
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MINISTERE DES 
COMMUNICATIONS 

 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

MINISTERIE VAN 
VERKEERSWEZEN 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

CELLULE D’ENQUETES 
D’ACCIDENTS 

ET D’INCIDENT D’AVIATION 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

CEL VOOR ONDERZOEK VAN 
LUCHTVAART 

ONGEVALLEN-EN INCIDENTEN 

RAPPORT D’ENQUETE ETABLI SUITE A 
L’ACCIDENT SURVENU  
A L'AVION CESSNA 310   
IMMATRICULE OO-SEA 

LE 17 JANVIER 1967  
A BRUXELLES NATIONAL  



 

Accident survenu le 17 janvier 1967 à  
l'avion Cessna 310 - immatriculé OO-SEA  

 
 
Le présent rapport fait le point des investigations  actuelles 
menées suites à l'accident de l'avion Cessna 310 im matriculé 
OO-SEA. Il est présenté dans la forme recommandée p ar l'OACI 
pour les rapports d'enquête sur les accidents d'avi ation. 
 
 

1.  Renseignements généraux sur l'accident.  
 

Date et heure : 17 janvier 1967, à 15:09 locale. 

Lieu : Aérodrome de Bruxelles Nationale. 

Exploitant : SABENA. 

Type de vol : vol de mise au point, après révision. 

Phase de vol : décollage. 

Equipage : M.J., pilote, tué 

Passager : A.A., tué. 

 

2.  Résumé:  

A 14H50 l'avion quitte le hangar pour effectuer un vol de 

contrôle et de mise au point après révision. 

A 15H09 l'avion entame son décollage sur la piste 2 6R. 

Dès qu'il quitte le sol, l'avion s'incline à gauche , heurte la 

piste du bout de l'aile gauche et se retourne pour 

s'immobiliser sur le dos, à côté de la piste. Le pi lote et son 

passager sont tués. 

Il n'y a pas eu d'incendie. 

 

3.  Renseignements sur l'aéronef:  

Marque et type: Cessna 310 

Immatriculation: OO-SEA. 

Constructeur: Cessna Aircraft C° - Wichita Kansas –  USA 

Année de construction: 1957. 



 

 

Numéro de série: 35545 

Propriétaire: SABENA, SA 

   Rue Cardinal Mercier, 35 – Bruxelles 

Certificat d'immatriculation: n° 1141, délivré le 2 3 juillet 1957. 

Certificat de navigabilité: n° 1141, délivré le 23 juillet 1957. 

Poids maximum autorisé: 2.088kg. 

Poids estimé au moment de l'accident: 

Avion:  1.539 kg.   

Essence: 164 kg.  (60 U.S. Gal.) 

Huile: 10 kg.   

Pilote: 80 kg.   

Passager:  80 kg.   

TOTAL 1.873 kg.   

 

Cellule : 

L'avion totalisait 2.144 heures de vol. 

Il a été immobilisé du 14 octobre au 30 décembre 19 66 pour 

subir sa première révision générale, type 3000 heur es. 

 

Moteurs : 

L'avion était équipé de deux moteurs de marque CONT INENTAL, 

type 0-470-M. 

La période entre révisions est de 900 heures de vol . 

 

Position n° de série 
Heures de vol 

depuis révision 
Heures de vol 

totales 
1 (côté gauche) 51574 367 2.920 

2 (côté droit) 51620 367 3.022 

 



4.  Renseignements sur l'équipage:  

4.1. Pilote : 

M.J. est né à Anvers le 10 mai 1913 

Il est titulaire de la licence de pilote profession nel d'avion 

n°687/463, valide jusqu'au 7 mai 1967, portant les 

qualifications suivantes: 

Avions terrestres de moins de 5700kg. 

Avions de types DC 3/C 47. 

Vol de nuit. 

Vol aux instruments. 

Pilote instructeur. 

Il est titulaire du certificat restreint de radioté léphoniste. 

Le dernier examen médical fut passé le 21 octobre 1 966. 

Expérience de vol: 

Heures totales de vol: 10.064 heures. 

Heures de vol sur Cessna 310: 1515 heures. 

