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MA MANIERE DE VOIR LES CHOSES 
par le Icol K. G. lenkins, medecin-chef du commandement 

egardons les choses en face . Au bout 
du compte, la chose la plus impor-

~tante que nous possedons, c'est la 
sante . Malheureusement, etre en bonne 
sante, ce n'est pas souvent une chose 
que nous apprecions ni pour laquelle 
nous prenons des mesures afin de la con-
server -jusqu'au jour ou nous tombons 
malade . Alors, qu'est-ce que I'on peut 
faire? Eh bien, nous pouvons prendre 
des mesures pour rester en bonne sante : 
dormir suffisamment, manger correcte-
ment, faire de I'exercice regulierement, 
trouver un bon equilibre entre le temps 
que I'on consacre au travail et aux loisirs, 
et reduire le stress d'une maniere 
generale . Nous pouvons aussi eduquer 
les autres et les inciter a adopter de 
bonnes habitudes afin de conserver leur 
sante, et lorsqu'ils tombent malade, nous 
pouvons aussi prendre des mesures afm 
de diagnostiquer le mal et le guerir. La 
prevention, I'education, I'evaluation et 
I'rntervention . . . pour moi, Ga ressemble 
beaucoup a la secunte de vol . 

La sante et la secunte de vol sont 
inseparables . Nous passons beaucoup de 
temps a concentrer notre attention sur 
des facteurs humains, psychologiques et 
physiologiques, qui peuvent influencer 
considerablement les rapports personne-
machine et personne-personne. Les petits 
problemes de sante passent souvent 
inaper~us et ont rarement un effet 
negatif sur la secunte de vol . II se peut 
que les problemes de sante majeurs 
passent aussi inaper~us, mais ceux-ci peu-
vent nuire gravement a la securite de vol . 
Pensez a la personne qui est tres stressee 
a cause de problemes conjugaux et qui 
est incapable de se concentrer sur son 
travail, Pensez a I'aviateur dans la 
quarantaine qui souffre de douleurs tho-
raciques mais qui ne veut pas consulter le 
medecin de I'air par peur de perdre sa 
categorie de vol . Si vous faites partie du 
personnel navigant, rappelez-vous ceci -
le travail du rnedecin de I'air, c'est de 
veiller a ce que vous puissiez continuer de 
voler. . . mais en securite . C'est ce que I'on 
nous enseigne et je m'attend a ce que nos 
medecins de I'air utilisent cette approche . 

Voila la sante d'un point de vue per-
sonnel . Nous savons pourtant que le fait 
de bien manger et de bien dormir ne sont 
pas les seuls facteurs qui influent sur notre 

sante . II y a de multiples fadeurs, tels que 
les normes en matiere de logement et 
d'education, I'aide des services sociaux et 
la situation financiere, qui ont tous une 
tres grande influence sur la sante en 
general . Les dirigeants avises, qui veulent 
promouvoir la sante de leurs subordonnes, 
font attention a toutes ces choses . Et puis 
il y a la sante vue d'une perspective de 
groupe . Comment s'entendent les gens 
entre eux? Le patron est-il quelqu'un de 
bien? Est-ce que I'on s'occupe des familles? 
Est-ce que I'unite remplit sa mission? 
Si vous avez eu la chance de travailler dans 
un escadron ou une unite qui fondionne 
bien, vous saurez exadement de quo~ cela 
a I'aic Manifestement, la diredion compte 
pour beaucoup . 

Nous sommes confrontes a des defis 
sans precedents en ce qui concerne nos 
structures de soutien, y compns les soms 
de sante, a la fois sur le plan civil et mili-
taire . Comme vous le savez, la branche 
des services de sante OP Phoenix apporte 
des changements revolutionnaires dans la 
fa4on dont nous dmgeons les affaires . Le 
fait d'offrir des soins quotidiens ne sera 
plus notre premier souci ; notre raison 
d'etre sera d'apporter notre soutien aux 
operations et a I'entrainement opera-
tionnel . Sans aucun doute, un tel point 
de mire aura un effet sur la securite de 
vol . II y a aura des changements dans la 
maniere dont vous accederez aux soins 
au ~our le ~our. De plus en plus, vous 
aurez a vous tourner vers le secteur civil 
et il est probable que cela se traduira par 
plus de renvois au centre-ville ou a des 
services a contrat offerts a la Base . 
Au mois de janvier 1997, nous allons 
proceder a un essai du nouveau modus 
operandi a Greenwood . Les resultats de 
cet essai seront d'une importance capitale 
pour garantir une transition sans heurts 
jusqu'a la mise en oeuvre du nouveau 
programme . Les reactions de ceux qui 
se serviront des services de sante a 
Greenwood seront tres revelatrices de la 
maniere dont il nous faut proceder pour 
continuer a assurer la securite de vol . 

Alors la meme question revient; 
comment pouvons-nous garantir une 
bonne sante a cette epoque ou il y a 
tant de changements? Si nous voulons 
y arriver, il va falloir faire plus attention 
aux choses essentielles, c'est-a-dire aux 

principes de ~"bien dormir, bien manger» 
etc ., et mettre I'accent surtout sur le 
controle du stress . Nous aurons besoin 
de suivre de tres pres le niveau de stress 
d'une perspective a la fois individuelle 
et de groupe . Quand le niveau de stress 
devient excessif, il faudra faire un pas 
en arriere et reevaluer nos priorites . 
N'oublions pas que la chose la plus 
importante que nous possedons, <'est la 
sante . II va peut-etre falloir changer nos 
attentes car, a long terme, il ne sera plus 
possible de faire plus avec moms . Envoyer 
des personnes fatiguees ou en mauvaise 
sante pour accomplir des missions a 
I'exterieur de la base, menera a la ruine 
en quelque sorte . Le soutien de la famille 
est quelque chose qui preoccupent ceux 
qui participent aux missions a I'exterieur. 
Si nous voulons nous concentrer davan-
tage sur ces missions, il va falloir prendre 
des mesures pour que des sennces de 
soutien a la famille soient disponibles, 
Les groupes arrieres d'escadron et d'unite 
ainsi que les centres de ressources auront 
un role encore plus important a jouer . 
Manifestement, la sante est un sujet tres 
complique . Qu'il s'agisse de personnes, 
de groupes ou d'institutions, tous doivent 
assumer leurs responsabilites pour que 
les forces combattantes soient au mieux 
de leur forme . La direction, a tous ces 
niveaux, a un grand champ d'influence. 
Son potentiel d'agir sur la securite de vol 
devient alors tres evident . 

On devient plus humble quand 
on pratique la medecine . C'est toujours 
difficile d'avoir a soigner des personnes en 
proie de difficultes physiques et mentales, 
mais cela aide a comprendre que la chose 
essentielle dans la vie - c'est la sante . II ne 
faut pas oublier I'essentiel et il faut donc 
prendre bien soin de soi-meme, de sa 
famille et de ses subordonnes . La recom-
pense sera remarquable . ~ 
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~~TEDDV BEA~~~ 
e pilote d'essai de I'unite de mainte-
nance avait une touche magique qui 
lui permettait de faire «danser» 

elegamment son appareil dans le ciel. 
II avait un temperament doux, mais 
n'hesitait pas a exprimer ses opinions . 
Meme en tant qu'officier subalterne, 
il obseruait meticuleusement les regle-
ments et les lignes directrices . Alors 
pourquoi ne I'a-t-il pas fait cette fois-ci? 

