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par le BGen J.R,B. Proulx, 

ans nos forces aeriennes modernes, 
I'expression «securite des vols» 
englobe de nombreuses notions 

toutes aussi importantes les unes que 
les autres comme le professionnalisme, 
la aestion des risques et les communi-
cations . Les commandants qui m'ont 
precede dans la redaction de cet edi-
torial ont deja aborde ces sujets et, 
pour poursuivre dans la meme veine, 
j'aimerais vous livrer mes impressions 
sur un sujet qui me semble etre un 
element essentiel dans I'optique de la 
securite des vols au Groupe de trans-
port aerien (GTA), je veux parler du 
leadership . 

La securite des vols est une affaire 
d'equipe, et c'est pourquoi I'equipe 
GTA doit pouvoir compter sur un bon 
leadership pour s'acquitter de sa mis-
sion . Qui plus est, ce leadership doit 
s'excuser a tous les niveaux et a tous 
les postes d'equipage . Les comman-
dants de bord de nos aeronefs doivent 
faire prevue d'un leadership qui ait 
valeur d'exemple, tant au niveau de 
I'ethique que du professionnalisme, 
aupres de tous les membres . Les qual-
ites de leader de nos sous-officiers 
chevronnes sont primordiales si I'on 
veut disposer de bons equipages; en 
effet, ces personnes sont de «verita-
bles experts», qu'il s'agisse de 
mecaniciens navigants, de chefs de 
transport ou d'agents de bord . Ce 
besoin de leadership va au-dela des 
seuls equipages de conduite et il ne 
faut pas oubiler qu'il s'applique de la 
meme fa~on a la maintenan<e, au con-
trole de la circulation aerienne et aux 
autres services d'appui . On ne soulign-
era jamais assez I'importance du lead-
ership, quel que soit le domaine, si 
I'on veut garder ine approche securi-
taire et professionnelle dans la 
maniere d'atteindre nos objectifs 
operationnels . 

Les problemes qui contrarient le 
GTA dans sa recherche d'un tel leader-
ship ne sont pas differents de ceux 
auxquels sont confrontes les autres 
organismes . Les recents plans de 
reduction des effectifs ont degarni nos 
rangs, et le niveau d'experience de 
notre personnel a baisse fortement, 
notamment dans le CEM de mecani-
cien navigant et dans les emplois tech-
niques . Au cours des annees qui s'envi-
ennent, le GTA va vivre une periode 

Commandant Groupe de 

de transition au cours de laquelle de 
nombreux jeunes leaders vont prendre 
des postes de responsabilites qui 
etaient occupes auparavant par des 
personnes plus agees et plus experi-
mentees . Cette experience moindre ne 
doit pas etre vue comme un handicap 
mais plutot comme un defi qui nous 
obligera a mettre en place des forces 
aeriennes capables de faire mieux 
avec moins . 

Compte tenu de cette baisse des 
niveaux d'experience, les besoins en 
formation vont aller en augmentant . 
Chaque vol du GTA est pour ainsi dire 
un vol d'entrainement, et tous les 
membres du personnel doivent faire 
de gros efforts pour assurer en perma-
nence I'entrainement de tous leurs 
subordonnes . En complement a notre 
mandat, nous insistons maintenant sur 
le concept de formation a la coordina-
tion de I'equipage, et je suis extreme-
ment fier des resultats obtenus dans 
ce domaine au GTA . Un tel pro-
gramme a ete etabli dans notre unite 
d'entrainement operationnel au 426e 
EET et il a ete etendu de fa~on a 
inclure I'entrainement des equipages 
de tous les aeronefs du GTA . Un pro- 

Transport Aerien 

gramme d'entrainement periodique 
est en cours de preparation, et nous 
esperons obtenir un plan de forma-
tion qui ressemblera beaucoup au 
programme en gestion des ressources 
de I'equipage en cours d'elaboration 
au Commandement aerien . 
L'entrainement occupe une place 
importante dans nos operations, et 
nous devons toujours transmettre le 
plus de connaissances et d'experience 
que nous pouvons a nos nouveaux 
navigants . Notre participation active 
au processus de formation ne peut 
qu'avoir des effets benefiques sur 
notre professionnalisme, ce qui nous 
assure alors de pouvoir atteindre nos 
objectifs en matiere de securite des 
vols, 

La mise en place des forces aeri-
ennes securitaires et efficaces a I'hori-
zon du XXIe siecle represente un defi 
de taille puisque la profession de mili-
taire traverse actuellement une peri-
ode difficile . La dure realite des 
restrictions budgetaires, des flottes 
vieillissantes et des effectifs qui dimin-
uent va nous obliger a examiner 
minutieusement nos operations quoti-
diennes et a nous assurer que nous 
nous concentrons d'abord et avant 
tout sur la securite des vols . Les defis a 
relever ne doivent pas refroidir I'ent-
housiasme de notre personnel des 
forces aeriennes . Selon moi, la cle du 
succes dans la reconstruction de nou-
velles forces aeriennes reduites mais 
orientees vers la securite, c'est le lead-
ership ! 

Les futures missions du GTA vont 
continuer a envoyer notre personnel 
dans tous les coins du globe, y compris 
les plus recules . Le securite des vols 
fait partie integrante de la philoso-
phie du GTA, et c'est pourquoi j'insiste 
sur la necessite de disposer a tous les 
niveaux de supervision d'un leader-
ship en matiere de responsabilites et 
de securite . Le leadership et la forma-
tion doivent etre activement recher-
ches par tous les commandants opera-
tionnels ou d'appui . Leurs efforts 
cumules au niveau de la securite des 
vols ne peuvent pas etre negliges . 

Le GTA s'attend a un futur 
alliant efficacite et securite dans des 
forces aeriennes en pleine mutation . ~ 

Propos de Vol, n 5,1995 



RESUME D'RCCIDENT 
Type : CF188928 
Date : 22 aout 1995 
Lieu : 4e Escadre, Cold Lake 

Circ4nstances 
'avion en cause, un CF18 biplace, 
qui transportait un pilote instruc-
teur a I'arriere et un eleve-pilote a 

I'avant, revenait d'une mission d'en-
trainement reguliere et effectuait un 
atterrissage sur la piste 22 . L'approche 
s'est deroulee normalement. 
Toutefois, peu apres le toucher des 
roues, les pilotes ont senti I'aile droite 
de I'avion commencer a s'enfoncer, et 
le declenchement de la tonalite 
d'alarme du train d'atterrissage leur a 
indique I'existence d'un probleme . En 
outre, le voyant d'alarme du levier de 
comrnande train s'est allume tandis 
que le voyant du train principal droit 
s'eteignait, ce qui a donne a 
I'equipage une indication nette que le 
train principal n'etait pas verrouille . 

Alors que le pilote avant mettait 
du manche a gauche afin de tenter 

Vrte avan( 

immobilise sans etre sorti de piste, 
puis I'equipage a arrete les reacteurs 
et a evacue I'avion aussitot . Les pilotes 
se sont tires indemnes de cet accident, 

Vue gauche arrarriere de la roue du train principal droit . 

d'empecher I`aile droite de heurter la 
piste pendant le roulage a grande 
vitesse, le pilote arriere a avise le con-
trole de la circulation aerienne de la 
situation d'urgence . La maitrise en 
direction a ete conservee sur environ 4 
500 pieds, apres quoi la jante de la 
roue droite a cornmence a s'enfoncer 
dans la surface de la piste, ce qui a 
fait pivoter brusquement I'avion sur 
environ 270° . Peu apres, I'avion s'est 

et I'avion a subi 
des dommages de 
categorie C. 

L'exarnen ini-
tial a permis de 
decouvrir une 
rupture des gou-
jons qui raccor-
dent la contre-
fiche d'etayage a 
la contrefiche 
laterale du train 
d'atterrissage 
principal, de 
meme qu'une 
grande deforma-
tion de la biel-
lette partant du 
bras de redresse-
ment . 

Commentaires de la DSU 
Les pilotes en cause dans cet acci-

dent doivent etre felicites pour I'atti-
tude rationnelle et le calme dont ils 
ont fait preuve dans cette situation 
d'urgence imprevue . L'excellente coor-
dination qu'ils ont manifestee a sans 
aucun doute ete un facteur capital 
dans leur capacite a garder I'avion sur 
la surface en dur de la piste . 

de I'acronef. 

Avant I'accident, les person-
nels I'entretien etaient conscients que 
la contrefiche laterale du train d'atter-
rissage principal du CF18 presentait un 
probleme potentiel, et ils etaient deja 
en voie de prendre des mesures pour 
corriger cette situation . II est mal-
heureux que les mesures preventives 
n'aient pu etre mises en vigueur plus 
tot afin d'empecher cet accident cou-
teux . ~ 

Recuperation du CF188928. 

IMElLLEORE EFFICACITE GRACE A UNE 
INSPECTION APRES LE VOL~ 
'est dans I'inspection apres le vol 
que reside une difference remar-
quable dans I'execution des opera- 

tions quotidiennes entre I'U .S . Navy et 
les Forces canadiennes, Dans les FC, les 
equipages de conduite ne semblent 
tout simplement ne pas faire d'inspec-
tions apres le vol . Lorsque j'ai entre-
pris ma periode de controle au sein de 
la communaute des chasseurs des FC, 
j'ai conserve la vieille habitude d'ef-
fectuer une inspection apres le vol de 
I'avion, mais j'ai remarque que j'etais 
le seul a le faire . 

