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MON POINT DE VI

par le Bgén E. Morin - Directeur général - Gestion du programme d’équipement aérospatial

Navigabilite Signifie
Capacite Opérationnelle

I'état de fonctionnement ou de

disponibilité d'un aéronef; c'est
un concept qui est directement relié
a la capacité operationnelle de
I'’Armée de I'air. La navigabilité ne
releve pas exclusivement du domaine
des ingénieurs et des spécialistes de
la maintenance; elle touche égale-
ment les exploitants, tous les aspects
de I'approvisionnement en matériel,
les installations des terrains d'aviation,
les études et la performance des
aéronefs, |'instruction et |la formation
du personnel, et ainsi de suite. Les
programmes en matiére de sécurité
des vols et de navigabilité sont essen-
tiels et sont des éléments complémen-
taires qui évaluent le risque et aident
a la conservation des ressources,
autant du personnel que du matériel;
ils sont indispensables a I'accomplisse-
ment des missions.

Nous n'avons pas la liberté
d‘adopter ou non le concept de
navigabilité; c'est une responsabilité
légale découlant directement de la Loi
sur |'aéronautique, laquelle précise
que le ministre de la Défense
nationale est responsable, en autres,
de la navigabilité des éléments
aéronautiques militaires. Alors que
la navigabilité a toujours été une
préoccupation premiére des
opérations aériennes militaries, il
est essentiel d'exposer plus clairement
les politiques et le cadre de gestion
nécessaires a |'accomplissement de
toutes les obligations reliées a la Loi
sur |'aéronautique.

Le programme actuel des FC qui
traite de la navigabilité a été soumis
a une verification indépendante; en
geénéral, il semble efficace, quoique sa
portée soit limitée. La politique en
vigueur, traite uniguement de la
navigabilité, et est axée sur le plan
technique. Le décret qui s'applique
(CFTO C-05-005-001/AG-001) traite
principalement du besoin de décrire
une navigbilité premiere et perma-
nente de la flotte. Une certification
annuelle exige qu'une attestation de
conformité documentée soit présentée
avec les spécifications du projet a la
Commission de révision sur la naviga-
bilité pour approbation. Les personnes
responsables des opérations, de la

L a navigabilité n'est pas seulement

securité des vols et de l'ingénierie
et de la maintenance doivent faire
une présentation a la CRN qui est
copresidée par le DG GPEA et le CEM
Op (Commandement aérien). Le fait
de se conformer a la réglementation
de fagon satisfaisante a pour con-
sequence |'émission ou le renouvelle-
ment d'un certificat d’homologation
de type d'aéronef militaire canadien.
Récemment, j'ai mis sur pied une
équipe qui travaille a améliorer et a
redéfinir tous les documents et
processus reliés a la navigabilité. Bien
que je sois conscient que des termes
tels <<la restructuration, la réduction,
la délégation, le remaniement,
I'amélioration des processus>> peu-
vent sembler trop <<a la mode>>, ils
expriment tout de méme l'importance
des changements que les Forces
armées subissent présentement. On
ne peut eviter certains de ces termes
dans le contexte des répercussions
qu'ils ont sur les politiques dans FC
en matiére de navigabilité. Nous
avons l'occasion de nous perfectionner
et il faut en profiter. Je crois ferme-
ment que nos activités qui ont trait a
I'ingénierie, a la maintenance et aux
opeérations sont régies par des décrets

applicables et pertinents qui ont été
concus selon d'excellents principes de
navigabilité. Toutefois, comme dans
toute chose, quelques-uns de ces
décrets ne sont plus compatibles a

la réalité quotidienne. Méme
Transports Canada effectue une
révision fondamentale de leur
structure réglementaire de 'aviation.

En tant qu‘organisme de régle-
mentation, propriétaire, exploitant
et spécialiste de la maintenance ainsi
que notre propre enquéteur sur les
accidents, il nous incombe (MDN/FC)
de voir a ce que tous les aspects sur
la sécurité aérienne soient examinés
et qu’un niveau d'indépendance soit
clairement établi entre ces différents
aspects. Nous devons revoir notre
philosophie sur le contréle centralisé
des flottes par opposition a des
aéronefs individuels ou des éléments
opérationnels. Nous devons essayer
d'atteindre un juste milieu entre les
priorités opérationnelles et la sécurité
aérienne, y compris une présentation
claire de I'autorité pour les décisions
a prendre. Les initiatives concernant
la restructuration MOC 500 et |'opera-
tion Excelerate ont mené a une plus
grande décentralisation des respons-
abilités ainsi qu'une autorité et un
sens des responsabilités qui sont
conformes. Cette mise au point con-
cerne les techniciens, les ingénieurs,
les exploitants, les fournisseurs et les
agents de formation; nos partenaires
de l'industrie aérospatiale représen-
tent les personnes qui font partie du
MDN/FC ainsi que ceux qui n'en font
pas partie.

En résumé, je crois que nous
devons nous diriger vers une approche
encore plus formelle de la gestion de
la navigabilité, tout en améliorant sa
flexibilité et sa réactivité aux exi-
gences opérationnelles, et ce, sans
compromettre nos obligations légales.
Les programmes de navigabilité et de
securité des vols font partie intégrale
de la sécurité aérienne; les deux
contribuent a la conservation des
ressources restreintes de la force a
érienne. Comme le disait un collégue
australien, <<bien que la sécurité des
vols et la navigabilité concernent tous
et chacun, on peut aussi bien dire que
ca ne concerne personne en particuli-
er, si chacun d’entre n'en prend pas
vraiment conscience.>> ¢
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Type: CF188714
Date: 5 juillet 1995
Endroit: 4e Escadre de Cold Lake

mission d’entrainement au combat

aérien a deux contre un au-dessus
du polygone de tir de Cold Lake, et
la formation venait d’effectuer quatre
manoeuvres défensives avant |'en-
gagement fatal. Une fois la quatriéme
manoeuvre défensive terminée,
I"avion numeéro 3 a été autorisé a
regagner la base tandis que le chef
de patrouille et son ailier devaient
poursuivre leur entrainement par un
exercice planifié a un contre un.

Apreés une rupture de formation

normale du type papillon, les deux
avions ont viré face a face et se sont
préparés a un passage gauche-gauche,
I"avion numéro deux arrivant par le
dessus. Juste avant le croisement, le
chef de patrouille a perdu le contact

L 'avion accidenté participait a une

force d'accélération et le tangage ont
diminué tandis que |'avion partait au
méme moment en roulis a droite, ce
qui I'a fait passer sur le dos. L'appareil
a ensuite poursuivi son accélération
pendant que |'angle de tangage allait
en augmentant. Au moment de |'im-
pact, I'avion était sur le dos, presque a
la verticale, sa
vitesse indiguée
dépassant 700 kt
ou Mach 1,12.
Quand l'ac-
cident est sur-
venu, il y avait
une bonne visi-
bilité dans le
polygone de tir
air-air, I'horizon
étant visible et
bien défini. Une
couche de
nuages bas
recouvrait la
partie ouest du
polygone; toute-
fois, cette
couche avait

Equipement de protection contre les Fibres de carbone - zéne & faible densité. COMMeNce a se

visuel avec son ailier et a fait |'appel
de sécurité réglementaire <<Blind>>,
puis ‘ailier accusé réception en
annoncant <<Visuel, on continue>> et
a poursuivi son attaque conformé-
ment aux régles d'entrainement.
L'ailier a entrepris un virage en
retournement a 6,4 g par le dessus de
['avion du chef de patrouille, la force
d‘accélération restant supérieure a6 g
pendant un peu plus de trois secon-
des. Dans la partie arriére du virage, la

dissiper pendant
que les avions se trouvaient dans la
partie est du polygone. En fin de
compte, les conditions
metéorologigues n'ont joué aucun
role dans le présent accident. Il con-
vient également de noter que, selon
I'enquéteur technique, les réacteurs
produisaient de la puissance, |'alimen-
tation électrigue fonctionnait et les
commandes de |'avion semblaient
repondre aux sollicitations.

Comme cette mission d'entraine-
ment se déroulait dans la zone d'exer
cices au combat aérien, il existe
heureusement un enregistrement de
I'accident qui a pu servir pendant |'er
quéte. Compte tenu de la violence de
I'impact, les divers appareils enreg-
istreurs embarqués (p. ex. les rubans
MSDRS, HUD) n’ont pas résisté et
n‘ont donc pu fournir aucun ren-
seignement utilisable. A I’'heure
actuelle, on tient pour probable que
peu apreés le début du virage en
retournement, le pilote a perdu ses
facultés a cause du voile noir provo-
qué par la forte accélération (G-LOC);
quoi gu'il en soit, I'enquéte se pour
suit. «

Equipement de protection - espaces clos
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PENSEES DU REDACTEL

loyaux services, il était temps que

Propos de vol subisse une petite
cure de rajeunissement. Les modifica-
tions les plus apparentes sont celles
qui touchent la présentation, a savior
une nouvelle maquette de couverture,
un format téte-béche, une disposition
a trois colonnes et urie nouvelle police
de caractéres. Nous profitons de 'oc-
casion pour remercier les spécialistes
de D Admin M 2-6, Arts graphiques,

MEDICAMENTS

] e récents incidents en matiére de

A prés quarante et un ans de bons et

sécurité des vols en ont fait sour-
ciller plus d’un, ont été a la source
de nombreux appels téléphoniques et
ont créé une certaine appréhension
chez un membre navigant. La pous-
siére a fini par retomber et tout est
rentré dans |'ordre. Mais, comme c’est
souvent le cas, il y a eu des legons a
tirer de toute |'affaire. Il est question
ici du personnel navigant et des
meédicaments.

