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Barrette de 1'Ordre 
du service distingue 
Lt (maj temp.) Raymond Collishaw, D50, OBE, DSC, DFC, 
RAF, 21 septembre 1918 

f;rillant ionuitandant d'aviation, d'une hardiesse exception~ 
nelle> qui a detruit 5l appareils ennemis, Tot rln matln, en 
compagnie d'un autre pilote, il a attaquc un acrodromc 
ennertti . y'o`~ant trois appareils que I'on sortait d'un hangar 
en flammes, il a [~iyui ciny fi~is, tire sur ces ~tvioru ~t tres 
basse altitude et largue des bombcs sur le~ logements, II a 
ensuite a ~er~u un avion ennemi c ui descendait sur l'aero- [ 1 
drome ; il 1'a pris en chasse et 1'a abattu . Plus tard, alors yu'il 
revenait d'trne reconn~ri55an~e des hangars endommages, il a 
et~ attaque par trois avions de patruuille Albatruu qui I'ont 
Poursuivi jusqu'a nos li`~nes . ll a alors fait demi-tour pour tn 
prcneire un d'assaut, li~r~jnl eelui-ii a [~ercjre le cc~ntr~le et a 
s'ecraser. " 

Le triplan Sopwith N 5492 «Black Maria» du lOP Escadron de la RNAS, pilote par le 
commandant d'escadrille Raymond Collishaw le 27 juin 1917 . C'est a cette date que le 
corrrnandant Collishaw a tire a mort le lieutenant Karl Allmenroder, un pilote de I'escadron 
allemand Jasta 11 qui avait abattu trente aeronefs 

Autres triplans et p~lotes canadiens de I'escadrille B : 
Sous-lieutenant d'escadr~lle Nash ~ bord du N 5376 «Black Sheep» 
Sous-lieutenant d'escadrille Ried a bord du N 5A83 «Black Roger» . 
Sous-lieutenant d'escadrille Alexander a bord du N 5487 aBlack Prince» 
Sous-lieutenant d'e,cadnlle SharrT~an a bord du N 6307 r~Black Death» 

On pretend que Raymond Collishaw fut le plus yrand chef de I'air que le Canada ait ~amais 
forme . Ce fut le meilleur p~lote de chasse du Royal Naval Air Service, et son leadership 
edaire a fait de I'escadrille «Black» du 10e Escadron de la RNAS I'une des unites les plus 
adm~rees et les plus redoutables du front occidental . Raymond Collishaw a par la suite servi 
en Russie durant la revolution et en Afrique du Nord durant la Seconde Guerre mondiale . II 
a atteint le grade de vice-marechal de I'Air et a ete nornm~ Compaynon de I'Ordre du Bam . 
II a aussi re~u I'Ordre du service distingue deux fois, la Crnix du service distingue, la Croix 
du Service distinyu~ dans I'aviation, ainsi que des grades militaires et cvils de l'Ordre de 
I'Empire britannique . La rnention elogieuse accompagnant I'Ordre du service distingue est 
re rodu~te ci-dessus . p 
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Du redacteur en chef 
e m'etforce de respecter un theme dans chaque numcro de Propos de vol. II est a 
souhaiter yue les liens entre les principaux articles stimulent la discussion et vous 
encoura~ent peut-etre a faire d'autres lectures sur le sujet . Le then~e de cette 
~dition est I~t contrt~unicatic~tt . 

\7er~te si nuus vivons a 1'~~cre de 1'intormation> " , nous sommes loin d'etre d'exceUents 
communicateurs . II est possihle que nos problemes de cornmunicatiun s'expliquent zn 
Partie par la yuancite phenonienale d'infurmatiun yuc nous devons traiter jour apres 
juur. Je suis porte a croirc quc nous sommes devenus des experts en transmi~sion de 
mrss~~ges, mais que malheureusement notre capaate d'ecoute laisse encure a desirer. 

[.'article intitule «Compte a rebours jusyu'au desastre~~ relate un srenario tragiquc 
dans le cadre duquel un manyue de communrc~ttron cause une cullrsron aenenne. 
Pourrions-notu connaitre ici une situation semblable? Tres certainement . Si vous 
rcussissez a lire cet article sans broncher et sans vous rememurer une missiun qui 
vous aurait donne des sueurs hoides, vous etes suit tres chanceux, soit parfaitement 
~nconscient, 

Vous etes en feu! Un mc~sagc simplc on ne peut plus clair, direz-vous .l~~1ais que se 
[~asse-t-il si la cummunication n'est pas transmise a la bonne adresse? La d~handade-
tout cela ~t cause d'une imprzcision de communication . 

I,es communications avec les organismes de 1'ea~terieur ne x~nt pas les seriles dilticultes 
que nous dprouvons,l'ous etes-vuus deja trouve dans un postc d'eyuipage ou tout lc 
monde ~arle, mais ~crsunne n'ccoute? Uu dans le ~oste de ilota~e durant les veritica-[ [ [ [' 
liuns alors que personne ne parle ni n'ecoute? Rien de rasstu~ant . l .'article intitule 
~~Intervenir ou ne Pas inter-v~enir? I,e dilemme du topilote» ottre d'excellents c~nseils sur 
la ta~on dont les renseignements critiyues devraient etre conruuutiyuc~s dans la cabine 
et f artide relatant la perte des detu~ rnotrurs droits constitue un rxcellent exemplc de 
I'emplui eie trchniyues dc ~ummunication en situation particulierement dt~licate. 

Il y ~t cntin la communication non verbale . Nous envoyons sans cesse des messages 
non verhaux (les enfants sont hal'tlcuherenlent hahiles) . l .e techniiien yui a reftise 
d'enlever les cales c~u Heriules affirmait en realite ;t 1'~quipage yue «[~eu irnporle ce 
que vous voulez taire, ie ne vous laisscr~ri ~,js vous luer» . Ic nr ~rnsc ~as u'il ~uissr I [ } y 1 
avoir trouvc de meilleur moyen de commcmiquer sun message . Dans ce 
~as-ci, yuclqu'un etait a 1'ecoute. 

Nous avans eftectivement tendance a mieux ~couter Iorsdue le 
message en est un elue nuus vnulons entendre . Un mes,a~e qui 
m'a ete transmis ;t la ~c~nferen~e sur I ;t sccnriti acric~nnc~ 
etail de noyer 1'oiseau dc la 1>SV. Commc je n'ai 
i,tmais ctc un grand fcrvent de notre mascotte 

, ~jviaire, c est avec ~rand plaisir 
yue j'accede a voh~e demande 
en envovant Ruzz B . ti~tfe 
~~u durloir ciu ci<I, 

~r~itt~ ~i h~ E~~~~~c -1 
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Compte a rebours jusqu'au desastre 
OrC! 1t5 eV~llE'111F1715 (lrU Oril 

rrletrci a la nrort de I~4 solrlcrts 
le 1? jrrirt 199fi, d~rls ce ~lrri 

e<~ clcvc'r~u lca pirc~ tra~irlic~ rnilitcaire 
en ~lustrcrlic° rlc riis kr cnllisic~n clrc P 
ti'oti~ra~er 

i r 

La rt~ethode utilisee pour planitier 
1'exercice antiterroriste etait plutot 
bizarre . ~~ I'etage superieur de 
I'editice militaire de Townsville, les 
soldats du Regirncnt des services 
aeriens spcciaux (S :1S1 se sont 
rassemblcs cn priv~ pour planitier la 
mission du lendemain, soit le sauve-
tage d't~ otages » auquel participent 
six hrlicnpteres et des munitions 
r~elles . A I'eta ~e infcrirur, les e ui res h y1 
aeriennes, exclucs semble-t-il pour 
des raisons de securite> tenaient 
lcur propre rewiion . (~es equipes 
devaient transporter les trouhcs , . 
antiterroristrs SAS jusyu a la ~ible, 

R 

. 

fonction de chef de voL Ces dcux crsonnes se connaissaient p 
hien, Hales etait copilote de Bellis, ancien pilote d'un helicop-
tere Black Hawk dr 1'arnree, au cours d'exercices prec~dents . 

r 

tr 

~1 intervalles re uliers, cha ue fois ue 1'on devait comhiner ;; y y 
la planitication, lrs offiaers des deux unites montaient et 
desccnd.rient les escaliers . (;'etait le sair du 11 juin 1996, le 

- . >> ~ u ur i ~ ) ~ o ~ yfi ~ ~i ~ ' sem °stri 1 u n c prcmicr ~c ur dc I ay R t r , exerc cc c c ~ l , 
pratiyuer les methodes du SAS dans Ir cadre d un assaut 
antiterroriste hcliportc . 

~~ II s'a issail du remier evenement c ui faisait a ? ~el a la g P 1 ll 
lanilication cumbinee detaillee ~~, fait remarc uer lc ra > >ort p 1 Fl 

dc la iommission d'cnquete Black Havvk, public celte 
semaine. ~~ Et m,ilgre tout, la plupart des r~unions n'ont pas 
etl li~u fa~e a face . ~ 

L'en uetr avait ~our hut dc: determiner les facteurs cles ui q I y 
ont nrcne ir la mort de 1 ti soldats dans la collision dc deux . . 

i 4 ' v 1 .. rrn le helicc~pt~re~ Black Havs~k a cn lrc n l ~ h 1 . lc It , 
''S ' '0 5 ' 1~ ~'tl'~ I11:11S (11SililcteS . lendemain de ~c . rctmr n, u rtt~ c , 

Sept soldats, dont lcti ncnus ont ite supprimes du rapport 
public, avaient ete tenus resprn~sahles a la strite de 1'enyucte . 
( :inq devront faire tace ;i des mestlre~, Jont troi~ elis~iplinaires 
( non criminclles ) avec possihilitc d'~mhrisonnement . 

Pourt,tnt, le rapport nr,enrble pas cheriher des buucs emis-
saires . Il signale une chaine c{e 16 cwenements distincts qui ont 
rendu lr di~s,tstre incwitahlc~ . l .e raphort fait atlssi mention de 
vingt-six autres tacteurs contributiLs> dont une gr~lve perte dcs 
com ~etences en ~ilotar ;e en raison de 1'entretien inadequat 1 1 
des ht~lico ~tereti dc mcrne ue d'une solde et de rnnditions l 9 
non appropriees . 

Le hlame est donc reparti sur de nombrcua lacleurs et sur 
plusieurs annees .ll~tis ce ri est yuc le 11 j«in yue les problemes 
immediats qui ont cm~rge de la planificati~m sur deux etages le 

' , ~ ~ ~ ~ , ~ nr ~ i u~r I'un des tacteur~ dcs du dcsastrc Illtlllt . t rl .lnll lt l l .t t 

La plup :jrt des contacts, ce soir-la, ont eu licu entre le capi-
laine Sean Bellis du SAS et lc tapitaine I<elvin Hales du 
~~ Res~iment aerien, caii~cic°r plutcit inexperimente yui ferait 
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La mission du 1? juin vis,ait donc ~i liberer des otages captttres 
. , � , '~ s ~ '~ s r~~dc I ar dcs lcrroristc` . I)eux ol.elahe_ n, ctaicnt l revue t r c 

- - ~ , . ' ti ~ ~ ~ 'ss' 'etart robablement c mmr .ron ~ 'our rt unc de nurt . , clc n la ~ 1 ~ l 
cr soir-lil, dur,tnt les echanr;es d'un etat;e a 1'autre, que Hales 
aur,tit appris que le SAS snuhaitait que les Black Hawk 
att~tqucnt en form~rtinn de trois helicopteres de front c.-a-d . 
1'un ;~ c~~te de fautre, separ~s har au moins deux larg~urs dr 
r~~lr~r` . 

Hales, pilote relatiren~ent inexperimcntc cl nouvcau « chef 
de v~l ~~, surait ~cceptc crttc propositic~n . hn lait, il s'agissait 
d'unc h'~s m;3uvais~ idrc . 

~ s~ ~ ti ;1S mainUent son esc,rdron antiterroriste sur Ba . c a Perth, lc . 
~~ ' ) ~ ~i 's ' ~ -1) ~ ~ S s r 1 dc . hclr~ tere un haut pied d'alrrtc, h1ar, lc . eqr rl , l,c l 

situes a Townsville dc~ivent ~ ~,3lement accom ~lir d'~tutres 1 
tachcs n~ilitairrs~ ils s'entrainaient en vue de I'exerace Dav . 
Rotor ̀ eulenlent depui, quclques semaines, et jamais en 
li~rrrratic~t~ cli~ troi~ tic liunl . 

' ~~ r ion surto rt lorsc ue le cham ~ de vision dc Ccttc tc rm, t t 1 l ,, 
1 0 ~ . ,''~ ) 1 I 1t rctitrclnt )81' lc~ ~Unettes d~ \IJlcn nl lllrrnt' lccti d ec ll~ 1 

Ienviron le cine uieme du iham ~ normall est trcs ris uee de 1 l , y 
par s~r n,tture, selou la commission . Lcs risqucs d accldent 
aul;mt~ntcnt considerahlcmc~nt avec la pression, surtout dans 
I'helicohtere du milicu yui n'a prrsyue pas d'espaie pour 
man~iuvrer cn cas dr prohlcn~e, 

~1 10 h lc 1? 'trin tous les nlenihreti des ~: ui ~a ~es ~teriens et ) , y 1 ~ 
des trou es SAS se sont rasemhles ,our la sean~e d tnforma-p l 
Uon yuotidicnne . Le plan innsistait a larguer par cordes quatn 
~rou ~cs de militaires S:~1S ~> >~trtir des helirnpteres Black 1 1 
H~lr~ k en vol stationn ;tire et a attaquer les tcrruristcs avec des 
manitiorls reclles . f :cs militaires ~tu sol srraient ahpuycs par 
des tireurs d'elite SAS h~liportes dans deur autres heli<op-
feres et par des tirs de mortiers, 

La zone cible etait la base d'aphui au tir Barbara, dep6t d'armes 
situe a 1'intr~rieur du polygone d'exercice High Range au sud-
ouest de Tovvnsville, 

A la seance d'information, on n'a fourni aucune carte aerienne . 
Les pilotes n'ont proced~ a aucun vol de rcconnaissance . Le 
SAS a dessine une seule carte, princip.tlement pour gttider les 

, troupes d assaut au sol . Cette carte etait tracee sur un tableau 
hlanc et comportait des erreurs an v avait dessine un dep~~t 
inexistant au nord-ouest du oint oia Black ()ne, I'helico tere P p 
de 1 iales, devait largtrer ses troupes. 

i,lalgre le manque de cartes precises, l'operation diurne s'est 
deroulee sans probleme et Black C~ne, I'helicoptere principal, 
a debarque ses troupes sans incident . 

Par la suite, le SAS et les aviateurs ont discutc de 1'operation de 
nouveau, chaarn dans son coin . Le SAS soulutitait irpporter des 
moditications majeures : les deux helicopteres qui offraient 
un appui au tir dcvraient sc dctacher plus tot de la forma-
tion ; par ailleurs, il fallait reduire le son et la visibilite de tous 
les Black Hawk . 

� A la rcunion de 1 eyuipagc aericn, le pilote de Black Two, le 
capitauie David Burke, a signale a I Iitles qur cc dcrnicr avait 
lar e ses trou es au mauvais endroit . Hales etait en d~saccord P 
mais les dctix hommes ont convenu de larguer leurs troupes 
exactement aux metnes endroits dtrrant la mission nucturne . 
Hales a aussi suggere d'emprunter une nouvelle route, par une 
vallcc, pour masyuer 1'approche dcs heli~opteres . Le superieur 
de Hales, le rnajor Christopher J :tmeson, aurait crlors dcdare : 
« Es-tu fou? Il taudrait s'entrainer ~endant un mois . Nous 1 
allons utiliscr lc mcmc trajct ue cet a res-midi . ~~ y p 
Mais tel ne firt pas le cas : le vol etait hlus b.~s et, lait crucial, 
Icgcrement a cote du trajet de jour . Les six Black Hawk ont 
pris leur envol vcrs 18 h i0 . Il n'y avait aucune lune, peu de 
vent et le soleil etait presque couche it 1'}rorizon .l,es iqtripagcs 
portaicnt dcs lunettes de vision noctw~ne . A environ 11 km de 
la cible, on a donnt~ le signal de trois minutes. Les helicopteres 
ont alors entrepris un vol en rase-mottes, descendant ct s'clr-
vant au gre du rclicf a une vitesse d'environ 100 noeuds . 

Le trajet consistait a i~ller vers le nord cn direction de la cible, 
les trois prcmiers helicopteres de front . P,tit inh~rbituel pour un 
chef de vol, Black ()ne se trouvait a la gauche de la formation 
au lieu d'etre au milieu, rendant ainsi les ~~iragcs a la druitc 
plus difliciles. C'est ij peu pres a ce mnment que la forrncrtion 
S collllllence il c{~river vers la gauche de la route utilis~e plus 
t6t lc meme jour. l :a plupart des pilotrs I'ont rern~lryuc, mais 
personne ne l',t si nale a Hales . g 
Par la suite, vint le signal de 30 secondes . C'est a ce signal que 
les deux Black Hawk qui emb~rrquaient les tireurs d'eGte sc 
sont detachts de la lurmation. Mais, ce signal pcut avoir purte 
a contirsion, car il fallait eniore au moins unr minute ~our i 
;ltteindre la cihlr, 

L'c ui a e ui cherihait la cihle au si inal de 30 secondes y pg q b 
n'aur~tit pas pu la discerner aussiti~t . (_;e dclai aurait, selon des 
temains experts, haussc le niveau d'inqruetude . 

r1 bord des hclicopteres, les militaires SAS s etaient re ~ares a pl 
descendre en rappd . Black l~ne, pilote par l hiles, Black 1wo, 
pilotc par Burke et Black'fhree s'etaient rapprochc°s I'un de 
I'autre pour largucr leurs troupes sur unc meme ligne. lusqu'a 
maintenant, aucune tentative n'avait ete taite ~our iorri ~er la l 
trajectoire . Black One a <tlors rcalise le premier de ses trois mou-
vements vers la droite au si nal de 30 secondrs suivi ~c~u ~r ~rcs g , l l 
d'un derexicme mouv-crrrcnt . 

I;arrimeur de droite de Black One s'est aper4u de ce mouve-
ment qui amenait l'helicopt~re vers Black Two. Il a appele 
Hales pour qu'il se rajuste vers la gauche, pendant que, a 
bord de Black Two,1'arrimeur de gauche a declare a Burke : 
« Il tourne vers la droite, va a la droite . » hlais, au meme 
rnorttent,l'arrimeur de droite de Black Two a w le ris ue de q 
collision avec Black 'I'hree et a dit : « Nous ne pouvons pas 
aller a la droite . » Et, la formation suivait toujours une 
trajcctoirc hors cible . 

La cible ctait difficile a discerner, non seulement parce qu'il 
s'agit d'un batiment plat, mais parce que la lueur du soleil 
couchant signitiait que la cible se trouvtit dans l'ornbre, donc 
invisible avec les lunettes de vision nncturne . 

Cela vtent donc s'ajouter au malheur. Selon la commission, 
le fait yue 1'helicoptere ait devie de sa trajectoire et que 
1'~quipage ne puisse pas encore voir la cihle signifie que les 
arrimrurs qui doivent s'assurer que les h~licopteres maintien-
nc~nt unc distance raiscrnnahle zt~iient deconcentrss . 

r1 yuelyues centaines de metres de la cihle, les depots 
d'armcs yui definisscnt les zones de largage ont emerge de 
1'obscurite ; Black Cfie a alurs lait un troisieme ajustement 
de trajectoire, (llu moins, telle est 1a conclusion de la com-
rnission, ui a refute le temoi ~na c du ilote de Black Four . y g g p 
Ce dernier se trouvait juste cierrit~re et soutenait yue Black 
Two avait tourn~ vers la auche ~our Ira ~cr Black ()nc.1 g (" pl 
l .e temoignage laisse croire que ce dernier virage (atal dc Black 
(~ne ttait attribuable a la contusion de Hales quant a 1'endruit 
ou il devait larguer ses troupes. II a approdi~ le sectcur par 
une route differente de celle empruntee 1'~~pres-midi .l)ans de 
telles circonstances, aux dires de la commission, il a peut-etre 
cumpte sur 1'image mentale qu'il avait de la carte inexacte 
lC~r~l~ sUC lf t~llllf~tl hlalll . 

Srlon la commission, ~< il semble probable que le capitaine 
I [ales, convaincu yu'il ne se trouvait pas a son point de 
largagc, ait tuurnc vcrs la droitc cn direction du point de 
largage c{e Bl,jck "1'wo. ~> 

t!n militaire a 1'interieur de Black ~I~4v0 ~tvec Burkc lui a 
hurle de rt~onter. Burke ne s~rvait pas si lilack'1'hrcc se 
trouvait encore a cote de lui - meine s'il n'y etait pas, il n'a - , . 
pas trnrrne de ce cote . Burke cherchait a prenc{re de l .tlhtude 
lorsque Hales a tente d'witer la collision par un abrupt 
virage a gauche qui a amene les pales du rotor cie Black 
()ne dans la queue de l'autre hElicoptere . 

Chacunr dcs yuatre hales du rotor a ti-appe une fi~is ; il v a 
eut-ctrc ~u un cu~ uieme cou ~, selon les in lenieurs c ui p q l i; l , . c nt lXallllllC les dccombres . La remiirre ~ale a tr :tverse le P l 
;s, v. ' ~ ~ ~' , . ~ ~ ~~ ; , rc .cr olr de carl urant, lcs trc rs autrcti c nt fra t Ic moteur. ll 

Rapiciemcnt, plus rirn nr puuvait sauvcr 13hrck Onc Li c~~rbu-
rant de Bl~~ck Ttia~o s'est rcpandu sur les motcurs de Black 
(~ne, provoquant une e~plosion en vol et unc boulc de Icu. 
I :helicoptere s'est retourne sur lui-meme et, a une torce de 
~I) fois la r;ravite, a plonge vers le sol ou il a eaplose. Clnzc . 
hommes sont morts, dont Hales . Aussi incrovable que cela 
puisse etre, il v ~ eu deu~ survivants un nulitaire du SAS et 
un arrimcur . 

A hord de Bla~k'I'wo, Burkr a dcclarc quelque chose comme : , ~~ le m excuse les gars, mais nous sommes morts. » 

strite ci la ~a~le?S 
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V"~sion d'avenir , 
) est un honneur pour moi, cn tant que tout nou-

vcau Chef d'etat-major de la Force aerienne, 
d'avoir 1'occasion de redi er un article our la g P 

chroniyue « Vision d'avenir » de notre magazu~e Propos 
dc vnl . J'ai appris par le redacteur en chef yue le present 
numero porte sur la communication efticace . C'est un sujet 
qui tombe a point, car la conm~unication claire et produc-
tive est a mon avis la de de tout programme de securite . 

