
1#1 Defense National 
nationale Defence 

i 
: / ̀ ~ / a J 

~ ̀ ~ Jnow 

PRINTEMPS 1998 

.A / 46 

, 0-4 

Canad a 

j`J~ r~ ~`J Ji ̀~J rJ~J 

~- Entrevues de temoins 
d'incidents d'aeronef 

~ - I%- j 

ow- Enquete sur des 

w- T.ra dpsnripnt.ntinn 

A0, .~ 

~bl.~ . 



Editorial 
1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Uu ri~claitrur en ihcl 

2 . . . . . . . . . � . . . ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1'i~ic~r~ cl'avenir 

3 �� . . . ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l'n i;ruchemar dcs~enu r~alit~ 

4 , ., . �� , hnlrevue~ cie t~rnuins d'incidents d'aerunit 
. . . . . 

7 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . . . ., l:a rler d'at;rr avec preirhit,thr~n , 

8 . . . . . . . . . . . ., . . . . . . . . . . . . . . . L'nr rnarihr, di'u~ m;u~che~ . . . 

. .~ rrcn ' ~''~ ~f 1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Fnc uetc' sur clc . dlirlllrlL ci , c c 0 l 

24 .., . . . . . . . . . . . . . . � , . . ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . La ~ii,urienlatr~~n 

> > ) ' t'm . F ;rl I~' cl~ . II l air ~ rc 26 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

33 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1'rufituns dc 1'e~pcrience de~ aulr~s 

33 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1'ca~ huuihon~ d'crrcillc; sontil~,ur5? 
. . 

34 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . l .;r mr,,rc,n 

Departements 
. 

7 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Prupos dc vul veul rcicvuir 

clc' ~~c~5 nou~~i'lles! 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . . . . . . . I: ~rlut;ue 16 . L 
. . 

22 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . l .'rnductcur vous rnlurrne 

28 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., . . . . f'rofessionalisrt~e 

34 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .,1`lccun~plisscments 

~I~r la couverture : 

Croix de ~ctoria 
<~ Au ic~ur~ d'une mis;icm de vul en irnnh,tgrue de sun 
ohservateur (lc' Lt ,A .11'. Hammunci,ll .(' . ;, ;itt ;tyuam 
des lorn~;rtiom ennemies, leur lan~ant des bumbc°; et 
1 '~ crihlan( de halle~ de mitrailleuse il est a,~ailli a w~e , 
altiludc de ~ 000 hicd5 par huit triplans ennemis yui 
pluns;cnt sur lui dc lc~ulcs les direitiunz> tirant de5 raialrs 
(r l',ucle clc~ leurs canuns avaul. (_~r ;rce a cirs manueuvrc~ 
hahiles, il permel a sorr ubsrrvateur de tirer cirs salvc~ ~ur 
ihayue appareil a luur ~ie r~~lr, descenclant trois cl'cntre 
eur. A cr moment, Ic li~'ulrn,rnt rtilcLeuci e~t deja aiteint 

)' "` ' ) 1 S ~ \" ' ' 1 l ~ ~ 1 Je ciny 1 allc, ct, L c ur . ur anl Ic u ml at, le rescr~c rr dc 
son aviun etit touihc el prend leu . Il parvient ensuite a 
s'ectirprr Je la carlingue puur ~rimL~er tiur la L~artie 
inferieurc gauihc cle I'ahpareil, contrirhtnt ieltu-ci a L~ar-
tir clu ii~lc clu lutiefagc el, par un ;rllrcrpl glizscmenl sur 
1' ;lI1C, ll L~ar~'IClll d rTralIllCrnr l'avlUll heIlC'he SIIC le Cilte, 
empcihant ;tin5i le~ ll~tnune5 de x~ L~ropager dr 1'autre 
ii;~tc rt hcrmctlant h ;rr cunscquenl ir l'uhservateur de 

, rontinucr de lirer jusqu ;ru nwntent de I atterri`sage. 

L'ob5ervalcur cst touche,ix fois ,rvant que 1'appareil 
ne s ccras~ en zone neutre . l .e ~oul-lieutenant Mc(,euci, 
i~nurant aes hropre~ hlessures, le traine a honne dis-
t ;rnie des dcbris en tlammes, et ce, sou~ le tir nourri 
de~ mitrailleuse~ ennemies . (_',e valeureux pilote suhit 
d'autres hle;ures c:au ;i~es ,ar- I'~clatement d'une hombe } 
L~endant yu'il vic:nt ;ru secuurs du Lt H;unrnond, mais il 
n~ahandunne ~a.~ tant c ue i~ dernier n'est ~as relative-1 1 1 
mc nt hc~r~ de dan~er. Puis, il s'att:tlr, a buut de force el 
a~~,mt pc~rc{u beaucouL~ de san~ . >> " 

Armstrong Whitworth F.K .8 85773 de I'Escadron n 1 Corps royale de vol dans lequelle le 
secon~-heutenant A A Mcteod s'est mente la Croix de Victoria . Sa 

Peintre par M. Roy Ahopelto 

E . K 8 

ours a ru~tto : 
~ 1 nrrrrua dr rnmrn 

,rr~; r.~� r~ .r,~r ;.,~d 
. ,� 

aunlron d'ehmd 
. ~ra~ . � r .rM. 

Enveryure 43 pi 6 pcs; lonyueur 31 pi 5 pcs ; 

Moteur 160 CV Beardmore 

Poids n~aximurTi : Z,811 Ibs 

Poids a vide : 1,916 Ibs 

V~tesse maximale 

Niveau de la mer 95 mph 8,000 pi : 88 mph 

hauteur 10 p~ 11 pcs 

Monter ~ 6,500 pi 15 4 mn 8,000 pr 10 mn 10,000 pi : 27 .8 mn 

Plafond de service : 13,000 p~ 

Capacite du reservoir d'essence : 50 yal imp 

Endurance : 3 hrs 

Armement defensrf 
Mitrailleuse synchronisee Vickers, t~re avam 

Mitrailleuse montee Scarff Lewis 

alalion est ecr~te ~ droite 

~r ~, ~ ~ : ~ Du redacteur en chef 
~1ti~i 
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r E~rcsent nurneru esl ax~ 5ur le, enyucte~, mais plu5 L~artiiulicremrnt ~ur lu 
l~rwentiun .l'uuti truuvercz un rnessagr utile sur la sccurilc i1e, soh a la fin de 
I artide de icte . En outrr, le~ trihniyues a cmplrn'er puur interro~er le~ lcmoin~ 

~unt traiti'e~ dan5 le deuxieme artiile d'importance. Des temuins sont interroges 
clan> le iadre de toutes les enyuetes sur des incident, uu des accidents. De humieti 
teihniyues d'entrevue s'apprennent par I'etude et la pratiyue - a~ir impul5ivement 
ne suftit pas . Une hanne entrevue devrait dunner une imL~ression de tipuntaneite 
~tructuree I'si je peux me permettre cet oxvmoron I . 

I1 ne fait auiun duute que la pluhart des f;ens sont fascines par les enyuetes sur les 
_ ,, , accident, d' ;jviatiun . Les meilleurs sE~eii;ilistes, benehciant de ~ros hudl,tt~, czsaient de 

reiunstituc'r un iasse-t~te l;eant fait de pieies d'aluminium tout en iherihant 1'elcment 
de preu~i essentiel qui permettra de resaudre le mS~titere . Le processus tuut entier a 

- , , yuelyue che~~e dt~ fascinant . Ti~utefuis, une enquete cuml urtt deux incunvenic'nts 
majcurs . D'ahurd, de p ;ir sa nature, elle survient 1~RUP'I'r1R{) . I)euxiernemcnt, nou5 
savuns tous par intuition yue puur ihayue aiiidrnt, il ~~ a toutr une scrie ilr ciriun-
~l~rnies uir ~ron I'a eih ;r > >e helle>~ . ~11ors ~uur uc~i iun~airuns-nuu~ aut ;rnt dr tem >s ll L y L 
cl de res~uunes aux enyuetrti zur Ir5 aiiiclents? 

L.cs aciiclents atlirent I'atlentiun et sunl unc f;r;mdeur metiurahle . La reussite de nulre 
prograrnnre de prcvenlicm se traduil p ;u~ notre taux d' ;rccicient~, i~d ;ilheureusemcnt, 
nous meauruns le sucie~ en ternres negatits, c'e~t-a-dire en fonitiun de ce yui n'est 
L~as arrive . le reionnai, yu'il e,l impus~ible d'attirmer avei certitude yuc~ le pru-
~ramme de seiurite de~ vol, ;r ~ermi .5 de ~revenir x ;riiident5 au ic~ur; cie la derni~re l l 
annc~e, m;~i; il est evident c u'il en a em ~eche ~ uelc ues-uns. (~u'e.~t-ce au juste yue le 1 l 1 1 
pruL;ramme de securitc~ dc°s vul~% 

C'est vuus . "luute ; les her .tiunnes assuti~es aux up~ration~ de vol, ~~ cumpris les ofticiers 
et leti 11R de la ;eitu~ite des vuls yui remhlis ;ent Ics fonitiuns vr;riment ditticiles aux 
niveaux de I'esiadre et dc I'unitc C'est vou5 yui aicompli~set iet exiellent travail! 
i~Iais, de ;;r~jce, ne vuus endormez p;rs ;ur vus lauriers - la prevcntion cst un lr,iv ;ril ;t 
temps plein . Nuus avuns be,uin clr vuus puur lc'nir Ir~ enyu~trurs a ilisl ;urce . 

,~1 prupus de prcventiun, I,r USl' a ~ti~ avisce yue dc' auuveaua videus sur 
l,r ~iiuriti c{~'s vul, i~t~~irr~l (ernrini'~. Lc~ vid~~u~ intitulcs ~,L,~ 

yuetiticm de 1'eyuiL~age et des ressc~urces-La 
nrirn,~ur~ ~ir I,i tili~~rs~ hicr.rrchinue .» r<tlns~ 

--r errenr ~ic~ 1ruf,r, iclui purt~° sur I ;~ seiuriti~ 
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J'en suis ~ ma ciuqui~me semaine a la 
Uirectiun de la securite des vols . J'ai 
1'impression d'avclir saute it bord d'un 
avion yui avait deja atteint sa vitesse de 
croisiere.le n'ai pas encore eu le temps 
de ~~personnaliser» mon bureau en 
accrochant aua nnlrs des photos 
d'helicopteres K10\'VA et GRfFFON. 

Le ntoment est bien choisi pour se join-
dre a I'ec~uipe de la Securite des vols 
(SV) . En effet, la situation revieut a la 
nor-rnale apres la recente restructuration 
et apres les dem~nagements du DS~; a 
Ottawa, et de I'()SE1~~1 SVl l DA(;, a 
Winnipeg. De plus, les Forces canadi-
ennes viennent de connaitre la meilleurc 
annee de leur histoire dan~ le domaine 
de la securite des vols : 3 accidents (dont 
seulement un cas dc perte lotale) et 
aucune ~nctimc, puur uu tatl.x de U,176, 
soit une rcduction de 31U °io sur la 
moyenne des trois dernieres almees . 
~ravo a la force aerienne et a ses sen~ces 
de soutien pour cet ef~ort remarquable . 
Et maintenant, que devons-nous faire? 

, Du redacteur eri che ~~~~r~ ,~~ ~~l ,~~~~' r r, 

V"~sion d'avenir 
Toucher du bois et esperer que tuut ira 
pour le mieux cette annee encore, ou 
hatir sur notre succes et tirer de nou-
velles le~ons de nos mesaventures? 

Notre travail consiste a reduire les 
pertes . L'objectif des services de SV 
est de gerer un pro~ranu»e de SV qur 
permet de rnaintenlr la capacrte de 
combat en pr~venant la perte acciden-
telle de ressources operatronnelles. 

La priorite numero un des services de 
SV est de fournir aux decideurs, quel 
que soit leur niveau dans la chaine 
de commandement, des conseils en 
matiere de securite qui leur permettent 
de mieux gerer leurs risques . Nous 
allons donc concentrer nos efforts 
sur la recunnaissance et I'evaluation des 
risques avant qu'il se produise des acci-
dents. Cette activite sera appuyee par 
un programme de sensibilisation a la 
securite qui comportera des cours, des 
hriehngs, des recompensc~s ct des cam-
a 7nes de romotion . Cest la voie a p E~ P 

suivre, a mon avis, si nuus voulons yue 
les statistiqucs de 1998 soient encore 
mcilleures que celles de 1997 . 

Lorsyue j'envisage l'avenir des services 
de SV 'e vois une e ui ~e ~roactive de 1 91f 
leaders dont les conseils en matir~re de 
SV sont recherches par les decideurs, 
parce qu'ils leur pen~tettent de prendre 
des decisions judicieuses en temps 
opportun . 

Lahradc~r ;l I'uniti~ d'in,tructiun ohcr,iliunnelle, je me,uuviens 
d'a'+'uir clrmanclc a I'irl`tructcur ;~ yuc,i ,er~~ait I'indinumetre 
in~t~ill~ sur I'ase lungitudin,tl dr I'acn,nrl : I1 a r~'pondu yu'il ~er-
v ;lit ,l regler ht hnnnc assielte clc 1'h~'licopti~rr lurscluc rr dernirr 
reln~~rquait un n~l', ire. Je lui ~li dcnl~lnde qu~lnd alliuns-ncnh 
mettrc' en pr,itiquc cette manoeu~,~rc, l .'in~trllcteur Ill'a dit que 
nOl1J Ilt tdl~lull~ h1115 le r~'lllUryll,l~;~ lie 11~11 II'eti p,ll'iC ~~tlf 
quelqli un ~l~'ait puse dcux yuesti~ln~ crucialrs. ha prc'nlicrc' et,lil : 
«<)u ~'a le cahle ~'il se hrise'~~ . Et la deusieme : ~~(1u'arri~rrait-il a 
1'helic~~ptere ~7 cm perc~ ;li~ un moteur pendant une uperation de 
remurqua~;c?~~ . La repnn~e ;1 la premiere ~lue ;tion ~tait ~~~idente, 
et ~e dl1lJ ~rllnleltl'C l~tlC ~el.l 111,1 tllt JCltll7l'e tt pt'nSt'r ~lll l_ll1'()te 

et au Ru~tdrunner lursc uc i'~li ri' ~unclu ~l la cirusienle c uestion . 1 I 1 

Les senrices de SV fourniront de 
precietix conseils a la chaine de com-
mandement, en utilisant lcs technique~ 
et le5 methodes les plus modernes 
puur detecter et decrire les faiblesses du 
systeme de gestion qui ont cause ou qui 
risquent de causer des pertes . En tant 
que specialistes dans leur domaine, ils 
obtiendront des resultats en amenant 
les superviseurs a accepter volontaire-
lnent leurs su~estions, sans passer tclut 
de suite par la chaine de commande-
ment . En dernier recours, ils feront 
des recommandations a la chaine 
de cornmandement, c'estadire aux 
decideurs, qui publieront des directives 
en honne et due forme sur les mesures 
de securite a adopter. 

Une attitude retlechie et Ie desir 
d'ameliorer les choses seront a la base 
des initiatives de SV De~ discussions 
franches et ouvertes renforceront la 
comprehension mutuelle qui seule 
peut nuus permettre de realiser nos 
objcctifs a un cuut muindre. 

Grace a la mise en oeuvre d'une poli-
tique de gestion des risques, a des outils 
ultrtunodernes de f;estion de I'utforma-
tion, et a une equipe de specialistes de la 
SV bien en vue partout dans la torce 
aerienne, nous realiserons nos ohjectifs . 

Je suis heureux de faire partie de 
I'equipe de la SV! " 

Sangez d la securite! 

Colonel M. Leqault DFS 

~l,)uand on pcrd un ntotcur, la tr~rjectoire de vol decrit un arc 
~ntls la tensiun ~}tl c~lble, I'hclicu,t~'rr ~ic ue ~lu ncr dans l'eau, I ll 
~t I~' h1t<<itl CCI-~lse CC ~llll C11 re~te .~> 

~lon in~truiteur Ill'~l ~3emandc~ quelle ~t~it I~l leicm a tirer de 
luul cela . ~1 parl la ~h~~sc' e~idente, c'e,t-a-dire ne ha, remor-
utr dr na,~ir~'ti, ie ne sa~',li,r ~a, lro ~ a e uui il ~~oulait en y 1 1 1 

venir. II a dit ~ u'il ne f~illait jamai~ avuir ~eur dr drmandrr 1 1 
"puurquui . . . ~> ~~t ~,qu'arriver~lit-il si . . .~~ . \leme si ceus clui 
a~ai~nt eu 1'id~~e c1e la procec}ilre de rc~murquage de n~l>,'ires 
a~~lirnl lcuu de honnes intentic~n~, per;onne ne s'est arrete 
potu' pu~~'r cc> dcur yucstions . Pcnser-~ la pruchain~ fois 
c u'un ~~ou ; deman~it'ra de t~lire uelc uc chuse ~ ui ,ort un l y 1 1 
~t'll (it' 1'lll'11111dI1Y . " I 

Un cauchemar devenu realite 
~ ( :CA venant de nuus accorder 
~',Illtorltiatlon d'attCrrlr, IIUUJ rtOtlG 

,lhpr~tiuns a quitter le niveau de 
~ ul _'()0 pour descendre a i000 pieds en 
t~~urnant sur un ~ap de 070 . Ce jour-la, 
I'atterris~~age aux instruments ttait de 
ri~ueur, car le ciel etait couvert d'epaisse~ 
couches de stratus jusqu'a unc ~iltitude 
de 19 ()I)0 pieds . ?~ion partenaire et moi 
etions calmes et de bonne humeur, ~lvanl 
fait suhir a notre Tutor une bonne hturc 
d'aa'ohaties aeriennes et de rase-nu~lgrs 
ou, comme nous disons entre nuu~, 
une helle halade en motoncige. En fait, 
nous etions si ditendus c uc nuus a~~un, I 
com ~letemcnl uublii d'effectuer hi ,l . 
veriticatiun avant descente l"hlls, avei 
lcs vecteur, radar ~~ers un ILti, nous 
puuvions rentrer sans probleme et nous 
songions dcj ;~ ~~ la bonne biere qui nnus 
attendait au sol . 

Entrant dan` I'ubscuritt pro~oquee pur 

le IIU~I~~ dlrtse, IlOl15 SOr11n1tS 1)aSSiti ,lll 
vol ~1tIX 1I15trllnlent5 et mUll p;lftellall-~, 

yui etait at~~ conunandes, ~ e~t ianientre 
sur les cadran, pour nous ramener a 
bun purl, Le scul prohli~me, c'est que ~es 
cac~rans n'~l~',tient pas l'air de lonctionner 
comme d'habitude. le ~entai ; que 
yuelyue chose n'allait pas, C'est alor~ 
que le sil~nce yui regnait dans la cahine 
a i't~ rompu par le CCA qui deulandait : 
~~ l li,tel y9, contirmez le cap U7U~~ . 

~~ pltl pCeS ~ltl Ineltle n1Cllllent, )e Ill~ 

suis rendu compte, ~l mon ~rand des-
eshoir, yue nous avions tait basculer nos 
~~ros et yue nous utilisions drntc de 
fausses donn~es. l .a situation allait de 
mal en hiti, car mon partenaire semhl~lit 
en outre avoir de la ditticulte a lutter 
contre le ~~erti~e et s'appretait a nuus 
entlainer dans un piqu~ en spiralr .lc 
lui ai alors lrlnce un ~~le prends les 

rnmmandes~~ et me,uis empress~ dc 
redresser l'appareil graie ~ux procedures 
de tahleau partiel ciue nuus avions si 
souvent repetees pendant notre forma-
tion . Fntin, nous `emhliuns avoir repris 
les chose~ en main et, en vue de ~rote~er 1 , 
mun e~o et de con.,ert~er mes qualitica-
tions de vol, i'ai immediatement apputi'e 
sur le bouton de ~election d'emetteur et, 
aus~i calmement que pu~sible> j'ai dit : 
<~H~itc~l 99 d~sire f,iire une appruche 
PAR ;an; com ~as, si vuus n'v vovez ~as . 1 . , 1 
d'inconvtnrent~ " .I 

Nous a'.'ons tini par atterrir sans autrr 
incident . Notre suffisance ne nous a pa~ 
ete f~ltale cettr fuis, mais nous avons eu 
notre le~on : LI :S V1:RIFIC ;1'Cl(:)NS E-1~ 
LES h1S'l'ES I)l : Vl:Rll~l(;:I1'ION (~NT 
LEL'R fL-115UN ll'I"lxE-N'()t`f~L1F7, 
}'.1S l)l: VUUS 1:N tiLR1'Ih! " 

par le capt Chris Wright 

~' ~.~ :" :~is,~~'',,~;~- . 
a~.~~.=,. ., �~~�- ~-- .-;~:., r-""'~"~.'Yti . 

Li~tf ~;'~;~ti~,i>s';'~e 

lT~ 

, iu 

,; 
G ' 

~r,;c 

, : . 

Pro os de vol, n° 2, 1998 - Propos de vol, n° 2, 1998 3 p 



Entrevues de temoins d'incidents d'aeronef 
`, 19)1),fl ti'FSTr'RU[~l'1T(i~F,\7:IIlE:VT>1~E(7:1~SE~~ :a», 1'1:1'(7-, 
r ~r ~~l:~ r~F c r_assF ~~B» l r 17G r:vc:n~F11"i:~ nF c 1.as~F <~( ;,~ F.r F,<'~ 
~ ~ ~tl.t ,1'f~FAlF:~1"', I!E f_a .̀ .5. 1V~1 'E7'Ir[' ;1LIIc1.1'F Cr!RI~.i cl ;1rf I~ r L - 1 

,-, . u , ) -~ I l 1t .. I~~4 R:allcikT.ti 11F f)A .1c,F1,. . / a,1116Fti CF 7UC . IF-J 
. ~ ; 

U (1 1' 1(1 . 1 () 1 1L 1 U .1 c As, Al .11 1,1 _ .1 F F Fk . _ ,'V .VI . A [7 f rL, 1 L I F 1 1 _ ll F ~ 'T L f f 
- r `'1 1f1' ') ~ :1 : 1()"I

.
;1~'U' U -t 1 1 "c ti c . Lr r n Irk~ L1 l rrFt r, ,1T F,~k L 1, I 11, 1 ,l ll ~ ! FRF Ll r. , 

, , . , 5 ' ' , l ti , 1 \ '(l ; 1 lf1 ( L1 1111 F;1_ff l .15 1hI1_, Z,1IhLltI. t111f r L , r tI, ~ IN _F 

I ' i'-~ ~ ti ( ' 'i )'( l1'ti ~ ~ (ll i' )'ti' ' 1 . ; 1 11t . -F,I ~15 .1 . . C,1 .11 (~1 ,( .Jflhl_LL .1 ,111J1 r~ IhF ll . . , F 17 P 

nl'f Si 1,1'7 Ff FFc 77 ̀FL~ ~ 7l, tnl: f :1 :1';Vf l IL I 11 l !t ~1`7 I 1'11 ~I_ :1` I c ll'r ,1'rll'.~ , . , . , . � , . , r )-' ' ) h ) ' ! l f)''fltiti IF1f).1,iti .1l(fhc .l .tlAlk:tillllJi~fF1ll, 1 1,1F(h~L111-,1("_ .JHff LL 

rF~bIt1Lti'S Ef LT~f: r .(),vSCfF'h°('1 I~FS l.ar_'C~NL~ hU Lti`'1Rf-Vl'1 :~ UL 

1-Fa lc ~L1'~. ,~ I'FfEI'RE . t( .'7 ['I:f .LI :: I l :t ,t fEl lk'( .T,\f .~ l ~l: I ~-11K Jr ~,1' 1 I L ~ , 
SEULFS NERSC~~\'N[:S (~U10 :1~r 1~F~ l' 1.1 FtIR.ri;l'lln:1`,~Vrc,1: :CS,11hL r~c1l~K 

:brE:17-k IrFS E ;1-l-ht1't F~ ; LF:~' :ll TR1 ;~ :IllaIfiRl;.S rl L-,1'I'l l.l,ti lrl-_`' CU,SI:'1115-

Cu ` ~'-1~+ , ~- ;5 r,~ ~ 1`i ~_\~-_` >' . ,r~1' : il)1' :\'' :(~ A ,V 1 Iv- I F~ ~t F 1 f- - L f f 1 1, . Il [ . 1 l ,tf h . I I 1 1 f , I l ,-ILL If I 

E7RE I ;1'FrU~ .1lr :';I1I ;51t+~ ;1';\'f .S 1'Fi 11;1'fi1lL . 

