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ECHOS DU HANGAR

On va de I'avant avec le SWRDS (RAC 591)

Ces cinq derniéres années, Transports Canada (TC) a pris
I'initiative de favoriser le plus possible un environnement
de travail sans papier.

Dans cet esprit, le Maintien de la navigabilité aérienne

a mis sur pied et promu un systéme de rapports de
difficultés en service qui utilise le Web pour permettre

aux titulaires de documents d’aviation canadiens de
transmettre en ligne des renseignements sur des anomalies
compromettant

la sécurité.

La premiére version du Systeme Web de rapports de
difficultés en service (SWRDS) a été lancée en 2001. Ces
six dernieres années, Transports Canada et 'industrie

ont appris beaucoup en utilisant ce systeme de rapports

en ligne. Le SWRDS constitue un moyen facile et

efficace de signaler des renseignements sur des anomalies
compromettant la sécurité, comme l'exige la norme 591 du

Réglement de I'aviation canadien (RAC).

La tenue de dossiers par les utilisateurs est simplifiée,

car le SWRDS stocke électroniquement tous les dossiers
soumis. La communication avec votre inspecteur principal
de la maintenance (IPM) ainsi qu’avec I’Administration
centrale (AC) de TC a été améliorée. Tout le monde

est informé de ce qui se passe, depuis la soumission du
rapport initial par son auteur, jusqu’a I'¢laboration des
mesures correctives. De plus, le systéme permet une
importante réduction de la consommation de papier, ce
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d’auteur et les restrictions 4 la reproduction d’articles, veuillez faire
parvenir votre correspondance a I'adresse suivante :

Sylvie Barrick, rédacteur
Feedback

Transports Canada (AARDG)
Place de Ville, Tour C
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qui est excellent pour lenvironnement. Les avantages de
l'utilisation du SWRDS sont évidents, et 90 % des RDS
canadiens sont présentement saisis dans le SWRDS.

TC posséde maintenant dans sa base de données plus de
1,2 millions de dossiers provenant d’Australie, des Etas-
Unis et du Canada, rendant fastidieuse l'extraction de
renseignements utilisables. I1 a donc été jugé nécessaire
de remanier le SWRDS afin que soit facilitée Textraction
des renseignements requis pour la prise de décisions en
matiére de sécurité.
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La fonction de blocage des fenétres éclair de votre navigateur doit étre
désactivée. La page Microsoft "Bloguez les fenétres publicitaires lorsque vous
surfez sur le Web" contient des instructions sur le systéme de blocage des
fenétres et de l'autorisation ciblée de certain site.

Bienvenue au Systéme Web de rapports de difficultés en
service (SWRDS) de Transports Canada

Recherches rapides
* Produt

Le développement du présent site fait suite aux demandes émanant de
I'industrie de I'aviation au Canada pour la création d'un programme Internet de
Aide rapport de difficultés en service (RDS)

Ce site est destiné principalement aux détenteurs, aux opérateurs, aux
responsables de la e etaux de produits aé

canadiens homologués ou de produits pour lesquels le Canada joue le rile de
pays de la conception. Les visiteurs de ce site sont invités a utiliser
la fonction « Recherches rapides »

Liens
* Systéme Web
dinformation sur le
Qﬂgn de la navigabiité

Les utilisateurs inscrits peuvent accomplir les taches suivantes dans ce

site: /

Le SWRDS a été amélioré et comprend maintenant
des fonctions de recherche plus performantes pour

Les articles publiés dans Feedback sont tirés de rapports de
difficultés en service (RDS) soumis par des Techniciens dentretien
d’aéronef (TEA), des propriétaires, des exploitants et d’autres sources,
conformément 4 la sous-partie 591 du Réglement de l'aviation
canadien (RAC).