Voici un bon exemple. Un aéronef
des FC a éprouvé des difficultés et a
subi des dommages. Personne n’a été
blessé. Conformément aux ordres du
Commandement aérien, le membre
navigant s'est présenté a la salle d'ex-
amen médical pour une prise de sang.
(J'ouvre ici une parenthese pour pré-
ciser que les examens toxicologiques
ne sont effectués que pour exclure les
drogues, |'alcool ou les substances a

de leurs précieux conseils.

Loin de nous l'idée de vouloir
changer pour changer; les modifica-
tions qui ont été retenues sont le fruit
d‘efforts concertés destinés a retenir
|'attention de nos lecteurs et a leur
donner envie de lire notre revue. La
présentation téte-béche est celle qui
est utilisée couramment dans les
diverses publications gouvernemen-
tales. Quant aux trois colonnes, elles
nous offrent une plus grande latitude
en matiére de mise en pages, et elles
nous assurent une plus grande flexibil-
ité quant a la disposition des photos
et au montage du texte. Enfin, nous
avons adopté une nouvelle police de
caracteres afin de tenir compte du
souhait exprimé par guelques-uns de
nos lecteurs de la premiére heure
dont la vue a malheureusement baisse
au point ou ils n"arrivaient plus a
déchiffrer notre prose.

Une autre modification, peut-étre
moins visible, porte sur |la raison-
d'étre de Propos de vol : notre but,
c'est d'offrir a vous qui nous lisez, un
magazine de qualité qui traite de la

DEMORT FINE?

par le LCdr M.E.C. Courchesne, DSV 3-5

usage controlé de la cause d'un acci-
dent ou d'un incident et qu'ils ne ser-
vent pas a des fins légales, comme
une poursuite, etc . .. Pendant toutes
les années que les FC ont effectué ces
examens pour la sécurité des vols,
elles ont toujours respecté cette ligne
de conduite. Lorsque nous découvrons
ces substances, nous devons établir un
lien avec les antécédents de I'individu.
Par exemple, si I'on administrait des
analgésiques a une personne pendant
un sauvetage avant la prise des
échantillons d'urine ou de sang, on
s'attendrait a des résulats <<posi-
tifs>>.) Revenons maintenant a notre
cas. L'analyse toxicologique est rev-
enue en indiquant un résultat positif
pour la morphine. Voila qui ne laisse
pas indifférent. Je sais que certains
membres navigants éprouvent de
réelles sensations d'euphorie en vol,
mais elles sont causées par des endor-

sécurité des vols. C'est pourquoi nous
avons opté pour de petits articles per-
cutants qui s'adressent a notre lec-
torat de base, qu’il s'agisse d'un tech-
nicien en atelier, d'un membre
d'équipage dans un Escadron ou d'un
controleur dans sa tour, etc. Pour que
Propos de vol puisse rester une revue
de premiére qualité, il faut que nos
lecteurs acceptent de nous envoyer
des articles qui traitent de problémes
concrets. La plupart de ceux qui nous
lisent n‘ont pas envie de connaitre les
états d'ame d'un officier d'état-major
du Quartier général (et notamment
ceux d’'un rédacteur a moitié opéra-
tionnel), mais ils sont intéressés a
savoir ce qui se passe en premiére
ligne.

En terminant, un petit rectificatif :
dans le numéro 2/95, les légendes des
photos des combinaisons illustrant
I'article sur la survie en eau froide ont
été interverties.

Nous espérons que vous
apprécierez la nouvelle présentation
de Propos de vol; n'hésitez pas a nous
faire part de vos commentaires.

phines, et non par la morphine. Il n‘en
fallait pas plus pour que nous imagin-
ions un membre navigant se piquant a
la morphine avant un vol . . . mais
cela n'avait vraiment pas de bon sens.
Le membre navigant en question avait
indiqué au moment de I'incident qu'il
avait pris du Tylenol la veille au soir
pour enrayer un mal de téte. Quel
Tylenol? En fait, ce n'était pas vrai-
ment le sien. Il ['avait obtenu d'un
camarade membre navigant, interdit
de vol a cause d'une blessure, et a qui
on avait prescrit du Tylenol n°3, puis
n°1. On commencait a y voir clair
maintenant. Le Tylenoln®1 et le n°3
contiennent, outre le Tylenol ordi-
naire (acétaminophéne), de la
codéine, un analgésique de la famille
des opiacés (relatif a I'opium). Une
fois absorbeée, la codéine se trans-
forme partiellement en morphine
Continued on page 16
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CAPORAL
DENIS PLOURDE

de routine d'un CH136 qui venait

d'étre modifié par I'adjonction
d’un filtre carburant monté sur la
cellule, le cpl Plourde s'est demandé
pourquoi le bouton-test n'était pas
utilisé pendant les inspections du
premier échelon. Il a alors décidé de

A u cours d'une inspection primaire

tif, et le voyant de dérivation du fil-
tre ne s'est pas allumé dans le poste
de pilotage. Inquiet d’'un éventuel
probléme au niveau de toute la
flotte, il s’est empressé d'inspecter
les autres hélicoptéres ainsi que le
matériel en stock au magasin d'ap-
provisionnement de |'escadron. Trois
autres dispositifs n‘ont pas réussi
I'essai de fonctionnement.

Aprés avoir réparé I'hélicoptere,
le cpl Plourde a poursuivi son enquéte
et a découvert que le bouton-test
pouvait se coincer dans son logement
s'il n'était pas enforcé correctment. Se
rendant compte que, en cas de panne
du dispositif, les pilotes n'auraient
jamais connaissance de la présence
d‘un probléme de carburant, il a
rédigé une proposition de modifica-
tion aux inspections des aéronefs de
facon que le fonctionnement du
bouton-test soit vérifié au moment de
chaque inspection primaire.

Grace a son trés haut sens du pro-
fessionnalisme, le cpl Plourde a élim-
iné un danger potentiel a la sécurité
des vols. ¢

vérifier le fonctionnement du disposi-

PROFESSIONRALISHE

ADJUDANT
TONY MARTIN

Sea King sur le point de partir pour

une longue mission maritime. De
par les vérifications normales avant le
roulage, 'ODEA est tenu de fermer la
porte cargo. En plus de cette procé-
dure, et bien que rien ne 'oblige a le
faire, I'adj Martin a pris personnelle-
ment I'habitude de se pencher par la
porte pour voir s'il n'y a rien d’anor-
mal sur le c6té de |'hélicoptére et en
dessous.

Au cours de la présente mission,
I'adj Martin a détecté une fuite
d’huile que le personnel au sol n'avait
pas remarquée. Aprés avoir alerté le
commandant de bord, il a fait immo-
biliser I'hélicoptére pour que le prob-
leme soit examiné plus en détail.
Finalement, il a été établi que la fuite
s'était produite quand un filtre de la
boite de transmission principale avait
sauté sous la pression au moment du
demarrage. A la suite de cette défail-
lance, la boite de transmission aurait
trés bien pu perdre toute son huile.

Gréce a son sens du professionnal-
isme et a son souci du détail, I'adj
Martin a peut-étre évité |la perte d'un
appareil et son équipage. o

L ‘adj Martin était 'ODEA & bord du

CAPORAL
JIM ALBERT

une réparation sur le pyléne du
reacteur numéro un d'un B707
lorsqu’il a découvert qu’une des

L e cpl Albert, machiniste, effectuait

4 Pros de Vol, n° 4,1995

poulies qu’empruntait le cable de
commande des gaz du réacteur était
criquée. La réparation qu'était en
train de faire le ¢pl Albert ne
demandait nullement l'inspection des
commandes réacteur, et c’est unique-
ment grace a l'initiative qu'il a prise
que la défectuosité a pu étre décou-
verte. Si celle-ci était passée inapercue,
il y aurait pu avoir rupture de la
poulie et, par voie de conséquence,
panne de la commande des gaz du
réacteur. Conscient du danger poten-
tiel, le cpl Albert a immédiatement
avisé son superviseur et le chef de
I"équipe d'inspection.

Nous tenons a féliciter le cpl
Albert pour sa perspicacité et son sens
du professionnalisme. ¢

LIEUTENANT
JENNIFER GRAHAM

de vol a voile de Gimli, effectuait

I'inspection quotidienne d'un pla-
neur Schweizer 2-22 lorsqu'elle a
remarqué qu’un cable de commande
de déporteur était effiloché. Un exam-
en plus approfondi a permis d'établir
que la moitié des torons du cable
etaient cassés. Elle s'est rendu compte
de cette situation bien que le chem-
inement du cable soit extrémement
difficile a suivre visuellement et que
I'inspection ait eté faite dans un
hangar trés mal éclaire.