La nature de la memoire 
Selon Eliz,rheth (~. Lutiu,, psychulclgue a I't!nivrrsitc dr 
~1'a ;hint;tun, nun seulenlent les souvenirs s'cstclmpc'nt ,rvcc 
le temps ntli5 ils risyucnt dr plus en plus d'ctre mudilii's l>ar 
des infclrm,rticms fournics ultcricuremenl ou par des indicrs 
suhtils, ~' cumpris deti yuestions pau'es par les enyucteurs . l:n sr 
r~tppel~tnt un i'vcurmenl tumhleac, comme un crinte uu un 
acciclc'nt, lrs tcntuin~ (~ruvent ~uuvent faire de graves erreurs, par 
etcmplc' rrnlhl,tcer une ~hc»c par une autre, penser yu'ils c~nt nl 
une rho~r arrit'er iu cdlt' droitplur~tyu~ cdu c~itc~ gauiile, et 
~'icr ~`ers ;r, ntal se souvenir des cr~uleur, et situc'r des uhjets non 
rsi,t~lnts sur les lieua, ntente des chc»es aussi cwidentr; clu'unc° 
l;range . L)e telles distorsirlns peuvent entr~tiner I~t atnt,tmin,ttinn 
dr 1'cn,emhle du souvenir et emhcche'r le t~moin d~ sc~ rat~hcler 
ce yui ; est vi~rit,tblement h,t;,i . ,~1,rrtin S,lfer, l>>ychcllu~ue a I,t 
l . ;rth+llk ~ :1111'el'~lt`' clt .~Illcl"IGI, ,1 ~1',l~hlll ~tc~ll, ~l dclllullh'e ~ tIC 1. 1 

, � - , . ' -~ > > +ie; timurns 1 ~ustnt se,oustnrr eie becruc+ u( I lus dc' dctarl_ 
lur~yu'il~ Sc~nt yu~stiunncs a hlusieurs reprises au cours cle> 
~~'t heures ytu suivent un crime l inciclent I hlutul yuc d'clre 
interr+Jl;i's unc sculc' tuis . II allirnu yue srs ccmclusi+~u` vonl it 
1'~ncontrt dr I'hv(~uth~ae sclun la+lurlle Ie's ti'nr+~ilr~ pcuvent se 
ra > >c'ler tclus Ir, cvcnrmentti du ~rrnticr cuu ~, ties recherchca l1 1 I 
rrn'ttrnl I'ac~enl sur cirtu clcment~ e~~~ ntirl ., dc~ti c'ntrevues dc~ 
tem+~in, : I i ~~htenir unr +jCll ;tr ;ltloll Ifttlllctiltllclllc'nt ahri~~ 
I'in~idc~nt cl ?) dem;tndcr,tu lemuin de reh~~ter,a didar,ttic~n, 

~-~ h 'm ~l t tn~is f~li ; i vc,ir ,I' ;trlc'i ~,trlez ~c+~utrz ~ ;rrlcr~ I rc 1c r,l Ic < t , I , ,1 
., . ; i . . t-- .~ dan, l,t sectiun intitult~c~ ~~F.N-I-IlI .\ l Lti I 1 I I .ILIt 1N~ 

APPR(II:HF f~l' I I1 RE I)F 1~1~.~ :1~'l~"I"ES~~} . 

Alor,, yuel est Ie' hut de ce minicours Jr p;t"cholol;ie? -li~ut sim-
~lentc'nt de vous rendre u~nuienl ~cs ~lcm~nts suivants en lanl I 
yue (~ersc~nne twenturllc'mc'nt ch~trgce de me'ucr une enlrevur : 
I 1 il sc~ ~r'ut c tIC ~c~tre temoin clr nc' hui~~c P,r~ vuus dirr eracle-t 1 
ment ce yui s'r~l hassc; ? ! le rnemr l~m+~iu heut vuu, presenter 
une vcrsic~n ditl~rente dans le ca+ire d'entrc'~~ue~ ultcrieures; 
; I ne suvrz pas tiurpris si les temoin, pc~r~nis'c~nt le multe 

-~'r''r tl'Itt' -t 1~rItS ic' -cll,t~~tt ltt~ltte ;i les ct'cncntrnt cliftc c nl c , 1 c c > 
tem+~il;nat;es s+~nt di,cnrdants, cel~i ne si :;nitit pas necessaire- 

1, ~ ment yue vcltre ttntc ln ntcnt uu tente dr c,tchrr yurlyur chc .c . 

Techni ues de renforcement de la memoire q 
Ln 19ti~1, lrs p,vchologues Gieselntan, hisher ri t l+~ll~rnd 
ont mis au point unr procedure d'entrevuc purtant le num 

, , d ~~enlrevue cugnitivr~~ . I 1, ?) ll s'agit d'une 5cric` d inslrucliuns 
aVarll 1C5 Uhte~tltti 5Ulvdnts : 1 ! C11~OUrdF;er le lCitl(~ln lt 5C r~rh- " 

, ' .ti., , 1 ti : +' , I ~ c tcc ' lcn ' ~ 1 rrller tn- I r m r l t pc cr Ic ~ n tt dc 1 c cr tcnt ct _ f t d< < c ~ rrc 
du temnin rn empruntant c3i~-er,es vclies de rem~moration . 

, 11 s a~it de rendre le temnin conscient des circunstances 
ent+turant I'evtnement ~ltlrl de facilit~r une rement+lratic~n hlus 
e~acte .l'elici les yuatre princip~~, elentent~ire~ de I~~ (~ructdure : 
similitude de I'e~enement et de I'entrevue ; _' ) remem+~r.~tion 
fucalisee ; ~l relnemclration cumpl~te ;-(1 ad,lptaticm tieti yues-
U(lrr~ ~itlX tcIlloln5 . _ _ 

~imilitude de I'evenement et de I'entrevue . Un terltoin se 
rappelle plus facilement un incident yuand Ir cuntexte ps)'-
- ,' - chc11+l1,lyue de I'entre'vue ressemhlc a celui de I'evenement . 
Rememoration focalis~e . th~ des role, cles du responsable 
dt I'entre~ut' c~~t d'~tider le tcmoin a demeurer concentrc . 
L'rrreur I,1 plu~ cc~mmunc' ccmsiste a interrompre un 
tcmoin pc'ndanl yu'il lait lc rccit de l'evenrment . ll rst 
essentirl dr ;yL P~1'; inlrrrrlmpre Ir l~mclin c~l de le laisser 
parl~r s,tns entr~tve, he rc~ponsahle de I'enlr~vue doit 
enccnrrat;er Ic` ti'ntr~in a lairr un rflart supplementaire 
pclur r~llt~chir au~ wenentents Ivoir ~~TEA(OINS NE 
F:11S~1N~f I'r1~ ('i1lt~fll : L)U PERSONNEL NAVIGANT» .) 

Rementorneun contplet. Le nolrtbre d'rl~rnents dont 
,e s+:urvient le tenloin est directement propurtionnel au 
numbre de lois nu il tentc~ de taire le rt~at des taits. ll arrive 
p,trtilis yue Ic~ tcrmoin veuille arr~ter apres la premiere 
tent .rtivc infi-uctueuse . Uans un tel cas, le responsahle de 
I'entrevue dwra continuer d'encourager le temoin a tenter 
de ~e rahP~ler Its fait~ . 
.~d,lPt,ttion des qucsticlns aux temoins. (;omme nous 
sommrs tous ditferrnls, nous n'emmagasinons pas les 
cvcnemcuts dans notrc mcmoire dc la memc ta~on . l.a 
clc de la rnernoire de chayue persunne rst diff~rente . Pour 
ctrr rllicac~, Ir respunkthle de 1'entrevue doit <tdapter scs 
yuestiun~ a ~hlyrl~ 1e11101r1 . II lmut y arriver de diverses 
tai+~ns, v ci~mpris utiliser le vocabulaire des ter»olrls lmc~nle 
,i celui-ci est incorreit sur le plan tcchniyue; il suttit yue 
~~nu ., c+~mprc:niez ce yue veut dire le temoin l . Par csemple, 
un tenl+lin (~c~ut sttirmer ce qui suit : ~ "Le jet passait au- 

, - dessu, de; arbres quand la f,rct .cse helice est tomb~~r ct yu'il 
s'c~`t ecra,c~ d~tn, le champ.~> En tait, le temuin veut proh~t-

' ~ ,t ' '~ ' . ~ ~, , ~. l Icntcnt dire cr c ui surt , 1 hch~o tcrc ,ISSaII au-dr "ssus drs 1 l l 
, .' . , , , , , , ~ -c 1 ti r c s ~ r ttr I ' arl rc . cuand hl Ilncl alt alc rttur . c .ll Lct c c c 1 ( ( l 

. � . ,� -, ~ , ' tt .l htrt Itr clar,e ,1 hclrcc lcrc . cst ensuite ecrase d, r c c , t . ll ( ( 
I ~ vu rs se ,t ri ~n de' tenter ie orrr cr un tenu rn . tiou. rc t ~ . rt c c c t, 

, , , . , , , . , , , , ', ; -, , .t . crncrc~ rul ,tl Icntc nt la cc ntusrc n dan . sc n c I rt ct ~+ us l 1 
, ,, -, ,~ . . , . I'il t'mi~i ~rc r ut ctrc~ au c~lnt uu il nc~ voudr~t ~t, t~tlrc tr c lc 1 ( 

i 

2 

3 

4 

d',tutr~~~ ,rttinn,ttinn ; de ,eur d'~wc~ir I',tir ridicule . , 1 
I ~r pro~edure ~~i,« cumhrcnd nun seulement des princihc~~ 
~~ner~tux d~ remenwr,tti+ln m~lis egalcmcnt des .tidcs de 
remenlc~raticln . Si vc~us pc~uvrr c~htenir une ripunse hartic~lle, 
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p. ex ., une ima~c, un hrtut ou un licu, posez alurs des yues-
ciom plus prcrises . Se~ulignons yu'un tel echange avec le 
tcmuin doit avoir lieu seulement une ~ois que vous lui avez 
dnnne la postiibilite dr f~rin le rccit dcs I~tils sans interrupticm . 

Entrevues de temoins - A roche Pp 
du livre de recettes 
'~laintenant yue vou5 connaissez les pruhlemes lies aus entre-
vues de temctins et le~ mo~~ens ;~ Pr~ndre pc~ur ,un~Gorer I~~ 
rem~mc~raticln, voici diverses techniques et cho;es a faire et ~t 

. . .~, . , , i ~ i~ 1 1 . ll S ' 1'0 ' ' 1" c a talr c u u ntuttcr Ic r I al llltc c uc rt t mc I tt l c 1 ra 1, l 1 t c rl 
vous racctnte les v~ritahle, t,tits . 

Entr v ini i I r nn I n vi n e ue tae e so e a a t ( p g 
im li ue dans I'incident) pq 
premierc'ment, attendez yue tuute attention medicale necessaire 

, ;oit accordce a~ ant d'entreprendre votre entrt~ ue. l,a sante et la 
.~, - scruritc du crsonnel nav r ant est ~lu, im ~ortante c ue I'oh n-l ~ I l 1 te , ~ , . , ~ . trc n d une dcclaration . Pour des raisons evidentes, il dott s a tr 

d'tme enlrevue seul-a-s ~ 1 Fo -~ " ~ o~ ' ~o r - ' cu . rccr un tEm rn a ~ ml arartre 
i v .u rn ~ -o t r 'S-' t ' c e tl t c c rr r tr . srt n d off rciers ne semble eut-etre as p P 
intimidant jus tl'a ce Ue VOUS VOLrS lrll :l'1n11Z a la lace de y 9 ~ P 
la tersonne utterrut;ee et ue vous commenciez it mettre en l ~ y 
c uestion vos ~este`. lin tel interrcl ~atoire ne ressenthlr ~as a l 6 L l 
une entrevue amicale ou ~~rien de ce ue vous ditcs nr mut-ctrc y l 
em ~lo e contre vuus en iour~, . l .e conce ~t du ~rivile~~e est ren-(Y 1 ( 
t~Jrce ~ar I,t re ~ulation de contidentialite des medecins de 1'air. l 1 
I)e ~lus, les medecins de 1'air suivent une tormation ~our } 1 
ap rendre a c uestionner les nlemhres du ~ersonnel navi ~ant p l 1 h 
apres un incident (et, comme tous les medecins, ils s~tvent faire 
, ~arlcr Ics l attents qui ne cooperent ~as) . l 
Malh ' r ~ s ~n ~ ' ' ' s ~ ti > 'o ~5 cu cu c lcnt un medecin de 1 arr n e t a, tc u ur . , ( 1 
'ti,~ ~t ~ ~~~ ' dr, c rul Ic lt r~ l1 s o ' o -u c r dutt tm incident . ll faut d nc I y l 

,, , > > .~ ; � l' rcu.cr la rc cd Ir ` ` t o t o s ~5 c t c d cntrc uc a r r uc , t u lc, rncm-l E lP l , , br',y ;`� t ,, I , - ', , s c c u tucl . d t nc cununission ~ c r . ~ ~ i ~i ~ s d cn t ctc ur Ic5 nc dcnt I 
d'~ eroneL 1'euill ~z v r : 5s r ~ ~ v ' , . , . , a c ots t, .u crquc ousdrsloacrd tm 
ma tneto ~hone ui f~nctionne et de beaucou ~ de ruban. b 1 y l 
1'rouvez un endroit ou vuus ~ouvez ~arler en ~rive et l F ( 
dehranchez le tele ~hone. Vous ne voulez ~as etre interrom ~u ( l I 
~endant le recit du tem+lin . Inti~rmex celui-ci du conce ~t du 1 I 
~rivilt ie et dites c ue vou, voulez enre ~istrcr s~t dcclaration . l ~ 1 h 
Laissez-lui voir le mal;netophune. Dites ~tu tentoin yu'il n'y a 
rien de sec~ret au sulel de vutre enyu~te. Dem~tndez au tzmnin 
de conu»enccr a dccrirc lc~ul ce dont il se souvicnt a p~trtir du 
moment ou il est arrivc au lr~rvail ~t jusc u'a cr c u'il ~trrive a 1 1 
I'hcipital, a la clinique, au hur'l'arl dtr shcrif, rtc . 

Parlez, arlez, ecoutez, arlez . p p 
~~parlez .~~ Dent,rndez au lcnt+~in de (aire le recit cle tous I'inci-
dent sans interru ?tiort . (Nut~r : vnus ~ouvez ;oit dcmeurer l ( 
dans la ~ieie ou laisser le tentt~in seul, seltm cr c ui vous 1 1 
semhle ~~tre le ~lus cunti:~rtable wur le lculuin. l'arlois, Ic 1 l 
temoin sentira c u'une ~ression est exercee sur lui si vous ctcs 1 l 
la, mais cela n'est ~,~: tuujours le cas. ) 1 

~,~'~i~ Park~ . L~ lr uez au temoin c r ~o s vo r l y t c u t lcz c u'il re cte le 1 1 l 
r ~ i uut ~nti ~r ~ ~r ~ tr ~ -I ' ~ s ~ s " cc t t c c ct Jc t ~ tci~z ul de en. er atu ~Icmcnt c u rl ( 1 
voudrait ~eutetre a'outer. ll se ~eut c ue le temoin ~iit ~eur de l 1 l 1 I 
ne p~ts rcpeler les rncmes choses ; rassurez-le en lui laissant 

, . ~avoir yu rl est normal de ne pas mettre cert~ins evenentents 
d~lns le meme ordre +tu de s'en souvenir de fa~on ditferente 
chayue foi ; .1'recisez yue ~'au, +:cetuterer a nouve;tu le recit 
ensemble pour eclaircir toutes les ciitterences . 
~~ Ecnutez.~~ Assovez-vuuc avec le temoin et ecnutez les deux 
recits . Si vuus n'etiez pa; present pendant 1'enregistrentent, 
(~renez des nc~tc~, au sujet de tout dctail qui vous interesse et 

, ; � l I' 1 l 10 , rllla ~ tt~h~It I e tl ete r t rl i IC'r 1 1'' l l ~ ( c t c t , I t cnrc~-
, > > , , , , , - r trt m nt r n ~ i . r i c c c c ut . lr I~--1 ut , l e c r c c l~ tl . 

~~l'arlez .,~ Uemandez au temoin de rajouter toul dcl~til dunt il 
, . peut sc souvenir ell eCOlrt~lnt ses proprcs declarcrtions. C'est 

~eulentent ~t ce mom~nt yue vous pourrez h~.,ser de~ yue~tic~ns . 
Remerciez le lemoin cie,ou aide et laissez-ltu savuir yue vous 
vnudrez heut-~~tre lui lu~ser d'autre5 yuestiun> Plu~ tard . 

Techni ues de simulation q 
Cette techniyue est emhlot'ee pour recreer de f.t4on realiste les 
evcnrments ui reccdcnt un incidrnt . Elle aidc a determiner y P 
la rcaction du personncl navig~mt et a ccrner notanullent les 
problemes pouvant ctrc lics a la maintenancr ou au matericl . 
Cette techniyue s'est avercr trcs utilr dans lc cadrc d'enyu~t~s 
sur des incidents. 
Llstallez le siruulateur de rnanierc' a recreer le milieu clir 
I'incident s'est produit (terrain d'a~ iation, navire, ~tc . ) . Un 
simulateur dot~ d'aides visuelles est ~r "f~rable mais non le , 
necessaire. Laissez les memhres du ~ersonn 1 navi nt sll 11 1 e ga »t er 
le vol en tenths reel en s'ahpuy~ni sur Ic~urs sc~uvenirs . Votre 
fonction ionsiste a observer leurs reactions, a ~rendre des 1 
notes au sujet de leur interactinn en tllllt que memhres 
d'eyuipage I s'il y a lieu) et a remaryuer le moment clu 

, - 1 endroit ou ils disent yue drs chuses ont ~ammence a se 
ass ~r. P ~n ~tn I~r ~ rsi~°m ~ si hrlllln trr ~ ° ' s' p c c d~ t ~ du c c mu > ~ cttl lc rmulateur 
uand le mrsonncl navi ~ant vcut ex ~li uer ce ui se asse, y I ~ (y y P 

decrire son raisonnentenl ctc . l :nsttite rciaites Ic vol cn tem ~s , , I 
reel en a'outant les defaillan~es ,~u montent decrit ~ar le ~er-J I l 
sonrtel navil;ant . Kefaites le vol au besoin pour completer des 
details ou r~pondre a toute yuestion pc~uvant t~tre posee par 
la coI1111t1SSIQ11 d'enyuete sur les inc:idenis ci'a~~ronef. 

S'il n'existe aucun simulateur c ui cc~rre ;,c7ndr a I',terlnef 1 1 
un ~lic ue dans 1'incident asso 'ez vnus danti tm aeronet avec l 1 , ti 
lc ~ersonnel navi Tant et demandez-Ieur de f,lire lc rrcit dc' ( L >, , 1 evenemenl. 

Temoins ne faisant as artie P P 
du ersonnel navi ant p 9 
Recreez le conte~te - Kctahlisse~ darts I'esprit du ti'mr~in le 
conteate de I'incicient, le temps,l'heure, I'endroit (retc~urnez 
sur les lieu~ si hcrssihlcl, les emotion~, ainsi yue les pen,ees du 
temoin au numtcnt de I'incid~nt . Par exertthle, rm tenloin a 
vu 1'~teronef p~tsser ,tu dessus dc cet intmeuble (en pointant), 
allcr derricrr cct arhr'e et s'ecraser dans ce lac . Ln amenant le 
tcmoin rsactem~nt au il ctait au mumcnt de I'incident, votts 
puuvez mcmc~ calculrr 1'clc~~~ation f voir "I'ECHNICAL MANUAL 
ti,~~1~1:7'Y' lN~ Lti'll( .~ ;C17()N, ~'()LU\11 : II, IN~'ESTlGA7'11'E 
TFCHNI(~UES fi~ures 1t3, ly, p . 17), la trajectoire dr vol et 
lietcr'llllll~l' yll,llld tt ~lU trlle electrorr IOU lln ~1llfCe evellerltent 
impclrtantl ~ eu lieu . 
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Entrevues de temoins d'incidents d'aerortef 
I)emande~ au temoin d'expliyuer I'incident en emplo~'ant une 
rtlayuette de 1'aeronef impliyue . Une photo est [~lus appropriee 
yu'une description verbale seulement, m;us un tr'mc~i» qui ne 
fait p~ls partie de I'aviation peut mieux saisir ce qui s'est passe 
a 1'~tid~ d'une mayuette . Encouragez le temuin a fairc «voler~~ 
le mudcle reduit exactement de la meme fa~un yue I'a~ronet 
impliyue dans I'incident . En demandant au ternuin Jr ~ uus 
muntrer ce yu'il a vu au moyen de la mayuette, vuus pourrez 
nlieu~ determincr l'as~iette et 1'angle d'inclinaison de 1'aerunel 
et vuus obtiendrrz une meilleure de~cri ~tiun de ce c ui est } 1 
tomhe de 1'aeronef; des e~ llosions, des t°je~tions, des [ 
incendies, etc ., avant I'ccrasement au ~ol ou dans I'eau . 

(,omme il a de a ete affirme em ~lovez la lan Tue du temoin . 1 , 1 [, 
, ., ~ ti . ~l i (~' t ous etes le s ccialiste en la matlc rt, rl e t heau~c u ~omme p [ 

, " ~ ~ ~ ~ s d tel�oil, c tre plus facrle I uur vous d mlcr} reter les 1 arole, u 1 
de tenter de Itli apprendre la nomenclature exacte. C'est dans 
cette o ti ue c u'il vaut la ~eine de consacrer de 1'ar ent et des P 9 1 [ t; 

' ' ~ 1'aerone£ Par ailleurs, > 1 Ictiu unc ma uette de efforts a la prc c t n d q 
em lover la lan iue du teuluin si nifie ~arler a sctn niveau, c.ad . p, ~ ~ 1 
parler a un ingenieur dans des termes qui correspundent ~r sa 
formation rufessiunnelle et a un habitant des re ions eloi ~nces p ~ [, 
dans sa lan ue . Prenez arde de ne ~as etre cundescendant avec K g 1 
le temoin . Votre but est de cummuniquer avec lui plutot yue de 
tout simplement empkryer et entendre des mots . 