Les rapports de difficultés en service (RDS) sont habituellement publiés
textuellement. Transports Canada n’assume aucune responsabilité
concernant l'exactitude ou le contenu de ces rapports. Seules les erreurs
d'ordre grammatical ou orthographique sont corrigées; le contenu peut

étre abrégé et les renseignements personnels supprimés.

Tout défaut ou événement doit étre signalé a Transports Canada par
lentremise du Programme de rapports de difficultés en service. Pour
obtenir des renseignements supplémentaires sur ce programme ou
au sujet d’un article du magazine Feedback, veuillez communiquer
avec le Centre de Transports Canada le plus proche.

Feedback is also available in English.

© Sa Majesté la Reine du Chef du Canada, représentée par le
ministre des Transports (2008).
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les utilisateurs inscrits, ainsi qu'une nouvelle boite de
réception pour les nouveaux utilisateurs. Nous avons aussi
rendu 'application plus conviviale. La nouvelle application
garde en mémoire vos nom d’utilisateur et mot de passe.

Inscrivez-vous si vous ne I'avez pas encore fait! Bien que
vous puissiez utiliser d’autres moyens jugés acceptables
par le ministre pour soumettre les renseignements sur
les anomalies compromettant la sécurité, nous vous
encourageons fortement a vous servir du SWRDS.

Ceux qui nont besoin que d’interroger la base de données
des RDS ne sont pas tenus de s’inscrire. Pour tous les
utilisateurs non inscrits, nous augmentons les capacités de
recherche de base et fournissons des capacités d'export des
résultats de vos recherches dans un tableur.

Cette nouvelle disposition rappelle celle du site Web des
consignes de navigabilité, les deux systémes étant régis par

le méme cadre SWIMN. %

AERONEFS

BEECH 99 RDS# 20070212007

Crique importante dans le tube de torsion de la
commande de profondeur

Apres avoir déposé le cone de queue afin de satisfaire
aux exigences du BS 2145 (inspection aux 100 heures
du raccord du tube de torsion de la commande de
profondeur), le technicien sest rendu compte que le tube
de torsion comme tel, méme s’il ne faisait pas lobjet du
BS 2145, comportait une crique importante. La derniére
inspection détaillée du tube de torsion remontait a

quelque 245 heures.

La crique prenait naissance dans le trou de la goupille
conique de fixation du guignol et décrivait une spirale
denviron 270 degrés sur la circonférence du tube de
torsion monté sur I'avion.

Comme cet endroit

en général est inspecté
aux 100 heures, cela
voudrait donc dire

que la crique sétait
développée rapidement
a l'intérieur de ce laps
de temps.

Heureusement, on a décelé la crique a temps, ce qui a permis
déviter une perte d efficacité de la commande de profondeur et
un accident qui aurait pu étre grave. On a avisé le titulaire du

certificat de type.

La base de données des RDS contient plusieurs rapports
antérieurs faisant état de criques dans le tube de torsion ayant
pris naissance au niveau du trou de la goupille conique, mais
aucune de ces criques nétait aussi importante que celle dont il
est question ici. %

BEECH 1900D SDR# 20070212010

Un ensemble roue d’un atterrisseur principal —
Manquant

Ayant atterri et fait descendre les passagers pour procéder
a l'avitaillement en carburant, le pilote a fait le tour

de l'aéronef pour aller parler au chauffeur du camion
citerne. Cest alors qu’il a constaté qu’il manquait a
latterrisseur droit tout l'ensemble roue et pneu. Le
service de maintenance '

a immédiatement été
prévenu et I'aéronef a été
interdit de vol.

Une inspection plus
poussée du moyeu

de roue a permis de
constater que les bagues
intérieures du systeme de
roulement, I'écrou et les
composants de sécurité étaient toujours en place. Laéronef
avait récemment fait Tobjet de travaux de maintenance
effectués a l'atelier de réparations d’un constructeur
étranger, avant d étre acheté par l'exploitant canadien
concerné.

