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Croix de ~ctoria 
"LL tii)US-L[I I "~I LV ;1N-h l1'A1'IAI-I(~N I~11"~' :1Ktih1 I` 1~,~11~f 
f E ~11~I fZ~11LLkL'IZ C:LN IRE-SUPI`R1t .Ufi 11't'V .-1ERl)NI :F 
LAN(:A~T~I R, C)UI ,t1',A['i ['(~L'fr ~115S1(1N ll~ATTaQl1F.h t'Vt-
CIB1E ~1 ~, :a .~1RlZ-11,1:~' FR.~Wt'f, I'I 1~1)ANT l~l 1U11 1)U 
1? It'In` ly~l4 . L .' :1~~ICtN f t~ l .~1 1~1(~Ut P,~1R f :~ UF.Sti()lis E~[ 
I'Alt UF:13RIt :IIE 1'~~K l'N CI I ;1,tiSFl'k E,NNEh11 H I I'IZl l FEU . 

lmmccliaternrnt itpres cette attayuc~, lcs moteurs de g~tuche 
s'arreti'rent . Le, ilanunes c~nvahirent I'e~,,tcc~ ;c~ tarant I [ 1 "r 
tcuirelle ccntrr-superieure et la tuurelle arriere, cle meme 
yue I'ailc~ gau~h~ . ( :umme I'iniendie [~renait rapidement cie 
I'ctnt[~leur, Ic ripitainc ordanna a tit', hommes d'ahztndc,mter 
I'a[~pareil . 

Le tioua-licutenant ci'avi ;ttirrn hlvn,trtiki c uitta sa tourelle et . 1 
~e diri);e ;t vers Ict h~ ;thp~ d'e~acu;riiun . 

1I ;rl,er~ut alors le nritraillcur arriere, qui .tie h~uuvait touiours , . 
dan. ,,t tuurellr rt yui ~emblait in~a[~ahle de s'en extirher. 
Ln lait, c~elle-ci etait cuin~cc c~tant dunnc qur Ic c[i,pu5itif 

, . ~ . ~ ; , , h ciraulic uc ,i ,trt cte mi,1 u~5 ' S 1 t i . d u.,i~,c cluanci les rnuteurs 
de =;ruihe ~'elaient ;rrri~tcti rt c ue lr mitr<tilleur av~rit brise le~ I 
di~ ~u~ilil m;muel rn ~ssa~ant eic surtir. tian~ hesiler Ic tilt av 1 . 
,\i~~narski tra~cr, .i les fl ;lmnlC~ ll ;ln~ le hUl d'attcindre la 
totu~elle urrii?rc~ e~t cic~ libtrrr le iuilraillcur. Ain~i,,un para 
chutc~ et st~ ti~ctenunts ~'c'n[lamnterent des =iecis il la taill ~ . , [ c 
tie, ellirrt~ en vuc~ clc cicp[acer I .t tuurelle et cic~ [ihc~rer le 
milr~rilleur (ur~nt v~rin~ . Enfin, ~c~ clc~rnic~r lui indic ua ~laire- I 
ment c u'il n'~ ;w,tit ri~ n ;i faire ef c u'il dc~vrail ~luti~l tenter 1 . 1 1 
de,auver sa ~rc�rc vic, l :r till a~ ~I~nat :~ki retraversa a re=ret [ 1 ?, 
le mur dr Ilaiume~ rn ciirrctiun cie I~~ ha[,pe d'rv~t~u ;ttinn . 

l .a, d<tns un clcrnier hutnmat;e ,tu mitrailleur coinie, il se 
tuUl-n~ 1'er5 ltll, Sl' nlll 1U t;;lrlie-1-luUti li~ln5 5~1 Vete111en1S 

en fl ;rmnte~ et salua ;rvanl de ~'clanier hurti de I'aviun . [)es 
[ ran5 ;ris unl ctc lcmuins clc' Ia descente du Slt av ~4ynarski a 
partir clu ~ul . tion p~tr~tchutr et se~ vetementti etaicnt la pruic 
cles 1lammes . Leti Fr ;tnti ;u,` I'ctnt fln,llCrllt'nt rc~ ~crc~, mais srs I 
hrulurrs etairnt si 4;r,tves qu'il rcndit I'amc 

I e mitr,iillrur ,irri~~rr r~ussit [~,rr ntirailr a ti'extirper c[e sa 
tuurcllr a[~ri's I'~~trasc~ntcnl c1e l',rviun . ll ;r par la suite inciiyut~ 
que si Ic~ tilt ;t` ~1s~nar:tiki n' ;ts,tit h~rs tc~ntc de lui sauver la vie, 

' � il ;tur ;ril rc~u ;si a c uitlrr I ,~ ,ric il en tuute ti ~ . .' 1 11 ccur itc et aurait 
� ~ : . -ti ;ln~ ;tul In lic Ilt ~ [ 1 1 11 nlll t,' SI1 S ' r r c ~. [ [ c , , rL c u licutrn~uit 

d`aviatic~n !lltnar~ki dc'~~ait ~'tre [~lrinement icanscient du [ ;tit 
, ti~~ , ~ , ., , c uc . il ~rn,tit en aide au mitrailleur arri~re, il ~tait rc~ uc I [ y 

iertain d'v lais,tier s~r peau .lli ;tl~ri~ tout, taisant pretrvr cl'un 
rc~marc uahle c~~ura~~c~ et s;nts sc ,reoccu ~er dc,a ,ru,re 1 ~ [ 1 [ [ 
,ecurite, il ~'e,t l,incc~ ~~ la rescuu~~r cie sun ~umpa,;non . 
I~aitiani li du danl;rr, lr Slt av ~'~lvnarski ,r [~erdu I ;r vie en 
aicum ~li~sant un a~te d'hcroi~nte drs ,lu.~ eatraurdiuairrs [ 1 
yui lui ;r t-~rlu I' ;rttrihutiun cic~ I'urdre le pluti [=rc~lil;irux . " 

~~~J~JrJ ~,'r~_, 
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Du redacteur en chef 
c~iti le [~remier nunteru de la nouvelle versiun de Prc~E~o+ c~c~ i'ol. l'ou~ remar-
~iuerez yue ce nurttero est plus vulumintux qu'auhart`~;tnt . Pcrurquui ce 
~hanl;tment? :~utretiris, Prupu~ cle vul par.ris5ait ~ix tui~ par .artnee . (;hayue 

nuntc~n~ cctmpt ;tit lh [~al;e, d'article~ et de ruhrique~ prtsentes selun une ti,rmule yui 
1 " _ ' , . . .l= .,' 

rl' ;l1 ;Ul ~~r5 Ch~lrl~t li~ lUJ lt~ ~lnnl~ti 6(), Fn r ;IISUn dri rllhl'll llcti r~,,llh~r'~ti, 11 n'1' ,lv~llt 1 ~ i 1 ~ , 
tuut ~imhlement [~a, ~ts~ez d'e~pace puur hublier Irs articles plus lc~ng~ et plus prop-
ice~ a I~ rt~flexic,n qtu devraient etre inclus dans une resve ~ur la ~rcurite ~e` vuh. Il 
fallait duuc laire yuelyur cho~e . Alor~, yu'avon~-nous tait' Fn un mot, nuu ; avons 
cloublr le nomhre clt~ pages d~rn~ ihayuc nrmt~~ru et clecide cir publier l ;t revue tou~ leti 
tl'In1t51reti . (~lll~-CI lunl ~1er1 en t0ut ~ ~K ~~1~e5 lh~llllll ~rnne~' dU 11eU cle yf, . [ale Cell- I 1 
termer,i de articles plus lung~ tout en ~un~erv~rnt I~ plu[~art de .~niiennes ruhriytres . 
l?tu clit yue le~ chuses nr [~etnzenl pas ~'~rrucliurer~ R~tppelons que Crash Comment et 
le~ ~ditiun~ prec~dente., de I'rnpus dt vol ctaicnt l,ublic~ tuu~ les irinte5tres . 

bi~ici yuelclues ~c~mmentairrs au sujet cie ie que vc~u ; verrez dans ce ntrmcru.,liiuiun ;l-1 . 
est un~ cx~rllcnte analvsr cie ce c ui a abouti a la deci~iun tatale d~ lancer la navette , 1 . 
sp~ttialr ( :hallen~c~r. Unr ~~v ;rluatiun Je~ ri~clues n'rst p.ts plu~ valable que le ; fiut, ~ur 
Ic,~luelti elle se [irnde. Nous avuns tc~us he~rucoup entendu parle de ri~que~ dernierement . 
1)e, eaprestiiuns eommc~ ~<t;estir~n c[e~ iisciues,~ sunt emplu~Fees iumme s'il s'aL;isaait d'unc 
pana~ec.11 est ~ert;3in yue la gestic~n de~ ri,yue~ c~st wtc~ hunne idze et un outil utile, a 

~ ~s ~ ~ ~s 1' 1 S ' -un c ) n' mt'ntr;l ,~lti il 1'ct~lh~ cundition d'ctm utrlr . cc ~urrc~tcntent, l . [ crc n que Ic ~ ~ [ t c 1 
,y , lis~ement d'un ~tutrc furmul<rire yu'il taut rcnt[ lir ct ~la,,cr yuelyuc 1 art . 

~ - ~ ~ ~ ~s ~ ~ ~~ ~ ~ ~ s t i t ~ t ~ ~ le~ acrunci~ traitr c['un 5u'~t I'arliclc .ui lc t,~ctcut htrmdrn, dan I~ ma r tcn~n~c c i 

que nou~ ;n-un~ trup Ic~nl;temp~ pasae ~uus ;ilznce <t mc-~n avi5 . Vcrus nous sumrncti 
. ~, ~ ., . , priuccu[ c~ 1 tcsyuc c~sclutiivrnteut des facteur~ humains d;m, I ;t cahine dc 1 ~luta~c . 

1'c~[,ere yue cet artiile su,citrr<t la rcllexic,n Lec peut-etre cic~s iummentairr~l du [~~r-
~~~nncl cie histe e1 d'atrlier . 

1> ;urs nutre societe, le~ gens prennent du pccid~ avec I'aL;e lma tc~nuc~ dc~ mess 1(ID c'~o 
pulyester cuntinur cie relrceir) ; et puurtant, It~ a~rc~nef:; clue nous utilisun~ ctnt des 
,vstemes d'ahanciun cl'ur~enie yui unl ~tc ion4tu a une epuyue uu noua etioitti un 
~eci ,lu~ svclt~s. Rc ~ardez vos urteils et faites vutre ~ru,re evalu.rtiun de~ risc ues -I 1 !~ 1 1 1 
vous devrier htut-etre ce~~er cic vc~us entr~tiner chez D;tirv ~uetn . r1r~,tnt clue vuus 
mc cli,icz : ~~( :riticlucr Ic~s autres, c'est s't'zpo ;er a la cntrque», I' ;idupte mor-nteme 

, un prul;rarttmr d entr;tinentent vigoureux sur le terrain de golt, t~tis ;tnt cl'un jeu 
ci';tdrese une ~preuve d'enciuranu . 
1~uu~ remaryuerrz cluc~ le prulil ci'acrunef historiyue nc ligurc~ p,u clana ce nunteru . 
l'ccuryucti? lat hien, i'~u tait les rc~c:herihe~ rc°ndant cinq an~ et, fritnihement, e'rst 
;r~srz Si tcla vuu~ intcres`e, ie lerai une ~erie .~ur le~ ( ;ruix cic~ 1~iituria cie Ict torcr 
aeriennc ciu ~:anada uu [~c~ut-ctre sur Irs nridai11~5 et decur;ttic~ns dc~ccrnr;~c~, ;tu~ 
av i,ttrice, et ~tvi~tteur~ ~anadieni . Ce yui m'am~~nc~ a rnun prurh,tin `uirt - Ir, artides 

, .,s,r . .~ti . ,s ., ,~ ~~ i r rt` ~ et lethes a I ;~ rcc[ ;tctiun .l'~rimcr,ti ; rc~c c ii ~c . arh~lc ., rcmaryuc , Iclic t, tn r c u 
critic ue,. le re ~c~ndrai a chac ue Icttrt~ et ~uhlicr~ri cerl ;tins de vu~ cumment;tirr,, I [ 1 1 
c ue ir suit au ~uiel cl'arti~le~ c ue ~~uu~ ;ivez lus uu de I,~ nuuvellr ticrmule de la revue I I 

I un suncial;e au[~res drs lectrur~ aura liru hlrn larcl crlte~ anncel . 
I'aint~r~ria remc~rcier Its huhli~ ;ttiuns suiv~u~te, clui nuus unt clc,nni~ I~i perntiasiun 
de reprendre certains artide, : ~~Flil;hl Uc~ck~~, ht revue des ;ervices de sccuritc de la 

'- , � ~ ; - ~ ~ , , [~ritish Arr~~,n~ [ uur 1'~rrticlc ~1lisaiun .1 L L;t c,tt ;r,trul hc de la navrttc ~l atralr 
Challenr;~r,~ ; ~~Furum � , la revu~~ c[e I'a~suciatiun internalie~nale dc~ enc uetc~ur, cir la 1 

, , . . ,, ~ . ti seitu-it~~,teriennc uur I'~lrticle sui Ic . la~teurs humalll, c[ .rn . l,r m,rintenancc clc [ 
;i~runct;; ~,titrikc~ 1;tt~ ~~ [~crur I' ;rrticlc~ intitule ~<l~tu [,uici~ cics ,tv iatcurs et clc, ~ii,~gr~ 
c~ieitable>>~ ; et, enfin, ~~( ;cnk[~it ~~, la revue de la IZoval N;rvti~ sur la ~e~uritc~ pour 
~~Lecr~urrneut du dcrnier AluSc uitu~~ . . 

[ 

Ic nt'rn vuuclraia cle nr [~a~ remer~ier mun [~redece~seur, le ca[~it ;tine Bill t ;c~llier, qui 
a,i hien ciiri~~e Prupa~ cic t~ol . Au num ciu per~unnel de la Fc~rce aerienne, e1 cie tuu,~ 
les menthres cie I ;t 1)S1', je le felicite d' .n~uir .tccuntpli un tra~ail forniid,rhl~~ . I' .rtc~~nd~ 
yu'il m'~crive huur me d~ rnander : .(>>u'avez-vuu, fait a ,1I :1 revue~, . " 
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I Mission 51-L - la catastrophe de 
la navette spatiale Challenger 

n a peine a croire qu'il se soit ecoule dix ans main-
tcnant depuis que le symbole du reve amcricain a 
explose sous les yeux horrifics du monde entier. La 

navette spatiale Challcnger, paree pour la mission 51-L, a 
ete lancee a 11 h 38 le matin du 28 janvier 1986 . Lc vol s'est 
termine 73 secondes lus tard avec la destruction com lete p p 
de la navette, entrainant dans la mort les sept membres 
d'equipage qui se trouvaient a bord. Sarah Havard passe 
en revue quelques facteurs pertinents qui ont mene a la 
catastrophe. 

I_ .a cornmission presidenlielle a conclu yue la }~remir?re c<tusc 
cie 1'arcident avait ete la defaillance d'tm i(»nt d'ctancheite 
l un ioint toriyuel dans le raccord arrierc clr la Fusee d'a > >oint }l 
de droite . I, ;t i' ~t' ~ c ef~ Illance avait ct~ causee par un defaut de con-
ception du jclint qui prcsentait une vulnerahilite inacce tlablr l 
~t un ccrtain nombre de Facteurs. P.trnti ces facteurs, i] y avait 
lrs etiets Je la tem ~erature, les dimensiuns materielles et les 1 
Car ;litt'rlStle lleS lill Irl ;~tlrlau . 1`l ;tlti cette conCIllSlon n'eSt ll'llllt y , , , ;- .' 1 '- , i l l( lll 5 ', . ttc n > dcccc l . . ss (c u c t a c . , mntc c ur ~ . , . . .' , } } ~ l tc us lcs accldcnts, 

, , , . Ilc t l lu rc t > l , ht~ bh de n ct r a ~ t ~ u lr l ~ ~ r t t, r t ti .l~on. Fc t ' E l I nd~ mcntale. 
, , .,~ , . o l' t\ hc llallt llll lc V~ l _ 1 lln ttl e tll Ill'Il 5 '' ) ' e c t . csl rc dutt atin dc } 1 I 1 p trrcr > ,,~ ;-~~ , , , ; d l~ 1 n ~ - c c ct c 1 ecnsi u ° c t lc tra dl ~ 1 I 4 L,c c ~ t trcntent inutile . 

Si les decideiars avaient ete au courant de totss 
. ; ~~ ~, ti~~5 le. rart. tlest tr fs e r u ol a le b u tls at~rarEnt , f . p ~' 9 

autorise le larrcernent de la Mission S1-l le 
~~ ~rrr~vicr, 1 

Les raccords entre les tron~ons des fusees d'appoint (qui 
sont rc~alises ~l mesure que la fusee est assembl~cl avaient ele 
pourvus dc dcux joints toriyues - ~m joint primaire et un 
juint secondaire- yui atisuraienl 1'etancheite des raceords 
mntre la Fctrmidablc pression des ~az brillanls produits par la , combtrstion a l interieur de la hlsee, hrs joints torie ues et ;uent 
prote~es d'une expnsition directe a ces ~az par des bande.~ (ie 
mastic de chrom,tte de zinc remplies d'amiante, dont la iuntiis-
tance va de collante ~ ri~ide, ;elon la tempcraturr ambiantc'. 
(.;rtte v;triable ;tll ;lit constituc~r un iacteur important endant p 
le dr;ruul~mcnt de I',ICCidc'nt, 

Scrus ression les 'oints toriques etaient -ol ~ s ~ 1 " p , 1 ~ c t~u. } t ur etre forces 
dans 1'es lace entre les tron ~ons~ ce lendant le 'oint toric u~: l ~ ~ 1 ~ 1 l 
s~condaire se de a eait souvent de sun assise ce c tu annulait 1 fiS ~ 1 e 
surcroit de ~rotection u'il ctait cense offrir. Un autre exrm ~le 1 y l 
de logique inverse? 

En novemhre 1981, il s'est produit une ~~~rosiom~, terme 
employe par hl NASA, d'un des six joints torique, hrimaires 

- de raccor 1.1 ' ~ ~s' 1 c e rc It n, ou 1 lus l nusclnent le rou_~L~~eruent, 
, a ete decouverte dans le raccord arrie > ~ ; ~ > � ' rc de la hl. .c( d al l omt 

de dririt~ soi 1 ~ ~ , l c mcme raccord qui de~alt ctrc en cau~e dans 
I'c~ ~losion de ~,I1 ;lIIe'n ~ ~r . ~ ,~`>- > l t,c La NASA classc chayuc 1 lue dc 
matericl en fimction de 1;1 conseyuence dir~cte de sa defail-
lance au cours d'une mission de la n ;tvettc ~ ~atiale; ~'esl ce 1 
u'on a > >cllr I'incliic de criticite . En 198?, la N;1SA a moditie y lt , .,~ . .--- , l'in i~~ l~ -~t' ' ~ d cc c c cr 1 I~ltc d~ cc . raccorda } our dasser ce, dcr nlcrc 
~armi Its c°lemc'nts de criticitc 1 si ~ ' ~~ l , },mhant qu 11 n il . } osalent 
d'au~un el~nlenl dr rclcvr et ~ ue I ;l defaillance (1u i~~int toric uc 1 1 
~rint ;lirc ~I hti ~rul ,ouvait ~c traciuire ~ar la ~ert~' ~,It,lslro-l l I 1 
plliclur clu lanceur ~ l c1c snn c~c ui ~a ~e . 1 1 ~ 

11'tIllICI'C 1'll~, la lit'lltilUll 11'ISl relatlVElllellt all 18nctlllt:llt I 1 
de Challrn ~cr ~'tail 1on~i;tmental~ntent erronr~e . Ceux ui ont }, y 
~ris irttc deci;ion n'et ;ticnt a ~,;u~emment ~as au courant drs l 11 l 
~rohlemes r~cents c ui avaic_nt mine Ies 'uints tori ~ ' >s } 1 ~ yucs tt Ic . 
racccrrd~ clc la tusee d'ahpoint (lc' la navette. S'ils avaient itc 
courant de tou~ les I~lit,, il r;t tri's ~eu ~rohahlc c u'ils auraic'nt l l 1 
autorisc Ir lanrement cle l ;l mis;icm 51-1, le ~> ; 'anvier 198b I , 
ce yui aurait pu eviter des E~erte~ de vic inutil~~ . 

En 1977, lor:, ei'ess ;tis de colubustiun de la Fusee d'appoint, 
les ingenicurs c{c I ;l ~o~ii'tc'}~hiokol, yui avait con~u I ;t tilsee, 
truu~ ;tit'nt (lu';r la miu ~I teu 1'cuvelopi~c~ cie la fil~ec se ciilal ;tit 
a un puint ttl que les racccrrds, ou le pourtour d'un lron4on 
s'emhoite dan~ la gctrge du tron~on slu~~ant, s'out~raient 
legc?rement plut~it que de sc r~s,rrrrr comme Ir prevoy~it leur ,1 
c~rnc(l tlon . La direction dc'fhiok~rl ;lvait rcussi ;l cunvaincre 
la NA~A yue cettr,ituation n'etait ~~p ;ts ;~ruhaitahle, mai~ 
acceptahle» . Henly ( :uuper, clr la NASA, a dtiril cett~' situation 
comme etant un exentple de ~~logique invcrse» : yuelyue chose 
qui f~iisait exi3Ctellleltt le contr;tire dc ce pour yuoi elle avait 
~te approuvce. lle nomhrcux autres exemples de cette logiyue 
allaient parsemer le chemin nlenant au lancernent . 
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I'ctur s'asslu~er c ue les joints tori ucs cl le mastic allai~nt 1 q 
tointc'I' lln )Ulllt l;trt3llelllenl Cl ;lIlChe, la NASA ;t l'ltc~i tIIP tlll l 
essai des fuscc> ci'a > >oint avant ch~tc ur ~"oL ( )n ,uulllait de 11 I 
I'air sous ~ression entrr Ic~ deuz j~lints de, ra~iurJs ~ar des l l 
ouvcrtures dans l'envcloppe de la Fusce. Av ;tnl l ;t dixieme 
mission, cm avait (louble la prc'ssion, et unc longue trace de 
roussissernent ;nrait cle nouvrau ~te relevee sur un desjoints 
toriquts primaires. hieme si les jrtiltts avaient ete classcs de 

, � . , ~rilicite I Ic Ra o , -, ' , pl rt du . ~, teme d'evaluation des rc hlemes ~ p , . � , , ortait la me i t E nt c n suivantt , hlcsure corrective -- aucune , . , . Il' 'ti ~ti , ,ti ~, . . , , ., . � c t nccc _.arrt . I'out cornrnc 1 c . } au cntrc l~ lolnts dc la 
'~ t~l' ,,, tUSee d d ( In) l'l ;t' 1 ) ' ~ l l It dc cnu acceptal Ic, rl en et ;lit rltaintenant 

~ ' S' 1 SS' ' ~ ' '' llll l lill rt tl .,1Sltlllt'llt lill 'f)1111 tlll'IC Ut )rllll ;lll'l' . ( .' ' t ' I 1 1 cllc , llltu(ie 
la!;iste it ~ru,~~s d'un~' ,ii°ic> a Issi in ~o ' ' l l 1 t 1} rtante etart d autant 

. . , , . 1 I lus rem;lrclual I~ yuc 1 c~ur ce~ ln~enlrurs t_n a5tron,ulci~ ue il I , 
ne tai .~ , r ~ ' ' alt a, l c l r ll r~ J nl ' I~' I > 'o' t , ~ ' ~ duutc t ~s rr t t I Ic ut n 1 y 1 1 1 . . ; , ( al 1 ett o ;ti t, . as ctrc cs sc, a h chaleur dir i ', ' r l p ecte c c . tusees J a} l c lnt . 
Po rrt t ant i1 ~ avait bel et b' ~ , ~ ler un risdue yue cela sc produise . 

Les ingenieurs n'ont apparemment pas remarquc la coinci-
dence entre le roussissernent et 1'augmentation de pression . 
Ils savaient que la pression accrue traversait d'une cert;jine 

maniere le joint toriyue primaire et causait Capparition de 
muiuscules piqures ~ur le mastic isolant .ll~l;tlgre tout, puur 
unc raison donnee, ils ont conclu que, loin d'etre inacceptah}e, 
cette constatation protn'ait yue les essais a la pression etaient 
amduants et que les joults ctaient en bon etat . Lors du ~~ol 
suivant, un phenomene assimile a une fuite s'est produit ~t 
I'endroit ou un des joints toriqucs prim;lires rrtait perce; 
neanmointi, encore une Fois, la situation a ete jugee acceptable . 
Les Ftutes ont contitlue de se rodture, lr ~ire cas survcnant P l 
lors ur uc la tem terature ;tmhiante ~tu mument du lance-y y l 
mc>nt n'etait yue cie ~1 degres hahrenheit . Le matin de la cata-
strophe, il ne taisait yue 36 degrcs, soit 15 degrcs pltrs lroid 
yue pour tout autre lancenlent ~luparavant . ll n'y a presyue pas 
eu d'analyse de tendances sur les problemes ci'erosion et cie 
tuite dcs joints tctriyues. Unc analv,e minutieusr dc la tcnur 
des joints roriyues au til des vols aurait revelc la correlation 
yui existait cntrc Ics dontmages aux joints tttriyues et les hasses 
temperatures . Par conscyuent, ni la NASA ni 1'hiokol n'etaient 
pr~ts a evaluer de fa~on approprice lrs risyurs poscs par lc 
lancentent de la ntission d~tns de~ conditions hien plus 
rigoureuscs yu'auparavant. 

~~Ils ne disposaient pas du hon ntoyen de deceler le problerue 
et de le regler. Ils ne sont janlais alles dr 1'avant.» Un a rap-
porte quc~ des err~>urs de ce genre ne se seraient hrohahlement 
pas produites ni repetce~ cian~ tlll environnement plus ouvert . 

, 
Aussi, on n a portc ~tucune attention ~~ cette coincicience, et 
personne n'a vu dc raison dc corumtutiyuer cc renseigncmcnt 
~t I ;t direction, comme c'etait hahituellement le cas si yuelyue 
chose d'inhahituel surl;issaiL Comme les vctls se poursuivaient 
.jvec succes, et yue les rnarques de roussis;ement augmentaient 
cn laille et en nombre, Ie niveau de domntages rlcceptahles 
au~mentait dans les memes proportions . 