Apres avoir assiste aux funerailles 
de celui que mes filles avaient surnomme 
affectueusement «Teddy Bear», je me 
suis mis a reflechir au caractere 
ephemere de la vie et a I'importance 

d'adopter de saines pratiques 
de gestion des risques en tout 
temps, que I'on soit de service 
ou non, 

II faut pratiquer la gestion 
des risques dans le quotidien . 
Chaque fois que vous traversez la 
que vous prenez le volant ou que 
allez nager, vous en appliquez les 

rue, 
vous 

principes : reperer le danger, evaluer 
les risques et prendre des decisions 
judicieuses qui auront une incidence 
sur le resultat . 

Dans vos adivites personnelles, 
faites-vous tout ce que vous pouvez 

[JN DECOLLAG~ INTERROMPU 
endant la course au decollage d'un 
CC130, la goupille de securite dont est 
munie le siege du mecanicien de bord 

a fait defaut, le siege se rabattant ainsi 
dans sa position arriere . II a donc fallu 
interrompre le decollage afin de perme-
ttre I'examen du probleme . 

Avant le depart, le mecanisme de 
verrouillage du siege du mecanicien de 
bord avait fait defaut . Le technicien avait 
constate que la piece defectueuse etait 
une goupille fendue, que I'on avait utilise 
au lieu d'une goupille cylindrique . II a 
alors tent2 d'installer une goupille cylin-
drique conformement aux instructions 
techniques, mais il n'arrivait pas a bien 
I'ajuster. Pour expedier le processus, il a 
effectue une reparation temporaire en 
utilisant une goupille fendue en acier. Au 
moment du decollage, la goupille a fait 
defaut et le siege s'est rabattu . 

Des recherches ont revele que 
cette reparation temporaire durait 
deja depuis plus d'un an et que cette 
technique de reparation etait devenu la 
«norme», a tel point qu'on ne se don-
nait meme plus la peine de la signaler . 

Lorsqu'un avion ne peut decoller 
en raison d'un probleme d'ordre mineur, 
cela peut-etre frustrant et merne 
quelque peu genant . Le choix des pieces 

pour reduire les risques au 
minimum, pour vous et votre 
famille? Au travail, le faites-vous 
pour vous et vos collegues? Si ce 
n'est pas le cas, vous n'assumez 
pas vos responsabilites . Et il 

pourrait en couter la vie de quelqu'un . 
Travaillons donc plus fort pour assurer 
une meilleure gestion des risques! " 

Traduction d'un extrait de FlightFax, 
mai 1996* vol . 24, n° 8 

Cockpit d'un CC130 Hercule vu du siege de I'ingenieur de vol. 

approuvees est fait selon des exigences 
precises en matiere de conception . 
Toutefois, dans des situations reelles, 
il peut arriver que I'on ne dispose pas 
des pieces, du personnel ou des outils 
appropries pour effectuer des repara-
tions et qu'on envisage une solution 
de rechange . Apres une analyse appro-
fondie de la situation, on peut arriver 
a la conclusion qu'il est raisonnable de 
proceder a une reparation temporaire; 
toutefois, ce processus perrnet egalement 

de constater qu'il est necessaire de 
donner suite au probleme et soit de 
faire approuver la reparation en tant 
que solution definitive ou de reparer la 
defeduosite de maniere permanente . 

Dans I'exemple ci-dessus, comme 
I'on n'avait pas donne suite aux repara-
tions anterieures, la technique non 
approuvee a ete acceptee par defaut et 
I'on ne s'est pas attaque a la racine du 
probleme, soit la non disponibilite des 
pieces ou des techniques appropriees, " 

, 

DEMEURE~ MAITRE DE LA SITUAT[ON 
o you feel lucky today?» Pour ceux 
d'entre nous qui se souviennent du 

( detective Harry Callahan, personnage 
incarne au cinema par Clint Eastwood, 
ces paroles immortelles evoquent des 
situations de danger extreme et des con-
sequences possibtement desastreuses . 

En posant cette question, «Dirty 
Harry» lanqait un defi : il s'agissait 
habituellement d'une situation dan-
gereuse ou il lui etait necessaire de 
jauger son ennemi sur-le-champ . En tant 
que spectateurs, nous savions d'instinct 
qu'il etait inutile pour son adversaire de 
degainer, et nous n'etions guere surpris 
lorsqu'il le faisait et que notre Harry 
finissait par lui regler son cas . 

Mais cela n'arrive que dans les films . 
Nous savons tous que la realite de la vie 
quotidienne est toute autre . N'est-ce 
pas? Combien de fois vous en remettez-
vous uniquement a la chance dans une 
situation risquee? Est-ce que vous 
evaluez bien tous les risques auxquels 
vous vous exposez? Trop souvent, il 
semble que bien des gens, consciem-
ment ou non, se fient trop a la chance 
pour se tirer d'embarras . 

Supposons que vous conduisez 
un vehicute et que le feu de circulation 
passe du vert au jaune . Vous decidez de 
tenter votre chance et de poursuivre 
votre route malgre ce feu jaune plutot 
«mur» . En approchant I'intersection, 
vous vous rendez compte que votre 
jugement vous a fait defaut, et le feu 
devient rouge alors que votre vehicule 
se trouve en plein milieu du carrefour. 

Tout d'abord, vous regardez a 
droite et a gauche (en paniquant) 
pour determiner si quelqu'un tente de 
traverser I'intersection dans I'autre sens . 
En ne voyant rien, vous respirez mieux, 
mais esperez que la police ne vous a 
pas vu . En sachant que vous etes passe 
inaper4u, vous poursuivez votre route en 
remerciant le ciel . 

Imaginez maintenant que vous 
pilotez un avion effectuant un vol de 
navigation et qu'une s2rie d'orages se 
trouve au beau milieu de votre trajec-
toire . Vous demandez alors au centre 
operationnel de vous indiquer I'altitude 
signalee pour le sommet des nuages et 
vous decidez de tenter votre chance en 
passant au-dessus de la perturbation, 

A mesure que I'avion s'approche 
de I'orage, vous vous rendez compte 
qu'il vous faudra grimper plus haut et 
plus rapidement que prevu . Vous vous 
trouvez rapidement a la limite de 
I'utilisation du moteur et vous esperez 
que la chance sera de votre cote et que 
votre appareil ne perdra pas de moteur . 

Ou peut-etre que vous vous amusez 
avec des amis au mess, peut-etre meme 
un peu trop . Vous vous rendez vite 
compte que vous avez trop bu . En vous 
dirigeant vers la porte, vous esperez, 
qu'avec un peu de chance, vous pourrez 
conduire chez vous sans vous faire pincer. 

Vous ne pouvez 
pas vous en 
remettre a la 

chance, meme si 
elle peut parfois 
vous aider a vous 
tirer d'embarras . 
Ou est-ce que je veux en venir, vous 

dites? Et bien, je veux tout simplement 
vous faire comprendre que les profession-
nels ne s'en remettent pas uniquement a 
la chance pour se tirer d'affaire, quelle 
que soit la situation, Dans le didionnaire, 
on indique que la chance, c'est la 
«maniere favorable ou defavorable selon 
laquelle un evenement se produit» . 

Les professionnels, tels que Dirty 
Harry ne s'en remettent pas au hasard . 
Le jeu n'en vaut pas la chandelle . Ils 
reflechissent a ce qu'ils ont I'intention de 
faire et determinent le niveau de risque 
auxquels ils s'exposent. Si le risque couru 
depasse leur niveau de confort ou un 
niveau etabli par les autorites, ils evitent 
de s'y exposer en ne donnant pas suite a 
leur plan d'adion . La chance n'a pas du 
tout sa place dans le «coffre a outils» du 
professionnel . 