A titre de mesure préventive, les trois autres ensembles
roues des trains principaux ont été enlevés et inspectés
afin d’en vérifier l'état et la streté. Il a été constaté que
la surface extérieure des roulements de deux de ces trois
ensembles roues avait été enduite de graisse mais que
ceux-ci n'avaient pas été garnis de graisse a I'intérieur
(conformément aux directives du constructeur). Il a
donc été décidé de procéder a leur nettoyage, a leur
inspection et & leur réinstallation une fois enduits du
lubrifiant recommandé.

Lensemble roue du train principal manquant a été trouvé
dans une zone située prés de la piste en service.

Le titulaire du certificat de type a effectué un excellent suivi
aupres de l'exploitant canadien et a procédé a I'inspection de
tout l'aéronef en plus de compléter le processus d’inspection

par phases.
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Transports Canada, Aviation civile (TCAC) était déja au
courant des problemes liés aux roulements des roues. TCAC
avait subséquemment émis une Alerte aux difficultés en
service (no 2006-02) afin d’aviser les exploitants et le
personnel responsable de la maintenance que le calendrier
existant pour la lubrification des roulements des roues
]bouwliz‘ ne pas étre ﬂde’guaz‘. ~

BEECH A100 RDS# 20071024010

Rupture d’un compas du train d’atterrissage

A Tatterrissage, alors que la vitesse diminuait a 60 KIAS,
'avion a commencé & vibrer fortement et a semblé glisser
tout en se déportant vers le coté gauche de la piste. Le
pilote a conservé la maitrise de I'avion et a pu le faire
rouler lentement, et les vibrations ont alors cessé.

Un examen de I'avion a permis de découvrir que le
compas inférieur (REF. 50810323) du train principal
gauche sétait rompu. La rotule a été remplacée, et I'avion
a été remis en service.

Llexploitant a fait effectuer une inspection non destructive
de tous les avions de sa flotte, ce qui a permis de découvrir
que trois autres compas étaient criqués. La révision la plus
récente de la lettre de service (LS) 0516-200 de Raytheon
Beech demande d’incorporer des piéces et des bagues de
rechange aux compas. Toutefois, rien nexige deffectuer
une inspection non destructive comme le recommande la

LS 0516-200 dorigine.

Transports Canada recommande aux exploitants d’inspecter
les compas de train d’atterrissage principal afin de déceler toute
défectuosité et il peut étre nécessaire d effectuer une inspection
non destructive.

Le compas a été envoyé au laboratoire du bureau de la sécurité
des transports (BST) pour analyse et le titulaire du certificat
de type a été avisé de cette défaillance. %K

BOMBARDIER CL600 2B19 (RJ100) RDS# 20071005001

Conduites carburant usées par frottement

Dans le cadre d’une vérification majeure de l'enveloppe
des conduites carburant, a la référence cellule 559, on a
déposé des conduites carburant pour faciliter la réparation
d’une tole.

On a alors découvert que l'enveloppe et les conduites
carburant avaient subi des dommages par frottement
au-dela des limites acceptables. En procédant a cette
méme réparation sur d’autres aéronefs du parc aérien,

on a décelé des dommages similaires au méme endroit sur
ces aéronefs.

On a commandé des conduites carburant et
une enveloppe.

S1 vous fﬁchuez des travaux dans cette Zone, inspecz‘ez
attentivement ces conduites. %

BOMBARDIER CL600 2B19 (RJ100) RDS # 20070506002

Dommages par I'air de prélévement sous le capot
d’entré d’air du moteur

Apres dépose du capot de la soufflante du moteur dans

le cadre d’une vérification de maintenance planifiée, on a
constaté des dommages structuraux sous le capot dentrée
d’air. I1 était évident que la conduite obturée d’air de
prélevement du 14¢ étage avait laissé fuir de I'air chaud et
causé des dommages dus a la chaleur dans son voisinage
immédiat.