Notre programme de securite aerienne met 1'aaent sur la 
transparence et 1'honnetete dans le signalement d'incidents 
et sur la diffusion cjes renseignements qui en dccoulent 
comme principal outil de prevention . En 1997, grace a des 
communications opportunes ct franches axees sur les faits et 
aux efforts consciencieux de tout notre personnel, notre taux 
d'accidents n'a jamais ete aussi bas. J'eprouve toujours une 
rande fierte uand ''a rends comment certains de nos g 4 1 PP 
membres ont merite la recompense « Aecomplissements » 
ou la recompense « pour professionnalisme ». Cependant, 
meme si 1'on souligne bleIl les efforts exceptionnels des 
membres de notre prrsom~el, rl exrste encore des barrrcres a 
la cunununication efticace . Le langage imprecis, tu~e 
emphase rn~ustrhze ou rnexrstante, les vrsees personnelles ou 
ministerielles, les renseignements lncomplets ou vagues, le 
ton mal choisi, le manyue de cornprehension : les elements 
qui nuisent a la comrnunication sont nombreux . Merne si en 
grande partie les communications quotidiennes ne portent 
pas a consequence, les renseignements essentiels a la securite 
aerienne doivent etre transmis de fa4on claire et opportune, 
Le modzle PACE, un des sujets abord~s dans le present 
numero, en est un excellent exemple. (~uand vaus vous trou-
vez dar~s une situation qui exige un avertissement d'urgence, 
n'hesitcz jamais a le don ner. N'attendez pas qu'il soit trop 
tard. A l'inverse, dans les situations ou le ternps n'cst pas un 
facteur critique, une emphase excessive ou inappropri~e peut 
vous faire perdre de la credibilite et empecher qu'un message 
d'importance capitale ne soit re~u, Pour qu'ils soient bien 

. 
C ~irite rle lrr cr ie I u re acteu en r, 

I'espere que vous ahprecierez le tablrau du triplan Sohwith a 
la trne de la revue . Cn a tendance a penser yue le~ avions des 
t;randes l;uerreti av~uent des f~ublesses structurahs, mais c'est 

, - . Intalement t:jux.l~uur une citation de Sir1'ernon 13rown 
(traduction lihrel extraite ~lr 1'uuvr ;tge d'Evan }{adingham 

. , . . . , , . . I tn . , intitul~ Ih~ fr htrn lrr ; ~ I 

~~Nous n~~ ~unr ~renions ,~s ,~~ur uui l'aci~lcr,ttion de 1 { I 9 
' > > ;treil avail sur nous ~ies ettet> >luti~t extraorJin ;urcs . Si lall 1 

1' .lppareil allait a grande vitesse puis faisait un viragr scrrc, 
c~u si, par exemple, nous lui Faisions faire un hique puis lc 
remontions en decrivant une hou~le trop ferrnee, no; yeur 

1 ;llllttnant I~ devenaicnt ~omme emhues, et il arrivait qu'en i ~ 
virat;e tierre pendant trop Irm~tenips, nous soyon, tres pres de 
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transmis, vos messages sur la s~curit~ doivent etre envoyes 
au bon moment, sous la forme indiqucc et par les moyens 
approprits. 

Mon message sur la securit~ est donc tres simple : rien n'im-
porte plus que la sccurite en temps de pahc . Rien! Comment 
concilier 1'imperatif de la securite et la realisation efficace des 
missions? C'est 1'evidence meme : il noll5 e5l irnpossible de 
remplir notre mandat-c'est-a-dire, faire notre travail-si 
des nlembres de notrc personnel sont blesses ou tues et si 
notre mat~riel est endomrnagc ou detruit. 

La Force ac~rienne, c'est une equipe tiere qui accomplit ses 
missions avec professionnalisme . Grace a de solides yualit~s 
de chef individuclles a tous les niveaux, nous assurerons it 
tout notre personnel des carripres sures, valorisantes et 
fructueuses . Pour atteindre ces objectifs, votre hom~etete et 
votre ~lein enRa ement a notre ro ramn~e de securite sont 1 ~g P g 
essentiels, l'oila nta vision d'avenir . " 

Lieutenant-general D.N. Kinsman, Chef d'etat-major de 
!a Force aerienne 

,, , ,, ; > -> > ~~ I~ perdre connaissance . Atin d~ ~e mI rtn~lrt Ic 1 hcnc mu~e, c 
, ,- , s vi rtise os. rl h It lones m'a demande de vc ler a la l lu t,r ande t p 

~ ~r ~-~ ~ i tv~ t in~tallc unc ~I an - ~~ ~ la u~llr 1, i . S S ' l ' IIIC lhln audt .u.dwtht q 
., ~ �, ' ,, >~ , , ~ ' ~ 1 l ' l2lhle . ) I Ille I111. l lr Ullt l) n1111't l~l)nt 1 1 arcrl rc ctd t l rc , l{ E 1 h . ,, - , i t ti_n ima e , ~ rtli littc 1 lnli .tril c ue le ~o ti~ lth N . ~1 . l . ur c h r ~ 1 t , . r, 1 1 . 

etait projetec ir travers l ;t lentille sur unc leuille dc papier, et a 
I'aide d'un mctron~~trte, le lt lones pouvait pointer son appareil 
char ue secon~le a mesurr ue je fonltai, des cercles . (l suftisait 1 a 
par la suite ~ic taire wi simple calcul pour connaitre I'accelera-
tiou due ;t la pe,;tnteur, ~~g» l . . . I 

,~lpres avoir repet~~ plusieur~ fois 1'experience, le lt )ones a 
constatc que ie pouvais m;tintenir une acceleratiun de ~4,~ ~~ 
pendant 10 sctuncles et de 6 g pendant ~t ou ~ secon~ies .~ " 

Une histoire de degivrage qui aurait pu 
tourner au tragique ~so~,o~~, oa� 

orr.< sorrunes tor~s descendus ri terre pour exnrrtiner I'nppareil 
ilui veri<ait d'etre corfrpli~terrterrt de~ivre . ll rtvait toutes les 
apparencct~ d'rrn irr~rnerrsegrztec~u Brrn~lt, recourert d'un 

+,llntcrge ~~tntlrrttre, dorrrdes trnirrces sillorrnriierrt fes tlancs. Des 
,~11~74orts peru~raient ctrix ht.~fiies et nrcx c~x~trc~rrrit~~s ries niles. Hou I~i! 

Cct evcnement s'est produit en novembre 1994 . Il illustre bien 
les defis et les risques poses aux aviateurs civils et militaires 
lorsque vient le moment de degivrer les aeronef.5. Au cours des 
dernicres annees, des aciidents aeriens graves et moins graves 
ont heureusement rendu le monde de I'aviation plus vigilant a 
1'e ard du de ivra e. Cette annee des re ions des Etats-lJnis ont g g g , g 
enregistre des chutes de neige inegalees, ce qui me rappelle un 
incident ytti m'est arrive au cours de ma premiere operation 
d,~n> cies conditiun; hivernales . 

J'etais alors copilote stationne a la QA Yokota, au Japon, et je 
participais a une mission qui dcvait nous amener a la BA 
Aiisawa, pour une journee de service de vol d'environ 13 heurcs . 
A la difi'erence de Yokota, Misawa a le bonheur de reccvoir de la 
neige et du verglas beaucoup plus lot dans 1'annce, Ce jour la 
donc, il a fait beau au cuurs de nos deux premieres escales, mais 
Misawa nous signala dcs conditions de faible visibilite causees 
par la poudrerie et des averses de neige . Il s'agissait de la pre-
miere chute de neige u~tportante de la saison . 

Pilote de C-130 BA Yokota, Japon 

savonneuse . Par megarde, cette eau de nettovage a ete prise pour 
du li uide de de i~~ra e. Les re oses a 1'entretien d'ur ence des q g g P P g 
aeronefs en transit ont rempli le reste du camion avec du liquide 
de degivrage. Nous avons recu le camion renfermant I'eau 
savonneuse et le liquide de degivrage! 
Apres avoir degir~re la section arriere de I'appareil, I'ingenieur 
est monte a bord et a ferme la porte d'acces de I'equipage afin 
d'ellt echer le lic uide de de~ivra e de ~netrer dans I'avion. P 1 ~ g P 
Pendant que les bulldozers continuaient de dehlayer la piste, 
il surveillait la fin du de 7ivra e de uis la tra e d'evacuation ?, g P PP 
cenh~ale . II faisait maintenant sombre . La neige continuait de 
tomher avec intensite lors ue nous nous sommes re ares a 9 PP 
mettre les moteurs en route. Nous etions char cs a lrinr g P 
capacite et la piste etait recouvertc de ncige . A 1'aidr du rclais 
directionnel,l'ingenieur a etabli la distance de dccollage critique 
a 7 OUO pieds. Avcc plus dc l 000 pieds it parcourir au-dela de la 
longucur dc piste veritable, pas de probleme . Pendant que nous 
continuions a parcourir la liste de verification avant la mise en 
route des moteurs,l'arrimeur ( situe a 1'ext~rieur de l'appareil) 
nous a signale que l'aviateur se trouvant ~ ses cotes retusait 
cj'enleve_r les cales. 

Le prlote en a demande la rarson . 
L'arrimeur a repondu : « ll dit qu'il ne peut enlever les cales car il 
y a de la glace sur 1'avion » . Notre equipage a verifie a nouveau les conditions meteoro-

logiques avant le decollage et une seconde fois en cours de route. 
1a nei e tombait toujours, mais la visibilite s'etait amelioree de g 
1,5 N!~9 . 

L'atterrissage s'est deroule un peu a la fa~on d'une mission 
de sirnulation . Grace au 1LS, nous nous sommes retrouves a 
1500 pieds AUL, avec une bonne visibilite sous les nuages, 
mais tout etait blanc.l'ai du m'assurer que j'ctais bien sur 1'axe 
d'alignement de la piste, yui devait se trouver droit devanl . Apri~s 
avoir parcouru 2 milles, nous avons distingu~ la piste et le con-
tour de ses feux . Selon toute vraisemblance, nous avions effectue 
notre approche entre des averses de neige . La prochaine se situait 
a 1'extremite ouest du terrain et s'avan~ait vers nous.ll s'agissait 
de mon premier atterrissage dans pres de 4 pouces de nouvelle 
neige . Comme on nous l'avait annonce, une neige dense tour 
hillonnait lorsyuc lr C-130 a ralenti ii moins de 5Q noeuds en 
position rnaximale d'inversion . L'atterrissage s'est deroule sans 

~ . .r histoire rt~ai ~ n m ~ , s co ~ ~nt 1 oubhu . 
A 1'arret des moteurs, la neige s'est remise a tomber fortement. 
Apres avoir decharge et charge de la marrhandise pendant 
Z heures, une bonne couche de neige s'elait a~ctunulee sur le 
dessus du [~erctiles . I: ingenieur ;t fait venir un camion de 
degivrage . Et c'est la que les choses se sont complique?es . Il a tort 
bien dirige les preposes a l'entretien d'urt;ence des aeronefs en 
transit qui ont complc'tement degivre 1'appareiL Le probleme, 
ce n'est pas ou ils ont arrosc I'appareil, mais avec quoi . 
( a~mme je I'ai indique prc~redemment, il s'agissait de la premiere 
im ~ortante chute de nei e ~~ Misawa cette annt~e-la. L'un des 1 g , camions d entretien d'urgence dt~s aeronets en transit etait 
rcmpli de liquidc antigivre, et 1'autre avait sen~i a nettoycr trn 
app~treil plusieurs jours plus tot, et ~tait a moitie plein d'eau 

« De quelle glace parle-t-il? » demanda le pilote . <~ De la glace qui 
recouvre les tlancs de 1'appareil » a retorque 1'arrimeur. 
Pendant qu'ils poursuivaient la ionvcrsation, je me suis retourne 
vers 1'helice n° 4 our constatcr ue des ~la ~ons endaient atrx P q g~ P 
pales dans lc contre-jour des fetu de piste . 
« Pilote, il y a des gla~ons sur les helices! Il y a un probleme! » 
dis-je dans tut leger tremblement dans la voix . 
Nous sornmes tous descendus a terre pour examiner I'appareil 
qui venait d'etre completement degivre . II avait toutes les 
apparences d'un immense gateau Bundt, recouvert d'un gla~age 
blanchatre, dont des trainees sillonnaient les tlancs . Des gla~ons 
pendaient aux helices et aux extremites des ailes. Hou la! 
Quelque chose ne tournait ~~aiment pas rond! Figes, l'ingcnieur, 
le pilote et mai-meme sommes restes a nous regardcr pcndant 
un instant avec de grands ycux . C'est alors yue nous avons realise 
que 1'aviatcur yui avait refuse de retirer les cales venait sans 
doute ~Ir nous sctuver la vie, 

l~ nous imaginais en train de mettre en route les moteurs et 
de partir sur la piste dans la noirieur. La cuuihe de glace sur les 
gouvernes aurait creer 3 001.1 Iblpo carre de pression hydraulique 
sans que nous ne nous doutions de rien . Nous aurions de,~endu 
la piste avec une accel~ration normale. Mais lorsque j'aurais 
donne la permission de decoller et que le pilc,te aurait tire sur 
le manche, tout aurait pu arriver, Toutes nos surFaces portantes 
etant recuuvcrtes d'une couche de glace et avcc un poids supple 
mentairr, ir curnnten~ai ;t me demander combien il nous aurait-
fallu dc noeuds au dessus de notre vitesse de decollage sur la 
carte pour prendre tant bien que mal les ~tirs . ~lurions-nous u P 
tiui~eri la pagc~ 2y 
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Une deflagration venue du passe 
Vous etes en feu! 

~ ea:ercice Ligilnrrt n donnc~ lieu a 
llf1e SFPIi' rl't'r'frltrirfilt< Jllilj ~rt'l:E'- 

dc~r~t le ? ~ rnai c~rrt~rtd trois crvian~ 
c~rtt t~te inrplique; dan~ degrarc; ~t~iidcrrt~ 
crr I'csraee de lJ1.C lr1[Irlltt'S. Lrt 19~b', Bcr< 
Robirrsvn t°tait rrn jcrsrre ~capitai~re cl'ctr~icr-
tion en >ert~u~c° a Hor;harrr ~t Fczillr .ll se 
snurieni clcs event~rnenls rlc ielte Icrrcrtree 
(irtididue c:ornruc si c'c~t~iit hir~r. ., 

surface rugueuse de la voie dz circuls-
tion a tot fait de perccr un trou dans 
le reservoir. Des etincelles ont it~ 
produite~ et le carburant a pris feu, mais 
n'a heureusemtnt p,ts cxplust:, Le litvelin 
a lOntlIlllP ;l I'(lUlel-'dll 5(ll lalssalll lln 
sillon dc llarttmes et iie tumee noire. 

I'appareil suspendue au-dessus de la 
bande dt verdurc, Par chance, il n'y avait 
pas de trafic a ce moment-la! Ixs equipes 
d'urgence de la station se sont precipit~es 
sur les lieu~ de 1'accident, duyurl Uavies 
l~t h~llr~llsel71en1 S~ll'tl Intillllllt' . 

L'une des grandes faiblesses du 
Hunlcr ~1 etait yu'il manqusit de puis-
sance ct, a haute ~rltitueie, lors d'un 
virat;e serre> le moteur faisait de la 
survitesse . (:'est exacternent cc qtu est 
arrive, au-dessus de la mer du Nord, a 
Tony I lilton, qui avait decolle d'urgence 
de Horsham St . Faith en mr me temps 
que moi, a 1'aubc, puur p~rrticiper a 
L'e~erace Vigilant. Tony a cteint le 
moteur et a mis le ia our le retuur PP 
~ la base sans se rendre cornpte que la 
sun~itesse avail i~tc~ ~ausce par I'augmen 
tation de 1'anglr d'attaque et le reglage 
de puissance rzduite qu'il avail appliyue, 
et yu'il venait d'zteindre un mutcur 
parfiutcmenl cI1111~ ;1I11C . 

Entrc lcmps, un lavelin du I~11~ 
Escadron hasc a St Faith pour la dure~ 
de I'exercice Vigilant ovait aussi decolle 
d'urr;ence . Il ct .rit rnuni de _' rescrvoirs 
vcntraux et, it~mme il commen4ait a cir-
culer au sul, ht tixation avant de 1'un des 
reservoirs s'est deiachi~e, laissant celui-ci 
pendre har la tixatiun arrierr, L'eatupage, 
ytu avait la vue ohstruee par la grande 
ailc delta, ne s'en est pas rendu compte . 
Le pilote~ a continue a ~irculer au ~ul, 
inconscient du prohleme,trainant la 
p,irtie avant du re~ervoir sur 1,3 pi~te, 
m,ris le hruit csusc par cctlc~ detccluosite 
clait iouvert par ielui drs moleurs, L .~ 

Numero un 
Pendant tout ceii, Tonv I)avics, dans un 
i~utre Hunter, s'a > >retait a decoller uand 11 q 
il a i:ntendu 1'appel urgent du ~ontroleur 
de la <'lrlllhlll0rl alrlel~ne : "`~OUS ete5 

en feu!" sur la trequcn~c dc la station, 
, Pensant que I'avertisstment s adres3 .~it a 

lui, Davies a ;rvorte son decollag~ ; il est 
sorli de piste, fracassant la cl~ture a l'e~-
tremite du lcrr,un d'aviation, il a travtrse 
hi route priniipale k Icmg de 1'extremite 
ouest et s'est enfonce dans le champ 
laboure de 1'autre cbte, la queuc dc 

Numero deux 
Ton~ Hilton c~ui, vous vous en souvien-
drez, etait sur le chemin du retour vers 
St . Faith en pTOic a ce yu'il croyait etre 
une panne de rnoteur, avait cntcndu le 
message "vous etes en feu" et pensait lui 
aussi qu'il lui i?tait .~dresse. Il decida 
donc d'atterrir Ic plus rapidernent possi-
ble, tourna ahruptement et atterrit d'ur-
gence sans i.eremonie dans le terrain 
d'~jvialion . Son appareil a touche vio-
lernment lc sal, lc fusehrge s'est brisi 
derri~re la cahine iie pilutage, declen-
chant le premier dispositif d'ejection 
du siege. Au moment cie 1'ejection, 
1'un dL scs coudes a ete ~artiellement 1 , sectionne et 1 avion a cuntir~ui~ sa eourse 
au sol . l .'aile a traverse une ~abanc de 
nr~caniciens, heureusement sans blesser 
lcs ociupanls, pour finalement detruire 
plusieurs bicycleltes . L;ntre temps, le 
parachute de Tony Hilton s'ctait ouvert 
et il tlottait tranyuillement vers lc sol, 
attexrissant cievant les amhulanciers et 
les pornpicrs ahuris qui venaient a son 
secours . i 7~mv s'est cumpleterl~ent remis 
de sa vilaine bles,urr,l 

Numero trois 
Lc pilote du Is~'elin avait ohserve ~e 
qui sc passait, il avait vu les tusees 

eclairantes et les gens yui gesticulaient 
au sol, mais sans associer toute cette 
a itation a son ro re avion, (1 ~t con-g Pp 
tinu~ a rouler au sol, mais lc navigatcur 
tie plaignail maintenant de la chaleur. 
l,e pilote a contirmc que le regul~ateur 
dc temperature etait a "Full cool': 
(;'est alors yu'il a remarque une lueur 
oran ee au bord dc la verriere du 8 
poste de pilotage . II a entin i:ompri~ et 
1'equipage a evacue 1'appareil en grim-
pant sur la partie avant et en se laissant 
tomber au sol d'une hauteur de 14 pieds, 
Seul le pilote a ete blesse aux pieds en 
sautant de 1'appareil eneore en rT~ouve-
ment . L'appareil a hrirle, sans toutefoi~ 
exploser, laissant au sol un amas dc 
cendres dc la forrne d'un delta . 
Horsham St Faith a ete fermee pendant 
deux heures . 

)e n'en crovais pas mes vetrx yuand jc 
sttis rentre~a St Faith! Une scene extraor-
dinaire de fumee, de destrtrction et 
de devastation m'attendait, Il y avait 
encore dans les airs un grand nomhre 
d'appareils Hunter aux derives vertiralcs 
m,~rquees de blanc clur partrcrparent a 
notre exercice . Slous avions tous trouve 
de nombrcuscs cibles el etions i~ la limite 
ahsolue de carburant . (.ultrshall etart 
inutilisable, sa piste etant en rcfection, el 
nous n'arrivions pas a ohtenir d'ordres 
dairs du conCroleur de la arculation 
acrienne lui-meme en etat de choc . 
1~'ous nous sommcs donc rcndus a W'est 
llaynham en priant que nous aurions 
suffisamment de carhurant, pour nous 
rendre compte que le contrbleur aerien 
i~tait deja completement d~borde par 
1'atterrissa e de 16 a > >areils en attente . K (" 1 
;~os rescrvcs cn carburant notrs impo-
saient imperativement de trouver un 
espace adequat pour atterrir . Apres 
1'atterrissage, nous avons du litterale-
ment zig7aguer entre le~ apparc~il~ dui 
s'etaient immobilises sur la piste en 
p.rnne de iarburanl! " 

Traduction d'un article paru dans 
Talkdown, le magazine du Norwich 
Arrport Avratron Group, et dans le 
journal de bord du 14P Escadron . 

Reponses SST ... 
GRATUITEMENT 
par W3! 

AMILTU:V . . . Le ~tntrc canadien d'hv iene et de securite au ,g 
travail (CCHST) lance un nouveau service d'information sur la 

Isante et la s~curite au travail (SSTI a son site www.ccohs .ca a 
partir de fevrier 1998. 

1 .e Service a la clientele du CCHS'1', ~jvant au cours des annees repondu 
;3 plus de 200 000 questrons adressees par dcs (.anadrens ~ sa lrgne tele-
phonique, a cree ce nouveau service, pour difh~s~r l'information a un 
plus vaste public, Ayant compile les questions les plus frequemment 
recues et les rcponscs yu'ils leur ont donnees, les agents d'information du 
CCNST ont mis cette information dans leur site W3 pour que tous purs-
sent desormais y avoir acces a n'importc yucllc heure. 

Les questions repr~sentent les preoccupations des travailleurs canadiens et 
elles reffetent les tenciances actuelles en hygiene et securite du travail, tant 
au C:anada u' :~illeurs au monde. A ~res avoir constilte les sources les ltts q 1 p 
tiables, les experts techniyues du CCl 1ST formulent en langage non tech-
nique un resume et une evaluation de leur recherche sur chaque question . 

Les principales rubriques du sen~ice Reponses SST sont notamrnent 
lcs suivantes : produits chimiques et materiaux; ergonomic et farteurs 
humains ; maladies, affections et lesions; equipements de protection indi-
viduelle; I~gislation canadienne sante securite (y compris le SIMDUT); 
sotu~ces d'in(~~rmation et references, Lc service Rzponses SST compte 
plus de 100 vedettes et repond a plus de 1,000 yuestions. Son rehertoire 
s'elargira a mesure que le C(~HST continuera a repundre at~ questions 
re~ues de parloul au Canada . " 

Pour plus d'inlirrmation, ~euillez communiquer avec le Service a la 
client~lc iiu (:(;HST :1-800-263 8466. 

