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RAPPORT FINAL

RELATIF À L'ACCIDENT SURVENV LE 19 SEPTEMBRE 1989
par 16054' N et Ollo 59' E dans le désert du Ténéré (Niger)

. à l'avion DC-I0-30 immatriculé N54629 .
exploité par la compagnie V.T.A.

AVERTISSEMENT

Par un accord intervenu entre Ies gouvernements nigérien et français, une còmmission d'enquète a été crèèe le ~I sep-
tembre 1989 pour ètudier les circonstances, rechereher Ies eauses et dégager les enseignementsede I'accident survenu au Niger, le
19 septembre 1989;-'à un OC·I6-30 de la compagnie U.T.A.

Cette enquète technique a ètè menèe conformèment à l'annexe 13 de la Convention relative à l'aviation civile intemationale
(normc:s et pratiquc:s recommandées en matière d'enquètes sur les accidents d'aviation). Elle a pour objcctif fondamental la prèven-
tion de futurs accidents. Elle ne' vise pas à dèterrniner les fautes ou les responsabilitès, Une enquète judiciairc est menèe par
ailleurs à cet effet, .

Les résultats de cette enquète technique sont exposès dans le prèsent rapport finaI, établi dans la forme recommandée par
l'Organisation de l'aviation civile intemationale (O.A.C.I.).
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SYNOPSIS Exploitant :
Union des transports aériens (U.T.A.).

Occupants :
Personnel navigant technique : 4; personnel navigant

commerciai: IO: passagers: 156. Soit un total de 170.

Résumé:
L'avian décolle de N'Djamena pour Roissy à 12 h 13. Un

dernier contact radio est établi il 12 h 34. L'équipage n'ayant
pas rappelé au point de report prévu suivant, les proeèdures
dincertitude (Incerfa), d'alette (Alerfa) Cl de dètresse
(Detresfa) sont dèelenchées à partir de 14 h 30. Les recherches
aériennes aboutissent tot le lendemain matin à la localisation
des débris épars de l'appareil dans le désert du Ténéré (Niger),
il environ 650 kilomètres au Nord-Nord-Ouest de N'Djamena.

Conséquences :

Date de l'accident :
Mardi 19 septembre 1989, à 12 h 59 UTC {-l.

Lieu de l'aecident :
Pays : Niger ;
Localisation: 16054' N, 11059' E, dans le désert du Tènèrè,

au Nord-Est du massir de Termit.
Nature du voi:

Voi règulier Brazzaville-Roissy, avec escale à N'Djamena :
Transport public de passagers, numéro du voI: UT 772 ;
Indicatif radiotéléphonique : U.T.A.772. •

Aéronef:
McDonnell Douglas DC-10-30; numéro de série : 46852;

immatriculation : N54629 (inserir au registre américain).
Propriétaire :

Interlease Incorporated (Atlanla, Georgie).

PERSONNES
APPAREll O~GATS AUX TIERSet chargemenl

Tuee. Blessées Indemnes .
lo

Equipagll .......................................... 14 O O Oétruits Neant
Passagers (1) ...._.................._......... 156 O O (zone d8sertique)
rI8rs _.............................._........_..._. O O O

(1) D'eprès les documenta d'embllrquament (coupons de voi et cart," d'embllrquement). 156 f)8S$11gers devllient ètre à bordo

(') les heures mentionnèes dans ce rappor! sonI exprimèes en temps universel (UTe). Il convient d'y ajouter une beure pour obtenir l'heure
légale niSérienne cl deux heures pour obtenir l'beure légale française en vigueur le joUf de l'aecìdeet.
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Se référant il ces textes, la commission a considéré qu'elle
• dcvai,t, aux termes de son mandat, s'informer sur les mesures

de sùrcté qui étaient mises en eeuvre sur l'aéroport de Brazza-
ville, il l'èpoque de l'accident, au bénéfice des vols internatlc-
naux en partance. Elle a done pris connaissance des prinei-
pales constatations faites en octobre 1989 par les experts
français envoyés en mission sur ce sujet auprès des autorités
congolaises compètentes :

a) Oans l'aérogare, l'enregistrement des passagers et des
bagages au départ -de vols intemationaux et de vols domes-
tiques pouvait se faire simultanément dans la mème zone. La
cireulation des personnes cl des bagages entre zone publique et
zone rèservèe n'était pas suffisamment réglementée Cl contròlée.
En particulier, le tapis roulant eollecteur des bagages enre-
gistrés était facilement aeeessible.