I1 a été confirmé par la suite qu'une mauvaise bride de
serrage avait été utilisée.

Malheureusement, des erreurs dues a des facteurs humains
continuent de se produire et le présent incident en est la
conséquence directe. Il importe de toujours vérifier que cest

la piece qui porte la bonne référence dans le catalogue illustré

(IPC) du fabricant qui est posée. ¥

BOMBARDIER CL600 2B19 (RJ100) RDS # 20070404011

Incendie au sol de TAPU

Le technicien devait trouver la cause de la panne

de ’APU (GTCP36-150R]) a la suite d’'un « arrét
automatique » provoqué par des indications de
température d’huile élevée. L'inspection au sol a révélé que
le raccord électrique du capteur de température d’huile
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était partiellement débranché. On a rebranché le raccord
solidement, puis on a inspecté le logement de 'APU ou
l'on n’a décelé aucune fuite de carburant ni d’huile.

Peu aprés une mise en route de TAPU destiné a en vérifier
le fonctionnement, et alors que les deux groupes de
conditionnement d’air fonctionnaient normalement, on a
senti une forte odeur de carburant dans l'office et dans le
poste de pilotage et on a aperc¢u du carburant séchapper
des conduites de vidange de ’APU. On a aussitét coupé

I'APU.

Un technicien

4 est monté dans le
compartiment de
Iéquipement arriére et

(e

Ecrou-«B»
desserré

le panneau de visite du
circuit d’huile de TAPU
lorsqu’un incendie a
éclaté. Le personnel

du poste de pilotage a
utilisé l'extincteur de bord, tandis que le personnel au sol a
vidé un extincteur a poudre chimique dans le logement de
I'APU pour éteindre le feu.

On a déposé 'APU et on I'a envoyé au fabricant
déquipement dorigine (OEM) pour qu’il I'examine

en détail. UAPU ne présentait aucun dommage da a
'incendie, mise a part la contamination provoquée par les
agents extincteurs.

Lorsquon a monté 'APU monté au banc d'essai, on a
constaté qu'un jet de carburant sécoulait au niveau du
raccord coudé situé entre le régulateur de carburant et le
robinet coupe-feu. Un examen plus minutieux a révélé que
le carburant fuyait au niveau de Iécrou B du raccord. On a
resserré cet écrou d'environ % de tour, ce qui a colmaté la
tuite. Les autres vérifications de fonctionnement nont rien
révélé d’anormal.

Transports Canada recommande de toujours procéder a une
double vérification des conduites de liquide apres leur montage. %

CHAMPION 7ECA RDS# 20060928003

Débattement limité de la gouverne de profondeur a
cause d’'un gousset défectueux

En sortie d’'une figure de voltige, le pilote sest rendu
compte qu’il ne pouvait pas braquer la gouverne de
profondeur « a fond vers le bas ». Il a réussi a se poser
sans incident.

Le personnel de maintenance a déposé le cache du
guignol de la gouverne de profondeur et il a découvert que
le gousset gauche du support de lisse arriére était tombé
dans la partie inférieure de I'avion. Avec le temps, le
gousset était remonté et il avait fini par aller se loger dans
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le petit intervalle entourant
le guignol de la gouverne
de profondeur.

Lexamen du gousset, du
support et des rivets a
permis d’établir que les
rivets pop en aluminium
mou étaient devenus laches
sous leffet des vibrations
de la toile de cellule en

vol, ce qui avait permis au
gousset de tomber.

Heureusement, on a découvert le gousset qui nétait plus a sa
place avant un blocage complet de la gouverne de profondeur.
On ne sait pas depuis combien de temps le gousset se trouvait a
cet endroit. ¥

DE HAVILLAND DHC 8-100 RDS# 20060831002

Logement de 'amortisseur du train avant criqué

Pendant une vérification de maintenance planifiée,
I'inspection visuelle et la lubrification du train avant
prévues a la fiche de vérification 3220/01 et 02 ont permis
de découvrir une crique dans le cylindre extérieur portant
la référence 8814-7 du train avant. On a immédiatement
remplacé le train avant.