Temps de vol effectué au cours des trois mois  précédant 

l'accident: 

octobre 1966: 51H30 dont 3H45 sur Cessna 310 

Novembre 1966: 47H50 dont 0H sur Cessna 310 

décembre 1966: 27H05 dont 1H25 sur Cessna 310 

janvier 1967 (1 er  au 12):  5H00 dont 1H25 sur Cessna 310 

Temps de vol effectué au cours de la semaine  précédent 

l'accident: 2H40. 

Monsieur M. était qualifié pour effectuer les vols d'essai des 

avions DC 3, Cessna 310 et "Tiger Moth" DH 82 de la  SABENA. 

 

4.2.Passager:  

A.A., né à Marchienne-au-Pont le 23 décembre 1926. 

Il est titulaire de la licence de pilote privé d'av ion  

n° 2990/2185 délivrée le 10 août 1966 avec les qual ifications 

suivantes: 

− Avions terrestres monomoteurs de moins de 2000 kg. 

− Vols VFR seuls autorisés. 



Il est titulaire du certificat restreint de radioté léphoniste. 

A la date de 10 août 1966, Monsieur A. avait volé a u total 

134H59, dont 17H25 de double commande sur Cessna 31 0. 

Monsieur A. était chef du service d'entretien des h élicoptères 

et avions légers à la SABENA. 

 

5.  Conditions météorologiques:  

Les conditions météorologiques n'ont pas contribué à 

l'accident. 

Conditions météorologiques à l'aérodrome de Bruxell es: 

Heure (loc.) 14h20 14h50 15h20 

Visibilité 5,5 Km 8Km 10Km 

Plafond clair clair clair 

Vent 180°-5 Kts  170°- 4Kts 190°- 8Kts 

Pression atmosphérique (QFE) 1015.8mb 1015.7mb 1015 .9mb 

Température 6°C 5,8°C 5,5°C 

 

6.  Télécommunications:  

L'avion a été en communication radio VHF avec la to ur de 

contrôle de l'aérodrome (fréquence 121,9 Mhz) et av ec 

"Bruxelles-approche" (fréquence 120.1 Mhz). Ce sont  des 

communications de routine, effectuées par Mr. M. 

Aucune communication radio n'a été transmise entre le début du 

roulement de l'avion et l'accident. 

 

7.  Reconstitution du vol:  

L'avion s'aligne sur la piste 26R longue de 3.638m. ; il entame 

son décollage à 15H09 locale. 

Le bruit des moteurs semble normal, ainsi que le dé but du 

décollage. Lorsque les roues de l'avion ont quitté le sol, 

l'avion s'est incliné lentement vers la gauche, pui s le 

mouvement s'est accentué brusquement jusqu'à ce que  le plan des 

ailes soit perpendiculaire au sol. 

Le réservoir d'essence en bout d'aile gauche entre en contact 

avec la piste en un point situé à 450m. du seuil de  piste et 



14m. à gauche de l'axe. Après avoir glissé sur l'ai le gauche, 

l'avion a quitté la piste, le moteur gauche et le n ez ont 

touché le sol et l'avion s'est immobilisé sur le do s quelques 

mètres plus loin, après avoir perdu ses deux moteur s, ses deux 

réservoirs en bouts des ailes, sa roue de nez et qu elques 

pièces accessoires. 

Les deux occupants de l'avion ont été tués. 

Les pompiers de la Régie des Voies Aériennes ont so rti les 

corps de la cabine: Mr. M., occupait le siège de dr oite, Mr. A. 

le siège de gauche. Les ceintures de sécurité étaie nt intactes 

et bouclées. 

 

8.  Examen technique de l'épave:  

La manœuvre inhabituelle de l'avion suggère un fonc tionnement 

anormal de la commande d'ailerons. L'examen de l'ép ave révèle 

en effet que cette commande est inversée, cette inv ersion étant 

provoquée par le croisement des câbles de commande dans la 

colonne de contrôle située dans le poste de pilotag e (Voir 

figure 2-10 en annexe). 

Cette inversion explique la manœuvre anormale de l' avion. La 

proximité du sol a rendu l'accident inévitable. 