«D'accord, vous dites, alors les 
professionnels ne devraient pas s'en 

remettre au hasard . Mais qu'est-ce que 
cela a a voir avec le fait de prendre le 
volant ou de boire au mess? Je ne suis 
pas pilote ou conducteur professionnel . 
Lorsque je ne suis pas de service, j'aime 
bien m'amuser! » Si vous pensez de cette 
fa4on, vous avez, selon moi, une vue 
etroite de qui vous etes et de ce que 
vous faites . 

Vous etes un professionnel, a la 
fois au travail et dans toutes les activites 
que vous entreprenez . Lorsque vous etes 
de service, on s'attend a ce que vous 
executiez vos fonctions de maniere pro-
fessionnelle, et vous devriez vous faire 
un point d'honneur de repondre a ces 
attentes et meme de les surpasser . Agir 
avec professionnalisme n'est pas une 
qualite dont on fait montre uniquement 
de temps en temps ; pour y arriver, il faut 
de la discipline, du courage et de la 
d~termination, 24 heures sur 24 . 

Envisagez les activites auxquelles 
vous vous adonnez lorsque vous n'etes 
pas de service avec le meme esprit cri-
tique dont vous faites preuve au travail, 
Lorsque vous planifiez vos activites, 
determinez le niveau acceptable de 
risque auquel vous allez vous exposer 
et fixez-vous une limite que vous n'allez 
pas franchir. Une fois que vous avez 
atteint cette limite, n'allez pas plus loin . 

Finalement, lorsque le sort inter-
vient et que vous vous trouvez dans 
une situation imprevue, faites de votre 
mieux, tirez une IeGon de I'experience 
et, la prochaine fois, mettez en pratique 
ce que vous avez appris . 

Vous ne pouvez pas vous en 
remettre a la chance, meme si elle peut 
parfois vous aider a vous tirer d'embar-
ras . Ce n'est pas une option valable . Au 
volant de votre vehicule, n'etirez pas 
les feux jaunes, et en tant que pilote, 
attendez un moment ou atterrissez et 
attendez que I'orage passe . Au mess, 
consommez moins ou demandez a 
quelqu'un de vous conduire a la maison . 
Ce qu'il est essentiel de retenir, c'est que 
vos actions ne doivent pas etre le fruit 
du hasard : elles dependent de vous . Ne 
laissez pas le sort I'emporter . Demeurez 
maitre de la situation . " 

extrait du magazine "Torch" du 
Education and Training Command 
(AETC), lulliet 1996 Volume 3 N° . 7 
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GIVRAGE EN V0~ DES AERONEFS !!!!! 
par D.1. (lim) Yip, Direction du Service de meteorologie 

e Challenger 615 se trouvait en circuit 
d'attente au-dessus d'Ottawa, le soir 
du 5 mars 1991, Apres etre reste a 

11 000 pieds dans les nuages pendant 
20 minutes, le Challenger a finalement 
ete autorise a descendre pour I'atterris-
sage . A I'approche, I'equipage a du regler 
a plein cabre le compensateur de la 
gouverne de profondeur pour conserver 
son altitude et voler a 10 noeuds de plus 
que la vitesse au seuil «pour etre plus a 
I'aise». Apres un atterrissage sans inci-
dent, l'equipage a note la presence d'une 
importante quantite de givre blanc sur le 
nez (8 cm) et sur I'empennage de I'avion, 
non pounrus d'equipement de degivrage . 
S'il etait reste un peu plus longtemps en 
circuit d'attente, le Challenger aurait 
peut-etre fait les manchettes du telejour-
nal de fin de soiree . 

Le qivrage en vol est I'un des plus 
importants dangers meteorologiques qui 
menacent I'aviation en hivec Le givrage 
touche les aeronefs en diminuant la 
portance et en augmentant le poids, la 
trainee et la vitesse de decrochage. Tout 
ceci a des consequences sur la consom-
mation de carburant et I'autonomie de 
vol . Une tres mince couche de givre sur 
un aeronef peut reduire la portance 
dans une proportion pouvant atteindre 
30 °io et augmenter la trainee de 40 °~o . 
Le givrage au sol, celui cause par de la 
neige fondante projetee sur le train d'at-
terrissage ou de la neige mouillee qui 
gele sur les ailes sont aussi d'importants 

militaire, QGDN 

Nez du Challenger avec 8 cm de givre! 

dangers meteorologiques pour I'aviation, 
mais il n'en sera pas question dans le 
present artide . 

Les aeronefs a voilure tournante sont 
tres vulnerables au givrage, lequel reduit 
simultanement la portance et la poussee . 
La consequence la plus grave du givrage 
rotor est I'augmentation de la trainee, ce 
qui necessite une plus grande puissance 
du moteur pour demeurer en vol . Un 
parametre important du givrage rotor est 

Boui de I'aile qauche 
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I'etendue radiale de I'accumulation de 
givre, Des etudes ont montre que, a 
mesure que la temperature de I'air 
exterieur diminue, la partie exterieure 
du givrage se deplace vers I'extremite des 
pales . A -20 °C, en stationnaire, les pales 
peuvent accurnuler du givre sur 80 a 90 % 
de leur envergure . L'accumulation de 
givre sur un giravion peut augmenter le 
taux des descente (30 °i°) en autorotation, 
et un detachement asymetrique de 
plaques de givres peut engendrer 
des vlbrations a basse frequence . Ce 
phenomene est particulierement serieux 
sur le rotor de queue . En outre, un 
decrochage de pale hatif peut se produire 
a cause du givrage rotor si une manoeu-
vre brusque est executee . 

le yivrage des aeronefs en vol se 
produit lorsque de I'eau en surfusion 
entre en contact avec les parties de 
I'aeronef dont la temperature est 
inferieure au point de congelation . 
Des gauttelettes en surfusion se forment 
dans l'atmosphere lorsque les gouttelettes 
d'eau sont refroidies a des temperatures 
inferieures au point de cor~gelation . Les 
plus grosses gouttelettes commencent 
a geler a pres de -10 "C, tandis que les 
plus petites necessitent une temperature 
beaucoup plus froide pour geler. La 

vitesse de congelation des gouttelettes 
d'eau augmente rapidement a des 
temperatures plus froides que -16 °C et, 
a une temperature de -40 °C, presque 
toutes les gouttelettes d'eau gelent . 
Des etudes ont montre que 60 % des 
rapports de pilotes (PIREPS) sur le givrage 
se situent dans la plage comprise entre 
0 et -1 ~ °C et que 90 °-o d'entre eux se 
situent dans la plage comprise entre 
0 et -20 °C . La temperature la plus 
frequente de givrage selon les PIREPS 
se situe autour de -6 °C . Pendant que le 
Challenger 615 se trouvait en circuit 
d'attente au-dessus d'Ottawa, la tem-
perature de I'air etait de -5,5 °C . 