On a expédié le train avant a Messier-Dowty aux fins
denquéte, laquelle a révélé la présence de traces de ré

, usinage antérieur.

1 Lendroit ou prenait
naissance la crique
présentait des traces
| de ré usinage qui se
traduisaient par une
finition de surface
non conforme et une
absence perceptible de
grenaillage.

Bombardier/de Havilland avaient mentionné deux
enquétes antérieures portant sur la séparation de cylindres
extérieurs. A la suite, Bombardier/de Havilland ont lancé
une campagne d’information pour aviser les exploitants
du parc aérien de la pratique non recommandée consistant
a rouler au sol sur un seul moteur, laquelle pratique exerce
une contrainte sur le train avant.

Méme si cette crique a pris naissance en raison de
pratiques non conformes, il se peut que le roulage au sol
sur un seul moteur ait constitué un facteur contributif.




DE HAVILLAND DHC 8-300 RDS# 20061205001

Raccord de chape du train principal d’un criqué

Pendant une visite A planifiée, on a découvert que la
chape du train principal droit comportait un raccord
criqué au point de fixation du vérin auxiliaire.

Messier-Dowty,
fabricant de ce train, et
Bombardier, titulaire

du certificat de type

de cet avion, ménent
actuellement une
enquéte sur la rupture de
ce raccord de chape.

Méme si une enquéte est en
cours, Transports Canada veut transmettre ces renseignements
aux exploitants de ce type d’avion. Un technicien vigilant a
décelé cette anomalie avant que ne survienne un incident ou
un accident. ¥

DE HAVILLAND DHC 8 301 RDS# 20070510007

Vérin de verrouillage train avant rentré —
Ferrure criquée

Pendant I'approche a I'atterrissage, le pilote a signalé

bp geip . . . Lo
qu’il était impossible de sortir le train avant jusqu’a la
position « sortie et verrouillée ». L'avion a effectué un
passage au-dessus de la tour de contrdle de I'aéroport, ce
qui a permis d’établir que le train avant était sorti mais
ne semblait pas verrouillé. Le pilote a fait rentrer et sortir
le train a plusieurs reprises et il a finalement obtenu une
indication dans le poste de pilotage comme quoi le train
était « sorti et verrouillé ». Par la suite, 'avion sest posé
sans incident.

Lavion a été convoyé,
train d’atterrissage
bloqué en position
sortie, jusqu’a une base
de maintenance pour

y étre inspecté plus en
détail. Le personnel de
maintenance a alors
découvert que la ferrure
du vérin de verrouillage
train avant rentré était criquée au niveau du point de
fixation du vérin. Compte tenu de la décoloration dans
la partie criquée, il y a tout lieu de croire que la crique
avait eu le temps de se propager sur une certaine période
de temps.

La personne a l'origine du RDS a recommandé de
procéder de fagon plus spécifique a une inspection visuelle
ou par END ciblant davantage cette ferrure. De plus,

des criques ont également été découvertes sur les parties
latérale et supérieure de I'ame du tourillon du train avant.
Lélément en « Z » (réf. 85311420) situé sur le coté droit

de la paroi était lui aussi criqué. Les réparations ont été
effectuées conformément aux instructions du constructeur.

Le rapporteur recommande de faire de plus en plus
attention pendant les inspections ordinaires, 2 mesure
qu'un avion accumule des heures de service. %

DE HAVILLAND DHC 8 311 RDS# 20070427008

Protege-cible d’aileron usé a cause d’un mauvais
cheminement du cable

Le pilote a signalé que les déplacements de la commande
de roulis semblaient « difficiles », en particulier de la
gauche vers la droite. Des essais de fonctionnement au
sol nont pas permis de reproduire cette anomalie, et rien
ne semblait anormal au niveau du désaccouplage de la
commande de roulis.