~~U, rue est, 

H~lmllton (~)ntall0} 
Cl,rnada L8N I H6 

1-800-668-4284 ct (90;) 570-8094 
Fax:(905)572-2206 
courrier elect . : custservC~ccohsl.ca 
W3: http:/lwww.ccohs .ca 
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Ce que votre mere ne vous a 'amais dit 

Avez-vous d~ja entendu parler de Eracturcs par cc)mpression% 
Eh hicn, c'est a ce moment c u'elles ,urviennent, La ~artie avant 1 l 
des vertehr"es est inmhrimee par la flexion exa~eree du dos. 
Certaines de ces vertehre~ ~ubi,sent des fissures, 

Vt~us cles sceytiyue' Pourtant, on a rehertorie }~lusieurs cas ~u 
la ~artie superieure du casque d'aviateur a ete endommagee 
par le haquet du ;iel;e! 

Par le cmdt Ere Nick Spiller Officier de la securiie aerienne 
du Commandernen>` 

(r1(t ~' eSt`' At tllCjte;c-vU11S . La t~te t~ppuyee srtr le repose-tete, !e dos 
bierl drnit! l'eri iez e ue le nnvi aterrrl ilote (r la tete biert dt~ a ee J f S P R~ 
dL' fa verricrt' du poste de pilotnge, Tirez /ort sur (a ntarrettt' 

WOW ~ Ne croyez pas les jolie~ images des 
hrt~chrlrrs de publicite I ni le Air Clues 
d'ac~ul 951 . Voici l~i rcalitc . Unc pousscc 
dc ~5 OQQ lb (ce yui eyuivctul 
a peu pres :t la poussee 
d'un Phantom F(=~R ? en 
hleine rechautfe ou a la 
pctussee m~ximale de 
H Ha`vks ) t ui de ~lace le 1 E 
;itge ~ur les glissieres . 
Vc~trS ele; playur dans 
les iuurruirs, la culcmne 
verlchrale plicr rn 
epin~le })our ahsorber 
le chuc . ll esl irnp~~ssi-
hle de ~e ntettrc' cl,tns 
cette l,c~sltlon san ; les 
?u (~ de l'ejectii~n . 

Ale~ ~ Vous atfrontez le souffle aerodv»an»t ue . A ce stade, 1 
vuus vc~u .; de ~lacez encore it la ntetne vitesse ue I'a ) >areil, I"e 1 9 lE 
st)uttle aerod~'n,~ntique vous enf~~nce dans votre sicge, plaquant 
vutre corhs umtre Ics cuurraics ct le siegc. Votre tiae devrait 
s'appuyer coni~trtablement au ientre du repose-tcte rernhc~urre, 
n~ .tis si vous etes en basculeoient, elle heut firapper le ioin du 
rehose tete nu le manquer rcrn~pletemeni . Cercaines per,`unnes 
herdent cunscienie ~t ie ~ladr, 

Si vous etes auis lrc)p haut dans lc sicgr, vc~tre tr'te risyue d etre 
pre~jetce par dessuti le npuse-tete et de se fracctsser sur la harre 
de metal ~tu haut du sii : e . l:eci ~eut etre t~tt,tl! fi l 

C~aC~ Le parachute vous tire du sie e. ~i ~elui-ci est en has-
culement (ce yui est pruhable si vous ti'ous cjectez pendant 
une rnanoeuvre de roulis ou tute vrille), vou~ pcnrvcz suhir 
un coup de laput alors qur le parachute vous redresse. Souvent, 
les elevateurs s'entremelent, comme on peut le voir ici, pen 
dant le deploiement du parachute. A mesure qu'ils se tendent, 
vous faites des rotations. Votre casyue peut rester a~ince dans 
les Clevateurs, ce yui risyue d'crttr~tincr des duruma~;es it vutre 
visiere ou d'arr,tcher vuin rnasyue a ox~~gcne . Le cen'eau 
ciclratr ~r~ lurces de rc~taticm! 

Cela vous fait eur? ~'i~u~ avez hien r,tison . TV(ais cel~) p 
n~ E~rcnd ~luc 5 secunde; ~t i'c'st intinintent ~~refer,tble ~t 
n10UCn' dllll5 1'el)~Ve. 

CONCLUSIONS 
" Les sleges ejectables sauvent des vies. 
" Ejectez-vous toujours a temps . 
. 

QU'ESTCE QUI PEUT FAIRE DEFAUT? 

les oupilles? t~~'tt .~ pE'rsnrme~ ~nnt ntortc~ crtt cilta"~ tlcs?5 9 
ilCl"rllt't"i ~ iUlNi't'~ ~!cllit' dtt'CIIt'~ dl'(lIL'Nt OUI7IIC IC5,1pt~rl~lt.'~ l1L' irl'~'t' . 

Assls trop haut? .~i t'nus t''tes assi+ trvp hctftt dctns (c sic~ge, 
~ t!Nlrlfi' c t'ftt' ~'t ~t!rlltl', r'Or1~ rJil NE'~ I'ltl' ('rP.Ytt'tt~tON t~r' ~ir tE'tt' I' l p 
>ou~ le sotrllh' crE~rodl'nmniiltlc', I~olre ii'~e tlepttcsE' crlurs ifn repo ;c-
tcte ct votts ristltrez tnte /izli tttr~ clu irciJtc' ~i vous li~appi: lc~ partic 
sttper"ieurt'reNforic'i i~usii,,,~t' 

lambieres? ~i vuus tcudt~ : tror Ir~ jttrttbic~rL's, vos jrarnbes 
I't~~~flt'ftl ilt' f~'ll!i11f(iY f't tji ~l(1J~~t'7 ~t' [!il~ i~ ;l lll~lli'tlll ii(' Ih~l'll i~lf 

I ctu~'cnt . " 

Traduii de RAF Strike Safe lssue 51 

Attachez-vous toujours en presumant que vous aurez a vous ejecter. 
Si le temps le permet assurez-vous que le passager avantlarriere est pret et degage de la verriere. 

" Ayez un plan d'ejection commande dair. 
Asseyez-vous a la bonne hauteur des yeux - meme si cela signifie que vos cuisses ne sont pas en contact 
avec le coussin du siege . Mieux vaut une jambe cassee qu'un crane fracasse! 
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«Les deux moteurs droits 
sont tombes!» 
Ce In~itin-la, au-tiessus des 111pi's, le lourd 
13~~eing i07 s;ririll?~til lentcnlenl :t travers 
tln nllal;e gris et agitc . l .'t'yuipagc lllultin,l-
tional de I'sviun c~lr Ju char~~~ ti'essence et L 
d'ec~uipement minier avait hate c{'~:chap-
~er a la turhul~ncr et cle deboucher thins I 
le ~iel hleu qtt'un pouvait apercevc~ir 
~~u dessus de 33 000 ~ietls. Tout a cou,, 1 1 
lavion s'inclina brutalenlent vers la drolte 
au sun d'unr double ta ~losion . l 
P~rdant ra,idement du carhurallt, 1 ., . , , . s~ nl~lma sa de~cente 1'~lcrouef en dctlt t t 

, . , ,, ' ) , oti dt Ilota t lt tu r lmalt . l ~,n . lt tc , 1 1 L l _ , , 3c n ) ' .' , , ; Ia~r un ~lutrt I u lcltlt~lltnunt~ 1 
i ()i lll i1V111 sl)t15 SeS YcLL\, i~t ~lll5 )ltlti y , 1 
t(~l, ~trl{Il llll Ill()tctll' et s'tt~llt ~lbllllt' ell 1 
llclmntes. Allait-il ~ubir le mcme sc)rt ,lvec 
sOll e~ lll ~~l e~ ~eul UIl tC3v~lr1 ll'~` lll ,t et 1 i g q l 
un ~ilc)ta~e ahsolumcnt hurs )~lir ~au-1 , t 1 
vaient les ;auver.l' arriseraient-ils? Ils le 
sslur~lient c~'ici tulc dcmi-hcure . . . 

' 1 ~ ' ' ~'lltlllleti F~~rmc t1t urs ~culcnlent dcu~ t 1 
1'et Ul,a Je CUlll ll,lll lli' ;1111110111~ tie~ 1 l h l 
Iilclltl,Ceti tl'eti CX ~eClnle'ntl's, Ll' lc)Ill l 
Illiln(ldllt lnt;cmar liert;eltntci, un 

~lledtllti d~lnti I,I Illl-llltl rl~llttallle, ~lv8ll 1 
accunurlc _'~ 001-1 heures de vcll sur une 
loule ti'aeron~f~ et hilot~~it ties 70~ 
dc )uis tiix an~ . Sun co ~ilot~ ititartin 1 l 
1_nlerv, un Britannique de ~3 ans, avrril 
anlasse, a ~re ; de hreves carnere~ conlme I 
cl~ntrtileur de la circulaliou aerienne et 
instructeur de vol, 16 5011 hi'ures de vul, 
dont ~lu, de la ntoitic tiur ~ie gros trans-1 
~orts a re~tctiun, v~ cunl ~ri~ -t ~UU heures l . 1 
s hord tle 70i. Lc nle~anicien navi ~~mt , . . . 

fannlc ue au Terrs 13c c rlt, tul autn 1 I t i 
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debut de la cinquantainc, ~ompttlit 
I t31100 heures de vul it burd de i07, 
[Iti possedaient tous les trclis une riche 
exherience des opcr~llions acriennes 
long-a~urrier tlr lret acrien au "liers 
liunde et vcnaient cie hasser une quin-
z~line a sillonner 1'rlfriyue t'n tous sens . 

La vie d'un pilole dc lung-cuurrier nolise 
n'est ,j~lmais lacile, mais i1)~ a des jotlrn~es 
partrruherentent penrbles . Puur h~iarttn, 
la journcc du 31 nlars J99? a`'aitdtrhute 
dC ld'011",ilrtilllt'Inellt l{C«UelllilsSe' . L~II 1 
,rppcl lelcphoniyue 1'avait d'ahorci tire 
du lit ~l ~ heures du matin, apr~s une nuit 
trop courte dans une chamhre de pen-
sion petite et t;laiiale, loin de I'aeroport 
ou des cunleraneiers a~~aienteu druit a 
leurs chrulthres d'hbtel . L1nc lungu~ 
course en taxi dans I'obs~uritc les avait 
~lnlellts, ~i)I' Iltc)IItS et har V~iILX, IIISyU'~ 
f ~leronef ~N-h1AS qui lrs atterldail sur 
la piste. 

Avec ses GO (100 heures de vul, ce 
i Oi l3' 1 immatricule au Nigeria av ;~it, 
drpuis i0 ans, al~partenu ;t P~in ~~rn, lran 
Air, Lil;anda ilirsvavs el L),tn Air, avant 

' ,~ . ., , tl'clre icmvcrli en ati lun t,u1,c) tl vendu 
successivement ~~ plusietu's compagnies 
c{c frct aerien, Pc~ur la hlupart britan-
niyues, qui f avaient tiurtout utilisc puur 
ties vols Iun1;-cnurrier a chargement 
lc,urd tians I'Atlantiyue Nurd, sou~ Ic's 
identites de ~~-I3FZF ct G1;N~~1 l . Il 
ven~it d'etn achcte har frans-Air Ltd ., 
une ~onthagnie nig~'rirnne ininlatriculec' 
a I;anu ui s'uiiu ~ail de fret ;l~rit'n en ~ ~l l 
Afriyuc a Partir du Lu~embourg . l .e 
vul QN(; 6i 1 dev;lit le mener cette 
journee-ht du l uxembourg a Lagus 
I Ni~eri,l) avec une charge nt~izinlale 

de hres de a!1 tonnes d'eqtupement minier 
pour la ionlpagnie Esso,1?uis a Ac~ra 
I(~hana), a liamako ( pres de Tombouctou, 
au Mali) et ainsi de suite, en fonctiun des 
marchandises a emharquer . ~9 ;Ilgrc les 
ditiicultes de la nuit preccdente,l'cqtupe 
fi'anchit I'etape du reluttlrntent a I'heure 
hrevue, sait 0700 TUC . 

La masse maxintale au dccollal;e du 70i 
est de I ~ 1 tonnes . Avc~ ~9 tonnes de 
carhurant dans scs reservoirs, c'est ce 
que pesaii 1e 5N-~1AS lorsyue ses quatri 
turburca~tcurs a double 11ux JT31)3Ei, 
clrs moteurs tiables mal irc~ leur lun~ues 1, , 
hcures de vol, le ~ro,ulserent Tratiuelle-1 I 1, 
nlenl sur les ~ 0(10 mr'tres de la ~iste 1 
?~t de I'aero ~ort du Luxemhour~ . Les 1 . 
diagralilmes di' hertornlance de tiecol-
la:;e du 707 ~echaient toujuurs ~ar 1 l 
eXiCs ~i'O,t11111s11tc ; ti'1llCUns sU "eC~lli'Ill 1 gg 
nitme c uils avaient du etrc' dessines ~ar 1 , , E 
les vendeurs du 1 C-l0, son Princrpal 
concurrent . l ;cur d'entrc nclus yui 
connaissent birn ce nlastucionte un ,eu 1 
~~llkhe Ullt lrhle sllfflJ .llltnlellt de tftl\ ;, 
cle bout tle ,iste il ~rande viiesse ,our t h I 
s'~n souvenir 'us u'a la tin de notre )q 
i~lrrlerl I11~115 ~ette iOlIrsC-l~l fUt erl~l)re , 

,, ltu lon uc c ue d h,1L Itud~, le lourd l g 1 

~ippareil s'arrathant llcniblernent du sol 
darls 1'air stagnant, a 1~l tuute tin de la 
piste. Quelyues-unes des prrsonnes a 
observer le decollage etaient des ouvriers 
anglais occupes a installer tuli' nuuvelle 
coupole sur la tour de iontritle . lls 
saluerent I'equipage au passage et 1'un , d cntre eux, qui hrit une photo de 
I'avion, dit plus tard a Martin : "Vous 
avez utilise chayue centim~tre de cette 
pisle pour vutre dccullage :' L'avion Prit 
1',lir a 071~'1'l'(:, 

Tirant p~~rtie d'une vallce situee en 
hout de histe pour prendre un peu de 
vitesse,l'equipage rentra les volets du 
130e111g . LeS enSenthles d'lltsOIlOrlsallon 
annunces sur les naielles redttisaient de 
birn pcu le hurlement des 7? OOO livres 
de haussee degagees par les moteurs 
Pratt&Whitnev, qui laissaient d~lns , I aubr un sillage de hutlee . L'n con-
truleur t{e vol cumprehensit dt~gagea 
~l I' ;14,'0 ~ ~ , I Il lln IIInCC~llre tIl Il~,llt t{r01tt' 
iusqu'au V~)lt de tiaint I'rex I'SPR) 
et I'aeronef grilupa sans restrictiun 
jusqu'au niveau de vc~l ?90 . L'eytupage 
tie servit d'un double postc de radia 
navigation it longue distanir Umcga 
~uur rendre le ca ~ de ce ~ ~)R ilui nc I P l g 
au burd du sl~lenc{ide lac tie Geni'vr . 

Pres d'une heure plus tard, en survulant 
la frunticre suisse, le vol avait atteint le 
niveau de vol ?90 et une vitesse ~ie 
~roisiere de ~la~h 0,80 (ou ?U(1 n~~eu~i, 

[AS I lorsqu'il vira pleul sud en direclion 
de ~-iartigues (~1TG) . Martin decrit leur 
~l > >roche des ,~1)es contme avanl ctc ll l , 
"e\tl'~111elllent ItlOlIVelileillee, dans lrn 
nuage stratiforme tres sombre.llalgre 
la turbulence, nous ne vovions rien au 
radar ; je crois yue les remous etaient 
dus ~l la turbulence urographique . Naus 
portions tous nos harnais de securite a 
~iny points et avions rzgl~ nos sieges 
vers le haut et 1'avant atin de pouvoir 
regarder a 1'eaterieur. Le cnntmandant 
reduisit la vitesse a 1ltach 0,78 a cause de 
la turbtrlence et, comme les vieu~ pilotes 
automatiques ont tendance ~l decrocher 
dc temps ~l autre, il gardait les mains sur 
le volant atin d'intervenir immediate-
ment le c~ts echeant, ou si le pilote 
aulomatiyuc devait etre depasse � par la situation . 

le dois rappeler ici que le pilate 
autulllaliyuc simplc installe a 
bord des 70i exhloite une tech-
nologie dat~ull des annees 19~0 
et se revele relativemcnt limitc, 
menle lorsyu'il est entretenu 
a la Pertection . On a beau le 
presenter comme c,lpable de 
conserver un cap et une altitude, 
de s'aligner sur une radiale de 
V()R et d'effectuer une approche 
1LS, il ne realise auiune de 
ces manoeuvres avec la precision 
tl'un svsteme num~rique ruoder- 
n ' 't s "s 'o ' ~ ~o s ' ,' ~ 1 c, c t t rrcttr n dc 1 llutage .c nt 
souvent moins suhtiles qti on ne le 
souhaite . Ia dire yue le fabricant se 
vantait yue I'appareil pouvait assurer 
I'eleV~ltloll <1lltQnl~ItlqUe df la goU1'el'ne 
de hrolondeur ~ians les viragrs! 
Potu~ tenter de survoler la zonc de tur-
hlllellie Itll~3gellse, i1i~lCtln Cl~[11I111111dH le 
niveau de vol i30, L'~IVion etail vraintent 
un peu tmp charge Pour atteindre 
ultntedlatettlent cette alhtude, nt~lts 
I'c tu ~a ~e es,erait ~rim, ~ ~ ~' l 1 ~ -q E l, 1 c, l tr s,r, t utlle 
menl hors du nuage de plus en hlu .~ 
agilc, I' Les plus forts stress enregistres 
,t ce jour pour tul i (1 i neuf et~ient de 
+~~'- ' ; ) ; _, tl I ~ .I I allc ttt ti'un trou d'air ~ 
1'autre,l'app,lreil prcsentail, au~ tlires tie 
19artin, les svnlpttfmes hahitucls pour 
un ~0"v~ .l' ~ I ~ , , t 1, nt tn u nc tie turl uluue : 
fle~ion des ailes, agit.ttiuu dc's luse~lux 
moteur et ihangentents continuels du 
bruit de I'~coulentent d'~lir. "Cumnte 
les cunditions etaient be~uc~)uh trop 
lumultueuses Pour me Permettre d'ecl-ire, 
j'ai range mun sttivi de vol a mes cotes et 
rne tittis plutot efforcc de chercher tule 
l)reChe ii11nJ leS I1LI,1ge5 .' L'~t1'lllll ~titel~;Il311 
a gr,tnd-peine 3? ~00 hieds lor,yue le 
ael gris comrllen~a ~l I> ;llir ~lu-dessus de 

l'acronef, avec de bri'ves trouees de ciel 
bleu, indiquant a 1'eyuipage que 1'aviorl 
etait presque del;age . 
La lumiere jaune et la tonalit~ de 
I'avertisseur d'altitude ven~iiertt d'indi-
quer que le gros reacte n'etait plus qu'a 
700 pieds de 1'altitude de stabilisation 
lorsque deu~ explosions sourdes quasi-
simultanr'es ebranlerent 1'rnsemhle de 
I~avion, yui se mit ;i s'agitcr comme 
un chien mouillc . Ce double cnup de 
marteau resannait encurr dans les 
mernbrures de 1'aPpareil lorsque 
celui-ci> toujours malmene par les 
trous d'air, prit rapiJement un gite de 
plus de ~l~ degrcs t un angle sans pr~ct 
dent pour cel acruncl; surtout dans 1'air 
rari;fie d'une aussi grande altitudel . 