Entrevues des commissions d'en uete q 
sur les incidents d'aeronef 
iJne fois yue vous avez rassemble vuus-mcme toute 1'informa-
tiun de vos temoins au mo en des trchniyues ci-dcssus, il se Y 
eut ue vous vouliez encore tenir tme entret'ue de t;ruupc~. P y 

L'avanta e le lus important d'une telle seance est la svnergie P . 
entrainee ~ar le fait ue les membres du conute ecoutent le 1 y 
r~cit du temoin et ses rc onses ;~ lettrs uestions, puisyue cela p y 
~eut danner lieu a 1'ex luration de nouvelle ; vuies . Le principal i P 
inconvr;nient est le fait que le t~mnin peut se sentir mal a 1'aise 

, et avoir 1 impr~~s~iun clc s~ trouver devant unc cummission 
d'enyuete punitivc tltli pense qu'il cache intentionnellrn~ent 
(ou yu'il gardc inrulontairement) de I'intormation, Pcu 
importe les prc~aution~ [~rises par la comrnission, il se peui yue 
lr tcmoin se replie sur luimeme uu se mctte sur la detrnslve, 
Il incumbe au memhre hrincipal de la commissiun de surveiller 
1~I situation et d't'cuurter I'entrevue s'il per4oit des ~igncs t1e 
mt~laise . Poursuivre I'entrevue dans de lelles arconstancrs ne 
dunne rie~n . Meme si vous parvcnez ~t obtenir une n~punse, vous 
pouvez duuter de sa validitc. Ln ettet, certaines commi,sians 
ont suivi de fausses pistcs en s'appuvant sur de; tiiclaratiun~ 
torctes dans de tels ca~ des e'fforts sont ~;ts ~illes, et les c;lusrs , , [, 1 
de I'incident ne sunt pas elucidees. 

L'exce tion P 
En ciel~lt dt' tuut ce ytu precede, Il exlste de rare ., cas uu rl est 
souhait;tble ti'intirllidrr le temoin pc~ur t~iire surl;ir la veritt' . Il 
s'a~it d'une dccisiun yui duit etre prise p;u le ruembrr princip,rl 
de la cunullis`iun, seulement une ti~is ~ ue tout~'s les ;urtres l 
m~thudr, d~ rememurati~In unt ete e5 ;a~~c~s . l.ursyue ce~ 
r ~ ''thudc, ont echuu~~ ct t u'il est ~ti~idcnt c u<~ lr tenloin ment lc 1 I 
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;rute ~1c f~l pcl~l~ ; 

ou cachc inlentiunrtellernent de 1'intonnaticrn, emplo`-ez la 
methodc dr I'intilnidatiou . Le fait de comparaitre en unitorme 
de~~ant une commissiun ufliciclle suftit parfois puur ramener ~t 
I'urtire un temoin rtcalcitrant . Cependant, rnenle rette tech-
niyue peut zchouer yuand, puur unr rziisun yuelconque, le 

, . , 
temoin refuse d'admettre la verite ou yu ll s ~st tclhrnent conva-
incu d'un ensemhle d eti°enements errones ytrr la ~~erite se [~erd . 
11 v a beaucuup de chose, yue nous puuvons faire cn tant 

' ~ l t: »hr s eventuels d'une cumrz~ission yu'enquetcur_ et r ~ I e 
d'c~nyuele sur un incident d'aerunet pour ;tmeliorcr nus te~h-
niyue~ d'entrevue et p;~r cons~~yuent accroitre la quantite 
d'iniormations correcte5 recueillies . 
l .a chox ht plus intportante ~l rc°tenir est de ne pas interromprc 
lr tcmuin . lailisez le present article en tant tlue ducument dc 
rlll'CCIIc~ 51 )~illlals 1'Otls d1'e1 hc'til)In lie Int 11r1' lllle ~ntrt~'tlt' 

cunccrnant un inudent. 
lles remeriiements particuliers dui~'ent etre atlresses au 
prulcsseur Ch;~~~tor I) . \lasun, de I ;r [ ~nit ersit,' uf Southern 
Calilornia, dont les travau~ cc~nstituent le fondement au 
present artide . 
1) I(~U[tNAL OF APPLIEI) PS1'( :HOL()(>>', oct . 19~9,1ii~1, 
n ~, i'~7?i . Field Test nf the Co~nitive [nter`'icw ; Lrrha[lclrlg 
the Recullc'ction clt Actual ~''ictims and lb'itne~ses ol Crime . 
tisher, Gieselm ;~n zt Amador. 

') JOIiIZNAI . ()F A1'1'LIED PSYCH(1LOG~', le~~r, lytt5, Vil_l, 
n ?, ~Ul~l ; . E ~etvitness ,\[emurv Enhancenlent ul the Pulice > , 
intervietv : C:u~nitive Rrtricval ~lnrrnunics V~ H~~pnosis . 
Gieselman Fisher 1\lackinnun et l lulland . , , 
Le Icmdt L~;tvid'thurn dunne des couri ytti traitent ties 
enquetes sur Ics incidenls dans le cadre des progr;~mmes de 
se~uritr' acricnnr de la Naval Postgraduate Schuul, a ~lonterey 
(( :alililrnicl . Ln juillet 199D, il est devenu enyu~teur des 
incident; d'airr,ne( au Naval Safiety( :enter . ll a suivi le ruurs 
d'lllflller lie Se~llrltl' dt I'aVlatlOn 11 ;11"alc . ~ ;1 t()rlllatlUrl ~rU!e5- [ 
siunnclle indut des cours de la U.S . Air Furce sur Ic5 enyuctes 
d'incidents d'aeronef et les enquetes d'incidents impliyuant 
des rnoteur~ a r+raction, des cours de I~t Fcdcral A~ iation 
Administratian sur la seeurite des hclicuptcres et les enyuetes 
d'accidenis, ctin ;i yue de I ;l furmation pcriudiyue sur l~ s 
entluetes d' ;tciidern . Il est devenu instruiteur dans It' cadrr 
des pru~;rammcs de sccuritc aerienne en schtcmhre I t)y I . 

Le lieutenant-commandant'hhorn a aciurnulc plus de 
~ OU(I heurcs ~Ir sul ~r burd d'aerunefs t;ictiyues a rc~action 
et d'ai'roncts nxlltimoteur~ . Il est le m~mhrc ~\i~133~~) dr 
',~lssuiiation internation ;tlr d~' ; enc u~teurs tir la siiurit~ 1 1 
acriinne et a rt~' chart;~ d'~ntlucter ;ur huit incidents 
d',terunet:~ a vnilurc ti~~ et d';ltrunefs a voilur~ tuurnante. 
Il a publie plusieurs articles tiur tles rnyu~tes t1an~ Ir~ 
revues APPROAC:H. ItiASI F(~RL'I\l rt ~11:( ;1 L " 

LCDR Davld J. Thorn, M03359 
Aircraft Mishap Invesiigation Instructor 
Aviation Safeiy Programs 
Naval Postgraduate School 
Monterey. Cahfornla 

Eviter d'a~-ir avec 
precipitation 

~etait en ete 1996, Chicuutimi 
;t~'ait ete inondee deux jours 
avant notre arnvee a burd dc 

notre Gritton ce lundi matin-la . L~ 
premiet' iour, notre travail a ete repztitiE 
nous avions pour mission d'evacuer 
des gens de (~rande Baie et de les trans-
porter ~ Bagon~ille . Comme la distancc 
entre ces dettx points n'est yue de 
yurlyues milles, nous avions, entre Ir 
mument du cuntrolc pri~alable ;tu dccul-
lagr, ccltu du cunir~le a la mise erl p~tlier 
el celui dtr cuntrcile avanl atterri5sat;e, 
tuut juste le temps de jeter un cuup 
d'c~il au~ deg;its causes par les eatu, 

Le cieu~ieme juur, notre mis,ion etait la 
Ill~rlle, lll ;lls C Uell tle lh0~e ti eJt ~rr)dUlt, 1 1 [ 
qui ;~ perturbe nutre ruutine . Pendant 
notre dernier vol vers Ragotville, alnrs 
que nous transpurtiuns ll) p ;tssagers, le 
vu,y~tnt ~~pnrticules huile» s'est allume . 
(:,omme je pilrltais I'appareil, le regardais 
dehors et 'e n'ai remar~ ue le vuvant ue 1 1 . y 
lorsc ue le commandant de bord s'cst 1 
ecric : «le vvyant pnrticr~les fruile est 
rrllrnnc~>} . ~lvant yue lc mccaniiicn dc 
burd et n~ui nous rendiuns iompte dc 
ie ui arrivait, la muitie du t;~bleau des y 
v~l}'~lnts d' ;lVel'tl$Selllerlt s'tt;llt illlUnlee . 

Le cumm;tndant de borci ati~ait deiide 
de cuuper le moteur et de le hlucluer. 

ce meme type d'incident n'a pas ete 
tule ba ~atelle. 'ctais le nuruero ~ d'une [, 1 
furmatiun dc troi~ appanils,lout a 
coup, j'ai cntrndu ~rirr dc I'hclicuptere 
de tctc~ : ~~IVvus ralentissvrrs, le t'v)-ant 
perrticr~les hrrile ~'e~t nllrrnre c~t nvu~ 
allvrrs cotrpc'r le motc'ur» . L'helicoptere 
de tcte nl'r~t alurs apparu, si proclle 
yu'il remplissait tuut le cadre dc mon 
pare-brise .ll tr vire 90 degres (~ droite et 
s'zst mis a descendre. :\ ~res avoir coupe 1 
les gaz du rnoteur ai'tecte, le cunun~~n-
dant de burd ;l ferme le rohinet du 
carburant du bun rnuteur san, con-
hrnler les cuntacteurs carburant ave~ 
le copilute uu le mzcanicien de hurd . 
(;e yue ie vovai; d;ln, mon pare-brise, 
c'etait un hzlico ~tt=re en autorutation . 1 

Uepui; ce jour-la, je cumprends mieux 
1'inlpurtance de la couperatiun dr 
1'equipa};e . Celtti-ci se composc de deux 
~ilotis et d'un mcranicicn clc hord 1 
ualitics ct nuus dcvuns tircr ~arti des y [ 

d~ur pcrsunnis suppl~rucntaires . lJn 
vicux ~ilute nl'a dit un jour c ue la ,re- [ 1 [ 
rluere chose ~l faire dans une situ~tirnl 
i' 1C 'It ~c i't'~t . . . d~t'VIiCI' d~~l~'ll' ;l~'Ci ct ~tt, 

prc~cipit,ltiun . " 

Par le capitaine Delisle 

Nuus avon-s atterri sans autre ineident, 
mais Ic me~aniacn dc bard etait mani-
fcstcnlrnt furirux.ll n'v ;rvail pa~ cu dc 
cullah(rration dr 1'i~ ui .~a ~e ~;rs de y [ [, ~ [ 
demandr de sut;gestiuns rt hien enlendt 
pas d~ cuntirmation des contacteurs car 
hur;tnt . Puur moi, tlui c~tais un pilote 
neuhhvt~ ;t~ ;~nt tuut iuste 370 heures 
d'ex ~erience aux crnnm;~ndc~, d'un heli-{ 
coptere a un pilote, c'ct ;tit une ha};atelle; 

I r~ 

J .JJJ J , 

Propos de vol veut 
recevoir de vos 
nouvelles! 
II ne fait aucun doute que parmi 

nos lecteurs, il y en a qui ont 

vecu des experiences tres forma-

trices . II faudrait donc nous les 

faire connaitre . Comment 

assurez-vous la securite 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 dan-

gereux ou qui reduisent les 

risques d'accidents a votre lieu 

de travail? Ne vous genez pas! 

Faites-nous connaitre toutes 

vos idees ui ourraient nous q P 

aider a promouvoir la s~curite . 

Par ailleurs, nous serions tres 

heureux de recevoir des photos 

ou des diapositives avec vos 

envois! 

: 

tt cr()Vilrs yllalld Illelnt lltle nUll~ aUl'll)n5 

~u attcnclrc' cncure druk minutcs a~'ant [ 
dr cuuprr lr mot~ur rt attrrrir avec Ics 
d~tn nlc~trurs rn m;lrchc' . 

l~uelyue; nluis [,lus t ;tr~i, ceprndant, 

~~ :a 
v ~ ,3 ll~ 

~ ~, , ,,~ 1 
_, 

Vous pouvez communiquer avec 

nous par telecopieur, par courrier 

ou par telephone, aux coordon-

nees inscrites a la deuxieme de 

la couverture . Nous attendons 

recevoir de vos nouvelles avec 

impatience! 

39 

a~ _ 
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Marche 

Le banc d'essai des moteurs n'etait tem-
porairement pas disponible durant les 
renovations, et il a donc fallu proceder a 
I'essai du moteur dans une cellule - et 
utiliser un tuyau d'echappement direct 
plutot que le tuyau d'c~chdppement 
arriere 

Marche 

Ma-rche 

Le plancher du hanc~ar eta~t en tra~n d'~tre 
repeint, et il a fallu deplacer I'aeronef, les 
moteurs, les pieces et I'~quipement d'un 
bout du hangar a I'autre - et vice versa a 
la fin des travaux de pe~nture . Le travail 
a cont~nue durant ces derangements Le 
moteur a et~ installe dans une cellule et 
prepare pour IP point fixe . 

Des visites r7~edicales, des conges 
et une rotation recente des techn~-
aens entre les sections ont fail 
en sorte qu'il n'y ava~t que deux 
techniaens en service qual~fies 
pour ~7iener un po~nt f7ze des 
moteurs apres une inspecbon . 
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Une marche, 
deux marches . . . 

Ma-rche 

Marche 

te endommaqe lars~ue les 
courroies de retentron 

tF 111ntQUr (I-~Olnt d e u~t pas ete installe avant le 
du panneau d'acces au motPUr 

(qw n av- 
es dans I'entree d'aic Un etrier de 

courroie a 
point fixe) sont tombe t d a ete avale par le moteuc 
tant vrbre qu d s est de art, e 

II a fallu que ces deux techniciens 
interrompent d'autres travaux pour fa~re 
le point fixe du moteur ; ils r~'avaient par 
consequent pas part~ape jusque la a 
I'inspert~on du moteur n~ de la cellule 

Durant tout le processus, les superviseurs 
aura~ent pu fa~re une survedlance accrue dt~ 
tr~wail, etant donne les risques potent~els 
q~~e creaient les circonstances inhab~tueUes . 
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Enquete sur des accidents d'aeronef 
Tim Kerss 

Introduction 
uel que soit votre poste dans I'avi~ition, le pire 
cauchenlar de ious, c'est quand la chaine de la s~curite 
des vols ~~ se rc~nipt ~~ et yu'il se produit un auident. II 

,'a~itFbitucllentent d'un cvznernent hcirrible qui, au depart, 
attire enormement 1'attentic~n des m~dias, l\lais apres plusieurs 
minut~~ dc scnsatiunnalisntc et de speatlation pendant le 
bttlletin clr nouvcllrs prinapal, crn tinira par mentionner 

, 
ytt'~~ une cnyucte est zn cours ~~ . Yeu d entre nous sont 
a~nscients Ju travail u~lrrisal yui se cache habituellement der-
riere ces yuelyues mots, Il faut reconstituer le til cie t~us le, 
evenements pertinertts ytu ont precede 1'accident, ce qui exi~e 
sc~uvent tlrle enylrCte approti~ndie de plusieurs moi; menee p;ir 
unc' cytripe de spccialistes . Cobjectif t1lllrle : emhecher que le 
mcnte ~~ enentent ne se reprc~cluise . 

t1u cc~urs de nles ?1 annees de carri~re comme pilc~te dans la 
IZAF, I'ai eu cie la ch.tnce, puisque ie n'ai jamais eu d'accicirnt ; 
nl,tis, pendcint deus ans et demi lentre lc)~8 et 1~)901, en 
yualite de premier ~onseiller du bureau d'enyui'te di la IL~11~, 
i'ai partiapt ~~ 'S er~quetes sur dcs a~~idcnta et des incidents 
gr~tves tnettant en causc des acroncls ntililaires partc~ut dans le 
mctncie . hisuns yue lorsyu'un acronef de l~t I~1P est impliyu~ 
dans un a~ridrnt ou un incidcnt gr~ive, une ~~ cnmmissic~n 
d'enquctc ", anciennement une equipe d'enyuc~~~, e,t institu~e 
puur rn dt~lcrntiner la c~u les ~auses . I'+;:cluipe ic,nihrend 
h,thitucllrment trois menibres : tm ciFficier .,uperieur (pre ;i-
clent), un pilote et un meianiacn qtu cctnnaissent tres hien lr 
type d'aeronef en yuestiutl . ~~alhetueusement, Ir lait ~ir ~c~n-
naitre a tond le ti~niiicmnement d'un aeroncf n'en I~tit pas des 
specialistes en matiere d'enqtrete sur lcs a«iclcuts, Uevenir 
conseiller aupres d'une atmmissic~n d'rnyucte - !~i~)1! ~~9on 
travail con,istait a cunseillcr lrs cytupes d'enyuete sur lu fa4~~n 
de pruceder et, espcrons-le, ~t rcdture le choc yue vit tme per-
scrnne a qui on CUl1tlC lrrl tras~ail pr~ur lequel elle n'cl eu ~tucune 
tormatiun . r~~ant ci'entrer en timctiun, j'ai suivi un crnrrs de 
sir semaincs stu~ les enquetes ;ur les sccidents ~i'aeronef, ct 
L;ritie a cc ~ours, ei a une e~pcrience de plus en plus grande 
clcs pro~edures en cluesticm, j'ai ~te en mesure ~l'incliyuer aux 
equipe ; Ic:, bonnrs nlarches a suivre . lales puuvaieul ainsi 
uiili,cr iuclicieusetnent leur temps et evitrr certains des pieges 
reni~~ntrcs t~ar leurs preclccesseur~ . 

Pendant Icl [~erin~ie cnr j',ti assumc ces lunctiuns, j'ai eu la 
chance cl'e~hserver directcutent le tra~~ail cles mernhres du 
,~ircralt Acciclcni lnvestigatic~ns Rranch IAA1B1 hase ~t 
Farmbc~rc~uglt et de me t :~nliliariser avec Izi mar~he a suivrc 
pc~ur rcunir des inciices et, eventuellenlent, ohtenir une ima~e 
lidile de ~e qui a mal tnurnz et L~ouryuai . ,'~li'mc' si les details 
~ie chaqu< <tccident sont ditterrnts, les L,riniipes lc~ndamen-
taux ~1'enciuete sont lrs mcnus. 

f .e ;ujet cies enquctcs sur les accidents ci'aeronei est f;tsiinant, 
et ~ la hn de nwn allcctatiun, j'~~i ci~~cidc de nlettre sur papier 
n~es icices et rues experiences, et de redii;er un article intitulc 

Un acddent aerien est un evenement traumatique . 
L'horreur et la confusion de 1'evenement peuvent 
empecher les enqueteurs charges de 1'investigation 

d'avoir 1'esprit dair. 

Les temoins oculaires doivent etre interroges apres 
1'evenement. Mais qui est le meilleur temoin oculaire? 

~~.'i~k 
~..._. ., ._ . . .:-,...., .. . .-~ .,r--,--~ 

~~ Que voule~-vous yue je tasse? ~, 
~c7ur le mat;azine de la RAF <, Air 1 , 
('lues ». le nl'adressais au pauvre 
tvpe qui venait d'etre choisi 
~armi un lruu ~e de milliers de L ~ 1 
pcrsonnes pour f~lirc' partie cl'une 
eyuipc d'enyucte sur un aciident . 
Ce yui suit e~t une version legere-
nteut rernaniee de cet artiile . 
I)ieu merci, I~l aa~te m;ijorite 
d'entre ve~us ne sera jamais 
temoin ou victime d'un ~uiident 
d'a~runef, m~is j'espere que, 
cc~nul~e moi, il vous interessera 
de connaitre les prc~ccdures a 
suivre ct yuelyurs-unes des 
techniyues utilisees par les 
specialistes pour trouver des 
indices dans 1'epave. . . 

Par ou commencez-vous??? 

'' 1 1 ' ' ) ) ' 1 '' 11 "~) 1 0 1 liu ~fl lllall . . . . .hc u. rcclc utt ns cet a el dc nc trc , tr r t m 11 1 
- � > >~~ ' > > - r S ( r ' ~ t)(1 ' - ti ' ~ 1 iS, . 11 rl Ill Ce~l~lIllt7 a, _ _ ti~lnt lit 11 ~tdtr~n I~lt , .-e7 ~, , L 1 ~ I 

v l - t 'S ' ' ~ ~ ~ ) S '' ~ ~S 1 
. ~ . , 

-0 1 1titirOn c us ctt . I heurcu~ clu, ve u. tart~ t ar tre d'unc ~ mr ~ 
d'eni ucte . . . .vuus etes convoc ue tule retmion demain a 8 h ;t 1 1 
1'autre huut du ~avs ».'vun seulement la artir ~ic ~cche ue L, P L y 

, , , ~ c, ~ ~~, . ~ c, nh'r r 11''au ~us a tc~ prt uc lc ur la semarnc .tu ant~ t r c ~ , c , 
, s' r , v ~ , . ~v ' ti ' ' ' ~ ~ tis il ~st fort ~roha-.un, r yt c c trc annt cr, atrt de nlarlaL,c, nr, . c l 
1 ' ~ v ~ s vo ~ ' c~ v' ' . ~v . t rt, i' li:~rraillcs 1 lc quc c u tr, rctr u crc~ dc ~inf un , n ~ . c c 
alors c ue la lanic ue et la ~onfusion ,ont ~t leur comhle - et 1 L 1 c s 
VOIJS etes c'nsc clcic~uvrir ie c nl s'est ~asse et ~uurc ucli! c l 1 1 1, 
C'est la tache des nl~caniciens cie s'crccuper des aer~rnets 
endomnlages, n'est-ce p~s? L'c~urque~i donc vous cunhe-t-on 
un aeronef ui, ~ar un effet s ~ectaculaire, a ete transfurnte en a> L 
jeu de constructian?? Par oit a~mmen~er-vc~us?? (:urument 
allez-vous diable trrnrvcr la solution ~t ~arlir d'un las dc metal L 
tOrdtl, ell l~rrtl~llhel' til 1'Cl ln ~~rr;C n'est ~as la ~OUI' r ;l~Qntl r' [ 1 L ~ 1 1 
1'histoire' 

Mesures initiales 
Uu auideut d',lerc~nef est un e~~nrntent rare nlais e~tr~~me-
ment tr,ium,~tisant yui peut clvuir de graves repercussions . l es 
perscmne ; respcins,thles sur les lieux ne savent pas yuelles sont 
les bc~nnes aecisions i~ prendre dans les circonstances; il peut 

etre impossihle de ~onstrltcr 
des ouvrages tlr rcierence 
et des manuels,'luuteluis, 
ellrs doivent savoir que la 
prenuere ~hose a faire sur lcs 

~� ,~ �~,�~;,d;,_.~~z lieus de 1'acciclent I aprcs avair 
porte secours au.x s~ctimcs) 
est de presen~er 1es indices yui 
s'ettacernnt avec le temps. Les 
lieu .x de 1'ecrasement dccivent 
etre prote~es par un curdon 
de securite et sun~eill~~s ; vou.5 
seriez surpris de vuir dc yuoi 

, peuvent s emparer drs "~ chas-
seurs de souvcnirs » trop zcles, 
Il laut prcndre des phutogra-
phies sotrs tcrus les atigles et 

du plus grand numhre tle dctails pc~ssihle, et on dc~it retr,~cer les 
temoins oculaires, Les annunces laites ;t la rcidio et cians les iour-
natu locattx ~our dentander atu tcntoins de se faire ccmnaitre L 
pctrvent fairc cies nriracles. 