Je n'ai pas mis bien longtemps a 
me rendre compte pourquoi I'U .S . 
Navy m'avait enseigne de toujours 
effectuer une inspection apres le vol 
de mon appareil . Elle permettait d'e-
conomiser du temps dans les delais 
d'execution des mesures de mainte-
nance . Dans certaines missions, I'avion 
est plus susceptible de subir des dom-
mages . Voila pourquoi j'etais convain-
cu que les equipages des FC devaient 
surement effecteur une inspection 
apr2s le vol a la suite d'une mission 
pouvant exposer leur appareil a des 

~ dommages, 
Les exemples suivants ont ebranle 

ma conviction . 
Un CF18 avait procede a un ravi-

taillement en vol de nuit . Le pilote 
aurait au si le panier avait heurte 
I'avion, mais le risque de dommages 
n'a pas ete signale a I'equipe de main-
tenance, et ces derniers sont passe 
inaper4us au cours des verifications 
suivantes . La nuit suivante, on decou-
vert une coupure sur une antenne de 
communication situee sous le fuse-
lage . L'antenne a ete remplacee, mais 
on ne s'est pas demande quelle en 
avait ete la cause ni s'il y avait risque 
de dommages ulterieurs . Quatre jours 
apres I'incident du ravitaillement, un 
technicien a remarque qu'il manquait 
des lattes sur un panneau et qu'une 
autre antenne ainsi qu'un tube de 
Pitot etaient criques . On a finalement 
decouvert toute I'ampleur du dom-
mage initial et procede aux repara-
tions, mais pas avant que I'appareil 
eut effectu2 SEPT missions apres I'inci-
dent d'origine . 

par le Li (USN) D.C . lrwin 

Un deuxieme exemple justifiant 
I'execution d'une inspection apres le 
vol provient du monde merveilleux 
des helicopteres . On a decouvert sur 
un Twin Huey des marques et des 
eraflures sur une distance de deux 
pieds, du cote exterieur des pales du 
rotor principal . Les principaux dom-
mages consistaient en deux marques, 
chacune d'une longueur de 3 pouces, 
d'une largeur d'un pouce et d'une 
profondeur de 118 pouce . Par le suite, 
I'equipe de maintenance a determine 
que les marques se situaient dans les 
limites acceptables, a documente les 
dommages, puis a remis I'helicoptere 
en service . 

Cet helicoptere avait ete recem-
ment transfere d'une autre unite . 
Selon les meilleures estimations, un 
atterrissage nocturne dans un endroit 
exigu avait ete effectue six jours plus 
tot, et le rotor avait heurte des arbres . 
On n'avait pas soup~onne que le rotor 
avait heurte des arbres pendant le vol, 
et rien n'a ete decouvert lors des veri-
fications «A» apres I'atterrissage, 

Alors, pourquoi efifectuer une 
inspection apres le vol? Seuls les 
quelques jours de vent tres mordant 
de I'hiver justifient que I'on passe 
directement de I'echelle d'embarque-
ment a la porte du hangar. Lorsqu'une 
inspection apres le vol en bonne et 

due forme est executee, tout dom-
mage resultant de la mission sera fort 
probablement decele de la faron la 
plus rapide . Peu importe le type 
d'aeronef, vous devriez etre en 
mesure de determiner quelles missions 
sont susceptibles de causer des dom-
mages ou d'augmenter I'usure . 
Comme membre de I'equipage de con-
duite, vous savez si le panier a heurte 
le fuselage, si un arbre se trouvait un 
peu trop proche lors d'un atterrissage 
dans un endroit exigu ou si vous avez 
croise quelques oiseaux lors de I'ap-
proche finale . 

Aidez votre personnel de mainte-
nance en cernant les elements qui 
semblent clocher ou qui n'ont pas la 
meme configuration depuis que vous 
avez quitte I'aire de stationnement . 
Vous mettrez ainsi en branle I'entre-
tien correctif plus tot et disposerez de 
quelques minutes de plus pour dis-
cuter avec les types aux tarifs exorbi-
tants qui ont rendu votre vol possible . 

Le Lt (USN) lrwin a pris sa retrait 
de 1'U.S. Navy en juillet 9995 apres 
avoir termine son dernier article a titre 
d'agent de bureau CF18 a !a DSV. ~ 

f18 de la marine americaine ravitaille par un KA-6 . 

2 Propos de Vnl, n 5,1995 Propos de Vol, n 5,1995 



pROFESSIONNALISME 

(de gauche a droite) 
CAPITAINE DARREN MCGUIRE 
ADJUDANT CHEF 
MIKE JOYAL 
CAPITAINE 10HN DAVIES 
MAJOR MIKE MUZZERALL 
LIEUTENANT PAUL HOLLAND (absent) 

e capt McGuire et son equipage 
effectuaient une mission d'en-
trainement maritime, dix-huit 

milles au sud de Shearwater . Pendant 
le trajet entre deux points d'immer-
sion, le navigateur, le maj Muzzerall, a 
constate que du liquide s'ecoulait au-
dessus de son siege . L'OP DEA, I'adjc 
Joyal, ainsi qu'un second nav, le capt 
Davies, ont etabli que I~ liquide en 
question etait en fait du carburant et 
ils ont commence a enlever le capiton-
nage de I'appareil pour trouver I'orig-
ine de la fuite . Le capt McGuire a mis 
le cap sur Shearwater et a declare une 
situation d'urgence . 

L'adjc Joyal a signale que I'ecoule-
ment s'etait transforme en jet con-
tinu, le carburant fuyant par une mise 
a I'air libre du compartiment moteur 
numero un . Conscient du risque d'in-
cendie dans le compartiment moteur 
ou dans la cabine, le capt McGuire a 
ordonne a I'eleve pilote, le It Holland, 
de couper le moteur numero un . 
Quelques instants apres I'arret du 
moteur et de son alimentation en car-
burant, la fuite a diminue et a finale-
ment disparu . Toujours inquiet du 
risque d'incendie, le capt McGuire a 
demande a son equipage de se pre-
parer a un amerrissage force tout en 
configurant I'helicoptere en prevision 
d'une approche sur un seul moteur . 

Le capt McGuire et son equipage 
ont eu un comportement exemplaire 
malgre la pression a laquelle ils 
etaient soumis . Grace a leur interven-
tion rapide, a leur professionnalisme a 
toute epreuve et a la qualite de leur 
jugement, I'incident potentiellement 

dangereux n'a pas eu de consequences 
facheuses et I'appareil a pu regagner 
rapidement sa base en toute securite ." 

CORPORALJIM ORANGE 

u cours de I'inspection quotidi-
enne d'un Tutor, le cpl Orange 
s'est aper~u qu'un raccord elec- 

trique du siege ejectable etait par-
tiellement debranche. 

Meme si I'inspection visuelle 
prevue pouvait laisser croire a un 
branchement normal, le cpl Orange a 
pousse son travail au point de decou-
vrir que la deterioration du raccord en 
question avait permis au dispositif de 
sanglage de pivoter et de se coincer 
en arriere du siege ejectable . Les 
deplacements du siege dus aux 
reglages et aux vibrations avaient cree 
une tension telle sur le dispositif de 
sanglage que les agrafes de ce disposi-
tif s'etaient ouvertes et que te raccord 
s'etait partiellement debranche . 

Si cette anomalie etait passee 
inaper~ue, le siege ejectables n'aurait 
plus ete en mesure de fonctionner, ce 
qui aurait empeche toute evacuation 
d'urgence de I'appareil . Le profession-
nalisme et la minutie du cpl Orange 
ont peut-etre evite qu'un pilote ne 
perde la vie ." 

CAPORAL-CHEF DARRYL BOYLING 

endant la verification a bord d'un 
Aurora en detachement, le cplc 
Boyling, OP DEA, a decouvert un 

collier de fixation de faisceau de 
cables electriques dans le logement 

des volets de gauche . A la suite de 
cette trouvaille, le depart de I'avion a 
ete retarde, et une inspection FOD 
detaillee a ete effectuee ; fort 
heureusement, aucun autre corps 
etranger n'a ete decouvert . 

En general, le logement des volets 
ne fait pas partie de I'inspection a 
bord effectuee par un OP DEA . Si ce 
collier de fixation etait passe inaper~u, 
les risques d'un grave incident en vol 
auraient ete tres grands . Nous tenons 
a feliciter le cplc Boyling pour I'appli-
cation et le professionnalisme dont il a 
fait prevue en effectuant une verifica-
tion aussi poussee ." 

CAPITAINE 
JON CLOW 

CAPITAINE 
CHUCK HALIKAS 

u cours d'un erercice de defense 
aerienne, Schooner Blue Two a 

1 subi une importante perte de puis-
sance . Le T33 a immediatement monte 
en fleche et les procedures d'urgence 
en cas de defaillance moteur ont ete 
executees par le capt Clow, assis en 
place avant . Pendant ce temps, le capt 
Halikas a (ance un MAYDAY et a sorti 
la liste de verifications pour d'autres 
mesures . 

L'avion a ete stabilise a 53%, a 1 
800 pi, a 11 milles au sud-est de 
Shearwater. Les capts Clow et Halikas 
ont ete en mesure d'etablir que 
I'avion pouvait faire un atterrisage au 
moteur partiel direct en planant a 145 
noeuds . Ce profil a place I'equipage a 
I'extreme limite des capacites de I'ap-
pareil . L'equipage a aussi etabli des 
points de decision pendant tout le 
retablissement pour evaluer la pro-
gression et s'assurer qu'il pourrait 
abandonner I'appareil en toute secu-
rite en tout temps . 