II y a generalement trois types de 
givrage d'aeronef . Le givrage blanc est 
cassant, poreux et il se forme a partir de 
la congelation rapide de gouttelettes en 
surfusion, Cette congelation rapide 
emprisonne des bulles d'air entre les 
gouttelettes, ce qui donne au givrage 
blanc son aspect opaque . Le givrage 
transparent, quant a lui, est dur, brillant 
et lisse . II se forme par la lente congela-
tion de grosses gouttelettes en surfusion . 
Les grosses gouttelettes se repandent sur 
le profil aerodynamique avant de geler 
completement et forment une couche de 
givre transparent . Le givre transparent 
s'accumule plus rapidement que le givre 
blanc et est plus difficile a eliminec Le 

givrage mixte est une combinaison de 
givre transparent et de givre blanc et il 
se produit surtout la ou les temperatures 
et la taille des gouttelettes changent 
rapidement sur une courte periode et 
une courte distance . 

L'intensite du givrage correspond 
au taux d'accumulation de givre sur une 
surface non chauffee de I'aeronef . Un 
rapport faisant etat de givrage ~~moyen» 
pour un type d'aeronef pourrait etre 
considere «leger» pour un autre . Les 
differentes intensites de givrage ont ete 
definies a I'origine en 1964 selon leur 
effet sur les avions de transport a ailes 
droites et a moteur a pistons de I'epoque . 

Les traces de givre sont perceptibles, mais 
leur accumulation ne presente aucun 
risque a moins qu'elle ne persiste pour 
une periode prolongee (plus d'une 
heure) . Dans le cas du givrage leger, 
I'accumulation de givre peut poser un 
probleme si le vol se prolonge dans ce 
milieu (plus d'une heure) . Le recours 
occasionnel a I'equipement de degivrage 
et d'antigivrage elimine ou previent 
toute accumulation de givre . Dans le cas 
du givrage moyen, I'accumulation est 
telle que meme de courtes periodes de 
givrage peuvent etre dangereuses ; il faut 
alors utiliser I'equipement de degivrage 
ou d'antigivrage ou envisager un 
deroutement . Dans le cas d'un givrage 
important, I'accumulation de givre est 
telle que I'utilisation de I'2quipement de 
degivrage ou d'antigivrage ne parvient 
pas a reduire ou a eliminer les risques, et 
un deroutement immediat est alors 
necessaire . 

Le givrage associe a des precipita-
tions givrantes est le plus dangereux 
puisqu'il s'agit habituellement de 
givrage transparent ou mixte d'intensite 
moyenne ou plus importante . La pluie 
verglaGante est associee aux fronts 
chauds et a une couche chaude en alti-
tude, tandis que de la bruine verglaGante 
se produit sous une couche de stratus . II 
faut traiter de la meme fa~on ces deux 
types de precipitation givrantes : les 
eviter, se derouter ou ne pas decoller. 

Les rapports des pilotes (PIREP) sont 
la meilleure source d'information pour 
des previsions precises et la diffusion de 
mises en garde relatives au givrage des 
aeronefs . Donc, avant le vol, v2rifiez les 
conditions meteo, en vol, surveillez les 
conditions meteo, et apres le vol, com-
muniquez un rapport sur la meteo . Si, 
en vol, votre appareil se givre, diffusez 
un PIREP. " 

Dessus de la queue . 
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pROFESSIONNALISME 

CAPORAL-CHEF 
STEVE CHRISTENSEN 

e cplc Christensen, electrotechnicien 
d'instruments au 443 EHM a 
Esquimalt, aidait au remplacement 

de la tete de rotor principal d'un 
helicoptere Sea King . 

En effeduant son travail, il a remar-
que que le boitier du robinet d'arret de la 
cloison pare-feu du moteur numero deux 
etait desserre . Comme cette piece releve 
d'un autre domaine de la maintenance, 
il a signale la situation au personnel 
concerne . Le robinet a ete declare hors 
service . Si ce probleme n'avait pas ete 
detecte, il aurait pu entrainer une impor-
tante fuite de carburant, ce qui aurait pu 
causer un incendie dans la cabine . 

Le professionnalisme, I'esprit 
d'initiative et le souci du detail du 
cplc Christensen ont permis d'eviter 
des degats materiels importants et des 
blessures graves a I'equipage . " 

CAPORAL GHISLAIN 
GOUDREAU 
~APORAL RENE PAQUET 

andis qu'ils effectuaient une inspection 
1 ri 1 I I udreau p maire sur un C 30, e cp Go 
et le cpl Paquet, des techniciens de 

cellules affedes au 8e Escadron de main-
tenance (Air) Trenton, ont remarque des 
signes de fissure sur un cadre secondaire 
d'un verin a vis soutenant des volets de 
courbure . 

Le jour precedent, ils avaient 
constate des signes semblables sur un 
autre C130 . Les deux techniciens ont 
decide d'inspecter eux-memes quatre 
autres aeronefs, ou ils ont observe le 
meme probleme . Ils ont immediatement 
informe leurs superviseurs des resultats . 
Des tests non destructifs ont confirme 
qu'il s'agissait bel et bien de fissures . 
Les techniciens ont alerte les autorites 
sup~rieures et I'on a soumis I'ensemble 
de la flotte a une inspection speciale, 
qui a revele que plus de la moitie de 
la flotte comportait des defauts 
semblables . 

II convient de feliciter le 
cpl Goudreau et le cpl Paquet de leur 
souci du detail et de leur profession-
nalisme en matiere d'entretien . Si ces 
fissures etaient passees inaperGues, un 
grave incident aurait pu se produire, 
mena4ant ainsi la securite de I'equipage 
et de I'aeronef. ~ 

CAPORAL MARC LEGAULT 

e cpl Legault, technicien en metaux de 
I'Escadron de soutien technique des 
telecommunications et des moyens 

aerospatiaux, a Trenton, etait en train 
de modifier la plaque de blindage d'un 
Hercules . 

Alors qu'il inspectait une partie mal 
eclairee du puits de train avant pour y 
detecter tout corps etranger pouvant 
causer des dommages, il a aper4u un 
marteau derriere la premiere nervure 
suivant la doison avant . Cet outil avait 

ete oublie la lors d'une modification 
effectuee peu de temps auparavant par 
un entrepreneur. L'inspection finale 
effeduee par I'entrepreneur et les 
inspections detaillees visant a detecter 
les corps etrangers effectuees sub-
sequemment par le personnel militaire 
n'avaient pas permis de le reperer. Or, 
si ce marteau etait reste la, il aurait pu 
empecher le train d'atterrissage de 
fondionner de fa~on securitaire . 

Le professionnalisme et le souci du 
detail du cpl Legault ont empeche qu'un 
aeronef subisse des dommages et qu'un 
accident grave se produise . " 

LE CAPORAL YVES CARIGNAN 

echnicien de moteurs d'avion au I 
443 Esc d'Esquimalt, le cpl Carignan 
effectuait une verification «B» sur 

un helicoptere Sea King . 
Pendant son inspection, il a remar-

que une petite fissure sur le cote avant 
de I'aube de la turbine de puissance du 
moteur numero deux . Cette partie de 
I'appareil n'est pas couverte pour les 
verifications «A» et «B» du Sea King . 
Apres un examen plus complet de ce 
secteur difficile d'acces, le cpl Carignan 
a decouvert que plusieurs aubes de tur-
bine etaient endommagees . Une fois le 
moteur demonte pour fins d'inspection, 
on a etabli qu'il y avait une defectuosite 
a I'interieur du moteur et que la panne 
pouvant causer une catastrophe etait 
imminente, 

Grace au professionnalisme, au 
Zele et au devouement du cpl Carignan, 
on a evite ce qui aurait pu etre une 
grave situation d'urgence en vol . " 

pROFESSIONNA~ISME 

LE CAPITAINE 10HN NOWAK 

ilote dans un vol d'instruction en solo 
a bord d'un Slingsby T-67C Firefly a 
Southport-Portage La Prairie, le capt 

Nowak a remarque que la reponse de la 
manette des gazs de I'appareil n'etait 
pas normale . 