letant rapidement un rcgard a son indi-
cateur d'horizon de vol, lvlartin fut 
stupefait d'en voir 1'inclin,ii~on atteindrc 

~~~5 td~t~s~ 5 ~ ( e tl, .tr . . degre ., _.rc `ant quc lc 
g,~roscope avait du etre desequilibre 
har une perte de tension generalisee, 
ll COnstllt~ Illtllledl3telllellt sCln Iltstl'rl- 

ment de secouls aliruente par hih', dont 
la lecture lui contirma le gite Iterilleux 
de 1'a~ronef. Au meme moment, Ic 
conimantianl I3rrgelund degageait en tul 
i:clair le pilote autunlatiyue et br.lquait 
l',lileron et le plalunnier a gauche pour 
tenter t{e redresser 1'aviun ~argo en 
cli tresse . 

l)Il Ite ~'trllelll{~llt ~lus dans le ~ostc de 1 I 
hilota 7e, avei le trille de 1'av~rtissrur tlc g 
degagement du Pilote .lutonl~lliyue, lcl 
sonnerie assourdiss~tnte du drlecteur 
ll'lllCellt~le r'taCfl'Ul', place sous le table<lu 
mccaniiien navihant, et la cacophonie 
dr grinccmcnts de struiture et de gron-
dements ci'air vcnus de I'arriere et dt 
1'esrterieur de l'aviun .liartin et Terrt~ 
telltcCellt .l 1)1tlsletlCS CC~C15C5, nta15 s~nS 
succes, de taire l~lirc~ la 5onnerie au 
ntoyen du boutun d'annulation plaic 
sur I'auvent . Alors que les voti~ants 
s'allumaient et clignotaient, un khuon 
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strident ,e joignit au vacarnte pour sig-
naler une haisse du nivcau ci'o~ygene 
dans L~ ~abine, essentiel ;t 1'eytupage en 
h~tut~ altitude, 

L'acronefchutait rapidement, en pc~rte-
a-tau~, ~t la litnite de la perte de controle 
et du dcscyuilibre ~terod~~lamiyue ou 
sa vitesse iroissante rendrait hientitt 
innperantc~s lt~s cornmandes ntanuelles, 
malgre le, ettorts ~olubines des deux 
pilotes . rlpres yuclyues ~etondes 
tutttultueuses, le cotnmand,tnt r+?ussit it 
reprendre le contrble de sa vieille monture 
blessee ( yui av~it neannloins vire de 
9U tiegres ver, I~t droitel el :t reduire sa 
vitesse a ? ~0 noeud; ~~A, la vitesse linlite 
tle braduage nl~tximal, yui correspondait 
par ailleurs a la vite~se limite recom-
nttndt~e pour eviter toule delaillance de 
structure . ll ~tait maintenant evident que 
yuelyue chose de tcrrible i'tait arrivc a 
1'avion m~me si, d'unc certaine ta~on, 
1'equipage avait la chance d'etre a bord 
d'un 7 07 plutc~t ytle d'tlrt avion de modele 
I?lUS 1"~ielll . 

En eftet, le 707 est lc seul gros reacte 
;t ~osseder encore des conlmandes I 
nlanuelles . Son as~embla,e lraditionnrl 
de cables, de tringles, de balancierti, dt 
hignons d~nt~s el de chaines de vclo, de 
servo-tabs rl de volets crnltpensatcurs 
tait honneur ct 1'ingeniosite des acrody-
natni~ieru de Bneing . }-{eureusement 
pour 1'cyuipage, c'~tait un svstcmc yui 
llemeurait fonctionnel cn cas de def<tut 
lies servomecanismes . Le seul .tpport 
c~terne qu'il necessitait ctait utt verin 
hvl<r~luliyue de detlezion du gouvern~~il, 
~ermettant de relittire a un niveau secu-k 
ritaire la vitesse miniruale de conirole 
ntoteur coupe I \ \9C :~1) . 

~1ai5 avant yuc 1'iytupage n'ait eu le 
tem}~s d'y rellcchir, il se vit replonge 
lian ; un ei?ais tut,tge et une turhulence 
intense, tlerotttc de son trajet et plongcant 
rahid~mrnt dans un ,~cronef dc,alic~l~ 
~~er, Ics muntagnes les hlus elevces 
d'Europc, hquipes de turburcactcurs 
surdimensionncys, les 13oeing cle modeles 
plu5 rc~ents arrivent a conscrvcr tutr alti-
tude raisonnaflle avec ? moteurs sur ~f, 
[rlars le i ()7 n'~ p~t5 ~ettC l)ptl0n, S~lllf ~l 
ihtlrge tre5 rtl{Wtt. t~l~tnl iOnsOnlltle 
10 tonnes de carburanl de ~ui~ ~on envol, } 
le 5N- ;~1Ati pcsait ntaintenant pres de 
1 ~0 tnnnes i moins yuelques tonnes 
de mi~teurs) tlc sorte yue .5un plafond 
d~ retahliss~menl a 3 moteurs (1'altiludc 
yu'il pouvait iouserver comple tenu 
de la puu~see maximale continuc d~s 
3 mutrun restantsl serail inlcrieur ~ 

?0 000 ~ieds. Son lafcmd dc retablisse-1 }' 
rttent a deux moteurs scrait probable-
ntenc au-des ;ous du nivcau dc lrt mer. 

Ce yue I'cquipage ne savail pas eneore 
tnais allait hient~lt dccouvrir avei horreur, 
c'est yue I'avion avait pcrdtt ses deux 
moteurs de druite . Nan seulentent t~tait-il 
prive de la poussec dr ces deux tltnteurs, 
ce yui et~lit dcia trcs grave, mais aussi de, 
moteurs eua-mcntes, avec leurs nacelles 
et letn'; ntats. L'accident avait ~~alement . 
emporte dctix dcs yu~ttre gi~nerateurs 
~lectriyurs, une des deux pompes 
hvliraulidues principales, c{eu~ prises 
d'~tir de ventilation et deuz des trois 
compresxurs cabine. Venaient donc 

' ' , ~r t 1 urs ,rohlemes la erte dcs S djl Ult ~ e 1 p 

mccanismes nornlaur de cammande 
~' ' iu train d'~tterrissa re cl dcs llc . r t tle c t, 

~ l ~ s ut Trave de 7raa~ttion du svsteme tcltt,t ek, ), 
- -I ~ r ressurisatlc n rlectril ue et une ~ ~utt d 1 l 

. . ~ I , carbu - td ttt de la cabine . Entin, clc5 u r t 
' " s C1'Olt'S '181c11t ~( U tt, lt lt~ Ce L' rant t i , , 

structur .tur de voilurc ~tarent creves, 
mais ils n'allaicnt lc d~couvrir yue 
yuelyues minutes plus tardt. 

l,es moteurs un et deux tournaient :t 
- ' t tlt~ continue sur I'ailc 1 tussancr nla~ut , 

t;auchc ,ilors yue le conlmandant, igno-
rant la condilion exacte de son at ion, 
s' ~Ilur ,tit d'enra ~er la ~erte cl'altiludc t ~ 1 } > . l nmand~tit I,t ~rocedure tl utcendie . tt tc 1 l 
Martin et le mr'canicirn navig~tnt 

- , s, :"-'os eflectuerent chatunt dl . vcnll~atl n 
mem01'I~ees pOllr 1CS mUteurJ n~~ ~, kit115 

" 3 m~~is titrent intri ~ues de conatater n . , t~, 
~ es deu~ manettcw de ~ou�ee de ylrl 1 k 

droite avaient loutes les cieu'i hauul~ a 
I'avant lie leur secteur, En actinnnant la 
conlmandr d't~xtinilion du moteur n~' ~} 
~i~ur dchr,tncher I'alimentatiun en 1 
essenlc, en electricite et en air du moleur 
cxterieur, ils laisserent branchce I'~thltren-
tation en essence du mot~ur interieur, 
alin d'en utiliser la pttissance et les 

a 

Qi~ 
fonctions hvdrauli ue et ~lectru ue. ( Les q 1 
moteurs intcrirurs sont les seuls e w es 9P 
de ~om ~es h draulic ttes sur le 707, et le i 1 Y 1 
~Jeneratcur t1u tnoteur numero trois four-
nit normalctuent la uissance au bus p 
essentiel d'alitnentation des instruments 
rim~iircs du conultandant . I p 

Chayue ntetnbre de I'equipage etait 
enticrernent absorhe ~ar ses taches . Lr L 
commandant luttait ~eniblcment avrc les L 

, ~ ~ ' l ~ 'r I'acronef sur i s c_ ut maln tnt cummanl e_ L , 
sa nouvelle tra'ectoire vers I c ucst, tc ut en l 

t d'evaluer la situation . Le micani-letttatt , 
rtvi Tant s eftorcatt de cum ~rendre cttnl, t, 1 

1 ls svcir:mes ne rc ~ond~tient ~lus et ce yt e 1" k 
li allait en resulter.'lcrrnin;utt sa liate de yt 

" s lres vitales" ~'lartin re arda ~ar sa nte t , g 1 
f ~netre lateralc ~uur chercher des si 7nes t } t, 
d'incendie sur Ic ntc7teur ezterieur droit . 

II n'oubliera jantais ce s ~ectade.l-1zme si 1 
1'avion ctait encore dans le nuac;e, on ne 
vo~ait ~lus u'un trou b~ant dans lc bord i y 
d'~ttlcr ue de 1'aile, I~t ou auraient du se y 
trouver le reacteur exterieur et son nt~tt . 
Stupelait, liartin se tourna vers le com-
ntandant et dit : "()n a perliu lr nuntero 

t r~!': Puis ssisi d'tmc intuilion yu, t c ,,, . 
tin ~ > 'I s ecrasa le vtsa ~r contre ~ rrliainc, I 1, 
' ~ ~ tiss~ v'tre car il est u,tsi-im ~ossible lt ~ c t I } y 1 

' >> - v1~' es t uteurs interieurs d'tm l1a trte cn I tt } 
7U7 a lar 'r dC Ia l~tblllf h Ct ~1rrIV1 3 1 h - � . ~er~cvou un llruxieme trou aux hords al 
irre ulirrs lit oir ~rurait dit se trouvcr le g 

. " ~ a ~lu~ ti~rt : "Lcs c tn . .lllan . m ttt t ~ l 
~ ' n i oit~ sont tornbi's'."'I'ert' ' ~ tx tnc lut . l r dtt 5 

' UI I'' I)n(llt SUr lnt lOn lt' nleianlillll 1 t , p 
- 1 1 -~ ' "(_eSSe iit fElll'e I'Idlot, l1C URl n, ldn~t , 

~9artin, les choses vont asscr tnal 
contme ~a!� \1artin lan a inlrnediate-ti 
mcnt un mes;a~e dc dctrcssr ~9AYhA~', 
~ .' ~ i uant hrievemcnt leur situation el tx}lq 
dernandant I' ;tltitudc minimale de 
s~iurite ~our le secteur, ;tinsi c ue des } 1 
ve~teurs ratlar ~n vue d'un atterrissage . 
Le controle tle la circulation aerienne 

iATC) ne sentbla pas comprendre la 
Qravite cie leur situation et se horna a 
demander ~lusieurs lois sa osilion a k l 
I'~tvion, renscigncmcnl yuc llartin 
esperait obtcnir du controleur. Le 
copilote decrivit de nouveau Ieur proh-
leme mecaniyue, en annon~ant une 
"manoeuvrabilite lintitee ; mais n'obtint 
touiours pas de reaction utile . 

Pour ~tartin, la situation prenait un 
caractere terriblelttent tanlilier ; a 
titr~ d'otticier cadet de controle de la 
circulation ~terienne, il taisait ~artie l 
d'une unite de fortnation installee au 
hout de la piste ?tt de 1'aeroport 
d'Heathrow, par une iournee d'ete de 
1968, le jour ou le (i-AR1~VE, un 707 de 
I~t fiL~A(~ en destinaticm de 1'Australie, 
81'alt l?el'liU SOn (ilotellr n" _~ en tl :tfilllleS 
dans un reservoir Staines . h~lartin avait 
alert~ AT(~ apres avoir aper4u le moteur 
en feu ; et il avait vu I'av'ion tituber 
en I'air, virer dans une atmos ~here 1 
hrumeuse et revenir atterrir wec le 
vent, suivi d'un panache de tlsmmes 
el dr htmee noire, sur la piste 0~ ou il 
~'~tait consume avec une serie de petites 
ex ~losions luant uatre ~assa ers rt t ~ y 1 g 
une agenle dc bord . 
Martin contprenail mainlcnanl avec 
hc~rreur yue leur siluatiun etail sem-
blable et yue seule une iombinaison 
ea~traordinaire de cotttpelzncc collcctive 
et de i1ldnCe eXtrente ilOUValt SauVer 
letn's vies . Arrivant tinalement ~t 
mnvaincre ses co-cquihiers de leur 
condition, il couPa I'alinlentation du 
moteur n~' _' Isan, arriver ~ t~tire taire la 
sonnerie d'incendiel et ternuna les v~ri-
fications prevues a 1'exercice d'incendie . 
!'ar aillrurs, il continuait a laneer des 
M .1YUA~', cn ulilisanl 1'indicatif d'appel 
"h~}ctyda~~ 671" parce ytrc, dit-il aujour- 

� , , i,t . � , t s ti ~ -l l tu ' n 11 r , It c l t at . E a, k t lr tn lra atl 
� lant ma ,rononci,ttiou , m~tis obtcnait ~eu 1 } 

d'~tide sinon des urcires de ch,tngernents 
de frr~quence et de transpondeur . Er~tspere 
par le hcu dl: comprehension l1e la 
tiltuatl(111 et dl sUlltltn vllltll d'AT(, et 
irrile par de ionstantes inlerruplic~ns 
Cl'~tUtfeti ~1tCOnlt1 ~l pllottti tl'<1n~Ohhcllt~s, 

il regla tinalement son tran~pondeur ;t 
~ ~00 Illrnt et s'occupa plutot l1e detinir 
hur posilion rt tle ictlculer tute altitutle 
ntininlalr llr sccuritc . 
[)urant cctte aclivitc, il songc~t yu'avcc 
un avion gravement a~~arii~, de vietts 
enregistreurs de vol et de conversations 
et un contrcile de circulation aerienne 
qui ne comprenait pas la ;itu~tion, 
I'eyttipage etait susceptihle de disparaitre 
sans yue personne nc sa~he ce yui et~tit 

arrive . Il sortit don~ sa catttera et prit 
tme photo de f aile droite endonlmagee . 
;a ?? 000 pieds, I'appareil emergea 
ci'un nuage et I'~yuipage se decouv~rit 
entoure de sontmets reiouverts de neige, 
au-dessus d'une nouvelle couche de 
nuages . Heureusenlent,l'avion etait 
encore au-dessus du niveau des :11k~es ct 
tlemeurait en mesure de contourner a 
vue les ntontagnes, atin dr s'cloigner 
de la zone la plus elevec . Mais il restait de 
graves choix tactiyues a elfrctuer; le com-
mandant remit a ~lartin les commandes 
de 1'acronel a peinc controlable afin de 
rt?ilechir a la situation . Il s'averait evident 
yuc, nteme avec ses deux moteurs 

, restanls, l avioa cuntinuerait a perdre 
de 1'altitude et nc puurrait garder 1'air 
yU'Un Certaln tempS . 

Un contritleur fran~ais donna a I'cyuipagr 
un cap sud vers 1'aeropctrt M~lrignane de 
Marseilles et les ~onditions meteo, l~tndis 
yue le commandant ordonnait de cont-
nlencer ~~ lacher du carburant de facon 
a alleger 1'appareil autant que possible . 
Pendant ce temps, le nle~~lnlllen tl~lVlgllnt 
et le mecanicien au sol deployaiem 
laborieusement a Ia nlaln le train d'atter-
rissage au n1a)en de troi; nlanlvelles 
integrres au ph~ncher dtt poste de 
pilotage. Cependant, le radar du pilote 
ltu apprit bientot yue I'approche faee 
au vent de la piste 3~ de ~-karseilles ctait 
elllr~ll'ee par deS CCIlu1e5 OragCUSeS ; 

I'cquipttgc n'osail plus afironlcr dc 
nouvelles turbttlences. Le commandant 
suggera un virage ~t droile vers Palrna, 
(ll S~() '~l S"' ' 'ti t le. l .ndrhcn, ttalent excelltntt_, 
n1aIS I'eyuipage jugea cet aerodrome 
hors de pc~rtce . 
IIti deciderent ensemhle yuc le plan 
d'.tction le plus sitr serait de tenter un 
atterrissa~~e par approche direete, en tra-
vcrs d 1 s r t ts ~r ~ t ~n ~ s ' ~'s ~ t t a t f at,t 1t tc, ul la E I tt 
1 ~1 dr ~larignanc orirntce en sens inverse, 
et te, rualgrc un vent ,trricre c1u au 
ntistral issu de la valli'e du Rhunc, Mais 
N1artut dentcur,tit inquiet et parcuurait 
lie~ 1P11X Sa iilrte de naVlg~tllUn a ktaUle 
altitude c n v iherch~tnt des indices 
l1 attc lltc mt . nulitaile~ } lu ak 1 rc Lrles, 
ditnt il connais.5ait 1'czistence potlr avuir 
VIStte itttt' i'e~Tlon ell ~Vtol1 leger'. l .t' 
commandant reprit le ~antrc~le alors 
que i\1artin negociait a La r~tdio et yue 
scs coequipiers lo~alisaient les feuilles de 
~crci'r a > >ro ~riees, ~uis sv~ntunisaient et } i} } k 
identiliaient lt~s aides radio. ,A ce stadr, 
1'ilVlOtl Il'et~tlt ~lllS ll il i1 (~~~ 1led~ } 9 } 
d'altitude, en parcours de base dist;tnt 
et eloi~ne ~ar un vent de 1lanche droite . 1 
I,a masse ntaximale a I'atterrissage du 707 
est de l 1? tonnes et le ~~N-MAS en pesait 

encore 13~, ce qui e .xigeait une VkEF 
d'urgence I vitesse au seuil) de } ~0 noeuds . 
En tenant i~lmpte de l'augmentation 
nortnale pour tut vent dc l{emi-lcte 
Ituinimum de huit nucudsl, ils auraient 
dit effectucr lcur appro~he sur yu~ttre 
ntoteurs ~t 1 ~£ noeuds. ( :ependant, les 
condilions prialahle~ a un atterrissage sur 
deax moleurs e~igent ?0 noeuds de plus 
pour assurer au pilate la maitrise en 
dircction dc 1'avion . I La ~'h}( : .A sur deux 
ntoteurs est de 1 ~? noeuds si la sen~o-
commande hvdraulique de gouverne de 
direction fonctionne toujaurs ; la ~'~~ICA 
d'un atterrissage sur trois moteurs sans 
senocommande de gouverne de direction 
est de 161 noeuds, mais per~onne n'avait 
ete sulfisamment pessimiste pour calculer 
la vites.x minimale de contrale d'un 
avion privc de dettx moteurs et de 
sa servocumtnande dc gouvcrne de 
direcliun,) Le 707 appclle un contrble 
extremetuent attentil sur deux rnoteurs ; 
plusieurs aeronefs ont ete prrdus dans ces 
conditicms . L'annee d'aprt~s, un 707 de lc~ 
RAAI' subit un tete-a-queue au cours 
d'une,c~rtie de cietnonstr,ttil~n tje Vh1C,~ . 
Alors que I'avion virait sur la gauche > . dans 1'axe du faisceau d alrgnemenC de 
~iste de 1`larseilles, Martin eut la ihance 1 
inou~e d'a ~ercevoir ~ar la fenetre arriere 1 1 
de la nacelle, au-desstts de l'epaule ten-
due du commandant, une lon Jue ~iste s, } 
d'attcrrissage snus une trouee dans les 
nu~tgrs . "Cettr piste cst meilleure : ~ttter-
rissuns la," lan4a-t-il, tuut cn cssayant , ~ , . ,1, , . � I 1 i ,, . c c l ttnlr c t ~ t~trsull .1 ldcntifit~tttl n t 

, ; c v, , . i~'ttrcirtn u t tn ~ i't c t ce , c c t, yt s ~ tr, tln r tr 
de moins ue la ~iste d'atterrissa~e de y 1 ?, 
~t (1011 metres du ientre tran ~ais l{'essais 
at~riens d'Istres, un aerodrctme d'urgence 
eiestine au~ navettes ~patiales . Une 
Sollllll711 rlie~tle . 

Le contr6le ~t~rien de tiiarseille ; passa la 
ntiiin au contr~lle d'a > >roche d'Istres c ui L} l 
demanda kt osition a I'c ui ~a re, "Ne p y k f, 
vous cn faitcs ,as ttous scnllmes dirctte-i 
tncnt au-drssus de vvus, rcpondit }~larlin . 
Nous ~tntor~ons un viragc canventionnrl 
el nous vous ra ~ ?cllen~n5 en a ~ruche } k p} 
visuelle" Et 1-1artin aida son colltnt;lnd ;tnl 

� , 
;1 cateltUer Un ~Ird t delale VE7S ld a 1C11' ~, t t 
afin de se positionner par venl de travers 
en prepar;ttion d'un urcuit d'atterrissage 
sur la pistc ~_' d'Istrcs. 
Le comntandant Kergelund haletait 
ntaintenant aus commandes, a mesure 

, yuc ralentissait 1 avion. Pour atteindre 
1'aeroport, il lalhtit Ir faire virer sur la 
gauche, ~oulre la poussc~ tkcs mutt~urs, 
( ,t'iant pour se fairr enlendr~ au-clessus 
du tintanlarre de ht sonnerie d'incendie, 
i~tartin appelait au ,~iral;e . ~lais le cont- 
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rnandant lui rtpondit, a buut de souttle, 
yu'il n'~~ arriverait pas, qu'il ne lmuvait 
menlC 1]UJ Se I111111telllr ell ll~lle dl"()ltt . l t~ ., 
Puurtanl, sl l avion ne virait pas main . 
tenant, lout 1'ey«ihage irait s'enterrer 
dans la bonne terre de Provence . (uonlme 
le conunanJant scnlblail sur le point de 
perdre la maitrise en dir~ction,ltartin 
tendit la main et redtusit la putls~ce des 
deux ntuteurs encore f~~nctionnels . Le 
mouvenlent dc lacet indttit indina d'un 
coup 1'appareil sur la gauihe .llartin 
retablit presque la puis~lnce ma'umalc 
sur le mc~teur interizur, tclut en poussant 
le moteur ev~tctrieur aus.,i loin qu'il osait, 
~lfin de reprendre un peu de cuntrble. 
ltitais maintenant, la combinaison d'un 
taux de descente ~tccru et de la trainec 
du train d'atterriss~tge, insuttisamment 
compensee par la pcluss~e des reacteurs, 
ren(iait apparemment impussiblc unc 
approihe t~ice ~lu vent. Et le pire reslait a 

, s~enir : au moment clil 1 avion ralcntissail 
pour drployer les volets au mo~~cn de 
I'alimencatiun eletariquc dc sct:ours, 
ulle nnuvelle e~plosion sc tit rntcndre . 
Dn iarhurant qui s'echappait par les 
ionduites et les reservoirs briscs de 1'aile 
druite avait ete mis a fcu par des hls 
electriques denudes crncrgeant de la base 
du mat cle nlulcur nt' 3, La plus grande 
partie des volels de droite hrrentsouHles 
par l'cxplosion, cndonullageant la 
gutn~crne de profondeur et les IonKeruns 

~ 1 ~ tx~ n~ au ruuler 1'avion d'aile, ~e ytu hl c c r t e 
vers la droite, tiiartin dut encure redttire 
la pouss~e du muteur n° l, t,lr la confla-
gr,ltion avait aggrave la cnndition du 
burd d'~~ttaque, dont I~ deKradation 
progressivc rcduisait la pnrtant c dc cc 
i~~te et nuiklit eniore plus au redressc-
rttcrtt de I'aerunef. 

Au moment ou 1'avion emerqea des 
nuaqes a 1100 pieds, devant un 
sillage de flammes et de fumee noire, 
!a tour de controle d'lstres avertit 
1'equipage a deux reprises 
que I'appareil etait en flammes et 
1'autorisa a atterrir sans restriction sur 
n'importe quelle piste. Tout le monde 
cornprenait maintenant qu'il fallaii 
se poser immediatement, c'est-a-dire 
par vent arriere, et qu'ils 
n'auraient qu'une seule 
occasion d'y arriver. 

1 .'ali~nement dc l'aerunta~ 
en flammes dans 1'a~ee tie la 
piste et la plongcr pour }~ 
arriver ~t une vitesse au sol 
cYCeptlOmlellfrilelll PleVee 
cxit;~rent de 1'equipar~.~,c des 
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prodigrs d'habilete a~mbinee. I .e 
tUIllIlldndltrll 1ieCgellllld IlI :lII1tIIlt lltle 

le;;ere inclinaison gauchr en brayuant 
com ~letement I'ailerun ~auche et la l t, 
gouverne de direction, lout en faisant de 
legeres currections, pendant que ;19artin 
modulsit la puissance des moteurs en 
poussant autant que possible le moteur 
interieur gauche atin de maintenir 
1'avion en vol . l .es pilotes n'nsaient 
pas reduire la ritesse aerienne a nloins 
de ?00 noeuds de peur de perdre la 
nldllrl5e en dlCeitlon, et le, Illal :;rt llll 

:~9istral arriere de ~U noeuds . (Le vent 
arrierc nlaaimum autorise pour 1'atter-
rissagc d'un 707 est de 1(1 nneuds .l 

Alterrissant it volets partiellenlent sortis 
et a beaucuup plus que ?(_lU nueuds, 
1'aviun dc 131) tunnes toucha le sol 

pouss~e inverse matiritctle La houssee 
Ill1'erSe nt dt~lt etre lltl115ee yUe dt fa4011 

s~~lnrtriqut' ~ur le 7 0; , mais le mccani-
aen com ~renait hien c u'en 1'absence de 1 1 
freins hvdrauliques, l'essentiel etait de 