L'atterrissage s'est deroule sans 
encombre . Le professionnalisme 
remarquable et la reaction calme de 
I'equipage face a cette situation cri-
tique ont evite que le vol se termine 
en catastrophe ." 

pROFESSIONNAL[SI~E 

SERGENT MIKE B4ILEAU 

e sgt Boileau, un technicien en sys-
temes de communication et de 
radar, devait faire une inspection 

d'assurance de la qualite sur un Sea 
King . Alors qu'il inspectait le comparti-
ment electronique, il s'est aper~u que 
I'oeillet d'une tringle de commande 
avait depasse la limite securitaire . Le 
technicien de cellules aussitot prevenu 
a constate la defectuosite et a effec-
tue la reparation . 

Au moment de sa decouverte, 
le sgt Boileau se trouvait dans un 
espace tres etroit et mal eclaire . En 
outre, les tringles de commande sont 
d'autant plus difficiles a inspecter 
qu'elles se trouvent en haut du com-
partiment electronique . Si la defectu-
osite n'avait pas ete decelee, I'oeillet 
aurait pu se detacher de la tringle, ce 
qui aurait entraine une panne com-
plete des commandes de vol . 

Le sgt Boileau merite des 
eloges pour son ardeur au travail et sa 
minutie . Grace a lui, une grave defec-
tuosite qui ne releve pas de ses com-
petences a pu etre decelee . " 

CAPORAL-CHEF 
DON JARRETT 

SERGENT 
FRANK WALSH 

CAPORAL SHAWN MCGREGOR 
(photographie non disponible) 

e cplc Jarrett et le cpl McGregor 
avaient ete envoyes remplacer le 
rotor de queue d'un Twin Huey . 

Pendant qu'ils faisaient tourner le 
rotor en question, ils ont entendu un 

petit bruit inhabiteul qui provenait 
d'une autre partie de I'helicoptere . 
S'aidant mutuellement, ils ont reussi a 
etablir que le bruit provenait des 
chaises de palier de I'arbre de trans-
mission du rotor de queue . La verifica-
tion des marques de reperage sue les 
boulons de fixation a permis de con-
stater que ces derniers, tout comme le 
reste du circuit du rotor de queue, 
etaient en bon etat de service . 

Le cplc Jarrett et le cpl McGregor 
ont avise leur superviseur, le sgt 
Walsh, lequel a verifie le bruit et s'est 
dit convaincu, malgre la presence des 
marques de reperage, qu'il y avait un 
probl2me . Le sgt Walsh a demande 
aux deux techniciens de verifier le 
couple de serrage des chaises de palier 
et a decouvert que deux des boulons 
de fixation etaient mal serres . A cause 
de cette anomalie, il y avait un tres 
leger deplacement qui etait a I'origine 
du bruit . 

Le sgt Walsh, le cplc Jarrett et le 
cpl McGregor ont fait prevue d'un 
professionalisme et de competences 
remarquables qui leur ont permis de 
decouvrir un grave probleme . Grace a 
I'interet manifeste qu'ils portent a la 
securite des vols ainsi qu'a leur per-
severance, une eventuelle defaillance 
du rotor de queue a pu etre evitee . " 

CAPORAL-CHEF GAETAN AUDET 

u cours du decollage nocturne 
d'un Sea King a partir du NCSM 
SKEENA, le cplc Audet a decide, 

apres avoir termine son travail imme-
diat sur le pont, d'observer toute la 
procedure de decollage depuis les 
hublots de la porte de hangar . Malgre 
la faibte luminosite, il a vu qu'un liq-
uide clair s'ecoulait sur le dispositif 
d'appontage du navire . Suspectant 
une importante fuite de carburant, le 
cplc Audet a immediatement avise 
I'officier charge de la securite a I'ap-
pontage . Les doutes du cplc Audet 
etaient fondes, et le decollage a pu 

etre interrompu sans autre incident . 
Une enquete apres coup a montre 

qu'une conduite de carburant haute 
pression s'etait usee par frottement et 
avait eclate dans le compartiment 
moteur numero deux . II y a avait donc 
de grands risques que I'importante 
quantite de carburant repandue dans 
le compartiment moteur chaud finisse 
par prendre feu au moment du pas-
sage a la puissance maximale en vue 
du decollage . Grace a la perspicacite 
et a I'intervention rapide du cplc 
Audet, un accident potentiellement 
catastrophique a pu etre evite . ~ 

ADJUDANT 
DE 2e CLASSE 
SHANNON PRIEST 

LIEUTENANT 
PETER 

BEATTY 

e It Beatty, officier responsable du 
remorquage des planeurs, et I'adj 2 
Priest, pilote d'etat-major, appar- 

tenant tous les deux au centre de vol 
a voile de Prince Albert, ont remarque 
quelque chose d'anormal dans I'ap-
parence d'un avion en finale . 
L'appareil, un Lake Amphibian, etait 
sur le point d'atterrir train rentre . 

Apres avoir verifie I'un aupres de 
I'autre que le pilote de I'avion allait 
bien se poser sans avoir sorti le train, 
le It Beatty s'est precipite a le radio et 
a lance le message «Remettez les 
gaz, remettez le gaz, le train n'est pas 
sorti» . Le pilote du Lake a reagi et 
s'est empresse d'interrompre son 
approche, I'avion stoppant sa descente 
a cinq pieds au-dessus de la piste . Le 
pilote a refait un circuit complet et 
s'est pose sans autre incident . 

Le It Beatty et I'adj 2 Priest meri-
tent d'etre felicites pour leur perspi-
cacite et leur evaluation rapide de 
cette situation potentiellement dan-
gereuse . Grace a la rapidite de leur 
intervention, un accident d'avion a pu 
etre evite . " 
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D U NOUVEAU DANS LR TOLERANCE DES G+ : 
l'EFFET MONTAGNE RUSSE 
e pilotes des Forces canadiennes 
savent generalement a quoi s'en 
tenir sur les forces G . Tirez sur le 

manche et le paysage rapetisse, I'ac-
celeration positive (G+) augmente, le 
sang afflue vers les pieds, le pilote 
subit un voile gris, son champ de 
vision retrecit et, ultimement, il peut 
se produire un voile noir. Si cette 
acceleration positive dure suffisam-
ment longtemps, une perte de con-
science en vol sous forte acceleration 
(G-LOC) se produit, et vous vous met-
tez a «picorer dans le cockpit» . 
Faites des exercices de contraction 
anti-g . Par ailleurs, poussez sur le 
manche, et le paysage se rapproche, 
I'acceleration negative (G-) augmente, 
le sang afflue vers la tete, on a I'im-
pression que les yeux vont sortir de 
leur orbite . Ne faites pas d'ercices de 
contraction . 

Est-ce tout ce qu'il y avait a dire 
sur le sujet? Peut-etre, jusqu'a tout 
recemment . Car la recherche a cerne 
un nouvau phenomene : I'«effet 
montagne russe» . Voyez cet incident 
reel : 

L'instructeur a pris les commandes 
a 19 000 pi pour bien placer le sta-
giaire pour la prochaine manoeuvre . II 
est passe en postcombustion, a carbe 
I'appareil, puis a amorce une montee 
en acceleration maximale sous G nul . 
Conservant un G nul, en pleine post-
combustion, il a roule sur le dos, puis 
a amorce un pique en acceleration 
maximale disponible, soit de +2 a +3 
G . L'avion a poursuivi son acceleration 
au-dela d'une vitesse indiquee de 500 
noeuds et a franchi le plancher des 14 
000 pi de la zone d'entrainement 
avant que le stagiaire ne pose des 
questions a I'instructeur au sujet de sa 
manoeuvre . II n'y a eu aucune 
reponse du siege arriere . Prenant les 
commandes a 12 000 pieds, le sta-
giaire a execute un retablissement 
energique . La voix de I'instructeur 
s'est faite entendre a I'interphone 
plusieurs secondes plus tard . 

Une incapacite du pilote causee 
par le G-LOC? C'est ce qu'a cru le sta-
giaire . Ce qu'en pense I'instructeur 
n'a pas ete consigne ; il est courant 

par le LCoI Bob. Banks, M.D ., 1MCME 

que le G-LOC entraine une certaine 
amnesie, et peut-etre n'etait-il pas 
conscient . Mais . . . un G-LOC a +2 ou 
+3 G? 

Pendant plusieurs annees, 
quelques medecins de I'air se sont 
pose des questions sur ce que savaient 
de nombreux pilotes : le niveau de G 
initial ou de depart a un effet sur la 
tolerance de 1'acceleration positive . Le 
fait d'amorcer une manoeuvre a partir 
d'un G nul ou d'un G negatif plutot 
que de +1 G semblait diminuer la 
tolerance aux forces G . Bon nombre 
de pilotes ont appris a s'adapter a ce 
phenom2ne meme si on ne leur en 
avait souffle mot lors de leur 
entrainement aeromedical . Les pilotes 
en solo de Snowbird ont indique qu'ils 
hesitaient parfois apres une manoeu-
vre en acceleration negative pour 
«laisser au corps le temps de rea-
gir» avant d'entrer energiquement 
en acceleration positive . Certains 
parmi les meilleurs pilotes americains 
de voltige aerienne de competition 
ont indique qu'ils configuraient leur 
appareil de fa~on a ce qu'ils puissent 
continuer a voler pendant un G-LOC 
lorsque des boucles en acceleration 
positive suivaient une manoeuvre en 
acceleration negative, ce qui n'est 
manifestement pas une situation de 
vol souhaitable . Ces indices d'un prob-
leme ont suscite des recherches . 