Apres avoir etabli que la manette 
des gazs etait coincee en reglage haut 
et avoir essaye de trouver la cause du 
probleme avec les gens des operations 
du Firefly, le capt Nowak a declare une 
situation d'urgence et avise la tour qu'il 
s'appretait a effectuer un atterrissage 
force sur la piste exterieure de 
Southport . Une fois le trafic detourne 
et les vehicules d'intervention d'urgence 
arrives sur les lieux, il a revu les proce-
dures de la liste de verification et a 
manoeuvre I'appareil de maniere a lui 
faire prendre de I'altitude . Ensuite, il a 
coupe le moteur, decrit sans bavure la 
trajeRoire pour un atterrissage force 
et atterri sans heurts. 

Le capt Nowak merite des eloges 
pour le professionnalisme avec lequel il 
a negocie une situation comportant des 
dangers . " 

CAPORAL BEN STEPHENSON 
e cpl Stephenson, un technicen en 
systemes de communications et de 
radar du 443 Esc Esquimalt, alors qu'il 

rempla~ait une antenne radar sur un 
appareil Sea King a decouvert une 
anomalie au niveau de I'arbre de trans-
mission de rotor de queue. 

Un examen plus pousse a revele que 
les retenues de graisse des coussinets un 
et deux pendaient . Realisant les risques, 
il a immediatement avise son superviseur. 
Une inspection complete a permis de 
deceler que les coussinets de I'arbre de 
transmission laissaient echapper de la 
graisse ce qui aurait pu entrainer une 
defaillance des coussinets et de I'arbre 
de transmission . 

Le cpl Stephenson, grace a son 
approche professionnelle et a son souci 
du detail, a permis d'eviter une defail-
lance catastrophique de I'arbre de 
transmission et un fait aeronautique 
mena4ant la securite . " 

CAPORAL GUY RICHARD 

e cpl Richard, controleur aerien a la 
8~ Escadre Trenton, a contribue a 
sauver un aeronef civil en detresse . 

Cet aeronef volait deja plus bas que 
I'altitude minimale, lorsque quelqu'un a 
bord a echappr~ une publication, causant 
ainsi une distraction et entrainant une 
collision avec un arbre, une fuite de 
carburant et des dommages a I'aile ainsi 
qu'a I'helice du cote droit . 

Lorsque les controleurs aeriens de 
Toronto ont rnis I'aeronef en question 
sous la responsabilite du cpl Richard, ce 
dernier devait le guider pour effectuer 
une approche au radar de precision . 
Lorsqu'il s'est rendu compte que le 
pilote etait en etat de choc et avait de la 
difficulte a s'exprimer en anglais, il lui a 
offert de le guider en fran4ais, ce que le 
pilote s'est empresse d'accepter. Bien 

qu'il soit parfaitement bilingue, le 
cpl Richard n'avait pas la formation 
necessaire pour effectuer ce travail en 
fran~ais, mais sa tenacite et ses paroles 
rassurantes lui ont permis de reprendre 
le controle de la situation et de guider 
le pilote pour qu'il pose son aeronef en 
toute securite . 

Le professionnalisme du cpl Richard 
lors de cette urgence lui a permis de 
sauver un aeronef et des vies humaines . " 

CAPORAL KEVIN LAFLEUR ET 
CAPORAL PIERRE DUGUAY 

e caporal Lafleur et le caporal 
Duguay, techniciens de moteurs 
d'avion du 8e Escadron de mainte- 

nance Trenton, se sont vus attribuer 
la tache d'aider a I'etape finale de I'in-
spection d'un Hercules CC130, 

Avant de rattacher les panneaux a 
I'emplanture de I'aile gauche, le cpl . 
Lafleur a trouve un rivet detache dans 
la partie inferieure de la structure de 
I'aeronef . Le cpl . Lafleur et le cpl . Duguay 
ont aussitot entrepris un examen minu-
tieux autour de cet endroit et ont trouve 
ou le rivet devait etre attache . Lors de 
I'inspedion, ils ont aussi decouvert une 
fissure d'environ dix centimetres dans le 
rylindre de I'amortisseur du train 
d'atterrissage gauche . Apres consultation 
aupres des services te<hniques du QGDN 
a Ottawa, I'avion a ete repare . 

L'application et le devouement dont 
ont tait preuve le caporal Lafleur et le 
caporal Duguay ont contribue a eviter 
d'autres dommages structurels ~ 1'avion 
et un eventuel accident en vol . " 
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RESUME D'INCIDENT 
Type : Jet Ranger CH139306, 
Licence : C-FTHL 
Date : 11 juin 1996 
Lieu : Southport (Manitoba) 

. ~cor~5t~~i~cE~S 
u cours d'une mission Nuit 1, le 
Ch139306 a fait un atterrissage brutal 

la I'aire n°2, causant des dommages 
de categorie B . Pendant une demonstra-
tion d'autorotation de nuit, I'appareil a 
touche durement le sol en pique, a 
rebondi et s'est pose a quelque 
170 pieds de I'aire d'atterrissage n°2 . 

~t~tlr~°ta= 
out d'abord, I'instructeur en cause 
dans cet accident n'avait pas deter-
mine les vents necessaires pour 

effectuer des autorotations de nuit . 
En outre, ses techniques de pilotage 
pendant cette manoeuvre, tant avant 
que durant la mission, laissaient grande-
ment a desirec L'enquete a revele que 
le niveau de competence du pilote pour 
ce qui est des autorotations de nuit 
avait dimin~e en raison des exigences 
du service et d'exiyences qu'il s'etait 
imposees lui-meme . En fait, I'ecole 
essayait depuis un certain temps de 
remedier a la penurie de main d'oeuvre 
et a la lourde charge de travail des 
instructeurs, problemes qui nuisaient 
aux operations de la 3 EPCF. 

!C ; ~'(l-aii~. r.~f-' ~ ; ~~~~t' 

'EEPHl3 EPCF dispense une instrudion 
en autorotations de nuit depuis deja 
un certain temps et sa fiche de securite 

a cet egard est relativement bonne, 
Pourtant, la plupart des pilotes admet-
tent sans hesiter que, pour effeduer 
ces manoeuvres, il faut un degre eleve 
de competence technique, car la marge 
d'erreur est petite a cause du peu 
d'indices visuels . Etant donne la lourde 
charge de travail du personnel de 
cette ecole et la grande habilete que 
necessitent les autorotations de nuit, 
la DVA a recommande qu'on procede 
a une evaluation des risques qu'elles 
presentent . " 

QU'EST-CE QOI NE VA PAS SUR CETTE PHOTO? 

Vous avez sous les yeux un incident qui : 
a retarde une mission, occasionne bien 
des desagrements, seme beaucoup de 

confusion et qui avait ete cause par une 
erreur humaine! 

* reponse a la page 13 
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DISTINCTION "GOOD SHOW" 

CAPORAL-CHEF ROB BUTLER 

n effectuant une inspection avant le 
~vol sur un CH146 Griffon le c Ic , p 
Butler, mecanicien de bord, s'est 

aper~u qu'un raccord d'arbre de trans-
mission de rotor de queue n'etait pas 
installe de la meme fa4on qu'un autre 
qu'il avait observe sur un appareil 
inspecte la veille. 