sto ~ ~er~le mastodunte en ~erdition. ll 1 
1'eritiant yue les freins ;~ pied normaux 
cldicnt hurs service, le a7ntmandant saisit 
la poignee ruuge du circttit pneumatiyue 
dr secuurs, sur Ie panneau inferieur drc~it 
de son tableau tle burd, Conune ce sv ;-
teme t:ontourne le svstcme antidera ~>ant , E 
et celui de mise en rotalion des roues, 
il n'est pas etonnant yuc, meme en 
n'actionnant le svstemc yuc par iourtcs 
"iiclees", le ~ilote tit edater ucl ues- !, 1 y y 
uns des meus mais non avant d'avoir 1 ' 
rc~ussi a re ~rendre un iertain conlrule l , stlr la ~~itesse de 1 avion . 

he ll)n1r111rllitlltt BerKelund reussit un 
atterrissa 7e ~arfait et maintint 1'avion bl , en tra'eitoire rectili ~ne mal ~rc I absenct: 1 L, , h , . - ~ ~ ~ '1 r 1 rli u d t rl( itallc n dt du iircuit hvdrat c , N 

' v I s stcmr de frcnl,l c ys trarn a ant ct dt 
ditferentiel . ~\lais, dans dcs cunditions 

' ' I 1'lI rl5 ' ln rcde 1, t .e dc vcnt arricr(, t c ~ c l 
. l 1 v ~ l, 1 n c til ln rt~ l e a ec ( cn dirct.l c t, e 

ralrnti~sentent de 1'avic~n, Une tois 
les trois quarts de la piste pariourus, 
1'inverseur de ~ous~ee du moteur n°? l 
tira ine~orahlement 1'ahpareil vels la 
gauche . Martin se souvient encore de 
Icur ic~urse sur le g~t~c~n jusyu'a un arr~~l 
en glissade, a seulement 30 mctres d'un 
l,rand panneau d'at ier ou I'un puuvait 
lirc"INTERI-~IT PE DEl',~SSER Cl_ 
I'()1NT': I)cs yuc I'aviun s'immohilisa 
en descquilihre, a ~tngle droit dc la piste, 
i~tartin rcalis,t la ~ri>entr tl'un ~rand 1 
bruit a 1'c~tcrirur clc I',l~~iun . 

, 
I sur des roues et un train d atterrissage 
litnitcs a unr cunlrairtte de seult:nlent 
l I? tunncs a 195 nueuds) imntediate-

; " -ment a rt, lcs ntalc ue . d identiti(acn n I l 
rt lc ~erement it ~~auihe de I'axe de ~iste. 1, ~ 1 
"le n'ai jamais vu un ,lert~port detiler 
devant moi aussi vite! ; a dit plus tard 
.tilartin . F'uur tenler de contr6ler la 
vitesse de 1'~tvion, ielui-t:i transfera lr 
~ontri~le de poussee au iomnlandant 
tic's lt 1)aSSa~e df la (10(l1rC fl ltitlOnlllt 
Icc deporteurs avant mcme auc 1'avion 
ne touche lc sul (bien yur les sculs 
destrut tcurs dr portance fonctic,nnels 
cus~ent clc Irs dcpurteurs interieurs, 
,ltaionncs par le s~~steme de seioursl . 
llcs lc tc~uiher des roues, Terry puussa 
tit)1S;lletlslrlll'Ill lll Ill ;lllettt' deS ~a2 
du nlutrur n" ? jusqn'en pusition de 

~11ors yue 1'ar~ion se redressait, il 
s aper~ut qur 1 alle drolte tuute enhere 
ctail envahie de tlammes et tic fimtee 
noire . ~evinant qu~ leur survie mira-
culetlse dependail nlaintenant de leur 
rapidit~~ et ionscient qu'il etait l~ seul ;t 
avoir aper~u I'int:endie, il t:ria a Terrt~ 
de cou ~cr lc carhurant et l'cl(~tricite, I 
uuvrit sa luurdr fl'r1L'IrC . ~,ri~it I,1 courrnie 

I 

d evacuation placee au-dessus, la puussa 
~lu sul et, apres avoir aie, "Evacuez, eva-
tuc~, sortez inu~lediatenlent ; s'en servit 
puur glisser jusqu'i3 terre. 

, Avant de quitter I avion, il eut cortscience 
que Terr1 le SUrv81t et que le conunandant 
fai~lit de nleme de I'autre ci~te de 1a 
cahine . l .'arrimeur et h rnecanicien au 
,ol durent s<tuter de la porte principale, 
parce que la glissiere ue se gonflait pas . 
En touchant le sol, ~1larlul cria a ses col-
!egues : "Allez vous autrcs, cuurez, vite!" 
et il s'~loigna rapidement de 1'epave en 
tlammes yui laisait maintenant penser aux 
dernieres heures du 1~~rrev C;anvon . Il eut 
le plaisir de vuir charun dc ses coequipiers 
tmerger en titubant et cn tuussant du 
nuage de fuutee noire, (omme autant de 
cetw-bo`~s echaphant aux braises de 1'()K 
Curral dans le ielehrr iilm dc luhn wa~~ne . 

Alors que 1'equipage s'cloignait, les pont-
piers arriverent pour arroscr 1'acrunel; 
d'abord avec de I'eau, puis avec dc la 
moussc~ . l,eur intervention rapide permit 
de sauver le fret, et 1'avion ~ubit peu de 
donlmages supplementaires, ce qui facili-
ta le travail a I'equipe d'enqut~teurs. 

II nc s'ctait ecoule que ? ~ minutes entre la 
perte des motetlrs et la gliss~ide tinale, et les 
montrcs de l'equipaKe marciu~lient ~i peine 
plus dc 0430 l1TC . Pour Martin> leur 
survie tenait a un "travail d equipe fantas-
tiyue" ; il raconte aujourd'hui que, lor~yue 
des nledecins Ics examinerent une heure et 
demie ~lus tard I'adrcnalinc iaiklit encore 1 
battre leur louls ;t uatrc luis la normalc. l y 
I'end~lnt tute t ourte enquete de detrx juurs 

. , T,' ,, . , - 

(uu I'etlulpal,~ s et(usa d'avc~ir I~lit fondre 
une partie de la piste), leurs hotes fran4ais 
leurs sen~ir~nt du vin et du brandv au 

'- 3; dcjetmer. >i'n conlmandant tie K(. l . . 
. 

ivcr~iun ntilitaire du 7(171 leul dtmand,~ : , 
' I)ans cc gcnre d'urgence, nnus evacuuns 
I'aviun en vol rt atterrissons en parachute ; 
pourquui ct~s-vuus restes a hord?" 

"C'est sim ~Ic, rc ~undit 1lartin, il n'v l l , 
avait ~as de ~arachutes!° l l 
l,cs deux moteurs ntanyuants furenl retrou-
v~s plus tard a 800 rlletres 1'un de I'autre, 
dans une Foret de montagne suisse, ~i 14 ~l(>D 
hieds d'ahitude,lltente si le rappe~rt c~fli~iel 
des Fr an~ais n'a has encitre t~te puhlie, il 
semhle que h t:ause initiale de 1'aiiidc nt ait 
ctc une nrpture due a la fatil,nle d'un ties 
supports tle nlitt du ntoteur n° 3, ~t partir , d unc zorn dc corrusion . ~ 

(e) R . l . (_~rirnstead, It)y .l 

NI)l .R : I .'annee sui~,lnlc, I'cyuipage du 
~;1-h't~S re~llt la L)ISt111i11011 t UIl1IllC-
morative Hugh Gordon Burge de la ~~uild 
of Air Pilots and .~ir N~tvigators . 

Intervenir ou ne 
pas intervenir? Le 
dilemme du copilote 
Robert 0. Besco (Capt AAL, retr.) President, PPI (M00949) 

Introduction et contexte 
a plupart des accidents imputablcs a une erreur de pilotage qui se sont 
produits au cours des 20 dernieres annees ont ete provoyues par une 
mauvaise gestion dans le poste de pilotage I GPP) . Il est nlaintenant ctabli 

qu'une mauvaise attitude et des connaissances insuf6santes de la part des pilotes 
sont les principaux facteurs contribuant aux defaillances liees a la GPP (Arhon, 
Mouden et Feeler,1990 ; Besco,1990,1991,1992 et 1994; Caesar,19H9 ; Cooper, 
W'hite et Lauber, 1980 ; Helmreich,1990 ; Hurci,1987; Lautmann et Gallimore, 
1987; Lederer,1990 ; Nagel,1988 ; National Transportation Safety Board,1994 ; 
Oftice of Technology Assessntent,1988 ; Sears,1989 et Wiener,19891 La plupart 
des progranlmes de iormation en matierc de gestion dans le poste de pilotage se 
concentraicnt sur les contlits de personnalite et sur la d~mamique malsaine des 
ctits rou ~es ue forment les e ui a es d'aeronefs Helmreiih et Foushee 199 . p g >` y q P K ( , 3 ) 

Depuis quelque temps, les progrartunes de GPP reconimencent a insister pour 
que le contenu de la forruation en GPP soit plus prrtinent aux operations. (Besco, 
199~t ; Besco et Lederer,1992 ; Helmreich,1993 et Schwartz, 1987) 

La presente etude porte sur les connaissances, les attitudes et les aptitudes yue 
devraient posseder les membres d'~quipage subalternes qui doivent rnettre en 
question les methodes d'un capitaine . L'ne situation aussi critiyuc pcut s'averer 
tres ditficile pour les nternbres d'~quipage moins cxpcrimentes, surtout s'ils ont 
et~ ernbauches depuis pcu et n'ont pas encure tcrmine leur periode d'essai . Si un 
dimat dc lerreur, d'intimidation et de represailles reglle au sein de l'organisation, 
alors les membres d'equipage ne seront pas empress~s tie signaler une erreur a leur 
capitaine I f3esco,1989; Bruggink,1989 ; hegani et Iti'iener,1991 ct N'I'SB,1994) 

., Ilfud~' ~' a ralt a outer un nouvel el~nlcnt ;t la formatlt n cn ~I P ' ~ o 1 , solt la m(th de , P.A.C.E . en anglais, que 1 on pourrait traduire par "~e~SC,A», sigle utilise pour 
� , reprriscntcr un nouvcl ensemble de mo~ens de survie -- Questionner, signaler, 

contester et alerter en cas d'urgence. 

Ces uatre eta es forment une suite ordonn~e de uestions visant a reduire lcs q P q 
risques a chayue niveau de la seyuence d'intervention, La nlethode «(~SCA» per-
mettra aux mernbres d'eytlipage subaltrrnes d'intervcnir lorsqu'un capitaine ne 
respecte pas les normes professionnelles raisonnables . Grace aux ditferentes etapes 
de uestionnement ~~ SCA~>, I'intervention des co ~ilotes ne fera u'au menter la y Q l _ q g 

' 4 )) mar e de securite. En ettet la m "t i'ir v g , e hode c iter entron QS(.A ne pourra jamais 
faire empirer une situation difticile . 

la necessite de dis ser de meilleurs mo ens de survie 
De norubreux accidcnts bcnins et graves se sont produits lors desquels les mem-
bres d'e ui a e subalternes avaient remar ue de raves lacun s 1 r nd m 9Pg 9 K ecee eent 
chez leur capitaine. Les subordonnes s'etaient rendus conlpte de la gravitc de la 
situation, mais n'avaient pu reagir adequatement ~ celle-ci (N'CSB,1994) . Les 
co ilotes et autres membres d'z ui ~a e subalternes n'ont ~as u em echer les P q 1 g >" p p 
ecrasements d a~ronefs survants, qur ont entramc des pertes de vle : 
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Intervenir ou ne pas intervenir? Le dilemme du copilote =~~~« 
1, La perte de controle du DC-8 a Toledo, en Uhio 
(NT5B,199? 1 ; 

2. L'accident de L- (Ol I cause par le cisaillement du vent a 
1'aeroport DIIrVV, au Texas (vTSB,198G) ; 

3. Ia panne du ~ysteme d'alirnentation electrique du HS-748 
a Pincl~te}~rille, en Illinois (NTS13,1985) ; 

4. Le 737 en partance de ~tiiishington National, (NTSB,1982); 

5. La panne de carburant du DC-8 a Portland, en (.Dregon, 
(NTSB,19i9); 

b. Le 7?7 a destination de I)ulles (NTSB,197~) ; 

7. I : avion-cargo DC-8 a dcstin~ttion de Cold Bay> en Alaska, 
(NTSB,197~tj ; 

8. Le Cortvair a destination de Necti~ Haven, au Connecticut* 
( NTSB,197? ~ ; 

9.1:appareil [ .- Il~B dans un oragc a llativson, au Texas, (NTSB, 
19G9) ; 

10 . Le Learlet en p,trtance de Palm Springs, en Californie* 
(NTSB,19G7~ ; 

1 l . I,e P-27 a destination de Las 1'egas, au ~\'evad~r, 
(~;AB,19G7) . 

llans tous ces accidents, les subalternes savaient yue le capitaine 
faisait ti de graves dangers et affichait tm comportement 
irttprnductif et trop pcrillcux.'lous les membres du personnel 
d~ Cahlne S~tYalellt que leur capitaine r ;.ti.rsait de voir les dangers 
mortels ou en faisait fi . Malheureusement, aucun d'entre eux 
»est inlervenu potrr ntodi[ier le contportentent, la mcthodr dc 
travail, les mancru~res ou les strategies du capitaine . La plupart 
d'entre eux ne sont mcntc pas parvenus a lui faire recnnnaitre le 
problerne, 

llans ~lusieurs autres aicidents survenus dernierement, les 1 
- ,' > > ~ ' ~ ~ ' ~ _ in -ommentaire avant 1'ccrasr-~o[ ilc i~s n ont cnrcgtstr~ auu 
ment (NTSB,1994). Ccpendant, il est possible que ces copilotes 
aient detecte des anomalies et aient hcsite ~~ ]rs signaler, donc 
ils etaient aux prises avec le dilemme du copilote. 

le dilemme du co ilote se resente P p 
Comme 5LIIt : 

a.11 se ntet dans I'ernbarras s'il ne ticnt pas compte des erreurs 
dll ~aplt~llne~ 

b. I1 sc mct dans 1'embarras s'il signale I'erreur au capitairtr ou 
inten~ient pour la corriger! 

S'ils avaient appris la mcthode ~~QSCA», ces copilotes restes 
inactifs auraient pu interv~enir pour contrer les gestes du 

; ,- . c,apitaine incontp~tent . Il se peut cgahmrnt yue les copilotes 
mcntionncs par le ~fi'SB aient ete ineonscients eux aussi des 
d~togers dont h1lSlilt li leur iapitaine. Pcut-etre les copilotes ne 
ossedaient-ils as les com ~elences de vol et I'exp~r-ience p P 1 

necessaires pour decelzr lcs probl~mcs, en d'autres termes, 
~~ils ignoraient qu il,, etaient dans l'ignorancc» . 

On reconnait depuis des annees qu'il laut absolument retirer 
les commandes des mains d'un capit~tine inconscient ou rendu 
incapable (Urlady, Kidera et Harper,1973 i, [,es techniques de 
prise en charge d'un aeronef commande par « n capitaine 
dangcreusement dysfonctionnel, mais conscient, n'ont jamais 
ete hien claires, ni accrptcc~s universellernent . De plus, les 
instruitions permanentes d'nperation (IPUi actuellement en 
vigueur ne donnent pas la marihe a suivre pnur adopter unc 
nouvelle strategie ou un plan dr vol qui n'a pas ete prepare par 
le capitaine. La methode «I~SCA» presente unc seyuence de 
stratcgirs d'intcrvention pour les deux situatiuns . En effet, la 
methode ~{QSCA~~ est ef6cace lorsyue le copilute n'est pas au.x 
cormttandes de I'appareil (pilote pas aux conun~trtdes (PPCI) 
ct tout ;tussi utile lorsque le copilote detiznt les comrnandes 
i pilote aux commandes ( PC)) . La methode «QSCA» com-
mence par des yuestions d'ardre trc~ gcncral et se terrn ine 
par un enonie disant que le copilote assume maintcnant le 
comrnandcment et controle de 1'appareil . 

Necessite de dis oser d'un vocabulaire p 
d mtervention recis p 
Lcs mcntbres d'~~quipage subalternes doivent avoir recours au~ 
strategies d'intervcniion «QSCA» pour composer avec succes 
avec une situation rarc, mais pouvant s'averer tr~s danQereuse, 
ou le c~~pitaine n'est plus en pnssession dc scs moyens . Les 
copilotc~s de lignes a~riennes ayant suivi la fnrmation et ayant 
fait 1'cssai du~ la rrn~thode d'interventirni pmgressive enseignee 
connnenceront a appliyucr la mcihodc «Q5(~A~> si leur 
superieur commet des erreurs dc manocuvrc . Limprovisation 
ue ntene a rien lorsque des situations tnettant des vics en dattger 
surviennent dans la c~~bine de pilota~e . !,e copilote d'une 
comp~tgnie aerienne doit pouvoir se fonder sur un message du 
i ;enre de celui que lan~ent les pilotes mililaires, II n'ya aucun 
malentendu , hesitation ou erreur pussiblc lorsque I',rilier 
pronanc~ les paroles suivante .~, «Chef dela formationblcue, 
de a emcnt serrc a auche, rnaintenant! » gB S 

Le pilote d'avion de ligne et 1'ailier d'une formation de chas-
seur.ti ont en cnmmun de nontbrcuses tache5 et respunsabilitt~~ . 
Ils doivent, entre autres, protegcr le capitainc ou le ihef 
d'escadrille lorsque les exigences dz la ntissiun mencnt it unr 
concentration de l'~ittention et it une r~duction de la percep-
ticm . Cela devient une yucstion de vie ou de mort quand il 
~Ur'~'lent des menaces ct des dang~rs yui n'entrent pas d,tns le 
champ d'attention soit du c.ipitainc de 1'avion de ligne, soit du 
chef d'unc forntation de chas~eurs . Il incomhe au copilotc ct a 
l'ailier dc prot(ger leur chcf de cc~tte baisse de perception qui 
ltolrrralt s'avtrer mortclle . 

Chac ue ~t~ ~e de la se uence d'intervention doil ~resenter 1 1 9 1 
des fations de rc~duire les risques et d'augmcntcr lu probabilite 
d'unc r~solution sans incidents . En outre, des niveaux d'intcr- 

" i ir er les wssibilitis vcrnion mis a I'cssar 1 cuvznt [~c rntettre d el m t 1 
~I'hostilites otn~ertrs dans la cabine de pilot~tge si le capitaine ne 
reconnait pas la r~duction cle se~ facult~s de perception, des 
erretn~s et sa baisse de rendements. Lrs politiyucs de tuutes les 
organisations d'aviatinn doivent s'appus~er une scyucnce d'inter-
vcntion bien detinie, ahn ciue les copilotes puissent etre efticact~ 

et acceptes camme proteu_teurs des 
«arrieres» du capitaine . Les cabinrs de 
pilotage ron~ucs pour dettx membres 
d'equipage dans les avions complexes a 
long rayon d'~tction augmentent encore 
davantage la necessite d'une strategie 
d'inten~ention . Dans une c<3bine de 
pilotage con~ue pour trois mcmbrcs 
d'e ui a e, un sti~steme de confirmation y Pg 
eut etre inte re dans le rocessus p g P 

d'intervention, dans Ie genre dcs 
dispositifs utilises dans les commandes 
d'atterrissage automatique. Dans la 
cabinc a dcu.~ placcs, sculcs dcs procc-
dures d'operations etahlies et acceptees 
permettront de re~oudre les ~ontlits 
d'intervention et de faire attcrrir 
I'appareil en toute sccurite . 

La necessite de structurer 
I'intervention 
Chayuc organisation d'aviation 
commerciale doit elaborer et mettre 
en application si3 propre m~thode 
<<QSCA» et normaliser la terminologie, 
la scmantiyur ct la syntaxe qui s'y rat-
tachent . Lorsqu'ils decouvrent des 
anomalies, les membres d'equipage 
subalternes doivent utiliser des phrases 
struclurt:'es ct dcs dclinilions acceplees 
univcrsellement. En accordant une 
attention particuliere aux premieres 
~hrases de chac ue eta ~e de la se uence 1 1 1 q 
d'utter<~entiun .lous les membrc~s 
d'eqlupagc, yurlyuc soit lettr niveau 
d'anciertnete, doivent apprendre les 
aroles exactes a ~rononcer a cha ue p l q 

etape de la seyuence. Ces premieres 
phrases d'ouverture du processus 
d'inlervention devraicnt portcr sur 
au mains quatre etapcs progrcssives cn 
fonction de 1'antpleur des risques . 

Les modeles et les strategies d'interven-
tion doivent etre structures de maniere 
h ce yue chayur etape de la st'yuence 
contribue a reduire les menaces pour la 
securite du vol . Les etapes doivent etre 
prpparees sans crainte que les enonc~s 
n'ernpirent la situation . Ces patterns et 
1eC11n1yU(S dc communication doivent 
cgalement permettrc aux membres 
d equipage suhalternes d'exprimer leurs 
preoccupations a leurs superieurs sans 
crainte de subir des represailles ou de 
nuire a leur securite d'emploi ou encore 
de detruire lcurs chances de promotion. 

[l n'y a pas si longtcmps, avant la venue 
de la GPP, la devise non ofticielle, mais 
universelle des copilotes etait : «Tais-toi 
et tu graviras les echelons» . Cette devise 
comportait deux volets implicites. 

Tableau 1 ; le Code d'ethi ue des ai les verts q 9 
Si le capitaine dort, restez eveillr? . 

Invitez le capitaine b fumer. 

C'est I'enfer que de piloter aux cotes d'un capitaine nerveux, surtout si c'est 
vous qui I'enervez! 

Si le cap~ta~ne ins~ste pour se ridiculiser, ne vous en melez pas . 

Le dilemme du cop~lote : 
II se met dans I'embarras s'il ne tient pas compte des erreurs du cap~taine . 
II se met dans I'embarras s'il intervient pour corriger. 

Gardez votre rnauvaise att~tude pour vous. 

Regles de survie : 
Ne pllotez jamais en compagnie d'un capitaine surnomm~ «Lucky» ; 
Ne pilotez pas de nuit ; 
Ne pilotez pas par mauvais temps ; 
Ne touchez pas aux boutons rouyes ; 
Ne consommez jamais, au qrand jamais, un repas en vol dans I'obscurit~ . 
Parlez tres, tres, tr~s doucement a votre capitaine . 
N'effectuez pas de meilleurs atternssages que le capitaine, du moins pas avant 

le dernier voyage du mois . 

Les deux r~gles de base concerr~a~ l le pouvoir du capitaine : 
Regle Un, Le capitair~e a toujours rason 
Regle Deux . Si vous voyen I~ cap ;taine commettre une erreur, voir la regle Un . 

Lorsque vous devenez capitaine, vous : 
9 . devez accepter la responsab~lite d'avoir toujours ralson, 
2 . devez compenser pour tous ces copilates stupides et irrespectueux . 

Empechez votre capitaine de se retrouver a la morgue, en pr~son, dans une 
audience de la FAA et au bureau du chef-pilote . 

II vaut discuter au sol de ce que vous allez faire en vol plutot de discuter en vol 
de ce que vous allez taire 

laissez toujours le capitaine descendre de I'appareil le premier, apres tout ~I n'y a 
peut-etre pas d'escalier. 

Offrez a votre capitaine un equipernent de plongee, des planches a roulettes, des 
outds electriques et des le~ons de ski acrobatique 

A titre de copilote, votre principale fonction est de detecter et de corriger 
les erreurs : 

1 . D'abord, les votres. 
2 . Ensuite, les erreurs du capitaine . 
3 . Enfin, celles de tout le monde . 

Ne reveillez jamais le capitaine s'll sourit dans son sommeil . 

Vantez les avantages de la retra~te antiupee . 

Ne vous attendez pas ~ ce que le capitaine 

1 . paye le repas lors d'une escale ; 
2 . soit impressionn~ par vos antecedents de vol ; 
3 . pense qu'il est plus agreable de piloter aujourd'hui que dans le bon vieux temps ; 