Aprcs a~uir deaci~ d'un lieu geographic~ue ionvenahle pour 
mener 1'enquete I souvent, au debut, dans le s~oi ;inal;e des 
zlieux de I'aaident), I'ec ui ~e cievrait s'installer dans une piece 11 
tranyuille ou elle pourra reunir ses preuves, mener des entre-
vues et faire des seances de rennte-meninges! /'ai ~onst~it~ yuc la 
piece d'equipement la plus utilc au tuut d~hut etait tute siniple 
~~ mal;i-board » ou un t,3hlrau noic Il peut sers~ir ir PLAN[FIER 
les mesures i~ prendrc I lahituellcmeut, je divisais le tableau en 
c uatre arties - le ~lan d'actionljournal de bord, la liste des 1 p 1 
tcmc~ins a rencuntrer, la liste eie specialistc°~ ~~ consulter et, tinale-
ment, une L~artie pc~ur les notes . I .a beautt~ de ce systeme simple, 
c'est que ~i'un cc~up d'oeil, chaque membre de l'tquipe sait ce 
qtu est prevu e a quel numlent . L)e plus, tout chan~ement 
apporte au pl~in peut etre mis en evidence avrc des cc~uleurs 
differentes. 

Donc, en ayant le plan cl'action inintedial en tete, vous huuvez 
conmlenccr ~r rctulir les preuves qu~ le telups ettacera hlus 
rapidement ; lixer des rendez-vuus aux temoins et visiter le, 
lieux cie 1'accident, Au tout d~-hut de I'enquete, les entrevues se 
lcrunt prc~b~tblc ment sans li~rnrtlites, parce yue vous essaierez 
de « recueillir » le plus d'infilrnlations pc~s.5ihle Il essentiel, it ce 
mciment-ci, de I'1~EN~RE l)Eti h~l'TE~ .1'uus serez surpris de 
vc~ir a yuel point la memoire elrs gens prut s'<If~l~er au cours 
~ies premieres journees ; lorsyue Ir temps sercl venu de recueillir 
cies preuves uttuielles, irs nutrs seront trtiles pour ratraichir la 
mcmoire . Prenez les cleclarrtticms de timuins uiulaires clui unt 
vu 1'acrunel sous dillerent, ~rngles . l'uus ubtener ciinsi unr 
imaL;e en trois dimensiuns de derniere tr .ijectuirr dc vul ~lc 
I'appareil . S'il y ct trc~h dc te'nic~ins et ciue vous devez fairc cics 
ihc~ix, recuc~illez les t~nic~i~nages otticiels d'envircm clix tenu~ins 
uculaires . En passant, les interrc~g~ituires uflicirls clurent tcru-
juurs deux fois plus longtemps que prc~ u ; prcvuyez danc ~lu 
moins une heure, meme puur 1'inlerrol;atoire le plus siniple, 

t!ne de ~us prenticres priurites sera de visiter les lieur de 
1'ecrascmrnl ; vc~us de~ riez ~revoir au mc~in; tu~e ciemi jc~urnee . 1 
~ur ~l;tce, ~rener le tem » de bien enre~istrer !a dis ~usitictn cle 1 L 1 ~ L 
1'e,ave . (~ela eut vous semhler dittiiile au cle art, mais arec 1 }' p 
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le tem ~s, vous aurez une idee de 1'endroit c~u les ditterentes ~ar-I I 
., , ties de I'aer(Tnef se sclnt drs cr,ces, lcs amas d'in ;trurttents, ~ar >- I 

exem le, se tr(~uveront normalement dans un ~etit secteur, r1 P I 
~ette etape-ci, la regle d'nr est DE NE Tl-~UCHER A RIEN"' 
Gardez vos mains hien calees dans tos ~oches ; autrement, rll~s 1 
sr IZFTR(ll~'ER(1NT sur les interruhteurs, les instrumcnts, lrs 
houtans de reglage dc I ed~elle ;eiondaire, etc .,ete ., . . et, en un 
tour de m;tin, des preuves inc{ispensables seront detruitcs, 

Exarnen de I'e ave p 
C~sanlen ~l~' l'~'h.r~-t c~~t un ~ujet d'em~crgure, et ic ne hr~tend, 

, I a~ etre un c~I crt cn l~t matiere - cela e~ige envirun dis annees 
d'e~perien~e! Cependani, voici quelques trucs que j'ai vu 
utiliser sur le terrain et ui ?nurr;lient vous etre utiles lors q I 
de votre premier examen de I'epave . 

. Lursyue vutrs vous cleplacerez stu' les lieux, vous com-
nuncerez a avuir une iciee de la derniere trajectoire de vol de 
l'acronef - les cara~t~ristiyues yui suiv'ent peuvent semhler 
cvidrnles, mais elles doivent etre mentionnees . Premierement, 
Ie crali:re devrait indiquer si I'acronef se di;pla4ait rapidement 
uu lentelnent . L'ampleur dcs domrnages et la proiectiun avant 
desraienrruurnir quelqucs indice5. Lacruuel yui a hl:urt~ le 
S01 1 Ct 11 \' 'si l;triti 51 ' 11 ' ' ''r V' , g,lce Itc e eraun clralctctUCtlcIa c,rura 
~ic uc~ du ne~ t ;~ndis c u'un a~ron'f ui t ~'rd I i' la v't,5 , l l , ~ c c y , [ c t c c 1 c . u, 
est tc~mh~ en vrille ou a atte:rri sur Ic ventre peut htisser une 
marque d'imPact epnusant la torme d'un aeronel et il v aura 
tres ,eu de ~ro'eiti~n avant de I'e ~ave . I kl 1 

. [I peut etrc protitahle d'ezaminer les extremite~ de la zcme 
tk'ecrasement pt+cu' cletcrminer la derniere trajectoire de vol . 
La lrajectoirr dc l'i}~;ts~e inclique la clirection de I'impact, 
nt,tis c u'en esl-il c{c 1'an ~lr ckc ~lun~cc el dr 1'assiette de 1 g I r 
l' ;rerunel' I)es ;rrbres f;tuches peuvenl ctre un cacie;tu du 
ciel ; nun seulement cela peut-il donner tule indication clc 
I'angle de la trajeitoire, mais ;tussi de 1'angle de rotilis . Lt 

'' , ~-~ -s'il ~~ a de; traces de clrnure ,ur les arbre, ll eut e ale , l ~I g 
ment etre possible de detertniner I ;~ hositic~n cic 1'at~ronet au 
moment de 1'impacc. Cependant, nous ne somme; tnujours 

,, . ;tussi chancettx, l'nc ht,nc tircc entre une marque d'imh;ul 
sur tu~e slru~turc avoisinantc et Ic cratcre initial peut eh-e 
wte solution . P,tr ailleurs, il peut clre pu~siblc~ ckc mcsurer 
I'angle d'Imp;rit dans la lerre du ~ratere lui-rttcmr, yuoiyue 
pour d(~nner un resultat valable, ces mesures duivenl ctrc 
hrises ~~ussi hr~, ~lue pussible du premier poutt c{'impact 
f~arce que c'est la que I'airnnef avail enc(~re~ la In ;tjorite de 
s~3 torce d'imhulsion : il n'avait ha~ en~ure decelere (nr ete 
deflechi par le suL De t(~ute evidence, [~ar sc~uci cle pr~ci-
sion, un doil lenir cutnple de la hente locale du sol au 
cratcre rl cle 1'anglc rrlatif [~ar r;tppurt a la traject~+ire ~le la 
~icce clr la structurc de I'aeronrl tli ;r laissc la ntan ur . t y 1 

. Ies marque5 d'intp ;lct peuvent linn~nir de~ iluiic,rlion~ 
intpurtantrs et cini~eut r~tre bien preservees et twaluees pcn-
c{ant cIu'elle~ ~rm~ traiches . II se peut qu'elle, ne re~'i~lent ha ; 
s ;ran~1-chi~se a ~remiere vue, mais ellc ; ,eu~'ent cuntenir [ 1 
des ~ieces de I'e ~at~e ou des fra ~ments ~1e ~einture . t ui ~lu~ I I ~ 1 ~ f 
est, lorsqu'un I~s reporte sur tut cliagramme ~i I'echelle, et 

' , ,~ , , , , c ~~ u c u c n lc . c m arc ,t c~ t 1 m dclc de ntcntr echclle, il esl y I 
s~ :+u~ ent ~os~ihle de determinr~r 1'assiette de I' ;terunrf a 1'im-l 
k~act et son deplacement suhs~quent sur le sol . Nolez yue 

La cratere devrait 
indiquer si I'aeronef 
se depla~aii rapide-
ment ou lentement. 

ces indices peu~~ent 
etre perdus a jamais 
si les lieut de 
1'~crase nen 1 t ne 
sont pas hruttges 
-~ v ~ lUl ell,llleltletlt . 

Des empreutles de 
pneus et de p;j, 
;ont quelyues-wts 
des ~ires enuentis l 
de 1'enc ueteur. l 
(~uand an essaie 
de determiner I ;t 
positi(~n de I'aeronet 

, . ~ ~ . . . . , . _ , aU Ill(llllenC lie 1 Im d~ ll eS d () S 1 ) -' -' [ t, t l r t I_ trc l taule d lgnorcr 
, . . . 1'evidence m~me. Peu irn urtt si I's irl P c. t ~ rqut d ImI act au ',, . � ' Sl)1 0 -(1 5~0 ti . 'S . .'- ~ 1 rtcnt a c nhl.l n t Ic rcce de I c a c ~u l ~ ~- 1" ~ P 1 1 e c n sait 

1( 11 ( ( ' . ;'0 - ~ti~ 'S "S, l' ' ' cnu c t c te dr It de I acl nef . nt dl ersc~ a i I P c rc ttc 
dr la tra'rctuirr de I'c ?a`~e ; il ser;iit donc 'uste de su > >oser 1 I J lI 
quc I'acronel elait bicn druit.linrtcfois, si 1'aeronel est telle-
ntcnt cud(~tunt;tg~ yu'il impossih]c de laire cette observa-
tion, des lr;tgn~ents dc verre des lrux clr n~jvigatiun pc'u~~en( 
elre disperses de la m~me ta~on. 

. Si cm soup4onne un brii en vol, il est lrllhOrt ;llll c{c truuvcr la 
ou les pieces detacheel'sl : cela peut necessiter une recher~hr 
approf~mdie sous la derniere tt'aiectoire de 1'aeronel: 

- , ~ ~, , ( :ependant, si 1'epave est en ntille morceaut, il [ cut ctrc 
uupossible de mtrouver toutes le; pieLes et, en I'ahsence 
d'autres inlonnalions, un t~etlt ctre Forc~ de ne chercher que 
les extrc~ruites de I'acronel el> par iun~cyuent, de ccmclur_ 
yue 1'aeroner etait irttatt au r~tc,rner,l de rimp ;t~l . 

. ( ;c~rnhic~n v avait-il cie carburant a bord de 1'acronrl'' La plu-
part des accident, se termincnt par un incendie ; par contre, 
si ce rt'est pas le c;as et ciue la sh~ucture de 1'aeronef s'est dislo-
que, du carburant se sera reh;tndu sur le sol environnant, ce 
yui aur;l liut mourir le gazon et le ; planie,. La yuantite de 
« gazun uturt ~~ duruu unc honne idce de la qtrantite de 
~;rrhurant yu'il ~~ ;n ail a bor~l ct pc~ut vous pcrmetlrc 
d'eliminc~r la panne d~ carhurant ~e,ulnte ~au~c de 1'accidenl . 

Incendie 
L~+rs~lu'un ,ICr(+n~~l ~'c~rasc, il ~ ;I [~rrs~luc tuuic,ur~ un in~t'ndii, . 
et quelyue~ nolions sur le sujel pcuvenl vous aicier ;t tirer ~u . 
condusions . 

. L(~rsyue I epave a hrule, il taut sc~ demanc{er si I'incendic a 
dchut~ a~'ant (~u ;31~res yue I' ;teronet a touche le sol . l oil~~ 
, 1 uccasiun d'e~ercer vus t ;~lents de d~tective. Les incendies 
,ru sol anl lendancc ~t etrc htligineus el a I ;tisser une struc-
ture noircic, La Prescncc d'un suuftlc acrudrntamique dans 
les cas d'incendie ~t hord donne lieu a un incendie lus P 
intens~' au ,ol ; ciuni, les incenciies en vol unt tendance a 

etre plus prupres et a dclormer davantage la structure de 
1'ac~ronel. La chaleur plus intense peut Prov~quer la delami-
nation des slructures en alliage d'aluminium et leur donner 
unc apparence de hrosse d'acier. De Plus, lorsyue du metal 
fondu a cte e~pose a un tlux d'air, nn peut observer <~ un 
ecoulement » sur la structure de I'aeronet: L?ne autre ta4on 
de determiner si 1'incendie s'est Produit avant ou apres 
1'ecrasement de I'aer~nef, c'est d'examu~er les plis qui se 
sonc li~rmes dans le revetement. Si la suie ou ht d~coluration 
est c(+nstante dans un pli, on peut suppuser yue 1'ul~endie 
5'est produit a~ant la f01'nl~ltloll du pli, c'est-a-dire av~tnt 
ue I'aerunef ne s'ecrase au sol . S' 'i - i~ .� . ~ + . y . .11 ncenc le s et,trt I rc dutt 

apres coup, un pourrait voir des variations en tr ;tvers du pli 
cn raison des etfet; d'ecrart lucatrx . 
Lursyue le metal est suumis a des temperatures extremes, 
i1 peut se decolorer nu entrainer une deformation de la 
slructure. Une fa~an de savuir a yuelle temperature une 
cumposante a ete soumise, c'est de [~rendre un echantillon 
de l ;j structure et de la chautfer en labol atoire a des tem-
per;ttures connues. Lursque la composante nu~ntre le meme 
degr~ de deculoration ou de defurm~tion, c'est que I'on a 
atteint la temperature approFricc . 
Je dirai iortttne derniere relle~iun tians ccttc partic, n'ig-
nc~rez jamais 1'evidence . La structurr cie 1'acrortef prut ctrr 
carhonisee m;tis yue dire du gazon qui 1'entoure? 

Commandes des de VQI 
Fn tant c u'ern ueteur dehutant, vous ne serez ~;rs ~har c l 1 [ g 
de I'eaamen approfondi des svstemes de cuntruandc et dcs 
moteurs, mais voici quelyues indices a rechercher sur les lieux . 
e ) s ' ' 05' ~(1 ' 's -1 '1 ' ~l -1 S ' Lan yucllc p Itl n ctaient lc_ ll mm;lnc{t, dc ~cl lcr_yuc ,, r- . . , . . 1'acrunef a heurte lc tiol . ~I I'ae une avar 1 s ur I 111 es r f tcc_c tt~,lcic 

., . :, , ; -, de vol assistc I F( .L ~ou, ou`tz ~c~ s 'stir t ~r - a ra . ( l, I u c t c ch n~ct . 
Les PF(a' peuvent tiger a 1'impact ou leur ~~ manche ~~ peut 

>-' 1 1 etrc cr+urhc uu du muins eraflc ~ar la hoite dcs [ I(,~ . Ln , I 
examen de la surt~ti ' i ~ la ~o - c c c c nuttande clle mcmc } cut 
t0urnlT' c tltlc ue5 I't 10115eS, ~l l'<teC011cf lSl rel;tllve[llent 1 1 1 , 
intact, les comm;tndes ~euvent as'oir ~lissces vers I avant [ g 
et rtre entreeti en contait avec I'aile ou la structure du ~lan I 

~ . . ~ . . .j, . , ri de deri~~e . En com arant les marc ues ainst crecs a~cc la l 1 

Les marques d'impact au sol peuvent aider a determiner 
1'angle d'impact, la vitesse de I'aeronef et la position 

des commandes de vol . 

structure de 1'aeronef; on peut avuir tme idce de la position 
des commandes au moment de 1'irnpacl, llans la m~me 
veute, des marques d erallures continues sur la suriace des 
contm;tndes et sur leurs structures d'appui peuvent nous 
empiete sur le fuselage ou une autre surface dont la position 
est connue, comnte les ailercms sur les vulets, on peut cont-
parer les dcux et dcterminrr Ie dcplacement des commandes. 

Moteurs 
. f'c~ur ce qui est des moteurs, un coup d'oeil sur les pales du 

comPresseur d'un moteur a reaction peut fuurnir qtrelyUes 
indices utiles. Des pales tres tordues ou usaillees indiyuent 
que le moteur functiemnait a plein regime, alors qu'ii y aura 
peu de deformation si le moteur tournait au ralenti uu etait 
grippe . Des depots de metal sur les aubes des turhines ou des 
domma ~es rraves a ces derni~res ~euvent indic uer e ue le l . g [ I 1 
moteur tournait irreguli~rement . Toutetois, ne prenez rien 
pour acquis : un moteur en marche yui s'est brise progres- 

,, - -~iv ~ ~ ~ t ~t ~ ~ ~ ' tv t t s ; cmu t , P, rtrc dc 1, an I cnclan la cquence de I'irnpact 
, , . .' J , . 

1' urt rcsenter dcs sr ncs semhlahles a ceux d un moteur ui I P g y ; , , ., + 1 ti~ ,r, tc urn, t lrrc uhcn ncnL (;unsullc~ lc u c urs un ex ert . g ) l' 
Exaruinez les hilices au c;rs ou il ~~ aurait des rnaryuea 
indiquant la rot ;~tion . >_!ne helice yui tournait au rnontent 
de Iimpact sera probablement tres detormee ou encure 
courhee vers I'avant . tlne mine de renseigne-ments heut se 
trouver dans les entailles de I'helice qui, cumme les marquts 
de l'impact, doivent etre protegees, phutographiees et 
e~aminees au tout dzhut de I'en uete. La distance entre les a 
entailles peut indiquer : 

~ ~l lc motcttr cl,trt ctt ntarchc' 

. L'anl;le de~ ~ales de 1'hcliie 4 1 

. Le rel;inte et la puissance du moteur 

. La vitesse et I' .ml;le de descente 

. La vitesse au sc~l 
.,~, , -

' , v~ Ces talt . ctnent etre ttal Ils au mo cn dc lc rmules mathema-I , 
� .+ li ttcs c tl d ht tl ~s . y c gral y c 

Rensei nements divers g 
Pr~nez nute de la ~osition du ~anneau avertisseur ccntral [ l 
dans I'e ave, sa ~osiliun ~rut ctre tres revelatrice . A ~rcs un P I I I 
dur impact, Ic lilantrrtl ci'unc ampuulr allumec pcut 5'~'tirer 
cnormirnent, L'analvsc clcs ;rm ~clulr, clu C1~'I' ,eul dunc , I [ 
indiyuer nun seulement quels systemes sunt tonthes en 
~;tnne ;tu nu+ment de I'im ~act mais e ~alement, ~;~r deduc-f l g I 
tinn, yuels c+mnihus ileitriyuc°~ ~~taient suus tension. 

. Les cartes et Ics docurttents de I'eyuihage devrai~nt ~trc 
ri'cuptrcs Ic hlu~ r<tpicien~ent Possihle a[~ri's I'a~cident, ~tvant 

, ,y -~+ ' r~ ' 'l') ' 1 l 1 ','S' 1 ' yuc lc . cc n~illlun . m~tc rc lc t,lyue . nc tas.cnt Itur ( cu rc . 
lls conticmlrnt suuvrnt cie ; inl~trmalic~ns yuc 1'on nc peul 
janrlis c+htenir d' ;tutre~ ~uurces, 

A-t-on essave de s'ejecter? tii on c~;tmine le dessous de la 
rerri~re et e ue 1'un rerttarc ue drs traces de ~oussee c'esl 1 l [ 
que la sequence d'ejection ;1 etc ;tmorcee, et un e~amen 

, ,, ., . al profondi du siegt I ar lcs taLrlcants ou des speciali ;tes 
cle la Rr1F Pcut acmontrer s'il tonctiunnait hien clans les 
~ ircunsl,tncc ; . 
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Des debris etendus sur une lonque distance indique un 
impact a haute vitesse. 

Si la ic~llisian a cu licu en plein vol, il peut etre Fossihle de 
rnarier des parlies dc 1'~pave 5ur les lieus pour determiner 
qu'est-ie qui a heurtc yuc~i . Crhendant, cela ne devrait etre 
fait qu'une fois yue I'cui aura drcssc un plan mntplet d~ 
I'rpave . I es maryues peuvenl luurnir cl'autres indiies, v 

, iuml r I, cic-s indicatiuns de la vitessc relative, des ant,lcs de 
ruulis et ce clui a hettrti: quoi ;l'utilisettion de rnudiles pour 
reionstituer la iollision est essentielle . 

Demandez au Service de iontr(ile de la iiriulalion acricnne 
cuncerne de halwer ditterentes tetes radar et iornmuniyuez 
~tvcc les ~) A11ACS our savuir .;'ils surveillaient le ~ecteur P l' 
au ntontent dc 1'aciiclenl . Le radar peut nous indiyuer ht 
trajectcrirc, l'~~ltitudc et la t~itesse; il peut aider it ,~~lutionner 
plusieurs asheits au ~ujrt cle la dcrniere trajectuire de vol. 

En uete subse uente q q 
I'endant la heriude ou j'ai ete ~onseiller auhrcs du hurtau 
d'enc ue e "a' vu o 1 ~s - ~s ' ~ , . t , ~ r t r tc ~es teihnique . utllisees dan, k ~adre 
d'enyuetes sur des accidents. ( ;e ne sont c ue ~ uel urs-uncs de 1 1 d 
techniques utilisees par les e~perts, habituellemenl pour iurru-
h~~rcr lrs faits deiuuvcrts lurs d'une enc uete sub;ec uente ~lus 1 1 l 
aphrc~limdic . 