Grace a sa vigilance et a son souci
du détail, le It Graham a empéche |'u-
tilisation d'un planeur non sécuritaire,
et elle a peut-&tre évité un grave inci-
dent en vol. ¢

L e It Graham, instructrice au centre

PROFESSIONAALISHE

CAPORAL-CHEF
SCOTT MCCARTHY

moteurs de Labrador, examinait les

dossiers du Programme informatisé
d‘analyse des huiles (AOAP) d’un héli-
coptére nouvellement arrivé et a con-
staté des irrégularités dans les don-
nees.

Une enquéte plus poussée a per-
mis de découvrir que les chiffres du
moteur numéro deux montraient des
niveaux dangereusement élevés de
nickel et de chrome. Ces niveaux
avaient été en progression constante
pendant deux mois, et les opérations
d’entretien correctif rendues néces-
saires n'avaient pas été faites. Le cplc
McCarthy a réalisé que ce composant
essentiel au vol était au bord de la
défaillance catastrophique. Il a immé-
diatement informé son superviseur, a
fait interdire |'appareil de vol et a
recommandé la dépose du moteur.
Une analyse ferrographique et un
déemontage du moteur ont confirmé
des doutes. Le palier de butée du
générateur de gaz du moteur numéro
deux (le principal élément portant du
moteur) avait été mal monté, si bien
que la cage extérieure pouvait tourner
et que le palier pouvait se déplacer
vers l'avant et vers |'arriére.

En découvrant et en réparant une
anomalie technique passée inapercue
qui aurait pu provoquer une panne de
moteur, le cplc McCarthy a fait prevue
d'un sens du professionnalisme et d'un
dévouement hors du commun. «

L e cplc McCarthy, un technicien en

CAPITAINE
HENRY RAFFEL

Toronto a bord d’'un T33, le capt

Raffel a da faire face a une panne
d'alimentation électrique, et tous les
efforts qu'il a déployés pour essayer
de remédier a la situation sont
demeurés vains. Volant de nuit dans la
couche nuageuse, le capt Raffel avait
tout un défi a relever puisqu’il ne dis-
posait plus que d'une partie de son
instrumentation. Il est passé rapide-
ment au vol avec <<tableau de bord
partiel>> et, en se faisant aider par les
contréleurs du centre de Toronto, il a
réussi a sortir des nuages et a se poser
sans autre incident a Toronto.

Grace aux mesures rapides et effi-
caces qu'il a prises, le capt Raffel a
reussi a se tirer d'une situation poten-
tiellement dangereuse, et ce, malgré
sa relative inexpérience sur ce type
d'avion et la forte circulation aérienne
dans le sud de I'Ontario. ¢

P endant un vol entre Montréal et

CAPITAINE
BRUCE DUGGAN

sation a I'entrée de la piste, le capt

Duggan a regardé deux CF5
décoller en formation. Les deux
appareils avaient parcouru 1 000 pieds
environ sur la piste quand il a remar-

E n attendant de recevoir son autori-

gué que la verriére arriére du second
chasseur s'était ouverte. Conscient du
trés grand danger potentiel, le capt
Duggan a immédiatement appelé le
second chasseur pour lui demander
d'interrompre son décollage.
Finalement, le pilote a reussi la
manoeuvre et a pu immobiliser son
appareil bien avant |'extréemité de la
piste.

Si le CF5 avait decollé, la verriére
aurait fort probablement fini par s'ar-
racher et par endommager les gou-
vernes de I'avion. Grace a sa vigilance
et & sa réaction rapide, le capt
Duggan a permis au pilote du chas-
seur de maitriser une situation qui
aurrait pu devenir périlleuse. &

CAPORAL
DAVID MULLIN

|éme de rentrée de train d'un CF5

quand il a remarqué que les pneus
d'un avion voisin semblaient plus
petits. En poussant plus loin son
enquéte, il a découvert que les pneus
rechapés de tout un lot étaient trop
un lot étaient trop grands pour
respecter les spécifications d'origine.
Grace a sa perspicacité et a son sens
du professionnalisme dignes d'éloges,
le cpl Mullin a empeché que les pneu-
matiques ne subissent de nouvelles
défaillances et ne causent d'éventuels
accidents. e

L e cpl Mullin examinait un prob-
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Missio

«En général le risque réel est

Gonzo) n'était pas encore en état

de service, mais ses instruments de
navigation devaient étre réparés d'ici
peu. Les vents étaient plus que tan-
gents, compte tenu des limites de
I'avion et de la piste en service. L'avion
devait étre dégivré a cause des condi-
tions hivernales qui régnaient. Entre le
carburant disponible et |le carburant
necessaire, il n'y aurait pas <<grand-
différence>> car on prévoyait de forts
vents en altitude.

ENVIRONNEMENT : Poudrerie avec
<<lames>> de neige sur la piste.
Prévisions météorologiques du départ
identiques au retour et au terrain de
dégagement avec une trés légére
amélioration. Possibilité de cirrus en

Ton s At

J e ne compte plus le nombre de fois

A ERONEF : Le CT142 Dash 8 (alias

que j'ai regardé cette affiche de

sécurité sur la porte Sud. Vous
savez celle dont je veux parler -
<<HABILLEZ-VOUS EN FONCTION DU
TEMPS>>. Chaque fois que je vais &
|"extérieur attraper un rhume pen-
dant que j'en grille une, j'ai da voir
cette affiche un milliard de fois. J'ai
passé suffisamment de temps sous la
pluie, pompant une cigarette humide
gue vous croiriez que j'ai une bonne
idée de ce que c'est que d'étre pris
dehors (L'USAGE DU TABAC EST LA
PRINCIPALE CAUSE D'HYPOTHERMIE).
Comme le chien de Pavlov, J'ai été
force d'apprendre pendant des
années que lorsqu’on se trouve a I'ex-
térieur au froid, vaut mieux porter un
blouson chaud.

Je vous dist tout ¢a mais je me
demande combien de fois je suis parti
voler sans m‘étre préparé a une escale
impromptue en rase campagne.

Iy a quelgues semaines, j‘ai

altitude pendant le vol (pas trés bon
pour une mission de navigation
astronomique).

MISSION : Le vol Winnipeg-
Churchill-Winnipeg devait permettre a
des éléves de s’entrainer a la naviga-
tion astronemique de nuit. Il n'y avait
aucun retard, et il ne s'agissait pas
d'une mission opérationnelle.

PERSONNEL : L'équipage se com-
posait de 2 pilotes, de 2 instructeurs
et de 4 éléves navigateurs. Un
changement d'itinéraire de derniére
minute a forcé les éléves a rallonger
leur planification de 45 minutes. La
nouvelle heure de départ devait
amener les éléves navigateurs tout
prés des limites de leur <<journée de
travail>>.

il

sauteé sur |'occasion d’effecteur un vol
d’essai. Que voulez-vous, on com-
mencait une nouvelle année et
comme je n‘avais pas volé depuis un
bout de temps, je me suis dit que ce
serait bien de reprendre I'air. Un vol
d’essai de quarante-cing minutes, par-
tiellement au-dessus de l'eau . . .
Allons dong, pas besoin de ma combi-
naison de survie; méme que je ne
pense pas avoir besoin doublure en
dessous de ma combinaison étanche.
Ca fait des lustres que je pilote ces
avions, et il n'est jamais rien arrive. . .
Pas besoin de vous dire qu'une
demi-heure plus tard je me tenais
debout prés de mon oiseau fiable
(mais brisé) a Chebucto Head, a trois
heures de marche ou a trois minutes
de vol de ma base d’attache. J'aurais
pu me donner des coups pieds tant
j'avais été stupide. <<Qu'est-ce que je
donnerais pour une paire de mitaines
et un chapeau chaud>>, ai-je pensé.
<<Ce n'est pas juste>>, me suis-je dit,
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SITUATION : Au cours de la plani-
fication du vol, il a fallu vérifier
réguliérement les conditions
météorologiques pour voir si les lim-
ites etaient respectées. Aucune régle
ne serait enfreinte si le vol avait lieu.
Une foule de <<petites choses>>
allaient un peu de travers. Finalement,
il y a eu une discussion entre les
pilotes et les instructeurs chargés de la
navigation. Est-ce que les éléves
allaient tirer profit de leur vol d'en-
trainement? Peut étre. Est-ce qu'on y
va? Non! Est-ce que, comme comman-
dant de bord, j'ai da me justifier pour
ne pas avoir accompli la mission? Qui!
Est-ce que j’ai pris la bonne décision?
Je le pense. ¢

<<cet animal a |'air bien au chaud
dans sa robe d’hiver. lls doivent bien
avoir mis ce couteau dans ma combi-
naison étanche pour un raison.
Maintenant, si je pouvais attirer son
attention juste un moment. . .>>

Pas de chance, tant pis. Il fallait
faire face a la musique. Je me retrou-
vais tout seul au froid, et j'étais la
seule personne a blamer pour mon
mangue de préparation. Mais I'his-
toire a eu une fin heureuse quand
méme. Nous avons été de retour qua-
tre heures et demie plus tard et nous
trouvions suffisamment proche de
Halifax que nous aurions pu frapper a
quelques portes si la situation avait
été plus grave.