Le soir lrecedant le I111cenl~rlt, All;tn ;llacl)on;lld, I'in enieur-t 
chcf chez Thiokol, a ulmmence a avoir de ~erieux doutes sur 
1'effet des hasses tem ~cratures sur Ic> 'oints tori ues et il ;t con-l I q 
scillc de sus xndrr Ic lanccnunt. [1n rcrtain nombrc d'in ~enirurs I b 
chez Thiokol cro ~airnt ur le fruid ,ourrait durcir les joints ) y l 
toriques a tel point qu'il~ ne pourraient hlu~ asurer unc> bonne 
etanch~it~ aux gaz brtalant~ entre le~ raciord~ . ('e sclir-la, une 
teleionf~rence s'esl fcnuc rntrr lr prrsunnrl clc ~iire~tion dc 
'1'hiukol, le Centrr sp;ltial (;cnnrdy et le ( :entrr de vols ~patiau~ 
ItlarshalL (fi .r discuti: c1u ~ ;is ~1e I'erosion et de~ Fuites de~ joints 
toriyues, et Robert Lund, vice-hrtaidrnt (;cnic chez "fhiokol, a 
reconlm~nd~ de nc has hrc~ceder au lancement tant que la 
tenlperature de, joinls turiyuc~ n'aurail h;u ,ltlrint 33 cir~res 
Cahrenheit, ce dui i't ;rit ht plus hasse tenlpcraturc' cnret;istrer 
pour les vuls anl~rieurs . Le direct~ur ;tcii(tinl a 1'iarshall aur ;lit 
ele ~~lonSterne~> par c~ttl r'ec(llltlll ;lllli ;ltlllrl . 1,;1 tl'lt'iUIlteI't'nll' ~l 
ete suspendue s ce monlent-la, ct'l'hiokol sl hasse Irs 3Q minutc~s 
~uivantes a discuter de divers asp~cts relatifs auz rflcts dr la 
tentperature ~ur les joints toriques . lJn examen tin;il de la 
situ,lliun cl ctc rtlcctue par le~ quatrc° cadres supericurs de 
'l~luokol, rt des hressions ont c~te ezercees sur Lund pour yu'il 
echange son ihapeau d'ingenieur hour celui de radrc' superi~uc 

, En d~finitive, Thiokol ;I rrhriti la tclcionien'ncc avec la 1~AtiA 
en aftirmant yu'ell~ a~'ait rcc~alue la situ ;ttion . Les efi~t~ d~ la 
temperature etaient toujours preoccupants, nlais les donnees 
',r',~ , . , ~, ._ . Jrs c nll lcs n rtaicnt as u~nclu l ~, ( l 1 ~ ntc. . _ n a dc nc rcc( mmande 

d'aller dc I'avant ~l~°ec le lanrettlc'nt, 

I,e soir recedarrt le farrcernent, l'irT enicrar-clre de 
tluokol a cornrrrence ~i crvcrir de seriet~x doutes sur 
I'e et des 6asses tern eratr~res sur les 'oints tori ues, p 1 
et il a recorrrrnande de sr~s endre le larrcenrerrt. p 

Allan 11Ic1)onald, cie Thiokol, n'etait toujours pas convaincu 
et il a continue ~t redarner un delai, demandant conunent la 
N.ASA pouvait-ellt justifier un lancement sous les temperatures 
recornnlandees . On lui a repondu de se mcler de ses attaires . 

Dans le ra ~ urrt de la comrtlission, Curt Graeher laisae entendre l l 
ut les o~itions de la direction lors de la tele~onterence euvent y p p 

avoir ete inHuenc~es ~ar ~lusieurs jours de tra~~ail en Fonction 1 1 
d'un horaire irre ~trlier et ~ar le man ue de ~ommeil ~recedant l y l 
le lancement. lles contraintes de tem ~s causcrs ~;jr lcs rr ~orts l (" l 
du lancement avaient accru ~~le risc ue de ~ertes de sommeil et 1 I 
d'erreurs de iu Tement>~ .11 condut en soulis ;nant u~ la � vcllclnte ~ y 
des cnthloycs dc la NASA en gcneral de travaillcr pcndant wt 
nombre d'heures exa~ere, bien u'admirable, ~oulcvr de ~rave, , y }, 
questions lorsc~u'elle conlpromet le rendement au travail,,urtout 
lorsc ue des decisions de t;estion critic ues sont en jeu,~ . I~ien lles l ~ 1 
gens qui lisent presentement ce magazine se sont sans doute 
retrouves dans une situatiun semblable : travaillcr de trop 
Longues heures pour que I'appareil soit pret a tentps . Cela votls 
dit c uel( ue chou? II est tro ~ t ;1clle de SctUS-esTnlel" les ettets de 1 l 1 
la tati~ue sur I~~ aiticm~ rt le ju~~cment . r 

5oit clit cn pass;tnt, la mission ytu a hrercdc (-;ltallenger est 
venue hien pres de se terlniner en catastrophc aussi . (~ualrc 
nlinute .5 avant I~ I~tncenlent de la mision 61-(;, le 6 janvier 

, 1986, «lti (l0U livres d'oavt;ene liyuide ~~nt ete accidentellenlent 
vidccs du rcsrrvuir cattricur dc' la navetle a la suitc de 1'erreur 
ci'un trchni~itrl . Heureu~cmcnt, l'ccoulemrnt d'o~ygcn~ liqtude 
a ;thaiss~ sous hI limite acceptahle la tenlperature a I'entree du 
nloteur principal, ce yui a entr ;line I'arria du conlhtc a r~bclurs a 
jI SClondlti SCUhI11CIlt ;11';lnl IC 1 ;lIlCCIllCnt» . (-~l Il't5l ~aS ;tV111t l 
yu'on ait intcrrompu lc complr ~t rehour, yu'on ~'csl aper4u 
yue I'tl~'gene liquide ;tvait etc vicice . Srlon ir yui a ctc r;tpportc, 
cette hc rtc d'o~ys;i?nc liyuide ~< ;tur~iit hu ~woir des iunsequences 
trcs ~raves sur la securite du vol si I'e~c ui ~e av ;ut dc~cidc . ., d'aller t, 1 l 
cic I'clv ;utt avcr lc huticlttcnt,~.1'elt uete ;1 rcvi'li c uc les techni-q I 
ciens a la console dans le centre c1e conlr~~lr drs I;Incements a 
(~enned ' avaient mal inter ~rete des mes;l~~es d'erreur du s ~s- Y l ~ ? 
terTle, et ellt' Itlelltlollnalt I ;1 t ;ltll;llC lieti tl'~hltklenti COntnlt llll 

dcs lrinci ~aux Fa~teur~ contrihutifs ;l I'ini ident . l l 

L'cx erience et le sccces sorrt souvent 1e terreau P 
de la conr laisance- dans ce t e d'environ-Y p p 

S S ~S nern nt 1 s accident. . e rodur . ent et vont se e ,e p 
roduire si l'on rnan ue de vi ilance ou ia'on p 9 S 

lraisse sa crr'de . 

, ., , , < A mesure ti une entrr ~rlsc rol,lc�c ct u'ellr ohlic'nt du y 1 1 . N 
;ucces elle en vient s croire ue le su~ces lui est dil . l .,l V:1SA , q 
<31'alt tait I'im ossible de uis 25 ans,>. Cette attirnlatiun du ro-P P P 
Fesseur Starbuik, de I'universite de Ne',v liirk, laisse croire c ue l 
la NASA aurait ~u devenir com llaisante en Inatiere de securite . 1 l 
La commission presidcnticllr a suuli~nc qur tant la NASA que 

slcitc ci le page 7 

Propos de vol, n° 1, 1998 3 



J'en ai tire une bonne le~on 

~ k~ 

ll lilllrCtl llt'1 ;llllletti i~l), I',ll 

ct~~ in`truiteur tie pilula~r du 
~ ,\Illtiltl'll'Cr a l,l 3C lal)le llt 

~il~~t,t~. ;r de, Furie~ c;lnatlienne~ )en-} ~ } 
t} ;lnt yu,itre an ; . } : une dr me~ taihes 
It's plus ruutini~'res a I'epuyue t~tait de 
~erl~ir tle ilnte in ;tructeur ualilii' P 
de I :~ tc~ur de cunlrnle . .'l cr titre, j'et ;li~ 
i hart;e dc' survciller le~ vols en ~c~lcl 
tlr~ elcltl } llc)te~ yui reali~aicnt Icurs 
ntis~iun` sc)it dans Ir cirrlrit tl'atterris~ 
,;l~e, ~e~it tianti I'airt tl'e~ereice, ou ils 
CXCilll ;llCllt IZ .S l ll~l I'~ S' ' ' 1 ytc . -tyutntc . 
t'n l~cll ~l lur c u'il, a~ :li~nl le tlruit tlr 1 
~r;ltit uer sans la ~urlrill,lnce tie leur~ I 1 
instrultcur, . I)an~ le ca, tle~ l~ols en 
sulu dans le circuit, il etait r~hltilt'mcnt 
tacile d' ;lvclir I'c~eil sur euz, m;tia je nte 
de'nl,llltie trl~ure iulllllltnt noll~ ctlolla 
ccn~~'~ sal~oir cc yui .;e hassait a I'c,uesl 
tlc f'urtatie tlu ;lntl cr, aviateur~ rn hrrhe 
d~cidaient d'e~plorer Ies ~ointi recules 
du ~til :lnltulla . lt' sul, persu:idr yut' lr~ 
hahil,ulls tl'lal~rin, dc 1l,li(- ;rt'g,,r, uu 
de n'inlpurte c uclle des nulubrl'useti 1 
ferml's tiu secteur }~uurr;uent me raccm-
lPr ticJ t,IIIJ 5a1'UllrC'tll ticll1t Ili tlllt t'tP 
ll'IIlUlrly dllr :lrlt Ct'S Vlllti, Ill ;lr` I~ }?CIIJt' 
yu'il est ti ;rn~ nc)trt' interi l ,t luu~ t ue 1 
~es t'~pluits ne sctienl pas rcl'~'Ir's. 

(;e jour-la t'n harti~ulitr, il n'1~ ;ll ;lit 
yu'un ~cul t'li've hilolc en ~nlu ylu s'rx-
t'1-~alt all\ :lftel'1'is .S ;l~;t'i [~uac~-~li'1t~11Cti. 

t~'ttdlt llll ~tl' ;llt~;er ylll :11` ;lll }~r~tiyllt' 

tel-rlllll~ sa turulaliun iur les aerctnefs 

a l'Olllll-t' tr\t Ct ytll 5'a}~}~r't't ;llt :r Sllll'rC 

Ic cuurti t~lc°ntentaire dr piluta~e 
d'helicc~pt~'rc, . Lr~ eleles ~tr,lnger~ 
suivaient la tunn ;ltic,n ret;uliin' du 
t~)ur~ elementaire tlr pilota~e, et Ictrsyue 
lrurs hunutlaf;ue~ h;hsaient <l 1'instrur-
ticm sur le Tutor a lloose I :il,, ib 
recel',lirnt une in~tnliliott alanie~ 
sur le }~ilotas;e du i~(usketec r . 

l .a }~iste en uti ;tge ct't apreti-ruidi-la 
~e troul ;lil imnletiial~mcnl tlelanl la 
tuur d~ ranU~ille En conseyut'n~e, Ie5 
ielntrcileurs de la circulation aerirnne et 
mui-ntelne al''cl ~ I-Il, tln l\CCIIIIII } dltlll' ;l 

ma des nrmlhreux ~'li'vt~s yui l~c~laient 
t'n tictuhlr cumrnande tt fai~,uent dc' 
l~ur mi~ux pour mal('r I~ I1lu,k~trcr rt 
cxecuter e{es atterri,sagr~ Icur prrntct 
t ;int dt' }~c)ur~uivrr lc cuurs . Ue t~ln,~ a I ,- , ' . , autrr, I'~'li'lt } llotl' ~n .~ulu `al proth ;lit 
tir l,r lour puur nuu, dt'Itlc,ntrtr,on 
hahilcti . ,~1 me,ure yuc ̀ a nli~,iun }~ru 
~rr,,ait, le~ ~rnts prcnaient de I'inlt'n~ite 
r'l, IIIIlCI1lClll I11 :111 titll't?Iltt'nt, IIS til' 1(1nl 
tr,lnsfurm~~ en 1'ent, lateraur puis5ants . 
1'end;lnt yut' 1'ase du vrnt ch:rn~~:lit, ie 
lt'llt,ll~ clt'Seti lt'ri'rlltllt tlt' Illt' I'a ? ~c'It'r' l 1! 
les limilc~ dr vrnl lateral inthc~~t~e~ aux 
c'Icl'cs-pilotes en ~cllo tlu ic~ur> ;11',ln~e . 
(:umme je ne ccnn}it~~u l~as }~armi les 
rare, in~tructeur~ clui ~n5ril;naient ~e 

l(lurS, C'ttall llllt llflillltP yul nt nl~Cl ;ill 

pas familii're. Pl'nd :~nl yu'il realisait un 
;lutrh po.~e-d~'~ollc reussi, je me stus mi~ a 
teuilletrr mon etent}~laire des rctn~i~ncs 
tlr l~cll de I'~cole ~l la rrcherche de cettt' 
liulitt' auturi~ee . I'ai alors entendu zl l,r 
radiu lr chef-in~tructeur dc 1'0l drmander 
I :l permi~~ic)n ti'etti'ituer un pose-decc~lle. 
ll ~e trou ail cn mi~~icm dt' 1'c)I a l ue al'e~ 
un ~l~l'c tiu cours r~~gulier, ct il 1'c~lait 
imm~diatt'nl~nl tierri~'re 1'clr'l~r-pilote 
en ~alo dan~ lc circlut. II del~ait,urt'ment 
etre au cuur;int de~ 1'~ nts, et commi' il 
n'al'aif encure ri~n ciil, It' mc,ui~ tlil c ue 1 
la ~itu ;ttic,n dcl',ril ~'trc cn~~~r' nurmah' 

Le~ 1~('nts clnl iuntinue d'au~,mt'nier 
en inlensile tiurant It'~ proih;linrs 
minute~, ce yui m'a cc~nvaincu ti'a~ir . 
N' ;1~' ;lnt ~ ;1, tir nli~ru ~hun~ " ;li , I } ,t 
demantic au tclntrilleur de I,l cir l ' ~ tul, tlc n 
:lcricnno t1'inciiyuc°r a I'el~l~e-[lilolt yu'il 

~~u~~ 

tlcl'ait s'immuhili~er au pl-o~Ilalll alterris-
sage, lorsyu'il ic)mmlmiyuerait a ~un 
;l}~hroche initialc, 

Le ~ircuit devenait tle plu, rn plu~ 

dC11:llanllC, CaC lit Ittirlll)rt'lltit's It11~SI0t1~ 

aero,clrtee, l~enalrnt tie ,cl,cr au ,ul a l l 
~au,e deti vent` . Lctr ;t ue le ~ilote en 1 l 

~010 ;l lUllllllllllll lll lie Illllll't ;lll ;11'fC 1 
la tour a ;a ~r~micrr mano~ul'rr l 
d'a ~ )rucht', le cuntruleur a ajc)utt, au~ }I 
Cc115C1 ~I1Cllli'llh l;ent'I'al~rllt'llf tlUtltl~~ ~l 

ct'tte etahe, ~~Ir pilotc-instructcur yualitic 
dcnlande I'intntobiliwtion ec)nthlete~> . 

, e n ai ~a, cntcndu ti'aicuse de r~ce ~tion, 1 l 1 , - ~~~1 ; ~ , .l . ~l transnu . tiu n d un autrr atrc ntl a l~ 1 I . 
cou[)e la cclmmunic:~ticln . 

En courte liu.llt',1'elel'e-pilc~tt' ~ dt'ln,lnde 
la penni,sion d'cffictucr lul autrr po,c-
decolle, ct yui a confirntr mun soup~un 
yu'il n'avait pas entendu les instructic~n~ 
pr~ir'dentes . Urte tilis tlr }~lus, j'ai 
dentantie au contruleur dc lui dire de 
ti intntobili~er ~unthletcntent . ( ;el ;l lait, 
nnu~ :11'uns ret;arde I'c~lev~-hilutr rtusir 
un autrr atlrrri~sat;e immetliatentent 
devant la tour. ,\lai~ yurllc lul tlclnc nutrr 
,urhrise de 1'oir le nez de scln aphareil 
[,iquer legerement c't I' ;lt;ronef t'ffectuer 
lllle rCIl10111e~ ~IIItC ;l I~l IIIISt en rc~;l Illc 
dc~ mutcur~ cn prcvisinn tl'un aulrr 
tl~ctrllage! 

Inlmediatent~nt, le conlriileur :~ em'uye le 
ntessage `uivant : ~~Ren};al ? ;, le pilcitc-
in5tructcur ylralilit' de la tour tienr.rudc 
I'immobili~atiun cumplctr» . l:n glu~e tlr 
reponse, on a entenciu l'elel~e hesiter, 
~~Tour de Portage, Bent;~l _' :~-euh-yuc)i 
lI1C()I'e-~» r'~1'allt yue te }1t111C1 Inttl'1'ellll, 

le iontri~leur a re )cl~' sun rnt'~~ar;c . l .e l , 
h1u5ket~cr :lvait alors ITanchi unr hunnt 
distance tle la plus courte de5 }~ist~s 
interieures de f'c~rtage . lmhui,~sant, i' ;u vu 
I'eleve fermer le,~ ~ai et tent~r d'arreter 
I'ahl)areil ~ur l ;l distance yui rr~tait . 
l :a~'icln a dcrap~ ~l I'r.~trcmitr de la pi~tr 
ju5yu'au dcpascmrnt cn huut t}c hi~tr, 
clui et ;lit }~artitllentent c ;ele, e'n u .,ant 
p:rssablement le c;ulutchouc t1e ~e, 
ticux atterri~tieur~ hriniipaux, mais 
fi~rt heureuserltenl, cn restant debout et 
}~c~intc tl;lns la tlirrction t1c ;a trajectnirc . 

1-t's st'rvi~eti d~ ~ecclur~ dc la base n'c~nt 
pas tardc a reagir. lls c)nt 1'ite contirlue 

,, yue I'elel'e })ilc~te n etait pa~ hlrs5e . 
I:a~runef ;r toul de suite elc rcmc~ryu~ dc 
la boue, et les dt~mmakes subis tomhaient 
dans la cate ~orie <~ll~~ . ll s'rst al'err c u~ 1 
I'clcl~c-[~ilote n'al~ait pas t}u tout sai~i Ic 
utessage inattendu a I'a}~}~rclche initialc, 
ni il I'apprrlihe tinale . I .e,r~yu'il a enfin 
entendu I c)rdrt' d'imnu)hili~alion tlonnt' 

5ur la pi~lr, il a cclmpris yue,c,n apparril 
al~ait lut~ ticfectucisite . ( :clntntc il n'al'ait 
janl,li~ interrcimpu de de~ollage tir ~a 
jcunt c :u-rirr~, il nr connai,sait pa~ L~ dis-
l~inie rtqui ;l' [~uur immobili ;er I'a}~h:lrt'il 
~t n'alait ;tucunr icler dr la di,tanrr tlr 
[~lStt ylll Illl CfStalt . 1)t tOllte I1lanleCe, Il 
:n~ait perdu iclntiance dan~ 1'aernnef a cc 
monlrnt-la . Il r~linlait it ju~tc titrr yu'il 
1'alait mieux titlrtir a I'extremit~ dc la piste 
a une r'ite~~e moderet que tie retiectlller 

, . al~rc unr del«tuo5itr pos5iblt' yu ll 
ignorait encore . 

~~}~res aloir retlechi a la situaticln et en 
at'uir }~arlc avrc (1'alUrcs in~truclrura, 

c~rt .iinc~ ~randes l~~rite, mr sclnt venue~ 
;l I't'1'I(It'IICt' : 

, , ; . , , . : I ~ ,ti '` -. . , ,ti II i;lut ctrt rtt a rta 11 a t utt, lt lattttt . l 
tlr~ tachr, dui nuus tiont a~iL;uec~, pru 
im ~urte Icur ~;lractere routinier . l'n a > >el [ [l 
telr~phoniyue a I'e ;c;ldre nt' ;~urlit cnntirme 
la linutr cies ti'euts lateralu ,Ipplic;lhle ~ iet 
elelc-}~ilolr . 

Le~ elel'es-pilute, sc)nt ~~neralentent 
al)stlrhcs har feact:utiun tle leur ~~cll en 
solo, en particulier a I'a}~}~rc~che, fls nt' 
~cint pa~ prcl~ a rcichccir dcs mcti5at;r~ 
inattcndus lur~yu'il~ ~ont tieja plcinrmrnt 
uccuht~~ . i~ou~ ;lurion` clhtenu plus de 
~llCles ~I nctll~ ;lvlc)Il~ Cnlllrlllllllyrlt' ,ll'ei 
ltll a llll 111UIllllll Illlllrl5 lntt'IItiC, ll~tll-etrL 
lur~qu'il vc~lait tl ;lns f:l~e du vent . 

l c' alnlr~llrur ;~ accorde hlus d'impnrtsnce 
yuc nlni ~l limntc)bili~ ;ltiun inmpli'tc de 
1'a}~}~areil . Ic n',li l}a~ l,i~n cctmmunique au > contruleur le t~lit yur mon mc~s,rge n ctail 
has lu~~~nt. 

I a pc'ri ;trnrlnct' clt' I'~l}~hareil n'et,lit p ;l .~ 
ah(trdi'e duranl I'insh~uclic~n de pilc~tar,e, 
tlc' >orlt' t ut' I'clclr-,iltllc nc iunnaissait I [ 
p ;is Ics distancc~ cl'imrnclhili~atiun nccrs-
saire~ ;r I'int~rruhtic)n du d~cc,llaf;e . i~clus 
alun, nlutlifie en u)n .5cyut'nt:c' Ir ( ;uitit' 
t1r 1'in~trutlrur tlr hilol :l};i' . 

t :ct incitient I~lit rt'ssnrtir I'import,ln~r 
de I ;l clarte dcs cummuniwticms tl :lns 
I'a~'iaticm, l'n particulicr d;lns Ir dum ;line 
dc I'inslrucUcnl . II c~l ~ullitianlmt'nl 
clllflilll' llt' tIUIl11CC t1C la ful'Il1dlIU11 a IIII 
lltl C-}~Ilott ylll ~t' trulll'c ;ltitii~ a 1'c)> ~(tlCS, 
et le, nlal~nt~ntiu~ ~cmt treyucnt, . II est 
donc Iri'~ risyue dc' tic)nnt'r dr I'in~h uc-
lu,n par }~cr>c,nn~~ intir}~u,~ca de[~ui, I ;l 
tnur tlc cc,nlrl~~lr .1't'n ai lirr unc hc,nnt' 
lecun, t'l tc~u~ Ic~ in`tructeur~ dcrr:licnt 
f,lirt' t1t' nt~'nt~, " 

par le major Kevin McCarthy 

r~ 
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Pro os de vol veut P 
recevoir de vos 
nouvelles! 

II ne fait aucun doute que 

parmi nos ledeurs, il y en a qui 

ont vecu des experiences tres 

formatrices . II faudrait donc 

nous les faire connaitre . 

Comment assurez-vous la secu-

rite au travail ou en executant 

vos taches? Avez-vous des 

«recits de guerre» de genre a 

illustrer un precepte qui serait 

benefique a tous? 

Y-a-t'il de nouveaux outils issus 

des progres technologiques qui 

rendent votre travail moins 

dangereux ou qui reduisent les 

risques d'accidents a votre lieu 

de travail? Ne vous genez pas! 

Faites-nous connaitre toutes 

vos idees qui pourraient nous 

aider a promouvoir la securite . 

Par ailleurs, nous serions tres 

heureux de recevoir des photos 

ou des diapositives avec vos 

envois! Si votre escadre, base, 

unite, escadron, sedion, etc ., 

veut paraitre en couverture, 

faites-nous le savoir. 

Vous pouvez communiquer 

avec nous par telecopieur, 

par courrier ou par telephone, 

aux coordonnees inscrites a 

la deuxteme de la couverture . 

Nous attendons recevoir de vos 

nouvelles avec impatience! 
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G-LOC : Resultats de 1'etude 1996 
Introduction : L'article suivant est un addendum a un article 
paru dans le numero 311996 de Propos de Vol, page 2, sous 
le titre « G-LOC, PICORER DANS LE COCKPlT » 

t1e (; I_13 "'~~1,11uins dc la mc,itie des pilcttes qui ont subi une 
I)t'I'lc tiL ~c~IliCIenCc ~ll~llelll fleilltC ld I11iIIlDCtI~`rt ~rlltl-(r 

1 ;1~;ti\1 I . l'nc nlanoeul rc .~( ;ti1i t'xecutre h,trtaitement peut 
,r ~ t ', t ( au~rn~ntc'r la tolrr~tnrc au~ Ic rtc . ~lccclcratic us dc 1 _r, 

Par Sonia Latcham, Officier d'etat-major - Recherche opera-
tionnelle, Quartier qeneral du Commandement aerien 

ne ~tud~ anonvrllr des pilotes drs l urces can~ldienne; 
a rt~ nlent~e en 199f, ~ar la I)ici~ic,n dr la re~ht'rche I 
upcrationnelle pour comhiler dcti stati~tiyues a iour ~ur 

I~l herte de cclntiilerlcc t'n ~°ul Srlu~ forte ~uicltr ;lticln ((t-L(~C) . 
La reponst' a i'te° exallente (,t) "~~ tles I 1 ~~) yuestiunnairc` di5-
tribuc~ uut cl~ retournt~s rcnthlis . Les resultats ont t'te puhlics 
cianti le numtcru cilc en rc}erenie et sant rt'sunlt~s ci-dessc~u, . 
Cc,mpte tenu du taux eleve tle rcpunses, tle la hunne reprttien-
tatictn des tvpe ; d'avinn et du nive~lu d'etpcriencc' ties }lilc,Ie~, 
IL, condusiuns dc I'~tude sttnt consider~es v,llahle, ~our 1 
I'en ;emhlc ties pilotrs . 