L'etude initiale a ete menee a 
Moose 1aw. Les pilotes ont ete munis 
de capteurs et exposes a des condi-
tions de vol comportant des accelera-
tions negatives . Une fois les donnees 
analysees, on a decouvert que le 
rythme cardiaque ralentissait consid-
erablement en acceleration negative 
(dans les 2 secondes), mais qu'il pre-
nait beaucoup plus temps a revenir a 
la normale pendant I'acceleration pos-
itive qui suivait (6 a 8 secondes) . On a 
cru que cet ecart de ternps etait la 
cause d'une moins grande tolerance 
aux accelerations positives lorsque ces 
dernieres succedaient a une accelera-
tion n2gative . 

D'autres recherches effectuees au 
laboratoire de la marine americaine, a 
Pensacola (Floride), ont montre que la 

tolerance aux forces G diminuait 
grandement lorsqu'elle etait precedee 
de manoeuvres en G nul ou negatif, 
et que cette reduction de tolerance 
etait pire si I'acceleration negative 
etait plus irnportante et si le pilote 
etait expose plus longtemps cette 
acceleration . Dans quelle mesure cette 
tolerance diminuait-elle? La valeur 
moyenne de perte de tolerance aux 
forces G+ parrni 12 volontaires a ete 
de 1 .3 G dans le pire des cas (soit en 
passant de -2 a +2.25 G) . Toutefois, 
certains individus ont eu de pires 
resultats . En passant de -1 G a +2.25 
G, un individu a perdu pres de 4 G de 
tolerance, a subi un obscurcissement 
total de la vision et a frole le G-LOC . 
Lors d'une experience, 50% des 12 
volontaires ont subi un voile gris a 
+2.25 G apres avoir subi une accelera-
tion negative de -2 G . 

Les resultats etaient nets et ils ont 
confirme que la tolerance aux forces 
G est fonction de I'acceleration ini-
tiale et qu'elle diminue si I'accelera-
tion initiale est nule ou negative . Sur 
de nombreux appareils, comme on 
obtient facilement une acceleration 
negative en poussant sur le manche, 
et une acceleration negative en tirant 
sur ce dernier, cette perte de 
tolerance aux forces G a ete appelee 
«push-pull etfect» (1), ou effet 
montagne russe . 

D'autres travaux ont montre que 
les femmes semblaient mieux tolerer 
I'effet montagne russe que les 
hommes . On a decouvert que cette 
difference etait attribuable a la dif-
ference de taille, et il semble que les 
grandes personnes sont plus sujettes a 
I'effet montagne russe que les person-
nes de plus petite taille . Les exercices 
de contraction anti-g se sont reveles 
efficaces pour contrer I'effet mon-
tagne russe, mais il fallait commencer 
I'exercice tot et le maintenir tout le 
temps que le pilote subissait des 
accelerations positives croissantes . 

L'effet montagne russe a-t-il cause 
des accidents? Fort probablement, 
bien qu'il soit difficile d'obtenir des 
preuves concluantes a ce sujet . 

L'aviation civile americaine, par I'inter-
mediaire du role d'enquete de la FAA, 
a identifie des manoeuvres similaires a 
I'effet montagne russe comme ayant 
contribue a certains accidents . Jusqu'a 
tout recemment, I'effet montagne 
russe n'avait jamais figure comme fac-
teur contributif d'un accident mili-
taire, bien qu'il semble que dans 
plusieurs accidents des chasseurs, y 
compris certains CF18, aient effectue 
des manoeuvres de type montagne 
russe . On en est a formuler des 
hypotheses sur le fait que I'effet mon-
tagne russe puisse etre un danger 
pour les appareils d'attage a haute 
vitesse au ras du sol, qu'il s'agisse 
d'avions ou d'helicopteres . Beaucoup 
d'incidents au cours de missions exe-
cutees dans cet environnement 
demeurent inexpliques . 

En resume, un nouveau probleme 
a ete cerne en ce qui a trait a la 
tolerance des forces G positives : I'ef-
fet montagne russe . Ainsi, les pilotes 
doivent tenir compte du G+ initial, en 
plus de la quantite de G+, du debut et 
de !a duree d'exposition lorsqu'ils 
evaluent leur capacite a tolerer les 
accelerations positives . En outre : 

1 . I'effet montagne russe est pire s'il y 
a plus de G negatifs ; 

2 . I'effet montagne russe est pire si 
I'on est expose plus longtemps aux 
G negatifs; 

CF18 a un angle 

3 . les exercices de contraction anti-g 
aident partiellement a contrer 
I'effet montagne russe, mais la 
detente alors qu'on se trouve en G+ 
peut causer une recurrence de cet 
effet ; 

Au sujet de 1'auteur 
LCoI Bob Banks, medecin . Pilote, 
medecin de 1'air, actuellement chef du 
secteur survie aerospatiale a 1'Institut 
militaire et civil de medecine environ-
nementale (IMCME) . ~ 

4 . les personnes de grande taille 
risquent d'etre plus sujettes a 
I'effet montagne russe . 

d'attaque eleve . 
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~,'EQORTION DE SECORITE 
ous les superviseurs se rendent 

~ com te u'il n'existe as de meth-P q P 
ode sure pour prevenir toute 

forme d'accident dans leurs ateliers, 
principalement parce qu'ils doivent 
composer avec des etres humains qui 
ont chacun une attitude differente . 
Nous pouvons rendre nos ateliers et 
notre equipement aussi securitaires 
qu'il est humainement possible de le 
faire, mais si les employes n'ont pas la 
bonne attitude, le taux d'accidents ne 
peut alors que monter en fleche . 

Qu'entend-on au juste par «atti-
tude des employes»? C'est ce qui se 

passe dans I'espirit de I'employe 
lorsqu'il effectue son travail . La succes 
qu'il obtient dans la transformation de 
ses pensees en actions determine 
notre taux d'accidents . 

Cet enonce se resume a I'equation 
suivante : un milieu securitaire + un 
employe securitaire = un atelier securi-
taire . 

reduction des effectifs, le PRF et le 
renouvellement des contrats hantent 
1'espirit de nos employes, et cette 
source de distraction peut se traduire 
par un accident en vol ou au sol. Les 
superviseurs et leurs collegues doivent 
faire tres attention aux pressions 
exterieures et aider feurs compaqnons 
de travail a oeuvrer dans un milieu 
securitaire . ed ~ 

8ien que le present article ait ete 
publie dans le numero de marslavril 
1960 des Propos de Vol, son message 
est toujours d'actualite dans 1'environ-
nemeni militaire d'aujourd'hui. La 
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EPILOGUE 
Resume d'accident 
d'aeronef 
CT114073 

e 14 aout 1992, le Tutor CT114073 
a ete victime d'un decrochage de 
compresseur qui a contraint les 

deux pilotes a s'ejecter ; en fin de 
compte, I'avion a ete detruit et I'in-
structeur a ete grievement blesse . 
L'enquete consecutive a cet accident 
est maintenant terminee . 

Le CT114073 effectuait un exerci-
ce d'approche sans volets dans le 
cadre d'un vol d'entrainement local 
lorsque de legeres vibrations sont 
apparues . En etape vent de travers, la 
puissance a ete reduite, et c'est a ce 
moment-la qu'il y a eu un violent 
bruit suivi d'une perte de poussee . II a 
ete impossible de remettre le reacteur 
en marche, et I'avion ne se trouvait 
pas en position de faire un atterris-
sage force securitaire, ce qui explique 
pourquoi les deux pilotes ont fait une 
ejection commandee a une altitude 
approximative de 600 a 800 pieds-sol . 
L'instructeur s'est grievement blesse 
au dos au moment de I'atterrissage 
car son parachute ne s'est pas ouvert 

EPI~OGUE 
Resume d'accident 
d'aeronef 

CT114079 
Le 21 mars 1994, le Tutor 

CT114079 a ete victime d'un 
decrochage de compresseur qui a con- 
traint les deux pilotes a s`ejecter, et 
I'avion a ete detruit. L'enquete con-
secutive a cet accident est maintenant 
terminee . 

Au cours d'un exercice de routine 
du programme complet des Snowbird, 
le pilote a entendu un bruit inhab-
ituel et a senti une perte de poussee . 
Le pilote est monte rapidement a 2 
500 pieds-sol avant d'arriver a 130 
noeuds . Pendant les tentatives de 

Fuselage avant. Note : position des pan-
neaux d'acces et echelle . 

completement, I'extracteur etant reste 
coince dans le siege . 

Une enquete technique appro-
fondie effectuee par le Centre d'essais 
techniques de la qualite (CETA) a per-
mis d'etablir qu'une rupture du roule-
ment numero 2 du reacteur avait 
provoque la panne catastrophique de 
ce reacteur. Bien que la cause de la 
rupture de la cage de roulement n'ait 
pu etre etablie avec certitude, cer-
taines prevues tendent maintenant a 
prouver que de petites billes de plas-
tique servant au decapage auraient 
pu contaminer le roulement et ainsi 

Section de queue du CT114079 . 

redemarrage, le regime n'a atteint 
que 47% (55% correspond au ralenti) . 
En fin de compte, I'equipage a pousse 
une derniere fois sur la manette des 
gaz pour essayer d'avoir de la puis-
sance, mais le reacteur n'a pas reagi . 

provoquer sa deterioration, 
Point inquietant dans cet acci-

dent, le systeme d'ejection n'a pas 
reussi a assurer une bonne separation 
du siege et de son occupant . 
L'interference entre le siege, I'occu-
pant et le parachute qui s'est pro-
duite dans les presentes circonstances 
est le resultat de I'instabilite intrin-
seque du siege . Les membres 
d'equipage dont le poids est loin des 
165 Ib ideales risquent d'etre soumis a 
une tres forte instabilite en cas d'ejec-
tion (et de faire la culbute) . Si le siege 
se retrouve derriere son occupant 
apres la separation, il risque d'entrer 
en contact avec I'occupant ou le para-
chute au moment ou se dernier s'ou-
vre et decelere . Les caracteristiques de 
fonctionnement a I'origine de cette 
interference sont bien connues ; mal-
heureusement, il n'existe aucune 
fa~on simple et peu couteuse d'y 
remedier, et la DSV continue a 
chercher une solution acceptable . 
Quoi qu'il en soit, le siege ejectable 
du Tutor a montr2 au fil des ans qu'il 
constituait un moyen d'evacuation 
fiable puisqu'il a permis a 48 mem-
bres d'equipage d'avoir la vie sauve ." 