 

9.  Détail des travaux de révision:  

L'avion Cessna 310 immatriculé OO-SEA a subi une ré vision 

générale, du 14 octobre au 30 décembre 1966 dans le s ateliers 

T.Ent. 2 de la Sabena. 

Au cours de la révision générale, tout le système d es commandes 

de vol a été démonté pour inspection et entretien. Tous les 

câbles de commande on été remplacés par des câbles neufs. 

Les travaux de remontage se font en plusieurs phase s: la 

colonne de contrôle est d'abord assemblée, c'est à dire que 

tous les pignons, câbles, chaines et poulies sont i nstallés 

dans la colonne en forme de Té (voir figure 2-10 en  annexe) 

préalablement à son montage sur avion. 



L'opération suivante consiste à monter la colonne d ans l'avion 

et à raccorder les chaines qui en sortent aux câble s de 

commande d'ailerons installés sur l'avion. Les câbl es sont 

ensuite mis sous tension et les débattements des go uvernes sont 

réglés et vérifiés. 

Chaque opération est reprise sur des cartes de trav aux qui sont 

visées par les ouvriers exécutant le travail et par  les 

contrôleurs en vérifiant la bonne exécution. 

Après l'achèvement des travaux, les contrôleurs pro cèdent à une 

inspection finale de l'avion. 

La fin des travaux est sanctionnée par un essai au point-fixe 

avant de mettre l'avion en vol. Ce point-fixe perme t de 

vérifier le bon fonctionnement des moteurs et de le urs 

commandes. 

En ce qui concerne le système de commande des ailer ons, les 

travaux de remontage se sont étalés sur la période du 15 au 26 

décembre, l'inspection finale s'est déroulée le 29 décembre 

1966 et trois points-fixes ont été effectués aux da tes 

respectives des 30 décembre 1966, 2 et 13 janvier 1 967. 

La liste en annexe reprend les différents points de s cartes de 

travaux et d'inspections relatifs points des cartes  de travaux 

et d'inspections relatifs à la commande des aileron s. 

 

10.  Vol d'essai et documents de bord:  

Un "laissez-passer provisoire de Navigation" a été délivré à 

l'avion en attendant le renouvellement de son Certi ficat de 

Navigabilité, pour permettre d'effectuer des vols d 'essai. 

Ce "laissez-passer" est délivré suivant la procédur e 

habituelle, après s'être assuré que tous les travau x et 

contrôles ont été effectués.  

Cette procédure est normale, vu l'agréation des ser vices 

techniques d'entretien et de contrôle de la SABENA.  



 

11.  Discussion:  

L'analyse détaillée des travaux de remontage ne per met pas 

d'établir avec certitude à quel moment les câbles d e commande 

ont été croisés dans la colonne de contrôle. Ce cro isement peut 

se faire aussi bien lors de l'assemblage de la colo nne que lors 

de sa manipulation pour l'installer sur l'avion. 

Dans ce cas, le défaut peut passer inaperçu, seuls les effets 

sur les commandes, par l'inversion du sens de leur mouvement, 

permettant d'en déceler l'existence. 

Ce défaut est passé inaperçu: 

− Des ouvriers qui ont remonté et règlé les commandes  de vol; 

− Le contrôleur qui a vérifié les travaux de remontag e et le 

règlage des commandes; 

− Des contrôleurs qui ont procédé à l'inspection fina le de 

l'avion; 

− Des ouvriers et des contrôleurs qui ont procédé aux  

vérifications lors des trois points-fixes; 

− Du pilote qui devait vérifier entre autres, ses com mandes 

de vol avant d'effectuer le premier vol de l'avion.  

 

12.  Conclusions:  

La cause de l'accident est une inversion de la comm ande des 

ailerons. 

Cette inversion est passé inaperçue malgré plusieur s contrôles 

des commandes de vol. 

 

13.  Recommandations:  

A la suite de cet accident, on peut émettre les rec ommandations 

ci-après: 

1.  Les documents de travail et de contrôle devraient ê tre aussi 

précis que possible pour attirer davantage l'attent ion du 

personnel sur certains points particulièrement impo rtants. 