Pour sdr, j'ai appris ma lecon. Le
jour suivant, la température avait
chute a -29 (avec le facteur éolien) et
si j'avais d voler, j'aurais été prét.

L'auriez-vous étée?

Anonyme

RESINE ' ACCDENT

Type: Beechcraft King Air (C90A)
C-GMBG

Date: 16 mai 1995

Lieu: Southport, Manitoba

Circonstances

e Beechcraft King Air accomplissait
L une mission d'entrainement depuis

I'aéroport de Southport. Au retour,
I'équipage a effectué une approche
aux instruments de la piste 31L et s’est
préparé en vue d'un posé-décolle.
Juste aprés un posé des roues normal,
le train d'atterrissage est rentré,
I'avion s'est affaissé sur la piste et a
glissé avant de s'immobiliser prés du
repére des 4 000 pieds.

qu
Le commandement de bord de
I'avion effectuait une inspection des
normes en prévision de I'avancement
du pilote assis sur le strapontin. Le
copilote, nouvellement qualifié sur
King Air, accomplissait les taches nor-
males en place droite et ne participait
pas comme tel a I'inspection. Lorsque
les roues ont touché la piste, le copi-
lote a fait les vérifications de posé-
décollé mais a omis de rentrer les
volets. Quand le commandant lui a
signalé cet oubli, le copilote a saisi le
levier du train et I'a relevé. |l s'est
immédiatement rendu compte de son
erreur et a rebaissé le levier, mais il
était trop tard. La portance générée
par la vitesse de I'avion (dans les 70 a

Position fianle,

i
l
A 2

Vue gauche, plan rapproché.

vue de face.

80 noeuds) et par la sortie complete
des volets a été suffisante pour désac-
tiver les microcontacts d'interdiction
du train, ce qui a permis au cycle de
rentrée de débuter. Ayant vu ce qui
s'était passe, le commandant a remis
les gaz pour essayer de redécoller.
Toutefois, la vitesse était encore trop
faible pour permettre le décollage et,
quand |'hélice droite a percuté la
piste, le commandant a décidé d'inter-
rompre la manoeuvre. L'avion s'est
affaissé sur la piste et a glissé sur une
distance d’environ 800 pieds.
L'équipage a suivi les procedures d’ur-
gence et a pu guitter de lui-méme
I'appareil.

Malgré tous les filets de
sauvegarde que nous utilisons, notre
esprit trouve toujours de nouvelles
facons originales de passer a travers
les mailles. Des incidents identiques a
celui-ci sont rares et difficiles a prévoir.
Tant qu’aucune solution pratique
n‘aura été trouvée, nos meilleures
armes sont la vigilance et le souci du
détail. Les équipages de conduite
doivent rester pleinement concentrés
sur ce qu'ils font; la moindre petite
erreur, méme pendant une mission de
la plus pure routine, risque d'avoir des
conséquences facheuses, voire cata-
strophiques. «
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PRIX DE LA SECURITE DES YOI,

sauvetage, basé a Yellowknife,

dans les Territoires du Nord-Ouest,
a été identifié par la SICOFAA comme
étant I'escadron des Forces canadi-
ennes méritant le plus une reconnais-
sance du fait de son remarquable
dossier au chapitre de la sécurité des
vols.

SICOFAA est un sigle espagnol
signifiant <<systeme de coopération
entre les forces de |'air des
Amériques>>. SICOFAA a éteé établie
pour promouvoir |'échange d'informa-
tion et d’expertise entre toutes les
forces de I"air qui en sont membres en
Ameérique du Nord et du Sud. A
I'heure actuelle, les forces de I'air de
18 pays en sont membres a part
entiére. Les forces de |'air de
I’Amérique du Nord qui sont membres
se servent des activités de la SICOFAA
pour maintenir des contacts profes-
sionnels dans toute |’Amérique latine.
Le Canada est membre & part entiére
de la SICOFAA depuis mai 1992 et il
participe a bon nombre de ses
comités.

AIRE DE TRAR

A deux pouces preés, I'incident qui
suit aurait pu se transformer en une
véritable catastrophe. Aussi, nous
demandons a tous ceux qui utilisent
des vehicules a proximité des
aéronefs de lire cet article avec atten-
tion et de prendre bonne note des
conseils suivants:

a. ne jamais supposer que de
l'urée a été répandue partout
sur l'aérodrome;

b. ne pas circuler entre des appareils
garés en ligne mais plutét faire le
tour, notamment quand les condi
tions de traction sont mauvaises.

A pres une averse de pluie ver-

L e 440e Escadron de transport et de

glacante, I'aire de trafic était

recouverte d'un quart de pouce de
glace ou presque. Comme des
appareils étaient garés sur l'aire de
trafic, le matériel lourd n’avait pu

Cette annee, le Prix de la sécurité
des vols de la SICOFAA rend hom-
mage au 440e Escadron de transport
et de sauvetage pour son dossier de
securité des vols pareil a nul autre
dans |'exploitation de Twin Otter dans
le Grand Nord. Utilisant trois configu-
rations différentes selon les saisons
(roues, skis et flotteurs), le 440e
Escadron de transport et de sauvetage
a constamment fait prevue d'un pro-
fessionnalisme remarquable et d’une
attitude axée sur la sécurité d'abord
au cours des opérations dans le milieu
exigeant du Grand Nord.

U GLISANTE

répandre de 'urée que sur les deux
tiers de la surface en question, les
abords immeédiats des appareils
n‘ayant rien recu du tout.

Un avitailleur a été envoyé faire
le plein en carburant du CH135106. Le
véhicule a péneétré sur |'aire de trafic
du coté qui avait recu de |'urée et,
apres avoir vérifié la qualité du
freinage, le conducteur s'est dit que
ce ne n'était pas aussi glissant que
prévu. Il a remarqué que les membres
d’une equipe de remorquage avaient
du mal a marcher a cause des condi-
tions glissantes.

Le conducteur a poursuivi sa
route vers les appareils qui avaient
ete garés en faisant face vers I"ex-
térieur du terrain. Aprés avoir repéré
ou se trouvait le CH135106, il a décidé
de passer entre les deux derniers héli-
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Parmi les escadrons des forces de
I'air ayant déja requ le Prix de la sécu-
rité des vols de la SICOFAA, on note le
437e Escadron de Trenton, pour le
professionnalisme dont il a fait prevue
dans I'exploitation de divers aéronefs
de transport partout dans le monde,
et la 103e Unité de sauvetage de gan-
der, pour ses vols de sauvetages par
hélicoptére souvent héroigues au-
dessus de I'Atlantique Nord.

Félicitations au 440e Escadron de
transport et de sauvetage ainsi qu'aux
récipiendaires passés.

copteéres plutdt que d'aller controurn-
er le dernier et d'arriver par I'avant.
En empruntant un tel trajet, le con-
ducteur s'est retrouvé dans la partie
qui n'avait pas recu d'urée et qui était
donc recouverte de glace vive. Quand
il a essayé de se diriger entre les
appareils, le conducteur a constaté
que son vehicule partait en dérapage
en se rapprochant dangereusement du
dernier hélicoptére. Le conducteur a
eu beau essayer de freiner par petits
coups, le véhicule n’a jamais voulu
changer de direction. Apreés avoir glis-
sé sur une soixantaine de pieds, le
véchicule s'est finalement immobilisé,
les roues avant a deux pouces du
patin gauche de |‘appareil. Fort
heureusement, il n’y a eu ni dommage
ni blessure. ¢

(‘LLISTON ENTRE UX JET RANGER ET N 0ISEAY

Southport, Manitoba

‘éleve qui faisait partie de
L I'équipage effectuait son dernier

test de vol & vuc. Les conditions
météorologiques étaient bonnes
puisqu’il y avait une visibilité de 15
milles et un plafond supérieur a 20
000 pieds. L'hélicoptére se rendait a
Grabber Green pour un exercice d'at-
terrissages forcés. Apres que I'éleve
eut recu 'autorisation de pénétrer a
Grabber Green, |'officier des normes a
décidé de simuler un <<blocage du
palonnier en plein vol>>. Peu de
temps apres, une volée d'une ving-
taine d'ciseaux est apparue devant le
pare-brise. L'appareil volait en palier a
une vitesse indiquée de 85 noeuds et
a une altitude de 500 pieds-sol. L'un
des volatiles a percuté et fracassé la

RIENNE PECT

e CF18 effectuait un exercice de
L bombardement aérien au-dessus

du champ de tir de Petawawa. Le
moment venu, le pilote a décidé de
commander le largage volontaire de
la bombe MK82 Snakeye accrochée au
poste numéro huit qui était main-
tenant devenue un bagage inutile. La
chose en question allait tomber
<<sans faire de dégats>>, et |'équipe
NEM au sol aurait ainsi un nouveau
jouet avec lequel s'amuser.

Une certaine inquiétude s'est

manifestée quand la bombe s’est

décrochée, a sorti ses ailettes de ralen-

tissement et s'est dirigée vers le sol ou
elle a fianlement explosé. Dréole de
surprise pour les gars de |'équipe
NEM, mais attention, ce n'était pas le
scénario qui était prévu.