Letude nulntre yue IS "-o des pilctte~ clui ont vole sur CT 11~1, 
C"1 1 i3, ( ;1~ 1 I(~ tlu ( :F I 18 ,lu aturti des tlernicre, 10,5 annees 

)~ ' ,' " ' -IlI J ~I'Il ~t t'll ~'c)1 ~l)rlti tl)rti aclt'ltl'~1tI0r1 tlnt sul 1 unt } crtt tit t ~ c t t 
,lll I11Ulllti un~ tlllS dtlr~rnt ~elte ?erllltic tt l rle 1?'~~i li,~IlCrc [ 1 
' u ont e ~ruuve le memc ~hi'nonli'ne deux lui~ uu ~lu~ . [ )an, tr I 1 1 , 
unr ~'tude nlenec' en 1 t)tih ?; "!c~ ties ~ih,tr5 avaient tl~chlrc , E 

'11 ' S , tl~ ti 1 ' t(lls l llt' lt'rtt' dl' 11111S11Cllct tll vUl ,l1 11 .llf I dll Ill In lll t l 1 

,t,li .~ I~,ttc' ~lcc~'l~'ratictn . 
- ) . , t , t ~uelque i .. ,~t de, ~} I,udcs (i L( (, st st nl [ rc durt. , ur 

C"1 1 l~l "Lutor-1'aviun utili ;e ~uur I'instru~tion cn vul ~le- I 
Il1CIlt~11rC el ilV;ill~ee l t, dehlll~ 1 t)yi, 11Urrl' I~l tlll'lllalll)Il tlCS 
cht'f~ cit' patruuillr de la cha5se f 1 L1~1~), f lu; de I~l mcliti~ des . ~ ~ . ( . . . 

' c .111~ , 1' ~tln ;ciatce ~n ~c l,c u~ lortc aciel~ratt n .ul 1 crtt t c c 
- u, ~ . , . ~, t i - , y`( ~r ~' ~unt luduitt, cndant de~ m~rntlcuvre, a~rt I ,r _r ) .t . l I 

tic ucs et un autrc ?~ "~~ ~c'nd,mt I'e~ecutiun tie titiurt'~ I~'rmi'e~ 1 1 
I, nt~tnoeuvrrs qui u'inlpliquent IlUCI11 ;lIt'llltllt ll,rs un ntlmhre 
tie (-; i'levr' I . I'tlut' le ( ;F lS~t, ts 1 u~~ ties },ertei tir' it,nst:ic'nce' 
t'n ~ol sriu ; turte acccl~ration se sont ~roduites [,endant dc, 1 
I11,rnUl'rrVrt'~ lit lUlllh ;ll ~It'rlt'll . 

Le numbre cle G tlui ,l rntraint~ 1,1 I~t'rte tir cunnaiss~lnce 
v~lric entre ?>3 t't ~l,_' I ii};ure I 1, La muvenne cst tie h huur .~, ' -, . ;t ~~ ' .~ t ~ (~ ti ' t 1 c ts antr , le> ~'I' 1 I ~t et les ( : I I . _ nt n tytn} t . dt u nll ln, I r 
t't tlr ~ puur lea CI 18H ct les CF I lh ccluipc~ tle cc,nlhinai,ons 
~lnti-t ~ . ( ;ruc diflcrence tie 1(-; heut etrr attribuee a Ia ct,mbinai-
;on anti ( ; yui aut;mrntr la luleranct' aux turtes accchration ; 
de I(; ;l l,~( i . l'nur I( ; r"r, dt's pcrtes tlt' iunscienct' sur ( :~1~ I I~1 
t'l 3i~ "'u lil'J hfrtt'~ dt' CtII1JiItIIiC 5llr (,L lctii~, la Ill~IllOtrIVrt' ,l 

~'tc prccccli'c h~rr une pcriode cl'acc~'ler~ltion inf~'rirurt' a } 1( ~, 
~itu.ltiun yui ri'rernrnrrlt a etc rc'connuc p,lrcc yu'elle diminue 
I~l tt~ler,tncc de~ pilt,te~ aus li,rte, acceler,ltions 1 ph~ntlmene 
,Ihpc'It~ etlet -~ tr.l~tion-cc,nlprt'~sit,n » I . 

~)n ~r tirmande ~lux hilute~ didentificr lr, lacteurs qui, ~elon 
rux, unl ~untrihuc ~l Ic~ur pcrte de ct~n,ci~nce . Lt'~ f;rctrurs les 
hlus ,ouvent cilcs ,unl 1'accroi~sC'ment soudain tiu nelmbre 
tie ( ; (t~9 r~.irl ct 1'ctugnunlatic,n ~,lns ,lccrtissentent du nnmhre 

Le tableau 1 hresente queltiues stati,tiyut', inttressantes 
ektraitt's de I'etud~ de It)yb et la ~amparr~ison de ces ;tatis-
tiyue; ~ ~elle~ de I'etutle dc lt)56 runtltute par le U~partement 
tie hl stcuritt' dt~~ vuls . (~Inhalement, I(I'!n des tpisodes G-LOC 
se sclnt pruduits prndant les >~uls en sulcr, mais cela varie d'un 
tl'p~ ti~a~'ll)Il a tln ~llltrC ; pdr l'XClllplt', ll~lrlJ le 1~15 dll ~ .L 1 ti~?, 
ce chitfi'e tfe ~cl ;,c' Ic tiers des cas . ll t'~t interesant de nutrr ur 1 y 
Ir },h~numcne est precetie tie si};ne, annonci,ltt'ur ; telti le r~tre-
ci~tiemcnt du cham}> > isucl uu la }~erte de ~i~ic,n . 

I t' ntnnhr~ ti'heure ; de ~°ul indiyuc par les r~'hundants a etc 
utili`e hc~ur ialiuler la trrclucnce tic, ehisnde, (i-I .()C . La 
Ir~'yurncc' la pltrs elevee est pttur le (~.'L 1 l~ cts~t:c ~,8 thi~cldcs 

4D - 

pour 10 000 lleure~ de ~t~l ; crtte i'~~leur est ellviron un tit rs 
de celle de 19t36 I cuir la fi~ure ?) . 

En t~nant compte du numhre actuel tle, heures de col, la 
tr~quence annuelle de; t~pi~t~des (~-L~)C pas;era a i puur le 
CT I1~ ; l,h pour lr C7 13i et ?,5 putu' le CF 188 . La tiirtlinu-
tiun de li~ freyuence du phenumene est interessante mais I~l 
dilit;ence etit tuuiuurs ti'actualite . La perte de conscience en 
~'ul ~ous forte at:c~'Icratittn ~r prodllat touiour~ et elle p~ut 
rlr~' taf,llr'. 

Referenir : 5 . :1 . Latchruan, Lt ~1'.S .R (;reenlasv, Cirrc iclc'Itce tlta 
rrtt'> cle cnnscicrrie c'n rul sou~ ortc' nt~c~lcratit " rt clcrrls le~ Fnrie; ~t f 

' ; � urt d~' ~rc~it'c tir r~~hc'rchc u,~r,ltiunnrllt' ccln~lclrur lc .> Ral1 I I 
9(,I)~, di:'~~mbrr lyyb . " 
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Figure 2 : Frequences des episodes G-LOC en 1986 et 1996 

Mission 51-L - la catastrophe de la navette spatiale Challenger :~~+~~ .i~~ i,~ ~,~~~r~ s 

Thiokol avaient acceptr' de, risyues ;;nts cesse croissants 
~jpparemmcnt parce qu'i15 <<s'en etaient sortis la derniere 
fuis» . (;ontme 1'a fait remaryuer le commissaire Fevnman, la 

ti ; .' � 'so ' ' tl , ' Ss . } rrse de decisron . ctalt unt . rtt tic r tiltttt ru t. . . . ~La 
navetteJ vole [alors yue ses jnint~ tnricluc'~ snnt erodes~, et il 

. S- n'arrive rien . ll trl rcsulle, par conseyuent, que les risques ne 
sont plus taut a fait aussi ~Icvc~ puur I~ }~rt~ch,lin vol . 
I,'e~p~rience et le succes sont souvznt le terreau dr la rom-
plaisance - t'esC dans tt' tvhe de situatit~n que d~s ~lceidents 
se ~roduisent et vont se ~ruduire. 1 1 
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a 30 

� Z5 
a 
~ zo 
a 
~ 15 
a 
Z lo 

~ avec eHet ~~ traction-compression u 

5 

0' - 
23 3-39 4-4,9 5-5.9 6-6.9 11 .9 8-8.9 9+ 

Nombre de G 

Figure 1 : Nombre de G atteint avant la perte de 
cQnscience -Etude 1996 

Sltuation G~LQC 

Annee d~ I'~tude 

,, 

Le pilote qui a perdu 22 % 14 % 
connaissance ~tait aux 
commandes avec ( 
co- ilote dans I'avion P ) 

La perte de connaissance 10 % globalement 10 °/° 
s'est produite durant un (6 °/° CT 114, 
vol en solo 38 % CF 188, 

20 % CF 116) 

Nombre de G 5,5 
lhmite pour FLIT) 

pas couvert 37 % CT 114 
dans le 23 % CT 133 
rapport 20 % CT 116 

0 % CF188 

Tableau 1 : Comparaison des statistiques obtenues par les 
etudes de 1986 et de 1996 

1;n }~lru de cettc complaisancc, em a rc'levc' un nr,lnque ilat;retnt 
de cctmmunication entre les ingenieurs et k groupe de la 
direction. Aux tout debuts du ltrogramme spatial, les t;estiun- 

,. : , , 1'llrcti t11 Il s ' -~ S ~ ' I ~51~ ~'rl dl dlt'Itllll 1~ c c t de technicren . yul co lnal .ale t l -t t t 
les engins spatiaux . I1 v avait tute relation tres ctroite au ~cin 
d~l'equipe de la NABA, alurd guc tuut le munde ntettait 
I'cpatrle a la rouc pour realiser 1'impussible . ~~r1 cette epoyuc, 
les cuncepteurs marchaient main dans Ia Ileln ~lvec les gens 
tluivclhtient . n'une certai ne ta4on, ceux qui sont charL;r;'s de 
la conception ont ernprunte une voie diflerente de celle ~uivie 
t~ar les gens qui pilotent la navettc», de dirc Joseph Allen, uu 
,lstrunaute . ~~Si les L;ens yui diri~ent le systeme avlient retenu 
les le4ons dtr ~assi,l'accitient ne se serait jamais ~rcldrut .>> } 1 
Un des plus jeurtes astnmautes a dit qu'il avait 1'impre~sitln 

' >> ' yue irrtamti },c,tlonn~rires de la NASA ~Itiarult }~crtlu tie vue 
, . le t~lit qu « rl ti' a 1'r'~llrllerlt cle~ etre` clr chair el t1e sang dans 

les vaisscaux spatiaur» - il nr peut y as~uir plus L;r~utd 
mant ut' tle cununtmicatiun . Leur nh'ectif semble s'~tre 1 I 
deplaci' du progres dt' I~~ sii~nce et dt' la techncllogie vers un 
prograntme dont le~ tlrioritcs ~unl ~urtuut comrnercialr,~ . 
llr lortes pressions ont ete exercees pour augmenter la 
trequence des vols . II y a eu neuf mission~ en 198~ ; vingt-
yuatre missions etaient prcvues pour 1990 . Ces pressions 
peuvent avoir contribui a la tendance voulant qu'on 
~<tourne les coins ronds» face aux probl~mes qui auraient 
pu gen~r le calendrier, puisque le lancement de charges 

utiles du secteur commercial determinait la frequence et le 
moment de ces vols . Le nt~~nque de tinancement de la part 
du gouvernement ~i fini p.ar engendrer des coupures, meme 
s'il est impossihle de dire dans quelle mrsure construire 
une navette au rabais a contribue a l'accidenl de Chalknger. 
~~Lta }?ressions exercees sur la NASA pour qu'elle respecte 
la cadence des vols prevus etaient si fortes qu'elles tlnt ;ans 
aucun dtlute inlluencec I'attitude a ,ldopter en rnatiere de 
securite . . . Des contraintes operationnelles avtjient pour elfet 
d'augmenter le nomhre de hratiques dant;ereuses .~> 

A cause d'un manque de iummunication et li'tlrl Ill~llltlrlt' 
de compr~hcnsion evident des er>jeux, la commis~ion prt~~i-
dentielle a recommande des ~han rements au niveau du 
p~rsonnel, soit de placer plus d'astronautes et d'a5tron,lutc5 
nun actits dans deti postes tie };estion . Ahria tout, on est 
as,~ure yue les tutronaures sunt .lu 1~itde, risyue~ encouru,. 

~~Per~c,nne p~lrmi ceux qtu ont decide d'autoriser le lance-
ment de ( :hallenger ne vuulait yue 1'cyuipage p~ri~sr . 
Per.,onne d'entre eux n'aurait ~ru u'il faisait t uel ue ~hose 9 1 cl 
de ,tupitie, de m~rl ou de puurri . Nclus ne parlclns has de 
nleurtricrs ici . Nuus parlctn~ d~ persoru~es qru unt pris un 
risyue desespercmcnt elt'vc ,rvcc l'ctrgent des autres, les blerl, 
des autres rt la vie dt's autres en souhailant intensi'menl que 
la bonnc fortune dunt ~lv,lient beneficie les activite~ de la 
NAS~t Sr maintiendrait .~~ Il vient rlll 11111rltellt r~u I't!spoir 
et la chance ne sulfisent tout simplenlent pas . 

Lc~ rert~t'i~~rrt'rrrt'rrt< ~nni tirt~~ drr Ku r orl de Icr ionlrrri~±iclrt E~ 
r'c~~iclc'ntic'llc ;ur I'cuciclc'rlt dc (cl rravt'uc ; ~ncicrle (arctlh'rr~~er P 1 , 

( Iy~SG), rcll. I r't canrrc .c~e G -,-lnalt~sc' clt'~ liritc'rrr~ lltinr~lin~, 
c~ill<i ~~IrE'rh~ I~l ~~Lc'rrt~r /rnru ~Irc' jptlt~~ (,t'rtter», c1e H.S.F: 
Cuo er, uhlice en novembre 198/ cialls le New Yorker, " P P 

Sara Havard Human 
Consultante en facteurs, 
Division du genie de British Airways 
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Les f~rs humair~s et la main~nce 
au sein des lignes aeriennes 

r de la securite aerienne (Comportement humain) BA51 Alan Hobbes, Enqueteu 

~' l 1 se ~tcmbre 19y1, le vnl ?; ~~ dc i :ontinental F~press i 
~t~lit rn de;centr tier ; Henrstun ~~lexasi `ur I'~tape tie reiour 

e1'un~ liaisun Ht~ustun-Laredu . ()nze passat;cr~, tieux mem-

' ~ ~~l~~t' cir contluitc' t't un ~r ;;cnt cie hc~rd ~~ truu~ aient hlc d ~yuil , , 
' ~ nt~ I'aviun 1ran~hi~~ait les ,r burd iir 1'l:mhraer li,ra~ilia . ~.c nt 

' il ~ ' > rn dc'sc~nt~~, lr bnrd tl'attat ue t1u stabilisatrur I 1 ~( ) I lcd 1 
~ lll I a ~erturhatit,n atlt d~n,rnu gauchr ~'est scl arc dc' I'at u n . 1 . , , 

u a ;uivi a eu ~our etttt d~ f~rire ~lclurr 1 a~'u>n, ct ce dcrnier yt I l 
~,~ cl~ <rl . ~slot uc cn vc~l . l .t's t u,ltarrr ~rrsunne~ a l t I d I l l s'csl cil 1 1 i 

~ nlrsure c ue 1'enquete a pro~res,c,1'attentic~n ~'est pclrter 1 , 
~ur la nlaintcnancr di' I'appareiL I,.~ nuit pr~redant 1 aci idt~nt, 

un ~l~'ait tra~'aille ~ur l'emhenn~lge en T du Rrasilia ptlur rem-

~laier le~ i;aines de det;ivral;c du hurd d'~tttayue du stahilisa-l , 
l~ur. le travail ri et~lit c uc ~artiellemrnt tu~minc It~r~tlu'il y .l eu 1 l 
un chan ~emcnt dr t u~trt . Les vis reten~lnt la l;ainr (It~ d~-l;ivragr 1 

~ ' ' ~1'~lknt ttt' t'nIC1'el'ti rll ~ur 1't~stradus du titabilisatwl c,aucht 
,-,' ~ '',r ' 1 'titilti,ll ti 11 ~ `Ulltl Ic l .l , " , ~' t ~llnt ' l{l I . prrvisinn du runl I,l~untnt I, 

~n, du , ' '~ ' llll tlt t~(I t . Lt t la~ I'intrado, arait'nt ~tt~ I~ls~c( . u l 
' ~ ~ licnt , r ~ ',\I . a , dl . , uc t, t 11 qu,lrt dc remplacrnl~n~ nc .a~ .utl F l 

, , ; , . - I l . 1 tt 1 dl~l I, Icut ' Ilt -, ~~h~ c{t 1~ CtC lll~tl'CC~ drl l,( tl ~~Il ~ 11 ;,, , chl , r . ' l . .t t C t tt ' '~ lll d dl ' 1 l , ll llc t t 1 tl 1 1 l ~( S1l l I li aurai( nt i ~l, t 1 
, , ;-~ i ~ cit' , ldt~ll( ~ clt~ Il lt 'S lll , . sr~lt tie ~orlll'~llnlt de I avu :~n . En lal 1 

- , > > r "' tlullltnl I , ~,~ ~ l , Ill ' l rllt dl lcht , dt dl remplatcl la ~autr dc d~l,l~ I aL,c ~, . 
,' ~ 'll~ln~l ~ 1 ~lllltt '~ 1 It 11 , ~ ' ' 1lllla ' ti'l'vlcc' dt 1 d rl I'un a ~l~nt la remisr t n c l 

'- 10S Il'~1V~lICllt ~~15 tle rt ~UtiteS . alcu-s ~~ue le~ vu de I'exlr~lc , i , F 
1 litc n'~rur~lit ~u vulr I eztradu~ du ~tahili~a-f'~'ylul a .,t dc cc ntlt 1 

, . , , v' ' it:atic,n ~rc-vttl du lrndt'rnain matin . ttul ltnllant la tnt l 
r nll ' ' ~11'1 i , rt f , rt i S t~ ~ 1 dll 1 ' t~ ciu Natiurtal Tr,tns urtatlt n , l L'tnqt ct i s , . 

'C IIl I c . dl , '~ ltt Ir , ;- . ,~ , - dcll~ e Its ~r~ltit ur, dc n7aintenan(e dc dtttlct c I ~ , 
l1 -' 1' ' 1 rlll ,t 0 l, ( Ll, ' 1 Il 1 dtl I lll , . ;is Ce tie la II nt acricnne et a suuhtt tc l l l h 

~ la - ~' dt ' ~tnt( ' ' l~alntt n~ I ' la - dt ial'~1Ctt'rC Sllttlti~tllt de la SllrVelll~ltltt 

lil;nt' a~rirnne par la FAA. 

,u,ants' 1111dlttlll , ~l ti' lnlldlldll ~d Illdlll .l t l 

'~~s )Ici~> nl~lU1 dLt , ' ll l l lit lt ITl Ilt~ r I 

~ ~, ,ln; le cabla ~t~ electri ue ( notanunent i'ti :lllonldllt, d l, 3. l l 

1'ln~"1r~1011 litti l(~llrl<Xltlllll ; 

~ ' , on ~~ssuit'tti~ i uutil~, t~tc . i laisses dan~ I'aerunef; 4. ~ic, t l ic t . n 
t' luhriticaturn intiuffi~antt'; 5 . ur t 

~ 1 ,1 ?t~ tiC> >~lllnt~lll\ dc: 1'ltilt~ tt dPti itlrlll~l~;l'ti lllln 6. des c,l t t r, , [ ~ i 
~-erruuill~~ ; 

' ~o ~hun, di iarhur,lnt nu d'huilr t't d~s ~anneau~ tie 7. ci(s l u( l 
ravit<tillemenl mal ti~ts ; 
de~ ~~uu ~illt~s de silntt~ sul tir tr~lin d'crttt'rritis,lge nun 8. ;, [ 
enlrvees a~'ant le drh,rrt,- 

, unlrent ultttmrnt dt°s ncl;li :;enies l .ea CXcllll ll~ ̀ U1~'dllt nl 

' ~ '~ 'll lll~tlnlt'nllnit ~t'll~'ent IOnU'lbtlt'r a � ' 1'llt ~llll Il t ,ll l artnln c l l 
~~ - a~tn~,h~s . cau,rr d~ . c,rt l 

, , . , cdda t:n lyyl, un D( -b utlmatricul~~ au t :,u~ada a ytuttt I ~ , 
1)Ilt~t . . ~ ~s t~ult 1 ' S ~ 1 ttl dllll v~- i'tu ntu rn.u .. en Arabie S.~uuditt, ,l (c c c l . 

rr la ' ~~l ~nt tt ,d , 1< , , , :~ ' ' ,rntt t~~ . dt nlamtcn i~1~nlc' si ~lu~ieurs unl I , t 1 1 , '' , . i ) ~ ) ,ti- rtt, ct cnUt 't d .C '' llcn , ~ `Iltt~ ' r s~ II , , " I,t .t pr~ ~sitln (Ic~ l nuls ct,ut , l 
i, . , 1 ~ 111nt ld It~ 1 l r~ c {t I t . I ' ruula t ~ur t dan`cr, yue rcprt'st~ntalt c f., 1 I 

. ,, , ~ ~ s ntll \ ' ~ 1 il l I . tllacc t ~ ' .ti' 1 d( , la ll lll t ~u ~ ' lit hassr . }'cndant s, l ucnct, 
v " ' ' 1 h1111~ ~ ll llt . 1 t , l lnt ct tr am 'Iar rs ilnt ecl,ltc, ie qui a nrl It ttt ;, . 

,, , ~S d lti' ' `lln d'dlllrrl d t ' i'~ ' ll, cl ~uurs lix~, a I~l ruut .l t l c ut lc , l ui 1 
, ,, , '') 'ti' dfll 1 t It tt }l I l rrntre, le tieu ;est repandu dans I( Ic ~,tnunt c 

~' ~',t~mes de iommandc . I :et ui ~a'e,t perdu pareon~umerlcs .y 1 l z, 
' ' s' cie I'aviun en tent<mt dc~ revenir a l'aerupurl puur l,t maltrl t 
'-'' ~' ~' d'ur~~c'rne . Les ?61 ~ersonnc, a hc,rd unt p~ri . 

ll ll ~1l tt l I lJ, d4,t C F 
_ , . ,ti . 

t .ti ~11, < il r1111 t ' c nU i ( 1-I1dtl En juln I ))O, le pare-brise d'un l A . 
1' ' ' lOllle~ . nll - ' '~ Oll Itd. t eclate alors qu~ 1'avion fr~utchis,alt lc . 1 ~ _ E . 

' ~~ ~ar Ic mauvals (~n a decouvert que I'~tccicient avait ete c,tu, t i ,, . le ,, , ~ lvant ~ t~ ' " 1 ''- ~'',ill'~e lll tdtlllllt~ ntuntaF,c d un nuuvtau l .nc brlsc F y i , 
, ,, . ~ _ ' ~ ttc , ~ r s unnalre de m~ul vol . l .( pare-hrise avait ete instalh i ar lt t,t tl 

n,mce de l'ct ui ~e, et celui-ci n'av~~it p~rs utilise Ics buns boulons' . 
li 

' ' " nt de securite numero deux ~ eleme 
' 'n Ill~lllllt'll~lllll' lllnllllC'lllt' tf~llt ~llStt ,r l :cl-rrur hun<<rinc t 

recevuir I'attention u'elle merite . Lrs statistiques de s~curile y 
a~rienne indituent friynemruent la maintenance corrtme etant 1 

t~orttrihutil mincur (hlm les accidrnt~ d'aviuns dc un fact(ur 
li~'nr 'Ie~rltefi~is, It~rsyue ties cltmrnts r~'latifs a la ;ecurlte ~ont , 
~resenlrs c~n tunctit~n dcs nturtalite` yu'il. ont causc'es lurs cle I 
~~ols d'aviuns d~ ligne ;t travers It' muncir, I,l nraintenance ct 
I'in~ ~cctiun ~lrrivent alurs au deuxii mc ranl; des c'I~ntcnt,; l 
relatifs a la sccurite, justc a,res Ir~ it~llision> avec Ic rclit't ~ tuir ! 
la fi ~ . I I, l,es erreurs de maintt'nancc ne si,nt pas seulemrnt 

muteusc; en ternlcs de ~ertcs dt' ~'ies uu tic hi~lu, mais elles l 
~tU1'C111 ~lllti~l ic~tllCr ihtr' <iU\ Ilgllel aelllnllcti SI de5 dVlt~llti l 

,ctltt rctarcirs, dcri~ut~~s ou s'ils font demi-tour. 

parts une des rares tentatives visant ~~ anah'ser les typrs 
'ntcnance, la CAA du d'erreur qui sc produiscnt en mal , 

ro 'aume -llni a si~nale qut' sur unc [~~rlnde de trois ans, ) 
les huit rinci aux ~rohlemes de maintenance touch~lnt les p p E 
aerunefs de plu; dc ~ ; U() k;; t:'taient : 
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Dunner la description physiyue de cr yui s'est pass~ ne permet 

,'~ 1 r ilUl CeS NVenfnlCllt~ St' trOdlIISt:nt . pas de cumiacndre E ou q l 

le defi de la ma~ntenance 
:~ll 111~)Illilll Qll 1'llldll~ll'Ic ~li'rUn~lllllqtlt Clllllllleltt:e a Se 

~encher ̀ ur les f;tcteurs humains yui intluencent la qtralite de l ,, 
la ntaintenance au sein des lignes aericnnes, il t~tvirnl evicient 

ue la maintenance tait face a des detis particuliers . 
y 
,qux ~remirrs jours dr l'ariation, les pilotes enduraient le hruit, l 
le vent et les tem ~erattu~es extrentcs en considerant ytt'ils fai-I 
saient ~artie de 1'aviatiun . l.e~ technieiens de maint~nance l 
doivenl le~uiours cc~m ~ter avec le ; clemcnls dans cie, conditions i 
arlxc uelles ,eu de ~iloteti de lignr ;ont suumiti . lln technicien 1 E I 
de maintrnanc~ ~uurrait cievoir sr percher haut ~tu-dessus du I 
sul, ~eut-~trr ~ou~ la ~luie uu dans la noirceur, et conlmuni-l l 
t ucr ~ar des sir;n,rux manuels d~ms un bruit assourdissant. 
1 l . 
i.a maintenance est differentc sou~ d'autres aspects aus~i . i_'n 
iontrbleur d~ la circulation acrienn~ peut accrucher son 
asc ue d'ccuute a la console Inr` ur s~r iournee de travail est c 1 y 

terminee . Lorsyue 1'equipage navigant yuitte 1'aeronef a la hn 
d'un vol, i1 y a gros a parier yue le~ erreurs ~cmunises se sunt 
linlitees a ce vol en particulier la moins yu'elles aienl endom-
mage 1'avionl . :~1ais lursque le technicien de maintenance revient 
chcz lui a la 6n de son yuart de travail, il sait qlle I'eytupage et les 
passagers se tieront au travail yu'il a esecute pcndant ({es jours, 
de~ tiemlllleti Oll ml'rn~ deti ~llllteeS p8r 18 tillltt . 