111te fois yur +uus aur~z lait Ie tnur de~ lieux faisant I'objet de 
votre enquete, vous devrez ti~rrnulrr un plan d'aition base sur 
vos cunclu~ions. r1 muins que la solulion ne soit cm ne peut plus 
evidente, vous devriei av~~ir ahhele 1'AAIH pour vutrs aidcr a 
t~iire un~~ ~malvse detaill~c~ de fepave. Les lahriiants ollrrnt cgalr-
ment un e~iellent serciie et la ~lu ,art des iom ~a ~nie~ unt tmc I } l ~ 
equip~~ ~pccialement formee pc~ur enyu~ter sur Ic's aicident, . 
l~arclez tuujuurs a I'esprit que ces ort;anisntes aintent se rendre 
sur les lieux di's yuc pussihle apreti l'aiiident, ne tardez duni pas 
a les ;tppeler. U'aulrcs ctahlisscmrnts peuvent ctre aphel~s ;t la 
re~si~7usse comme la IZ :1f Sihuol ul Avialiun 11edicine pour 
1'analvsc nttdii;tle el compnrt~ mrntah, el I'Institute uf 
I'athc~lus; ~ ancl Tru tiial ~leciiiine ~uur I',tnalvse ~atholu ~i~ ue . .) 1 l , l ~ 1 
l .es sen~ices de renseignements de l<t R:~I heusent Ir1rr11C lirer 
~1es clonnees sur les Eertormanies c{c~ I',thhareil a 1'aic{e dc lilnts 
~ i(Ic(~ lournis par ilcs amateur, . l-a question des enre~istreurs 
d'aciicient est rut sujrt en sui, et I'AAIB et hr RAF ont d~s unitt~s 
s ~cciali~ees c{ans 1'extraction de rensei ~nements a ~artir de I l, l 
ieuv-u, T~ut ie yue le peu~ conseillcr, i'esl dc ne pas dent~tnder 

aus persunnes ~ur les licua de I'a~~ident de chercher la ~~ huite 
nuirc ~~, p~trcr yu'ils ne la trouverunt jantais! La buite en ques-
tion est habituellement de a~uleur hos ~horescente, et un dia-p 1 
gramme uu une photoc;raphie des lieux fait des mers~eilles . )'ai 
ctc ctonnc nun seulem~nt par la survivabilite de la ~~ hoitc 
noire ~~, ntais par 1'intormation qu'elle heut fuurnir, ~~ 1'ere de 
1'ini~rrnt~ttique, une intage tridintensionnelle pleinc ~randeur de 
1'accident, avec piste sctnore, peut etrc projetcr c{evant vous! 

tlne fuis que vc~us avez ubtenu autanl d'informations que 
possihle par ies mnyens, `~ous serez en mcsure d'interrofier 
les temnin~, les erperts et les aulrcs pcrsonnes qui ont ete 
associees d'une fa~on (~u d'unr autrc aux evenements qui nnt 
donne lieu ~t 1'accident . Les proccdurcs a suivre sont oftiaelle-
ment arretees, et des c-crnseils juric3iyues sont donnes, au 
bes(tin . ~'oia tout de meme yuelyucs trues utiles : 

a . h'ous serez sans doute surhris d'apprendre que les nteilleurs 
temoiru c~culaires sont les personnes yui ne cumtaissent rien 
a I'~tviation uu au pilotage! Ils vous dirunt ie qu'ils ont vu ; 
les aviateul:~, p .tr inntre, ont tendancc a buucher les irous 
ou a essaver d'erpliyuer ie qu'ils n'ont pa> iumpris, rt par 
conseyuent ils raiontent ce qu'ils aoient avuir ~ u . Les 
meilleurs temoins oculaires sunt en gener;tl c{es adulcscrnts . 
Lcs C;ar~ons vuus dironl la marqne, le mu~iele, l'esiadrun uu 
la contpal;nir acricnne et l'histurique de I'aeronef, mais les 
filles vuus dironl la crnrleur des ~~eu~ du pilc~tc-uu la 

' > " .~, t couleur ~ie la Ilarnntc yui sortait cle la queue dc L aerunet, 
Un mudele cie 1'endroit uu les tcntoins oculaires ont vu 
I'acadent et meme une visit~ dcs licur seront sauvent utiles. 
Ecoutez ie qu'on vous dil et n'essayez pas d'orienter I~ cctn-
versation - s'ils disent yue 1'acrc,ncf tumh,tit ionune une 
feuille ; peut-etre qu'il taisait une vrill~! 

" ~ ,-l , Pr ( s s c ~u uth arnment de tcntl . I c ur chayue inlerroga-
tctirc ; si vous cti~;avez d'aller trop vite, vitus pe~uvez rendrc li ' , . lentuin nervcux ct le pousser a dire yuelclue chose qu II nc 
voulail pas dirc, 

c. En ce qui conierne le iompurtement de I'aeronet; iherihez 
toujours ~t avoir I'avis d'un tip~cialistc iomme le construi-
teur ou un pilc7te e~perirnente . 

il . Lcs ~h~~to ~ra ~hi« ;cmt ~reiieus s ~t -~ ' r, e , rc( c u elles renli~rment l ~ I I l l 
uIIC lOlI1C Cl'1ntUr111.1110nti. 

+ 

i { 
Une photo vaut mille mots. 
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Bien sur, il est itttpc~rtant de di~trrminer si l'aicident faisant 
I'ubjet de I'enyu~te a fait ressortir un risyue pour d'autres 
aemnets et si des mesures immcdiatrs doivent t~tre prises (par 
ex ., interdiitiun de vul) en attendant que 1'enqui'te soit ter-
minee. Tuutefois, une fois l'urgence passee, tenez-vous en a des 
heures raisonnablcs, Faire cnyuete sur un aiiident est un travail 
ph`~siquement exigeant et fatigant, Si vous hrulez la ihandelle 
par les detu bouts pcndant trop lon~temps, vuus serez utia-
pahle de penser d'une maniere lucide et rationnelle a la tin de 
la premiere semaine! Je recommanderais ii ihacun de prendre 
une pausc pendant le deuxieme week-end clui suit I'aciicient . 
Lc~rsque vuus approihez de la tin de votre enduete, dem;tndez 
a quelyu'un qui ne fait pas partie de I'equipe d'eaaminer votre 
rappurt linal . Lorsyuc vous travaillez sur un aaident depuis 
pres d'urt mois, il peut etrc faiile de « iont~tndre la foret avei 
les arbres >~ ou de ne pas inclure des faits yui peuvent vuus sem-
hler evidents, mais dont 1'uumission rend le rapport illo~ique. 

Experience parta ee 9 
11 ne fait attctrn doute c ue le tait d'avoir ~asse d ux al ti e t. et derni 1 l 

, ; � , , a examiner dcs c~cncments ui se sont ruduits I(trs ~t y I . que h 
, . ihaine dc l s ~- rri ; ; , s'>s ~o a cu tc airiennc c, t r m ue m a r endu heaucc r p tl 

~lus sa-~e, ltilais v avait-il tm til condtuteur ui ourrait etre 1 ~ ~, q p 
utili~e ~our rendre la ~hainc lus sure? Helas a mouts de ne ~as l p ~ l 
vuler du tuut, ~'ai bien ~eur ue non - la ~lu art des aicidents 1 l y l P 
d'~erOtlef SOnt illnd8nlne~ d « f.~1Cl dLl l?CIUI » ne SCralt-~e - UC , y 
statistic uentent tarl ;tnt . i~aturellement les ~tccidents sur lcs urls 1 l ~ y 
~'ai travaille mettaient tot~s en iause des aeronefs militaires et 'r 1 I 
constate, de uis ( ue 'e travaille ~cnlr British Airw~tvs u'il v a p 1 1 1 , ~y , 
bien des ditlerences dans les ta4uns de titire des milieux mili-
taires ct iivils . Ctpend~mt, i1 y a cinq le~ons que j ai tirees et qui, 
selon ntui, sunt dcs ionseils judicieur qui puurraient etrc utilises 
en toutes circunstances . Ih euvent semhler ~~ vieu~ jeu ~~, mais p 
iuntme ~ al s u, ~endant cettc ~criodc de dcut ans, les re erius l l p . ,. -- . , ,, ., SI(1nS lit lU~ [ ~ ) ' d ac(tdc tt, uc n rm urt~ ucl autlc ,t~ ratcur de I y l y 
la RAF, j'estime etre asser yualitie pour les donner : 

1 . Les vova ~es rc etitit:~ sim ~les uu h~ut se ~asse bien semt :~ p l l 
icux dont on doit se metier. Le niveau d'atten ion lrt'ss t <r .e, 
cl i1 est tro faiile d'ouhlier ( ue vous etes dans n v' p ~ t 1 J 1011 

filant dans I'cspaic a environ 800 pieds la seconde. 

Si vous n'etes pas ;t I'aise, nc lc htites pas . Si vuus avez le 
ntuindre doute, mettez-vc~us cn palicr (uu rnuntezl et 
rassemhlez vus idees, arrangez-vous pour que la situation 
soit }~lus gi?rable et disiutez-en ~ivei ieus qui vous entourcnt . 
En tin de ~ompte, titut inmnte cela ne ihangera rien ;t 
l'cquilihre mondial qu'un pilote militaire sc h~"tte d'aiiomplir 
unc missiun cl'entrainement quotidicnne dans un ii~l 
hruuilli~ il laihl~ ,rltitudc, personne ne vuus renteriiera 
d'avoir hrciihile une approrhe yui tournc trts mal . 

3 . Respectez les regles de pilt~tage. Oui, nous avoru tous 
entendu cela auparavctnt, nt,tis hcndant la pcriode oir j'ai 
ete ionseiller auhrt~s du hureau d'~nquet~, au muins acu~ 
pilotes unt perdu la vie paric~ qu'i1~ ne I'unt pas tait . 

i1, tii votrs n'avez pas d'intorntation uu yue iela surt de 
1'urdinaire-arrctez-vous et refltchissez! I)ans I'hist~~ire de 
1'aviation, hien des aiciclents et incidents se snnt produits 
penc{ant des passes imptilsives ~~ hassc altitudr et des ~~ lou- 

les photographies sont des atouts indeniables puissent 
qu'ils contiennent une planoplie d'information . 

voiements vers la terre ~> qui n'avaient pas ete nturernent 
retlechis. ~1ais, dans la meme veine, yu'en est-il de ie 
ihan~ement de piste yue vous venez tout juste d'aiceltter 
ct,lurs que vous etes sur le point d'atterrir - avez-vc~us hien 
rctl~chi?; yue disait l'AIS? 

5. '1'ircz dcs lc~uns dcs aicidents et utcidents preiedents ; nous 
savuns tous ie yui est arritic dans notre flotte depuis que 

. , 
n0 rs nOlls ~ Itr s 1 1 'S - t ur tte er rc lc ., mai~ yu en est il iles cvencmcnts 
yui se suot pruduits il ,y a dix uu ntente ?5 ans I lc ias du 
i4i Classii)' C)ans bien des cas les e ui ~a es nc sonl ~lus la y l ~ l 
mais le ti~nctiunnentent et les svstentes de l'aerortef sont les 
memes. i,'n teu de tem s ionsaire a tairc: des recheri}tes sur } p 
le passe, ou une visite aux Services de securite, peuvent votrs 
en a ~ rendrc heaucou sur les taiblesses de vutre aeronet. lp p 

. En Concluston . . . . . . . 
Les paragraphes qui preiedent pclurraient mtyriter un prix dans 
la iate orie ~~ Cevidence meme », mais les ~rinci ~es sctnt sc~lides K I 4 
et si vous lcs res eitez, vaus ~ourriez ne jamais avoir a rencontr-P l 
er un enc ucteur, autremcnt ue soiialcment ; 'e s<iis u'il serait le I y ! y 
~rentier ~t dire c ue c'est ce u'il ~rclcrerait! Il cst naturel dr taire l 1 y l 
abstraitiun de ie qrri nous repugne, el Ics ~tcridents d'acronef 
entrent ie~rtainentent dans cette categurie,l~lcut ai3ectation ni a 
forit ~t voir direitement les ictr>sc~quenies et nt'a ohlige it reil~chir 
lOn~;tleltltnt lt SfrletlSC;nlcnt ~l Iturs LatrSes . 1'alnlel'~lls VOUS 1~31sStr 

` > , . sur unc derniere retle~ion ; il suttit de hien pcu I uur t~~ire la 
, , , - r ,, dillcrenic cntrc tm ariident et unc hc nnc trousse . l n cu I 

, ) ' ' ~1 'l "1-'Y l lus d'attintrc n, dc l lanttiiatiun et c{c I r u~l~ncc ~1c tic trc l art 
~o t ~ . ~ -. , . ,i ~ l r rratt fairi k ulc hj diilcrcncc, 

A propos de I'auteur 

Je suis entre dans la RAF en sortant de 1'universite en 1918. 
Apres un entrarnement sur le Jet Provost et le Hawk, ~e me 
suis retrouve aux commandes du Jaguar que j'ai pilote pen-
dant la majeure partie de ma carriere dans !a RAF, Quatre 
affectations; une en Allemagne, deux a Norfolk, et une 
camme instructeur de vol en Ecosse pour finir comme com-
mandant de 1'escadron N' S4(F) a Coltishall de 1993 a 1995 
avec le grade de lieutenant-colonel d'aviation . J'ai pres de 
3 000 heures de vol a mon actif a bord du laguar (ce qui est 
derisoire pour un pilote de gros porteur, mais beaucoup 
pour un pilote de Jag!!) De 1988 a 1990, j'ai ete le premier 
conseiller de la RAF aupres du bureau d'enquete, commeje 
1'ai mentionne dans le present artide . Je travaille pour 
British Airways depuis 1'an dernier en qualite d'officier navi-
qant a bord du 747 Classic etj'aime vraiment mon travail! 
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Resume d'accident d'aeronef 
TYPE : CF188713 
LIEU : Klamath Falls, Oregon 
DATE : 151uin 1995 
Le 1 ~ juin 199i, le CF188713 qui etait le nulnero detix d'une 
forrnation de detr~r a 7 rareils a decalle de Klamath Falls, en 11 
Oregon.luste avant de p~netrer dans les nuages, l'avion a 
subi une panne totale d'alimentation c.a . Apres un court 
laps' de temps, les avions ont ~ornmence leur approche 
directe vers leur terraul de depart . Apres quelque sept min-
utes de vol, et avant d' etre en configuratioll d' atterrissage, 
1'avion a subi une panne de 1'alimentation essentielle c.c., 
et les commandes de vol de 1'avion sont alors repassees en 
mode mecanique, les ailerons et les volets ne fonctiounant 
plus (1~ECH-OFFOFFI . Le pilote a reussi a faire sortir le 
train a I'aide du dispositif de secours, mais il n'a pas pu sor-
tir les volets . Quand la vitesse d'approche est passee sous les 
200 KCAS,1'appareil est devenu de plus er. plus ditticile a 
ouverner. A un mille et demi en tirlale, l'avion a ris un g P 
mouvement de roulis intempestif a droite, et le pilote s'est 
ejecte . L'avion a subi des dommages de catcgoric A, yuant 
au ilate il a ete lc ercmcnt blcssc au moment de son p ~ g 
atterrissage en parachute. 

L'en ucte a conclu yu'au moins un alternateur etait en etat y 
de fonctionnemenl au monlent de 1'im ~act et u'un ennui 1 y 
electrique persistant etait a 1'origine de la mise hors circuit 
des deux alternateurs. La modification RACC AIT, C12-
18~3-OOUICq-030, laquelle est censee reduire la probabilite 
d'une double panne d'alternateur en isolant automatique-
ment les bus c.a ., n'avait pas ete incorporee sur 1'avion 
en cause. La nature de 1'ennui ele~triyue a l'origine dc la 
panne du circuit electriyue c, a . ri a pu ctrc etablie, p~~s 
plus yuc la perlinence de la nlodification ItACC ALT 
dans le present accident . 

Apres la parvie d'alimentation i.a ., les batteries de servitude 
etlou de secours ont fourni une alimentation c .c . pendant 
7 minutes env7ron, ce qui est bien loin des 20 minutes don-
nees dans les instnrctions d' exploitation de l' aeronef (IEA). 
La batterie de serv~itude a ete retrouvce dans 1'epavc ct il a etc 
etabli yue, au moment de I' accidcnt> elle fonctiunnait ~ 
moins de 75 % de sa capacit(~ nominalc . L'enyuete n'a pas 
permis de dcterminer si la panne prematuree du circttit 
d'<Ilimentation c.i . avait pour unique cause cette capacite 
reduite de la batterie . Toutefois, force a ete de constater qu'un 
examen complet des op~rations de maintenance en service 
des batteries de CF 1 ~ s'itnposait pour confirmer la validite 
des veritications en piste et pour trouver de meilleures 
procedures d'achat et de sto~kage des batteries de CF 18 . 

Le mode MECH-OFF-OFF donne il 1'eqtlipage de conduile 
la chance de repositionrler son avion en difticulte avant 1'e-
jection . Ce rnode offre un contrule lateral minime a des 
~ln les d'atta( ue su erieurs a 10 de~r~s et, bien u'il ne soit g ~ p ~ a 
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pas formrllcmcnt inlerdit, l'attcrris-
~age cn mo(lc ~~-1Ll;l I-OFF-~)FF 
, n csl pas rc(ornmande. L'rnyuelc a 

con(lu yur la vit~~sse en appro~hc 
Gn,lle de l'avion en caus~ elail trop 
baS~e (i'1ll IIlOIIb 65 [l()tll(15, iolllplf letlll (ie s .3 Colltlgllr~ltrOll . 

Bien ( u'un d~crochal;c ;rerodvn<3mi( ue ~uisse etre a 1'ori:;ine l ~ . 1 1 
de la ~erte de maitris(: ~ie 1'avion, il est tout aussi ~ossible ! 1 
qu'tm cnntrcile insutii,ant sur I'~ution difterentielle de; 
stahili,;atew~~ n'ait pas hermi ; iie ~ontrecarrer un moment (ie 
rclulis a droite, eventuellenlent provoyu~ par la compensati~~n 
des ailerons. l I est toutefois evident yue le profil d'approche 

' . ~ .i' ~, .' ' , .~ ~, , sulv 11 ar 1( l llc t( d( l ,rvlon en cause asalt l (u d( chances 
dc se tenniner par lrn atterrissage rcussi . L'enyuctc a con~lu 
yuc l~l dorumentation .r~luellr du 1;F18 ne ~ontienl p~rs 
sulfi~,unrncul dc renscignemcnls sur Ies vitessrs d'approche 
~an~ ~nlcl~ . 

La couture de la courr~~ie transversale ~uherieure arriere 
du harnais combine ̀ implitie IHCS) a Suhl lrlle Illlpflrt~llltt' 
dechirure hendant la sequence d'~j~ction . Si la couture d~ cetie 
courroie avail enti~rement saute, le pilote ~ur~lit hu tomher de 
son harnais de par~lchute. Le H(:S a ̀ uhi des dommal;es simi-
laircs llans (les a~iidcnts lje ( :Fl~ antcrieurs el ~u,tericurs . l 

r1 la srrilc dc iet ~rlCIllCIll, il a i~te de~ill~~ li'inic,rporer au plus 
vite la nlodilicrrtion 1~1(l(_; ALI' sur I~r totalitc de la flatte de 
CTI~ . l1n eramen iomplet (ies procedures de mainten~lnce 
en service de b~ttteries a elc entrehris de ta~on it s'assurer yue, 
en cas de panne de I'~llin7entation cle~triyue hrincihale, la 
hatterie h~~urrail hrendr~ le relais pendant une heriode au 
rnoins c ; ;ale a celle prevur d~rns les fEA du CFI~ . Des nu~(liti-
cations provisoires aux IEA ct ~t I,t prucedurr dc la liste (Ic 
vcriticatiuns porl,tnt sur hs pannrs ~lr batlerir ont ~galemenl 
~le miscs l~n ocuvrc, Ue, vitcsses rrromman(l~~es rn c .rs 
d'apl>roihe s,aru volets (VBANRF zero det;rel onl elt ~rjclutees 
au~ fEA . La ~roce~lure de la liste (le veriiicalions en ias de 1 
(jaubh~ hanne de t;CU a et~ muditi(~e de faFon ~l comprcn(lrc 
la sortie i~tndili~mnelle des volets ~l mi-po;ition, des vitzsses 
(ie Ill~IltleUl'1"~ I111111117a1c5 re(Onllll~lllllces tl llll ~11'erflsSllllelll 

yu,lnt a la possihilitc in7mincnte (1'unc retrogr~l(iation du FC~ 
au mo(lr ~ti1EC1{-l1FF-C)FF. Enhn, dcu~ mudilicalions proto-
tvp(~s au hrlrnals du parachute du ( :1~ I ~ ~,nl ete rl,lhnr~~e~ cl 
sont ;lauellcllrellt en cours (i'ivalu;ltion . " 

l 
Resume d'accident d'aeronef 
TYPE : CP740 AURORA 140104 
ENDROIT : Comox (C.-B.) 
DATE : 28 mai 1996 
L'cquipage effeciuait un vol de veritication competence 
pilote et durant un atterrissage court par le pilote de 
gauche, l'appareil a quitte la piste.ll s'est immobilise 
environ ~l00 pieds sur la gauche, a 3 200 pieds du seuil. 
Les traces de derapage et les residus de caoutchouc sur la 
piste ont r~vde qu'apres le pose, un frein excessif a ctE 
applique du cote? gauche et que les deux pneus du train 
d'atterrissage principal de gauche ont iclate . L'atterrisseur 
principal de gauche, les portes et les pneus des roues 
avant ont subi d'autres dommages mineurs, consideres 
de categorie D, mais personne n'a ete blesse . 

Cet incident a mis en e~~dence 1'absence de formation offi-
cielle et d'IEA au sujet du positionnement des pieds et de 
I'application des freins par inadvertance avec le mouvement 
de la gouverne de direction de 1'Aurora. Les techniques 
d'atterrissage court sont maintenant enseignees lors du 
CEPNOM pour 1'Aurora, et des regles limitent dorenavant 
les conditions dans lesyuelles elles sont mises en pratique . 

L'analyse de la boite noire a ~te vitale pour comprendre 
la seyuence des evenenlents relatifs aux mouvements 
des gouvernes. Ces donn~es ont indiyue que les quatre 
manettes des gaz avaient ~te poussees au-dela de la 
gamme «beta» lorsque I'appareil a fait une embardee 
vers 1'entrepiste, et les manettes des gaz sont restees entre 

50U et l 0U0 hh positifs, jusqu'a ce qu'un retour de puissrrnce 
soit de nouveau applique l~ a 17 secondes hlus tard . 

A tnoins d'etudier les facteurs humains, on ne pourr~l peut-etre 
pas bien comprendre pourquoi le pilote pensait que les nlanettes 
des gr~ etaient en position ;~svrnetrique pour retablir L'appareil 
apres 1'embardee, alors que les yuatre rnanettes se trouvaient 
entre 5U0 et 1 OUU hp positifs . Des ettldes unt demontre yue le 
rendement humain en situation de grand stress est directenlent 
inyuence par l~etablissement (ie ~~deilencheurs~>. Voici le meilleur 
exemple d'un tel comporternent : 

<~si le moteur s'arrete apres la tin de la piste, je nl'ejecte>~ . he 
pilnte a ainsi etabli .~on ~<dtden~heur» , et le cas zcheant, il 
pourra r~agir a temps pour sauver sa peau . Il incomhe a 
1'equipage de taute operation aerienne de fixer de tels 
«declencheurs~~, de sorte yue Sa reaction en situation strcssante 
soit rapide et correcte . Certes, les discussions (1'cyuipage et 
1'ctablissement des ~~dc~lcnchcurs» en cas de sortic latcrale de 
piste dcvraicnt grandenlent rediure les risyues que de tels 
incldents se repetenl . 

Il est ~tonnant yu'un manuel pratique de pilotage de I'Aurora 
ri ait pas ~te mis all point durant les (iix-seht ans d'utilisation 
de cet appareiL ~tant dclnne yue notre niveau d'e~perience 
est a la haisse au tiein de I'unite, ce genre de publication 
est absolument essentiel si nous vouluns transmettre nos 
cotmaissances au~ neophytes et eviter qtr'ils ne l~rssenl les 
mcmcs ~rrcurs yue leurs prede~esseurs . " 
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Resume d'accident d'aeronef 
TYPE : CC144604 
DATE : 23 juin 96 
LOCATION : 12e Escadre, Shearwater 
Le Challenger CC14y604 avait servi au transport de per-
sonnel des medias dans le cadre de I'exercice MARC()T 
1996 . Apres avoir accompli sa mission, I'appareil a atterri 
a la l2` Escadre, Sheanvater et s'est dirige vers I'aire de 
stationnement, ou les passagers devaient debarquer. 
Tandis que 1'avion roulait au sol et que s'etfectuait la 
procedure d'arret des alternateurs pendant le controle 
apres-atterrissage, il s'est produit une interruption 
momentanee de 1'alimentation electrique, le train avant 
s'est releve et 1'appareil s'est arrete en glissant sur le nez. 
Les pilotes ont effectue un arret d'urgence tandis que 
I'OP DEA procedait a 1'evacuation des six passagcrs par 
1'issue de secours aile. Lcs neuf personnes a bord de 
1'avion sont tuutcs sortics dc 1'appareil sans accident . 
L'appareil a subi des dormnages de categorie t~C» . 