Le pilote ne s'était pas trompé de
bouton, et I'avion s'était comporté de
la bonne fagon. Tout aurait donc d
se passer selon les plans. Alors
pourquoi cette satanée bombe avait-
elle appelé Murphy a la rescousse?

En fait, le cable de sortie des
ailettes s'était emmélé dans une patte
de calage du pyléne, la bombe se
comportant en un projectile ordinaire

Etudiant Secoué - Canard Décédé

moitié supérieure du pare-brise droit.
Une partie de |'oiseau (un quart envi-
ron) est entrée dans le poste de
pilotage et est passée au-dessus de la
téte de I'éléve avant d'aller s'échouer
dans le siege arriére droit. Des
morceaux de plexiglas du pare-brise se
sont répandus dans tout le poste de
pilotage. L'officier des normes a pris

par Capt 1.P.S. Fortier,DSV 4-2

a forte trainée. Puisqu'il faut que
toutes ces histoires de guerre aient
une moralité ou, a tout le mains, une
belle conclusion, voici la suite.

Imaginez plutét que ce soit le fil
d'amorcage qui se soit emmélé. Vous
auriez ainsi eu une bombe de 500 |b a
faible trainée qui, aprés avoir été
amorcée, se serait dirigée vers le sol
tout en volant en formation juste au-
dessous de I'avion. Supposons que
vous soyez aux commandes de I'ap-
pareil; croyez-moi, je suis s(r que vous
ne détesteriez pas prendre un peu
d'altitude avant que la bombe n’ex-
plose. Il semble donc prudent de
rester hors de portée des éclats de
fragmentation et du souffle pendant
un largage volontaire, juste au cas ou
ce qui est arrivé . . . arrive véritable-
ment. Ce n'est pas parce que vous
prenez vos précautions avant un
largage volontaire que les choses vont
se passer comme vous voulez.

Dans le présent cas, un largage
d'urgence aurait donné e méme
résultat.

Autre détail qui a son importance,
s'il y a une bulle dans le tritonal
entrant dans la composition d’'une

les commandes et a déterminé gue le
moteur et les commandes fonction-
naient correctement. Il s'est rendu a
I'endroit propice le plus proche et a
effectué un atterrissage de précaution
tout a fait normal. Quant a la partie
restante de |'oiseau, elle avait rebondi
contre le déflecteur de neige monté
devant I'entrée d'air du moteur.

Les conditions environnementales
se prétaient aux migrations d'oiseaux.
L'hélicoptere a été ramené a la base
sur une remorque, et les membres d'e-
quipage ont été conduits a I'"hopital
pour y subir un examen, lequel a
révélé |'absence de blessures. On a
profité de l'incident pour rappeler a
tous les équipages combien il était
important de porter un casque et d’'en
baisser la visiére. &

RRETER UNE BOMBE NON GUIDER

bombe MK82, un bon impact peut
provoquer une explosion, méme si le
dispositif d’amorcage n'a pas été
armé. De nos jours, le controle de la
qualité est relativement au point. I
n‘empéche que si vous achetez une
voiture qui a été fabriquée un vendre-
di apres-midi, vous devez bien vous
douter que le risque de tomber sur un
<<citron>> est plus grand.

Je ne vous raconte pas une simple
histoire de pilote de chasse; de I'arme-
ment c’est de I"armement, et un fil
d'armorcage, ce n'est pas plus rare
qu'une piéce rapportée sur une com-
binaison de vol.

La moralité de I'histoire, c'est
qu’il faut étre prudent. Ca ne coute
rien de larguer ses bombes de facon a
ne pas compromettre sa propre sécu-
rité. Supposer que tout va bien se
passer ne colte rien non plus, dans
99% des cas. Quant au 1% restant,
c'est la part du risque.

Rien ne peut arréter une bombe
non guidée; pensez-y bien avant le
largage. ¢

Pros de Vol, n° 4,1995
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RESUME D' ACCIDENT

Type: CH136213

Date: 15 juin 1995

Endroit: Baie de Cook, lac Simcoe,
Ontario

amerrissages sur flotteurs a |'aide

de lunettes de vision nocturne.
Apreés la premiere manoeuvre d‘ap-
proche et d'amerrissage accomplie par
le pilote, le commandant de bord de
I'appareil a pris les commandes et a
décidé de faire un circuit a droite a
I'aide du cap inverse d'approche finale
en direction du centre du lacg, les eaux
calmes lui servant d’'unique référence.
En courte finale, la queue de I'hélicop-
tére a percuté |'eau dans un mouve-
ment de dérive a droite, et "appareil
s'est immediatement renversé sur le
flanc droit avant de s'immobiliser sur
le dos dans cing pieds d'eau.
L'equipage a pu sortir sans grande dif-
ficulte, et une seule personne a été
légérement blessée.

C e vol devait servir a effectuer des

H1362 13 étant recupére.

L'hélicoptére a subi de lourds
dommages au cours de |'accident. Le
support de |a partie supérieure du toit
ainsi que la transmission ont été
presque complétements arrachés, et la
poutre de queue a été tordue a
gauche par le premier impact. D'apres
les dommages subis par le tube arriere
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droit, il est permis de
penser que, au
moment ou le flot-
teur droit a touché
I'eau, I'hélicoptére
etait legérement
cabré et incliné de
40° environ a droite
et qu'il se déplacait
latéralement vers la
droite. .
Compte tenu des
dommages subis par
le rotor principal, il y
a tout lieu de croire
que les deux pales

ont légérement
touché l'eau, la pale
blanche provoquant finalement un
brusque décélération pendant qu'elle
avancait. La pale blanche s’est
enroulée autour du mat et a pénétré
dans le poste de pilotage, ol elle a
percuté le tableau de bord. Elle a
également cisaillé le coupe-cable
supérieur ainsi que I'antenne VHF-FM,
et elle a endommagé la charniere
supérieure de la porte droite du
poste de pilotage au point ou
elle est tombée de I'hélicoptére.

>V

Ce vol constituait la premiére
tentative d'amerrissage a I'aide
de lunettes de vision nocturne.
Des conseils quant a la bonne
technique a utiliser et, encore
plus important, 'autorisation
auraient di étre demandes qu
quartier général du 10e GAT
avant le vol. En matiére de
pilotage, il est impératif que
toute nouvelle manoeuvre fasse
. l'objet d'essais et de validation
I par un centre d'essais compétent

avant d'étre exécutée par les

unités opérationnelles.

Des limitations d'ordre visuel ont
contribué au présent accident puisque
I'équipage ne voyait pas aussi bien
qu’a I'accoutumeée a cause du port des
lunettes de vision nocturne; celles-ci,
quand sont bien entretenues, ne peu-
vent donner dans des conditions d’e-
clairage idéales qu'une acuité visuelle
de 20/40, encore faut-il que la mise au

Epave telle que découverte.

point et le réglage soient parfaits. Dés
qu'il y a un probleme d'entretien, une
erreur de réglage ou une baisse de
luminosité, les lunettes de vision noc-
turne perdent une grande partie de
leur efficacité.

L'equipage était bien prépare a
faire face a une évacuation sous |'eau
puisqu'il avait suivi réecemment le
cours sur les systémes de survie. Il
importe que le personnel nouvelle-
ment arrivé a |'unité recoive cette
instruction dés que les enveloppes
budgétaires le permettent. ¢

" Récupération de CH136213. ‘

HELICO A POSTCOMBUSTION

chose car je me suis gelé plus que

I | faisait froid. J'en sais quelque
les doigts et le bout du nez quand

| . s A . . .
| j’ai da me battre, ce soir-la, pour sortir

la batterie de mon hélicoptere par un
vent de 35 noeuds et une tempéra-
ture de moins 45°C. Pour me rendre
jusqu‘a ma voiture avec cette batterie
qui me semblait décidément de plus
en plus lourde, il m’a fallu traverser
des congeres dans lesquelles j'en-
foncais parfois jusqu’aux cuisses. Ce
n'était pas vraiement comme ca que
j'imaginais une partie de plaisir dans
le sud du Manitoba.

Au moment du départ le lende-
main matin, le vent s'était calmé. C'est
incroyable ce qu'un séche-cheveux, un
chauffe-moteur, des cables de survolt-
age, un cable de remorquage, de
I'antigel pour conduits d’essence et de
la patience peuvent faire pour remet-
tre d’aplomb une voiture compléte-
ment frigorifiée!

Le probleme le plus immédiat ce
matin-1a, c'était de savior si le soleil
allait étre suffisamment chaud pour
permettre a mon hélico de démarrer.
Apreés quelques coups de téléphone,
j'ai déniché un exploitant de
machinerie lourde qui possédait des
appareils de chauffage au propane
Herman Nelson. Pour un petit billet
de 20 dollars, guelqu’un était prét a
venir faire fondre |'épaisse couche de
glace qui recouvrait mon hélicoptére.
Il fallait toutefois que j'attende mon

AVANCEZ BN A

‘était une froide nuit d'hiver ven-
C teuse, aux petites heures du matin.