Les techniaens de maintenance sont sollicites pour resoudre 
une gamme v~triee de problemes. Diagnostiyuer un problem~ 
sur la foi du rappurt ,ummaire d'un pilote demandt~ de I'imagi-
nation et de I'esperience . Cepcndant, Iimagination peut parfuis 
etre a I'origine de nouveaux problemes imprevus . 

En voici un excmple, lursqu'en t~tai l~)7y, un DG lll de 
AllrerlCan Airlines s'est errasc pcu ,lpres avuir decolle de 
Chicago. Au cabrage, le reacteur num~ro un et sun mi{t se sunt 
detaches de l'aile, Seitlunnant ainsi de; conduites hvdrauliyucs. 

, . t i li ride hvdraulit ue Comme I'avion mcnt~tlt, il y a ct lerte c e yt 1 , 
, . 

et les becs exterieurs de l aile gauih~ 5onl rentres, alc r~ que le. 
becs dr 1'aile dr(7ite sont demeures sortis . L'avion a basrulc sur 
la gauche et est descendu all SuI . Les ?i 1 personnes a bard et 
deux personnes au sol ont peri dan ; I'accident . 

Le mat du reacteur s'etait rompu a la slute d'une fracture 
atiribuee aux pratiques de maintenatue dc la lignc acrienne . 
Bien yue le cunstructeur ait spe~itie que le reacteur et lc mat 
devaient ctre deposes separerT~ent, la ligne aerienne avait mis au 

; . , paint une procedure de maintenance en une seule ttaht selon 
laquelle le reacteur et le mat ctaicnt d~puses d'un bloc . Non 
seulement cette pruczdure permettait-elle d'~runumiser pres de 
200 heures-personnes de travail, mais elle etait aussi cunsiderce 
plu~ sure puisqu'elle reduisait le numbre de cnnduites de ~ar 
burant, de conduites hydrauliques el de cables ia debrancher. 

,' Dans la procedure adoltee F ar la ligne acricnnc, lc reacteur 
devait etre support~ par un elevateur a fourche . 

L'execution sure de cette procedure reposait ~ur le deplacement 
precis de 1'elevateur a fourche puur yue le mat et ses points 
d'attache ne soient pas endommagcs . Nlalheureusement, les 
ingenieurs qui avaicnt redige la proccdure ne savaient pas que 
1'clcvateur a fourche ne pouvait etre cummande avec sulfisam-
ment de precision. Les ingenieurs n'avaient jamais observe le 
personnel de maintenance executer toute la proc~dure et ils 
ne savaient pas qu'elle etait plus difficile que prevu. 
Dans I'annee precedant 1'accident, tme autre ligne aerienne 
utilisant la lnerne proci~dure avait endommage des mats rcac-
teur ; a cette ~poyuc, on avait r111S les dommages sur le compte 

Points de securite contre accident mortel a bord 
Dans le monde entier (1982-1991) 
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x~une: Buring 

d'une '~erreur de maintenance~~. La eau~e du prublelne n'avait 
pas tait I'objet d'une enquete complete, et les dummages , n avaient pas ete signale; a la FAA', 

De nombreuses taches de maintenancc sont trop importantes 
, puur etre terminees dans le cadre d un quart de travail, et le 

changement de quart constitue un deh de taille a la yualite du tra-
vaiL Le; in,tructiuns administratives assurelrt generalement une 
continuite kms taille des t~ches au travail ; par contre, des malrn-
tendus entre detLV equipes de travail peuvent tout de m~me se 
~roduire. L'aecident du Rrasilia decrit au dt~but de 1'artide rnontre i 

I s ian Ters inherents aux chan ~ements de uart de tratiail. e t l, l, y 

C'est le papier qui regit la maintenance . Rien yue les manuels 
de maintenance et les cartes de travail indiyuent les procedures 
a suivre, il peut y avoir des diver,ences enlrcy Irs prc~cedures 
sur le papirr et ta~un d'ezecuter reellement le trasail . R~duirc 
I'ccari cntrc les pro~edures et la pratique ne se resume pas 
uniyuement au respect scnrpuleu~ des regles par les techni-
cien~ ; il est aussi necessaire de s'assurer que les procedures 

1 ' S ' 1 )1S~ ' )'S 1 '1 ~ 'S soient aussi re~tll,te. et ratlt ue. ( ut c . Iblc . I c r~ tl uc l l 1 l l 9 
~ ~~ nurme,~, rerl~ ,lacent souvent des de travail ullicieuscs c u de. 1 

~rocedures normalis~cs encumbrantes et ina > >licables. Conulle i ll 
les normes ne sunt as do~umcntces et u'elles ~e fondent sur p q 
d~~ l1V)othtSeti t Uant a ~~la ta~On de talre d~lnti nUtre Illlll~lln, ,l 1 
tuut ecart ~ar ra > >ort 8 lllle nurme ~revue ~eut etre aussi l ll i l 

' r '1 > >or l une n~oiedtu~e ofticielle . an 'r'ux r un eiart ar r~ t ~ d ct t g y l li i 
Les listes de veriticatiun sont drvenues des uutils essentiels 
pour les eyttipages de conduite ; de mcnte, le pcrsunnel de 

_ : ' r~n fie aux cartes de travail a ara hcr ~t a d'autrcs Illalllt~l , Ce ~e l F 

duiuntents ~our s'assurer que le travail a ete execute de fa~on l 
satisfaisantc . Ce systcrrl~ presente ses avantages, mai ., comporte 

> aussi un certain nombre de problemes, nutamrr~ent le risqut d une 
«iertification en serie» dans laquelle un granll nombre de taches, 
certaines peut-etre pas ternlinees, sont certifiees en une seuk fuis, 

Au scin dc la plupart des lignes a~riennes, les gestionnaires 
de maintenance sont conlruntcs au defi que represente la coor-
dination du travail de diverses cquipes de travail . La gestion 
des ressource~ dans le puste de pilotage est un elcment essentiel 
du eompurtement de 1'equipage de conduite . lvlalgre tout, les 
eyuipages de condtute n'ont pas, en general, a coordonner 
leur travail avec d'autres equipes pour un vol. Mais plusieurs 
equipes de maintenance peuvent travailler sirnultanement sur 
un aeronef au sol . l,a maintenance fait face a tous les problemes 
de cuordination du travail au sein des equipes et, en plus, ~tu 
deti sensiblement plus difticile de la coardination du travail 
entre les diverses equipes. 

Finalenlent, les techniciens de maintenance doivent aussi cum-
poser avec le travail par quart et la tatigue sans puuvoir profiter 
des avantages des limites de tenlps de service . 

Problemes or anisationnels g 
II n'y a pas de moyen simple d'assurer qu'il n'y aura jarnais 
d'erreur de maintenance . Toutefois, une etape importante vers 
la securit(~ de la maintenance consiste a reconnaitre yue des 
lacunes en matif~re de qualit~ de la maintenance peuvent etre 
revelatrices de problemes organisationnels plus etendus. 

Des tacteurs organisationnels ont cte ont ete mclntr~s du doigt 
en ly$3 lorsqu'un L-101 l exploite par une soci~te americaine 
a subi une triple panne de reacteur. L'avion etait en route de 
la Floridc vers ies Bahamas. En descente vers la destination, le 
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Resume d'accident d'aeronef 
10 juillet 1997 
TYPE : Jet Ranger CHt39306 
LIEU : Portage la Prairie, Manitoba 
DATE : 11 juin 1996 

CH 13930b a subi des dommages de categorie ~~B» a la 
suite d'un atterrissage dur au cours d'un vol d'entraine-
ment aux autorotatians de nuit a Portage La Prairie . La 
mission ctait le plan de le4on 1 de nuit, ct 1'instructeur 
agissait comme commandant de bord en place gauche, 
tandis que le stagiaire agissait comme copilote en place 
droite . Au cours d'une tentative de remise des gaz suivant 
une demonstration d' autorotatiun,l' helicoptere s'est 
pose dur le nez en premier, a rebondi et s'est imrnobili~ 
a environ 170 pieds en deFa de 1'heli-plate-forme ? de la 
z~ne d'atterrissage . L'enquete sur cet accident est main-
trn~rnt tt~rmrnec 

Les conditions de vent paur des autorotations de nuit 
menant a un pose etaient limites le soir de I'accident . 
L'instructeur avait etabli 1e couloir d'autorotatiuns au 
dc~but de la piste et il croyait yue le vent se situait dans 
les limites. Au moment ou il rejoignait le circuit des 
exercices d'autorotations, l'instructeur etait en train de 
donner des instructions au stagiaire sur les autorotations 
menant a un pose. Les deux pilotes n'ont pas entendu le 
message de la tour indiyuanl yue les vents etaient 
calmes. Les helicopteres se trou-
vant dans le circuit devant eux 
effectuaient des autorotations 
menant a une rernise des gaz 
et se terminant par un station-
naire. L'instructeur a cru que 
ces helicopteres effectuaient 
des autoroiations menant ~ 
un puse. Ces facteurs ont tous 
amene 1'instructeur a effectuer 
des autorotations menant a un 
pose alors yue les conditions de 
vrnt se situaient en fait sous les 
Irnutc~. 

I :enyuete a revele yue I ;1 COrlll~iellce dU pilote a effcctuer des 
autorotations de nuit s'etait d~teriorie en 5ervice et a cause des 
cxigences yu'il s'impasait . l I ~tait connu yue I'ecole de turma-
tion de hase sur helicoptere avait des prohlernes avec le numbre 
eleve de stagiaires par classe compte tenu du nombre d'instruc-
teurs competents a I'unite . l n fait, I'ecole essayait depuis un 
certain temps de regler le m;tnyue de reswurces et le problcme 
des ilasses nombreuu5 touchant la branche hclicopt~re du 3 
EPFC . Avec le temps, le ratio insmicteur-stal;iaires et le manque 
dinstructeurs compttenis avaient emous~c le niveau de compc-
tence du pilote . Cette situ ;rtion a eu un elict sur la chame des 
evcncrnents yui ont mene a cet ac~ident en imp~sant a 1'ecole, 
et plus precisement a I'instruiteur, une plu~ grande charge de 
travail, ce qui ne lui a pas pernus de prulitcr d'ucc;rsions pour 
maintenir une compctence en vol tiuthsante . 

r11a suite de cet accident, le C Air a lance une etude sur 
1'evaluatiun des risyues lies a la conduite d'auturotations l ;t 
nuit et va suivre de pr~s les ef~ectifs des claeses ;tu 3 EPFC en 
vue d'xsurer que le ratio instructeur-stagiaires optirnal sait 
respectc . Ce cae f~tit aussi partie d'un de ces accidents r~cents 
dans lesyuels un manque d'experienie en supervision a 
constitue un facteur contributit: En cunseyuence, le C Air 
esi en train d' eraminer la pc~ssihilitc d'institucr une ~ertaine 
forme dc cuurs dz supcrvisiun en piluta~e qui pourr~rit 
ctre un prerequis pour le personnel ciccup~~nt des po~tes de 
~UpeCVlSl~i1 . 

Revetement ondule - cote droit 

Resume d'accident d'aeronef 
28 mai 1997 
TYPE : POLARIS CC15005 
LIEU : Vancouver (C: B.) 
DATE : 26 od 95 

Lt~ CC15005 avait ete confie au service de grand entretien 
des Lignc~s aeriennes Canadien Intemational (CAI) a 
Vancouver, et il devait subir un controle des parametres 
moteurs pour conclure une inspec-tiun de maintenance 
qui avait necessit~ la depose, la modification et la repox 
des reacteurs et des pylones . Le lx~int fixe s'est deroule 
nommalement jusqu'a ce yue 1'avion sorte de ses cales 
pour venir percuter un entrepcit de matcriel de piste yui 
se trouvait sur sa route . I,es techniciens ont pu surtir de 
1'appareil sans problerne et personne n'a ete blesse. 

Pendant le demarrage du reacteur n° 2, on s'est aper~u 
yue les lecttrres de I'indicateur de dcbit carburant etaient 
erronees . Le sy~steme automatique de communications 
et dr production de raphorts de I'avion aurait normale-
ment ete en mesure de fournir les renseignements 
necessaires, mais ce systeme ctait cgalement en panne. 
Confront~s a ces facheuses defectuositcs, lcs techniciens 
de point fixe ont cherch~ une autre methode yui leur 
pemmettrait d'obtenir les lectures de debit carburant 
rechenhees. On peut obtenir cette uiformation en vol en 
affchant les ertormances de croisiere sur le terminal P 
vid(~o du poste de pilotage. Le defi consistait donc a faire 
passer 1'aviun en mode «vol» alors yu'il etait toujours 
au sol . Pour ce faire, pendant la verification a 40 % ~ de 
la puissance reacteur (69,9 % N 1), le tecluucien en 
chef a demande yue 1'on tire les «disjonctetrrs airlsol» . 
Malheureusement, le technicien connaissait mal les con-
sequences de ce geste. Non seulement les renseignemcnts 
souhaites ne se sUnt pas affiches, mais en tirant ces 
disjoncteurs, on se trouvait a d~~sactiver a la fois le circuit 
de freinage normal, les inverseurs dc pouss~~e et le systerne 
d'urientation du train avant. 

Selon la liste de vi~rifications de point fixe, I'avion aurait 
du etre place dans de grusses cales de polllt tixe . Comme 
de telles cales n'etaient pas disponibles a I'atelier de 
maintenance de CA1, on avait pris 1'habitude d'utiliser 
plutot les petites cales de stationnement . L'utilisation de 
petites cales, I'absence de freinage aux roues et le regime 
reacteur eleve ont fait yue l'avion est sorti de ses cales et 
a acc~lere sur I'aire de trafic . On a aussitcit selectionne le 
regime de ralenti, mais comme l'avion ctait en mode 
«vol~>, les ri~acteurs sont passes au regime de ~<ralenti 
vob~, ui est bcaucou > >lus elev~ c ue le re ime de y )" l l g 
«ralenti sob~ . L'e ui c de ~oint frxe n'est ~as arvenue a y P 1" l P 
maitriser 1'avion, car un tro rand nombre de systemes Pg 
normalement disponibles au sol etairnt desactives . 

LeS actions des membres di I'eyuipe de maintenance s'expliyucnt 
par de nombreux problemes latcnts . ~1lentionnons notamment: 
I' ;rbsence de cales de point tixe approprices ;r cet atelier de mainte~ 
nance et une forrnation sar les pciints fixes insuf(is ;~nte qui ne com-
prenait pas les pruccdures ir suivre en cas de mise en mouvcmrnt 
accidentelle. t;c~mme la prucedure de compte rendu d' incidents 
de CA1 n'etait pas sut~isamment claire, le peisonnel de maintenance 
croyait yu'il detait pas tenu de sigrtalcr lcs incidents de maintenanu 
au prograrnme de securite des v~~ls de la ~ompagnie. f ar ~un-
se~luent, meme si plusieurs membres du persunnel de 1<r cumpagnie 
savaieni yu'un incident semblablc s'ctait dc~ja prodtrit I yuelyurs 
annec~s auparavant un ;~3 1(l de C~AI avait glisse cuntre ses cales 
aprcs yu'c~n eut tire les memes disjuncteurs), cUrllrlre I'incident 
ri avait pas cte ofiiiiellement r,~phurte, aucune mesure precise 
n',rvait ete prisc puur cvitrr yu'un incident ;imilaire nr ~c rcpete . 

rltin de curril;er les problemes mis a jour pendant l'enyuetr, les 
techniciens de puint tixe cloivcnt maintenant suivre une torma-
tion sur 1es procedure~ ;i ;uivre en ~as dr mise en mouvement 
accidentelle de I'aeronet; on s'est procure des rales de point fixe 
,rpproprites, la compagnie a insiste sur le fait yue lcs incidcnts de 
maintenance dev;tient eke signales au meme titre yue les autres 
incidents, et ~m a muditie le manuel de maintenance pour inclurr 
1' ;rvertissement que le fait de tirer lcs disiuncteurs air/sul avait 
notamment pour c~~nsc~yuence d'interrumpre le tonctionnem~nt 
normal de~ frcin~, ~ 
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Resume d'accident d'aeronef 
28 mai 1997 
TYPE : PLANEUR CADETS DE LAIR C-GIIB 
LIEU : Picton, ON 
DATE : 29 juil 96 

L'incident s'est produit a 1'approche de 1'aeroport 
Picton, yui est situc a unc vingtaine de milles au sud de 
la 8` Escadre Trenton (Ontario), l .e ?9 juil 96, au cours 
d'une missian d'entrainement solo, I'elevc- ~ilute ui F q 
etait aux cornmandes du planeur C-GIIB a pose son 
appareil l 200 picds en de~a de la zone reservee aux 
planeurs . Le pilote n'a pas ete blesse . 

L'eleve s'est d'abord retrouve trop haut par le travers 
du point de lancement et il a curriger en effectuant une 
glissade et cn sortant les aerofreins. I I a vire en retard 
en etape de base, ce qui explique que le planeur s'est 
retrouve a I'exterieur du circuit normal . ll a ensuite 
rencontre un courant descendant du a un rabattant 
a un endroit dans I~ circuit ou le relief part en descente . 
~Vlalgre les nombreux appels de 1'OSA I'enjoignant 
de rentrer les aerofreins, i'eleve n'a pas r~agi, et le 
planeur est rapidement descerldU ir basse ctltitude. 
h'appareil a percute un arbre ~ basse vite5se avant 
de gtisser le long du tronc et de s'immobiliser dans 
une petite clairiere. Les dommages ont d'abord 
ete classes dans la cat~gorie B rnais, apres une 
inspection plus detaillie et des discussions avec 
le personnel de la Secunte des vols, Ils ont ete 
ramenes a la categorte n. 

L'instructeur de I'elzve pilote ainsi yue l'officier 
de surveillance des lancers (OSA) observaient le 
deroulcmcnt du vol. Ils ont remar ue le taux de q 
descente excessif et la derive du planeur en etape 
de hase. Quand I'eleve a fini par virer vers le terrain 
pour corriger la derive, ils ont rernaryuc yuc les 
aerofreins etaient sortis . L'OSA a appele par radio 
pour dire a l'eleve de les rentrer. Celui-ci n'a pas 
tenu compte de cet appel parce yu'il se concentrait 
sur la traversee de la zone de rabattant et qu'il etait 
stir que les aerofreins etaient bien rentres . L'OSA a 
appcle une seconde fois, s'adressant directement 
a 1'eleve, mais ce dernier a repondu que les aero-
breins etaient deja rentr~s . C'est seulernent apr'es le 
troisieme message que des temoins ont linalement 
vu les aerofreins rentrer. A ce moment-la, un 
atterrissage force etait inevitable. 

I .'enquete a revele yue 
1'eleve-pilote a oublie de 
fermer ses aerofreiru ~tpres 
les avoir utilisi's en vcnt 
arriere . A cette cause 
directe jtechnidue), il f;aut 
ajouter deux autres cause~ 
~lus eloic;nee ; i a~ncentra-E , 
tionl : I'~~SA a es~ave 
sans succes de ~ontacter 
1'~Ic~~r-hilote, et celui-ci 
etait certain que sa vitesse 
de descente trop elever 
etait due uniyuemrnt au 
cuur~tnt de5~en~~,rnt . 

Par ailleurs, I'enyu~te a 
rev~lt ~lue le progranurn 
d'entrainen~enl nc tnct pas 
sullisammrm l'~tccent sur 

....._ 

la possibilite d'un atterrissage 
hors-terrain, car la plupart 
des cours de vol a voile otferts 
aux cadet; de I'air se deruulent ~~ 
proximite d'un aeruport . L'OSEM 
drs cadrts dr 1'air de la Kegion du 

, . , centre fera en surte yu a 1 avenir, 
les eleves-pilotes soient mieux 
prepares a cette eVetltllallte . Aussi, 
le conunandant du ientre de vol 
a 1`O1JC dC Plcl0rl Il'~tv~llt de5lgIll 

aucune autre personne preeise 
pour assumer ses responsabiGtes 
p~ndant son absence temporaire, 
Si I,t presence ph~~siyue du ~om-

, mandant n cst pas tuujour~ cxigi~c 
nl Il1E'llle pl'eVtlt' aU p01n1 dt 

lancement, il n'empeche qu'il 
doit toujuurs ~' avoir queh~u'un 
puur supcrviscr Icti opc~ration~ . 
1 l ,'agit la d'tm problemr ~onnu 
yui ~jccompagne reKulierement les 
mouvements de hel:~onnel dans le 
sv,teme . On insistera encore sur 
~etll' eXl'eni< <~U Cc1UC5 lie5 tX ~~»iS 1 
hripuratoires <tvant la prochaine 
saison de vol a voile, et I'OSEI~t 
(:adets de 1'air de la Region du 
Centre surveillera de pre~ la 
qucstian . " 

Resume d'accident d'aeronef 
28 mai 1997 
TYPE : PLANEUR CADETS DE LAIR C-GCLW 
LIEU : 15e Escadre Moose Jaw, SK 
DATE : 7 sep 96 

l .'incident est survenu au site de vol a voile de Moose Jaw, 
a la 15` Escadre Moose Iaw . Le 7 septembre 1996, durant 
le programme automnal de familiarisation au vol a voile, 
un operateur de treuil a subi de graves blessures a la main 
lors ue celle-ci s'est coincee entre le cable et le tambour q 
du treuil . Le planeur n'etait pas directement impliyue 
dans 1'accident, rt son numfro n est utilise yu aux lins de 
la tenue des d~~,~ier~ . 

Apres un lancement normal, le planeur a ete largue, puis le 
cable est descendu et a atterri devant le treuil . Le conduc-
tcur du vchicule de recu ~eration s'est rendu sur le terrain I 
et a fixe le cable au vehirule rn vtu de retourner au site de 
lancement. Alors que le vehicule roulait sur du terrain 
inegal, le cable s'est debranche, et le conducteur s'est arrete 
puur le rebrancher. Apres avoir fixe le cable et confirme 
qu'aucun signal n'avait eti re4u de l'opi~rateur du trettil, le 
conducteur a poursuivi la recuperation . Peu apres, le cable 
s'est de nouveau decomlecte, et le conducteur a remar~ ue 1 
que 1'op~rateur du treuil lui faisait signe de revenir. 

Entre-tcmps,l'operateur du treuil ne sc' trouvait pas dans 
la cabine lorsyue le cable s'cst deconnrctc puur la premiere 
fois et il n'a donc pu appliquer le frein a tamhour lorsque 
le cable s'est degage, si bien que le tambour a continue de 
tourner, expulsant le cable lorsqu'il a ralenti . Le cable s'est 
alors emmele a 1'av,tnt du treuil et 1'operateur essayait de 
corriger la situation lorsque le conducteur a rattachc Ie 
cahle, puis est reparti . La main de I'operateur s'est coincee 
entre le c~~ble et le tambour, et son pouce a ete coupe. 

L'enquete a perrnis de conclure yue I'~3ccident s'etait pro-
duit parce yue 1'operateur n'etait pas restc~ dans la cabine 
du treuil durant la recuperation (dEtaillancc active) et 
parce qu'il y a eu manque de communication entre le 
conducteur du vehicule de recuperation et I'operateur 
du treuil (defaillance latente) . En vertu des consignes de 
vol de la Region, il faut maintcnir l~s communications 
a 1'aide de radios, mais dans le cas present, le site de vol 
~~ voile ne disposait pas de ressources suftisantes pour 
eyuiper le vehicule de recuperation d'un poste radio. 
lle meme, les superviseurs du site n'ont pas respecte la 
regle selon laquelle 1'operatcur du trcuil doit rester dans 
la cahine durant les operations de recuperation . 

Par suite de cet accident, la R~gion devra s'assurer qu'un 
nornbre su~sant de ~ostes radio se trouvent a tous les I 
sites de vol a voile. Le Commandant d'escadre a Moose 
law augmentera egalemcnt lr ~outien yue le personnel 
de secttrite des vols de I'Escadre tintrnit a ce site . " 
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Resume d'accident d'aeronef 
30 mai 1997 
TYPE : CF188714 
LIEU : CFB COLD LAKE 
DATE : 5 juil 96 

Le CF188714 a decolle de la BFC Cold Lake le matin du 
S juillet 1995 pour prendrc la plau de numero deux dans 
une formation de trois CF 18 . Ia mission consistait en 
un entrainement au combat aerien comprenant des 
exercices de type ? contre 1 ef 1 contre l . La I-ormation a 
execute quatre arrangements defensifs avant l'engage-
ment en cause . Apres le quatrreme engagement defensrt, 
1'avion n° 3 a re~u 1'autorisation de retourner ~t la base, 
tandis yue le chef de lormation et son ailier ont pour-
suivi un scenario d'engagement 1 contre l preetabli . 

Apres une rupture de formation papillon classique, les 
deux avions ont execute un virage pour se faire tace et 
se positiunner pour un passage gauche a gauche,l'avion 
n° 2 se rapprochant de 1'autre par le haut . ]uste avant 
yue les deux ahpareils se rejoignent, le chef de formation 
a avise le n° 2 cu'il avait ~erdu le contact visuel . I,e n° 2 1 1 
a accuse reception du message et il a poursuivi l'attayue 
conforrnement aux regles d'entrainement . Lc pilute cn 
cause a amorce un virage en retournement de f,4 GZ a 
partir d'un point situe au-dessus de 1'avion de tete . 
Avant yue ce virage ne soit complete, au mornent ou , . , . I av ron avait une assiette dc t ue de 40 de rcs sotrs >" cl g 

1'horizun, I'acceleration radiale (GZl a diminue et 1'avion est 
sorti du virage pnur prendre une ~s~iette de pique inversee, 
L'appareil ~t accelerc ~t ntesure yue 1'angle de pique s'accert-
tuait et il ~ est ecrase au sol, presque a la vertic~tle, a une 
vite;se de quelque iU0 [~CAS, ou A1ach l,l 2. Le pilote ne s'est 
pas cjectc et il a etc martcllement ble~sc, l:avion a subi drs 
dommag,es de categarie ~~A~> . 