Les deux pilotes se sont ejectes en 
toute securite pendant que I'avion 
passait 1 200 pieds-sol en descente en 
vol plane . Ils n'ont subi que de legeres 
blessures normales apres une ejection 
et un atterrissage en parachute, 

Le Centre d'essais techniques de 
la qualite (CETA) a etabli que le com-
presseur du reacteur avait decroche a 
cause d'une rupture en fatigue du 
cable d'asservissement de I'aubage a 
calage variable (VGS) . La rupture de 
ce cable se traduit normalement par 
un comportement du reacteur sem-
blable a celui observe dans le present 
accident . Tous les cables ont ete rem-
places au plus vite pour eviter la 
repetition d'une telle panne . " 

RESUME D'RCC[DENT 
Type : Planeur C-GFME des Cadets 

de I'air 
D~te : 10 aout 1995 
Lieu : Aeroport de Mountain View, 

Ontario 

Circonstances 
endant une mission solo 11, 
I'eleve-pilote de planeur a effectue 
une approche vers la piste 16 . Le 

planeur a depasse I'aire d'atterrissage 
et s'est immobilise dans un terrain 
marecageux a I'extremite d'approche 
de la piste 34 . Bien que I'aile droite, le 
cone avant et le fuselage du planeur 
ait ete endommages, le pilote n'a pas 
ete blesse . 

Enquete 
Le pilote s'est rapidement rendu 

compte qu'il avait vire trop tot en 
etape de base et qu'il etait trop haut, 
mais il a eprouve de la difficulte a 
interpreter les points de repere envi-
ronnementaux et a reagir a plus d'un 
stimilus simultanement . Des erreurs 
concernant la vitesse, puis d'un I'alti- 

~AN A!R CA' IIA~ . . 

Dornmages a 1'aeronef. 

Domrnayes a I'interieur de 1'aile droite . 

tude, et efin I'aire d'atterrissage se 
sont traduites par I'impact de I'aile 
droite sur le sol, et le planeur a fait la 
roue . Bien qu'on ait considere que le 
pilote pouvait effectuer un solo en 
toute securite . Les indices decouverts 
pendant I'enquete laissent penser que 
ce n'etait pas le cas . 

Commentaires de la DSV 
Dans toutes les unites d'entraine-

ment, la progression des eleves doit 

faire I'objet d'une evaluation tres 
detaillee et etre surveillee par les 
superviseurs . II est particulierement 
important que ces derniers exercent 
une surveillance efficace dans le cas 
des nouveaux instructeurs puisque 
ceux-ci n'ont pas encore acquis d'ex-
perience dans I'evaluation du progres 
des eleves . Cette mesaventure fait 
ressortir jusqu'a quel point les faibless-
es dans I'execution d'une tache, si on 
ne les decouvre ni ne les corrige rapi-
dement, peuvent avoir des con-
sequences graves . " 

' Jra"~ r 

Dommaqes au nez.damaqe . 
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~R GIACE EST PLOS RAFRAICHISSANTE 
DANS UN VE~RE ! 

ous avions ete charges d'amener le 
Commandant de I'escadrille de 
sous-marins a I'ONONDAGA et de 

le faire descendre a bord a I'aide du 
treuil, Apres tout, ce n'est pas tous les 
jours que nous pouvons montrer aux 
sous-mariniers jusqu'a quel point ils 
ont besoin de nous . 

Toutes les possibilites concernant 
la mission avaient ete examinees, y 
compris les conditions 
meteorologiques; selon les previsions, 
les nuages fragmentes pouvaient a 
I'occasion descendre jusqu'a 2 000 
pieds, et la visibilite devait etre de 
trois milles dans des averses de neige 
legeres . Cette situation ne presentait 
pas de difficultes puisque nous allions 
pouvoir contourner les averses et que 
la distance a franchir pour localiser le 
sous-marin au large n'etait que de 50 
milles . 

Notre appareil etait le 414, non 
pas un Sea King «de serie», mais le 
«Waterbird», normalement utilise 
pour I'entrainement aux amerrissages, 
II avait ete grandement modifie ; le 
radar doppler, le coupler de vol sta-
tionnaire automatique, I'equipement 
radiogoniometrique, le rechauffeur de 
cabine et des parties du systeme d'ap-
pontage avaient ete enleves . 
L'appareil venait tout juste d'effectuer 
une courte mission, ce qui avait dimin-
ue la quantite de carburant a bord . Le 
temps pressait puisque nous devions 
effectuer le treuillage de jour . Nous 
avons decide de partir sans refaire le 
plein . Nous avions du carburant pour 
effectuer un vol de trois heures envi-
ron alors que le plein permettait de 
voler pendant quatre heures . Pas de 
probleme! «II ne s'agit que d'un 
court vol, n'est-ce pas?» 

Pendant le demarrage, le vent a 
commence a pousser des averses de 
neige legeres en travers de I'aire de 
trafic . Nous ne leur avons pas prete 
beaucoup d'attention puisq'elles 
etaient prevues de toute fa4on . 

Nous avons decolle et nous 
nous sommes diriges vers le sud au-
dessus de I'Atlantique . La temperature 
a 500 pieds etait de -1°C, et un vent 
arriere de 30 noeuds nous poussait . 
Nous arriverions au sous-marin avant 

par le Capt M.E. Chapman, Ele EEOH 

~~ i 
. 

['aeronef 'Waterbird 441' barbotez. 

la tombee de la nuit si notre chance 
persistait . Le vent avait fortement 
grossi la mer, les vagues atteignaient 
trois ou quatre metres, et les averses 
de neige prevues etaient au rendez-
vous ici et la . 

Le navigateur disposait de peu de 
donnees de navigation et utilisait le 
calculateur sur le mode manuel . Le 
radariste travaillait dur pour localiser 
la cible . Nous avons rencontre une 
averse de neige, et de la nevasse et du 
givre ont commence a adherer a la 
cellule . Le Sea King n'est pas equipe 
ni homologue pour voler dans des 
conditions givrantes . Le voyant ICE 
DETECTED a clignote frequemment . 
Le givre s'accumulait avec une rapid-
ite stupefiante . Je me suis demande 
quelle quantite de givre, que nous ne 
pouvions pas voir, adherait aux rotors 
principal et de queue . Le temps est 
passe de I'averse au verglas, et nous 
avons communique avec le sous marin 
sur des freyuences UHF . L'ocean n'e-
tait qu'eau grise, ecume et averses de 
neige . Un sous-marin noir est deja dif-
ficile ~ localiser par une belle journee 
ensoleillee ; imaginez la difficulte que 
cela presentait par ce temps maussade . 

Nous n'avions pas encore resolu 
ce casse tete que les radios se mirent a 

hurler alors qu'au moins deux stations 
appelaient . Nous sommes montes 
jusqu'a la base des nuages pour etablir 
des communications avec la base, La 
voix du controleur trahissait son 
inquietude pendant qu'il nous trans-
mettait de toute urgence une alerte 
meteorologique : «Nous prevoyons 
qu'a Shearwater, le plafond sera 
reduit a 100 pieds et que la visibilite 
sera de 118 de mille dans de la neige 
abondante dans moins de 15 minutes, 
Nous demandons que tous les 
aeronefs rentrent immediatement.» 
II a ajoute que la tempete etait deja 
visible et qu'elle approchait rapide-
ment en arrivant du nord . Nous nous 
trouvions a 49 milles au sus et le vent 
soufflait de face a 30 noeuds, A une 
vitesse de 150 noeuds, le vol jusqu'a la 
base durerait 25 minutes . La course 
avait commence . Pour compliquer la 
situation, notre radar est tombe en 
panne . Aucun reglage ni aucune 
manipulation ne parvenaient a le faire 
fonctionner . Magnifique ! Le radar du 
Sea King est utilise pour eviter le mau-
vais temps et assurer la navigation . 
Nous avons du nous en remettre au 
TACAN et au radar doppler. 

Un autre Sea King au retour sig-
nale qu'il «heurte le mur» a cinq 

milles de I'aerodrome, Nous avons 
encore 36 milles a parcourir. La tour 
communique les dernieres conditions 
meterologiques : «plafond de precip-
itations, ciel obscurci a 100 pieds, visi-
bilite de 118 de mille dans la neige 
abondante, et GRESIL» . II semble 
bien maintenant que nous ne nous 
rendrons pas z Shearwater ce soir ; on 
peut encore se rendre a Greenwood, 
situee a 60 milles au nord-ouest, selon 
les regles VFR . La voix de I'instructeur 
de meteorologie me hante alors : « 
N'OUBLIEZ JAMAIS ! DU GRESIL A LA 
SURFACE INDIQUE DE LA PLUIE VER-
GLA~ANTE PLUS HAUT» . II nous 
faudrait monter pour parvenir au-
dessus de la terre forme et a 
Greenwood . Les pilotes d'helicoptere 
qui peuvent decrire ce qui arrive 
lorsque I'appareil vole dans de la pluie 
vergla~cante ne sont pas tres nom-
breux, La plupart d'entre eux ne sur-
vivent pas au vol . 