Plus génèralement, les dimensions de l'aérogare, inadaptées
au nombre des passagers et de leurs accompagnateurs lors de
plusieurs départs simultanés, rendent assez aléatoire la mise en
o:uvre de contr61es rigoureux. .

Il} Sur la demande d'un passager, il était possible de faire, la
veiJIe du départ, à l'botel, un préenregistrement des bagages de
soute. Entre ce préenregistrement Cl le ebargement à baro de
l'avion, les bagages passaient environ douze à viDgt-quatre
heures sur l'aéroport dans UD conteneur qui ne bénéficiait pas
d'une protection el d'une surveillance suffisantes.

c) Un passager poùvait faire enregistrer ses bagages par l'un
de ~es employés. Cene pratique (appelée couramment
« I'enregistrement-protocole ») n'exc;Juait pas la possibilité
d'une substitution de bagage (ou d'une adjonction de bagage).
il l'insu du passager. '

d) A titre d'ultime précaution, au termc des opérations d'en-
repstrement, une mesurè de silreté effic:ace est la reconnaìs-
sance des bagages de soute par les passagers, au moment dc
l'embarquc:ment, au pied de I'avìon, Cette mesure n'était pas
mise en eeuvre à Brazzavillc: à l'époque de l'accident.

En coaséquence, Ies trois hypothèses suivantes peuvent me
consìdérèes commc plausibles :

- bagage muni frauduleusement d'une étiquette d'enregistre-
ment à destination de Paris cl déposé soit :;ur le tapis 001-
,Jecteur de bagages, soit dans le conteneur qui regroupe
temporairement les bagages préenregistrés ;

- bagage accepté par un passager dape, ou enregistré à
l'insu du passager en profitant d'un «enregiSlrement-
protocole » ; ,

- bagage enregistré par un passager qui débarque à N'Oja-
mena., alors que sa destination (Cl donc celle du bagage) 3.2_ Les mesures de sùreté prescrites par l'O.A.C.I. ne peu-
est Paris. vent pas avoir lcor pleine effic:acité lorsqu'une aérogare a une

capacité inadaptée au nombre de ses usagers en raison de ses
Dans les dcux demières bypothèses, il faut supposer, en dimensions trop petites cl de son agencement interne : .'

oulre, que l'engin èxplosif est dissimulé dans le bagale de telle
sorte: qu'il échappe à l'inspection manuel1c des bagages (cette La eommissioD d'cnquete recommande que les impératifs et
inspection est faite immédiatement avant l'enregistrement). les objectifs de silreté loient pris en considération et déclarés

Au sujet de la troisi~e bypothèse, la commission a pris r bautement prioritaires lors de la conception initialc ou du
connaissance des observations faites par les mames experts développemeDt d'une aérogare utilisée' par des liaisons

intemationales.français à N'Ojamena.. eri octobre 1989, sur un pomt impor-
tant: était-il possible qu'un passager Brazzaville-Paris
débarque, lors de resc:ale de transit, sans ètre remarqué?
Réponse: cette hypothèse ne peut pas ètre écartée, en dépit de
la surveillance, par la police tchadienne des frontières, des pas-
sagers débarquant.

Les experts français ont aussi appris, lors de leur mission à
N'Ojamena.. que. le 19 septembre, pendant l'escale d'une heure,
le De-IO a été constanunent surveillé par trois ptdiens en
armés et que les diverses personnes ayant eu à intervenir sur
l'avion se connaissaient. Cela confirme l'bypothèse retenue par
la commission (charge explosive embarquée à Brazzaville).

2. ANALYSE ET CONCLUSIONS

Le OC-10 effeetuant le 19 septembre 1989 le voi U.T.A. 772
(Brazzaville-N'Ojamena-Paris) a été détruit par une explosion,
quarante-six minutes après son départ de N'Ojamena., a10rs
qu'i1 volait en croisière au niveau 350 dans des conditions toul
à fait normales.