L'ilVlOn t'ti~ll en 11011 et21t de Servlce alilnt 1'llllh<llt, lil 1'ISlbrllte 

etait bonne et l'hurizon ctctit nettement defini . l.e proiil de ~ul 
etait compatihle avec le phenomene de perte de cunscience en 
vul sous forte acceleration radiale (G-LO(:) et f~nquete a 
surtaut porte sur 1'envirunnement phvsiologique auyuel le 
pilote en cause a ete sourni~ . Les donnees enregistrers par lc 
svsteme de restitution du rnmhat aerien ISYR(:A) de Cold 
Lake ont revele c ue le ~ilute a subi environ S secnnde, de G. 1 1 L , relative ncgative tout de stutc avru~t d amorcer la manueuvre de 

, retourn~mcnt . Un estime quc I eflct ~~push-pull~~ ainsi cngendrc 
a reduit la tolerance au G~ du pilote d'environ ?,9 G j . Un v~te-
ment anti-G mal ajuste a reduit cette tolrrance d'rncore O,l G~, . 

On a evalu~ hr qualite de la ~~lanoern~re de resistance anti-GZ 
(AGS~tiI) du pilutc a 1'aidc d'un enregistrrment audio ellcctuc 
au cuurs d'un vul precedent recent et d'enregistrentents videos 
ettectues pendant le murs cie fornration anti-( ~~ du pilote . 
I)ans les deux cas, les experts en physiologie aeronctutiyue ont 
jugc yue la techniyue AGS~1 du pilute elait suus-uptim~tle . Le 
dossier d'entrainement du pilote a reveh yu'en raison d'une 
AGSiti1 inetticace, le pilote avait suhi une (;-LO(: pendant tln 
cuurs pr~~tique de fi~rmation anri-G~ dr~ns la centrifirgeuse cie 
I'Instilut rrrilit .u_rc cl iivile dc~ rn~dc~cinc~ cnvironnementale 
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(IMCIv'1E) . Les ~malyses subseyuenles unt 
demontre qu'une technique AGSM par-
t<aitement etticace aurait permi; au pilc~te 
de compenser la reduction de tulerance 
au G~ causce par I'elict ~~push pttll» el Jc 
mauvais ajustement du vetement ~tnli-G, 
ce dui n'a selon toute evicience pas ete le 
ca~ dans ce tragiyue accident . 

A la suite de 1' accident, le C Air ~t revise 
la pulitiyue cuncernant I'entrainement 
en centrittrgeuse ~jfin d'etablir des critcres 

, de 1 crfc~rntance ainsi clue dei ret,les 
de ic~mpte rendu et des programmes 
d'enlrainen~c'nt cc~rrrtif. On a chargc 
I'[~1(;A1E d'entrcprrncirc un prugr~jnunr 
de rechenhe sur ht physiolc~gie en ~'c~l 
~ltln dt nlleux ~llnl ~rtnlil'c 1'ettet I 
~~pushpull» ; yui e~t un phenontene 
phti~siolugiyue rircmmcnt dccouc~rrt . 
ll .rns le hut de sensihiliscr lrs i~yuip~rges 
de conduite ~j ee phenumene, la Dti~' a 
pruduit un vid~o ciui porte sur ce stuet et 
qui a cte clistribue daus les unitrs de vul . 
Eniin, on a acielere le programme de 
ionrc' ~tiun, J'css,ri et dc' ~ruduction dcs E 1 
nc~u~rau~ pantalcm~ anti-(~~ lS'['IN~~) . 

1 

Resume d'accident d'aeronef 
28 aout 1997 
TYPE :CF188928 
LIEU : 4° Escadre Cold Lake 
DATE : 22 aout 95 

Le 22 aout 1995, Hornrt CF188928 a eprouve des ennuis 
de train d'atterrissage au moment de se poser a la BFC 
Cold Lake . L'enquete consecutive a cet accident est 
mainicnant tcrmin~e, 

L'avion, un CF-18 biplace dans lequel 1'instructeur occu-
pait le siege arriere et I'eleve, le siege avant, etait de retour 
d'une mission d'entrarnement ordinaire. I,'appmche s'est 
deroulce normalement mais, peu apres le toucher des 
roues, les pilotes ont senti yue 1'aile droite commen~ait 
a s'enfoncer et ils ont ete alertes d'un probleme par le 
declenchement de 1'alarme sonore du train d'atterrissage . 
De plus, le voyant d'alarme du levier de commande du 
train d'atterrissage s'est allume tandis que le voyant du 
train d'atterrissage principal droit s'est eteint, donnant 
ainsi i~ 1'~quipage une indication claire d'un probleme de 
verrouillage du traui d'atterrissage principal droit (ci-apres 
appele "train droit") . L'attcrrissage s'est poursuivi et, pen-
dant que le pilote avant mettait du manche a gauche 
pour empecher que I'aile droite ne percute la piste a haute 
vitesse, le pilnte arriere a prevenu le controle de la circula-
tion acrienne de la situation d'urgence. L'eyuipage a reussi 
a garder la maitrise directionnelle de 1'avion sur 4 5UU 
pieds environ, endroit a partir duquel la jante de la roue 
droite a commence a s'enfoncer dans la piste, provoyuant 
une brusque rotation de Pavion sur quelque 270 degres . 
Apres l'cmbard~e, l'avion s'est inunobilise sur la piste et les 
reacteurs unt ete coupes. L'eytupage a effectue une sortie 
au sol d'urgence et n'a pas ete blesse ; quant a 1'avion en 
cause, il a subi des dommages de categorie C. 

L'avion avait subi recemment une moditication au 
cours de layuellc il avait re~u de nouvelles biellettes de 
redressement plus robustes faisant appel ~ des ressorts 
de compression externes emhoites . Fait important a 
signaler au niveau de I'enquete, la biellette du dispositif 
de redressement a ete retrouvee tordue, les deux tenons 
inferieurs de la biellette d'etayage superieure de la iontre-
fiche laterale s'etaient casses et les premieres maryues sur 
la bande de roulement du pneu droit indiyuaient qu'il y 
avait eu oscillatian - ou shimmy immediatement apres le 
toucher des roues. Une anal ~se ulterieure en laboratoire a } 
perrnis d'etablir yue la biellette avait corllmellce par subir 
une defaillance en compression, permettant ainsi au bras 
de redressement de se deverrouiller ct au train principal 
de se rnettre a osciller, ce qui a alors produit d'impor-
tantes forces laterales sur la contretiche laterale . Ce 
phcnomene, combine au jeu excessif dans la contrefiche 
laterale et a la resistance moindre de la biellette d'etayage 
superieure en aluminium, s'est traduit par une defaillance 
de la contretiche laterale, laquelle a entrame a son tour 
un affaissement du train d'atterrissage . 

A la strite de ~et acu-
dent, le jeu et 1'usure 
des contretiches 
laterales du train , d atterrissage princi-
pal de tous les Cl -18 
ont fait l'objet 
d'une ins ~ection . I.es 1 
exigences de cette 
inspection speciale 
ont cgalrment ctc 
incorporees dans lc 
nouveau jeu de carteti pcriudiyues de 1',tvion . Qui plus est, la 
mise en oeuvre d'un plan deja existant de remplacement des 
biellettes d'etayage suhcric~ures et inferieures actuellcment cn 
t11t1InInIUrn [~ .rr d',rutre~ plus solides en acier, a et~ aicehr~°e . 

I,es ennuis de train d'attcrrissage sont une ~~~urie d'inyuietude 
permanente dans la tlotte de CF-18. Lcs prublcmes lies au 
rnecanisme de redressement ont beau ctre birn connus et 
ducumentcs, ils n'en demeurent p~~s moins mal compris. C'rst 
puuryuoi dcs tr,tvaux ont ete lances avec I'entrepreneur charge 
des rcl ar~rtinns et cles rwisions ciu train d'atterrissaf,e dan . le 
hut ci'ohtenir une analvse cletaillce dcs ruodes de defcjillance 
du sti~steme . usc u'a maintenant, cela s'cst tradtu t ~ar la mise , 1 sl l 
au point d'une meilleure proc~dure de rerlat;e ytu dcvrail ctre 
integrec d ici peu d ;tns les documents techniyue, pertinents. 
Il est egalement prcvu de publier une inspectiun speciale 
dem~lndant de refaire de bons rcglages sur tous les CI'-18 . " 
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L'enqueteur vous informe 

Resume d'accident d'aeronef 
16 juil 97 
TYPE : CT133266 
LIEU : BFC Shearwater 
DATE : 13 juil 94 

L'aprcs-midi du 27 juillet 1994,1'appareil C'h133266 avait 
uitte BFC Shearwater comme numero deux d'une for- q 
mation de trois avions T-33 . L'objet du vol etait de faire 
un passage a 1'occasion du d~file rnarquant le changement 
de commandement du 434`' Escadron . Une fois que les 
appareils eurent pris I'air, il est devenu evident que les 
conditions m~teorologiques ne convenaient pas a un 
passage, et la formation a obtenu une autorisation 1FR 
vers BFC Greenwood. Le plan de vol revise prevoyait de 
consonuner du carburant en route vers Greenwood avant 
la separation de la formation precedant le retour d 
Shcarwater selon des autorisations'I'F1? distin~tes . 

ha formation a effectue une approche TACAN a 
Greenwood, a effectue une separation dans de bonnes 
conditions VFR, et des autorisations IFR distinctes ont 
ete accordees pour le vol de retour a Shearwater. Le pilote 
en question avait ete autotise a 7 000 pieds-mer, et dans 
son dernier message il avait indique qu'il etait en palier a 
cette altitude . Environ 90 secondes plus tard, l'ATC a 
capte un code transpondeur i700 (urgence) a 5 800 pieds 
et peu apres a 5 200 pieds . L'avertisseur d'ejection s'est 
fait entendre, puis le contact radar a ete perdu a 14 h 45, 
heure locale . Le pilote s'est ~jecte, mais il a ~t~ mortelle-
ntent blesse . L'avion a subi des dommages de cat~gorie "A' : 

Le pilote en question prcsentait un poids 
superieur au poids maximal auquel le siege 
ejectable du T-33 avait ete eprouv~ . Rien 
n'indique, par contre, que le poids du pilote 
aurait contribue a sa mort . Un examen de la ver-
riere de 1'avion confirme yu'elle s'etait separee 
normalement de I'avion. Des traces de particules 
metalliques, de brillures et des d~chirures sur la 
voilure du parachute, surtout concentrees en 
detu endroits . confirment que le siege avant 
avait touche le parachute du pilote. La plupart 
des dommages au parachute ont ete causes lors 
de la separation hontme-siege . Environ 118 pieds 
carres de surface portante ont cte perdus, et il y 
avait des signes d'emmelement a haute et a basse 
vitesse . l l n'etait pas possible de survivre a la 
vitesse de descente yui en a r~sulte> et toutes les 
principales blessures subies par le pilote lui ont 
ete intligees lorsau'il s'a reioint le sol . 

En 1982, on avait modifie la poignee de 
deplorement du paquetage de survre rrgrde 
(RSSK) du T-33 pour eviter que le personnel 
navigant ne confonde cette poignee avec la 
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poignze d'eje~tion . ha motii6cation prevoit un rabat de nylon 
or,rn e rive ~t une extrcmitc ,ru hct- uet liu si~ e rt iise au a g 
RSSh a I'autre extremite au moven de ruhan velcro . La modi-
fication du r<tbat, lequel soustr~tit de la vue la poignee du 
RSSK jusyu'il la scparation homme-sicgc, avait ete mal faite 
sur I'avion en questir~n . La surf~ce du ruban vekro du cote du 
siege tlect,tble liu pilote etait ciuq fois plus grande que ce qui 
ctait indi u~ llans le modificatif: Il fallait dc lover une force y P ; 
considerable pour separer le RSSK du siege, et il a et~ deter-
mine ue le ~ilote ;turait ~i~~ote d~uts le sens du dh ~loiernent a 1 1 I 
de crtte forie lors de l~t scparatiun homme-siege. Ccttc rota-
tion pourrait avoir contrihue au contalt entre le siege et le 
parachutt: ainsi qu'a I'emrnelement du parachute. 

L'enqucte ~t perntis de condure que les circonstances ayant 
amrnc le pilote ~i decider de ~'ejecter s'etaient deroulees rapi-
dement et de fa~on imprevue . l .e pilote n'a lance aucun appel 
de detresse, n'a pas monte en tleche avant de s'ejecter et a 
arnorce la sc uenle d'ejeition d'une main au licu des deux. 9 
llcs conditiuns meteorolouil ues dans les environs auraient .1 
pu etre suftisamment };raves pctur causer des probli?mes de 
maitrisl' en vnl . Des ~tnomalies associees ~~ lindicateur d'assiette 
1-8 etaient apparues lors de d~ux accidents precedenls, l't la 
prcdispusition du pilote a la de~aricntation pourrait s'ctre 
accrue apres qu'il eut vole en formcttion rcthprochee pendant 
presc~ue une heure. Cependant,l'equipe des enqu~teurs n'a 
pu dernontrer de facon coniluante que la desarientation du 
pilote avait cte la prin~ipale cause lle l'et ~r~lillent 

Au lours de la scquencc d'ejertion, le pilote a ete asperge d'une 
substance plastique fondue . Des depots microscopiques de cette 
~ubstance ont t~te retrouves strr la visiere du casque du pilote, 
la partie superieure du ti~rse et la rll~alrl tirUlte, ~tllttil yue sur la 

i 
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. 
i ~ ,` , . , ,ti v ~' ti c 1' 1 r Ll l ul Ittt 1rv~n .La tc ltr tilrt .1 ,rltnllll l qttt, l~ c t cl t t 

lum ~clsilitln chimit ur tleti lh ots lilndus etail itirnlil uc a lclh' 1 I l 1 
tiu prodlrit ti'~tanlheit~ yui ;c' trouvc entrt' lc, lc~mpusants 

; ~ , ,, 1 , 1 ti' ' ''''~l 1 1 l 1l . h u~turaux t1e I a~ u n . l n c~~unut l c u t nt ntrl qul I~t urte 
de ce nt,~teriau fondu ,e trcluv;ut de~~;~nt le pcntt' dt' pilc~ta~l', 
e\ ~l~til'C a llne ihall'llr Illtl'1r11' al',lllt I'lllt IOCI .lUl'l It' lrll lt l 1 
yti elle etait r~pusce tltl Ilu~ ,tcrutl~namiyue . [.r nrc dr 1'~tviun 
;t etc ezamini', et I'ctn a delouvert ~dc's si~nes d'un intensr 
in~endil' ,tvant im ~;t~t lian, cies r;tliurti, en acier inc~avd~~hles l 
resertics a I'uav~~ene . L'et ui ~e ti'enc ueteurs a lclnllu l u'utt , . l l 1 1 
IllifrllIIC ,lllllll'llle h~ll' de I'i1X1`gl'lll' ItallIC hrCtislllll l~llti,lll ra~f 

thtns Ic nez tie I'avion av,~nt I'impalt av~l le 5u1. 

Une redterd~t' drt ;tillce cic 1'~~h~rve de I'aviun a permi~ t1'ilientitier 
lc~utes les artilulatiuns assuii~es a la trappe d';trnte'ment de 
tirc~itl' rt aux p,IrUcs lle la trah}~c elle-nlcmr.llu ciltc };auihe, 
seules Ir : pi~'les lies artilul,ttiuns tle la lraphe tir t;aurhr qtu 
etaicnt fi~tes ;t I ;t cellult' nnt eie rt'trouvces . l .rs pieles lies 
artilul ;ltic~nti dt' la tr ;rhhr ti' .lrlltenlcrlt cie };auche mclntces sur 
la ~ellule pr~srnlaient lclules ties signes de torsion, tt'hitlues 
t1e I'arralhrntc'nl ll'unr trahpe en vc,l . rlulune lir~ l,icces 
t1'articulatiun appartenant a I~t trappe t1'arm~mrnt t1r tiroitr 
ne presen( ;ril de ~i};nt' t1t' tur ;inn . Aulunr h~trtie l1c I,l trappc' 
d'armement l1e };auche, ties serruus t1r trahpe cru cie~ .trticula-
lic~ns monlee~ ~ur la Irahhe n',I cli retrclu~t'e dan~ I'chave . 
l .'<'tllupc tle~ ~nqui'tcur> ~I ~unllu yur la lrap}~c li'annrnlcnl 
tic r~tuiht' s etait ~eparee de 1'as~ic~n rn vul . 

le~ r~servoirs d'c~~tremitt se sc~nt sepams de I'avi~~n alclr; qu'il 
etciit en vul, et il est hroh,lblc' qut~ It' pilcttl' ;tit l ;tr};uc les reser-
~e~irs lluelyuca inslanls a~anl de s'eieller . hleme s'il ne taut 
~a~ tru ~ sr ticr ~l la bali>tit ur .r > >lit uie ,tu~ rcservoirs l t I tl I 
ti'e~tr~'nult, I,t tr,tic'ltc~ire ~Ir 

les lierni~rs lai ;,e croire ytr'ils 
auraient ete eject~s de 1'avion ctlors 
que ce dl'ntier se truuvait tlans tmr 
tctrte inllinaison ~i droite et selon 
un mument de rhulentent vers la 
droite . .~u mument lie I'impalt, la 
nt,lnettr des gar de I'avicm ~tait 
re};le< tiur le regime lie r,tlenti . Le 
lar~a~;e cies resertoirs d'exlrcmitr 
c'l la reductiun de I~~ vitesse sont 
respecti~~ement les etapes deux et 
trois dr la prclci'dure ti'urgence 
relatiti~e ;t I'utlvertttre des tr~rppr5 
li'11'lllt'lllellt en Yill . I)'~llltr~ti ~a5 
d'~~uveriure de Iraphes d'arme'ment 
ell 1'l~l ll)Illlrnll'lll tllle 1'~1VlUll r~lllll 

alurs suuvent tiu lotc oppuse tlr la 
trappe i~uverte . La rutaticm laterale 
de 1'avion lun~titut' aus~i urte cun-
ditiun in~tcleptahll' pnur le siege 
~jectahle tiu ~I'-33 et augmcnte 
amslderahlement les rl~ques d'un 
lrmtalt hc~mme-sii',e-p ;tralhute . 

l.'i'lllripc tlrs enyueteurs ~l lonllu 
que I' ;rlcident avait cte lawc par une fuilc ti'c~~i~gcne It,utte 

. ., ; , presssicln dans le r~tclard de tix;ttiun de la hctuteille l1'cls~~tnc 
, ,,'o , avant. L n iniendie alimente par I'ua~I,lnt s'est tiell;tr~ ~t la ., 

,uitr ll'un~ intlainntatil,n h,tr irnpail de p~~rtilule, . f'inlendil 
~t consumc le revctement du tilsrlcl};c tic lr~uvanl cles ctnl Ic 
verrctu de la trahpe ti'~trmement de c ;aulhe, le ytti ;t hrr nis 

1' Il
._, . 'll . . . a I'air aml lant tie t rltr I ur~rturc cie cette llat 1 l . fl ~~ a 

inutt~'di~llt'nlelll ru perte dt' nt ;ntrise de 1'a~ icm, ei le hilote 
n'a cffclluc yu'umr parlir llr la f'R()(;LDL Ill- I:~ t ,~15 
I t'i)l!1'ERTi'RE EN 1'Of . ll't'~E 11~~11'I'E . D',~1R~~11~:~1l :N'I 
~tvant de s'c'jt'itt'r, l .t' sies ;c' ,t~ ;tni ;r f;tit iuntait ;rvel le pill~te ~t 
le parachute ;tpres la `ep,traliun hclmme-siege et a c~tuse des 
lic~mntagr~ l~rlaalrupltiyucs ;tu para~hut~ . I-e par,tlhute ~'e;t 
mi~ en turrhl, et le pilutr a suhi tle~ I~II's~urea luortelles 
Iclr`clu'il s',t rejc~int le sol . 

A la suite de I'acrident, une inshe'ltic,n speliale l~f ) ,t eti' 
lanrce pour rl'rnhlaier luus lh~ ra~l~~rti~ tir I ;l huutt'ille 
d'uxyg~'ne avant tle lclu, lrs avicm~ I - ; j lurs t1e la prulh,tine 
insheltiun primaire . Lcs ll~utles ~iui senmt t'nlrs~~s srrunl 
inshelat~s har Ir ( :I'I'i) . I'etal llt' les lctuties va delerminrr lrs 
mc~ur« a hrrntire ,tu ~uiet de loutles ~imil,iires se lrc~uv,lnt 
sur ti'autres hclutrillcs ti'ux~'};cne ~t bl,rti ciu t~Tl3 i . ;lhrc ; une 
an;tlvs~ a �rufuntiie, le lummanllant tlu C' Air a dctermin~' ll 
c ur I~ ,vat~'me t1'~lhandun alttiel du ( .°[ 13i est sur et t u'il 1 1 
c~t ~ossible de slln i~ re ~~ tuutt' eieltiun dan; les limites tiu l 
ticmtainr de ~c~l puhlic . L~ h~~ids nt ;~simal a nu de; hilolc~s de 
C~1 I 3 7 est limitc a _'3U lis rt's . Urs ntesure> >eronf ig;tlement 
prises en s'ur tie fuurnir un paralhule plus };n~> et plu .~ ellicale 
pctur le~ wit~ns ~I- > ; . I'uur ~ntpclher yue h' rahat a vrllnl tit' 
la hc~i~nee du RStih nt' };ene hrute s~i~aratiun hetmntt~ sie;~e a 
1'avenir, le rabat a ete retire de lous les sie,l's . Lt' Rti~}~ sera 
retlcssinc t1e rnanicre a ll' qur l,l pui};nce ~~~il plat« ailleur~ . ~ 
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Resume d'accident d'aeronef 
18 juil 97 
TYPE : CH139372 
LIEU : SOUTHPORT MB 

(Grabber Green) 
DATE : 10 mars 95 

Le 10 mars 199~, le let Ranger 13931? irnmatricule 
C-FTMV a subi des dommages de categurie C aprcs unc . , 
tentative ratee d'atterrissage a parhr d une procedure 
IllCllilflee d'autorotation avec dellll-tUUI'. La rntSSlOp cort-
sistait en un val a `'UC en double Ic commandant dc bord , 

. (, i ' ~ a t en a droite e le co ~ilot en lace auche . ,t }3 ~ ct n I ~e t e ( l I P ~ , 
r - l ~' S ) 1 S 1 1~m in i n om t xe 11 . ute heure d ~ c r` a t e de. ~ e e . l re t e o 1 , . ,,,,, , . ;~, � . , ,, . ' 1 l 1 '' 1 s st drrl c s rs la zonc dc (,rabler ~re~n our lt,ctl a < < llg g, , l 

, ., v faire des exercices d autorutatiun 'us u au sol . A rcs lq 1 . , ~ . 
"1 ~ ( ) S 's " ) S ) 1 1 1 S -ir~ ~its le c t 11c te a rt, lE . u mmande . c ur hsetr.c t l ~ 1 l p 
,'-, . , , - 1' ~l ~-() ' ~ls ' o v n71 t_ 1r a mol t d Iltctucr une aut re tatlcrt a e~ de t c 

,, . > . . ., (1 s 1~ Il 5 s mis cn r rra c dCllrlttlt' en nlontpe I 0 tcd , L, ~ t 1" g 
, . . ' ' i 'i ) S ' 1S ~S 1 our , e re arer en vue de 1 attcrn a c mat rl n a t I E l g 1. 

rester en autorotation . l .a tentative de 
rerttise des gaz a ~dtoue, et I'appareil a 
percule le sol ~t~'cc une crrtaine vitesse 
de translation . L'equipage a pu evacuer 
1'helicopt~re sans aucune blessure . 

, 
Lenilucle corts~cutive a cet accicient 
est maintcn~lnt trrmincc . 