Ainsi la phrase actuelle sur les cartes de travaux et de 



contrôles:  

"Vérification des commandes de vol pour bon fonctio nnement", 

si elle est généralement interprétée correctement, pourrait 

être complétée pour insister en particulier sur le sens du 

débattement. 

2.  Il convient d'étudier les dispositions à prendre po ur rendre 

plus apparent un mauvais montage, par exemple par l 'usage 

d'un code de couleurs appropriées, ou pour rendre i mpossible 

tout montage erroné; par exemple par l'usage de bou lons de 

diamètres différents ou de sections de câbles de lo ngueurs 

différentes. Ceci demande une étude approfondie du système, 

et il faut se garder de toute improvisation hâtive dans la 

modification des commandes de vol. 

3.  Bien que les vols d'essais ne soient confiés qu'à d es pilotes 

spécialement désignés en fonction de leur expérienc e et sont 

agrées par l'Administration de l'Aéronautique, il 

conviendrait d'attirer tout spécialement leur atten tion sur 

le danger que présente le premier vol d'un avion. E n 

particulier il conviendrait de mettre à leur dispos ition des 

"Check-lists" qui pourraient être différentes des l istes 

utilisées pour les vols normaux. 

4.  La cabine de l'avion étant relativement peu endomma gée, il 

est possible que les occupants de l'avion aient pu survivre à 

l'accident s'ils avaient disposé de bretelles d'épa ules.  

Le fait d'être retenu par une ceinture ventrale n'a  pu éviter 

l'impact de la tête sur le tableau de bord 

 

 

A. MAENHAUT 

Ingénieur principal ff. 



ANNEXES. 

 

1.  Situation des lieux, relevée par la Régie des Voies  

Aériennes. 

2.  Laissez-passer provisoire de navigation. 

3.  Plan de vol. 

4.  Conversations échangées entre l'avion et la Service s de 

contrôle de la Circulation Aérienne. 

5.  Relevé des cartes de travaux reprenant la révision et le 

contrôle des commandes de vol, système d'ailerons. 

6.  Figure 2-10: détails de la colonne de contrôle du C essna 

310. 

7.  Photos. 
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ïlï'r'T:nsï{SEt,3ïE i'nPïïÀi E

BfiIf!'IffiïïIfl 121.9

Oï.iGEvÀL 00sEA (12.1 .1967) toiGr.,E TIJD

J.4,,t"9te0t t x Brussels Taxi, 0ffin4, over

rÁ
ljt$.

x EÀ Good afternoon sir, Strabed, request taxÍ eleara.nce

f or air test, over "

I4./+9'L0' t RoEer, ciear to proceed to 26 R via F end K, r,rind 1$0o 5

]snots , QI;llï l-021 and the ti.me eheek i"s 5O over.

x ft,oqer , 16 3. via F, the wi"nd 1$0o 5 kncts, alti 1021,

tj.ne cheek 5A, taxii-ng out.
1&.53t x Brussels from F'K, gate 10, taxj- clearance for local

trainÍ.ng.
ilo,ger RK, clear to h-olding 26 R via F and, rrury 02, the
r*j"nd 1S0o 5 lcnots , Q]'H 10?1, temperature 60 and time

cheelc 50 over.

x Ë,6 R, 1021, tine 5A

I 4 .51'10t x ïour de 3ru,'celles le iSï d.enande l'autor:ï sation de quitter
Strabed" po,rr le parking 20. A vous .

Oli cl tacoorC , autorisó.
x ï"ierci

7.b.52r RK clear to enter C2 and contact 1Ë0.1- for take off. Gcod d-ay.

x Good day

1 \.5/+' :r EA clear to cross rru,ry 02

Roler el-ear to cross rrury 02

1-{.5{rr1gr I ffiA, contact cl ea.rance on 11$.!, good day.