J'étais le conducteur du tracteur
qui devait remorqguer un Aurora d'un
c6té a I'autre d'un hangar en passant
par une voie de circulation. Aprés que
j'eus traversé |'aire de trafic acha-
landée et que je sois entré sur la voie
de circulation, le chef de I'équipe de
remorquage m'a demandé d'arréter
le tracteur pour que |'équipe a pied
puisse grimper a bord du tracteur
pendant la durée du roulage sur la
voie de circulation. Une fois tout le
monde monté sur le tracteur, nous
avons continué vers notre destination.

tour car les appareils de chauffage
devaient d’abord servir a dégeler les
conduites d'eau de la buanderie du
coin. Deux heures plus tard, un sourire
est apparu sur mes lévres quand j'ai
vu un 4X4 suivre mes traces de pas
dans les congéres pour se rendre
jusgu’a moi. L'employé n°1 s'est
affairé a installer 'appareil de
chauffage pendant que je me
dépéchais de tendre des baches
autour de I'hélicoptére afin de canalis-
er la chaleur autour des comparti-
ments du moteur et de la transmis-
sion. Aprés une demi-heure, j'ai com-
mencé a douter des compétences de
I'employé n°1 a faire fonctionner |'ap-
pareil de chauffage, l'individu étant
toujours a quatre pattes autour, le dos
de plus en plus a I'air et le vocabulaire
de moins en moins choisi. Finalement,
il a demandé de |'aide.

L'employé n°2 est arrivé rapide-
ment, paré d’'une casquette de base-
ball et de gants légers. En un rien de
temps, il a réussi a allumer la veilleuse
de I'appareil de chauffage, lequel se
trouvait du coté droit de I'hélicoptére,
le braleur pointant a dix heures, a une
distance de cing pieds.

BOUM!! Imaginez ma surprise
quand l'appareil de chauffage a eu un
retour de flamme. L'employé n°2 avait
maintenant I'air plutot stupide sans
ses cils ni ses sourcils, d’autant plus
que ses cheveux autrefois courts et
raides étaient maintenant frisés tout

RIERE

Il faisait nuit noire, et nous fai-
sions face a un vent mordant.
L'équipe sur le tracteur a commence a
tourner le dos au vent pour se pro-
téger. Lorsqu’un membre de |'équipe
s'est tourné, il a accidentellement
donné un coup de pied sur le levier de
changement de vitesses, le faisant
passer de D1 (marche avant) au point
mort, puis directement a R1 (marche
arriére). Le derriere du tracteur s’est
immediatement soulevé dans les airs,
il y a eu un grand bruit, puis le
tracteur a commencé a reculer.
L'Aurora, lui, a continué a avancer
lorsque quelgu’un a crié <<BRAKES

autour du rebord de sa casquette. Et
encore BOUM!! Mais cette fois, I'ap-
pareil de chauffage avait décidé d’'en
faire plus qu'il ne fallait . . . au moins
20 fois plus. J'ai commence a m'in-
quiéter du sort réservé au matériel de
I'Etat quand j'ai vu quelgques flammes
jaillir du braleur de |'appareil, travers-
er les baches, le compartiment moteur
et parcourir encore dix pieds aprés
étre ressorties du coté opposé par le
panneau moteur fermé.
Heureusement, entre agir ou
subir, je n'ai pas hésité longtemps et,
avec |'aide de I'employé n°2 aux
cheveux courts, j'ai littéralement bal-
ancé I'appareil de chauffage le plus
loin possible de I'hélicoptére. Il s'est
éteint immédiatement aprés son
deuxiéme rebond. Une fois remis de
mes émotions, j'ai effectué une
inspection détaillée de I'hélicoptere.
Par miracle, méme les fils des tuyaux
etaient intacts. En faisant démarrer
I'appareil de chauffage LOIN de I'héli-
coptere, les choses se sont beaucoup
mieux passées. Une heure plus tard, le
moteur de I'hélicoptére a démarré
aussi facilement que si je m’étais trou-
vé sur une plage des Antilles.
Pendant le vol de retour cette
journée-la, je me suis souvent
demandé comment j'aurais annoncé

la nouvelle & mon chef si cette histoire

avait connu une fin un peu plus mou-
vementee. ¢

I>>. Les préposés au freinage dans
I'avion ont actionné brutalement les
freins, et I'avion a piqué du nez et
heurté le tracteur. Le choc a laissé une
perforation de six pouces dans le
RADOME.

L'enquéte a recommandé qu'il
soit impossible de passer directement
de la marche avant a la marche
arriére sur les véhicules de

remorquage. Tous les tracteurs ont éte

modifiés en conséquence par la suite,

et j"ai appris a ne plus laisser personne

se deplacer pendant que le tracteur
était en mouvement. ¢
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PROPESSIONNALISHE

CAPORAL
REGINA HANNON

EMA chargés de procéder a une

inspection endoscopique de tous
les chasseurs de la 4e Escadre, le cpl
Hannon a découvert que le collecteur
des tuyaux de purge des gaz du canon
d’'un CF18 était mal placeé. Le cpl
Hannon a avisé son superviseur et un
examen plus approfondi a permis de
constater que le collecteur était
endommagé au point d'étre irrépara-
ble.

F aisant partie des membres du 1er

Si I'avion avait participé a une
mission de tir au canon avant que ces
dommages n'aient été découverts, les
conséquences auraient pu étre graves.
Bien que le dispositif de détection des
gaz du canon offre une certaine pro-
tection, tout mauvais fonctionnement
risque de provoquer une explosion
des gaz accumulés dans le logement
du train avant, les dommages a
I'aéronef pouvant étre suffisamment
graves pour mettre la vie du pilote en
danger.

Dans le cadre de |'inspection
endoscopique, le cpl Hannon n’était
pas tenue d’examiner le collecteur des
tuyaux de purge des gaz du canon et,
de plus, cette partie précise n‘éetait
pas hien visible de I'endroit ou elle
travaillait. Grace a son professionnal-
isme et a son souci du détail, un grave
incident en vol a pu étre évité. «

12

CAPORAL
ALAN MACISAAC

le rebranchement du cablage de la

jauge de contraintes a I'emplan-
ture de |'aile d’'un CF18. Avant de
refermer les panneaux 113L et 34L, il
a effectué un contrile de sécurité
autour du support de I'entrainement
hydraulique (HDU). Le cpl Maclsaac a
poussé sa verification jusqu’a inclure
le HDU, les liaisons mécaniques ainsi
que le cablage et les colliers de fixa-
tion connexes. En inspectant la partie
supérieure du HDU, il a constaté que
la peinture de I'arbre de liaison de
volet de bord d'attaque était écaillée.
Il aimmédiatement demandé a un
technicien cellules qualifié d"examiner
la situation. L'énquéte subséquente a
permis d'établir que, pour avoir été
dirigé a tort vers un collier de fixa-
tion, le cable de repliage de I'aile s'é-
tait usé en frottant contre |'arbre de
liaison qui, a son tour, avait été pro-
fondément entaillé. Si cet arbre s'était
rompu en vol, il ne fait pas de doute
que I'appareil serait devenu tres diffi-
cile a maitriser. &

L e cpl Maclsaac venait de terminer

CAPORAL
DAVE SHORE

deux CF18, le cpl Shore a décou-
vert que |'enveloppe arriére de
prises electriques brancheées aux

A u cours des vérifications prévol de

codeurs-décodeurs de signaux d’ordre
(CDSO) du fuselage était brisée. Sur
I'un des avions, cette découverte a été
jugée particulierement importante
puisque I'enveloppe était brisée de
facon telle quelle aurait provoqué
une défaillance du CDSO au poste
d'armement numeéro six. |l aurait alors
été impossible de larguer le réservoir
extérieur de carburant du poste
numero cing.

En général, I'inspection des
CDSO du fuselage ne faisait pas partie
des vérifications prévol. Toutefois,
depuis la découverte du cpl Shore,
cette inspection est devenue chose
courante. Nous tenons a féliciter le cpl
Shore pour son professionnalisme et
sa perspicacité. ¢

CAPORAL
RICK PILON

systématique du réacteur d'un

Tutor, le cpl Pilon a repéré ce qui
semblait étre une crigue sur la cloison
du longeron principal. Bien que cette
découverte sorte du champ de ses
compétences, il s'est dit qu'il y avait
peut étre la un risque pour la sécurité,
et il a averti son superviseur. Il a pour-
suivi ses recherches en consultant des
instructions techniques qui ne lui
etaient pas familiéres et en allant
examiner d'autres avions sur place. Le
cpl Pilon a découvert que quatre des
huit avions en cours d'inspection péri-
odique présentaient des symptémes
similaires.

Nous tenons a féliciter le cpl Pilon
pour son sens du professionnalisme et
pour la trés grande importance qu'il
attache a son travail. ¢

A u cours de |'inspection périodique
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PROFESSTONNALISWE

SERGENT
RON SEABROOK

gant d’Aurora, effectuait une

inspection pré-vol de son avion
quand il a découvert une pince élec-
trique qui pendait aprés le cable de
compensation de |'aileron gauche.
Cette pince était coincée contre la
poulie située dans la région du caré-
nage d'emplanture de laile. Il a
immédiatement mis |'avion en quar-
antaine et s'est arrangeé pour que I'on
prenne de photos. L'enquéte a révélé
qu'un technicien contractuel s'était
servi du cable pour y fixer divers
objets pendant un récent programme
de modifications au cablage élec-
trique. Le technicien avait oublié la
pince, et personne n'avait remarqué
sa présence tant au moment de l'in-
spection indépendante qu'a la vérifi-
cation <<B>> (avant le vol).