II est evident que nous allons 
devoir trouver un endroit pour nous 
poser, et bientot . Nous pouvons voir 
la tempete maintenant, suspendue 
comme un colossal rideau noir. Elle 
s'etend vers I'ouest aussi loin que 
nous pouvons voir, elle enveloppe I'e-
space vers I'est et disparait derriere 
nous . La terre est encore a 25 milles 
de distance, et nous volons a bord du 
seul Sea King de la flotte qui n'est pas 
equipe pour voler en stationnaire au-
dessus de I'eau la nuit . Le temps sem-
ble clair vers I'ouest . Nous nous diri-
geons vers le nord-ouest, et nous com-
men4ons a manquer de clarte, de car-
burant, de solutions et de conditions 
meteorologiques favorables . Je peux 
nettement voir les phares de 
Chebucto Head et de I'ile Sambro a 
travers une lezarde dans la cuirasse de 
la tempete . Plusieurs bons endroits 
permettent d'atterrir pres la . Une veri-
fication du DME indique 17 milles . 
L'ocean ondule tout pr2s . Nous nous 
dirigeons vers la lumiere . Nous ne 
pouvons plus voler a 150 noeuds 
puisque nous rencontrons des rafales 
atteignant plus de 20 noeuds . (Nous 
decouvrirons plus tard que la tempete 
IanGait egalement des eclairs ; nous ne 
nous etions pas rendus compte que 
nous faisions face a un cumulonimbus 
«glace») . Le commandant s'est 
accroupi entre les pilotes, regardant 
par-dessous nos epaules . Son visage 
affiche de I'inquietude . II indique que 
le phare vient tout juste de disparaitre 
du champ visuel . Le mur de neige est 
tombe sur le rivage et nous a isoles 
dans I'Atlantique Nord . II semble qu'il 
fasse soudainement tres noir et froid, 
et la cellule accumule plus de givre, 

Nous tournons encore plus vers 
I'ouest et volons le long du mur . Le 

panneau central du pare-bris est a 
moitie couvert d'une couche de 
nevasse gelee qui s'epaissit, le reveri-
fie tous les interrupteurs d'antigivrage 
en esperant trouver une solution . II 
est angoissant de constater que la 
terre ferme est proche, soit a 10 milles 
a droite, et que nous ne pouvons pas 
s'y rendre . Nous doublons une fregate 
de patrouille de classe Ville flambant 
neuve, le NCSM WINNIPEG, qui se 
dirige vers le port de Halifax et qui 
penetre a I'instant dans le mur de 
neige . L'homologation du pont d'en-
vol du WINNIPEG n'est pas terminee, 
et ce dernier n'a pas encore ete remis 
a la Marine . Neanmoins, le pont est 
invitant et semble stable . Nous ne 
sommes pas encore prets a I'essayer . 

Nous avisons la tour que nous 
allons essayer de contourner la tem-
pete vers I'ouest en esperant trouver 
un trou dans le mur et un endroit 
pour atterrir . La reponse nous glace : 
«Le dernier bulletin meteorologique 
montre qu'il neige sur 100 milles vers 
I'ouest», Un coup d'oeil aux indica-
teurs de carburant et au soleil en train 
de disparaitre nous indique clairement 
que nous sommes a court de solutions, 

Le WINNIPEG devient notre 
unique planche de salut . II est main-
tenant invisible puisqu'il s'est dirige 
vers le nord et qu'il a pen2tre dans le 
tempete . Nous I'appelons sur la 
frequence de veille pendant que nous 
faisons le point . II n'y a plus d'autre 
endroit ou nous puissions nous poser. 
II fait presque nuit et il nous reste du 
carburant pour une heure de vol . Le 
navire n'a pas d'equipage de pont ni 
de responsable de la securite a I'atter-
rissage, le systeme d'appontage est 
incomplet, et personne n'a toutes les 
qualifications voulues pour assurer les 
appontages sur destroyer. Tout s'est 
ligue contre nous ; nous sommes 
accules au pied du mur. Nous n'avons 
pas de solutions . Nous ne pouvons 
aller vers le sud, car la terre ferme la 
plus proche dans cette direction est les 
Bermudes, a 800 milles d'ici . Nous ne 
pouvons voler en stationnaire dans 
I'obscurite, et le mur de neige contin-
ue de s'approcher, Du givre adhere a 
I'appareil, et il y a de la pluie ver-
gla~ante plus haut . 

Nous declarons une situation d'ur-
gence au WINNIPEG et lui expliquons 
qu'il est le seul endroit au monde ou 
nous pouvons nous poser. Je lui 
demande s'il peut faire demi-tour et 
essayer de contourner la tempete . Je 
syntonise le TACAN du navire ; il est a 
4 milles DME seulement au nord . Nous 
allons et venons le long du mur et 
attendons . Le commandant du navire 
nous informe qu'il vient a notre ren-
contre a toute vitesse . Nous nous con- 

centrons tous sur le DME, Alors que 
nous decrivons des ellipses devant la 
tempete en attendant I'arrivee du 
navire, le DME monte a 6 milles . Nous 
n`y arriverons pas . 

La tour annonce que la visibilite 
s'ameliore . Nous avons maintenant 
des solutions . Essayons-nous d'attein-
dre le navire ou I'aerodrome? Nous 
sommes a 6 milles DME du navire et a 
14 de la base . L'appareil a deja accum-
le beaucoup de givre, et il en accu-
mulera certainement plus pendant le 
trajet . La tour nous assure que nous 
pouvons franchir le mur si nous 
essayons, mais elle nous avise qu'un 
autre mur de neige s'approche rapide-
ment . Le commandant de I'equipage 
decide d'essayer d'atteindre I'aero-
drome ; nous sommes d'accord . Nous 
ajustons tous nos bretelles de securite 
pendant que nous penetrons dans le 
mur. Les precipitations sont fortes; 
elles font le meme bruit que la 
nevasse qui martele le dessous d'une 
auto apres une tourmente de neige . 
Le givre couvre doucement le pare-
brise et s'accroche aux essuie-glace . 
Nous continuons de s'accumuler sur la 
cellule . L'obscurite est aussi profonde 
que la nuit a I'interieur de la tempete . 
Finalement, a 4 milles DME, nous 
apercevons des feux du port et, 
quelques secondes plus tard, les feux 
d'approche de la piste 34 . Nous atter-
rissons un peu secoues et silencieux, 
sachant que nous I'avons echapper 
belle . 

Alors, quelles le4ons avons-nous 
apprises? Le vol avait ete bien prepare 
et effectue par des membres 
d'equipage competents et experimen-
tes . Plusieurs choses s'etaient liguees 
contre nous : I'equipement de I'ap-
pareil etait incomplet, de 
I'equipement essentiel etait tombe en 
panne et les conditions 
meteorologiques s'etaient deteriorees 
d'une maniere dramatique . Le con-
trole de la circulation aerienne a fait 
tout ce qu'il a pu, et le WINNIPEG 
etait la pour nous aider au besoin . Je 
tiens sincerement a remercier le com-
mandant et I'2quipage pour leur 
empressement a risquer leur propre 
securite en nous offrant leur pont . 
Tout au long de ce vol, nous avons 
execute chaque mesure que nous 
trouvions et avons toujours garde une 
solution en reserve, mais finalement, 
la reserve s'est tarie . Les conditions 
meteorologiques sont comme un 
chien qui dort, dont les reactions sont 
habituellement previsibles, mais qui, a 
un moment donne, peut se reveiller et 
tenter de vous mordre . " 
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pROFESSIONNALISME 

CAP~RAL GLEN DECKER 

e cpl Decker, technicien de moteurs 
d'avion au 14e EMA, avait ete 
envoye reparer une anomalie tech- 

nique sur un Sea King en ravitaille-
ment a Greenwood . L'equipage de 
I'helicoptere suspectait la presence 
d'une eventuelle fuite de liquide 
hydraulique dans la region de la tete 
de rotor . Le cpl Decker, qui avait deja 
travaille sur des Sea King, a inspecte 
les conduites hydrauliques puis, de sa 
propre initiative, il a decide d'ef-
fecteur une inspection visuelle des 
deux moteurs ; ce faisant, il a decou-
vert un chiffon graisseux bouchonne 
sous le moteur numero deux . 

Compte tenu de sa couleur et de 
I'endroit ou il se trouvait, le chiffon 
etait extremement difficile a voir . En 
plus du dangar FOD deja existant, la 
presence de cet objet tout pres du 
tuyau d'echappement occasionnait 
egalement un certain danger d'in-
cendie, 

Le cpl Decker a fait preuve d'une 
determination et d'un sens du profes-
sionnalisme qui depassent de beau-
coup ce qu'il est permis de demander 
a un technicien charge de I'entretien 
courant d'un appareil en transit . Grace 
a son souci du detail, un grave inci-
dent en vol a pu etre evite . " 

SERGENT 10HNNY OUELLET 

e sgt Ouellet, un controleur aerien, 
agissait a titre "d'agent de confi-
ance" lors d'un exercice servant a 

evaluer une base . II surveillait les 
activites au sol a partir de la tour de 
controle . 

Tandis que les controleurs de la 
tour etaient occupes par I'exercice, le 
sgt Ouellet a remarque un avion d'af-
faires qui etait sur le point d'atterrir. II 
a alors jete un coup d'oeil a I'autre 
bout de la piste et s'est aper~u qu'un 
avion de ligne s'y trouvait, pret a 
decoller, Se rendant compte que cette 
situation dangereuse avait echappe a 
I'attention du controleur en poste, il 
a aussitot crie I'avertissement de 
remettre les gaz . Le controleur en 
poste a transmis I'avertissement au 
pilote de I'avion d'affaires, qui a pu 
executer la manoeuvre a temps . 