L'enquete men~e par la suite a rwi;li' 
qu'il y avait eu une panne interne 
de hi soupape de selection du train 
avant . L'interruption rnomentanee 
de 1'alimentation electrique avait 
ete causee par le mauvais delestage 
des alternateurs pendant le controlc 
apres-atterrissage eFfectue par lc 
copilote . Par suite dc cette dcfail-
lance et de l'inlcrruption de 1'ali-
mcntation clectrique, le cote ren-
tree du train de la soupape de 
selection a bascul~ sur le neutre . 
Puis le train avant s'est releve sans 
selection de la manette. La soupape 
en question a ete remplacee dans 
tous les appareils de la tlotte par 
une nouvelle soupapc et la p~tnne 
ne devrait donc pas se reproduire . 
1~~1cmc si le mauaais d~lestage des 
alternateurs n'a pas cause directe-
ment 1'effacement du train avant, 
il ressort qu'il importe de bien 
effectuer toutes les verifications 
prescrites . 

11 n'a pas ete possihle d'identiiier les passagers a burd de 
I'a~ronef a partir des documents relatifs a la mission en 
question . I1 a ete remedie a cette lacune, et nous devons tou-
jours ~tre crn~scients des changements pouvant etre apportes 
aux manifestes et a la documentation lorsque notre mission 
sort de I'o-rciin ;iire . 

Par suite des resultats prelimin~iires de I'enquete, des 
moditicatic~ns ont ett apporrees au controle post-atterrissage 
d'une unitt utilisant le (;h~tllenger. hes moditications sem-
hlables n'cmt pas ete apportces ii I'autre uiute. On remedie 
actuellement a cette lacune, et toutes les tu~ites qui utilisent le 
meme type d'appareil devraient veiller a l'uniformisation des 
IFA, des listeti de ~ontrole et des normes . 

e;et ~3ccident ruontre encore une fois qu'il importe d'appren- 
lire alll e(~ltlp~l~~~ ll f~llrl' f~l~C <l lfCS S1tU~llll~nl ll'tll'gCII~C 

imprevurs . " 

r 

i 

I:enquete sur cet accidcnt a cgale-
ment revele quc lcs detut canots 
de sauvctage places 1'tu~ sur 1'autre 
dcvant I'issue de se~ours avait gene 
1'tvacuation de 1'avion, Ce probl~rne 
particulier a ~te regle, et on rappelle a tous de bien faire 
attention lorsque le materiel de secours est rearrangc 
et que la configuration d'un aeronef est modilice. 

i 

Resume d'accident d'aeronef 
TYPE :Cf188768 
LIEU : Iqaluit (Territoires du Nord-Ouest) 
DATE : 14 ao0t 1996 
L'avion CF1887fi8 avait et~ deploye au poste d'operations 
avance de Iyaluit pour participer a un exercice du 
NCRAU, Le matin du l~ aout 1996, le pilote de 1'avion 
en question a tire compli'tement sur le manche a la vitesse 
de cabrage,l'avion n'a pas repondu et le pilote a d~cide 
d'iuterrornpre le decollage . Le cable a l'extremite de depart 
n'et~tit pas tendu, et ce qui restait de piste ne permettait pas 
d'irnmobiliser 1'appareil au moyen d'un freinage maxintal . 
Le ilote s'est ejecte a 200 pieds de P 
1'extrernite de la iste a environ p 
i0 noeuds . L'ejection a ete reussie ; 
1'avion est sorti a l'extremite de la 
piste et a subi des dommages de cate- 
orie A dans 1'incendie tu a sttivi g q 

1'accident . 

L'enquete a conclu yue 1'avion etait 
conligure de fa~:on appropriee pour le 
ciecollage et que I'interruption de ce 
dernier avait ete amorcee dans les 
10 noeuds d'une vitesse de dejaugeage 
du train avant correctement calculee . 
Le pilote en question avait correctertient calcule la vitesse 
de rejet et avait depassc cette vitesse d'environ 50 noeuds 
lorsqu'il a pris la dicision d'interrornpre le decollage. Ce 
pilote savait aussi yue le c~tble d'arret de l'extrenute de 
depart n etait pas tendu. L'enquete a conclu que le pilote 
avait tnanque de jugement en tentant d'interrompre k 
decollage sans espoir raisonnable de rcussir, et yue c'~tait 
cette d~cision qui avait cause la perte de 1'appareil . 

l:enqu~te a aussi permis de cerner plusieurs evenements 
avant le vol qui ont contribue ~t L'accident . Plus partic-
ulierement, le chef de patrotulle a commis une erreur 
cn rcpelant 1'autorisation IFR et a identifie la piste 
18 plutot que de la piste 36 comme piste de depart . L'avion 
en yuestion avait subi une anomalie de gouvernc inhab-
ituelle tout juste avant de s'aligner. Meme si l'anomalie a 
ete resolue, e11e avait mine la confiance du ~ilote en son I 
appareiL horsque par la suitc l'avion n'a pas e$ectue son 
cabrage comme prevu, le souvenir de cette anomalie a con-
tribue a la decisiun du pilote d'interrompre tardivement le 
decollagc . Le pilote en yuestion ne connalssalt pas bien 
1'aerodrome de lqaluit et ses environs et il n'avait qu'une 
experience limitee de de'collage en contiguratiuns d'avion 
lourdement charge et dont le centrage se trouvait tres a 
, 1 avant. 

L'enquete a conclu que les pilotes dc CE'IH sont souvent inc;r-
pables de determiner avec precision la vitesse de d~jaugectge du 
train avant et la vitesse de di~collas;e ~our un ar~on donne. C:ette ~1 
ditticulte tient des moyens et des outils it la disposition des 
pilotes dc CF18 pour determiner ces vitesses . plus simplemenl, 
les movens actuels ne tiennent ~as com,te de bon nombrc de . 1 1 
i~tcteurs cortnus qui intluencent ces vitesses . Cettr limit,jtion est 
irnplicitement reconnue dans les fEA en vigucur, lesyuelles 
mettent en garde cnnh~e le fait quc les vitesses de dejaugeage du 
train avant peuvent etre decalces de Z5 noeucis, une valeur yui 
retlete bien 1'incertitude ytu s'aioute a tous les tacteurs perti 
nents . Il est neantnoins prohahle yue 1'absence d'une ta~un pra-
tiyue de calculer prcciscment les vitesses de ciejaugeage et de 
clecollage ait cuntribue it la perreption generale selon laquclle 
Ies caractcristiyues de decollal;e du CF1R sc~nt yuelyue E~cu 
inhabiturllcs, voire imhrc~risihle . 

,~1 la suite de cet auident, on a nwdifii Ir svstcnu de ge~tic~n de 
don nees du l'.F I <4 ~our automcttisrr le fi7rmul;tire R9 f )N ~ 1 ~ l . F 
Une ti~i~ qu~ ~e sera tait> le systcn~e lournira au piloi~ de> doi 
netys precises de masse et dc cenlrage pour un ~trronef dcmne 
et des vitesses dc dc~ollage nwins susceptihles ii I'incertitude . 

hes dirr~tiv~s ~laires sur les proiedure~ de rejet de decoll,tge 
seront prowulges prochainement par le l~(; 1 UAC . Des 
clirectives additionnclles seront aussi promulge~ pour a~ iser 
le personnel sur la politique d'emploi cles c :rhles d'arret~ . " 
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Resume d'accident d'aeronef 
TYPE : CT114080 
DATE : 7 octobre 1996 
LIEU . Little Rock Air Force Base, 
Arkansas, E.-U . 
L'avion aaidente etait le numero 2 d'une formation de 
quatre Tutor arrivant a Little Rock AFB pour une escale 
de ravitaillement. La formation s'est divisee en une sec-
tion de trois appareils (formation en V) suivie de I'autre 
avion (numero 4) pour 1'atterrissage . A 1'atterrissage, le 
train droit de I'avion en question a heurte des sacs de 
sable immobilisant un appareil d'eclairage temporaire, 
utilise pour baliser un seuil decale. Le choc a endom-
mage la tige de 1'actionneur et la jambe d'amortisseur 
ainsi que le point de fixation sur le longeron d'aile, ce 
qui a entraine l'affaissement du train droit . Le reservoir 
exterieur et 1'extremit~ de 1'aile droite ont cte cratles 
pcndant la deceleration menant a 1'inmtobilisation de 
1'avion . Une fois ce dernier immobilise, I'~quipage est 
sorti de 1'appareil sans probleme . Les dontmages avaient 
initialement ete classes dans la catzgorie «D», mais ont 
par la suire ete hausses a la cat~gorie «8~~, car 1'aile droite 
etait endammagee au point de devoir etre remplacee. 

L'enquete a revele que tous les equipages etaient au 
courant d'un NOTAM les avisant que les 6 200 premiers 
pieds de la piste de l? 000 pieds etaient fermes . Dans la 
foulee, la tour a avise le chef de formation que lc seuil 
decale se trouvait ~~juste atrdelri de Jn voie cIe cire'ulatiort 
drt centre du terrnirr vu tvus Ies C130 sorrc scatiortnes> . 
Cet avis etait antblgu et impr~cis puisyu'il n'indiquait 
~as 1'endroit exact du seuil decale, lec uel se l l 
trouvait en fait 925 pieds au-dela de la voie 
de circulation . Lors de I'arrondi precedant 
I'atterrissage, le chef de formation et le numero 
3 ont remarque les obstacles devant et ont tire 
legeremcnt pour allonger la prise de terrain . 
A cc moment, le numero 2 avait jete un coup 
d'oeil en avant pour v~rifier la d+'rive. Ptus, il 
s'est aper4u que le chef de formation etait 
remont~ inopin~ment. I1 a ensuite touche le 
sol. L'ne a deux secondes plus tard, il a et~ 
su ~ris ar un rand bruit et une secousse de rl P g 
1'avion . De 1'autre cote de la formation, le 
numero 31'a avise que son train s'aftaissait . 

1'L'SAF sur lcs seuils temporaires . L'L`SAF a inlmediatement 
corrigc le problcme par la suite. l I n'r~ a pas de normes et 
de li nes dircctriies en ce ui concerne le marc ua =e des K q 
seuils decales provisoires dans les aerodromes des FC . On en 
elahorera a la suite de cet accrtient 

La decision d'atterrir en formation en utilisant la longueur 
de piste reduite disprntible ~ I'AFB Little Rock est conforme 
au~ reglements ttgurant dar~s les consrgnes de vol de funrte . 
Toutetois, les rzsultats de cet accrdent soulzvent la queshon de 
~avoir s'il etait sage d'essayer d'atterrir en formatirni dans un 
endroit peu familier ou I'en~~ironnement de piste n'e,t mani-
festement pas reglementaire, ,~ 1'avenir, la decision d'atterrir 
en tormatron dans de telles condrtions devrart etre tondee sur 
l'application de principes judicicttx de gestion Jes risques . " 

Le chef de formation avait interpr~ti 1'informa-
tion yue lui avait communiyuee la tour contme 
voulant dire que le seuil decale se trouvait a 
1'intersection; il avait donc prcvu se poser 
immediatement apres. Les feux marquant le 

/ 

seuil reel n'etaient pas facilement visibles, et les marques 
de piste n'etaient pas conformes attx lignes directrices de 

Resume d'accident d'aeronef 
TYPE : CF188764 
DATE : 19 octobre 96 
LIEU : Andrews AFB, 
Maryland, USA 
CF188764 participait a une mission 
ECDAT a AFB Andrews, dans le Maryland. Juste apres le 
toucher des roues l'aile gauche s'est soulev~e . L'aile gauche et 
le nez se sont soulcves au point ou le pilote a perdu de vue la 
piste devant lui . Il a tente de corriger au moyen de la com-
mande d'orientation du train avant et ne s'est servi de 
1'aileron gauche que lorsqu'il a senti que la sortie de piste 
etait inevitable. L'avion est sorti du cote droit de la piste, en 
derivant de plus en plus en crabe sur la gauche. Apres avoir 
traverse une voie de circulatian,l'avion a pivote a droite 
lorsque 1'aile droite a laboure le sol et s'est rompue a 1'articu-
lation . Le train d'atterrissage gauche s'est affaisse comme 
I'a~7on s'immobilisait sur le bord droit de la piste . Apres 
detix tentatives d'ejection de la verric're, le pilote l'a ouverte 
au moyen de la commande electrique et est sorti de I'avion. 
11 a ete legerement blesse ct I'avion a subi des dontmages de 
categorie B. 

Les conditions meteorologiyues au moment de I'accident 
ctaient VFR avec des vents moyens (90° a gauche a 13 
noeuds). L'avion etait en bon etat de service avant 1'atterris-
sage . L'enquete s'est alors portee sur les procedures du 
pilote pendant I'atterrissage par vent de travers et de sa 
reaction lorsqu'il s'est ecarte de 1'axe de piste. 

On a examine le systeme de largage de la verriere pour d~ter-
miner pourquoi il n'avait pas fonctionne . La propagation de 
la charge s'est arretee au cordeau flexible d'~jection (FCDC), 
yui fail passer la charge du rail de la verriere ~ la verriere . Un 
essai non destructif de ce cordeau a revele qu'il etait crique. 
On a proced~ a une inspection speciale de la flotte a cc sujct, 
et seize CF-18 presentaient un cordeau crique . Un pro-
gramme visant a monter un nouveau fil pyrotechniyue sur 
tous les CF-18 se terminera en janvier 1998 . 

Le pilote a decide de ne pas s'ejccter parce yu'il avait evalue 
que les conditions de 1'entrepiste etaient ideales . Comme 
1'avion labourait le sol, il s'est mis a deriver en crabe a gauche 
jusqu'a 40 degres. Le sol de l'entrepiste etait considerable-
mertt hurnide, et c'est ce qui a fait que l'aile droite 1'a 
laboure. L'avion s'est presque retourne alors qu'il pivotait sur 
la droite . La decision du pilote de ne pas s'ejecter etait corr 
traire a la procedure d'urgence a appliyucr lorsyue 1'avion est 
sur le point de quitter la piste ct qu'il est ingouvernable. 

Selon l'analyse, le pilote n'avait qu'un entrautement limit~ 
au sein de 1'tmit~ d'instruction operationnelle (Ui0) et il 
disposait de renseignements contradictoires sur la fa~on de 
bien atterir par vent de travers a hord d'un CF-18. 
Normalement, la commande d'orientation du train avant 
assurerait la maitrise en direction, mais dans ce cas, la levee 

de I'aile gauche a empech~ la fernteture des contacteurs d'inter-
diction rt I'activation de la commande d'orientation du train 
avant . Lc pilote a ainsr tarde a utilrser les ailerons au-dela du 
point de rtU[1-CetollC. 

Suite a cet aclident, le manuel de vol ciu CF-18 a ete revise 
pour qu'il corresprntde aux IEA. L'instruttion au sol lors de la 
formation elementaire de chasse ct les expos~s des phases de vol 

, a vue mettent maintrnant l accent sur la te~hnic~ue d'atterris-
sage par vent de travcrs selon les IEA. 

La techniyuc tl'atterrissage optimale par vent de travers a bord 
d'un CF-18 c,t la suivante : 

Erecuter un approdie en crabe et elimincr la muitic de l~i 
derive en crahe tout juste avant le toucher des roues; 

il n'est pss necessaire que le pilotr sulliiile les commandes 
pour contrer de ~etites oscillutiun~ en directiun qui peuvent 
survenir pendant ou immcdi~ttement aprt~ti le toucher des 
roues. Done, rcdture aU nllnllttuln les sollicitations sur le 
manche et au palcntnier jusqu' ;i ce que le nez se stshilise ; si les 
oscillations persistent, c~/jeituer urr~~ rirrus< <~cs ~~~t~, 

hien qu'il ne soit pas necessaire dt iompenser lransvcrsalc-
lllent au manche, une compensation iudiciruse ~~ ~tre 
necessaire pour c~mtrer la levee de l'aile sous le vent ; 

si I'avion devient ingouvernablc et qu'il est sur le point de 
quitter la piste, S'EIECTER . 

Encore une fois, il faut insister de nouveau sur I'importance de 
decidcr en trmps opporttut de remettre les gaz, plut6t yue de 
tentCr l~~ S~lU1'eC u[le n11U~~11~~ dhpi'Ocht f1U lnl n1dU1~U~ 

atterrissagc". " 
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TYPE : CT114 TUTOR 114048 
ENDROIT : Assiniboia (Sask.) 
DATE : 25 septembre 1997 
L'appareil effectuait une mission d'instruction visant a 
enseigncr les notions de navigation a basse altitude a 
1'etudiant . Peu apres le dehut de la deuxieme itapr de 
1'itineraire, a environ SOU pieds au-dessus du sol (ACL), 
un oisrau a ete aspire par le moteur . L'uistructeur a opte 
our une au mentatian de 1'altitude P g 

au d~triment de la vitesse et a entrepris 
des proccdures de ralluma e en vol . g 
Lorsyu'il a tiri° la manette des gaz, 
aucune ussE~ ne s'est fait sentir. 1'0 
Apres avoir lancc un rapide signal de 
detresse,l'eyuipage s'c~st cjrctc . Au 
moment de 1'ejection, l'aeronrfvolait 
a environ 13U naruds, accusait un 
taux de descente de RUO piedslminute 
et se trouvait a environ 850 pieds au-
dessus du sol . L'appareil a parcouru 
encore environ I DU(I m~tres, puis 
s'rst ecrase dans un champ laboure et 

i 

a pris fcu . Les pilotes ont ete rapidement localiscs, mis 
dans une ambulance et transportes a 1'hopital rnoins de 
5S minutes apres leur ejection, 

Les deux mrmbres d'equipage ont culbute pendant 
l'ejectiorr, dans des directions opposees toutefois, et ont 
tous detix eu des problemcs d'interference homme-siege. 
Dans le cas de Peleve-pilote, ces problcmes se sont averes 
plus graves, car le siege s'est emrttel~ dans les suspentes 
du parachute, entrainant un taux de descentr tres eleve 
et drs blessures graves . hautre pilote n'a subi quc dr 
lcgerrs blessures, bien que son siege ~jectable ait frtjppc 
, I arricrr de son casque . 

Cet accident est rrlativrment facile a reconstituer, du fait 
que I'on connait dejir la causr de la panne de moteur. Par 
mnsequent, on s'est penchc~ davantage sur le processus 
d'ejection et sur les probl~rnes d'intrrference homme-
siege qui etaient evidents . Le problenm d'interference 
hommelsiege du systeme d'ejection par fuscr du CT114 
et du C:T133 est un robl~me connu ui ~resente un p y 1 
nomhrc limite de solutions. Il faudra beaucoup dr trmps 
pour rcglrr ce probleme. En attendant, tous les membres 
du personnrl navigant concernes doivent continuer de 
r~gler les par,rmetres dr lcur siege ejectahle avant le 
dc~collage, de maniere :r ne pas perdre de precieuses 
secondes si 1'~jection devenait le srul ihoir viable . 

De plus, alors qu'on examu~ait un initiateur balistique 
«a combustion lente», on a ionstate yue les dates 

, cl expiration de ceux-a c~t~~ienl errunces . Cette decouverte a 
cnlrainc une inspection spcaale de tuutc la flotte de l; l'1 l4 et 
d',rutrrs mesures puur ce clui est de la llottr de CT133, yui 
utilise un systcme cl'iiection semblahle . 

Enfin, r~rppclons yue 1'equipemrnt de surv~ic clu per~~oru~el 
navil;ani doit ctrc purtc clc maniere aphrr,pricr prndant le vc~l . 
I .es vrtemrnts de vol dr f~C prc~tcgeni ionire le lcu grace a leur 
double ep;iisseur. tii le peraonncl n~jviganc ne les porte pas, il 
n'e5t pas ~~ 1'ahri ~1~s tl<rmmes, lle plus, bien qu'il nr s~~mhle pas 
v avcrir he~rucoup de hlans d'e<~u ci ;rns les Prairies, tii I'~~Icvc- 

,~ ~, � . l rlcrte ~tait tamlc dans I'eau a~c~ Ies hlessures c~u'il a ,ubirs et 
sans gilil cle satrvetal;e, il n'aurait peut-ctrr pas survecu, l\-lcttrr 
tou~e~ le~ ~han~r` ~lc ~'c-~tre c~7te, h~rrt~i ~ulrr ~~ytupemen< <ic 
sur~ i~~! " 

TYPE : Planeur des cadets de I'air C-GCLW 
LIEU : Moose 1aw (Saskatchewan) 
DATE : 14 septembre 1997 
Grconstances 
L'aaident s'est produit lors du cours de conversion sur 
lancement au treuil . Ce cours visait a entrainer des 
pilotes de planeurs des cadrts de 1'air ayant recemment 
obtenu leur licence sur la fa4on dr lancer un planeur au 
treuil . Le vol s'est deroule normalemrnt jusqu' apres la 
commande ordonnant 1'a > >lication de uissance au 1" I" P 
treuil pour le decollage . Peu apres, l'instructeur au treuil, 
qui surveillait les gestes d'un operateur de treuil, a 
entendu sur la radio E~~I SP1U un message mutile dont 
il a saisi le mot «Stop», Interhretant le message comme 
provenant de l'nSR qui lui demandait d'tinterrompre le 
lancemcnt, l'instructeur a immediatement ordonne une 
reduction dr puissance du moteur du treuil . 

A ce momenl, lr plancur avait atteint une altitude d'envi-
ron SU pieds. Le pilote instructeur a remarque une perte de 
poussee, a pris les comtnandes du planeur, a abaisse le nez 
et a tente de se poser droit devant . Le planrur a percute le 
sol en pique, arrachant sa plaque de protection, puis il a 
pivote a reculons, ce yui a arrach~ le ressort de la roulette 
de queue juste derriere son point de fixation . Le planeur 
s'cst immobilise a 25 metres de son oint d'un ~act initial. P I 
Lc~s deux membres d'equipage vent sortis du planeur sans 
aide, mais ont ctc~ legerement blesses lors de I'atterrissage 
dur. Le planeur a subi dcs dommages de categorie C. 

i~ 

y 

` P~~S~ 

En uete q 
L'enquetr a rwele que le planeur et le treuil etaient en bon ctat 
dr service, ct que lrs memhres d'equipage etaient qualilics, a 
iour et rxpcrimentes pour eEfectuer leurs taches respectives . 
, . . L instructeur en place arriere, cependant, n'a pas ,apprecre a 

sa just~ val~ur I'importance de I'avertissement de la PFC 2~l~ 
( ~lanurl clu Programme de vol a voile des cadets de 1'air I 
precisant yu'il fallait atteindre une vitesse suttisante avant dc 
soulever lr nrz pour la montee initiale . A cause de sa vitesse 
inlerieurr a cctte valrur, le planeur a decelere rapidement et a 
decrochc a la suite dr la reduction de la puis;ance du treuil, 

fl n'a pas ete possihlc dc detrrniiner la source du message 
contenant ce qui av~ait ~tc prr~u comme un commandc:ment 
d'arreter le lancement, L'OSIl, ytri s`~ntoni5ait la meme 
frequence, n'a pas entendu ce n~es5agr . Lrs trchnicians de la 
15 Ere T~lecom ont contirme le bon li~nctionnrmrnt des 
radios FAi utilis~es sur les lieux du >>ol ;a voile et ils n'ont pas 
ctc~ en mrsure de generer du hrr7uillage entre les c.anaux ni 
un dcbordrnlent de quelqut trequence que ce soit utilis~e 
~t !~louse lavv. Cette radio FIG1 tirnctionne sur une bande 
puhliyue donl l'utilisation ntrst pas contrcilec~ . L!n autrt pro-
prietaire de l .r mcme radio houvait utili5er cette frequence rt 
ne p ;~, s ;woir yu'elle servait ;ru Prugramme de vc~l a voile des 
cadets cie 1'air a ~loose Iavv . 