Jl.5f t4gt, x Brussels taxi IIA, over to a.pproach over

C ontact apprcach, goocl- d-ay.

x Good" day



ulsfRErgsl., srsfoPlgam
FAEKïÍbT{fIE Ï20.I
o$ggv*l 00 sEA ( rf .r.T967) rcrru,n mJD

t4.5Br 83 ie seven nilee in base leg left hand. circuit report
altitud.e

r RE leaving 3OOO feet noïr slr
Roger left tnrn head.ing 300 to intercept the ïtS reBort
establ.Ísbed. li[r 'I

x Boger left turn 3OO reBort establisbed llr ï
14'58 r46'l I r ;:::ïrH iï"lui"lïl-'H"ï-r:"#:"ï*ï ;i3i'":ÍSorlshed

agaia
x Roger si1l do

Í4.59|2At I ïlK rhat axê Jrour iatentÈong after BRU$O

x .After Sruno s@ lÍ*e .. to Broceed. for a,n IL,S with overshool
Roger

f4.59 r40r r x 0ÁK ls paesing Dend,er 3000 feet on course to Srrrno
Roger rad.ar poeitioning on the ïtS

r Rogef Thar& you
I5.00t áK if you risb you ca,n make a visual a.pBr'oaah on 26 A

right hand oirouit
r ï prefer an IïrS approach Sir

Thank yoïr
I5.OI| x Srussels Àpproach 0TCBS

BS
r Ostend to Sruseels 3000 feet eeti-nating [ÍÁK at 09 over

Roger report S{,AK Dender next QITE 1020.6 Sïr 40 land.ing on
26L

x Roger 26 S 40 BS
ï5.OÏr2gtttt x Srussels Approach D-IïJOE good afternoon

DOE good afternoon reading you 5
x Reading you 5 as weLl re cheoked point C orx the hour

deeoend.ing fron level 60 to Level 50 Bruno 06
Descent to 40 QISE IO21 lfïr ie 40 landing oa 26I' ïtS

x Boger down to 40 and. AIIÏH TA21 land.ing rnïry 261' fïr 40 as
well

I5.02t IIK after Sruno proceed. to thE ïïrS d.escend.ing to 2000 feet
$r 2 in approach

x Brugsgls ....o.... nK ?
Áffirnative aftor Sruno 2CI00 to the IïrS ï{r 2 Ín approach

xRK
x Sabena RS eetablíshed. on the localiser nor

Roger 6 ailes fron touch dorm contaot Torer ï18.6 good
afternoon

15'04 
' ï ft'ï-"ï::ïï::"3000 descend.ing to aooo carl rrou establiehed

llhank you
DOS d.escent to 3000 feet

r Dorm to 30OO feet DGE

I5.06t DGE report altitude
x Passing 4OO0 feet d.escendin8 to 3OO0 SCIE

Roger trrra left heaèing 200 and. start d.esd.ent to 2OOO feet
r Roger left 200 dosa to 2O0O f,eet 3GE

15.06 r40r I N Srussele Approaoh 0BA, over
EA
S,,[ Srussels

I5.0?t 00 SEÀ Srlrssels



r E.À is olt 26n for air test direction to GOSSEïJïES over
Roger clear for take off left turn to Sressy olinb to 3000 feet

x Brussels Approach OTCÁ$ good. afternoon
A$ good afternoon

x Á,[Í C ÏI9 from Seauveohain to Sruseels ïe are clinbing at f500
feet esti-nating GATIA in 2 minutes
Roger report GAtSÀ'

x Roger .$l
15.0?i50rr 0O SEA Brussels Approach

r &[ read. you 5/5 go a^bead
ï say again clear for take off straigbt ahead. ï500 feet left
turn to Bressy 3000

r Roger clear to line up and. left Sressy 3000 is that couect
Straight ahead. I5O0 feet and. then left turn

r Roger ï5OO then left turn to Bressy
I5.08t30il 0A$ after Oatta tura right head.íng 0d0 rad.ar positioning ffr 4

eFH is 1021
r 1021 040 after GAtta
r Bruseel e 03S ie over MÁK 3000 feet erti.aating Dead.er at 16

Roger
AK turn right head.ing I3O for base leg

r I30 for the OÁK

I5.09f DGE on present head.ing intercept IIJS report when eetablishecl
you a,re TZ ni.les Sast of the field.