4 . entende et comprenne les demandes de la tour de controle; 
5 . pense que la FAA fait du bon travail ; 
6 . achete quelque chose sans demander le rabais consenti ~ la compagnle a~rienne ; 
7 . porte une montre discr~te ou peu couteuse ; 
8 . porte des chaussures de prix avec son uniforme ; 
9 . respecte la competence des hauts gestionnaires de la compagnie aerienne ; 
10 . achete son propre journal pour le voyage 
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Intervenir ou ne pas intervenir? Le dilemme du copilote ;~~~~e 
D'abord, elle pourrait signifier yue si le capitaine ~ommet une 
erreur, le copilote ne doit rien dire et le la'tsser assumer les con-
seqtrences de son erreur. Ensuite, on pourrait vouloir dire que si 
un membre d'equipage subalteme critique les actes du capi-
taine, il nuira a sa carriere en exprimant tout haut des critiques 
negatives . Crttc devise 
comporte la corollaire suivante : <~La c!e du srrcces dans cette 
organisatiori est degarder pvur soi ses critiques et ses rnauvaises 
i2ttitrrrle~ . >~ 

Le tableau 1 illustre un ensemble de principes d'ethique et 
de codes de conduite ironiques ~labor~s il y plus de 2~ ans a 
1'intentiun des copilotes . Appelc le ~<Code d'ethiyue des aigles 
verts» (The Green Eagle Code of ethics), ce ~ode a ete redigc en 
blague pour contrer 1'organisation de~ pilotes superieurs qui 
portaicnt le nom d'«Aigles gris» (Grey Eagles) . On pensait 
que le «Code des aigles verts» aiderait a detendre, dr la~on 
humoristique, la relation parfois difficile qui existait entre les 
capitaines et les membres d'equipage subalternes . Ce code 
illustre ~galement que les problemes de GPP remontent a de 
vieilles politiques et pratiyues incompatibles. 

Avant d'ado ter la methode «QSCA», il faut P 
redi er une olitl ue offiaelle 9 p Q 
Dans toutes les activites qui se dcroulent dans la cabine de 
ilota e, as uni uement en vue de la revention des crises P g P q P 

les cadres superieurs doivent promouvoir vigoureusement et 
apptryer activement la participation des membres d'equipage 
subalternes pour qu'ils contribucnt a rcdtrire Ics anomaJies sans 
crainte de repr~sailles . Depuis plus de trente ans, la societe 
American Airlines a detini ottieiellement les responsabilites du 
copilote et cette definition a, sans aucun doute, grandement 
eonttibue a encourager les copilotes it signaler atrx capitaines 
leurs erreurs et anomalies de comportcment . 

«Responsabilite du copilote : Il incombe au pilote 
occupant le postc de copilote d'informer le capitaine sur-le-
champ et en tout temps, s'il croit due I'aeronef est manc~u-
vre de fa~:on incorrecle ou ruis en danger. Le capitaine peut 
choisir de ne pas tenir compte de sun avis, c'est son privilege 
a titre de comrnandant, mais peu importe a quel degre ou 
fi combien de reprises ces conseils peuvent etre rejetes, il 
incornbe neanmouis au ilote oCCll ~ant le oste de co ilote P 1 P P 
de toujours exprimer son avis . ( American,1983, «ernphasis 
added» ) . 

Cette politique, lorsqu'elle est ob5ervee, proiege le copilotc 
faisant preuve cl'astiurance cles represailles que pourrait lui taire 
subir le capitaine au seul de 1'entreprise . De plus, Ir capitaine 
n'a pas lc droit d'interdire au copilote de lui doraner des con-
seils . 5ans ce typr de soutien de la part dc 1'organisation, les 
stratrs ies d'intervention fonctionnent rarement . Ma er ct $ ( g 
Prpe,198~4) . 

Ce type de politique demontre clairement au capitaine et au 
copilote que 1'une des principales fonctions du subalterne est 
dc protcger les t<arrieres>~ du chef ou du capitaine ou, en 
d'autres term~s, couvrir les erreurs de celui-ci . 

la methode «QSCA» em eche la sur-p 
accentuation des conflits de ersonnalite P 
Bon nombre de programmes de formatron en GPP se sont 
concentrcs sur la dynamique des personnalites des mernbres 
d'equipage (Helmreich et Foushee,199;; Helmreich, Predmore, 
lrwin, Butler, Taggart, lti'ilhelm et Clothier,1991) . Le cote 
negatif de cette methode axee sur la sante mentale est qu'un 
grand nombre des membres d'equipage, sinon la plupart, ne 
considerent pas que ces problemes de personnalit~ sorrt a 
1'oriKine des crises de GPP i, Helmreich et Wilhelm,1989 ) . 

Il a ete prouve scientifiquement que les ecarts de personnalite 
ne sont pas et n'ont jamais ete lies aux ~carts de rendement des 
pilotes I Besco,1994 ; Dolgin et Gibb,1989 ; rl llunter et Burke, 
199? 1 . Comme la majorite des equipages ne manifestent pas 
ces caracteristi ues d'une mauvaise sante rnentale, les membres q 
d'equipage croient que leur lwste de pilotage est ir 1'abri des 
risqurs opcrationnels d'une mauvaise GPP. La plupart des 
memhres d'e uipa .e rejettent la theorie academique non 9 h 
fondee selon laquelle des caracteristiques de rnauvaise sante 
mentale seraient les principales sources des erreurs de GPP. 
Par canscyuent, lcs membrcs d'cyuipage jugeronl yue, ctant 
des memhres d'e ui ~a e com etents et raisonnables, ils ne q F g P 
risquent pas de commettre les erreurs qui peuvent se produire 
lorsque 1'eqtripage est forme de capitaines dominateurs, de 
copilotes soumis ou prcsente d'autres ~aracteristiques psy-
cholugiques aberrantes . 

On fait reft?rence a ce genre de situatie~n dans «Tfre Caine Mutirr,v » 
(Wouk,19~1) . Dans ce recit romance, le capitaine ~prouve 
tellement de troubles emotionnels que ses officiers s,rballernes 
decidenl de rcjelcr son cornmandrrnenl , L'cquipagc du Gaine 
n'avait ue deu.x choix : (11 la mutinerie nu ( ~ ) l'echec de y 
la mission s'ils se soumettaient aux ordres d'un capitaine 
dysfonctionnel . lls ont opte pour la mutinerie plut~t que de se 
soumettre aux ordres d'un capitaine yui, ~~ leurs yct>,x, sh d~trtu-
sait lui-meme . Dans lc munologuc yu'il a prononce au cocklail 
qui suivant le proces,l'avocat de la defense a dernontre beaucoup 
de sagesse en parlant de la necessite de soulenir un chef que I'on 
n'aime pas . ll f~~ucirait que ces principes et concc:pts classiyues et 
ridigia avec ~loquence ioncernant 1'appui accord~ atrx ehets 
d~tesles soient inlcgrcs au contenu des prograrnmes de GPP 
actu~ h . 

~n a constale au cc~urs des dernieres annees qu'il s'averait 
necessaire de structurer les methodes et les procedures de 
formation, ainsi que le contenu des programmes a parlir des 
clcmcnls dc~ criscs dc GPP londc~s davantagc sur les opcralions 
et sur I'organisation (Eiesco, 199~1 ; Besco et Lederer, l99? et 
Wiener, 1993) . Lorsc ue les rotirammes de tom~ation en 1 P 
mat ii're de GPP seront a~es prin~ipahment sur I'elimination 
des facteurs de nature organisationnelleet operationnelle 
faisant obstaclc a tmc bonne GPP, la comn~unautc dc 1'aviation 
en tirera protit . 

L'r~limination des di~~~rerrces de persvnunJite crrr sein du poste de 
iiotu e corrstitrrera ,tout au Jrrs une uestivrr tertiaire lors ire Jes P K P ~ rl 9 

vf~stacJes dc ivrrrrruurication o eratiorinels et Or arirSCitrOrirrE'15 p 
servrrt reduifs su(ftsarrrrnent ou pratiquernent elirnirres. La methode 
«QSCA» est le ri e de ro ramme de f'ormation fonde sur les .'P P g 
operations qui ameliorera le rendement de 1'~yuipage dans 
toutes les organisalions d'aviation . 

la methode «QSCAr>, uatre eta es G p 
assurant la survie 

uestionner pour mieux comprendre . 

Si naler les anomalies au ca itaine . g p 
Contester la stratt ie actuelle . g 

, Alerter en cas d ur ence concernant es an s - ' i 5 g 1 d ger. crrt que. 

et imm~diats . 

«QSCA»-Questionner, signaler, contester et alerter d'urgence 
-est une methode comportant quatre etapes passant de la 
question a I'alerte en cas de catastraphe. La progression est 
graduelle et s'integre bien dans les operatinns . 

Chaque etape s'imbrique dans la prochaine. Chaque etape 
indique au capitaine, sans le menacer, yu'il devra reagir ir 
chacunc dcs ctapcs . 

Voici des exemples d'etapes de la methode «QSCA» que le 
copilote du HS-7~8 d'Air lllinois aurait pu et aurcait du suivre 
lors de 1'accident cause par une panne tot~>1e de 1'alunentation 
i~lectrique lors d'un vol IFR (Regles de vol aus instrumentsl 
de nuit ( NTSB, 1985) . L'a areil a uitte S rin tield dans des PP q P g 
conditirn~s de vol VFR de nuit, avec un ~lan de vol IFR traver-1 
sant une serie d'ora es ~res~tis, a destination de Carbondale ou g 1 
se trouve le siege social de la maintenance de la cornpagnie . 

Les deux gencratriees sont lombces en panne pcu aprts le 
decollage, toujours dans les conditions de vol VFR. Le capitaule 
a decide de poursuivre sa traversee du systeme trontal avec 

, I alimentation par batterie. 

~tape 1 : L'~nonce visant a QUESTIONNER : 

«Capitaine, j'ai besoin de comprendre pouryuoi nous adoptons 
ccttc m.~ncxuvre .» 

fxemple des paroles du copilote du NS-748 ~~Capitaine, je ne 
corrrpren~is p~7s rorrrquvi rrmts rre cantirrrrorrs pas eri VFR 
(Re~les dc rrol ri vue) pour retourrier ra Sprirrg~ic~fd et p alterrir 
~rvarU rJuc la hattc~rie rre ~oil corrrpli~terrrc~nt cr plaf .» 

Traduction en jargon «Capitaine, vous ~tes complctemrnt dans 
hs patates et allez nous faire tuer .>~ 

Etape 2 : L'enonce visant a SIGNALER l'erreur: 

«Capitaine, il me semble que nous avons adopte une procedure 
qui r~duit considerablement nos rnarges de securite et qtu est 
contraire a votre briciing et aUX IPO de la a~mpagnic.~~ 

Exemple de paroles du roprlnte du HS-148 «Capitaine, si rtous ~on-
tinnons et aGandorrnons Jc~s crrnditiorrs tirFR pour h~averser rrrre 
phric intensc, rrnidu~rnertt m~c~i 1'nlirnentatiorr pcrr batterie, rrous 
~~I(vns nvus r~craser, icrr iJ est irripnssiblf~ de vvler arrx irrstrrarrenis 

quartd la frcmerie esr n plat, Nvrcs ne dr'vrivns pas voJer IFR avec 
une gtsric~ratrice err parrrrc~, c~1 encore rnoins traverser un orage de 
rrrlrt, daris des corrditivris IFR, aVeC deI1X ~t'rler~ifrlCe~ er! partrre.» 

Traduction en ~argon : : «Capitaine, c'est a moi qu'il incombe de 
proteger votre angle mort et je vois que vous vous appretez a 
vous jeter au fond d'un ravin,» 

Etape 3: L'enonce de CONTESTATION . 

«Capitainc, vous mettez vos passagers et 1'appareil en situation 
de danger irreversihle et immediat . Vous devez sur-le-champ 
adopter un autre plan d'action qui reduira les niveatrx de risque 
inacceptables que nous avons attcints .» 

Exemple de paroles du copilote du HS-748 : «Capitairre, vvus mettez 
vos passagers err danger certain d'c~creue»rent si la batterie tornbe 
ca plrrt . ~ cnrs ~levez inrnit'rJiaternent rebrousser clienrin et revenir 
cur.~ ~c~rr~litivn~ 1-'F'R rle rurir.» 

Traduction en jargon : ~~Capitaine, vous etes sur le point de vous 
autodetruire . Vous avez au derriere I'equivalent d'un bogey 
arme et tres mena~ant . Nous son~n~es tous sur le point de nous 
fcrire avoir jusqu'au trognon.» 

Etape 4; ALERTE D'URGENCE. 

«Capitaine, si vous n'augmentez pas immediatement nos 
marges de securite, il est de mon devoir et de ma responsabilite 
de prendre sur-le-champ les conunandes de 1'aeroneL» 

Exemple de paroles du copilote du HS-148 : «Capitaine, si vous rre 
rebroussez pas chernin irmnediatenrent pour retvurrrer arcx rondi-
tiorts VFR, je devrai prerrd re Jes ~onrnrarrdes cfe 1'appareil. Je ne ptris 
vous errncttrc' d'iru oser urr risc ue arrssi inutile arrx assa~ers et de p p l P 
rnetfre lerrr vie en cJari~~er, Daris Ce5 coruJifions, iJ esf de rnon c~f'voir 
et de rria respvnsrtbiJitE~ de vous retirer le cvrnnrandernent» 

Traduction en jargon : «Capitaine, vous-meme, votre avion et 
tout le monde a hord, v~us dirigez vers une mort certaine. J'ai 
decide de ne pas vous suivre. tii vous ne cessez pas imm~diate-
ment cette manc~euvre, je vais prendre le controle de 1'aeronef. 
le dois retrouver une margc dc sccuritc adcquatc . Ie dois le faire 
pour moi, pour ma famille, paur nos passagers et pour notre 
compagnie .» 

Etape de survie de la methode QSCA-INTER1~rENTION ET 
f'R1SE EN (~HAR(~E : 

«Capitaine ( lones), j'ai les ~ornntandes d~ 1'avion'! 

(Jerry), Lachez IMMEDIATEMENT ces commandes!!" 

(Paroles prononcees fort, lentement et avec autorite!!) 

Prendre la lace du ca itaine P P 
La prise en charge des commandes d'un a~ronef par le copilote 
a plus de ramificatious immcdiates et a long terme yue dans 
tollt autre ~nvironnement dc fc~nctionncment de systemcs plus 
comple~~ . En effet, la cahine de pilotage d'un avion n'est pas 
I'endroit ideal pour se battre pour nbtenir les commandes . 
L'etiquette npzratiannelle ou les hierarchies d'intervention 
doivent ~tre clairement etabGes lorsyue le copilote annonce 
yu'il a 1'intention de prendre le ~ommandcment . Il ne doit y 
avoir auctu~ doule yuant a la pertinence de la prise en charge 
des conunancies par le copilote . 
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Intervenir ou ne pas intervenir? Le dilemme du copilote .�;r~ 
Les etapes de la methode QSCA -Questirn~ner, Signaler, 
Contester et Alerter en cas d'urgence exigent que le capitaine 
donne une reponse satisfaisante au copilote a chaque niveau de 
l'interrogation et de 1'intervention . Il devrait ~tre indique dans 
les fP0 de 1'ors;anisation ue si le ca itaine ne tient as com te ,. y p p P 
des remaryues du copilote au cours des quatre etapes de la 
methode QSCA, le copilote doit alors assumer le commande-
ment et le rnntr~le de 1'appareil . 

Pour annoncer le changement de commandement dans la 
~abine de pilolage, le copilote pourrait utiliser une phrase dt : 
~enre «Ca itaine (Jones), 'e dois rendre les commandes de h P J P 
l'appareil. (Jerry), lachez IMM~DIATEMENT les commandes!» 
L'usage du prenom ou d'un surnom peut etre tres efticace pour 
amener le capitaine a surtir de sa bulle . Lorsqu'il y a un troisii'me 
membre d'rc ui ~as;e, ils euvent utiliser une hrase commc l } ~ P P 
ceAe-ci ; «Ca itaine ones vous devez asser les commandes p U ), p 
de 1'appareil a (Barry) immediatement:' 

horsque le copilote est deja aux commandcs de 1'avion (PC), 
ce dernier doit utiliser les etapes d'interventien de la methode 
«QSCA» pour annoncer qu'il a 1'intention d'employer une 
strategie qui ri a pas ete recomntandee par le capitaute . Bien que 
le co ilote detienne les commandes de 1'a areil, le ca ~itaine p Pp 1 
assume toujours le commandement en ce qui a trait au plan de 
vol de base et au contr~le de la mission. Le copilote atix com-
mandes dc 1'appareil doit suivre ces quatre ~tapes d'intervention 
afin d'officialiser le chturgemc~nt de comntandetnent et de replacer 
I'appareil a 1'interieur de la marge de SECUrite prevue au dcpart . 

La methode «(~SCA» se fonde sur les yuatre etapes suivanles ; 

uestionner pour mieux comprendre 

Si naler l~s anomalies au c:a ~itaine g 1= 
Contester la strate ie ado . tee. g p 
AJerter en cas d'ur ence - dan ers criti ues et immediats g g q 

Grace a ces yuatre etapes d'intervention -~~QSCA»- 

«le monde deviendra un endroit ou il sera plus facile de piloter.» 
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TYPE : Buffalo CC115465 
LIEU : 19e Escadre Comox 
DATE : 7 fevrier 1998 
CIrCOnStanCes 
iIn point tixe a haute puissance etait prevu pour le 
Buftalo CCl 1i465 a la suite du remplacement de I'helice 
de droitc et du r~gulateur de carburartt de gauche, Trois 
techniciens qualifies ont ete assignes aux points ('ixes. 

Le point hxe s'est poursuivi normalement jusqu'a la 
verification du moteur gauche ou 1'on passait brutale-
ment de la poussce maximale vers I'avant a 1'inversion 
maximale . Au cours de cette verification, on fait tourner 
le moteur sournis a I'essai a la poussee maximale vers 
I'avant et, une fois qu'il est stabilise a cette puissance, on 
ramene la manette des gaz en inversion maximale en 
une secctnde . Lorsqu'on a tire sur la manette des gaz, 
le rnoteur a ex-hlose, et les tlammes ont enveloppe la 
nacelle du rnoteur gauche . L'~qtripe a irtunediatement 
utilise la liste de vcrification d'urgcnce pour traiter la 
situation, mais la bouteille d'extincteur du moteur 
ne s'est pas decharg~e lorsqu'on a tire sur la poignee 
coupe-feu. Toutes les tentatives visant a faire decharger 
la dett.rieme bouteille d'extuteteur se sont averees 
infructueuses, L'equipe a avise la tour de 1'urgence et 
caupe le moteur droit avant d'abandonner 1'avian . 

Plusieurs techniciens travaillant a I'entretien courant ont 
remarque l'incendie et se sont rendus sur les lieux apres 
s'etre rtssur~s que les pontpiers avaient et~ avertis. Ils out 
emporte avec eux un cxtincteur d'une capacite de 50 lb 
de Halon et ont cornmence a combattre 1'incendie. Des 
camions de pompiers sont arrives peu apres et ils unt 
m~titrise l'incendie au moyen de 160 litres de mousse et 
3 000 litres d'eau . Personne n'a ete blesse, mais 1'avion a 
subi des dommages de categurie C. 

Enquete 
L'examen des lieux par la suite a r~vele que deux roues de 
la turbine de puissance avarent ete vrolemment ~lectees 
ar en dessous du mutcur a ~res avoir detruit I'arbre de P L 

transfert de puissance sur lequel elles ~taient montees ct 
travers~es le carter de turhine. Lors de I'examen des roues 

1 

. 

de turhine, ot~ a reruarque qu'il n'y avait plu~ auiune aube . 
Plusicurs avaicnt clc ijcctccs a travcrs lc ~art~r dc turbinc, 
~tvaient ~erce la nacelle mateur et le fuselat;e et s'etaient retrou-I 
vees a I'interieur de la cahine . La ~lu ~art des auhes unt ete II 
retrouvees devant et a la g~3uche du moteur. La roue avant de 
la lurbine dc pui~sance a clc retruuvce a ~00 pieds du molcur, 

L'examen du systemr extincteur du moteur a revele qur les 
charges pvrotechniyues qui auraient du sauter pour liberer 
I'agent e~tincteur avaient ete court-circuit~es par des fils de 
derivation inseres dans 1'amurce . Ces fils, rnontes pour le 
transporl cl le slocl:~tge dc~5 charges, serveni a empecher toul 
declenchement accidentel, et ils aur~tient dir ~tre enleves av~tnt 
1'install~ttic~n c~cs houteillcs d'cttinctcur . 

I~t determination de la cause premiere de la dzfaillance du 
moteur est une h,tute priurite ~t la 1riV. La non-activation 
du svstcrnr extincteur par le deileuclteur p,yrotecltnique ~t 
fait 1'objet d'une inspectiun spccialc lucale imntcdiatr puur 
canfirmer que les autres bouteilles d'extinctetn~ de CC L l~ fanc-
ticmner~tient si I'on en avait besoin . Comme ces dispositifs sont 
utilisr.~ dans d'autrcs flottes ,our des timctions sintilaircs, ainsi I 
yuc dans les cisailles de ~itlrles dc treuil ~ l pour le d~~L~luiernenl 
dcs indiccttcur5 de pusition cl'~~crascmcnt, unr insprctiun spccialc 
de plus grande enverl;ure a ete recommandee, 

f .es dunnees du FL~R snnt en caurs de currehttion avec I'enre 
gistrement du C~'R de f~l4on it dc~tenttiner la sequence des 
evenements apr~s le deplacentent de l ;t iuanette des gaz de ht 
posiliou dc pouss~~e ntaxintalc vcrs l~avant ~t 1'invcrsion nt,t.xi-
male . Un rss~ti au l?arn a montre yuc I'interrupteur de sun~itesse 
de I'helice tt~tit hurs seiti~ice . Une anah~se du C~T~ va etre tentee 
dans I'es ~oir de determiner la vitesse mazirnale atteintc ~ar I 1 
1'hclice avant I'explosictn . ll )~ a actuellcment recherchz des 
ntodes cie defaillance des aubes de la turbine de puissance ahn 
de veritier tii 1'une d'entre elles 5'cst rumpue sous I'clict dc la 
force ccntrilitgc, " 

NPE : Avion remorqueur des cadets 
del'air C-GCDL 
LIEU : Innisfail (Alberta) 
DATE : 28 juillet 1997 
Circonstances 
Le vol etait le prernier vol de remorquage de la jottrnee a 
1'ecule de vol a voile de la re ion des Prairies . A res un g P 
decollage, un remorquage, un largage et un circuit sans 
probleme, I'avion remorqueur s'est prepare a atterrir sur 
1'herbe a 1'est de la piste 16, a lnnisfail (Alberta), selon 