Lorsqu'il a constate que I'helicop-
tere inspecte la veille se trouvait sur 
la piste, pret a decoller, il a immediate-
ment fait part de ses soup~ons a 
I'equipage et I'arret moteur de 
I'appareil s'en est ensuivi . Une enquete 
plus poussee a permis de decouvrir que 
le raccord de I'appareil en partance 
avait ete mal installe . 

Le cplc Butler a permis, grace a 
son professionnalisme, son esprit 
d'initiative et son souci du detail, 
d'eviter une catastrophe . " 

LE CAPORAL ROB WILLIAMS 

echnicien de moteurs d'avion a la 1 
4~ Escadre de Cold lake, le cpl Williams 
s'etait porte volontaire pour aider des 

techniciens de cellules a installer un reser-
voir hydraulique sur un F18 . 

Avant I'installation, il a decide 
d'effectuer une inspedion additionnelle 
de la partie touchee de I'appareil afin 
de verifier s'il y avait des dommages 
par corps etrangers ou des defectuosites 
apparentes . Meme s'il etait peu familier 
avec le metier de technicien de cellules 
et que le secteur etait difficile a 
inspeder, il a decouvert que le revete-
ment etait fissure entre les couples 

Correction : Le texte sous la 

photo de I'artide "Diable de 

Securit~!" dans le numero 211996 

de Propos de Vol, p.10 devrait 

se lire "Du personnel du 1p 

escadron des movement aeriens 

prepare un chargement de 

~1,30." - R~dacteu_r en chef 

secondaires . II a immediatement signale 
le probleme a un technicien de cellules 
competent . Une inspection plus poussee 
a revele que le reservoir de carburant 
souple numero 4 faisait saillie dans la 
fissure et que des signes d'usure etaient 
evidents . La fissure etait extremement 
difficile a detecter, et, tot ou tard, le 
reservoir de carburant aurait ete 
endommage. 

Grace au professionnalisme, au 
devouement et au sens de I'observation 
du cpl Williams, une situation pouvant 
tourner a la tragedie a de toute evi-
dence ete evitee . ~ 

HISTOIRE DE ROUES 
oici I'histoire d'un Douglas DC-8 
qui a pris I'air et qui a ete force 
d'interrompre son vol a cause d'une 

defaillance de roue apres avoir quitte 
I'aire de trafic C'est aussi I'histoire de 
I'equipage de conduite, du personnel 
d'entretien et des facteurs humains 
comme la confiance en soi, la complai-
sance et le bon sens . 

Le rapport du Bureau de la securite 
des transports (BST) est plus specifique . 
Le rapport decrit avec force details la 
phase de depart et certaines mesures 
correctives apportees par Transports 
Canada . Comme il est long, je vais vous 
le resumer . Pour ceux qui raffolent des 
details, vous pouvez obtenir le rapport 
du BST, qui porte les numeros 
A94W0026 et LP 39194. 

L'avion circulait au sol pour aller 
decoller lorsque les pneus numeros 
2 et 5 ont creve . L'equipage a continue 
a rouler et n'a eu connaissance des 
crevaisons qu'apres avoir decolle et 
avoir franchi 8 000 pieds en montee . 
Pourquoi I'equipage n'a-t-il pas eu con-
naissance de ce qui s'etait passe? 

Au sol, le vice-president de 
I'entretien et deux autres employes 
de la compagnie ont entendu deux 
detonations fortes et presque simul-
tanees pendant que I'avion circulait au 
sol . Ils ont d'abord cru a un decrochage 
compresseur et ont commence a 
rassembler une equipe pour examiner 
la situation, le cas echeant . 

Mais revenons a I'avion . Alors qu'il 
circulait au sol, I'equipage a entendu un 
bruit sourd mais a cru qu'il s'agissait 
d'un amortisseur oleopneumatique qui 
talonnait . Les agents de bord et le chef 
arrimeur de fret de la compagnie ont 
entendu ce bruit . Le commissaire de 
bord, se trouvant a I'arriere de la cabine 
a parle de ce bruit inhabituel avec le 
deuxieme agent de bord, puis a appele 
le poste de pilotage et a demande au 
mecanicien navigant quel etait ce bruit . 
Le mecanicien navigant a repondu a la 
blague, mais n'a pas parle de I'appel aux 
autres membres de I'equipage de con-
duite . Aucun des passagers n'a pose de 
questions aux agents de bord au sujet 
du bruit avant le decollage . 

Pendant la course au decollage, un 
autre probleme s'est produit a I'annonce 

de 80 noeuds, et le mecanicien navigant a 
signale au commandant de bord un faible 
rapport de pression pour le moteur n° 1 . 
Ce probleme s'etait produit auparavant et 
etait cense avoir ete regle; toutefois, le 
commandant de bord a decide de pour-
suivre le decollage . Le commandant de 
bord a avise le mecanicien navigant qu'il 
volerait en tenant compte de la lecture du 
compresseur haute pression . A environ 
100 noeuds, le mecanicien navigant a 
signale encore une fois au commandant 

Cette histoire laisse 
croire que si des gens 
au sol et dans I'avion 
se preoccupaient de 
securite, personne ne 
semble avoir agi en 

consequence . 
un faible rapport de pression sur le 
moteur n° 1 . La vitesse approchant de 
130 noeuds, le premier officier a conseille 
de ne pas interrompre le decollage a ce 
moment, et I'avion a pris I'air. Alors qu'il 
franchissait 8 000 pieds, I'avion a re~u un 
message de I'ATC indiquant qu'il avait 
laisse des debris de caoutchouc sur la 
piste . Apres un echange entre la cabine 
et le poste de pilotage au sujet du 
caoutchouc, I'equipage a reGu un message 
de la compagnie confirmant que le 
caoutchouc provenait de pneus, et 
I'equipage s'est finalement rendu compte 
qu'il avait un grave probleme sur les bras . 
Apres avoir passe en revue les solutions 
qui s'offraient, I'equipage a largue du car-
burant, et I'avion s'est pose a I'aeroport 
de depart sans autre incident . 

Cette histoire laisse croire que si des 
gens au sol et dans I'avion se preoccu-
paient de securite, personne ne semble 
avoir agi en consequence . Ils ont entendu 
que quelque chose n'allait pas, mais 
aucun n'a fait preuve de suffisamment 
de confiance en soi pour expliquer 
dairement la situation au commandant 
de bord . Au cours du decollage, une 

anomalie de moteur a ete decelee, mais 
la communication au sein de I'equipage 
n'a pas ete a la hauteur a ce moment-la 
et jusqu'a ce que I'avion ait atteint une 
vitesse elevee . 

Au cours de I'entretien du moteur 
n° 1, I'entrepreneur avait remplace la 
soupape de surpression pneumatique . 
Meme si cette mesure avait ete verifiee 
au sol, elle n'a pas elimine la presence 
d'un faible rapport de pression intermit-
tent au cours des decollages subsequents . 

Apres I'accident, on a remplace la 
vanne de decharge du moteur n° 1 parce 
qu'elle fonctionnait par intermittence, 
serre une conduite de demarrage pneu-
matique desserree dans le logement 
du train avant et remplace un joint 
d'etancheite qui fuyait . Un controle au 
sol a indique que la verification de la 
diminution de pression au collecteur 
s'inscrivait dans les limites normales, et 
le rapport a mdique par la suite que le 
moteur fonctionnait normalement . 