Selon le compte rendu de temouts 
c~culaires,l'Itelico ~tere s'est retrouve l 
cntre ~0 et 7~ pieds AGL au debut 
de la manoeuvre yui a donne lieu ~I 
I'acrident . La comhinaison d'unc faible 

, 
puissance, d une assiette en tres tort 
cabre el d'tute vitesse tr~s taible au 
sommet du viragc ~t eu pour eft'et de 
faire sortir I'helicoptere du dolnaine 
d'autorotation . Le C;dB a annonce le 
reginte rotor yuand celui-ci a chute sous 
lcs 70 "i,, et le copilote a fait tlne CenUSe 
de~ gaz . Toutelois, il ne restait plus assez 
d'altitude pour que la manoeuvre puisse 
Ie11S51C. 

l .c cupilote aaait heau i~tre aux cc~mman-
des de l'apparcil pendant les c~'enentents 
a I'origine de 1' accident, il n' en drmeure 
pas moins que le (;dB aurait du fairc 
preuve d'autorite pour taire stopper la 
n~anoeuvre hlus tcit . A cause de ~~1'etfet 
de halo», le CdEi a au yur le copilote 
avait ht situation hien en main ~t il lui a 

Au cours des derniere~ annees, rnt a be~tucc7up aphris sur les 
laclcurs contributifs inhcrcnt a I'orgclnisation (ian5 les acci-
dent; ~terien;. (:ela a c1 n71 .~ de mieua ea hc ucr c~urc uoi 1 l i l 1 

t a ' ' ;~ , - ,, . . 7 ;` , ,, . ' - ~54 , 
, , 

' detn llc tc . u~tllfr(_ ct che rc nnc ,t alent c ~a~e d executer 1 y , . , , ., , , ,) ) ., un~ rnanc)euvre ui a lalt . c rhr I'h~llu tcrc dc . c n dc malnc y l , . ,~ , ,, o c) i7 ' '(t ~' ~ ti, . ` . . , . 
ti . - dc I, I .c c 1 rl t~ tr u alt c n tt,t arl d 1n huctcur 1 cu 

, , ' nu tnanl, et rl I rc fltart dc . ~t I~ de maintien de. cuntl ctcn~es 
, ' ) ', en ~olo ( u tn dc uhlt our tentcr des mane)eu~'rc~ lu. I 1 

� . , -ti ~' ,ti ti 5 ~ c) -~ ~ 7' ' -o a . 1 c1~ . u1 . 7 ieclal a c r ete ~tu c urant t11,,c nt( . 1 I( t ( 1 c I t c c l 
, ~~ , . _ ~~' c c 1 ~ 7 . 1 i . 1 c 1 i . I t r r ~ 1 I a 1cu tc n t rc ac nunl trat c t cc ,cut~. dt 1 c t c 1 v~' ' ', ~, ' : ;, ,, . ' ') i 1 t . ( ll 1 'ntc' ll '' 1 :1 51l 1 lll 0. crh~lcn~ all<<lrlcl t ~ ccl~l ta 

,~ la ;uite de cet accident, les cc)nsigne; de I'Fcule ont ete mod 
) ;, , . ' .~,~,, , . ;,' ' ~ ' >~ ' ~ ~ , c ~11~1 1 i r ln itrcc . ,1r 1,t1 ut cie limrtc . ci altrtt c c, c e tc e ct c c c r, te ,r 1 

-1 ' ) ' )~1 ' ) " ) ' rl t()r illln lil ~,ardnllr yuc tl UtC ~llll( r( l .lll( n a1'll Ci11771 tl tll 
. ; ,' , , ,) ; -ti~ `' tc . ul . e ctre m~ne~ a hien a I'int~rieur d'un rc unc ci~ I ccu ! . . .~, ; , ,, . .' .1'r, ,' -t C ' ~ 7a Ic ( : ~.'11 rti r it,1 c,1 c ~ t7dtil du _ An a c) 1 c F, lc , 

. ti _ , ,,~ . : _) . , , , . , ~ In t dc tc u a la rernisi ut lacc du u ur5 dc . u er` lseur l I . ,~, ) ' ~ 1 t 1 r r. nn 1 n t i 1nt 't la I - lclrr acturllrntenl 1, l l l l l , !,, , l ll l 
,, . . , ' , o~ti t~ ~ ~ 's ~ ti -o ~t ' 1~ ll 111tc dc crter un tichier dc cc tu a c d~ c ndtu c t r I 1 l 1, y , ~ . ,, , ~ ~v~ c) ti' ~ t ' r i i' ~ i'' t 11 r " t i'rn 7 t fc tiu nn(I lcrttcttrat(ctalcu~ .ullct ctcc crtl 

., ','~u ' , ti ~ ' ~~ " d'tn1~ ~1 . nnc tc ut au lun dc .a ~arriere dc n,1 i .,,~nt . l F S 

t:~it irnplicitement contiance, compte tenu de l'experience 
du cupilote sur I<io~,~a, de ses nomhreuses heures de vol a 
3 EPFC contme instructeur et de sa rzputation de 
bon pilnte sur cct apparcil . 
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Arbre de rotor de queue 

Les facteurs humains et la rnnintenance au sein des lignes aerierines ,~~~<< ,~~ i,~ r,~,,~ ~ 
voyant ci'avertissen7ent de hass~ pressic~n d'huile du reacteur 

, " ~ i. - , . numern dc'us s'est allumi et, ahres ytion eut cuupc ct rta~tcur, 
le con7mandant de horci a decide de revenir ~111ianti Sur dcu~ 
rcactcur~. Pc'ndant le retour a ltiami, les vo~~ant~ d'avertisse-, . , 

;- , : , ment d hullc des deux autrr~ r~acteurs sc ~t nt alluntc~ tt, a 
1 h ()UU pieds, le reacteur numero trnis s'est ctrint rn ~ol, suivi 
ciny minutes plu` tard du rc~acteur nulnern un . [ .'avic)n est 
descendu tians puis5ance ju~yti a ~1()(I() hieds, altitude ~t layuelle 
le reactc'ur numero deu~ a ete rallumc . Par la suilc, l'aviun s'est 
1 1~' ti ~ ' "l) 1'' ~ ' I ''~liteUl' 8 i~llaml . l .~ .an . tnl nt~It .UI inlt 1 

I:enyucte a rcv~'le que Ies detecteurs cie partiiules m~talliyues 
ht'111~Ih~1r1X lie5 tl'l)Iti rtactttll'ti a1'dllnl Cte 111~1~111f5 ~ ;11LS t01nt 

, . 
toriyue, ce qtu a hel'm15 a I hu11e de s'cchapprr clrs reacteurs 
en ~ul, Sur un(' hrric,de de ?(1 mc~i~, la litinc aerienne avait etc 
~~ictime dc l~ ln~ldt'nls ~ii~lin~ls ou il a~~tit f~tllu cuuherdes 
mc)teurs en ~~ol et eflccturr des al(crrissages imprevus a ictuse 
de prnblen7e; ctvec le ; joinl; tnriyue, el 1'intitallatiun dcs 

, . ,-d~lecleurs dc particuleti nt~~talliyuc~ principaux . Selon k 1,11 
pc)rt ciu N~1~5(3, ~~llan ; chaque incident ., . la gc'stion ,t enquete 
;ur les circun`tances et a cunilu yue Ie prc,hlen7r se situ ;tit 
chez le~ technicic'n~ et ncm au niveau de la prc~ccciure dr 
mainlenance .~~` I'lutc,t que cie dc)nn~r lieu a un c~,tmcn ilr~ 
prohlemes plus ~'t~nclu, du w~tcme, Ie .~ incident ;,;r sc)nt 
tracirlit ; ~ar des luestn~c's di5ci,linairrs et de la tormatic)n . } 1 

lout d'abord, il e~t impurt.tnt de reconn~litre yue I'errrt~r 
humaine est un~ r~alite incontc~urnahle, Le~ sv~temes et le ; 
proiedures doit~ent etre crnt~us pour prevoir les erreurs lcgeres 
rt ks rrupcchcr de se transti)rn7rr en prohlemes grares . Par 

. exemple, le~ concrpteurs unt l,l respon~~~bilite dc 1 rc)ciuire 
de, ,vsten7es et des composants qui ne peuvrnt i'tre install~~s 

' . , dc la mauvaise ta~on . La l,t,tlon doit au~si reconnaitrc yuc les 
' ' 7 s cle' c lart le travail de nuit et d',tutres c~nciitions chan~tnltl I It , 

,, heucent ,tul,mcnttr les risyucti cl'crrrur. 

~Ivant yue les ihoses tc)urnent mal, I_es orl;anisatiuns dc ntainte-
nctnce devraient rcicmnctitre que I'c)rigine des prc)blemes peut 

_. . - - - 1 ~ 1 1 In ti tla 5c ll"Onl'er ~tlrtant l1anS 1 l r~,d[IlJatll n ylle 111eZ lh, t l c 

, ti' 1 1~, .ti l '.ti ~c) S vailleur~ . I )e telnl 5 a autre, il est bon d~ .c 1 c . cr Ic, yuc tl n 
sui~antes : l .e travail serait-il cumhleterucnt paral`'sc 5i le5 chuses 

;, ctait'nt exccutce; sirupuleusement selcm les instructicm, . I_a 
yu~tlite dc lu maintrnanrr lr cede-t-elle toujours aux presic)ns 
iummeraalc~~~ l.es incicient5 film-ila 1'c,bjet d'une enyuete et 

, d'une di~'ulgatic~n au ,cin de I entreprise? 1' a-t-il un a`'slelnc' en 
> , placr puur pennettre au persc)nn~l dc n7dintenance d'exprimrr 

~e~ preoccupatiems? 1 .c5 lrav,~illeurs cr,tignenl-ik de reconnaitre 
lerlr .` erreurs de peur de rcprcsaillc~' 

~lpres qu'un inii(ic'nt s'est pruduit, il esl imhortanl p(tur I'organi~t-
ticm d'cvaluer pc~uryuui il s'cst lm,duit, hlutcit qut' ~lr ;'cmprc'~srr ;l 
hhimer yuelyti un . Les rnyu~le~ sur le, inci(icnt, ,c,nt unc eriellente 
occ~t;ic)n ae d~cuu~ rir dc'~ faihle;u~~ d,rn, I~' `~ ~t~'n1i~ . ~'ne enyucte hlus ~11~protondie de la ge~tion ~lurail pu reveler 

clu'unc' hratiyuc cie tra~',til ufticicu~e (ou nc~rmel 5'etait 
dw~lctppcr au ~rin cle crttr lignr aerienne . En eftet, les 
m~caniiiens rccevaient hahiturllrtucnt de'` cietecteurti de har-
ticule.~ mct ;tlli(lues dont le` inint> toriyue5 clairnt dcja n7a)nics . 
I ~~r~c uc ic nc' fut ~lu~ Ic' c,t~, c't ( u~ Ic~ d~te~trurti clr ~,trliculc~ I l l 1 
mi't~rlliyue` cmt ~tc li~'res ~ans joint ; tc)riyue;, le; mecaniciens 
n'nnt pa~ remaryui' yur Ir~ ioint, luriyucs et,licnt cthsents . 

lilt'n tiUl', I~ti 1C~ItItIIICnti l~t In~lIlllCnanlC 11i11vent ,ltisurnCr I~1 

respt)nscthilitc~ cic' Irur lr<tt'ail . Alais hlamc'r dr` lr,l~~aillcur ; pc,ur 
Jes hlcune5 de yucllite iun7pleze, detc~urne hartc)lti 1'altrnttc,n dc 
pruhlemrs t,rgctnisatinnncls yui ciurc:nt cichui .; lungten7ps . I~ans 
le c~ls de l'accidc'nt (lu 13r1C I-l 1 Junl il a ete yuestiun hluti tcit, il 
et,tit dair yu~ I'~rr~ur du chef ci'eytul,e clr cluart reflctait par-
tiellrmc'nt d~, (1ct;lillanie.~ au niv~au de la ~csti(,n, clcs pr(t«'-
durc'~ rl ch la reglcrncntation . I'ar exc'nthlc, Ics prc)cedurrs vis,rnt 
~t remplact'r un parr-hri~r ~hcc cctlr lignr acricnnc' hrescntait 
~cn (lc cnntrr vcritic~ttiuns. I'erscmne n',l ~'crific le trav,til du 1 
ge~tir,nnairc' de qu~trt de trt~'ail, et rien n't~igrail yuc I'aviun 
tiuit 1)rcti ;uri~c au sc,l apri's Ir rc'nthl<lcemrnt du p~trr-hri ;r. 

Unc clcu~icmr lctcunr url ;anisatic)nnellc' yui hcut nuire ctu~ 
c)rs;anis~ltions dc' mctintenancc' rsl la re~istance' ;t ;ign~tler des 
ciitticultcs uu (ies errcurs, p~lrfi,i ; harcr yur lr~ erreur~ tiont 
iugec, insigniliante~ .1 c)urt~lnt, comme c,n 1'a ~'u plu~ lot, 
clr~ pruhleme, ahparemntent in .~ignitiant, pc'uvent avoir dea 
cU(1~Cyl1Cn~C~ IPC~ gr31'~~ . 

Les solutions 
~\1,tiitlt'n.1nt ~lu~' nnu~ ,nc~n ; `u yuc' l~'> l~a~lc'ur` hunt.tim et dc~ 
rrreur~ humain~, men~tceu re~llement la yualitc (lr la nt,linle-
nanrc', il c~st tenths d'envisager ce yui peut etre fait puur r~glrr 
cr pn,hl~me . 

La furmation du personnel de maintenance ~ur Irs facleurs 
humain~ el en gestion dc; ressnurces de 1'eyuipc' p~ul aussi 
aider a cvitcr drs hruhlcme, lic~s au~ hc~r.;onne ; . La l;estiun drs 
ressuurces de I'cyuihr pour la lu~luttenanc~ c'~t dc'jit rn hl~tce 
ihei certains tr~tns,ortc'urs nurd-an7criiains .l e, ,artiii,~tnts I I 1 
se henchent ,ur des yur;tic)ns colnme lr stres5 el Ies hres,ions 
cscrccc~ har Ic lr~t~'ail, c't un leur rnseil;ne :t u)mmuniyurr 
~I~1l1~Cn7tnl C1,11'~l d~tiln~lll~l'. 

~11cilheureusement, il fiull har(c,i~ yu'un accidrnt c)u ytiun grave 
inc ident .;urvicnnent avant yuc I'on ~'rntrndc ~ur ce qu'il F,tut 
ih~tngcr au scin de I'c~r~,lni,~lticm . [I vaut nettcntcnl ruicus dc 
ciecelc'r Ir ;1~lileur~ humain ; et I~'s lacunrs de I'orl ;anisation 
av,tnt yu'ils nc pui~5rnl i~ru~cr yuelyue dcg~it, parce yue reagir a 
Unt' C ;lt ;litrl,hht ;rhrC~ h' t11t etit lln Illllvt'n C()utfllX t't Inefil~`aic 
d'atnc~lic,rrr 1~1,c'~ llrit~ . 

Nulrs 
1 . .~ircrafl Aicidenl Ilehurl 9'lU~, lN'ISfil, ly9? . 
2 . l~light ti<lfetv t)ccurrrnic l)igc ;t, y'!I )1 1? . ( t'h (~r1 ;11, 

~~ juin I~ly_' . 
3 . airrratt Accicicnt Rchurt _' 91, (presiclcncs a1( :ivil 

atiati(m, l;int;dc,m nf Saudi Arahial, ly~~i . 
4 . lircrc7lt .~ciiclenl Ri ~c~rt 1l~)'_, I l'h :1,~IB), 199_' . 1 
5 . lircratl :lccidcnt R~purl ic)-1~, IN'fSlil .ly7y . 
6 . lircrttt Accicient Rcpc,rt r~l(Il~t, I'~~I Sl?'1 .195-1 . 
7 . il,iJ . 

Iteprucittii acr~ I',tutc,ri,alic,n ci~' A,iaPacific :1ir ~,11ct1-, 
mars 199 .~ . " 

Propos de vol, n° 1, 1998 19 



L'ecrasement du dernierMosquito 

~re J 
s ° 

,, .: .. 

c~ 11 juillet 1996, au cour5 d'un 
s;~pctade aenen qui se deroulait 
~ 1 aerodrome Barton pres de 

°i'~i'~ I~-rster, le dernier appareil Mosquito 
en cta~ ~e vol s'PCrasait, entrainant dans 
la mort ses deuz memhres d'equip<~ge 

Je prenais part au n~~eme spedade a bord 
d'un Lynx MK? et je venais de terrTUner la 
tranche precedente du programme . le 
m'eta~s entretenu par radio avec I'equipaqe 
du Mos uito a ro os du tert~ s d'a - q P p P P 
proche, tJe I'espacernent etc Apres I'arier-
nssage, ~~ la suite d'une demonstration 
sans ~ncident et guere bnllante, pendant 
que nous remercions t~mldentent la fot~le, 
d'un signe de la rnain, pour des applaud-
~ssements trop g~n~reux, le « Mossy ~> 
s'elan4ait sur la piste 

Le ruqisserr~ent de I'appareil a son premier 
passage au-tJessus de nos l~tes ~tait 
superbe Mais, le bar etait ouvert et la 
Journee etalt magnifique, nous nous 
sommes donc retlres - de plus, la b~ere 
etait iroide, onctueuse et gratuite! J'ai 
leve mon verre, je I'ai conternple avec 
recannalssance et I'ai porte a mes levres . . 
~I y eut un grand fracas et un panache 
de fumee no~re s'eleva dans le ciel . 

J'ai m~s quelques secondes a me rendre 
compte de la gravite de la situation . Le 
Mosquito s'etait ecrase ~ environ un mille 
et dem~ au-dela de I'extrem~te de la plste 
~'un cn ~~ Johnny! Sauvetage? » Rick 
Anderson, mon carnarode de vol pouc I,; 
fm de semaine a rompu le silence inquet 
qui venait d'envah~r le har Nous nous 
sort~mes precip~tes et, a peine quatre min-
utes plus tard, nous et~ons en vol . 
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Je crois que nous devions nous imaginer 
pouvoir traverser la fumee et les flamrties, 
lib~rer les survivarlls de I'~pave, qu~ sait, 
peut-Etreobtenir la (_roix de I'Aviation et 
etre re~us comme des r~Pros a I'emission 
d'Esther Rantzen . Mais voila, les dioses se 
sont deroulees aulrerYlenl et ce n'est pa~ 
dans cos lignes qu'il convient d'ex~arniner 
les mo~ndres deta~ls des evenements de 
ce triste et sombre apres-midi . Je suis per-
suade, par contre, que ies points suivants 
sont irnport~~nts et qu'il v^allt I~t peine d'y 
ref] ;~,-h r ~I~_~F-I!=11~ .J peu 

VERIFICATIONS . Dans notre hate de 
C~e(_r~l='r, li(i_IS n'~rl dVOnseffeClU~' qUe 
lre~, f~c~t~ le it~e suis arrete un instani 
lorsque Rick a crie ~~ Ne bouge plus! >> 
alors que le m'appretals a virer 
Iquelqu'un se tenait trop pres du rotor 
de queue). Les CAEDV n'avaient pas eu 
le ternps de s'engager, par consequent, 
nous avons r~ussl de justesse a dpcoller 
vent arriere . A cause du pas negatif du 
stab~lisateur horizor7ial, notre atterrissage 
dans un champ laboure, pres de lignes 
d'energ~e electnque s'est avere penible 
Tout compte fait, nous avions tout le 
temps npcessaire, mais, bien sur, retros-
pectivemeni I'auaite vlsuelle est de 
20 sur ~0 Que negl~gerez-vous pour 
econorr~iser du temps? 

CARBURANT. Ce n'est qu'une fois pase 
, ~r 1,-- ~~ �~ ~a~' I'ecrasement que le me 
suis pleinernent rendu compte que nous 
n'avions pas pris le temps de ravitailler 
I'appared en carburant De plus, tous 
nos plans d'information de vol et bien 
d'autres accessoires ava~ent ete ret~res de 
I'appareil pour I'occasion,l'avais une 
carte a I'eehelle de 1 : 500 000 dans la 

r 

�~.- 

~_~~~ 

pochette de jambe de rt~a contbirtaison 
ei rien d'autre Ou etait situe I'hopital le 
plus pres? Et a quel nweau de baisse de 
c_arbt~rant devra~s-le me poser sur le dur 
accoternent de I'East Lancs Road . A ce 
stade, I'helicoptere de police etait c~n 
vol et fournissait des details sur le site 
d'atterr~ssage de I'ltopital qui n'etait qu'a 
cinq ntilles . Encore une fois, a posteriori, 
nous aurions rnieux fait de changer de 
rble avec I'helicoptere r~e police, prendre 
du carburant et demeurer en attente, a 
I'appui de I'operation . En fin de compte, 
le site d'atterrissaye de I'h~>pital de Saie 
rt'est plus qu'un terrain de stationnement 
et nous avons effectue notre sortie, apres 
avoir rav~taille I'appareil en carbuiant, 
lusqu'a un terrain cJe sport d'une ecole . 
Quand votre appareil est vid~ pour une 
demonstratian aerienne, vous n'etes pas 
dans une s~tuation ideale pour effectuer 
une rlli5sion de Sauvelage. 

POB . Pt~ndant que nous perdions espoir 
~~r~ ltr~f~ ~11ant dans le champ, la question 
du nombre de personnes a bord a ete 
soulevee . A ce stade, I'equipe de pont-
piers volontaires de mente que nos 
m~can~ciens en plus des amhulanoers 
s'affaira~ent, ~ leurs rlsques et perils, a 
chercher dans tes bois en flamnte . 
Pourtant, personne ne serYtblait savoir 
cornbien de personnes se trouvaient a 
bord . Non seulement nous faisions courir 
des risques supplementaires a huit per-
sonnes, au ntoins, mais, si nous avions 
f~USSI a rartlenel' Ufl SUfVlvant, pen(iant 
combien de temps aurions-nous attendu 
que 1'on en retrouve un autre (qui ne s'V 
trouvait peut-etre pas) et risque la perte 
d'une vie huma~ne? Perdre quelqu'un 

dans de telles urconstances aura~i ete 
difficile a accepter_ On a finalement pu 
com~tiun~quer avec le port d'attache et 
rtiet tre f n aux recfiercltes . 

ALCOOL . ,)uesUon de chance (ou de 
'~ ~ ~-~ .~~~cF~ ~elon le po~nt de vuel, le 
n'avais pas avale une seule goutte 
Aura~s-le decolle s~ le 1'avais fa~t? Oul, 
absolument, Aurai-je pris les commandes 
de mon appareil si 1'en avais ete a ma 
sixieme chope? Jamais . Quelque part, 
~nlre la premiere ei la sixierrle chope, 
la dec~sion aurait ete difficile a prendre . 
Tout devlent s~ da~r au cours de la com-
mission d'enquete qui suit Que vous 
soyez a leun ou non, si vous etes ~~ un 
peUt aerodrome avil qui n'est pas dote 
d'un hellcoptere designe pour le SAR et 
qu'il se produ~t un terr~hle accident, tous 
les yeux seront tournes sur vous 

SEQUELLES. tes ambulanciers, les 
~-au~t>>eJ `1'~nce~idie el le personnel 
naviguant ont eu droit a un debreffage 
I~qu~de avant de rentrer, fat~gues et 
epu~ses Le lendemarn, j'a~ vole jusqu'au 
secteur d`instruction de vol en re ion 9 
montagneuse Situe dans le Nord du 
pays de Galles pour m'y perfectlonner 
avant d'etre deploy~ dans la reqlon de 
I'Antardi ue . A res une dertti-heure, q P 
~'etais cornpletement deyoute . Mon 
espnt eta~t ailleurs et mon ardeur pour les 
sommets rocheux de la Snowdonie s'etait 
veritableriient evanouie . En ~crivant ces 
liynes, je me rends bien compte a quel 
point ma reaction peut semhler pitoyable, 
ma~s toute cette affaire m'a laisse vul-
nerable et emotif pendant un certain 
temps Transporler des cadavres est une 
corvee macabre . Ne sous-estimez surtout 
pas son effet sur vous-meme et sur votre 
equ~paqe 

Je condus en vous rappelanl que, lorsque 
vous portez la clef de votre helicoptcre 
c~ans votre poche, un ternble desastre 
peut vous arracher des mains votre chope 
de Boddingtons en une seconde Malgre 
des annees d'instruction et de vol rt~ili-
taires jr^ me stus senti pri ; au depourvu 

NDLR : ! In tPmoignage qui traite d'un 
~ ~t,~~~ ~ ~ -~mbre de probl~mes - le 

cuniplexe du bon samaritain, la pression, 
I'etat de preparation et le syndrome de 
stress posi-traumatique ta prochame fois 
que vous aurez la responsab~lite de I'un~-
que element a voilure rotative present a 
un spectade aerien d'erne~ca~n~~ lrtorlF~ :,~c' 
re~flc~chi>~c~ : a cet artide " 

Par le lieutenant J Hartley RN 
Reproduii avec la permission de la 
revue Cockpit Leadership Magazine 

Leadership et le pilote 
du CF-18 Hornet 

utre fi,rmatian de dcluze ~tppareils 
hrut;Rtisl 1'el :~ l~l l lhll' hr~ltlylll'-
Ilkrlt cl la 1'ICCS~C till SQIt . :~ll\ ~c>lll- 

nt,lnllr " llv ch~tyuc ahp~treil ,e tntus'e un 
hilr~tl~ hartaitl'ment ~ntraine ulr Ncu~net ; 
la plup~~ri d'entrr cu~ aorlt au mc~iu~ au~~i 
yualiticti yuu sous, le chef de f~atrcruille . 
Leur l'mr,tinentent et la di~~ihlinl' 
impcr,vnt yu'il~ .~ui~ent le hretfa~e yu'ils 
unr r~~u a la l~ttrr . P~nllant Il' vol, un~ 
,ituaticm se hruliuit ytu heut ntcttre Itt 
tormati~nt rn lian~er. [ ;t deteriuration des 
~c~nditic~n~ atntcupheriyuc~ a ~ntrain~' le 
chef de p~ttruuille it vc~ler en ~rFR f~cu~ 
ntau~~~ti~ tentp~ . ( ;hayue ntemhr~ d~ la 
ti~rntatiun a ~t I'esprit ht ucuritt' cie I,t 
(UflrlatlUll, Illal` 1?l'i'ti(1nIlC IlC lllt llil 1111IL 

r I.a <~ llisuE hoc lfr : lc mmunii ;ttu n ~ ~st 
stuvic' . I,es cc~nditicms ~c~nt rcunie, huur 
un tragiyue aciident inutile . 

(lurllr d~'nantiyul' hrut cunduire a lurc 
tt'lh' tilllr~IllUnr l,lllllllltlll 11C5 ~flllcS~lUn-1 
nels entrainzs ,Inimes du d~;ir dc ~~ tair~ 
cr clrl'il f;lut ~~ hcuvent-ils ~tre redllits ~lu 
~Ill'nlC ~ilUl'~ yll'lIS fUnt 1~IlC a lllll Slttl ;l- 
tion yu'il~ ~avl'nl hi'rillcu5l'' A partir llr 
yuand un ,uhordcmne dctit-il devenir un 
Il'~id~'r' l .c's rc'hnns<< ,t vc'~ liul_sticrns nc 
~(llil f~~151'1'llic'nll'~ t't tll t~lit liPf~cnlitllt 

ll'un ncnnhrr irnhurtctnt Jr variahlr`. 
( .tt afllllt' t'?iallllllt CtJ yllC~l111115 Cn 
hrc~ti~ncil'ur ~tin,i yu~ d'autrz~ cc~n~ilic'ra 
iiun, ~t1in ~i'r ., .~aver d'utirir ~ir, ;c~luti~~n~, 
llll tullt Jll Illlllllti (il fulll-Illr llll i~(~Illl lll' 

llhhart h~nrr ~eus hc~ur llui I~ vc~l ~n ti,r-
, , ,- , ,, . , nt~ttx n l,t le mctill,l crur hur 1 lrmlttre 

li'r~~,tlurr Il'ur~ rhsh~~ns,tbilitc~ au ~ein l1h 
la li~rmatiun . Le Icad~r~ltip ~t'r,t di~~utc 
d,lllti ll' l~llh~i' Clt' I'~I > >Ill~ltlull llll ~nlllC ~l lF I 
i~ un hilutr l1l' I lurnct . l'~yuilihrc ihef lir 
h~trruuillc-ailil'r s~ra lliuut~' . La n~ltinn 
cil' rnnllit ~t'ra clhtini~ l'r sc'~ l'fiet~ sur la 
I~(lrllldll(11r ~l'rllilt l'lllllll'`, lll' Illl Illt, lt 

surtc~ut, il 5cra hrcscntc lll'> >uluticrn` 
czlrailes du :-1 .ti'( i iaih~it r~'~c~uri~' 
nr~lllu~ll ~ mclmrcl llv I't'yuih,tf;~', ( ~,tr~il' 
n,tti~~n~ill ~I~~rirnnri . 