Bien que le circuit de compensa-
tion des ailerons fasse partie des com-
mandes secondaires, la découverte du
sgt Seabrook a permis d’éviter un
éventuel probleme en vol qui aurait
pu étre grave. A la suite du présent
incident et d'un autre similaire sur-
venu deux semaines plus tard, tous les
avions ayant recu cette modification
au cablage électrique on fait I'objet
d’une inspection FOD a cet endroit. ¢

L e sgt Seabrook, mécanicien navi-

CAPORAL-CHEF
RY GROGAN

CAPORAL-CHEF
DON WILSON

deux techniciens en armement

aérien, transportaient un charge-
ment de nacelles de roquettes quand
le cplc Grogan a vu de la fumée
s'échapper de |'arriere de la remorque
de téte. lls ont immédiatement inter-
rompu l'opération de remorquage et
ont obtenu confirmation que de la
fumée s'échappait de I'un des pneus,
heureusement sans présence de
flammes. Le cplc Wilson s’est empressé
de décrocher le reste des remorques
pendant que le cplc Grogan avertissait
la tour et le contréleur de I'armement
du 410e Escadron. La remorque de
téte a été décrochée du tracteur,
poussée a |'écart de la route du convoi
et orientée dans une direction sécuri-
taire. Les cplc Grogan et Wilson ont
ensuite attendu a proximité de la
remorque défectueuse jusqua ce qu'ils
aient pu mettre au courant les pom-
piers arrivés sur les lieux.

Grace a leur rapidité d'esprit, les
cplc Grogan et Wilson ont pu contrer
une situation dangereuse qui aurait
pu se terminer en catastrophe. ¢

L es cplc Grogan et Wilson, tous

CAPORAL
DOUG HUMBER

Humber a entendu un bruit inhab-

P endant I'entretien d‘un CF5, le cpl
ituel en provenance de la roue

droite d’un autre appareil que I'on
était en train de remorquer. Aprés
avoir averti I'équipe de remorquage, il
s'est fait répondre que c'était normal.
Pas tout a fait convaincu du bon état
de la roue, il a été autorisé par son
superviseur a pousser plus loin ses
recherches.

Le cpl Humber a déposé la roue et
a constaté gue les rotors du frein
avaient fortement surchauffé et
étaient tres déformeés. Si cette défec-
tuosité était passée inapergue, il y a
fort a parier que le frein du train d’at-
terrissage principal droit serait tombe
en panne.

Grace a son sens du professionnal-
isme et a sa persévérance, le cpl
Humber a découvert un situation
potentiellement dangereuse. ¢

CAPORAL-CHEF
DAVE LAMARRE

Twin Huey, le ¢cplc Lamarre,

meécanicien navigant, a remarque
la présence d'une quantité d’'huile
résiduelle légérement supérieure a la
normale autour du support de la
transmission principale. Inquiet de
cette découverte, il a décidé de faire
une inspection plus détaillée qu‘a I"ac-
coutumeée et a découvert qu'un
boulon de fixation de la transmission
était desserré et en fait cassé. Si cette
avarie était passée inapercue, les con-
traintes exercées sur les trois boulons
restants auraient atteint des niveaux
inacceptables qui auraient pu finir par
provoquer une défaillance cata-
strophique.

Grace a son sens du professionnal-
isme et a son souci du détail, le cplc
Lamarre a peut-étre évité la perte
d'un appareil et de son équipage. ¢

P endant l'inspection ordinaire d'un
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NORTIR TES POUBELLE

hacun d'entre nous a un point de

vue qui dépend du poste qu'il

occupe. A la Sécurité des vols, ce
qui nous intéresse, c'est de ménager
le matériel et d'eviter les blessures.

Compte tenu des modifications
sans cesse plus nombreuses qui sont
étudiées ou mises en vigueur chaque
jour, la plupart des mesures qui ser-
vent & promouvoir I'efficacité et la
sécurité devraient étre préconisées ou,
au strict minimum, toujours
défendues par ceux qui auront vérita-
blement a les mettre en pratique.
Notre but étant d'améliorer la sécu-
rité des vols, nous vous faisons part de
nos inquiétudes et de nos recomman-
dations, mais ce n'est pas tout le
monde qui prend le temps de s'y
intéresser.

Rapporter honnétement et
ouvertement les situations ou les faits
dangereux, voila ce qui caractérise la
Sécurité des vols. De par son mandat,
la Sécurité des vols traite les rapports
d’une maniére non punitive, ce qui
veut donc dire gue nous nous interro-
geons parfois sur la meilleure fagon
de vous faire part de nos inquiétudes
quand nous effectuons une modifica-
tion allant dans le sens de la sécurité.
Dans certains cas, recommander un
changement de procédure peut étre
un pas dans la bonne direction, mais
pas toujours. N'oubliez pas que c’'est
vous qui étes en premiére ligne qui
devez toujours étre vigilant et attentif
aux situations qui pourraient entrain-
er des dommages ou des blessures.

\ATERIELDF

[ n rangeant le matériel de survie
{ aprés un déploiement en mer, le
| technicien en systémes de sécurité
a remarqué que la doublure d'un
casque protecteur se déplacait tres
facilement. Un examen plus poussé de
la doublure a révelé que la plaque
supérieure et |le casque avaient été
exposés a des températures suffisam-
ment élevées pour les faire fondre.
Méme si lorsqu’on a préparé le
message initial on n'avait constaté des
dommages qu'au casque seulement,

par le Lt (USN) D.C. Irwin

Quand vous devez vous battre avec
des contraintes de temps, des
coupures budgétaires, que vous étes
débordé et que votre carriére est
peut-étre méme menacée, si vous
voyez la sécurité comme une entrave,
que devons-nous faire pour vous
ramener dans le droit chemin?

On pourrait voir |a une certaine
analogie avec le fait de sortir les
poubelles. Nous produisons tous des
déchets, et nous devons bien nous en
débarrasser. La plupart du temps, il ne
s'agit pas de votre fonction comme
telle, mais vous avez des responsabil-
ités dans le processus. On peut dire la
méme chose de la sécurité des vols;
tant qu'il n'y a ni dommage ni
blessure, ca veut dire que tout le
monde doit bien faire son travail, pas
vrai? Et bien non! Supposons que
vous soyez responsable de sortir les
poubelles et que, un jour de ramas-
sage des ordures, vous n'y pensiez
pas, tellement vous étes pressé en
partant de chez vous. Au début, vous
ne voyez aucun désagrément a atten-
dre une semaine de plus. Mais au
bout de quelques jours, des insectes
commencent a pulluler. Encore
quelques jours de plus et les
coquerelles font leur apparition.
Compte tenu de I'environnement
idéal et du temps a leur disposition,
mémes les rats et les souris vont venir
prendre un petit repas. Si on laisse
<<pourrir>> la situation assez
longtemps, seul un exterminateur
pourra venir a bout du probléme.

RVIE ENDOMAAGE

peu aprés, |I'équipe de sécurité des
armes aeriennes a inspecté le contenu
de la veste de survie et elle a constaté
que |'enveloppe en plastique de deux
des fusées éclairantes avait été défor-
mee par le chaleur. En retirant le
capuchon de plastique, on a constaté
que les fusées avaient été exposées a
une tempeérature trés élevée, Il a été
impossible de confirmer la cause
exacte des dommages thermiques,
mais on croit que la chaleur provenait
d’un diffuseur de chaleur auprés

Si on se replace dans le contexte
des opérations de vol, c'est comme
avoir constitué une commision d’en-
quéte apres un accident. Il arrive un
moment ou la mauvaise odeur
dégagée par un probléme se répand
partout, mais que peut faire la pre-
miére personne pour <<sentir>> que
quelgue chose ne va pas si elle n'est
pas suffisamment attentionnée?

Quand vous travaillez en qua-
triéme vitesse pour remettre un nouv-
el avion en état de service ou que,
pendant un vol, vous essayez d'accom-
plir une tache supplémentaire, tous
vos sens sont-ils en éveil? Y a-t-il
quelque chose qui vous semble un
peu bizarre? Vous n'étes peut-&tre pas
la seule personne chargée de vider le
bac a déchets, mais vous étes peut-
étre bien placé pour voir qu'un prob-
leme est a la veille de survenir. Si vous
étes débordé de travail, arrétez-vous
quelques instants pour établir des pri-
orités et évaluer les risques, cela
devrait vous permettre de poursuivre
de la meilleure facon possible.

Les opérations de vol, c'est un
peu comme sortir les poubelles. Si
vous faites tout ce qu'‘il faut faire en
temps opportun, les risques sont min-
imes. Mais si vous commencez & pren-
dre certaines libertés, vous étes mieux
de connaitre les risques et d'étre prét
a assumer les conséquences.