x }GE Roger
I5.09r2Ou x RK is establishecl fLS for 1or approach a^nd oversboot visual

oirouit afterrarÊs
Boger RK report paseing the 0M

r Roger
15.09l40tt RK Srnssel s

xBK
Ïíi1l Jrou make a visual circuit on 26R with a right haad circuil

r 0K lfetfll try
Otherwise you sil1 have Iïr 4 for 26 t

x 0K sef lL nake a rigbt tr:rn and position d.orn wind. 26n,
x 0AS Gatta etearing turning to 040

Roger
lK continue right turn head.ing I80 start deseent to ï500 feet :
rE I0I4.5

x ïOï4.5 èescend.ing to I50O feet ï80
I5.Icr30tr r BK Old for overshoot

Ro ger
Sabena SÁ airborne 09 report paesing ï000 feet
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Re levó

*:1

d.es cartes d.e

coElmand.es d.e

travaux reprenant le oontr6le
vol. ( systène d. t ailerons) .

et la révislon d.es

q*gtg go_z!]. éd.ition 1 d.u 7.3.6I.
le l._5.LZ .66 .

Point 9 - Réassembler la colonne de contrdle.
ouvrier J,2926 contr6leur 5418

remarques un c::oquis d.u cheminement,des càbles a été d.eseiné à la nain
au d.os d.e cette carte.

g*ltg f_2!8. éd.ition 1 du 7 .3 .61.
le 20.l,2.66.

Point 1- Remonter la colonne d.e contrdle
ouvrier 11097

Ie 20 .LZ .66 .
Point 2 Connecter les

d.e contr61e.
ouvrier 1109?

contr6leur 5418

càbles d.e command.e ailerone à Ia colonne

contr6leur 54LB

Cartg go_299. édltion I du l-0.6.65.
Le 20.].2.66.

?oint 6. Vérifler le bon fonotionnansnt dss connantles alleronf.
ouvrler 2l{!6 contr6leur !{L8

Ie 26.L2.66.
Point {. Règl-er les allerone à 20o U? et 20o DOll[ + 1-O

ouvri€r 11097 oontr6teur !{18
qaÊtg r.L éitition L du 10.6.65.
Le 2).L2.66.

?oint 1. Vérifíer Lse connand.ee ile voJ" pour eócurlt6 d.e nontage et
bon fonctlonnenent.

contrdleur 8221.

9aet3. F.L. éclitÍon I <tu 10.6.6).
Le 2).I2.66.

Point 4. Vérifioatlon ilu dóbattenent iles a.llerons. UP 2Oo DDI{tr 20o

?-í.^r a. w.qsn^" o.- "**,.---."31t*fË18k"..".-- a-,,--^-*^'g+
gartg !F,1- éAiiiott 3. du 29.7.64.- -4 +-.- 9-^**;--^'."'-'-''t' - c';.htl4"'^ ítío'
Ie 30.12.66.

Polnt 4. Egsai connancl6s ils vol 6t trlns.
Chef ctréqulBe. ?8Ol contrdleur 82?3.

!a3tg $!2. étlition 3 &t 29.7.64.
Ie 2.1.6J

Point 4. Esgai conoanrles ile vol et trins.
Chef aitéqulp€ ?8Ol contr6lêur 8273.

0^^e ?n'( -Ltg- Vn^ F3 ?F,4 PF.z-Ptr3,

Ju,\,lR"Dtr , Wn" 4L Qru-s J,,&z'2'[+
- q-t)

È

WnW M*'^



9agte PF.3. éd.itlon 3 d.u 29.7.64.
le 13.1.67

Point 4. Essai command.es d.e vol et trims .
Chef d.téquipe 695L contrdleur 2667.

OÏI\]:RÏERS.

L2926 PïJ?oPS.
11Og? DECAUP,
23496 SECERS.

7801 KNOPS.
695'L DEPREz.

CONTROLHINS.

5418 UonEEtS Louis.
Bzzt sÏ,ocK And"ré.
68T0 TEEUÏíEnï t{arcer.
SzTl trzoN Roger.
2667 BOttu Frangois.
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Flgure 2-10. Control Column $ystem
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