Ll'S I'UI'll> ~~IIIlIlIICIIiICti 11C11111StiC111 It' 

ll'adrrshiE~ cru»mc ~~ I'art ll'influenvl'r 
Ics h~r~onnl's lians le but d'~~ccc~ntplir 
lJnc' nllti~lt~n li~ l~l 1~14t)Il ~~lUh~ltct i~dl' 

Ie le .tder ~~ . I,eti E~rincipes dc' hase yui 
~ui~-rnt dui~cnt lournir au ~hrl dr 
h~llrllllllll' un bcm E~~lint l1e lieparl 
hour rrs~~ulire le, cunflit~ au,ein lil' 

sa ti~rmatiun . P~lr exrmple, un chef de 
hatruuille Hornet lic,it rire cumhetcnt 
prulvs~iunnellcment, cv yui 5it;nitic iun-
naitre s~~n ahpareil et le ; nlenace: et 
utili~er ,lU nl,1XIIltUnl I'etticaate de ses 
atout,, ~~ ~c,utpri, ~rs ailiers . L'n ~hrl llr 
~atrotull~ Hornet dc~it e~alemvnt ~rechur E < 1 
d excntpll' . II ne doit lt,ts ,tttendre des 
menthre~ dr la f~~rntcttit~n une altitude 
yti il n'r`t pas c~rpablr uu pas llesireux 
d'atc~ir. II duit es~alemvnt s'asurer que ,e; 
ti Ihill'liUnn ~ ~Onn~tl~~' 11 ~'ti ~I t Iltll)Itti t C tl t ~tt' 

cl ll' llu'rllc~ signilicnt, rt il dc~it cn5ttitr 
sriller a I'eacrutic~n dl' l,t luistiion, l!n 
chel lie h~ltn~uill~ Hurnet doii et;alemznt 
dh~~elcr > >er le ~c~t ~ntil'I de let i rslti ~ dl' 1! f c ~ce 1 
~l'1 ~llh(1rC1UnllCti, (,l'ttl' attIttIC1C ~tl~~ f~1)St' 