Le Lt (USN) Irwin a pris sa retraite
de I'USN en juillet 1995 aprés avoir
terminé sa carriére comme officier
responsable des CF18 a la DSV.

PAR LA CHALEL

duquel le matériel aurait été rangé
dans |'avion.

Au cours des opérations aéron-
avales, il est frequent que I'on trans-
fére des passagers, et il faut alors
ranger des vestes de survie et des
casques a bord. Il arrive souvent que
ce matériel soit placé a coété du dévi-
doir du c6té droit de |'appareil ou est
situé |le diffuseur de chaleur de la

Continued on page 16
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RESUME D' ACCIDENT

Type: CF188713
Date: 15 juin 1995
Endroit: Klamath Falls, Oregon

Circonstanc

<<Hornet 2>> était le numéro deux
d’une formation de deux appareils qui
devait participer a une mission d'en-
trainement au combat aérien défensif
a 2v2 avec des F16 de I'USAF. La for-
mation avait décollé de la piste 14
depuis une minute et dernie environ
et était sur le point d’entrer dans les
nuages lorsque |'avion a subi une
panne totale d'alimentation c.a.. Le
pilote a dégagé de l'avion de téte et
est resté sous les nuages, puis il a
rejoint I'avion de téte a quatorze
milles environ au sud-est du terrain. Le
pilote de |'avion de téte s’est chargé
de la coordination avec le Centre de
Seattle de facon a obtenir I'autorisa-

A .4

s s e
Zone d'atterissage

du pilote

tion de tourner en rond au-dessous
des nuages, le temps de planifier I'ap-
proche. Les pilotes venaient d’entre-
prendre une approche directe de la
piste 32, sept minutes et dernie envi-
ron apres le début du vol, quand la
batterie d’<<Hornet 2>> est tombeée
complétement en panne, les comman-
des de vol de I'avion repassant alors
en mode mécanique (MECH). A un
mille et demi en finale et a 250 pieds
d’altitude, 'avion est devenu ingou-
vernable, et |le pilote s'est éjecté.
L'appareil s'est écrasé dans un champ
de blé et a subi des dommages de
catégorie A. Le pilote a été légére-
ment blessé au cours de son atterris-
sage en parachute.

quéte

D’aprés les premiers
éléments de I'enquéte,
le Bureau a déterminé
qu'il y avait eu une
défaillance technique du
circuit électrique c.a.,
puis une panne du cir-
cuit d'alimentation de
secours c.c. ayant provo-
qué un retour en mode
MECH, et qu’un roulis
intempestif a droite
avait contraint le pilote
a s'éjecter. L'enquéte sur
la cause de la panne
totale d'alimentation c.a.
a été limitée a cause du manque
d’indices flagrants dans I'épave. Tous
les composants électriques suscepti-
bles de fournir des renseigne-
ments sont actuellement
analyses en laboratoire. Le
Bureau s'est dit certain que la
perte de toute alimentation
électrique en provenance de
la batterie avait provoqué un
retour en mode MECH-OFF-
OFF et que la pilotabilité avait
sans aucun doute été altérée
par une dégradation du fonc-
tionnement du circuit des
commandes de vol. De plus, il
était impossible de faire sortir
les volets sans batterie, le
pilote n‘ayant d'autre choix
gue d’'exécuter une approche

sans volets pour laquelle on ne
trouve aucune vitesse recommendée
tant dans les IEA du CF18 que dans la
liste de vérifications. D'aprés des esti-
mations, la vitesse de I'avion était
inférieure de 50 a 60 noeud:s a celle
requise pour une approche sans volets
pendant les derniers instants de |'ap-
proche. Puisque |'avion se trouvait
bien a I'extérieur du domaine de vol
prévu dans une telle configuration, il
est raisonnable de conclure que les
commandes de vol ont été assujetties
a des limites aérodynamiques et que

le pilote ne pouvait reprendre la situa- [

tion en main.

McDonnell Douglas a concu le
mode MECH pour permettre aux
pilotes de ramener sur un porte-

Lieu de ['écrasement, vue vers le nord,
de destination en arriére-plan.

aérodrome

avions des appareils lourdement
endommagés. Toutefois, d'aprés les
simulations du constructeur, il est per-
mis de penser qu’un atterrissage en
mode MECH-OFF-OFF est possible sur
une piste propice a la manoeuvre. Le
pilote aurait pu se sortir de cette mau-
vaise passe s'il avait conservé les
bonnes vitesses en configuration sans
volets; quoi qu'il en soit, ses chances
de réussir a s'en tirer étaient certaine-
ment moindres puisqu’il fallait égale-
ment tenir compte de la vitesse de sor-
tie de secours du train d'atterrissage a
180 noeuds, de la limite de vitesse d'u-
tilisation des pneus a 190/210 noeuds,
de la masse élevée a |'atterrissage et
de I'absence d'orientation du train
avant et d'antidérapage au freinage.
C’est le pilote qui décide en dernier
ressort de se poser en mode MECH;

il est toutefois essentiel qu’il soit

bien informé et trés bien entraine
pour pourvoir prendre cette décision
cruciale en toute connaissance de
cause. ¢
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| OCKHEED P2H NEPTUNE 117

e Neptune est entré en service en

1955 et a pris sa retraite en 1968.
|| Des 25 appareils a entrer en ser-
vice, le 117 était le seul a étre équipé
de générateurs de fumée. Le Neptune
était propulsé par deux moteurs en
étoile Wright R-3350-32W a deux
rangées, d'une puissance nominale de
3 500 HP chacun, et de deux tur-
boréacteurs J34 de Westinghouse
d'une poussée statique de 3 400 Ib
chacun. Le Neptune présentait une
masse maximale de 79 895 |b, et son
plafond pratique se situait a 22 000
pieds.

Le Neptune fait partie de |la
collection CANAV, don de Larry
Milberry au commandement aérien.

Continued from page 3

(voila pourquoi c’est un si bon anal-
gésique). Son effet est maximal de 2 &
6 heures apreés ingestion, puis la sub-
stance passe dans |'urine pendant les
48 prochaines heures. Dong, au
moment du vol, |'effet de la pilule
avait disparu depuis longtemps.
C'était la réponse a notre casse-téte.
Mais ce n'est pas vraiment ce
point qui est en cause. Ce qui est
important, c'est que quelqu’un ait
absorbé un médicament d’ordonnance
destiné a une autre personne. Est-il
raisonnable de penser que si vous étes
interdits de vol a cause d'une blessure
et des médicaments qui vous sont pre-

scrits, que vous collégues pourront

artist: Ron E. Lowry

utiliser ces derniers en toute sécurité
lorsqu’ils volent; ou que d'autres ne
devraient pas piloter aprés avoir
absorbé ces médicaments, mais vous
oui? lls ont probablement cru que du
Tylenol c'était du Tylenol, n'est-ce pas?
Et bien, demandez a la rameuse Silken
Lauman si un médicament pour les
sinus est simplement un médicament
pour les sinus? Elle a appris une dure
lecon. Si vous prenez des médica-
ments, sachez toujours exactement ce
que vous prenez, pourquoi vous les
prenez et quels sont leurs effets sec-
ondaires potentiels. Le probleme
lorsqu’on prend les médicaments
d‘une autre personne vient du fait
que vous ne savez pas quels effets ils
auront sur vous et qu’ils pourraient
causer une réaction allergique. Bon
nombre de médicaments d"ordon-
nance sont maintenant en vente libre.
Cela ne signifie pas qu’on puisse voler
en toute sécurité aprés en avoir con-
somme. On peut maintenant obtenir
sans ordonnance les préparations de
Tylenol n®1 . . . comme bien d’autres
médicaments en vente libre renfer-
mant des substances qui agissent sur
le systéme nerveux central. Vous vous
rendez bien compte alors qu'ils peu-
vent compromettre la sécurité des
vols. En fin de compte, sauf pour le
Tylenol ordinaire a I'occasion, qui ne
renferme que de |'acétaminophéne,
mieux vaut consulter votre médecin
de vol. Ainsi, vous connaitrez la
nature exacte du médicament et s'il
fait bon ménage avec les opérations
aériennes. ¢

Continued from page 14

cabine arriere. C'est a cet endroit
gu’on suppose que le matériel de
survie serait demeuré pendant une
période prolongée. La température a
la sortie du diffuseur atteint 140° C. Le
casque protecteur était si endommagé
qu’il était devenu inutilisable, et il y
aurait pu se produire une situation
dangereuse si les fusées éclairantes s'é-
taient allumées.

Cet incident aurait pu avoir des
conséquences sérieuses s'il y avait eu
un incendie ou si les fusées s'étaient
allumées. Tous les membres
d‘équipage doivent prendre garde a
I'endroit-ou ils placent ou entreposent
temporairement le matériel de vol et
ils doivent en particulier éviter de le
placer a proximité des sources de
chaleur.

Nous I'avons échappé belle cette
fois-ci, mais il est essentiel que tous les
membres d'équipage connaissent bien
toutes les sources de chaleur directe et
indirecte et que ces derniéres soit cor-
rectement identifiées. ¢
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