de la FAA. Cependant,
cette étiquette est en blanc, elle n'a pas été attachée a une
piece d’équipement qui aurait été inspectée et certifiée
conforme. Malgré cela, elle est déja signée et tamponnée par
le bureau frangais Veritas. J’ai obtenu cette étiquette signée
en blanc, d'une personne qui a vu cette pratique se repro-
duire 4 au moins trois reprises. Cette étiquette, qui est I'équi-
valent d'un chéque en blanc, n’est donc pas un cas isolé. Il
semble que I'usage d’étiquettes signées en blanc soit routi-
nier,

Monsieur le président, messieurs les membres de la sous-
commission, ce que j'affirme est que des citoyens américains
volent avec des avions sur lesquels des réparations ont été
faites sans que personne ne les aient inspectées. Cette pra-
tique ne devrait pas seulement étre interdite mais devrait
étre qualifiée d’acte criminel!
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Télex émis par monsieur Frantzen i Dintention d’Airbus
Industrie, pour exiger la cessation de la pratique consistant &
disposer de documents de certification présignés mais en
blanc.

49.07.2358 09.52

ZCIC 560106, 321078

AlE
LR ke i ————— -
AIG AIE LT La v -
LE N
ORIGINE © DGACSSFACTST |"-'3 Il ey 2
31 07 8
DESTINATAIRE : HOMSIEUR L ADMINSTRATEUR CERANT L W I
AIRBUS INDUSTRIE T i e B
ATTN DIRECTEUR TECHMIOUE ---:---r l—--—'i 'I' I Ir
R LS
COFIE ! BUREAU VERITAS e
BTPA
‘BTHA
TC

RECEHHENT. APRES UME VISITE A TOULOUSE, UM DEPUTE AMERICAIN
A PRODUIT DEVANT UNE SOUS-COHHISSION DU CONGRES AHERIGAIN UN
DOCUHENT DE NAVIGABILITE FRANCAIE PRESIGNE HAIGE EN BLANC. EN
ACCUSANT LA FRANCE DE COHPORTEHENT CRIHIMEL,

CEC] DEMONTRE & TOUT LE MOINS LE RISOUE DE GRAVE HALENTENDU
PREJUDICIABLE A LA FRANCE ET A L'EURCPE. OU'ENTRAINE UNE
PRATIGQUE DE DOCUHENTE PRESIONES REHIS EN FRIMCIPE SEULEMENT

-A DES PERSONNES DE CONFIANGE.

OR JE CONSTATE AUJOURD®HUI OU°UN DOCUMENT D'AIRDUS.REnIS OF
FICIELLEHENT AUX AUTORITES ESPAGNOLES ET PROBABLERENT POUR
L'ESSENTIEL A DE MOHEREUSES AUTRES AUTORITES. CONTIENT DES
INFORHATIONS DE HEHE NATURE. TOUT A FAIT PREJUDICIABLES A LA
CREDIBILITE DES AUTORITES FRANCAISES ET DONC AUX NORBREUX
INDUSTRIELS DONT ELLES COUVRENT LES EXPORTATIONS. TROIS DO
CUHENTES FPRESENTES CONSTITUENT D AILLEURS DE: FAUX -hANIFESTES
DONT L AUTEUR EST BUSCEPTIBLE DE POURSUITES FENALES.

DANS CES CONDITIONS JE VOUS DEHANDE :
1 = DE CESSER IHHEDIATEHENT LA DIFFUSION DE CE DOCUHENT

2 - DE FAIRE BAVOIR BANS DELAl A TOUTE PERSONNE A OUl 1L A
ETE REHIS. QUE CERTAINES PAGES CONTIENNENT DES DECLARATIONMS
OU DES HONTAGES PHOTOGRAPHIOUES N*ENCAGEANT PAS LES AUTORI
TES FRANCAISES,

3 = DE SOUHETTRE JUSQU*A MOUVEL AVIS LA DIFFUSION DE TOUT
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Certificat médical en date du 6-9-88 établissant la bonne
sant¢ mentale de Norbert Jacquet.
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ANNEXE 22
Check-list accident

Santé

— Faites-vous assister immédiatement par des médecins
indépendants de votre compagnie (psychiatre, médecin de
famille).

~ Entretenez votre forme physique.

— Limitez ou éliminez les excitants et I'alcool.

- Ne faites aucun rapport oral ou écrit, tant que vos méde-
cins ne vous auront pas déclaré apte 2 le faire, par certificat
médical.

Syndicat — compagnie aérienne — presse

— Demandez immédiatement I'assistance de votre syndicat.
— Ne vous rendez aux convocations de vos «chefs»
qu’'accompagné(e) d’un représentant syndical, au minimum,
et, si possible, d’'un homme de loi.

— Ne faites aucune déclaration 2 la presse qui pourrait &tre
utilisée contre vous. Laissez parler vos représentants syndi-
caux ou légaux.

— Faites filtrer les appels téléphoniques par votre famille (ou
votre répondeur), refusez les contacts directs avec votre
encadrement.

Enguére administrative

— Ne faites votre rapport qu’une fois couvert par le corps
médical.

— Ne cherchez pas & expliquer 'accident ou i en déterminer
les causes, n'oubliez pas d’y apporter toutes les réserves
nécessaires.

— Demandez immédiatement I'écoute de la bande du CVR.
Si votre état physique ne le permet pas, mandatez un repré-
sentant syndical pour le faire.

— Allez-y avec des représentants de votre fonction, préts &
témoigner par écrit.

— Soyez équipés de chronométres et de magnétophones.
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~ Faites passer chaque canal séparément et notez tout ce qui
peut paraitre important, ou méme bizarre.

— Notez avec précision ou enregistrez les débuts et fins de
bande.

— Notez la durée d’enregistrement & la seconde prés,

— Exigez les listings DFDR dés le lendemain de 'accident,
par lettre recommandée avec accusé de réception. Tout
retard dans la remise de ces listings devra recevoir une expli-
cation précise.

— Demandez aux spécialistes du syndicat de vous aider i
déchiffrer et & exploiter ces listings.

— Vérifiez que les paramétres enregistrés sont compatibles
avec les lois élémentaires de la physique, de I’'aérodynamique
et de la mécanique du wvol.

Enquéte judiciaire

— Demandez rapidement votre inculpation et assistance
Juridique de votre syndicat.

— Faites-vous communiquer toutes les piéces du dossier par
I'intermédiaire de votre défenseur.

— Apportez au dossier tout document ou information qui
vous semble utile.

— Ne répondez qu’aux interrogatoires du juge d’instruction
ou des officiers de police judiciaire agissant sur commission
rogatoire du juge et, bien entendu, qu’en présence de votre
avocat.