Grace a sa vigilance et a son pro-
fessionalisme, le sgt Ouellet a 
empeche qu'une collision se produise 
entre deux appareils transportant des 
passagers. " 

CAPORAL 
MICHEL 
PHILIBERT 

CAPORAL 
DONALD 

HABERSTOCK 

e cpl Haberstock et le cpl Philibert, 
tous les deux techniciens au CETA, 
ont vu un cable de mise a la masse 

qui pendait sous un Kiowa en vol . 
Le cpl Haberstock sortait du CETA a 

bord d'un tracteur quand il s'est rendu 
compte de la situation . II a immediate-
ment signale ce qu'il avait vu a la tour 
de la 4e Escadre . Au meme moment, le 
cpl Philibert a fait la meme constata-
tion pendant qu'il attendait pour met-
tre un appareil en stationnement . II a 
corcu jusqu'au centre des operations de 
I'unite pour informer I'officier de per-
manence, lequel a a son tour averti le 
pilote de la situation . 

Pour avoir su rester tres vigilants 
pendant leur travail en piste, le cpl 
Haberstock et le cpl Philibert ont reussi 
a prendre des mesures immediates qui 
ont permis d'eviter un incident en vol 
potentiellement dangereux . Si I'heli-
coptere avait accelere, le cable de mise 
a la masse aurait tres bien pu aller se 
coincer dans le rotor de queue, I'ap-
pareil risquant alors de devenir tres dif-
ficile ~ maitriser . " 

ADIUDANT CAPORAL 
LEN STEAD DAVE HARLOW 

CAPORAL-CHEF DEREK SYMONDS 
(photographie non disponible) 

endant qu'ils procedaient a une 
petite reparation au niveau des 
voyants d'avertissement principal 

et d'antigivrage d'entree d'air moteur 
d'un Labrador, le cplc Symonds et le 
cpl Harlow se sont rendu compte que 
de la fumee sortait du tableau annon-
ciateur de mise en garde et d'aver-
tissement . Ils ont alors depose le 
tableau pour I'inspecter, ce qui leur a 
permis de constater que les dom-
mages etaient circonscrits a une carte 
de circuit imprime commandant les 
voyants de plusieurs dispositifs d'aver-
tissement . 

Conscients que ce tableau annon-
ciateur avait sans doute deja ete 
installe a bord d'un autre helicoptere, 
le cplc Symonds et le cpl Harlow ont 
depose et inspecte le tableau de I'ap-
pareil en question, et ils ont decou-
vert des dommages identiques . Cette 
trouvaille a ete signalee a I'adj Stead, 
lequel a decide d'entrer en contact 
avec d'autres unites 5AR a travers le 
Canada ; en fin de compte, on s'est 
aper~u que cette situation potentielle-
ment dangereuse concernait I'ensem-
ble de la flotte . L'adj Stead a mis ses 
superviseurs au courant, et ceux-ci ont 
declenche une enquete sommaire 
dont . 

En reussissant a identifier et a 
regler ce probleme, I'adj Stead, le cplc 
Symond et le cpl Harlow ont montre 
qu'ils possedaient des competences 
techniques et professionnelles de tres 
haut niveau . ~ 

pROFESS[ONNALISM~ 

CAPORAL-CHEF JEFF TENGG 

e cplc Tengg, technicien de 
moteurs d'avion, avait ete envoye 
faire I'inspection endoscopique 

ordinaire du reacteur droit d'un CF18 . 
Une fois le travail termine, le cplc 
Tengg a decide de lui-meme de 
proceder a un examen general a I'aide 
de son endoscope . Durant I'examen, il 
a remarque que la conduite de carbu-
rant sous pression du distributeur de 
carburant numero 15 etait complete-
ment sortie de sa ferrure de fixation . 
Dans un tel etat, le carburant de 
I'avion aurait pu fuir a I'interieur du 
reacteur en marche, juste en avant de 
la chambre de combustion . II a imme-
diatement signale le probleme a son 
superviseur. Le reacteur a ete depose 
et envoye au poste de service reacteur 
pour y etre inspecte et repare . 

Si la presence de cette conduite 
debranchee etait passee inaper4ue, il 
y a tout lieu de croire que le carbu-
rant aurait fini par prendre feu, ce qui 
aurait provoque un incendie et la 
perte eventuelle de I'avion . " 

CAPORAL BILL KELLY 

e cpl Kelly, technicien de cellules, 
procedait au stationnement d'un 
C130 qui venait de terminer des 

manoeuvres de circulation a haute 
vitesse destinees a verifier le bon 
fonctionnement des circuits de 
freinage et d'antipatinage . A I'arret 
des moteurs, le cpl Kelly a remarque 
la presence d'ondes d'air chaud aux 

abords du train d'atterrissage droit . 
En allant se mettre juste derriere la 
roue droite, il a constate de visu que 
des flammes sortaient du dispositif de 
freinage . 

Le cpl Kelly est immediate-
ment entre dans I'avion et a demande 
a I'equipage d'appeler la tour pour 
qu'elle envoie les services d'interven-
tion d'urgence et ensuite d'evacuer 
I'appareil . Apres avoir pris un extinc-
teur dans la cabine de I'avion, il est 
retourne sur les lieux de I'incendie et 
a entrepris de combattre les flammes. 
A I'arrivee de I'equipe d'intervention, 
I'incendie a ete declare circonscrit, et 
les mesures habituelles apres un tel 
incident ont ete prises . 

Nous tenons a feliciter le cpl 
Kelly car, sans sa vigilance et sa rapid-
ite d'intervention, cette situation 
potentiellement tres dangereuse 
aurait facilement pu se transformer en 
un veritable desastre . " 

CAPQRAL SAM WHELAN 

e cpl Whelan, technicien en sys-
temmes integres, devait s'assurer 
qu'aucun oiseau n'avait decide de 

faire son nid dans un C130 a la veille 
de partir . Pendant I'inspection, le cpl 
Whelan a decouvert une crique capil-
laire dans le revetement de la direc-
tion . II a immediatement avise son 
superviseur, et une inspection plus 
detaillee a permis de deceler plusieurs 
autres criques, Celles-ci depassaient les 
limites des dommages structuraux 
toleres sur la gouverne de direction 
et, si ces criques etaient passees 
inaper~ues, le revetement aurait tres 
bien pu s'arracher, faisant ainsi perdre 
toute efficacite a la gouverne . 

En detectant cette grave anom-
alie, le cpl Whelan a montre sans 
I'ombre d'un doute I'importance qu'il 
accordait a la securite des vols . Grace 
a lui, un incident de vol potentielle-
ment dangereux a pu etre evite . " 

CAPORAL CAPORAL 
BILL BALL MIKE RICHARpSQN 

e cpl Ball et le cpl Richardson, 
membres du detachement d'heli-
copteres embarques a bord du 

NCSM PROVIDER, faisaient partie de 
I'equipe chargee de ramener un Sea 
King . L'appareil venait d'etre ravitaille 
moteurs en marche et les pales du 
rotor principal etaient en train de se 
replier quand une conduite 
hydraulique s'est rompue . II y a alors 
eu projection de liquide hydraulique 
sur le tuyau d'echappement chaud du 
moteur numero un toujours en 
marche, et le liquide en question a 
pris feu . 

Le cpl Ball et le cpl Richardson ont 
immediatement averti I'equipage de 
la presence d'un incendie, puis ils ont 
fait les signaux pour commander un 
arret d'urgence du moteur et ils ont 
pris sans attendre I'extincteur au 
halon . Au risque de leur vie, ils se sont 
diriges vers les flammes, lesquelles 
recouvraient maintenant le moteur 
numero un et une partie du logement 
de la boite de transmission principale, 
et ils ont etient I'incendie . 

Grace au courage et au sens du 
professionnalisme dont ont fait pre-
vue le cpl Ball et le cpl Richardson, 
I'helicoptere n'a pas subi de gros dom-
mages et I'equipage a pu sortir en 
toute securite . ~ 
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~,E FANTOME D~ NOEL 
I m'a faliu pas mal de temps pour 
decider de quelle fa4on rediger 
cette histoire d'indices manques qui 

aurait pu finir plus tragiquement que 
nous ne I'aurions pense . Comme 
toutes les histoires, il y a un debut, un 
developpement et une conclusion . 
Pour bien comprendre ce qui s`est 
passe, il faut commencer par la fin . 

La charge de travail du soir etait 
legere malgre un manque de techni-
ciens cellule qualifies . C'etait peu 
apres 16 h en cette fin de journee de 
janvier . Le cplc du bureau nous avait 
donne le feu vert pour commencer 
une inspection primaire sur I'helicop-
tere . Je me suis donc rendu a I'ap-
pareil, arme de mes dix ans d'experi-
ence sur voilure tournante, dont qua-
tre sur type . II arrive que d'autres 
metiers donnent un coup de main 
lorsque nous sommes a court de per-
sonnel . Certains s'occuperaient des 
fenetres, et d'autres se verraient 
charges de taches moins glorieuses, 
comme le nettoyage de la zone de la 
boite de transmission . On croirait que 
cette tache est simple en soi, mais sa 
bonne execution est tres exigeante 
pour les sens de la vue et du toucher. 
Elle est aussi tres fastidieuse . J'avais 
confie cette tache a un technicien 51 
fiable . 