Cette destructìcn a été provoquée par une charge explosive
placèe dans un eonteneur situé en piace l3-droite dans la soute
avant.

La commission d'enquète considère comme J'hypotbèse la
plus plausible que cene charge explosive ètait contenue dans
un bagage ebargé à Brazzaville.

Les constatations faites peu après l'accident sur l'aéroport de
Brazzaville montrent qu'à cene èpoque les mesures de siireté
appliquées sur eet aéroport n'étaient pas conformes aux normes
et pratiques recommandées de l'O.A.C.I. (annexe 17 à la
convention sur l'aviation civile' intemationale et Manuel de
sùreté de l'aviatioo civile internationale (OOC g973).

3. RECOMMANDATIONS

3.1. Le 4 oc:tobre 1989, sur la proposition co!ljointe de la
délégation nigérienne cl de la délégation française, l'assemblée
générale de l'O.A.C.I. a adopté une résolution A-27-9 sur les
actes d'intervention illicite visant il provoquer la destruction
d'aéronefs civils en vol.

Aprés avoir condamné énergiquement les actes aiminels
commis contre les avions de transport civi!, cene résolution :

- demande instamment aux Etats d'intensifler leurs efTorts
pour mettre en eeuvre les normes, pratiques recommandées
et proeèdures prescrllespar l'O.A.C.I. en. matière de
sùretè, et 4e prendre des mesures additionnelles appro-
priées chaque fois que l'accroissement de la menace le
justifie;

- demande d'augmenter I'aide teehnique, financière et maté-
nelle aux Etats qui en ont besoin pour assurer une appli-
cation universelle de ces dispo~itions ;

- prie instammènt Ies Etats d'accélérer les études et les
recherches relatives il la détection des explosifs el au matè-
riel de siireté, et de participer activement à l'éJaboration
d'un régime intemational de marquage des explosifs en
vue de leur détectabilité.

La commission d'enquete recommande que ceste résolution
de l'assemblée générale de l'O.A.C.1. soit très activement et trés
fermement mise en oeuvre par tous les Etats. '

. Elle constate à ce sujet que, dans le' cadre défini par
l'O.A.C.I., diverses actions 'lui renforcent le controle des pas-
sagers ct des bapges sur l'aéroport de Brazzavi1Je 'ont été
entrepnses par les autorités congolaises de l'aviation civile.

3.3. Oans les conditions a.ctuelles d'exploitation courante, il
n'est pas exclu que, lors d'une escale en transit, un passager
enregistré pour la destiDation finale puisse débarquer sans
attirer l'attention : .

La COmmiSSiODd'enquéte recOmmande que, lors de "toute
esca1e en traosit, la, compagnie efTeetue systématiquement à
l'arrivée le comptage des passagers débarquant, puis, avant le
départ, le comptage du total des passagers il bard (passagers en
traRSit plus passagers embarqués).

3.4. L'épave du OC-IO a été localisée dix-sept heures aprés
l'accident :

Considérant qu'iJ faut mettre en o:uvre tous les moyens per-
mettant de réduire le délai de localisation d"un accident ;

Considérant en outre que le système intemational de locali-
sation par satellite Sarsat-Cospas est opérationnel et permet de
connaitre ave<: précision le lieu d'un accident dans UD délai de
quelques minutes à quatre beures au maximum, -
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La commission d'enquète :
Recommande que l'empori d'une radio-balise de détresse fonctionnant automatiquement à l'impact soit rendu obligatoire pour

les avions de transport public survolant règulièrement des zones inhospitafières ; .
Recommande que des exercices de recherches Cl de sauvetage soient errectués périodiquement entre les centres de règions

d'information de voi voisines pour vèrifier le bon fonctionnement des moyens de communication et des procèdures Qui permettent
le dèclenehement des phases d'urgence.

4. APPROBA110N DV RAPPORT
Le présent rapport a écé approuvé à l'unanimité par les membres de la commission d'enquète, le 17 septembre 1990.
Les reprèsentants accrèditès cl les observateurs ont également indiquè leur accord sur ce rapporto
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