En ce qui a trait a la rupture de 
la roue n° 2, les elements de preuve 
recueillis denotaient une amorce de 
crique de fatigue au niveau du rebord 
de la jante . Afin d'aider a eviter que la 
situation ne se reproduise, le rapport a 
suggere de meilleures methodes d'in-
spection, notamment une inspection par 
courant de Foucault ou une inspection 
aux ultrasons du rebord de la jante a 
chaque remplacement de pneu . Le pneu 
n° 5 semblait avoir ete perce par des 
fragments de la roue n° 2 . 

Les enqueteurs ont formule un cer-
tain nombre de recommandations a la 
compagnie et a Transports Canada . La 
compagnie a accepte de modifier son 
manuel d'exploitation et d'autres 
mesures de securite . 

Jusqu'a cet incident, I'exploitation 
et les operations d'entretien de cet 
exploitant relativement nouveau 
n'avaient pas fait I'objet d'une verification 
par Transports Canada . Apres I'incident, 
Transports Canada a effectue les verifica-
tions et corrige un certain nombre de 
taches administratives qui devraient aider 
a prevenir qu'une telle situation ne se 
reproduise . " 

Extrait tire du «Mainteneur» 4195, 
bulletin de securite aerienne de 
Transport Canada 
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~PILOGUE 
Labrador CH11304 

raccident a eu lieu au cours d'une 
mission autorisee d'entrainement a 
la recherche et au sauvetage (SAR), 

a environ sept milles marins de la 
14e Escadre de la BFC Greenwood, en 
Nouvelle-Ecosse . L'apres-midi du 01 mai 
1995, I'equipage du CH11304 avait ter-
mine une sequence d'entrainement et 
avait entrepris la sequence de SAR 
lorsqu'il s'est trouve en difficulte . Le 
commandant de bord avait pilote 
I'appareil pendant la premiere partie de 
la mission d'entrainement et venait de 
passer les commandes au copilote; c'est 
alors que I'accident s'est produit. Le 
copilote a mis I'helicoptere en position 
fize a 60 pieds au-dessus du sol (AGL) et 
a commence a se diriger vers deux tech 
SAR qui se trouvaient au-dessous de 
I'appareil . Tout a coup, les membres de 
I'equipage ont entendu le bruit du 
moteur qui faiblissait, et I'helicoptere 
s'est mis a descendre . Le mecanicien de 
bord a immediatement dit au copilote 
de remonter, mais I'appareil ne 
repondait pas aux commandes . 

S'etant rendu compte que les tech 
SAR etaient rnaintenant directement 
au-dessous de I'helicoptere, le copilote a 
pris la bonne decision et s'est dirige droit 
vers des arbres qui se trouvaient un peu 
plus loin, evitant ainsi les deux tech SAR . 
Dans la chute de I'helicoptere parmi les 
arbres, les deux rotors ainsi que les 
engrenages ont subi d'importants 
dommages ; le fuselage, lui, n'a ete que 
legerement endommage . le copilote a 
tente de reduire la vitesse de descente, 
mais la puissance d'un seul moteur etait 
insuffisante pour eviter I'ecrasement . 
L'helicoptere, I'equipage en est vite sorti, 
s'en tirant avec de legeres blessures . La 
Garde cotiere canadienne ainsi que les 
senrices SAR des FC ont tot fait de repon-
dre a I'appel de detresse MAYDAY, et 
tous les membres de 1'equipage ont ete 
transportes a I'hopital de 1'Escadre, ou ils 
ont ete mis en observation . 

L'enquete menee par la suite a 
revele que le moteur numero deux etait 
tombe en panne pendant le vol station-
naire a cause d'une defaillance du 

regulateur principal de carburant . Le 
laboratoire du CETQ a effectue une 
analyse et a determine que la defail-
lance de requlateur etait due au fait 
qu'il avait ete soumis a des forces 
exteneures excessives pendant son 
installation par I'entrepreneur. Des 
mesures ont ete prises pour eviter 
qu'une telle chose ne se reproduise . 
Par suite de cet accident et d'autres 

incidents lies au moteurs du CH113, on 
met aduellement au point un nouveau 
systeme . Enfin, il y a lieu de 
feliciter I'equipage du CH11304 pour 
avoir bien reagi et avoir ainsi evite que 
I'acadent n'ait des consequences encore 
plus graves . " 

~ERMETTE~-NOUS DE VOUS EXPOSER LE P~OB~EME : 
UN BOUCHON D'HUILE 
MAL VISSE! 

ncore une fois, le sort a voulu que 
plusieurs personnes nous rappellent 
a tous la nature faillible de I'etre 

humain . Le plein d'huile avait ete fait au 
moment de la verification "A", et on 
s'etait assure que le bouchon etait bien 
visse lors de la verification "B" ; pour-
tant, lorsqu'on a mis le moteur en 
marche pour entreprendre la mission 
suivante, le bouchon a saute, et le con-
tenu du reservoir d'huile s'est repandu 
dans le compartiment moteur. 

Selon I'enquete menee par les 
responsables de la securite des vols, deux 
facteurs humains seraient a I'origine de 
cet incident . . . LA DISTRACTION et la 
COMPLAISANCE . 

C'est lorsque vous etes distrait de 
votre travail sur I'aeronef, par quelque 
chose ou par quelqu'un, que vous risquez 
le plus de commettre une erreur. C'est 
dans ces moments-la qu'il vous faut pren- 
dre des precautions supple-
mentaires et contre-verifier 
votre travail . Les super-
viseurs peuvent jouer un 
role de premier plan et 
combattre les effets de la 
distraction en veillant a ce 
que leurs gens ne soient pas 
interrompus au cours des 
activites de maintenance . 

la complaisance est un 
mal sournois qui s'insinue 
en nous petit a petit dans 
le cours de nos fondions 

Les pires fautes 
que nous puissions 
commettre . . .c'est 
de croire que nous 
n'en commettons 

aucune 
- Thomas Carlyle 

normales . Nous effectuons des milliers 
d'inspedions d'aeronefs dans une annee, 
et il est relativement rare que nous trou-
vions quelque chose qui doche . II peut 
arriver, apres un certain temps, que nous 
ayons tendance a voir ce que nous 
voyons d'habitude . . . c'est-a-dire rien . Nos 
verifications deviennent un peu moins 
vigilantes, nous prenons des raccourcis . 
Nous en venons eventuellement a atten-
dre qu'un incidenUaccident se produise, 
et pour cela il suffit que quelqu'un 
d'autre commette une erreur ou un 
oubli qui vient s'ajouter au notre . 