Commentaires de la DSV 
I :e recours au lancement des planeurs au moyen d'un treuil est 
economic ue et etfii ient, et il ~crn~ei au f'ru ~ranune de vol a l l 1, 
voile des cadets de I'air dc: maximiser Ir ncmrhrr de cac}etti qui 
effectuent ce vol de mntivation esential, Nar contrr, s'il doit 
ctre execute en toute securite, les pre~~edures de decollage rt Irs 
risyucs yu'rlles comportent dnlvent ~tre tres hien compris . Les 
direclivrs et les mi5cs en gardr de la PF(; ?~l2 nnt ete c~lahorees 
tiur la Foi de nonrhreuscs annccs d'esperience et d'unc ;rnalyse 
minutieuse d'accidents ou d'inciclents anterieurs . ll faut les 
respecter scrupulc:usenlent,i nou~ drvonti i~, itcr yuc ~ics 
accidents ~omme ctlui-ci ne ;e reprudui5ent . " 
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La desorientation 
~~- K L~1 I'tl'PANI Ut~ f'ILOrh~, l r 1 l-K .\11 ~<ULS(tKlla-l-.111i.1 ;~» 

!`,i~~>t7-I~I\1:1G1-11''ti ~Ili)I[I\t\l'LKI\I1:\1L `' PK~P\' , l I , L K I . E` 
: l ~l .~l'1,~11~ 7 k1IPti L l-1 URc:L l)G CK.~1'LR~(Jt Ul-ti ~l!Ai. ;L',, 

I I I-1l I- PI{l' I-rL: Tk~1L'~ a1:~WT t,)t'k Lkti tiK;~ti,11 l(?NS El-R~1~(~E5 EI-
t-;U~TR;1Dl~tt)IKFti 1`E\,IN(11E~ ltKl ; ;1~E~ IalttiN;1~'l al! c:()RPS LE 

~~SE'~S llF~ :ltTffl'[,tES~ iv'r1F~FE~Tl:iVf L'lN'rtKPKEr.~[IOV QL'F l .E 
PILc1Tf F:1ff 11E~ Iti5"fltl'11f:NTti l)E ~t?'~ ,1PP,1KEfl . ll E~1 ti0t'UAI ;~ 

I'1115 I)F. F .\VIt;iL'E rl- NEKI~ Lt: Ct)~'-tK~)LE IlE Scai~ ;11 Ict~ . 

C'," ~ 1 rio 'a t~s'z so rv'nl la ca lsr cl'a '~icl ~nl~ ntc,r 'l~ t ~tl d ~ t ~ t l l l ~ l tl , 

tis il :~is e '<~ tl'nlenl utc lurme clr clc5c>ri 'ntct iun lr'` nl~ ~ t c`~ c t c t c 
subtilr cl cicutgrrcu5r llont mcrnc Ic'S pilutr~ cl'ex}~crienee 
peul~enl iarc victinte~ .1 .~~ ailr~ petn~ent i" tre birn llre)ilr, et lc 
c,lp l~icll lu~tintcnu, le pilull' nr s~' rcndant pa~ du tuut cc~ntE,le 
clr ce yui Ilu etrrile . Il s'agit de 1'illu~icm 5c)ntatc)gral'iyue uu 
,~illu~ion dc :ahrc~,, c'c~t-a-dirc' Iinlpressic~n que 1',l~ iuu prend 
de 1'altitudc . 

Il ,url~ient de nontbreuz aicidents lor~ desyuelti un aeronef, 
contnlande har un pilute yu~lifi~ pc~ur le l~ol ~u~ instruntents, 
traphe le .a~nlmet d'nne mc)ntage alctr, yu'il tral~el~~e un nuage 
ou lol;5clue la 1'i~ihilitc est nlaulai ;e, c~u ; ecrase ahri's ~tvctir 
ci~ic~llc ~ctr une mut h'~s noire . I,a cause reelle de ie ; accidents l 
est ditticile a determiner c<ir il ; entrainent ~~eni ralemcnt la , , 
murt ile I'cc ui,a ~e et I~t de>tructicm ,resc ue tutale de 1'a ~- 1 l ?~ 1 1 1 
~areiL l'n ne,mhrr eun~idcrahlr cle u~ accident"urriennent a 1 
quelyues }~iecl~ d'un rnclroit Sitr rt il 5en~hle r~~i~onn~tblt' dr 
pri;~urncr yue hun nonlhrc dc pilutes pl,ir~', clans clc~ 5ituatiun~ 
tiemhlclhles cc itcnt dr iu~les5c la cal,i~lruphc rt t+uursttivcnt lc'tu' 
lrajc't ~ans ~c r~nlirr ~uml)lc yu'il5 c~nt fi'i)lc Ic dcsaslre, 

l:n (~rande-ltretat;ne, pendant la Seic~nde (;uerl'e mclndiale, 
on a mene une enyuett` ~ur une serit' d'accicients qui ,'ttaient 
prc~duit~ d~tn, drs uniti~~ d'enir~~inement <tu hilc~tat ;e, au cc~urs 
de,que'I~ des ahhareilti d~collant h~lr nuit nctire s'ecrasaient 
~ltclt ~lhl'eS ~11'011' c~llltttl' Itl hltitc t)n Ih~t t1'Otlve ~lUCllllt ~aUSe 
evidentr: de ce5 accident~, tnuis lc's enyui'tetn-s ont tini par 
cunclurc' yur lra pilc~tr~ en yucslicm av,tic'nt cu I'illusiun yuc 
leur a~ronef prcnait dr I'altilude ou du muins se trc)ul,iit l'n 
posilicm de lc)I horirc~ntal, ~tlc~r~ yu'en fait il piquail du nez 
(li};, I i . l)rlns le rappc~rt, ce phenomene est ~thprlc ~~illu~inn 
cll' l~lhrt'", 

()n a cieiouvrrt yue Ic prineih ;tl anl}~ahle de cetie illusic~n 
e .~t I'clrg~tne otolithr, clui fait l~artie de I'oreille interne et de 
I'ahhareil l~cstihulctire (1'clir ti~ . ? i . L'i)r~ane otulithe a sa 
}~ruhre functieln particu}icre - sc~it ~entir et ,igllaler au~ 
~lutres urganrs l,l }~n~ition cle la l~te p,tr rahpc~rt ;t la lerti~alc' . 
?.n 1'ahsence clr rrt~cre~ vi~uel5, ii" ~i~nal a unc tres };rande 
influence ~w' 1'eytulihre ct 1'arienlation du cc~rp~, San~ 1'or-
t;am otulilhc, il nuu, ~erait impu,~iblc' dc' maintenir natre 
cquil ibre ~lu,lnd ncnl, a~~nn~ le~ vc'ttz termcas . 

l'or ~,tn~ otolithe n'aurait ~a~ s .l ~1aie dan~ le ~ ~,~1 t a i'1' l . n .lt rtcc l l (" 
Ill~tlti ~Ollr' 1I11C11\ Cllltl ~relllirC 1'IIIUSII~II lit' ~~ihrC ~~ OIt ~pllrr~tll l l ~ l 
le di'crirc ~onlnte un ~c~il 1'~rtical surnum c d' lne ~ctit' ~i'rr' E t l } c}c t 
ruir li ~, i . l.a hase dc ~e wil c5 in~ ~r" lan5 u ~ '1 tl ~ l ~, I } l c cl c nc ~c lt c 

1'I ti 1 ~' ~ t S , ., 1, , . ,1 , -,' , , , l l .( r1t11C lll lr~ R .IUII ~tU l~r l.du ll~ . r~n1U nt[1ltlll . y 
~uni~'rnanl 1'an~lc du ~uil, 

Lor~yu'un pc'nchr lcl lctr en arricre I comme a la fig . ~ ), le 
poid, cle la picrrr lait plier le poil et ce message est transmiti 
par les ~rllules,ensuriellcs au cerleau, ylti I'interprcte amune 

FIGURE 2 

l'ne destri}~tic~n detaillee de la structure et de la fonctic~n de 

. 
I 

1 

une inilinaison arri~°re . Si on se tient la tete droite et yu'il l' 
acceleration vers 1'avant, lc' ~uil ~liera de la menle ruaniere l l 
en raiaun de 1'inertie de l~l pierre . Ainsi, l'indinaison et I'a~-
celrration entrainent la meme reaitiun de l'organe utohthc, 
~ii)utetuis, le ierve~tu n'etit p;u capahle de faire la difference 

, ,'ntre ies deu~ reaitions :1 acceleration est interpretce annme 
lllle ln~llrl;tltipll . 

~'il v a it la fc~is indinaison et acceleration, le tout dans la 
meme direction le cer<'eau ~er-oit une indinaison encore l 
hlu~ pronunc~e . Voil ;l qui eaplique <<I'illusion de iabre», 
Lc)rsdu'un hilute est soumi; a une ascension acccmlpa};nee 
d'une lcceleration vers I'al~ant et qu'il ne peut compter sur 
aucun rehi?re visu~l, il ~i le sentiment que ;cm a~censiun est 
plus prc)noncee yu'elle ne I'e~t en re,tlite . (:ette illusion 
l'cimene ~ vouloir orienter le nez de f~ivicm vers le bas, ce qui 
au};mente 1'accelcr~itiun vers I'avant et renforce 1'illusutn de 
-, , , , ;, tc . rtl ascen~ic)n . En raisun du retard clt rc un5e de 1'altinletre l 

,, . ., . Cl Chl 1'~ll'lOrlletre, ll ll~tt tut 11UCS Ilt' 1 d tf~tlUll,lIC ti011 E l" E 9 
v~l ~, > , -) . ~ ~ ~) a lc n crd ~lc 1'altiludr u unc fc I~ c u il csl tro fard c ur l y I 1 E 

eviter I'impart . 

II a ete cicntc)ntre ciu'unr ac~cli'raliun lineaire rclativc'nlrnt 
t,tible de 0,~ g, ~outenuc' pendanl plusieurs nunutes est 
sutti~,tnte puur pruduire iette illu~ic)n . ~pre, une briwe 
ctccclertticln, a~mrne le c,ttclhultct~c I ~}; en Z uu 3 secondes), 
il faut znviron une minute ~our c ue 1'illusic)n de ~ahre l 1 
s'estompe. ()n peut pruvc~quer des sensatiun5 cctntraire~ 
en penchant la tt'te en ~lvant ou en dccelerant . 

Il e~iste trui~,ituations oil I'illu~ion de cahri se rnanite~te, 
U,tn, crs cas, em pri'Sunte yue la cisibiliti: a 1'~slcrieur de la 
cahiur c~t uullr ou tc~ut au nx~ins iusufliaantr puur lr ~~hl a 
1'llr . 

ll ~' .It;il : 

" du dccollat;e-rcgles de vol aur instrumrntti ou ve)1 dr nlul ; 

" rentise des ~a~ fahpruche rtttce) ; 

" a~censiun en pass,tnf cirs conditiuny de ve~l ;t l ue a cellr~ de 
1~01 clu~ inatrunlent, . 

Le decollage et la reruise des gaz par nlrit noire ou lor~ d'un 
vol aux instruntents, sont des situation~ oil le }~ilute risyue ~t 
coap sirr d'ctre victime cie I'illusian . Penciant une aticen .~iun 
au anlr; de I~yu~llr cm hasse du vc)I a 1'ui' au vctl aux instru-
ments, I'illusion peut etre ct~;;r~tvee p~r lu turbulence ou ~i le 
pilc~te tixe un huril.on artificiel qui n'est pa~ tuut a fait druit . , 
Cette situaticm peut bien avc)ir ttc ~t 1 uri~ine de nc)mbreux 
ecrayements iI flani clc tolline . Gcncralrmenl, la Jcei~ion cle 
prenclrr Jr 1',tltituclr esl enlraince har la clctcriur,ttion cir~ 
cundilie~ns nleteorulc~t;iyues et n'e,t pa~ pl,ulilice, ~r yui e~t 
~uftisant putu' prc)l~uyuc'r de 1'an .liet~ et pour nuire au juge-
ntent, ( :c~rttnle I'aerunef vole deja ;t 1'ites .,e reduite, unc 
ntc~ntee a plein ~a~ pruvoyuera I'illu~ic)n . " 

Amde tlre de la pubhcation Asra-Paclfic A~r Safety, 
numero 16, novembre 1997 . 

FIGURE 4 
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Fl~chissement thtsorique de I'organe otolithe 
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FA131~ DES IPO A£RIENN£S 
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Tout ce ue vous vouliez savoir sur les ban 'mais ue I'on ne vous a 'amais en ' ne . q 9 q 

l~ - 

/ rJ / . 
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/ ~v 
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~:11J~ 1 
~;111~ 1 
~.ir~~ i 

JJ ~~lrl~ ~ J ~ 
~)!1 Iil ~~~)11 ;111!11! ; 

JE N'AI VU AUCUN OISEAU. TOU7 
~SE(MBLE 81EN FONCTIONNER . 
VEUT-ETRE QUE I.E 7RAINp'A7TER-
RISSAGE S'E57 DECROCHE . lE VAIS 

LE REESSAYER - NON, CE N'EST Pq5 ~A. 
CE N'EST PAS NON CWS LE SYSTEME 

DE CLIMA7ISATION. . 

Nos heros finissent par atterrir sans heurts -
une aube de turbine en moins et des 

paliers reacteurs sur le point de lacher. 

Ils pourront epater leurs admirateurs avec 
un sejour de 3 jours au sol pendant qu'on 

remplace le moteur de leur appareil . 

PEVT-ETRE QU'UN ~ANNEAU MAIN-~ 
TENANCE S'EST ARRACHE - MAIS ON NF 

PEUT PAS VERIFIER CA MAINTENANT. C'EST 
PCUT-ETR£ UN VROBLEMF DE PRESSURI-
SATION - NON, LA ~RESSION EST IIONNE -
CORPS ETRANGER ? YEUT-ETRE . MAIS LE 

MOTEUR 70URNE 81EN, 

TOU7 SEMIiLE OIEN 
ALLER . CONTINUONS. IL NE 
FAUDRAIT 70UT DE MEME 

i 9A5 FAIRE ATTENDRE NOS 
~FANS DU SPECTACLE AERIEN 

. 

'g 

1' U~'~4~ 

,, La mora le de c~et de hisUoin e : 

5~ vo~ ~u u~ r ~r r ear ~ : ATT ERR ISSEZ ! 
S~ vo~ nno~ uR Fa rr ear ~ : ATT ERR ISSEZ ! 
SI VOU S ENTE NDEZ U N BA WG -ATI FJ~ SEZ DES 

Q ue Poss ~e~ ! 
NE C O N7INU Q PAS I 
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Ca itaine lames Atwood p 
Le capt Atwood, mstructeur de p~lotage a 3 EPFC, effectua~t une mission 
d'entrainement en compagnie d'un eleve a bord d'un h~licoptere let Ranger. 
A cinq cents pieds au-dessus d~~ sol, le capt Atwood a provoque une panne 
mcteur slmulee pour voir la reaction de I'elEve_ Peu apres le positionnement 
de la martette de gaz au regime de ralenti aux fins de la simulation, les alarmes 
sonore et lum~neuse d'extmct~on moteur sont apparues . Des mdicat~ons sec-
ondaires ont confirme ~a panne moteur. 

Le capt Atwood a irnrY~ediatement pris les commandes et a execute une autoro-
tation parfa~te rians un champ tout proche Personne n'a ete blesse, et I'appare~ 
n'a pas ete endommage L'enquete effectuee par la suite a montre qu'il y ava~t 
eu rupture de la trinqlerie de cornlnande de la rnanette de gaz 

Grace a ses quahtes de pilotaqe excepbonnelles et ~ sa react~on rapide face 
~ la Situdti~-n ~l'~_lrdrni-E~, lu C,lpt A!~^'c~Ori ~7 ~~ .ii~ 1,-~ I_'serie rle''~ftU li_~raF h' _iF 
I'helicopter~- " 

Caporal Leon Hynes 

Caporal-Chef Doug Carlyle 
l'endant les verilications de rcception de nouveaux groupes de parc, le cplc Carlyle 
a eunstate ruir situation dan~ereuse . En effet, les cuncluites de carburant allant du 
reservoir de carhurant ~iu motcur du GPLI entpnrntairnt un cheminement mal pensc 
qui pouvait creer des risques de frottement contre le motrur et le faisceau electriyur 
de la generatrice. he cplc Carlyle a envisage un autre t'herninenunt dcs ~onduites tle 
carburant clinunant tout risque de irottement . 

La solution du c ~lc Carlvle a ete unmediatement ado ttee tar I'ensemUle des 1~i)rces } E E 
canadiennes. [)es ins ~ections ettertue~~ tendant le ~r tces~us de Ill ) iltrC't lon Orl ) r-} 1 1 ~ tt ~t t1e 
mIS lfe (i~COIIVI'Ir h()n n(7nthre t~e (iltl± ~lyilnt tie5 i,()nIIUItES (ie lilrhUrallt t'I1110111111~~~;ee3 . 

Par son grand souci du detail et Son sens du professil)nnali;me, le cltlc Carlyle a pu 
tlccouvrir une solution de ftremiere qualite tapable de re~ler un probleme avec leyuel 
il n'ctait pa5 familier. L.es r~}t~trations ont ete faites en ne demandant yu'une immohili-
sation ~nirtiruale du n),rtcricl, rt rlle~ c)nt clintin~' luut ri~yur clc' chln ;t'reuses hut~s t1e 

> carburetnt et d incendie . " 

Le cpl Hynes, technician de cellules au 441 E ;cadron d'appui tactique, effectu~iit une 
vlsite ord~na~re du logen,ent de la roue du tra~n d'atternssage prinapal dro~t dans le cadre 
d'une inspection penud~que d'un CF188 Hornet . 

Penbant son travail, il a rerT~arqu~ qu'un collier cie fixation en aluminium avec des renforts 
en aoer du genre de ceux utilises dans le systeme de conditionnement d'air (ECS) avait r~te 
installe sur une conduite pr~nripale de carburant a la place d'un cnllier en aaer B~en que ces 
deux sortes de collier aient des d~mens~ons a peu pres ~dentlques, le bon coll~er de fixation 
est constitue exduswement d'auer et est concu pour resister a la corrosion sous conirainte . 
S'il y avait eu un incendie dans le logement bu train, le collier en alurrtinium aurait fort 
probablement fondu, ce qui aurait provoque une fuite massive de carburant et une propa-
gaton de I'incendie . Une enquete ulterieure a revere la presence de mauvais colliers de 
fization sur 5 des 18 av~ons de I'escadron Tous les appare~)s de I'escadron ont ete repares 
en consequence, et une lnspection speciale (IS) a I'echelle de la flotte a ~te commandee . 

Par son professionnalisme, son devouement et le tres qrand ~nteret qu'il porte a la 
securite, le cpl H nes a reussi a prevenir une ~t~~,' -~n ;;~_~i ,~1~~~~it I~u t ;r~>,~c~r~, .i~~ ~.,r~ irl~r Y 
serielax incident en matiere cie securite des v~ ~ " 

t 

Caporal Ken lackson 
1'cndant un~ v~'rificatictn B urdin~tire 

'- r~t'I' G v~~ y9~ , _t . -~,c) efftttt t t I a 1 rl I ~, lt c} I la~{. n 
a rrmarc ue une tr.rin~'e somhre ~3nur- I 
male sur Ic 1 ~ i6;b.1.t' ~ ~I la~k~on a } , . prcvcuu ~on Supc'n'isc'ur, et I avron a 
clc intrrdil dc ~'l~l . Unr ln5pe~tlult 
u'ayant rien donnc, I'apE,arcil ,t etc 
declart~ bon huur le scr~ ice et retourne 
t'n }tl~tC . 

l .t t ~ nl~ll INyI, 1C Cltl hli~ti)n ~l llllt' 

nouvelle ti)is rem~u~quz I ;t furmatiun 
, d une traine~ somhrc au mi!ntr 

enclrc~it . l} a immediat~mc'nt prt'vcnu 
scm sulterviseur, et I'avion a etc unr 
nnuvcllt' litis inlcrdit dc vuL ( .;t'ltr li)is> 
il ,r cte dccid~' tic dc}~ctscr I~ ri'attrur 
pour taire une inspectic~n plus poussee. 
1'end ;)nt I'c)h~ration, il est ;)ltlt ;rru 
taairc'ment llu'il y ~)vait une m,)uvaise 
intcrcl~nncxiitn c'ntrc le~ ch;unhres 
llt 111111hu5tl0n, la l~lll }tll'lnett~rlt tl 

dcs 1lammcs dc passer d~rns Ic cl)m-
prrssrur, hr turhine d'air tlc refrnitlisse-
ntent t't sur lrs garniturcs clrs }talicr`, 
Il ctait yua`i cerlain qu'un inccndic 
;rurait lini h,rr tie drilrnchcr, 

(_,r~t~:c ;r tion tievolreritetll et a Sa 

}tc15~1'c r1nic, Ic l}tl ~a~1;S1111 ,l I~~'rl~~l 

~l clltlr llll ~~'tntUCl lifS;lSTI-C . " 

Sous-Lieutenant 
Frank Gallos et 
Sous-Lieutenant 
Scott Anningson 
Les slt Gallos et Anningson, tous 
les deux eleves pilotes, effeduaient 
un vol d'entrainement a deux dans 
le cadre de leur cours de formation 
sur multirnoteur. Pendant une 
urgence due a une mauvaise sortie 
du train, ils ont constate que le 
compensateur de diredion reagis-
sait a I'oppos~ de ce qu'il aurait du 
faire . Tel qu'il le fallaii, ils ont regle 
la commande dans le sens con-
traire, et ils ont signale I'anomalie 
tout de suite apres I'atterrissage . 

Une enquete ulterieure a revele que 
la commande de compensation en 
directlon avait ete mal reglee par 
~nadvertance . Dans les scenarios de 
panne moteur, le cornpensateur de 
direction joue un role capital pour 
aider au pdotage sur de I'avion . S'il 
y avait eu panne moteur avant que 
ce probleme n'ait et~ detecte, il y 
aurait tres bien pu y avoir une 
tragedie . 