Peu apres le debut du nettoyage 
de la boite de transmission, j'avais ter-
mine mon travail sur le dessus de 
celle-ci . Comme le technicien SI posse-
dait moins d'experience dans la zone 
sur laquelle il travaillait, j'ai decide de 
lui donner un coup de main en repon-
dant a ses questions pendant qu'il ter-
minait son travail . Certaines de celles-
ci avaient trait aux fuites et a la quan-
tite qui pouvait etre toleree . J'ai eu 
vite fait de repondre en fonction de 
ma vaste experience . La prochaine 
serie de questions m'a carrement 
etonne : «Combien de boulons de 
recharge laissez-vous trainer, et 
pouquoi essayez-vous de les cacher?» 
Je suis d'abord reste interdit, puis j'ai 
ete frappe en me rappelant un 
episode qui s'etait passe peu avant 
Noel : le cas des boulons d'arbre de 
synchronisation manquants ! 

par le cpl B .M . Dirks 

Des le tout debut de la journee, la 
charge de travail avait ete exception-
nelle . Le comite social de I'escadre 
avait entrepris, comme a chaque 
annee, un grand nettoyage du hangar 
en vue de la fete de Noel, alors que 
nous, les rampants, devions installer 
une boite de transmission . On pourrait 
dire que nousf etions une veritable 
epine dans le pied de ceux qui pre-
paraient les rejouissances . Peu apres, 
tout s'est precipite . D'abord, le cable 
du treuil utilise pour soulever et 
abaisser la boite de transmission etait 
defectueux . Ensuite se posait une 
question de visserie . A plusieurs repris-
es, nous avons du etre aux trousses 
des «nettoyeurs» pour leur rappeler 
de ne pas toucher a la visserie ni aux 
pieces de I'helicoptere . . . Le montage 
de la boite de transmission dans cet 
helicoptere en particulier avait tou-
jours ete difficile par le passe . Apres 
plusieurs heures de travail ardu et 
quelques meurtrissures, la boite de 
transmission etait finalement montee . 
II s'agissait maintenant de poser les 
arbres de transmission . 

Plusieurs membres de I'equipe se 
sont mis a la recherche des ecrous, des 
boulons et des rondelles speciales util-
ises pour relier I'arbre de synchronisa-
tion a la boite de transmission . Pas de 
chance ! Comme on approchait de la 
fin du quart de travail, il a ete decide 
d'obtenir des pieces de visserie 
neuves . Nous croyions que les net-
toyeurs les avaient enlevees de I'aire 
de travail . A la fin du quart de travail, 
nous avions monte la boite de trans-
mission et raccorde tous les arbres de 
transmission et toutes les conduites 
qui lui etaient associes . 

La fete a ete un succes . 

Reportons-nous maintenant 
dans I'avenir . 

«Comment cela peut-il se pro-
duire?» Ce fut la premiere question 
que je me suis pose . Je n'ai pas tarde a 
obtenir la reponse . 

Plusieurs facteurs contributifs ont 
cause cet incident . Le premier est I'en-
tretien des lieux . Combien de fois 

nous a-t-on dit de ne pas laisser train-
er des pieces ou de la visserie sur les 
aeronefs . Nous savons tous que du 
moment que nous enlevons des pieces, 
il faut les mettre dans un sac et les eti-
queter. Cette simple mesure aurait pu 
eviter la situation embarrassante dans 
laquelle nous nous sommes retrouves . 

Le prochain facteur est I'inatten-
tion, L'inattention au travail qui nous 
avait ete confie a mene directement a 
la frustration . Le harcelement constant 
de I'equipe de nettoyage nous a fait 
saute des etapes tres importantes . 
Lorsque nous n'avons pas ete en 
mesure de retrouver la visserie, nous 
aurions du entrer en contact avec 
I'equipe qui avait livre la boite de 
transmission et lui demander ou se 
trouvaient les boulons . Seulement si 
nous ne pouvions alors les retrouver 
aurions-nous du exiger un controle 
des corps etrangers dans I'espoir de 
retrouver les boulons . 

Une releve laissant a desirer a 
aussi constitue un facteur. Si, au 
moment de la releve, on nous avait dit 
ou se trouvaient les boulons, vous ne 
seriez pas en train de lire cet artide . 

Peut-etre qu'un manque de super-
vision a partiellement joue un role 
dans cette affaire . Si la personne qui a 
retire les boulons de I'arbre de syn-
chronisation n'etait pas specialisee 
dans le metier, il aurait fallu la mettre 
au courant de la bonne fa~on de faire . 
Le prochain niveau de supervision 
aurait du empecher I'equipe de net-
toyage de s'approcher a moins de 50 
pieds de I'helicoptere . 

En fin compte, il est important de 
souligner quel role vous auriez pu 
jouer dans cette situation potentielle-
ment dangereuse et FAIRE EN SORTE 
DE NE PLUS JOUER DE NOUVEAU . 

N'oublions pas que les pieces sont 
demeurees dans I'helicopteres pendant 
50 jours, lequel avait vole plus d'une 
centaine d'heures . II est particuliere-
ment angoissant de penser aux dom-
mages qu'elles auraient pu causer . Et 
qu'en est-il des inspections primaires 
precedentes? L'helicoptere avait aussi 
subi une verification supplementaire, 
et rien n'avait ete decouvert! 

. 

Si le fantome de Noel a I'inten-
tion de montrer sa sale tete, j'espere 
que ce ne sera que dans mes reves, et 
non dans mon metier . Je crois ferme-
ment que cette histoire devait etre 
ecrite afin que nous ralentissions I'al-
lure et que nous nous interrogions un 
peu plus sur nos capacites comme per-
sonnes et techniciens . II serait a peu 
pres impossible de compter le nombre 
de personnes qui ont eu un role a 
jouer lors de cet incident . J'espere que 
tous les cadeaux de Noel que vous 
avez re4us en retard etaient plus 
agreables . 

Le cpl Dirks est un technicien en 
cellule affecte a la 8e Escadre, a 
Trenion . " 

Un technicien travaillant sur un Lab . 

COMPETENCES DE VOL DO PILOTE SEDENTR[RE 
oici un article interessant qui a ete 
publie dans le numero de 
juilletlaout 1960 des Propos de 

Vol. Le message s'applique a tous ceux 
qui sont capables de s'arracher au con-
fort de leur fauteuil erqonomique et 
de leur pupitre d'ordinateur, ed. 

Les exigences de notre Force aeri-
enne moderne ont retenu plusieurs de 
nos pilotes les plus experimentes a 
leurs bureaux . Par consequent, a part 
quelques exceptions, les competences 
de vol de ces pilotes se sont degradees 
graduellement . 

D'abord, le pilote nouvellement 
sedentarise lutte pour obtenir des 
heures de vol . Toutefois, a la longue, 
ses fonctions administratives I'occu-
pent de plus en plus, et I'interet et le 
desir de lutter pour accumuler des 
heures de vol diminuent proportion-
nellement . Finalement, il constate que 
sa connaissance des procedures d'ur-
gence est moins bonne, que ses tours 
de piste ne sont plus precis, que ses 
reactions habituelles sont moins vives, 
et que sa precision dans I'utilisation 
des instruments perd de son acuite et 
necessite une grande concentration et 
de grands efforts . Souvent, il entend 
les pilotes moins experimentes mais 
plus actifs parler de fa4on sarcastique 
des «pilotes sedentaires» . A ce 

moment-la, un sentiment d'inferiorite 
s'insinue en lui et il se resigne a faire 
des efforts pour terminer ses vingt-
cinq ans de service. 

S'il est chanceux, il admet I'etat 
de ses competences, il determine ses 
minimums meteorologiques person-
nels et adopte une fa~on tres pru-
dente de voler, Son attitude a ce 
moment-la se limite a essayer d'attein-
dre une retraite heureuse ou a mourir 
d'une crise cardiaque a cause d'une 
vie sedentaire et des frustrations 
administratives . 

S'il est malchanceux, ses compe-
tences de vol peuvent etre mediocres, 
mais son assurance ou son orgueil 
peuvent etre eleves . II est maintenant 
un veritable danger pour lui-meme et 
pour le personnel et I'equipement mil-
itaires dont il a la responsabilite . Les 
mauvaises conditions meteorogiques 
et les problemes mecaniques peuvent 
se combiner en epreuves douloureuses 
pour les pilotes les plus competents, et 
en cauchemars mortels pour ceux qui 
manquent de competence. Dans des 
conditions defavorables, les petites 
choses <omme les frequences, les caps, 
les procedures d'urgence, etc ., peu-
vent tout changer. Dans des condi-
tions tres defavorables, le pilote 
experimente et plus prudent resterait 
en securite au sol et attendrait que les 

condition meteorologiques 
s'ameliorent ou, en cas de problemes 
mecaniques, que les reparations 
appropriees soient effectuees . Inutile 
de dire que pour le pilote qui manque 
de competence, mais qui est rempli 
d'assurance, d'orgueil et d'egoisme, 
les chances qu'il atteigne le moment 
de la retraite sont contre lui . 

Parfois, nos pilotes sedentaires 
sont reaffectes au pilotage . La rapid-
ite avec laquelle les competences revi-
ennent est stupefiante . Le pilote sage 
est deja profondement conscient de 
ses lacunes, et apres environ un mois 
de pilotage intensif, il peut s'offrir un 
sentiment de confiance et de fierte en 
ces capacites de pilote, II est bon de 
vivre . 

Comment cette situation s'inte-
gre-t-elle dans la securite des vols? 
Nous serons tous un jour prives de la 
joie de voler a plein temps, meme 
ceux qui se moquent des pilotes 
sedentaires . Si vous etes incapable de 
conserver un niveau eleve de compe-
tences de vol, il est essentiel que vous 
admettiez ce fait et fassiez tout ce qui 
est possible pour garder la chance 
avec vous . Ne laissez pas I'amour-pro-
pre ou la confiance aveugle dominer 
votre jugement, ~ 
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