les instructions permanentes d'operation . Apres un 
roucher des roues normal sur I'herbe et un freinage pour 
ralentir I'avion, un leger virage sur la droite a ete amorce 
pour placer l'avion sur la piste en vuc du prochain 
remorquage. Apres que 1'avion eut vire d'environ 
50 degres, la jamhe du train d'atterrissage gauche s'est 

brisee. La jambe brisec a pivote vers le haut, et le pneu a 
heurte I'avion sur la artie arriere du are-brise avant auche p P g 
et de la fenetre laterale pour y laisser une empreinte. Comme 
l'avion s'affaissait sur le sol, l'helice s'est plctntee dans la terre, 
ce qui a arr~te le moteur. L'extr~mite de 1'aile gauche a aussi 
rouche le sol et s'est re liee vers le haut . Le ilote solo a arr~te P P 
1'~tvion, a regle les interrupteurs et est surti de 1'avion sans 
aide . Heureusement, il n'a pas ete blessc, 

Enquete 
l'nc impcctiun ~ isuelle de la surt,tce rontpuc a ntotttr~ des 
signes evidents d'une crayue de fatigue, sur le dessous de la 
jambe, tnut juste a I'interieur de la plaque qui tixe la jambe au 
fitsela e. Cette iantbe avait au ~aravant t~~it I'objet d'un controle g I 
rnagnetoscopiytte au cours du Progr,tmme d'irtspections et de 
reparatic~ns structurales du Scout, cnviron ~150 hcurcs de vol 
avant I~t rupture. 

h 

l'ne inspection supplementaire a et~ lancee pour 
tuus les autres Scout du Programme de vol a voile 
des cadets de 1'air atin de deterntiner si d'autres 
appareils presentaient le mcmc delaut . (~u~itrc 
autres jambes presentaient une craque scmblable 
et elles sont en train d'etre analysees plus a fond 
par le CE.T(~ . Tuutes les jambes de train unt ete 
SUII rcrnplacees, ou unt passees 1'inspection . 
L'enyuetc sur lcs cundilions sur lc tcrrain uu lcs 
aviuns remorqueurs evoluent a Innisfail est en 
cours atin yu'rn~ determine quel role, s'il y en a 
un, elles ~turaient L~u jouer dans ce ~as . 

Commentaires de la DSV 
( ;e srr,tit sans duute lidcal si nuus puuviuns 
nous passer de la defaillances dts composants . 
>\`ous avons quand m~me et~ chanceux que ce 
composant se soit rompu au moment ou il I'a 
l~rlt . ~,Uinnll 1'i1V'IOn aV;tlt Calentl :1 la vIteSSe de 
circulation au sol, la dcfaillancc n'a pas cte ~tussi 
gr~lve que si la vitesse avait ete plus grande.l3ien 
c ue cet avic~n sc~it con~u puur evuluer sur des 1 
surfaces rabuteuses, le numbre de decollages et 
d'atterrissages p .3r heure yue nous effeituons 
avec ~e~l ~rviun csl uniyuc,ll rst a csperer yuc lc 
progranune de maintenance cnergiyue et proactif 
que pus;i?dent toutes les regiuns permettra 
c~'identifier des composants susceptihles d'arriver 
:t la fin de leur duree de vie securit ;ure a~ant la 
rc~ontmandEttic~it dtt cunsl_rttclettr, " 
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TYPE : CH146 GRIFFON 146480 
ENDROIT : 17 nm au SSE de 
Cold Lake (Alberta) 
DATE : Le 16 av~il 1998 
L'equipage effectuait un vol de navigation de nuit 
selon les regles de vol a we (VFR) sans aucune aicie 
visuelle (et donc sans luneltes de vision nocturne) . 
Dans le cadre de cette mission, la permission de se 
poser dans un endroit exigu situe sur une propriet~ 
privee avait ete obtenue urt peu plus tot, Le com-
mandant de bord (CdB) avait dcja reconnu les lieux 
de jour, ce c ui lui avait ermis d'identitier deux l P 
endroits possibles pour 1'atterrissage . Conune le 
premier lieu etait occupe par du rnateriel lourd la 
nuit du vol en question, l'eyuipage s'est rabattu sur le 
deux~eme Ireu pour aller s'y poser. Le CdB a talt un 
ex ~ose a I'~ ui ~a e en s'aidant d'une carte re >aree a la E q 1 g p 1 
main ; si la carte contenait des rensei nements dctaill~s, g 
elle ne faisait toutefois pas mention du cuvelage d'un 
puits d'eau fraiche en acier de ?4 pouces de hauteur sur 
6 pouces de diametre qui tronait en plein mifieu de ce 
deuxiente lieu d'atterrissage, 

L'hclicoptcre est arrive au-dessus de la surface de pose 
choisie et en a fait le tour a yuelque 500 pieds AGL et 
60 KIAS . Les verifications avant atterrissage dans un 

i . ~ ' n v n rri' ~'r- li endro t exigtr or t ete effectuees e e t a ere du cl u t 
en hippodrome, et tute approche en detrx ~tapes a ete 
lancee, les arbres de 40 pieds sl trouvant au nord de la 
surtace de pose ay~ant ete identifies comme la barriere a 
franchir. Une fois les arbres franchis en toute s~curite, 
l'appareil s'est nus en stationnaire haut, mais des arbres 
sttr la droitc ont cte juges un peu trop proches pour yuc la 
descente verticale puisse debuiec En depla~ant 1'helicop-
t~re vers la gauche, le CdB a reussi a s'eloigner de ces 
obstades hauts. Le phare d'at-
terrissage a ete sorti vers 1'avant 
tandis que le projecteur reglable 
a ete oriente a droite our p 
edairer les grands arhres 
pr~sents a cet endroit . 

A cause de la fa~on dont les 
pharc~s avaient ete agenccs et 
de la projection des ombrcs 
tenant a la luminosite des 

sous le filselage et a endomrn;jge une lisse et un reservoir 
de carhurant situfs a cet endroit . En ent~ndant les bruits 
provoyues par les dommages,l'equipage a stoppe la descente 
et s'est mis en stationnaire has . II s'est eloignc du cuvelage 
avant de se poser et de couper Les moteurs, 3(1 piecis au nord 
de 1'ohjrt en question . 

L)'apres le manucl des mancreuvres ordinaires ( SIv1ti1) du 
CHl~6, les procedures d'atterrissage de nuit dans un endroit 

S C ' 'v~i 'ti) 'ti ' - ~ ~S~ exlgu . an, ald~ I . uellc . c nt differentc . dc celles utrll.ee~ de 
jour et de celles servant de nuit ~tvec aide visuelle, Lc pharc ., 
i' 'rri°sr 1 r~ ~~ ~ ~ -, ; ~ ., s1 . , c attc s , gc dc t ct c rcr tn dc ta~cn a cdarrcr .cus I heli-
coptcre, et au moins deux aphroches a basse altitude et a 
faihle vitesse doivent etre effectuees avant de se poser sans 
~ride visuelle dans un endroit exigu . L'enquete se poursuit et 
se penche actuellement sur les procedurc~ de vol de ntul sans 
aide visuclle et sur la iormation r~i<ue par les eqtlipages ~i 

, , . 1 unit~ d uistructiun operationnelle et en cours d'emploi . " 

lieux,l'equipage a eu du mal a ~i 
, . s assurer ue la surface etait a 
dt~;agce au-dc~ssous de 1'heli-
coptere. Aprfs avoir franchi les 
obstades hauts, I'appareil est 
descendu i~ la vertrcale ~usque 
stlr le cuvelage, lequel a fait un 
trou de 18 lwuces sur 10 pouces 
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Compte a rebours jusqu au desastre ,~~~r~,~~~li~~,s~s 
« Ne nous abandonne pas rnaintenant ~~, 
aurait declare uu pens'son arrimeur de 
gauche, le sergent Bill ;tilark. Burkc ne 
les a ~as abandonncs . 1 
1'ar~e yue sa yueue etart en charple, 
1'helicoptere s'est mis a tourner dans le 
sens horaire et est demeure en vol pen-
dant ~ a lb autres se~onde;. Burke 
essavait de maintenir I'assiette du Black 
Haw~k, con -u our resister a de solides ~p 
~il1llSll)r15. 

Cette construction a resiste jusqu'a 
un certain point. Les courroies des 
enrouleurs a mertle ont bloque, et les 
sieges et le train d'atterrissage ont 
ahsorbe une partie de I'impact. Mais les 
dommages causts par les pales de Blaik 
One ont rovoc ue I'eftondrement du P 1 
toit de la cabine sou; le ~oids du 1 
moteur et de la transmi;sion. Le 
carburant a pris feu, et s'est propage 
lentement a p~trtir de 1'arri~re . 

(:crtains hommes ont reussi a sortir. 
plusieurs sont meme retour-nes dans les 
decomhres pour retirer leurs collegues, 
malgre les explosions causees par les 
munitions et I'incendie qui prenait de la 
~~igueur . Burke, ses trois membres 
d'ec~uipage et quatre militaire~ du S,~1S 
ont sun~ecu ~a 1'ecr~ement de Blark Cwo. 

Dans ses conclusiorts, la comrnission 
jette la plupart du blarne sur 1'inexpe-
rience de Hales, 26 ans, reconnaissant le 
tait que le pilote de Black Onc ctait lc 
produit d'un systertte tres strcssant yui 
devait conjugtler avec des aeronefs 
mal entretenus et la perte des pilotrs 
d'exp~rience au protit du secteur prive. 

La contmission reproche aussi le 
manque de supervision de~ suptrieurs 
et les pietres cornmunications entre le 
S,qS et son attitude envers le maintien 
dU secl'et et les ~t1~lilteuCS m01nS 
experiment~s a I'egard des op~rations 

Cela pourrait aussi vous arriver 
'etait un soir sombre et pluvieux . Il ne restait plus . 
qu'a faire un essai de moteur au poutt fixe. Les tech-
niciens de moteurs avaient terrnine leur inspection 

exterieure et atteudaient 1'arriv~e de Bob pour v~ri6er les -, freins . II arriva entin e to t I m n I 1 a ~ i t u e o de not t ~ bon . (.e 
Il eSt ll'alol'S ~ -01S ̀  'l '~ ' V' ' q que ob c .l .tat~ qu rl a art oublie son 
cas ue d'ecoute s rr le u ~ u d v'- - ' q t b rea e ser lce. Donc., press~ d en 

S ' S ~' . ~ ~ ' tinir et dan. 1 e, c u de ouvoir se ta er un etlt somme P 1 P 1 
il sauta sur le tracteur et se precipita vers le hangar. Les 
ortes du han ar etaient ouvertes, car 1'a areil devait P g PP , etre ramenc immediatement apres 1 essai, de sorte que 
Bob (ila tambour baltant dans le hangar. C'est-a-dire 
jusqu'a ce qu'il s'arrete. ll ne realisait pas yu'en circulant 
avec des pneus hurnides sur le planchrr peint du hangar, il 
se trouvait ni plus ni tnoins sur une veritable patinoire. )e 
vous laisse imaginer la surprise de Bob lorsqu'il votrlut 
s'arreter et ue le tracteur vert d'environ cin tonnes ~artit q q I 

antiterroristes . La connnission a egale-
ment cite un rapport de 199~t, redige 
par le m;~jor lonathon ~-9artlew, ancien 
officier de la securite du regirttent 
a~rien, dans lequel il exigeait la mise cn 
place de mesures pour contrer 1'attitudc 
de laisser-faire au niveau de la securite 
en raison de la culture du « rien n'est 
impossiblc ». 

A la maniere d'un prophete, Martley 
avertissait ses collegues que le defaut 
de produire dcs rapports camplets et 
d'enyucter a fond Sur les incidents 
reviendrait les hanter, ce qui ~~ laissait 
le rcgiment a la portce des rcprimandes 
si jamais il advcnait la tcntre d'une 
enyuete externe a la scute d'un 
lrlcldcnt ». " 

C{~p,vrtEht'Hie AuStralian, reproc~uit rc 
h~iac~uit atc~t 1?crrtri~+iorr 

Par M. Roy Ecdestonn 

en glissant tout droit vcrs un immense ratelier d'outillage . 
Auulne des invocations a Dieu ou a la Vierge ne parvin-
rent a ralentir le monstre. Apres avoir vu defiler toutc sa 
carri~re dans 1'espace d'un instant et que le tracteur se soit 
finaleruent arret~, Bob descendit du siege pour constater 
qu'il s'etait arrete a quelques pouces du ratelier d'outillage . 
~< S'il avait fallu que quelqu'un soit passe par ici ou aii ete 
en traut de v~ritier le ratelier d'outillage "> se dit-il . Il f~rit 
lentement son casque d'ecoute, dissimulant ses mau~s 
tremhlantes, et regagna I'appareil . h'essai de moteur au 
point tixe se deroula sans anicroche et tout alla bien 
jusqu'au moment ou en retournant vers le hangar, l'un des 
techniciens de moteurs demanda a Bob pouryuoi il con-
duisait si lentement. Apres avoir imagine un instant a ce 
yui aurait pu se produire, il ne put que dire ~< Ne cherche 
pas a le savoir ». " 

Une histoire de degivrage qui aurait pu tourner au tragique <� +~t~ ~+~~ ~~~,,~~t~~ ; 
cviter les collincti a ('extremite de la piste 
ou prcndre les pentes de montee luini-
utum? IJt si nous avions ~erdu un motcur 1 
aprcs le decollage? Ir dcvai~ ccs~er d'y 
~enser . ll laisait tm Iroid de canard sur 1 
1'aire cie lralic et le setll l,tit de penser a 
ce c~ui aurait pu se produire nte faisait 
trissonner encore davanta;;e . s 
Quarante minutes ~lus tard, notre ec ui ~ar;e I 1 1 ~ 
ct Ics prcposts a I'entretien d'urgence de~ 
aeronefs en transit ont compris ce qui se 
p ;ivait. lls ont fait venir 1'autre camion de 
dc~givrage, rnai5 il ct,tit tard. Nous avions 
pre~~tl de nous iaper une journce d~~ x~rvicr 

de I (, heures, et m,tintenant, avec un autre 
dtgivrage, nous etions dus pour une 
iournee de pr~s dc 18 heures . 

Le commandant de hord dicreta yue 
, nuus avions cu ~uliisamment d a~tion 

pour un mcnm soir, ct nous avons d~cide 
d'en rester 1a .1'endant ue le cumntan-q 
dant de hord annulait notre plan de vol, 
ie conUnen~ai a rr`diger le capport de 
securite. J'ai indiqu~ que 1'aviateur qui 
devait nous faire partir avait rompu la 
~~ chaine des evenement~ ~~ qui mtne a 
chaque accident aerien . hespcre ~lu'il sait a 
quel point il ~j pris une ~icci~iun tapitale en 

retils;tnt d'enlever les cales . Tous les mem-
bres de I'equipage lui en sont recunnais-
sants, car il a hose tu~ geste rtmarquahle . 

l~uand j'1~ repense, je h-nuve regrettahle de 
ne pas pouvoir me souvenir du nom du , jeune aviateur qui m a tout prohablement 
~auvi' la vic S'il lit cet arti~le, ie voudrai~ 
yu'il sachr quc ic n'oublicrai jamais ce 
qu'il a fait ce soir la per~dar~t sa pi~riodr 
de sen~ice au Japon, " 
Texte reproduit avec f'autorisation du 
maqazine « Flyirrg Safety » October 1997 
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Professionalisme 

Sous-Lieutenant Jason Nelder 
Le sous-lieutenant Nelder, un eleve pilote en cours de formation, s'entrainait 
en solo a bord d'un Tutor, et sa mission consistait a executer un atterrissage 
force. Quand il a voulu tirer sur la manette des gaz pour passer au ralenti, il 
a remarque que le regime moteur attichait 81 pour cent au lieu du chiffre 
normal de 63 pour cent . En examinant la situation de plus pres, lc~ sous-
licutenant Nrlder s'csl rendu compte yue le deplacement de la manette des 
gaZ Sllr tollte Sa CollrSe ne falSdlt varier le regime moteur qu'entre 81 et 
1 t)0 pour cent . 

Le sous-lieutenant 
helder a vite realise 
qu'il ne reussirait a se 
poser en toute securite 
yue s'il coupait le 
reacteur. Il a donc pris 
la vitesse et I'altitude 
n~cessaires a 1'execu-
tion d'un atterrissage 
manche bloque . A 
cinq milles de l'aero-
drnme, il a coup~ le 
reacteur et a execut~ a 
la pcrfcction un circuil 
et un atterrissage en 
vnl plane . 

Grace a son calme et ~ 
son profcssionnalisme 
face a une srtuatron 
d'urgence, le sous-
lieutenant a reussi 
~ se poser en toute 
sccurite . BiE~ri joue' " 

Caporal K.H . Smit 
Le caporal Smit, technicien en avionique nouvellement qualitie comme controleur au 
demarrage, effectuait son premier demarrage de nult sans superv~ision apres dessalement 
et lavage de la cellule d'un helicopt~re Twin Huey . Au moment de la verification au 
demarrage du moteur numero deuz, le caporal Smit a remarque la pr~sence de liquide 
aux abords du filtre carburant, liquide qui aurait pu facilement passer pour un r~sidu de 
lavage . II a pousse plus loin son investigation et en est arrive ~ la conclusion qu'il s'agissait 
de carburant qui fuyait de la conduite de sortie carburant du rnoteur 

le caporal Smit a averti le pilote, lequel a alors coupe les moteurs. Un examen detaille a 
montre que la conduite de sortie carburant du moteur numero deux s'eta~t fissuree . 

Dans des operattons de nu~t sur le terrain, et alors qu'il restait encore beaucoup d'eau 
dans le compartiment moteur ~ la suite du lavage de la cellule, il a fallu que le caporal 
Smii fasse reuve de rofessionnalisme et de minutie pour d~couvrir une dan ereuse fuite P P g 
de carburant ui si elle etait _r,~ ;See ina ~erc~.~e, aura t ~r~i~, e~~ o<<~~d r�;noc~r t,j~~t "cn~ ~i a~~~~ q, t t P 
que I'helicoptere Bienjoc;~-! " 
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Capitaine Mike VandenBos 
Pendant un vol de navigation vers Bathurst 
(.Nouveau-Brunswick), le capitaine VandenBos 
a d~cide de jouer au Snowbird en passant 
au-dessus du terrain de Miramichi . A un mille 
en approche finale, il a pousse legeremenl 
sur la manette des gaz et a entendu un vio-
lent bruit sourd . Le capitaine VandenBos s'est 
~mmediatement mis en montee maximale 
avant de se dir~ger directement vers le point 
de repere inferieur en prevision d'un atterris-
sage force . Malgre la procedure de correction 
en cas de decrochage compresseur, le 
r~acteur a refuse de se remettre a fonction-
ner normalen7ent . 

Le capitaine VandenBos a execute a la per-
fedion un atterrissage force . Une fois au 
sol, ayant remarque que la temperature 
de sortie tuy~re continuait a augmenter, ~I 
a place la rnanette des gaz sur la position 
d'arret et a laiss~ I'avon rouler !usque sur 
une vo~e de circulation . Une inspection 
ulteneure a revele la presence d'importants 
dommages au niveau des aubes du premier 
~tage du compresseur. 

Gr~ce ~ sa reaction jud~cieuse, efficace et 
professionnelle face a une dangereuse 
perte de puissance inopinee, le capitaine 
VandenBos a evite la perte couteuse d'un 
avion . Bien joue! " 

Ca oral 5 . Brassard p 
I,e caporal Brassard, tecl7nicien en aero-
nautique partiiipant ~a la mission de 
m;llntlfll dt' 1 ;3 f) ;nx CIl 1 l ;lltl, CI~CItU~ilt 

dc nuit unc vcritication ~<A» sur wl heli-
coptere Twin HueS~ lorsqu'il a remarque 
quelque chcrse d'anorma) au nivtau du 
suhport interieur gauihe de la poutre de 
queuc . I'ocu cn s ;lvoir plus, il a demandc 
a un as`ist~rnt cle seiouer 1'arriere de 
I'apparell> ie qw ,t provoqu~ I'appanhnn 
d'une fissure visihle i~ I'txil nu . Le caporal 
Br,lssard a imntediatcnu~nt ;lvrrti son 
chcf cl'cquipc> cl 1'hcli~optcrc a ctc 
intcrdit de vol, 

Un examen ~lus detaille a n7ontrc c ue la 1 1 
tCrl'lll"c ti'ct~lt rl)nl ~Ul, ~llnl 11'onlltt ;311t 1 1 
ainsi J~I'ItU5PI11Pnt I integrite structurale 
de h~ [~outrc di qucuc 

Nornralcmcnl, le support n'cst vcritic 
u'au mom~nt des ins ~ections ~rinci-9 1 1 

pales . Mal~re un travail ettectuc~ de 
nuit sur lz terrain, le capnral Rrasarcl,3 
CeUSSI, yC;lie ~l so0 f~rofCSSlOIlil~lhsllle, ;~ 
son souci du detail et ~t sa honnc con-
naissanre dc la ~dlule, a reconnaitre un~~ 
gr~lvc anomalic structurale . Bien jouc:' " 

Capitaine Richard Walsh 
Apres un decollage en formation, le capitaine ~ti'alsh n'a pas reussi a rentrer complcte-
ment les acroireins de son Tutor. l,onstatant u'il n'avai ~ q t l lus dc 1 ns~rc n hvdraultque, 
il a uitte la formation, a u~forme le leader et a declare une situation d'ur enie . ~1]ors q g 
qu'il conuuerl~ait a suivre la liste de vc~rihcations pour une sortie de secours du train, lc 
capitaine 1'ti'alsh a remarque la presence de liquide hydraulique sur le plancher du poste 
de ~ilota e. ~ cause de la ru ~ture d'une conduitc, tant le svsteme hvdrauli ue normal [ g 1 , q 
c ue celui de secours s'etaient vides de tout leur li uide rendant ainsi irn ~ossible toute 1 q ~ 1 
mdnl~rrViC dll tr ;llll, ll~s v111~CS ~t d~5 21trOfr'tln, 

Conscient du risque d'incendie apr~s 1' ;~tterrissage, le c~lpitaine 1~'alsh a mmn7ence 
par reduire la quantite de carburant rcsiduel dans les reservoirs ventraux tout en con-
tinuant son approrhe train rentre et sans volets . Le capitaine 1'Valsh ,~ coupc Ie rcacteur 
avant d'atterrir, puis il s'est pose en douceur dans 1' .t.xe de la piste ct, en s'aidant du 
palonnier, il a reussi a ne pas se deporter pcndant la glissade sur la piste. [.'avion a fini 
par s'in7mobiliser ~lvec des dommages minin~aux, compte tenu des iirconstan~es. 

Grace a son cctlme et a sa fa~on professionnelle de comhtrser avec une situation pour le 
moins inhabittrelle et dangereuse, le c~ipitaine 1ti`alsh a evite la perte coutrusr d'un 
avion . Bien jorcc~' " 

i~ 
Ca orale-Chef Catherine Picard P 
Au cours de I'~te 1997, le 10P Escadron d'instruction technique appliquee a 
organis~ une session de 30 jours de requalification en evacuation sur Hornet . La 
caporale-chef Picard etait chargee de verifier le niveau de comprehension des candi-
dats pendant la phase pratique d'evacuation au sol quand elle a remarque qu'un 
candidat avait fait une grave erreur dans la procedure d'evacuation au sol en 
oubltant une etape essent~elle . S cette omission s'~tait produite en situation r~elle, 