Quand cet incident n'aurait servi 
qu'a cela, souvenez-vous que nous 

sommes tous des etre 
humains et que nous 
commettrons toujours 
des erreurs, a moins 
de faire constamment 
des efforts pour sur-
monter nos faillibilites 
naturelles . " 

Cplc Lennox, MR 
Securiie des vols, 
401 Esc, 11 Ere 
Winnipeg 

- -- - - --
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~,'ENQUETEUR VOUS INFO~ME 
Resume d'accident ou incident 
d'aeronef 

Type : Sea King CH12407 
Date : 14 aout 1996 
Lieu : 12` Escadre Shearwater 

Circonstances : 
rhelicoptere a decolle de Shearwater 
le 14 aout 1996 a 20 h 50, heure 
locale . II s'agissait d'un vol de nuit 

au-dessus de la rner, dans le cadre de 
la formation des instructeurs de vol et 
du perfectionnement des equipages . 
Apres avois termine les manoeuvres de 
formation des instructeurs, I'equipage 
est retourne a la base pour effectuer 
deux autorotations d'exercice suivies de 
remise de gaz . La premiere autorotation 
s'est deroulee sans incident . La deux-
ieme s'est deroulee normalement 
jusqu'a I'arrondi, mais lorsque le pilote 
a augmente la puissance pour amortir le 
mouvement, I'helicoptere a continue sa 
descente, Le pilote a tente de reduire la 
vitesse de descente en mettant plein pas 
coUectif, mais il n'a pas pu empecher 
I'appareil de heurter la piste . Sous la 
force de I'impact, le flotteur du train 
principal droit s'est affaisse, et il a fallu 
proceder a une recuperation avec 
des berceaux de support . Les quatre 
membres de I'equipage s'en sont tires 
indemnes . L'helicoptere a subi des 
dommages de categorie B . 

D'apres le Standard Manoeuvre 
Guide (SMG) pour le Sea King, les 

Vue avant, train 

Le CN11407 reposant sur un berceau 

autorations d'exercice doivent 
commencer a 1 000 pieds au-dessus du 
sol . La puissance est maintenue plein 
gaz, la descente s'effectuant par une 
diminution du pas collectif . L'helicoptere 
n'effectue pas une vraie autorotation, 
mais plutot une descente rapide avec 
puissance . L'arrondi est entame a 200 
pieds . Lorsque I'arrondi se materialise, 
I'appareil est mis en palier, I'amortisse-
ment de la manoeuvre s'effectuant a 
I'aide des pas rydique et collectif, le 
SMG souligne que la manoeuvre doit 
se terminer a 30 pieds du sol, avec 
une vitesse vers I'avant d'au moins 
15 noeuds . 

Dans le cas qui nous occupe, le 
pilote a entrepris la manoeuvre et 
commence I'arrondi conforrn~ment au 

Vue arriere, train 
principal tribord . principal tribord. 

SMG . L'arrondi en autorotation 
a ete plus long que la normale, 
si bien que 
la vitesse vers I'avant a chute 
vers zero, tandis que la vitesse 
d'enfoncement est passee au-
dessus de la normale . Avec les 
vents legers, la chaude tem-
perature et I'altitude-densite 
elevee, les conditions etaient 
ideales pour un etat d'anneau 
tourbillonaire (VRS) . A environ 
100 pieds du sol, le pilote s'est 
mis en palier et a amorti la 
descente en augmentant le pas 
collectif, mais la deceleration a 

ete minime, I'appareil se trouvant dans 
son propre remous . A 50 pieds, le pilote 
a mis plein pas collectif pour stopper 
I'enfoncement, mais cela n'a fais 
qu'aggraver la situation . 

Dans un etat d'anneau tourbillonaire 
bien engage, la vitesse de descente peut 
atteindre 3 000 piedslminute . Pour se 
sortir de cette situation, il faut se mettre 
en autorotation, puis piquer pour aug-
menter la vitesse, ou encore executer 
ces deux manoeuvres sirnultanement . 
La perte d'altitude peut depasser 
1 000 pieds, et par consequent, il est 
tres difficile de se tirer d'affaire a basse 
altitude . Dans le cas qui nous occupe, 
meme si le pilote avait reconnu I'etat 
d'anneau tourbillonaire, il n'avait pas 
suffisamment d'altitude pour eviter 
I'impact . 

Commentaires du DSV 
Les vols a hasse altitude sont 

tres dangereux, surtout pour les 
helicopteres lourds . Pour prevenir I'etat 
d'anneau tourbillonair, il faut connaitre 
parfaitement les conditions qui y sont 
favorables, et il faut eviter, dans la 
mesure du possible, les regimes de 
vol qui s'y pretent . " 

~,'ENQU~TEO~ VOUS INFORME 
Resume d'accident ou incident 
d'aeronef 

Type : CC144604 
Date : 23 juin 1996 
Location : 12~ Escadre, Shearwater 

Circonstances 
e Challenger CC144604 avait ete charge 
de transporter des journalistes couvrant 
I'exercice MARCOT 1996 . A la fin de sa 

mission, I'avion s'est pose a la 12~ Escadre 
de Shearwater et il roulait vers I'aide de 
trafic pour debarquer les passagers . Alors 
qu'il roulait et qu'on coupait la genera-
trice conformement aux verifications apres 
atterrissage, il s'est produit une panne de 
courant momentanee, le train d'atterris-
sage avant s'est affaisse, et I'avion a glisse 
jusqu'a ce qu'il s'immobilise. Les pilotes 
ont procede a un arret d'urgence pendant 
que I'ODEA faisait evacuer d'urgence les 
six passagers par I'issue situee au-dessus 
de I'aile . Les neuf personnes a bord ont 
evacue I'avion en toute securite sans subir 
de blessures . L'avion a subi des dommages 
de categorie C . 

Enquete 
Meme si I avion etait en bon 

etat de service jusqu'au moment ou le 
train s'est affaisse, I'enquete a permis 
d'identifier une defectuosite dans le 
robinet seledeur du train d'atterrissage 
avant . Cette defectuosite, combmee a 
la panne de courant, a cause une 
derivation du cote rentree du robinet . 
Des essais en laboratoire en cours . 

Commentaires de la DSV 
Bien des venfications sont effeduees 

sur les avions modernes pour eviter toute 
rentree accidentelle du train d'atterris-
sage au sol . Neanmoins, une rentree 
intempestive du train avant s'est produite, 
et il semble que la defaillance d'une seule 
piece en ait ete la principale cause . Cet 
incident nous rappelle que meme si un 
systeme est tres bien con~u, des defail-
lances imprevues peuvent se produire . 
II ne nous reste plus qu'a accepter cette 
realite et a former nos equipages pour 
qu'ils puissent reagir efficacement aux 
situations d'urgence imprevues . " 

Le CC144604 sur la voie de circulation reposant sur le nez 

Compartiment du train d'atterrissage avant 
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~ CL-1~A SABRE DE CANADAI~ 
(MODELE N V 23066) 

,~ -_y- 

artiste: John Matthews 

n CL-13A Sabre de Canadair (modele Mark V 23066) 
pilote par les Golden Hawks de I'Aviation royale du 
Canada . 
Cet appareil etait propulse par un Orenda 10, moteur 

dont la poussee statique est evaluee a 6 355 livres, Capable 
de monter a 40 000 pieds d'altitude en neuf minutes, il 
avait un poids brut maximal de 15120 livres . 

Les Golden Hawks ont ete crees en 1959, puis dissous 
en 1964 . 

Le Sabre fait partie de la col lection CANAV, don de 
Larry Milberry au commandement aerien . " 

Propos de Vol, N° 4, 1996 


	Table des matières
	1 Ma manière de voir les choses
	2 <<Teddy Bear>>
	2 Un décollage interrompu
	3 Demeurez maître de la sitiuation
	4 Givrage en vol des aéronefs !!!!!
	6 Professionnalisme
	8 Résumé d'incident
	9 Qu'est-ce qui ne vas pas sur cette photo?
	10 Distinction "Good Show"
	11 Histoire de roues
	12 Épilogue
	13 Permettez-nous de vous exposer le problème:
	14 L'enqêteur vous informe
	15 L'enqêteur vous informe
	16 CL-13A Sabre de Canadair (modèle n° V 23066)