ar rcchcrchcr l't a'arcl'ptcr lrti avis dr, 
aili~rs et de hrenlire leurs f~rohlemes en 
~~~mpte . lln< <lutre pratiyur inthortante 
du leader~hip l'~t la prisr dr ciecisiun~ 
5,rine~ rn r~nlp, ~lphurlun . t ,~l ~rsE~l'ct 
cie~ chose~ a de5 implications trc~ intpor-
tante~ hctur un ~hef dc hatruuilll', car trt~s 
,c~ucc'nt une erreur ne cumpc~rte p,t, de 
tolcranir. tii lr ~hrl dl' patnluillr ~'chuu~> 
I'echec aura nc~n s~ultmrnt clc, imhlic~t-
tic,n~ ,tu ni~~eau de la ,«urite du vnl, mai; 
egalent~'nt au nis'eau du declenchc'mcm 
d'tnl lcmflit pc~trnti~'I au scin dc 1Ct 
furmation . l'n hun ~hef lir patruuilll' 
t(11'n1C tiEi 11t~nlillti ~lU CI)II~C ~t Ci'Ct lil ~l' f If 
c't utilise' tuute, Irurs res~~,ur~e~ . Il n'~lurt 
E,~la d'~rtt~nte~ truh ele~ee.~ li~ la E~,trr li'un 
ailicr rc~rur, mai~ c~(fi~ira th's dc~li~ plu~ 
rt'les~ ; a un mrntbre plu, ~tnrien . I'uur 
finir, il tienlira .,e�uhordunne~ infi~rnt~~ 
du llc'rcrulentent de I~I mis,icm et ric'~ 
lhani;cmcnt, lic ~itu,iticm lians le calirr 
de's c~,ntraintr` llc I,rirs~rt~' dcs cununu-
Illt~lllullti t ;lClIyUci . 

l .e rltrl ~ll' ~~tircluiuc lil,it ~~~It.,ill~rer sc,n I 
aili~r ~untlne un iu-hil~~tc' . ( ~uellc l~~t I~t 
parl rccllc lir I',rilirr d,ln~ 1',Illlnnpli .,sc-
ntent llr l,l mi,sic~n' 11uit-il ~uic rr 
~l1'clli;lllll~nt lllitllllt lllt dlll()Itl~ltl' S,tll~ 
cen'elle% Imersl'ntl'nt, lic~it-il c,sa~c'r llc 
lle~'in~r cl rrntettre en yuestiem tnutr'~ les 
l1~il51llilti f~l'IyCti h,IC IC ~11C1 lIC f~ ;ltl'ulrllll'~ 

( :es detu attitudes `unt mausaiscs, ~(le, 
heu~'ent a~~~ir un imh~tct ~ur I'rftic~tcite 
lir la mi~~iun, ntl'ner ;t ~1e ; hrc~hlt'ntr ; ~ic 
~~curite l'n ~'ol rt a I'anarchie ~untplct~ 
<tu svin llr la lirrntatic,n, 

>lcir~'~I 1~11>~I,~~' .~I 
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FAi3L£ DES IPO AERI£NN£S 

Tout ce ue vous avez tou'ours voulu savoir a ro os des oiseaux* q 1 P P 

FLORIDE, NOUS VOILA! 
- TRANQUILLEMENT PAS VITE, 
VISIERE BIEN EN PLACE -
LES FICHU[S PATENTES EN 
ALUMINIUM FONT ENCORE 

DES SIENNES. 

GARD~Z L'OEIL 
OUVERT ET MFfIEI- 
VQUS DES PATENTES 

VQLANTESEN 
ALUMINIUM 

CANAL 36, AUGMENTATION 
DU DME l1 M.b, VFR DIRfCT. 
NOUS ALLONS SAUVER TROIS 

MINUTES. YAHOO! 

OUAIS! RESTONS A 2 00 O 
PIEDS, ET NOUS SAUVERONS 
30 SECONDES EN EVITANT 
~ LE VENT DE FACf. 1 

~ MOK DIEU, 
C'ETAIT 
QUOI CA? 

1' 
' 

a~~ 

~l 

/ 

r . i , . 

U 

UN 185-~AN-40 A 
98 %. IL VA FALLOIR 

AIOUT£R DEUX 
SEMAIN£S A NOTR£ 

VOYAG£. 
r 

. 
_ 

J ~~ 

c 

, , , 

Morale : 

G 

S~IL VOUS PLAIT, LAISSEZ LES OISEAUX 
ARRNER EN FLORIDE A TEMPS 

l, 

25 LII A 2 000 PIEDS. 
DEUX OUTAR DES DE 

IL VA FALLOIR AIOUTER 
DEUX SfMAINES AU 

VOYAGE. 

* Ils assent leurs vacances en Floride - s'ils ont de la chance I I p 
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Ca oral Dou Buchanan P 9 

Le cpl Boily est un techniaen de cellules affecte a la 8e Escadre 
dc 17~~~in~c~n,7nce aelienne Trenton 

Caporal J .W . Gaetan Boily 

lorsqu'un CC 130 Hercnles a ete decldre inut~lisable, pour la 
deuxleme fols en deux semaines, parce que le sysierne d'ant~-
qwracae du bord d'attaque de I'alle fonctlonnait mal, le cpl Boily 
a fo~nmence a faire des recnerches au sufet des problemes du 
systeme d'antigivrage des CC 130 . II d ainsi pu determiner qu'il y 
ava~t au total c)~x-sept autres cas ~emblables de non-dispon~bilite 
des a~ronefs dans la flotte Unr enquete plus approfo,~d~e a 
revele que le probleme etalt limlte aux apparells qui avalent ete 
rnuni~ de nouvelle vanne d'antiqlvraqe REal~sant I'Importance de 
sa cJecouverte, le i ~I Boil a cans~qne loules ses recheches et a ( Y . 
pr~sente le document a ses superieurs pour sulvi . II a ega!elrrent 
relr~pli uli RENS pour s'assurer que I'on rem~dlerait rap~dement 
a cette situat~on cnUque Par consequent, I'~nstallat~on des 
nouvelles vannes d'antiyivrage sur les aeronefs CC 130 a ete 
suspendue, et les cons~gnes d'utilisation du systerne d'anUyivraqe 
or~t ete modlf~ees lusqu'a ce que le probleme soit regle . 

le proiess~onnalisme, I'espnt d'rn~tlaUve et le devouement du 
cpl Bolly ont contribue a deceler les problemes poses par les 
nouvelles VaMPS d'antIqIVrdge k'! i' ;,~Jl .n~- l ; ~v .ra~,,:- ;~~ ~n ~r 

~ent raVe ne Se 7r~dulSe en V(! I 

Technicien en sv,temes de iommunication et de radar au , 
1-t Escadrun de maintenance ( :1ir1 dr Greenwood, le cpl 
Buchanan ettectuait au laboratoire d'a~~ionique une inspection 
de c{eti~ cjeconimutateurs radar severement brirles interieure-
ment proti~enant dc ~Ieu~ Cl' 1~I0 Aurura dillC~rents. 

II s'est souvenu d'un cas precedent d'equipement hors d'usage 
prcscntant les memes caracteristiques, ou l'incident avait ete 
provoyue par des ~onducteurs de phase J'alimentation elec-
trique de I'avion cr'OISeS. Apres avoir etudie I'historique des 
deux appareils, le cpl Buchanan a decouvert un histnriyue 
identiyut de problcmcs clcctriyueti sur I'un des deu~ avions. 
(,~mme dans le cas precedent, la phrpart drs problemes clec-
triyues n'ont pu etre reproduit, au lahoratoire . l .e meme jour, 
un convertiaseur de balayage radar provenant du ri~erne , 
appareil dont le transformat~ur d cntrce ctait gravemenl 
endi~mmage est arrive au laburatoire . Ses soup4ons ainsi 
renforces, le ipl a inti~rme son supf:rviseur de ses inquietudes 
~t le service d'entretien ct~urant a ete E~revenu . Il a ensuite 
effectue un suivi .iupres du scrvicr d'entrelien courant jusyu' :~ 
ce que la cause de 1'anomalie ~ur I'avion soit recherchee et yue 
Je problen~e d'alimentation electriyue soit resolu. 

Le prolessionnalisme, le devoucment et la c{etermination du 
cpl 13uchanan ont permis ~'cviter une situ~rtion potentiellc-
ment dangereuse du poi nt de vue de la securite en vol. " 

l 

i 

I 

Ca oral-chef Nola leroux p 
la cplc Leroux, technlclenne en systemes de secunt? au 434` 
Escadron SC de Greenwood, effectuait de la formation en cours 
d'emploi avec son equipe sur un avlon T 33 recemment modifie . 
Une fois la seance de formation terr7rin~e, il a lui semble que 
quelque chose n'allait pas avec le slege ejectable . Ce n'est 
qu'apres de nouvelles inspections du slege et de nombreux coups 
de telephone que la cplc Leroux a pu avoir la certitude que les 
sieges e~ectables n'avaient pas subi leurs inspections regul~eres au 
moment de la modification de I'avion De plus, d'autres ~nscr~p-
tions et inspections prevues dans la CF349 avaient ete repoussees 
durant la meme periode, I'avion ayant ainsi pu voler bien au-dela 
des limites entre InspecUons des composants et de I'equipement 
de survie de I'equipage de premiere importance . Apres ces 
decouvertes, determlnee a ernpecher que pareille situation ne 
se reproduise, la cplc leroux a egalement contribue a la mise en 
place de nouvelles mesures dest~nees a eviter d'autres erreurs de 
cette nature . 

Grace a son professionnalisme, a son devouement et a son souci 
du deta~l, la cplc Leroux a pu prevenir un accident qui aurait pu 
etre qrave, voire mortel 

Ca oral Giuse e Gizzi p pp 
Technicien de cellules au 1?` Escadron de maintenance 
(Air) de la Reserve aerienne s Shearwater, le cpl Gizzi 
effectuait une inspection avant vol (visite ~< R ~~) sur un 
CH I?4,~1 Sea I:irlg . 

Au cours dc l'inspcctiun dc 1'intcrieur dc 1'ejcronef, lc 
cpl (~i7zi a deplace un morceau de I'isolation acoustiyue 
du fuselage potu~ eftectuer une inspectinn detaillee d'un 
endroit qui n'est norrnalement has verifie ~want le voL II 
~t notc yuclyur ~husr d'c~nurmrrl ~tu nIYC'atl du support de 
ti~ation des ~ilettes gau~he qui transmeticnt la ~h~trge du 
train d'atterrissage a la structure . En regardant de plus 
~r~s, il a cunstate ~ u'une tixation etait manc uante et e u'un 1 l 1 1 
boulon aous-dimcnsiunnc retcnait le support . II a ctlors 
inspectc le support druit ct a dc~ouvrrt cr yui semblait 
etrc un mauvais boulon . II a inulaediatcmcnt informc tirs 
superviseurs qui ont ~{~clart I'aernnet inutilisahle . 

/ 

Le professionnalisme, le dwouement et le souci du cietail 
du cpl Gizzi ont permis el'cviter une defaillance }~ossible 
du train d'attcrrissage et un endommagemcnt scricux dc 
1'atl'Ontt . " 
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Professionalisme 

Ca oral-chef Claude Pothier p 
Le chlc Pothier, un mecanicien de borci avec le ~13` 
Escadron de Transport et Sauvetage, etfectuait tmr 
inspection prcvol pour un vol d'essai sur un helicop-
tere Labrador. Pendant son inspcction, il remarqua 
une petite thtque de licluide hydraulique sous I'ap-
pareil . Atin d'rn dcterminer la cattse, le cplc Pathier 
decida de retirer le panneau d'acccs du compartiment 
des cantrciles Sr~S, ce e]ui ne tait pas normalement 
partie dc 1'inspection, Cela le mena a decouvrir c~u'un 
rivet de I'amortisseur d'application de pas avait c~de 
et que le mouvement de snn bras avait cause des 
dommagcs intportants a plusieurs pieces majeures 
du systeme de ~untrolc de voL Si ces dornmages 
n'avaient pas ete deeouverts, il est pussible que de 
graves consequences auraient resulte du vol d'essai 
yui dcvait scuvre . 

Le cplc Pothier doit ctre lclicite pour son attention 
aux details ~.~t le professionnalisme avcc leyuel i1 
accompit ses t~iches, car ces qualites ont permis 
de prevcnir dcs donuna~es plus important a une 
ressource precieusr cl mcme d'rntp~dler la possibilite 
d'une situati~~n critiyue en vol. " 

: 

. 

~ 11 1 

! 

Ca oral-chef Marc lariviere P 
Le cplc Lariviere, technicien de rnoteurs d'aeronef au 434~ 
Escadron SC de Greenvvooei, effectuait une inspection visuelle 
de la tringlene du bloc rnanette du reacteur yauche d'un 
avlan CC144 Challenger dans le cadre d'une inspect!on de 
maintFn,~nce periodique . 

Une fo!s son travail termine, et meme si cela ne figurait pas 
a la fiche d'!nspection, il a deade de verifier les petites pieces 
de quincaillene servant a f!xer la manette de gaz . II ~~ alors 
d~couvert que la goupille fendue servant a empecher toute 
separation entre la manette et sa trinylerie, etait absente . 
En poussant plus loin sc~n investigat!on, le cplc Lariviere a 
constate que la goupille fendue de la manette de gaz du 
readeur droit manquait egalement . ll a u~mediatement 
signale cette anorTialie a son superviseur, et c'est ainsi qu'une 
!nspection speciale IIS) a ~te commandee au niveau de la 
flotte . Si ce probleme eta!t p~~sse ~napereu, les vibrations 
auraient u finir ar faire tornber la fixat!on et I'ecrou p p 
retenant la tringlerie, ce qu! se sera~t traduit par la panne 
probable de la commande moteur. 

Gr~ce a son professionnalisme, a son application et a son 
souci du detail, le cplc l_ariviere ~ I~ ! I~re~~~~n!r un inc!dc~nt r-n 
vol qui aura!t pu etre tres qra~ .~ " 

Ca oral Kit Croteau P 
Teihnicien en aeronautiyue au 438' Escadron tactique 
d'helicoptercs de ~lontrcal, le cpl Croteau effecluait 
une rnspectron sur un CH 14t, (rrrtton . Paur la 
deuxieme tois sur cet appareil, le voyant du bouchon 
magnetiyuc du mc~teur numero un s'est allume . 

l .'ins ection du bouchon mar;neti ue n'avant revele p ~ 9 , 
i1llClnle trace de partictiles metalliyues, le cpl Croteau 
a ~ffectue une recherche de pannr sur le circtut de 
signalisation electrique . Au cours de cette inspection, 
il a reruar ue u'une des deux sou ~a ~es d'arret tu ~ait 9 y ll ? 
et s'est demande ~i la soupape n'etait pas endarnmagee. 
Il a demande a l'equipe de nuit de remplacer la 
soupape. La snupape ayant ete trouvee en bon etat, 
on a demande au cpl Croteau de signer le document 
de rrmise en srrvicc de l'appareil . Pas convaincu aue 
le probleme avait ete resolu, le cpl Croteau a cherche 
a savoir si la tirite avait hu etre provoquee par un 
obstacle ernpechant la fermeture de la sc~upape . II a 
dccuuvcrl la prescncc d'tm rnorceau de n~etal bloquant 
la soupape et, poursuivant 1'investigation, a decouvert 
un autre fra iment metallic ue a la artie inferieure l P 
de la bo"ite de transmission . Les fra~ments de metal 
pruvenaient d'un anncau de retenue de 1'arbre de 
tranarnission du moteur a la hoite de transmission . 

Le protesslOnnaIIS11e, la deter'111111at10n et la per-
severance du cpl Croteau ont tres probablement 
permis d'cviter un incident gr<tve pouvar~t affecter 
la securite en vol. " 

,t~, 

W. 
. 

Ca oral Yves J .G . Desfosses p 
Le cpl Desfosses, technicien de cellules au se!n du 442~ Escadron 
(Transport et sauvetage), avait ete charye d'efiectuer, sur un 
helicoptere CH113 Labrador, une ver!fication ei'assurance de la 
qualite posterieure a 1'inspection periodique 

Au cours de I'inspection, qui s'est protong~e plusieurs heures 
appres la fin de son quart de lravail, le cpl Desfosses a d~couvert 
une rondelle biseat~tee mal installc~e dans une region de I'ap-
pareil qui etait eXiremement diffiole d'acces et qui ne figurait pas 
dans la liste de controle d'AQ de la cellule Une enquete plus 
poussee menee par le cpl Desiosses a revele que I'mstallation 
appropriee de cette rondelle en particulier n'elail pas d~crite 
dans les insiructions techniques Si cette mauvaise installation 
n'avait pas ~te decelee, un braquage max!mal des commandes 
de vol sur la yauche aurait pu faire bloquer la rondelle, ce qui 
aurait cisaille le com as d'entrainernent du plateau oscillant P 
avant et entraine la perte de maitrise de I'appareil . Un RENS a 
donc ete rempl! au sujet des ITFC, et une inspection speciale (IS1 
de toute la flotte a ete entrepr~se . 

Grace au professionnalisme, au d~vouement et a la minutie du 
cpl Desfosses, un fait aeronautique ~~oieni~el e~r°e~~t ~.ra~~e et 
mena~ant la secunte a pu etre evitr " 
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Ca oral Rob Crawford p 

Caporal Vinny O'Reilly 
Le chl (1'Reillti~, trihnicien rn a('runautiyue au ~k3~t 
lai~lirrut ti( ~ic' (ireemvc'Iud, a re~u un rspusc apri's c'ul 
(,ul [~ar le lumm ;lnciant de hurci d'un aviun T ;3 il 1,1'u},u~ 
cf~un rnnui avec Ic5 lummancies de ~~ul <urvenu imnlcdiate-
nlent ,ihres le dc~culla~c . 

I'eyuil~c ~1e deh;llln,l~e arri~'ant au Ira`,lil a cte nli,e au 
courant de la ~itu~ltiun h~lr le chl (1'R<ill~~, Ic'yuel a c~[~liclu~' 
~I ie n~ulnenl-l ;l clu'il lmuvait peut-~trc .5'a};ir d'un hrc)hleme 
cfe ref;lat;e clan~ 1'aile clruite . Lr lenciemain, il a etudie I,l 
liihl' cir c1c'h,lnn~lt ;e ct .I cl~nstale yue lr pruhlcnle avait ite 
attrihu~' :I un c'nnlii d',llimentatiun c'n rarhurant . (:umnle 
le hilul~' avait cun~t~lle Ic' }~rnhleme intmi'di,ltemc'nt ~lpri'~ 
I~ decull,l~c', Ir ipl l1'Rc'ill~' s'est dentancic si I~l lurrc'~tiun 
aphurthr l,~lr 1'cyuihe de clc}~,rnna};r t'l,ut ~alahle hnur 
luutc's le~ [~hcl ;c'~ l1e vul . `',thrrce~'ant yu'un vul d'c',sai cl,ut 
hrcvu le iuur-la, Ic ihl (_)'Reill~' ~t f;lit harl de sc` inyuictudc~ 
;l,un ~u ~erviseur, ~'intern,t;eant sur la re'I,itic)n c'ntrc' I 
I'anr~nr,llie c't I',llimentatiun rn carhurant . I,c' vnl d'es .ai ;l 
~'tc rc'prnl .,~e, ct un ez~unrn uli~~ricur ,I ri'vel~' yur le rt'};lagc: 
cn lension clc'~ ,tilcrc,n~ ctaic'nt hur~ tulcr~inic' l1r I(IU lirrrs. 

tiC~lie ~l Jlln hr(IIC~~I(~IIIIaIl~nle, ~l ti ;l hca'Swcl'lllllt cf ~l ~Oll 

clr"~'uuentent, Ic ihl l1'Iteill~' a witc qu'un aviun ne l,arte 
huur un ~'ul li'~~sai avec un gra~~c' prublemr de commande~ 
LiC S01 yUl 1llralt hll ~c' lrdtllllri h,lf 1,1 h~'rl~' il~' I' .Il~t'Jrc'll cl 

lle SUn Cylll[~Jf;t' . " 

i~i 
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Le cpl Crawford, mecanicien navigant au 408r Escadron 
tactique d'helicopteres d'Edmonton et membre du con-
tingent canadien en Haiti, effectuait I'inspection prevol 
d'un helicoptere CH135 Twin Huey. 
Pendant son travail, il a rernarque la presence d un residu 
huileux ou graisseux autour des vis de fixation d'un pan-
neau structural amovble sltue du cote gauche du pylone . 
Bien que I'inspection de cette partie de I'appareil ne soit 
nullement exigee pendant la vis~te prevol, le cpl Crawfard 
a depose le panneau et a constate que I`accouplernent 
de I'arbre creux de sortie du rotor de queue montrait des 
signes de fuite de graisse et de surchauffe . ll a imm~-
diatement prevenu le personnel de maintenance, lequel 
a procede a la depose de I'accouplement . Une inspection 
detaillee de ce composant a permis de decouvrir qu'un 
joint us~ etait a I'origine de la fuite de graisse . Si re 
probleme etait pass~ inaper4u, ll y a tout lieu de croire 
que I'accouplement se serait rompu avant la prochaine 
inspection p~riodique prevue dans une centaine 
d'heures . 
Grace ~ son professionnalisrne, a sa diligence et a son 
sens de I'observation, le cpl Crawford a evite un eventuel 
probleme de commandes de vol qui, de par sa gravite, 
aurait pu mettre en danger et I'hehcoptere et son 
equipage " 

Leadershi et i ~te d ~ F l H rn t ; ~1 ' ~ ' l r e c t C t3 o e .Ilr t ril ~ rl r . 

ll t~illi ell t .llt lrl)111'tl' llll iunlhr()11115 . 

1 .'ailirr duit ~cmsiclerc'r um rulc iumnle 
~rlnt im}tl)rtunt luai~ rnlUm~e~nt nn 
ritle de sclulirn . Lur, de la ~r~ ~araticm 1[ 
liu vul et du cumptr: renclu, il lluit fairc' 
v :llnir ;un huint lic' vu~ c't dunncr son 
clvi~ lorsqu'il e~l inlrrru~c~ ct ,tburder le~ 
yue~tiun ; de seculite du vltl et les yues-
tic)n~ t,aitiyues criticlue~ ,t ~a di~irc~tir~n . 
li~u5 le~ yurstiun~ uu ~unlmrnl~Iir~S 
relatifs a la teehnique doivent etre 
rc~,ervt~, ~uur les cii,iu"iuns inti~rntc'lle ; 1 
~I}~ris lc cumplr relldu d~ vcll . Une tili~ 
en vol, I'ailier n'a plu~ I'c~htiun de s~ 
1~u,5c'r clei due,tirnt.~ ~l hrul,u~ de tuut c't 
dc rien . ~~lalhcureu~c'ntent, ci~a iunl~its 
eilatc'nl el il cli>it c~~ister un svst~'ntc dc 
re;ulutiun deti ictnllit` entre menlhreti 
cie la turmation ylu lient iumpte des 
1U11tf~lIIllCS l1C 11I'IIVCIe ldlllyll~5 . 

Selun Ir A~ti'G (:uckpit Rc'~otrrcc' ~til~tmlrll, 
un lcmtlit iclate ~~ lur:~clue c~ qui ;e 
l,raduit hend ;lnt la ntis~ic~n e~t dittcrent 
cleti ~ttlentes, du [~uint ile vue cle 1'clfi-
laiit~ ae hl nti,~ilm un de I~l securitc ~~ . 
I)un, ce i~l~, I',lilier doit ciecicier,i le 
hrohleme necessile un eihantie cic' 
i(1lllllltlllli~lIUl1J, ht1111' Ce f,llrC, II lil~lt ~t' 
t~u,er I~l yuestiuil : ~~ la,ecuril~' ~'st-rlle 
~n jeu? " II ,'a~it dr ~rcuritc taiticlue 

SANTE 

aut~lnt yur dc' seiurite liu vul . L,l 
~~'curitc liu vol iomprend tuute ~itucltiun 
~;ineliyue rlu hartiatii:'re yui f~eut ntem'e 
l,i forlnaliun rn dan~er. La ;,eruritc tai-
tiquc' c'~t detinie iumme tl)utc ~ituatiun 
dui heuf amener I~~ fclrmatiun a t~ure fare 
rl dc~ ri~yue~ exlessil-s accuulant dc n'im-
purte qutl tvhe de ntenace . tii I~l rehcm .~e 
a la c ue~tion de I~l securite eu ~ul est oui, 1 
1'ailier lluit laire p,lrt dr se'~ inyuit'tullea . 
f >an, le cas ~untraire, hl hluhart des 
,itu~itiun, pecnent cittencire le iumple 
rc'nclu cll' v~,l . 

1-t ntrmhrt de l~l turmatiun duit ihuisir 
entre hlu ;icrulr~ c,htiuns des yu'il dciide 
yu'il cxistc un iuntlil yui dc+il itrc 
re~ulu . l .c' il,lssiyue ~~ je prend, la tetc � 
t011t=f1111111~ r~ll'eltlc'll1 ef lh)ItetCe lltlll~t= 

llrllyllt?nttllt ell li~l'I11fI' rtllllll-~ . l~nl' 

autre mclhnlle plu, dclicate cle ;;estiull 
(~tti ~1111111t5 CSl t'I15cl~;lltc }~dl' 1' .~~li 

et cumhrencl huit etape~ . II f~iut tuut 
d',iburli thfinir lepruhleme . Nn d~utreo 
terlnes, il l,lut cumparer ce yui se passe 
par rappurt a ie qlli ~'tail suhpus~~ ~r 
1»~~er. ll faut ~n,uitc' et,thlir le~ }~reuve~ ; 
cela vl'ul ciire reunir le hlu, lic' rc'naeigne-
nlenls hu~sihles au sujel de la ~itu,ltion, 
II l~lul tuujotu's parler a l,l premicrr hrr-
sunne du ~in~ulier, '~ le ~>, puur sit;naler 

un pruhlcnir. Par excmplr : ~~ ( :he( nuir, 
je suis tiuu~ \15~~ en cunditicln .~ 1~91~ 
sans auturisation ~~ . Detinir ensuite le 
probltnlc' : ~~ Chrl nuir, nuu> >umme~ 
troh ba, » . Prl)l,~,cr entin une sulutiun a 
la prentiere per,ullle du pllu'iel ~~ nuua ~~ : 
~~ Chel nuir, nuu~ devriun~ munter » . 
("t;t ntainten~int la hartie la plus ditti-
ci1e, il taul arreter lie parler et eiouter, et 
abanclunner I'iclec si icla t~t demanc3e . 
Puur tinir, il tilut avr)ir un ton atisure 
selun Ie be~oin en t~Inctiun de la };ra~ ite 
dr la ~itualiun, ( :rs ~tapcs cluivent 
permettre d'eliminer les pruhlemeti 
C~IIi(lnlri~ ell tl)rnl~itlrlll . 

l~,ln~ I~ dnnlain~ du vul c'n filrm~ltiun 
yui evulue ra}~idtmcnt, il v ,I pc'u Jc 
hl~ce pc)ur I'~rrtur. ( ;h~lclue menlhre 
dnit talr'e sun tr ;lv~lil ; slnun i'est la tnr-
Ill~tlll)11 ylll t'll ,llhlr,l le5 iUll~eylICIliiS . 
()uelyue chusc duit ~trr fait lursyu'unl' 
~ltll~ltll)Il 5c licltluhhc ~t Illtt l~l tul'lll~l-
tiun en d,inL;c~r. ( "c,t la resl,un~.~biliti' 
de iha uc' memhrc' c1e I,1 tilrmatinn 9 
cl'l'x~'ruler Irs aitiuns ah}~ruprii'r~ alin 
yllt I~l t01'lll~ltll)Il hlll`~c :ltfc'llllil'C IcS 
ubjeitils lir I,l ntis,iun ct revenir huur 
t1'cltltrt51111ti~N111~. " 

Anonyme 

L'HOMME-ACCIDENT 
QUELLE SORTE 0'HOMME ( OU DE fEMME ( est I'FIOMME - ACCIDENT? 

Voyez ou vous vous situez . Est-vous un accident en puissance? 

ALLURE 
L'HOMME-ACCIDENT ~era presque certainement en retard 
pour son examen rnee~cal, ou bien il n'aura pas rempli toutes 
les formal~tes . II lui manquera une prise de sang, une visite chez 
I arrache(Ir de dents ou un vaccln . 

CARNET DE VOL 
L'HOMME-ACCIDENT I ~ense que la paperasse administrative est 
pcnur le eommr~n de~ n~rn~els et non pour lui ; son carnet de vol 
n'est m~s a jour qu'~me fa~s par annee De plus, le QG n'a pas 
d'affaire a savoir comb~en d'heures de vol il a accumulees . Verifiez 
sa pile de publications lce n'est pas sa faute si I'imprimante a fait 
quelques rates) de toutes faGons, rien n'a vraiment change dans 
ces documents; Il ne signe JAMAIS ses rapports tnmestriels 

SYSTEMES DE SECURITE 
L'HOMME-ACCIDENT pense que les exercices a bord des 
canot~ ~~neu~~~at~r~uej, c'est pour les poules mouillees; il passe 

_ r plus de temps su son ~et-ski . Les exercices de simulation 5ont si 
ennuyants. Qu'est-ce que vous pouvez bien apprendre a I'aide 
d'une boite fixee au sol? Et r'est tellement p~nible de trainer 
cette veste de sauvetage et de sun~ie pour une inspedion; il 
n'aura jamais besom de ces machins, de toutes fa4ons 
peu importe ce qui se trouve a I'interieur 

PLEIN d'insignes sur la combinaison de vol 
(la grosseur EST ~mportante}, des lunettes 
miroirs et un t-shirt quelconque, pourvu 
qu il ne ressemble en nen ~ un col 
roule . Des bottines anti-cirage I'aident 
a ~chapper au radar a IR, tout 
comme la vis~2re de sa bonne v~eille 
ca~quette r-ie base-ball L'HOMME-
ACCIDENT veille egalement ~ ce 
que son nlatPriel ait I'air usage ( il 
ne voudrait surtout pas qu'on le 
prenne pour un novice . 

LE PNEU MICHELIN 
L'HOMME-ACCIDENT :~pprouve 
I'exeruce . . poui I~~ a~~~',re~ ; d autant 
plus faole de monopol~ser le manche 
a balai quand les autres sont chez 
le medecm . Quoi qu'il en soit, pas 
besoin d'etre en forme pour piloter, il sait pertinemment qu'un 
peu plus de poids donne une meilleure tolerance ~ I'effet G. 

Idee iiree du numero 51 de la revue Sirike Safe 
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DUPOIDS DES AVIATEURS et des sieges ejectables 
(OU POURQU01 LA CEINTURE ELASTIQUE N'E5T PAS UNE PANACEE) 

llue, ,tutrtfhis, un calculait la maa~e liu 
curp5 hulnain cn rc'tranch ;rnt luut,im-
plement de la masse humulugu~'c pour 
le ~ie,e tuu~ le~ acce� c~ires utilisea, cr 
~Illl 1?r0(1LIISdII lluni Ulle 111c1~St't1 nU . 
I'~r cclns~yuent, ~i cuus vou~ ~ituez 
d .rn~ la lilnitc aui~iricurc dr ~rttr ma55c 
theuriyut ~'yui~ ;llant ;tu huid~ liu curhs 

Poids initial et poids actuel des membres d'equipage Tornado 

S~-SJY ,4~qv eC4Mtv eS541 7?'d9 '5199 BPn49 ¬SB99 9UAI9 9i9S,9 1041pd91p'rY5911p1td9 

Masse (kg) 
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;i plupart d'tntre nuu, yui unt plu~ c{e ~'inf;t c't un 
ans ont deja entendu parlc'r de~ thnue~ dc~ rrre'; ; yui 
rclrcci~~rnt ctrangcmrnt lur~yu'un lr, l~li�l' yuelyue 

t~mh~ ~u5hendue,, zt de~ ~~pai~nee; d'amuur» yui sur~i~~ent 
l{U Ill ;tllt ( Itlt'lllt' S1 1'lllt 11' ;l I'lell 111111~;e ., . ) k ;l`tillrt'Z-~'UU~, 

nou~ n'alluns pas ~~ou~ lrnir unc hclmclir rncdiralr Junt le 
~~ul hut ;er ;tit d~ ~'uu~ empuisunner I'e~i;tence . ~'uu~ ~'uus 
entreliendrnn~ plultit d~' .~ eftr'ts de la biere et lies trites ~ur la 
cunstiluliun hh~'siyue tic~ avi ;tteur5 . 

\l~ntc si ~~uu, li ;t~~ez I?~, vu les attichr's yui tapi~,ent la salle lie 
repc~ de~ equi}~a~e~ et yui vaus e~hurtent ;t ~~mn;tilrr ~~otre huids, 
t ulu ;tvcz cerlain~menl lon~talc ciue ~iuelque iho~e se tr;tme a 
ce suiet, ~urtout ceus d'entre t'uus qui t'(,Ient ~ur sicf;e eic'ct,tblc 

. .), ~ , . .,,, � \ ~ " ~ i ; ~ I ~, ~' ~" ~ ( u ~ ?" , , l,tu tc ~c u i c t dct~t lnn . ,u~ll~ Imi I t,unc I ~u cnt I rln 
avair c urh ue, li~'res rn tru, Ic~rsqu'un le~ cum ?arc' ;t de~ tunne.~ I I 1 1 
tle meial brut . Fort pru d'irui~urtancr, du muins ju~yu'a ce qur 
t~ou ; ;tvez il c uitter vatre cuck ~it sur vul ea~ ~re~~ !~ lartin Buker. 1 f 1 . . ; ., ., , ., ~ ' s ~ .i-~ . . ( ."est la t ue la dittc Ienlc rctict tuut snn uld . . ( I Il~lsun, d' ;tillrtu . { I 

' " ti -'ti ' ' ~ ~ uti ?' ~5~ 1t~~ i' .~ ~cilt5 c I ~ni 'S Itt~ll~ yuc l ln .ulll.,utcc dc 1.11 . Elutau . I a Irct ~ eilc t , 
IlU1151' rcllc'11CirUl1J .r lltl~' ;lllll'C Oi~ ;ISIUn . ) 

A I'~huyue uu toul ~~tte terraille li et ;~it enalrr ytl'une ~'uc' de 
I'esi~rit, le iunsiruitt'ur lle ;ii'f;e~ ~'ject ;thle~ ne llisho; ;tit, lui, 
cluc dr yuelyue` chlilre~ autnur desquel~ II devalt reall~er ~un 
ss'~temr d'elrrllun . l un lle rr` ~'nsrmhle5 ae chlllrr~ concern ;trt 
la t~tille de~ i~ilutr, liui }~rendr,tirnt t~lace dan~ Ic ccriti'pit, t ;tndis 
qu'un autre duntititu,tit une ratimatiun cit I,t yu~tntite de ~'ett-
ntenls el d'~quihemc'nt pc7rte~ il bord . \1 ;1i .~ il f;tul dire yur ce~ 
hrujttalllnti r~1111)Illc'nl ;1 ;tStieZ lUlrl, ;l l~)il) lX ;litelllelll . ~)C, 
nous cru~~un~ autuurd'hul yue nun stulrmc'nl le5 ~n'latrur~ ~unl 
tians I'cnsl'nlhlc~ ?lus Iclurds, ntai .~ l u'il en ~'a ~iussi de nleme de I 1 
leur cyllipement, comp;tratit'ement ~t it' yui s'emhlu~';tit il v ~ 
1rC111C ;illti, h;1C 1U115el~llCllt, It()l15 ;1VUn~ liUilllllelltf ~"lltl'U 1?Olli,ti 
d ~l;lrtlr lit5 l\dmenti 111Cd1~;1lIX ;tllntll'Iti ;11111 l1C le il)Illi~al"er ~7 
celui t~ue vou~ ;tttichiez sur la halance a ~'utre arri~'~e ici . A ce 
joul', nuus n',t~'ons hu iludirr clue Ie~, .,t ;tl isticlue~ dr~ ~yuih~~es 
7'vr'rr~rJtr. Pclur It~S autre, aphareils, le~ rcsullats serunt dispunible~ 
plu~ tard t1an~ I'annce .'luulcli~is, il srrait surhrrnanl yu'il~ ciif-
icrent d'un app ;treil a I'aulre . . . \~lus huln~ru cunst;ttrr a la Irrlurc 
tiu t ;~hleau _' dur hun numhre d'entre vous etes f,lus lutu"d~ que 
1'US llllllltllll~;llt'S liel 11111tC` r (), t'i ytlt \'Url~ 11't'L tti;lICI11C111 lc'll- 
tl ;mce a t;,l~;nrr hraucuup de hc,icl, ,tu til dl:~ an~ - iu~yu'it 16 k~ 

I 35 Ib I ,ur un~' ?i'riudc lic I ~ a 'tl an~. l 
\I ;ti, il t' ;t I?ire encure . fl t;lut prcci~er yue ~'os ~ii'~;cs elt'ctahlrs 
~lnt ete humoln~ues ~uur unc' c~rt ;tin~ m,tse sclus ? ;trachut~ . I 1 
( :'r~l-~r-dire ~ou,, ~~utre equipement, lc harnais, Ic prutc'ctcur 
cr "rci~al I PC I c'l la partic cjc~tahlc liu ,ii'gc . l)r, luut ceht pe>e 
;tujuurd'hui hien ~lu~ ur lurs dr la ~h ;ttir d~' lc,ncc ~tiun, !'uur I 9 1 l 
u~mhlitiuer Ic~ ihutics enc(tl'c', les ,ie~e; ejectahles de certairts 
,t > >,lreil, nnt r~iu un ~ertain nunthre ti'acre .~suires ~~ticiitiun ll 
nrl~ ct' l ui ~i~'nitie c uc' leur nt,t,~c' aicrue dinlinue d'aut;lnt I,t { 
fCtic'r\'e l1rl~'tIC hOIIC 1';l~'I ;llellr ll S()Il cylllhlllltlll hel'tillnllel . 

,~insi, a hurd du 7i!rndrdlc~, la p;rrtir i'leclahl~' llu ,iigr E~~~e 
,tuiuurd'hui I U_' kl ; ct nun ~lus tt ; ,7 kt ; . Il faut au~si ~r~~ri~rr , l , l 

Illl Illl'~ylle 1'ull~ lklrtc'Z ~(~tl'e iulllhln ;tl- 

~un dc vol d'cle, alur~ ~i ~'uus hurtcz la 
conlbinai;un d'hi~'er huur sur~'cll m~tri-
tltlle ull l llllll'c' l;l 1O111111I1a11(lll li'llll'~r 

puur sur~~ul maritime en mi~~iun \Bl :, 
~uu, risque-r tie a"e~~er tou~ le> pl ;tfunds 
hr~t'uti puur la masse d'huntc,lu~; ;ttiun 
liu ~ii'~;e. ti,tn~ cumi~ler h' brir-a-hrac 
dit essentiel que ~'uus ;tti'ei en poche .~, 
l~t qui heut pe,er ;tsser luurti, merci! 

Ie vuu~ <nt~'nlls d~j~t dirr ~~I\9ais clu'e~l-
cr yue tuut cel;t ;l a f~tire a~'ec mc~i?~~ . l . ;t 
1'~hclll~t ~)t SIr111~IC. ~I VOU~ ~t15 1.~ .~15 Stll' 
un ~iege eje~t ;~hle, t'est p;irce yu'un jour 
vclu~ lievrcz ~eut-clre l uittrr vulrr 1 1 
appareil ~n ~atastruhhc hlutiit yu'a la 
hurte d'un han~ar. Par ~on;etiuc'nt, 

' Icr . yur le iour ~trrivcra, ~c u ~c udrec 
~aull'r ,an5 allrr iare~tirr 1'rm ~runat;c' . . . 1 
Et,i ~uus ~uu, ~'jectez a (aihl< attitu~lc, 
1'Ot1S 1'I,IIS ;1tttlllil't7 ~~lllti l1UlIfC ;r ie llrl~ 

vutre E~arachute ~uus drhu~e duuce-
nu'nl iunnnr tutc Ileur ()r, ~11I11111C 
chacun le ~ail, hlu, vuus i;te; luurd plus 
I ;i ch,irl;e hrc~hulsi~e du sietie de~'ra etre 
pui»ante puur ~'uus pr~jeter a~sez luin 
au-lic',~u~ de 1'~tl,parcil ; ceprntiant, 
crttc ch ;rr~;c csl limil~r, pc~ur ~~otre pro-
pre ~ecurite . A p;trt Ic 7orrlrldln, uu I'un a 
ttllll Cultlhlt' lirl SUflillllclltill)Illlelllt'llt 
de la deri~e, Ic~ charge~ ti'ijectiun unt 
~t~' diminuer~ puur ri'duin' Ir risyu~ ~Ir 
hle�ure. En d'autres termcs, le .~ siei;e; 
I~nt ctc reh~nscs huur ~'uu, ~~1r ;tire de 
ICil1tU llll~ l ;;lrllllll lif SItrI;ltI~lll5l11ttlilll5 

~ana rnlr~linrr troh cir hl~~~ure~. Par 

lUll~l'llUc'lll, 1l1tIIC ;rll~;llll'lll ;lllllll (IC l ;l 
huiss<tn~e hrnl?ul~i~'c huur satistaire les 
plu~ t~xrc'lu~pc~~ d'entrc vuu~ aura au~tii 

i~uur elfet d'augmenlcr I~ ri~~luc cic' 
hlctisure puur tclut le munde, ce qui 
cl~n~titue r~'idemntent une optic,tt 
Ill ;liu'}~l ;lhll . 

~dmettun~ dunc cluc: nclu~ pesuns plu ; 
lourd yue no, hredeir~~eur~ . Quc faul-il 
t.tire a partir de la? llan` un prenlier 
tenlp>> nuu; pourrion, commencer par 
~icpas~er le con~rpt dr la rna~~c nuc puur 
cumprcncir~ yue la ~'r~iie limite, c'e;t celle 
t{~' l ;t nt,tti,r hrute yue nuu, repre~enton, 
a hun1, a~'er tout 1'unilc~rmc rl lc nccrs-
saire de mi.~,inn . I)e5 calculs unt et~ 
entrl'pris pour yu;tntitier I'c'ttet d'une 
nta,~~ accrue sur lc litnttaine d'ci~'ctiun . 
II en ressurt yue I't'iectiun demeure une 
uhtion ;ur~~ lursyuc~ I'ahp ;trc'il n'c~~'cllue 
pa~ a t rup laible vite~~e ni i trup taihlr 
,rlliludc . l)unc si ~~nuti tunscrtcz unl' 
vitessc' d' ;lu muins 3ll ncxuds, ~uus 
I?uurrei ~'uus e'jecter rt hrendre as~ez de 
1 ' ~u , . , , ; 7aut<ur E ur } lrmltlrc ll d~l I( run~nt 
llu parachutr principal ~1~ec lc5 p,tra-
chute~ ;ictucl~, ~'uus ri~yuez ~tlurs de 
fairr un ;ttterris,;tt;e plutitt tiur, a~-c'i 
pu;~ibilile~ de hles ;ure a ht jamhr . 
~luulcliris, mirul ~'aul unr jambr 
amochec ~ uc' ~a~ d'ejectiun ~iu tuut. 1 I 
( ,Cl;t ill;Ill( It' t'f;;llt'lllcllt tllll', t Il ~;1~ 

d'urgence, votre temp~ dc reaction 
~rra rrJuii, ( ;hayuc hilc,lryui tli'h~lssr 
la lirrlite dr puids d<<~ra dunc tuut taire 
huur ~cuurt~r,cm ci~'I ;ti dt' r~ ;tctiun . 

A I'heure actuelle, un tr ;t~aille a la 
rllulllfll;llll111 (1Cti ~II~;C` Ctlil;lhlCti el c{l'~ 

~ararhutr~ cians Ir hut li'au'mrntc'r Ir, I f, 
limites de mas~e. Entre temp;, puurquui 
nc h<ts taire un hc'u dr rc~~~in1c et d'exc'r-
iice' ( un~ulei-~uu~ ,t 1 idre tie, 
C~u11111111~'~ lIC l;lllll'llr . . . " 

par le cmdt Ere Jenny Cuqley, RAF 
School olAviation Medicine 

Tcxte rehrutluit avec I',rut(~ri~ ;ltiun de 
I,t rr~'uc h .~t1 .titrik~' .ti'~rli~ ( artidc' haru 
114tn~ 1'~n~~~i n ~51 

Gain de masse moyen au fil des annees de service dans la RAF 
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ATTENTION! .. . 
DEUXIEME PARTIE 
Reference - Propos de Vol, 
numero 211996, page 11 

vant d'entrer dans la 
zone de controle, une 

1 demande d'autorisatlon 
a et~ faite par erreur sur la 
frequence des operations de 
I'escadron Le personnel de 
I'escadron a donne I'autorisation 
a I'a~ronef de penetrer dans la 
zone de controle par cc plaisan-
terie » . Des I'arrivee a un pomt 
de compte rendu designe, 
un autre appel a ete fait sur la 
frequence de I'escadron et les 
Operations ont essaye de faire 
atternr I'appareil . Lequipage a 
reallse qu'lls emettalent sur 
la mauvaise frequence au 
moment de I'approche finale, 

Durant I'enquete aprtjs I'Incident, 
le personnel des Operations 
de I'escadron a declar~ yu'ils 
pensaient que I'equlpage de 
I'appareil etait conscient qu'ils 
~mettaient sur la mauvaise 
freyuence, rnais ils n'oni pas 
juge utile de leur en parler Le 
trafic sur I'aerodrome etait 
moyen et I'avion a depass~ le 
seuil de la piste en service . 

Un incident de meme nature 
impliquant pratiquement la 
meme c~ plaisanterie » a ete 
rapport~ dans I'edition indiquee 
en reference . Heureusement, 
cet incident n'a entraine ni 
perte ni endommagement de 
matenel . Nous repetons le mes-
sage paru dans I'edition 2/1996 
de Propos de Vol . 

A SE RAPPELER : le potentiel 
d'accident serieux de cette 
u plaisanterie » apparemment 
sans importance aurait pu 
etre grave. " 
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1 
CONTACTS DE LA DSV 

URGENCE : EN CAS D'ACCIDENT D'AERONEF OU 
D'UNE PREOCCUPATION EN MATIERE DE SECURITE QUI EXIGE 

UNE ATTENTION IMMEDIATE 

N° DE TEL . 1-888-927-6337 " ~ -888-WARN-DFS 24 HEURES par jour, 

8661 'l 'oN luawwo~ 1y6i13 ZE 

.iLO aJl~OU ~~a ~' ~ ~i .Ii10~ tI0 ~1 . ~S u .id 
~1 ~{~ dst u~ uot~t~ua~o ui siL ~doao o d aspa . i .P P . ~ . . l~ ~ u id 

1 

un oJ~icier de lr~ securite nerienne qunlifie repondra a votre uppel 86I0-Z66 (F 19) ~~~ 8( I O-Z68 NAd' S66L-S66 (£ I9) ~o S6fiL-S~8 I~IAV 
uYiit~ I~i~ ~-£-£ S3Q sanpay~ ~de7 £-£ S3Q 

AFFAIRES Telephone 
COURANTES : Col M. Legault (DSV) Lcol Gagnon (DSV 2) 

AVN R42-1118 ou (G13) 992-1118 AVN 842-1880 ou (G13) 992-1880 
Teleavertisseur (613) 786-6120 Teleavertisseur (613) 786-6139 

DSV - ENQUETES DSV 2-2 Maj Sharon DSV 2-2-2 Maj Hayter 
$UR LE$ AVN 842-5217 ou (613) 992-5?17 AVN 842-0140 ou (613) 992-0140 
ACCIDENTS ET 
OFFICIERS DE DSV 2-3 Maj McCarthy DSV 2-3-2 Maj Harrod 
SERVICE : AVN 845-6551 ou (613) 995-6551 AVN 845-5520 ou (613) 995-5520 

I)SV 2-4 Ma~ MacDonald DSV 2-4-2 Ma' Arlnour 1 1 
AVN 842-0149 ou (613) 992-0149 AVN 845-2654 ou (G13) 995-2654 

DSV 2-5 Ma Poulin I)SV 2-5-2 Ad uc Carneron 1 J 
AVN 846-7406 ou (613) 996-7406 AVN 846-8503 ou (613) 996-8503 

6£19-98L ~£I9) aa$t:d OZI9-9RL (£i9) ~a~e~ 

SERVICE DSV 3 Ma' Stone DSV 3-2 Ca t Ga~non 
088I-Z66 (£l9) a~~ OSSI-Zb8 I~IAd Sl l I-Z66 (£i9) ~0 8i I i-Z68 NAH ~$$3NIS08 

(Z S3Q) uoude~ ~o7'I (S3Q) 1~nt:da~ ~W ~oJ 1VW80N DE LA DSV : AVN 842-0154 ou (613) 99..-0154 AVN 845-3480 ou (613) 995-3480 auoyda~a,i, 

llSV 3-3 Capt Mcdves DSV 3-3-2 Cpl Allan 
t» ~no~l ~aMSirn ~M .~a~r ~(~a t~ ~ 8i oi i r~nb 11 1~ . 0 . S rt .l~ ~' .1 b AVN 845-7495 ou (613) 995-7495 AVN 842-0198 ou (613) 992-0198 

I~SV 3-4 M'"` Bull 
AVN 842-0179 ou (613) 992-0179 

FAX : AVN 842-51H7 ou (G13) 992-5187 

Veuillez ~hotoco ~ier les ~resents rensei 7mements et les afticher sur E 1? 
votre tableau d'informations de la Securite des vols . 

eep e sunoH oz Sd0-NHVM-888-1 " L££9-L16-888-1 3NOxa 

L8 l S-Z66 ( £ I9) ~o L8I S-Z~8 NAb' Xd j 
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uouSr~ ;de7 Z-£ 53Q auo1S ~YI~I £ S3Q $3~IA83S S~0 

£OSR-9C6 (£19) ac~ ~OS8-9~8 I~IAd 90fiL-966 (£I9) -T~ 906L-9fi8 [~IAV 
uoa~~u~7 OM~ Z-S-Z S3Q ut~nod feW S-Z SdCI 

bS9Z-566 ~£i9) ~T~ 659Z-S~8 NAd 6610-Z66 (£I9) ~0 6~I0-Z68 NAd 
anou~ly IeW Z-~-Z SdCI pieuoQ~~y~ feW ~-Z S3Q 

OZSS-S6C, (£i9) ao OZSS-St8 Nnd ISS9-SGC (£I9) a<~ 1559-568 I~I/1t~' 
po.~arH fclN Z-£-Z S~Q ~(~[lae7~W feW £-Z S3Q S83~Idd0 

~S30 ONd 
Oi~IO-Z(,G (f i9) a~ 0610-Zb8 I~IAd LiZS-Z66 ~~19) a~> LIZS-Z68 I~IAb' 580111~I1S3ANl 

aa~~(eH feW Z-Z-Z S3Q uc»~qS ~t'L~I Z-Z S3Cl 1N301~9V S~0 
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