la personne aura~i ete incapable de sortir de I'avion . 
La caporale-chef Picard a voulu en savoir plus et a fini par d~couvrir que I'escadron 
amettait cette etape dans la formation dispensee aux unites . Elle a immediatement 
pris des mesures pour corriger cette lacune et a averti I'officier responsable de la 
securit~ des vols de I'Escadre . C'est directement grace a elle si une politique de 
normalisation en matiere d'evacuation a ete mise en place au niveau de I'Escadre . 
Grace a son serieux, ~ son professionnalisme et a sa reaction imm~diate, la 
caporale-chef Picard a r~ussi a corriger une situation inacceptable . Bienjoue! " 

Caporal Dou las W. Du uis 9 p 
I'end ;u7t yu'il se preparait en vue clu chargement d'un avion au depart, le c ;iporal I?uptus a 
vu un Hercules rcarler [~ar ses propres moycnti d'un posfi d'embarquement . II a remarque 
que le support de la rampe a~~ait ete laissc en positinn de ~h~rgement a I'cxterieur de 
1'avlllll el ylle le l]frnltr CISqU~31t tjc rOUl~r l1esSUS . (,()nSl Ient (1tJ l~O111111 ;1~C~ yUl ll SUlthort 
pourrait causer a I'avion, le capc~ral f)upuis a immeciiatemenl cuul;rctc sem ~upen~isrur, 
leyuel ~l a sc~n torir transmis un message au conrulaudant dr bord c1c I'avion pour lui 
ordonnc'r dc' ~ .lrr~'ter . 

L'avion s'est irnmohilisc juste avant yuc l~s roues clu train principal ne passe sur le ~uhport 
de rampe qui vcnait ac sc rcnverser. 

Pclr sa rcaction rapide et professionnelle, le clporal Uul~ui~ ,r c~ it~~ ~lu'un I Icr,ui~~` n~~ 
5t16155e d'r17111o1"tants ~i0111m~lf;cs CdUteUX. ~ilPlt ~t7NC~ 1 
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Ca itaine Dave MaClean p 

Ca oral Crai 5. Larawa p 9 Y 
Le capor;al Larativay~ eliectuait la visite de rcception d'un reactrur de Hornet 
nouvelletnent arrive . Pendant sun inspeition visuelle, il a remaryuN un objet 
noir qui ressemblait ~~ un joint toriyue entourant ht condrrite de recuperation 
du tusard, l'n examen ~lus a > >rufondi, le uel a demandc la de ose de la P I II y F 
conduite, a permis au csporal Larawav de decouvrir ciu'un houchon obturant 
avait ete laisse ~ar inadvertance au tuoment de hr ~ose de la ionduite . 1 1 

Contpte tenu dc la position de ictte conduite sous le moteur et entre divers 
accessoires, il n'est pas facile d'`~ avnir aiies. Normalement, I'inspeition 
detaillee de cette ionduite ne fait pas partie de la visite de reception puisqu'il 
n'v a aui un raicord a serrer, Si ie i~uuchun etait passc inaper4u, il aurait facile-
ment pu nuire au bon fonctionnement du reacteur et entra`iner de longues 
r~paratiuns et une immohilisatie~n de I'avion . 

Grace a son professionnalisme et ~t son souci du detail, le caporal Lyara�~av a 
evitz qtr'tut rzacirur soil rndomnt ;j~~~ c~t yu'un aviun di rr~rndc <<aleur sc~it 
pcrdu . I3ien j~uc~' " 

Le capitaine MacLean, controleur de la circulation aerienne, occupait le poste de controle 
de la piste int~rieure a la tour de la 4P Escadre de Cold Lake . II venait de prendre son 
service, et II n'y avait qu'un seul appareil en vol, ~ savoir un CT133 bas~ sur place, 
L'equipage du CT133 venait de terrniner une mission d'evaluation operationnelle locale 
et retournait a la base en s'aidant du PAR. 

A cinq milles en finale, le capitaine Maclean a autorise I'appareil ~ faire un pos~-d~colle, 
message qui a ~te relay~ au pilote par le contr6leur PAR . Le pilote a accus~ r~ception 
de I'autorisation, confirmant par la m~me occasion la sortie et le verrouillage du train . 
Comme I'avion approchait de la hauteur de decision, le capitaine MacLean a pris ses 
jumelles et a examine la configuration de I'appareiL C'est a ce moment qu'il s'est rendu 
compte que le train ~tait partiellement rentre, et il s'est precipit~ pour demander au 
controleur PAR d'avertir le pilote . Le capitaine MacLean a immediatement suivi en 
envoyant un message d'urgence ordonnant ~ I'avion de remettre les gaz. L'appareil a 
repris de I'altitude et a refait un nouveau circuit tout a fait normalement avant de se 
poser sans encombres. 

Le reglement n'oblige pas les contr6leurs a s'assurer visuellement de la bonne sortie du 
train d'atterrissage d'un avion . Grace a son professionnalisme et ~ sa perspicacit~, le capi-
taine MacLean a reussi ~ pr~venir un accident potentiellement dangereux, Bienjoue! " 

Sous-lieutenant Patrick Gervais 
Le sous-lieutenani (Tervais travaillait camnte adjoint aux 
c>pcratiuns a I'esc:rclron 43R lorsqu'un 1'a intornre yuil rallail 
vidanger le carburant d'un Starlifier situc a l'aerodrume . 
l :e sous-lieutenant l ~ervais a dentande a l'a~enie iivile res ~on-1 
sahlc~ ile la vidan~e du carburant ce qu'il ferait du carbur:tnt . 
L'entrepreneur a indique que le carhurant du titarlifter serair 
utilisc puur avitailler le~ helicohtcrcs ~ ~riffon de fesiadron. 

_ ~ ,, ' - - ' _ t t l ' r : 'lll'I l d'm;tlld "t 1''1 Le suus lieutenant ~er ~ rs ~ tr uttid ttc c i c c , t t 
trepreneur de ne pas utili~er le carburant du Starliiter jusyu a 
nouvel avis . II a ensuite informe son sup~ricur et consultc les 

consignes applicables atin de verilier ht bonne prucedure a 
suivre . ll'apres les consignes, m~me si le earhurant Jet B du 
Starlitter pou~~ait etre utilise dans le (~riffon, il devuit ~h-e 
reivilt et tiltre a~~ant le transbordement atin d'eviter la 
contamination . Si 1'entre ~reneur ;tvait a~i ~untme ~rcvu, 1 t, 1 
il aurait f;tllu vidanf;er tuus les Griffons de I'esiaclrun et 
rempl,rier leur tiltre a iarburant . 

Le sous-lieutenant Gervais a fait preuve d'une s~igilanie 
superieure en desarnor4ant une situation c ui aurait u 1 p 
ralentir considcyrahlement les ohc~r<jtions aet'iennes . Bravv .' " 

v 

Ca oral Bruce Wentzell P 
Peu de tentps apres avoir rc4u de la 
section d'approvisionnement trois tiltres 
a huile de moteur TStt, le caporal 
lti'entzell a dccide de les demonter alin 
de les inspeiter plus en detail avant de 
les poser. Si iette proi~dure n'etait pas 
obligatoire, f'experience passee avait 
muntre yue les elements tiltrants du 
tiltre a huile du moteur avaient deja ete 
confondus avei ceus de l ;r transtnission 
avant. ,~u cuurs de son inspection, le 
iaporall~~'entzell a remarque qu'un 
iertain nombre de irepines ne sem-
blaient pas etre de la bonne taille, 
mcnte si elles portaient gravec la 
bonne reference . 

l .e i~tporal 1Ventzell a imntediatement 
talt saVlln' a SeS slll)er'V1SeUl'S dtl'll 

pensait que le fabriiant avait produit, 
maryuc ct livrc des tiltres de transrnis-
sion avant portant par erreur les 
references des tiltres a huile. II a isole 
les tiltres suspeits et est alle v~ritier les 
elements liltrants gardes en stoik sur 
plaie, ce qui lui a permis d'en dccuuvrir 
plusieurs autres pr~sentant les memes 
1n(1malleS . Le caporal Iti'entzell a fait 
prendre des photugraphies et a veille 
a ce yue tous les renseignements 
dl5ponlbles 501ent traRSnlls aU yllartler 

general . 

( il' ;1Ce 3 s011 SenS dll hl"OteSSI(111n ;111Sn1e 

et it sa perspiiacite, le capc~ral ~ti'entzell 
a decouvert un grave prc~bleme de fabri-
iation et dr iontrole de la yualitc . Si les 
mauvais elements tiltrants avaient etc 
poses, les paliers des moteurs auraient 
risque de connaitre des d~taillanies 
prert~aturees,l3icn jor~cr " 

Ca oral Leon H nes P Y 
Au cours de I'inspedion peri-
odique d'un Hornet, le caporal 
Hynes a remarque que les 
robinets ECS etaient recouverts 
de teinture rouge . Apres s'etre 
rendu compte que cette teinture 
ressemblait ~ celle utilis~e pour 
d~tecter les fuites de carburant, 
et sachant qu'une telle telnture 
ne devait aucunement se trouver 
~ pareil endroit, le caporal Hynes 
s'est lanc~ dans une enquete 
detaillee . Apres une inspection 
mrnutieuse, il a remarque ce qui 
semblait etre une petite cr~que 
dans la partie inferieure du reser-
voir de carburant numero deux . 

L'avion a ete envoye au poste d'examen des reservoirs, et des END ont ete 
effedues depuis I'interieur du r~servoic La presence d'une crique de trois pouces 
a ~t~ confirmee . Si du carburant avait fui sur les conduites ECS chaudes, et 
compte tenu de I'absence de moyens d'extinction incendie dans la partie centrale 
du fuselage, inutile de dire que les risques de catastrophe auraient ete tres eleves . 

La perswerance et la determination du caporal Hynes ont sans aucun doute evite 
un grave accident . Bien joue! " 

Ca oral p 
Ed Ferris 
Au cours de I'ultime 
venfication d'un T 33, 
le caporal Ferris a 
remarqu~ que I'aileron 
et le volet droits se 
touchaient . Une telle 
situation ne se produit 
que si les commandes 
sont braquees a fond 
a gauche . Le caporal 
Ferris a averti le pilote, 
lequel n'a rien remar-
que d'anormal dans 
les commandes de vol . 

Apr~s le roulage de I'avion, le caporal Ferris ~tait toujours inquiet de sa decouverte, 
et il en a parle a son superviseur. Les deux sont ensuite alles consulter un specialiste 
des cellules et un pilote d'essai Finalement, il a ~te decide de faire revenir I'avion a I'aire 
de stationnement avant qu'il ne decolle et d'approfondir la question Les verifications 
effectu~es par la suite ont mis en evidence un mauvais reglage de I'aileron qui aurait 
pu causer de graves problemes de maitrise en vol si on avait laisse decoller I'avion . 

Grace a sa ra idite Ce reactio~ et ~ ~~~ ~i,~r~utie, I~ c~ cra Frrr~ ~; e,it~ un de,~~tie P 
potentiel . Bien jouel " 
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Ca oral-Chef p 
Crai Tompkins 9 
Au cours de I'inspection 
d'une soute, le caporal-
chef Tompkins, un chef 
arrimeur de fret avec le 
435P Escadron, a rellarque 
un bouchon en hois qui 
vibrait librement sur le 
support de rangement de 
I'~quipement d`urgence . 
Une inspection plus 
poussee a revele six autres 
bouchons non assujettis et 
un bouchon manquant . 
Le caporal-chef Tompkins 
s'est rendu compte que le 
bouchon manquant pou-
vait presenter un grave 

Ca oral Brian Mclnall et Soldat Chris Gilson p 
,~lurs qu'ils recuperaient des l;roupes de piste sur la ligne 
de vol, le capural'~iclnall et le soldat Gilsun ont re~maryue 
une tlaque dr liyuide h~~draulique pres de la zone du train 
d'atterrissage principal de la plaie de stationnerttent d'un 

, Silverstar . Lavion qui uccupait cette hlacc avait ctc envove 
dans de mauvaises ~onditic~ns meteorologiques dans le 
cadre de; up~rations Rlue ~1ater. $e rendant contpte que 
le` cunsequences de leur decuuverte etaient critiyurs, lr 
c:tporal ~iclnall et lc suldat (~ilson ont immediatement 
inlorme leur tiupervi5eur, et le Silverstar a ete rappele sur 
I'aire de stationnement sur la treyuence de la luur . 

Lorsyue le ntuteur de 1'aviun a cte ruupc, les suup4ons du 
c:jpural ~~liln :tll et au suldat liilson se sont confirmes, 
ptrisquc du liquide hydraulique s'~ehaphait rahidement 
d'un clahet n,wette deiectueu~, 

S:ms la d~iision rahide rt professionnell~~ du cahoral 
,~-lclnall et du suldat (iilsun, un avion aurait decolle alors 
qu'il etait affli~;e d'une ~iefectuu,ite hc~tentiellctnt~°nt 
c:tt:tstru~hic r!c~ . " 1 l 

risque de dommage cause par un corps etranger Une inspection speciale a et~ 
effectuee, et le ca ral-chef Tom kins a r~sente un RENS dans le uel il recom-po p p q 
mandait de fixer le bouchon au moyen d'une vis, 

Meme si le RENS d'ongine du caporal-chef Tompkins n'a pas pte retenu, et que 
la repose des bouchons a continu~ ~ se faire au moyen d'un adhesif, il a continu~ 
a surveiller la situation . Un examen plus pouss~ a rev~le que I'adh~sif sechait 
pendant les vols normaux et que les bouchons continuaient a presenter un risque . 
Le RENS d'origine a et~ adopt~ et il est en train d'etre mis en ceuvre . 
Le sens du profess~onnalisme, la perseverance et la minutie du caporal-chef 
Tompkins ont empeche que ne se produise un incident potentiel!ement grave " 

Capitaine Kevin E. Mornin 
Le iapilaine A9ornin!~, un pilute de 
GriFton au 403~ Escadron de ( ;a Tetotti~n, 
marchait en ciirectiun d'un appareil 
lorsyu'il :~ rentarque un ntorceau de 
ntetal oc~ir~i sur 1'airc c{c lrahc . 

Le cahit :tine \furning ~3 intmediatement 
sign ;tlc la presence du corps etranger, 
lequel a h :~r la suite ete h~ ;tnsmis au 
service d'entretien ce~urant . Lorsqu'un 
s'est alrer4 u quc le morce:tu provcnait 
dr I'« <xtrcmitc chaudc ~> d'un muteur, 
un a r:rppele tous les aphareils de 
I'escadrun huur les inspecter . On a 
cii~iouvert que ce morceau pruvcnail clu 
t uvau d'echappcrnrnt clu (~riitcm ~f~l~ . 
Une ins ~rctiun a > >ri~lonc{ie a revele l 11 
des criyucs additiunnelles qui, si elles 
tt :3l~nf haSti~eS In~her'(Uts, :tuf:lll'nt hu 

c;tu5t~r la hrojection de morceaux de 
rnet :tl a partir du rotor cle yucuc ct, 
pos.5ihlcrnrnl, endommagcr gravement 
d'autres appareils et blesser des ~ens . 
(;rnitnte mesure de ~r~caution, on ,t ! 
aussi remhlace le tuvau cl'edt :rpperttent 
cj'un ;tutre l ,riffc~rt, 

Gr;tce ~t son scns du prolcssiunnalisme, 
a son initialivc ~t a ~a minutie, le 
c:tpitaine ~lornin~ ; :t hermis que soit 
~~ite un gra`e inci~ient mcna~,tnt l,t 
;«urit(~ . " 

Corporal Rod Allen 
Au cours d'une rotation moteurs en 
marche et du chanyement d'equipage 
d'un helicoptere C~riffon, le caporal Allen 
a effectue une inspection visuelle des 
compartiments moteur . II a confirm~ qu'il 
y ava~t une fuite de la conduite de carbu-
rant sous pression sur le moteur numero 
deux . Le caporal Allen a immediatement 
averti le commandant de bord, et I'on a 
coupe les moteurs 

Les mesures de maintenance prises par 
la suite ont revele que le raccord de la 
conrluite de carhurant sous pression du 
moteur n~~mero deux etait desserre . 

Le caporal Allen a fait preuve d'un niveau 
eleve de professlonnalisme, d'initiative 
te de rninutie, Son intervention a brise 
une chaine d'evenements qui aurait pu 
aboutir a un inadent ou ~~ un ,3ccid~nt 
grave Bravo ! " 

i 

~/, 

Ca oral Alain Poirier et p 
Ca oral Frank Ber er P 
Au cours d'une rotat~on sur un avion 
Hornet, le caporal Berger a remarqu~ 
que les goupilles fendues de I'action-
neur des volets de bord de fu~te 
sembla~ent anormalement laches . Le 
caporal Berger a ~mm~diatement sig-
nale cette situat~on au caporal Po~ner, 
un techrnc!en AERO expenmente, qu! a 
confirm~ que ce n'etait pas normal et 
qu'il fallait pousser plus loin I'examen . 
Une inspedion plus approfondie de 
I'actionneur des volets de bord de fuite 
a rwele qu'un coussinet necessaire au 
maintien du boulon principal dans la 
charni~re du volet de bord de fuite 
etait manquant . On a aussi decouvert 
d'importants dommages ~ I'oeillet de 
I'actionneur, a la charniere de volet et 
aux pi~ces de fixation . 

Outre les goupilles fendues laches, 
il n'y avait aucune autre indication 
du probleme . La vigilance et le suivi 
m~ticuleux du caporal Berger et du 
caporal Poirier ont permis de d~couvrir 
un probleme yul aurait pu se 5older 
par une catastrophe . " 

Ca oral Ton Forster P Y 
Le capc~ral Forster avait ete charge de mc~ditier le GPS d'un ~wion 
1 Ieri«Ies . Lc travail nicessit:tit l :t dcpose d'un panne:tu d'acces qui n'est 
nurmalement pas uuvert, Aprcs a~c~ir clfcclue son tr :w :til a ccl endroit, le 
caporal Furster a veritie s'il ,y avait des curps ~tranl;crs rt a dccuuvrrt un 
~etit murceau de metal d'envirun un aouce de lan ~ueur. Preuccu ~c ~ar l I ~ 11 
S:t (iC'c0uVe1"te, ITIt~'nlf JI Ce n't'talt l):11 10n li0nt~lnl', II il 1nSl)elte cI1 :llluC 
compusante ~e truuvanl dans la ~one pour c{eterminer I'uri~ine de 1'ubjet . 
Lln exantcn plus poussc c1u capural Fc~rtiter a revelz yue 1'artide en yues-
tion, et d'autre5 senthl :rbles, et :rient des ruuleaux pruvenant clr I'arhre du 
hras de rit;lat;e de I :t p~dale de direction du cupilute . 

Le c:~pural Furster a imntrdiatentent avis~~ son ~uherviseur de l'anum :tlie . 
,~1pri, une :tutre inspection, on a de:ouvert yue seulement deuz rnule-
mrnt, ~r ruulcaux dr 1'ensenthl~ etaicut inlact~ . 

Le sens du professicmnalismc rt la minutir du capural Forster on permis 
cie ciecou~ rir une anenualie yui, si elle ctait hasscr inaper~uc, aurait pu 
s'al;~raver au point de causer une tres grave defectuo,ite de gouvern~ . " 
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Ca itaine John Stirton p 
Au moment de I'incident, le capitaine 
lohn Stirton controlait le trafic de la 
piste exterieure a Moose ]aw, ou un 
Tutor s'exer4ait a des simulations de 
situation critique . Apres avoir vire en 
courte ctape de base, le pilote stagiaire 
a demande d'effectuer un pose-decolle 
et a confirme que le train etait sorti et 
verrouille . Une autorisation d'atterris-
sage a ete accordee, et la reconfirmation 
de la position du train a ~t~ demandee 
et re~ue, 

Comme 1'avion approchait de la piste 
et entamait I'arrondi pour se poser, le 
capitaine Stirton a remarque que le 
train d'atterrissage n'etait pas sorti. Il 
a immediatement communique par 
radio, et le pilote-instructeur qualifie 
a bord a pris les conuuandes pour 
effectuer une remise des gaz. lles 
entretiens subscquents avec le pilote-
instructeur qualitie ont revel~ qu'il 
n'avait pas contirme que le train etait 
sorti et que le stagiaire avait omis de 
sortir le train . 

Les controleurs de la circulation 
aerienne ne sont pas tenus de verifier 
visuellement la configuration d'un 
appareil a 1'atterrissage . Cet effort sup-
plementaire du capitaine Stirton ainsi 
que la mesure qu'il a prise ont evite 
que ne se produise un atterrissage sur 
le velltre . " 

Ca oral Ga Madore p ~Y 
Le caporal Madore etait en train 
de controler un avion Silverstar 
pour une approche de pr~cision au 
radar (PAR~ lorsque le voyant train 
gauche non verrouill~ s'est allume 
en courte finale . Au cours des 
moments tendus qui ont suivi, 
le caporal Madore a maitris~ la 
situation, assurant la coordination 
entre les divers organismes et en 
s'assurant que les personnes vis~es 
etaient au courant de la situation 
de I'avion . Sa suggestion au pilote 
d'effectuer des approches avec car-
burant minimaf a assur~ I'utilisation 
la plus efficace du carburant limite 
disponible, ce qui a emp~Che une 
urgence de s'aggraver, 
La r~action imm~diate du caporal 
Madore ~ I'urgence de I'appareil, 
combin~e ~ son attitude calme et 
assuree pendant les a roches Pp 
subsequentes, a ~t~ drsterminante 
~ I'heureux drsnouement de la 
SItUatlon . " 

Ca itaine Gre Carlow p 9 
Alors qu'il evoluait en spectacle aerien 
dans le cadre du spectacfe aerien interna-
tional de Quinte, le capitaine Carlow, 
pilote du Snowbird numero trois du cotc~ 
interieur gauche de la formation, a subi 
un decrochage compresseur et a perdu 
de la puissance. La perte de puissance 
s'est produite immediatement apres un 
passage sur le dos a trois cents pieds 
au-dessus du sol . Incapahle de maintenir 
sa posrtron au sein de la formation et 
ressentant une forte vibration, le capi-
taule Carlow a reduit les gaz au ralenti 
pour mettre fin au decrochage, et le 
moteur s est zteuit . 

Le capitaine Carlow a rapidernent vire a 
1'~cart de la zone ou se trouvaient les 
spectateurs tout en prenant des mesures 
pour regler le cas du decrochage com-
presseur et en effe~-tuant les procedures 
en vue d'un atterrissage force . Le moteur 
a continu~ a refuser de rcpondre aux 
sollicitations du pilote, et le capitaine 
Carlow a alors execute un atterrissage 
force impeccahle . 

I .es mesures unmeciiates et appropriees 
du capitaine Carlow dans des circon-
stances extremement ditiiciles ont 
pcrmis d'eviter de perdre une ressource 
a+?ronautique pr~cieuse tout en asurant 
la securite des spectateurs prcsents . " 
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