II convent de feliciter les slt Gallos et 
Anningson pour le professionnalisme 
dont ils ont fait preuve en reconnais-
sant un ~robleme )otentiellement l E 
dangereux de mauvais reglage 
d'une gouverne " 

Ser ent Re Lapierre g g 
Le sgt Lapierre, rtlet:arnllell rlaVl~arlt au 
4i8` L~cadron t~3ctiyue d'helicopteres, 
ettectuait une inspection prevol d'un 
(_arittim yuand il a rrmaryut~ un re5idu 
pl)utircux noir sur nn brnrlon d'un 
t ;uis;nl)1 dc p ;ts de I'une ti~~ halt's du 
rotor principaL Le s1;t Lapierre .t dccitle 
liC tillre Unt 1115}le~tlOll }~llr~ }tOlISStt 
dr I'en~emhlr, cc ytu lui a prrmis 
clr cli'~uuvrir un jcu anurmalcmcnt 
in)})urt~u)t rntrc lc huulc)n rt lc~ 
~arruturc~ du };ui};nol de pa~ . 
I.'heli~ltpterc' ,t ete interdit +ie vol, ct 
un~ cquilte cit' rep~rr ;ltic)n ,r ttahli que 

I~ buulc~n ~3v,tit suhi un~ imltc~rt ;rnte 
rltilrr< <1n11rnl ;llt t~Ut d ~ 1 il)1'I'U~lUll . 

l .r rc5itlu poutirru~ nc~ir ~ur le hotrll~n 
~un~titu,tit Ir ~cul Irltllll' ~ i~u~l dc la 
cl~'li'clullsiti' . l .'i'cruu rt la };uu}~illt' 
t'taic'nt hien ;r Icur E~latc rt t'n h~)n 
t'11t, Lrl1n1 ,lll hUllltrll, tl ~ll',llt c1C 

til'I'rC illrrClttIllCnt, lJnt Ill~lteltll)n 

ordinairc' av~)it ~u liru }tru dc' tc'mlt ; 
~I~ ;)nt I'incident, et rien ti'~tnl~rntal 
n~a~aif ~lt~ cieiuuvt'rt . 

c ;racc a ~c,n trr,'s haut niveau tlc 
prl~l-c'S~ilmn,rlismr et clc perspiraiiti', 
lr ~gl Lapierr~ a pu rril,nn,utrc unr 
anunralie ati~ cc~n~cyuente. }~utrntielle- 
mcnt di,a,trc'lut'~ . " 
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H Ca oral-Chef Jim lmdsa A Y 

Pendant le reglage d'un moteur d'Aurora dans le cadre de travaux de rnaintenance 
periodiyue, le cplc Lindsay s'est rendu compte yue, malbre son respect scrupuleux des 
instructions techniqucs, il n'arrivait pas a obtenir tm ajustement optimal dr la biellette 
de la commande de puissance moteur. Bien qu'ayant reussi a atteindrc des resultats 
respectant tout juste les specifications publiees, le cplc Lindsay ne s'est pas estime satis-
fait et il a decide dc ousser son ins ~ection lus a fon i . l ~ ~ ~ , p 1 p c 1 a imalcment decousert que 
les biellettcs de commande moteur et du dispositif de secours avaicnt etc interverties . 

rt 

Ce mauvais montage n'etait pas facile a detecter. Les deuY biellettes etaient identiques a > , , , 1 oeil - si ce n est yue l une avait un quart de pouce de plus yue 1 autrc en longueur. 
D'autres inspections de moteurs ont permis de trouver d'autres biellettcs intcn~erties, 
si bien yu'une inspeclion speciale de toute la tlotte a ete declench~e . 

Le professionnalisme cfu cplc Lindsay et son refus de se contenter de resultats tout juste 
acceptables ont permis dc mcttre en evidence une grave anomalie dans un svstemc dc 
val de la plus haute itnportance . " 

Caporal Robert A. Petsche 
Pendant un examen AV10 ordrna~re du poste de pilotaye du 
CF-188 effectue dans le cadre d'une inspection periodique, le 
cpl Petsche a deade de pousser plus lorn s~n recherche quant a 
un probleme ri~current de surchauffe du DDI de droite . Bien 
que n'etant pas tenu de le faire pendant une inspection AVIO 
ordina~re, le cpt Petsche a depos~ le DDI rte dro~le et a rnspecte 
la conduite d'air de refroidissernent . Cette derni~re etait presque 
completement ob5truee par des FOD 
Une enquet~ ulterieure a revele que 80 pour cent des appareils de 
I'cscadron ava~ent des FOD dans la conduite de refroidissement 
du DDI de droite Une inspedion sp~cia!e a imr7rediatement ete 
dbclench~e par le DPEAG . Le suivi effedue par le cpl Petsche 
quant d !a cau5e des FOD I'a amene a soumettre trn RENS et a 
propc~ser une solution ~~ ce problerne . 

Grace a son sens de I'initiative et a sa forte motivat~on, le cpl 
Petsche a a~de a prevenir des futurs ~ncidents en vol qui auraient 
pu etre prcwcq~_ii=s par uiie surcl~auffe et une ~~ccumulation de 
p0u551E'IE' " 

Ca oral Robert G. Bauer p 
Le ipl Bauer, technicien A1'IU en rottrs de furmatiun 
sur I'helicoptere Grifton, assistait ia la veritication dc 
reception d'un nouvel appareil . Pendant I'inspectiou du 
comwartiment avionique, le cpl Bauer a remarque un ele-
ment anormal sous le recepteur ARC-210 . Cet objet etait 
° fji , , ' , cn ~ t unc E alrc de pinces a tranchant lateral qui avait ete 
oubli~e dans 1'hcli~uptcre prndant sa fabrication . 
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L'outil ctait passe inaper~u tout au long des importantes 
veritications d'assurance de la qualitz au sol et en vol. S'il 
n'avait pas ete retrouvc, il avait tout pour provoquer un 
incident en vol ou pour endummager d'autres composants . 

Comme elle etait de couleur grise, hl paire de pinces etait 
tres ditticile a voir au milieu des plateaux a avionique yui se 
trouvaient tout autour . Le cpl Bauer a montre yu'il avait un 
sens du detail hors du commun 1?endant son travail dans un 
endrurt qw nc lul ctalt pas tamilier . " 

E ui e de Controle d I q p e a tour 
Pendant le quart de travail de I'apres-midi dans le cadre de I'exer-
cice Maple Flag XXX, les capt Hagen, White et Merkel ~taient 
respectivement controleurs et chef controleur a la tour Le retour 
des 88 chasseurs en vol venait de commencer lorsque le pilote 
d'un F-16 de I'USAF a appel~ le capt White pour lui signaler des 
ennuis de r~acteur . Compte tenu des renseignements sur le vent, 
le pilote a demande a prendre un cap direct vers I'a~ropflrt 
jusqu'a un point tournant haut afin de se poser sur la piste 04 . A 
la 4° Escadre de Cold Lake, la configuration de I'aerodrome est 
telle que I'atterrissage envisagee allait amener I'avion a couper les 
pistes paralleles en service . 
Pendant que les capt Whlte et Hagen continuaient de s'occuper 
des autres appareils a I'arrivee, le capt Merkel a cherche a reperer 
I av~on en difficulte . Une fois le contad visuel etabh, il a transfere 
I'appareil au capt Hagen qui controlait la piste int~rieure pendant 
que le capt White continuait a regler les conflits des avions de plus 
en plus nombreux ~ partir du poste de coordinateur des arrivees . 
Pour witer le cable d'entree de piste, le F-16 a fait un atterrissage 
long et a utilise au maximum les moyens de freinage a~rody-
namique . Toutefois, il est devenu ~vident que I'avion allait trop vite 
et qu'il n'aurait d'autre choix que de prendre le cable d'extremit~ 
de piste . Le capt Merkel surveilla~t la situation aux lumelles et il 
s'est rendu cornpte que la crosse d'arr~t de I'avion n'avait pas 
encore ete sortie . Le capt Hagen, bien que se concentrant alors au 
controle des appareils dans son propre circuit, a tout de suite 
compr~s ce qui se passait et a immedlatement averti le pilote du 
F-16 que la crosse de son avion etait toujours rentree . II ne restait 
qu'une centaine de pieds jusqu'au c~ble d'arret quand la crosse a 
finalement etp sortie, et la prise de c~ble s'est deroul~e normale-
ment . Au cours d'une conversation ulterieure avec le pilote, celui-c~ 
a reconnu qu'il s'~tait agi {lpour le moins, d'un renseignement vital 
donne en temps opportun» . 
II ne fait aucun doute que, sans la rpactlon des capt Hagen, White 
et Merkel, il y aurait probablement eu un grave acadent. " 

or, 

Caporal-Chef Terry Doody 
Lc rE~lr I)uud~~, trihniiien SA, .;'hst renliu ;~ 1'avion 13U31h a la drrnandc du caporal 
R:lncuurt pour cvaluer Irs ~ilnnmages cfan,1 ;11errure de iixatiun su}~crirure s;auche 
d'un i:rdre ;tructural a la f S ~~~6, lir eril unc~ cri~ ue de deux u~uce, a~ait i'tc d~'iuu- 1 E , 
verte. l.e cplc l)uud~' a ~ite ~tabli yue Itti dummage; tc~uch,~ient la `tructure prlrnalrr 
dc: I'~tviun . tiu, ~tctant la ~r~srncr c1'autreti dummar ;e; ,1 ~rn~imite, le c ~lc Uuudv a I E , } ( , 
sugf;err yue le capor,rl l:,lncuurt et lui-m~'me inspect~nt Ie ; cadreti de fuselat;e 

_ , . . ., interieurti ,r ,u in de la I S yah ' ' ; ' v ~ ; ' ~ , . _ 1 ct ~n .c clur~cant ~r. I arrierc . l ~nd,lnt leur 1n,E~c 
- l, , ., . : llcln Ilti Unt dfil)r11'tt'f d',31111' ; 'I I'ti ti ) i °1 C ~, , e u clc c . a la H . 1( ~t cles criqu~ . . lil l lunu~tanls a 

la FS l()1_' . ~Ii~utes les t~~rrure~ criyut~e, l~nt etf n'nrplaci'r~ par la suite . 

Les ~nrnE,ctrncr~ te~hniyues et le hruti~,~iunnali;me dont :r l~rit pr~uve It' cplc [)ol,d~' 
en deci~iant de pruc~Jcr a tulc in~pectiun }~lrl .; l~et,3illee de I'a~~ion unt rmpcrhc au~ 
iriyues de cuntinuer leur prugressiun . tii ce ; anc~malie ., ctaicnt p .ts ;c~~> in,lhrr4ur~, 
I'int<<<rite struiturale de I'aviun aurait ~cut-etrt ete r~mi;c c'n ~:au~e . ~ 1 
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Professionalisme 

Ca oral Ser e Rancourt p 

Ca oral Michel 1 . Lavoie p 

Pendant la verification B du CC130316, le cpl Rancourt a remarque la pr~sence 
d'un matelas isolant partiellement defait a I'arriere de la soute . Avanl de remettre 
le matelas en place, le cpl Rancourt a inspecte la partie situee derriere et a decouvert 
une crique de deux pouces dans la ferrure de fixation superieure d'un cadre struc-
tural . Le cpl Rancourt a immediatement demande a un techniuen SA de faire une 
evaluation des dommages . Une fois ~tabli que les dommages etaient bien d'origine 
structurale, ils ont decide d'inspecter d'autres cadres en arriere de la FS 946, et ils ont 
decouvert d'autres dommaqes structuraux . Le cpl Rancourt a avise ses superieurs, et 
les dornrnages ont ete repar~5 . 

Au cours des mois qui ont suivi, le cpl Rancourt a cherch~ a savoir si d'autres cadres 
du fuselage arri~re de la flotte de CC130 ~taient eux aussi criques . Au cours de ces 
inspections, des dommages ont egalement ete decouverts sur la ferrure structurale 
en te de I'a areil 130313 . S~ ces anomalies etaient assees ina er ues les cri ues Pp P p ~ . q 
auraieni pu continuer ~ se prapager au point de nuire a I'integrite structurale des 
avions . 

Par son sens de I'initiative, sor~ devouement et son professionnalisme, le cpl Rancourt 
a elimine le risque d'avoir ~ faire faire ~ I'exterieur de couteuses reparations sur le 
130316 et il a fourni de precieux renseiynements sur des anomahes pouvant avo~r 
de qraves r~percussions au niveau de I'~tat de navigabilite de la flotte de CC13Cr " 

Bombardier S Ivain Bour eois Y g 
l e hnmh,rrdier lic~urt;ecci,, un artilleur scrvant rn f iaiti, 
etait cie f;~rrde cl,rns un pc~,te d'uhservatiun prc; de I~r E~ist~~ 
_'~ ~r I',rerc~hurt internaticmal de Purt-au-1'rince . ,~Ic~rs yu'il 
relsr~i ;ut un h>:~liu~htere ( ~riffi~n deccrller hnur unc" mi,sicm 
ci'entr~linement avei Ituiettes dc visic~n nucaurnc, le bc~m-
h~rrclic~r Buur~;euis a remarclue yue la porte de la scrute a haf;,r~~e 
dr I'~t~~rc~ncf ct,tit c~u~~erte, In~~rpahle d'attir~r I'attention de 
I'~quipat;e ;r l',rieic dr signaux de la nrain, il a immcdiatcment 
~it;nale (a ,ituatic~n a s~~n lucste dv cummandrnt~~nt . 

i 

A la rcieplion d'un rnvui dc pneus cle (:F IRt; d'un nouveau fourni`seur, le c,ipor,jl 
l.a~~uic ~~ remaryue yue les nouveaua pneus semblaient avoir un diau~etre plu5lar~e 
yue Ics anci~~ns pneu~. he sa prc~pre initi~3tive, Ie caporal Lavoie a me~ure lcs anciens 
pncu~ ct lrs nouveau~ . ll ~3 derouvert clrre le ; nuuveaux pneus et~3ient en cllct bc~au-
cuuh plus lari;es yuc ceux de I'ancien tournis;eur . 

Lr capc~ral La~~i~ie ~ alors hris les di~pu~itie~ns neiessaires pour yu~~ I'escadron ~1~t f 
rtle~tur un cssai de r~traction du train princip,~l en utilisant un des nnuveaux pneus . 
Lr~ essais de retractiun ont ecmfirmc du'il n'~~ av,~it pa~ a~sez d'eshace libre a 1'in-
tcrieur du lc,gernent de train . l "ne encluete subsrduente ntenee par des nprcsrntants 

r ~ , , dc la ~c ml af,nie dt~ f~rhriiatic~n dr 1 ncu, a ic~nfinne que le, pncus ne convenaienl 
pas pcnu~ 1'a~~re,net Hc~rnet. 

tii Ie nom~eau type de hneu avait ete intitallc, cela aurait bien pu causer des donrmages 
;~ I'acronrf ou un ~rc~idcnt grave . Le devc~uement et le ~elc: ciont a fait preuve le caporcrl 
Lavoic~ cn eili~ctu.nrt une rnquele relative a une dift~rencc~ ~rhp~rrenulient mineure 
dans I'aspect drs pncus du CF-lh8 unt cmpeche leur inst~rll,ttinn sur I'aercmet: " 

1 

id'~~ 

r, 

ry, 

ri 

Fn mc~in, dc dtu~ minulrs I'cyuipage du ( ;rifti~n a ete ~iverti 
clue la pc~rte de la ,c~ute a ba~~rgrti etait c,uvrrtc. Aprcs un 
~rtterrissaRe cle hrccauticm, le micanicien d~ hc~rd rst surti 
vuir ce qtu sc ha .~~,rit, Heureu~ement, I'acrc~nel n'c~l,ut p,r~ 
~n~l0mnl~lti~ Ct r'lc'n n'et~lll i~)m11c' . 

N'eut i~tc dr la ~-i~;il~rnc~~, ~lu sens de I'crh.;ervatiun et de la 
reactiun a lrmps du humh~rrcli~~r Rour~tc,is, de I't~yuipcment 
preci~~u~ ,~urail hu tc~nrhcr rt pcul-i~tr~~ frapper Ir rc~tc~r dc 
quc~u~~ . " 

k 

Profitons de 
I'experience 
des autres 

ors du remcrrqua~e rc~cent 
d'un helicuptere I.abrador, j'~ai 
rntcndu un bruit si~urd qui 

prc~~enail dc la roue avant . La veille, 
un technicien avait re~u un pria 
GUO[) SHOI~ pour avoir decele un 
bruit semblahle, I_c prix lui avait ete 
1)rCS~llte dev1111 toule hr 5C~t1Un . 

Taut simplc ment une autre personnr yui 
re~oit un hrix? Fh bien, a ce momrnt, 
i'est ce que je pensais moi aussi . Iu,yu'a 
ce que i'entende n~oi-meme le brrut 
~uurd . ()n poulait entendre yuelyues 
mcmbrcs de I equipe de remorquage rne 
dire ; «Scrais-tu a la recherche d'un prix, 
par hasard?» . ~lais, dans mun eshrit, ce 
bruit etait rccl rt devait etre sit;nale . 
I :anoiualie,a elicctivement ete signalee au 
suhei~~iseur du remoryu~rgc, yui en ~r 
parle ~ un techniiien de crllules . Une 
enquet~ plu~ puussee a re~~ele que la 
1)al,~lle lit la r0ue aV~lnt ttalt uSee el ~Unl- 
lionnait mal.1'attrihue cettc: decouverte 
Cn partre et ptUt-etl'e melll~ Cntll fement 

~ru tait c~ue 1'e~~ellent travail d'tu~ autrr 
teihnicicn a cte rcic~nnu publiquement . 
Ainsi, j ai pu prcndrc a~nscience d'un 
prc~bleme ~lui s'e(ait clcia prescnte rnais 
dorn ie n'a~,ris iamais rntendu parlcr par 
lc's ~~uic, h,thituc~llc~~ . 

I1 s'agit Ia ~i'un exemhle clui denu~ntre 
l,uuryuc,i nuu~ dispu ;c~n ; dc~ hri~ GOOD 
SHU11'et PROFESSIONNALISME cl,rn~ 
la I ura ,rcrirunc ( :ctte tc,i,, j ai prntit~ du 
prix d'tnr autrc . La proihainc ti~is, ~,r 
pourr,ut etre votr~ tuur. " 

Le caporal Brad Stewart 

Vos bouehons d'oreilles 
sont-ils surs? 

ujourd'hui, dans les Forces arn~ees, il est trcs important de reduire les 
frai~ generaux et de realiser des economies. Aussi, il n'est pas rare que 

Ldes articles soient achetes sur ~lace, ~r 1'echelon locaL Ce ~endant, en E 1-
achetant dcs pr~tegeoreilles sur le marche local, des personnes bieu inten-
tionn~es risquent de vous causer par inadvertance des troubles auditifs. 

Au cours des trois dernieres annees, j'ai eu la chance de visiter rcs ue toutes p y 
les bases des Forces canadiennes ou I'on donne une formation ac~rom~dicale 
au personnel navigant, au personnel de piste et au persc~nnel de soutien. hn 
discutant avec des membres de ces trois ~roupes, j'ai decnuvert que certains 
militaires utilisent des bouchons d'or~~illes inappropri~s . Ces bouchons d'or-
eilles n'ont pas ete testes par les FC, ct leur usage peut prnvoquer des troubles 
auditifs. 

J'ai constate que certains de ces bouehorts d'oreilles scmt dititribues par le sys-
teme d'approvisionnement local, tandis yue d'autres sunt achetes par les per-
sonnes concernees . Les modeles non approuvt~s sont le " ~I :AR Ultratit» et le 
~tCABOFLLX Semi-Aural Hearing Protector» . Le coeffrcient de rcduction 
du niveau de bruit (Noise Reducti~n Rating- NRR), tel yue specific par 
I'Environmentr~l 1'rotection Agency, est de 21 decibels (dB) pour l'Ultralit, 
et de ?D dB pour le CABUFLEX . Si vous etes dans un environnement ~ie 
95dB et que vous portez des bouchons cl'oreilles dont le NRR est de ?0 dB, en 
supposant qu'ils sont bien ajustes, vous i~tes expuse a 75 dB . I,es deux mudeles 
non approuves protegent heaucoup moins que le modele approuve par les 
FG le «EAR Classic Foam», qui a un NRR de 29 dli . Si vous croyez qu'une 
differcncc de 9 dB n'est pas enorme, sachez yue lorsyuc lr niveau de bruit 
(en d~cibels) augmente de fa4on lineaire, la pression sonore, elle, augmente 
de f~~Son exponenticlle (~ dB =? tois plus de pression, l? dB -- ~ fois plus, et 
1 R dR - 8 fois plus) . 

La pmchaine fois que vous vcrrez, au travail, des memhres du personnel 
navigant ou du persoru~el de piste yui portent des bouchons d'oreilles non 
rcglementaires, infiormez-les des risyues yu'ils courcnt. " 

EAR classic cAB(~f~LL~ L11t_ratit 

Caporal chef R.C. Kelly 
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Ca tain Duane D. lecaine P 
Captarn Lecame, a p~lot with 410 Tact~cal Fighter (Operation Training) Squadron, 
was return~ng from a routme trainmg mission and prepanng to land. 
Afiter having checked and confirmed that he had "three green" on approach, 
it was highly unexpected when the aircraft immed~ately started to pull towards 
the side of the runway upon landing. A glance at the landing gear indicators 
showed that a right planing link failure had occurred. Realizrng he could not 
deploy the hook in time to catch the approach end cable, Captain Lecaine 
quckly initiated an overshoot getting airborne almost before the afterburners 
came in Leaving the landing gear down and informing the tower of his prob-
lem, Captain Lecaine proceeded to carry out a flawless approach end cable 
engagement. Post flight inspection revealed that the right wheel was toed 
in approximately twenty degrees. 

Captain Lecaine's professionalism, quick thinking and skilful handGng of a 
planing link failure averted a serious flight safety occurrence which could 
have resulted in thc~ loss of an aircraft had it departed tf-~e runway. Well dc>ne 
Captain Lecamei " 

The Mission he mission was an IF 25 - 26 out and back to 
Calgary. I was a pipeline instructor with 58 hours 
instructional. The weather was good and enroute 

in the mid twentics, we were VMC so the student had 
the bag on, 

This was the 6rst trip for the student out of Saskatchewan 
and I had been to Calgary only once when I was a student 
more than a year before. Because 1 was not that familiar 
with Calgary I decided to take a look at the Alomo 9 
arrival while we were at altitude and I was cross checking 
the instruments to make sure the student would not blow 
my ticket. As we crossed the Empress VORTAC the stu-
dent dialed in the new setting on the TI and i watched to 
make sure he got on the outbound radral properly before 
returning to my study of the arrival and approach. 

I thought I was being very conscientious and checkin g 
eve hin . Unfortunatel I was wron . As ou all know, g Y S Y 
if there is one thing that you do not check, that is the 
one thing that needs to be checked. Well the only thing 
I did not check was the TI setting, and of course the 
student put the wrong one in. He was doing a great job 
flying the J504 but we were suppose to be on the 1476 
which was 15 degrees to our right. We were flying 
mbound to Calgary on a route desrgned for departures 
out of Calgary. 

The first indication that I had that things were not going 
as planned was when we were called by ATC 16 NM west 
of Empress. After realizing what happened, we got a vec-
tor 30 degrees right to reintercept and that was the end 
nf it. What if we were IMC and lost comms, which often 
happens in the Tutor in that part of the country with 
1960s UHF only radios. I would have eventually realized 
we were on the wrong track but with a comm fail, how 
would I be predictable for ATC if I was already not 
complying with my flight plan. 

That taught me to check everything. While flying as a 
crewmember, if you are not flying at the time you should 
check every single thing as if you were flying. I do this 
now, all the time, no matter who I am flying with. " 

Captain A.P, Young 
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