Linspection de

P

maintenance a permis

d’établir que le cable
q

d’aileron extérieur

gauche avait été

acheminé du mauvais

coté du protege-cable.

Le cable d’aileron

a été inspecté avant

d’étre réacheminé

correctement et de faire Iobjet d’'un nouveau réglage, puis

une vérification indépendante a été effectuée.

I1 a fallu remplacer le proteége-céble a cause de son usure,
puis I'avion a été remis en service.

Heureusement, cest le protége-cable qui était usé, et non le
cable comme tel. Une vérification indépendante est une mesure
de sécurité obligatoire dés que des commandes de moteur ou de
gouverne ont été déplacées ou déréglées. %K

EMBRAER ERJ 190 100 IGW RDS# 20071101003

Frottement d’une roue

Lavion a effectué un
atterrissage normal, il

a roulé vers la barriére

et il sest arrété avant

sa position finale.
Léquipage a signalé que
60 % de N1 (roulage sur
un seul moteur) étaient
nécessaires pour déplacer
I'avion de son point
d’attente a 'écart jusqu’a
la barriere. Pendant

que l'avion roulait jusqu’a la barriére, I‘équipe au sol qui
approchait de I'appareil a entendu un bruit en provenance
du train droit. Les pilotes ont mentionné qu’il ny avait
aucune indication de panne dans le poste de pilotage.
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Pendant I'inspection du train droit, on a découvert que la
roue n° 4 trainait et touchait au support de frein.

Une inspection plus approfondie a permis d’établir que
le roulement de la roue mentionnée ci-dessus sétait
grippé sur lessieu du train et avait endommagé le pneu
n” 4 ainsi que le frein. On a remarqué une décoloration
de l'essieu en raison d’une augmentation excessive de
température. On a remplacé le train, le frein et le pneu
droits conformément au manuel de maintenance des

aéronefs (MMA).

Lenquéte se poursuit pour tenter d’identifier la cause
fondamentale de ce probléme, et des rapports d’ateliers de
démontage de composants sont demandés.

Transports Canada fera le point sur ce probleme lorsque la
cause fondamentale en aura été identifice. %K

PIPER PA 44 180 RDS# 20070815001

Ressort de verrouillage train sorti rompu

Pendant I'approche, les pilotes ont remarqué que le
voyant (vert) train gauche sorti et verrouillé n'était pas
allumé et, lorsque I'avion a ralenti en finale, le voyant
désaccord train sest allumé.

Les pilotes ont choisi de remettre les gaz et ont informé
les services de vol de leur situation, et les services

d’urgence de 'aéroport sont demeurés en attente. On a
procédé a la sortie du train d’urgence de I'avion, laquelle a
mené au méme résultat. Le train principal gauche sortait
complétement, mais il ne se verrouillait pas.

Les pilotes ont choisi de pousser le bouton de sortie
d’urgence jusqu’a sa position normale, puis le train est
rentré et sorti hydrauliquement, et on a pris la décision
d’atterrir. L’avion a atterri sans incident, et I‘équipe
d’incendie I'a suivi jusqu’au hangar.

En examinant le train principal gauche, le personnel de
maintenance a découvert que le ressort de verrouillage
train sorti (réf. 487495) sétait rompu a lextrémité
supérieure. Lorsqu’il fonctionne adéquatement, ce ressort
tire le crochet de verrouillage train sorti sur la goupille

et pousse le piston jusqu’au contact de I'indicateur de
position du train.

On a remplacé ce ressort, et on a rentré et sorti le train
de fagon normale a plusieurs reprises, avant de remettre
I'avion en service.

Le personnel de maintenance devrait se souvenir de cette
anomalie lorsqu’il inspecte cette zone. Il peut étre nécessaire
de procéder a un nettoyage en profondeur du meécanisme de
verrouillage train sorti %K.

MOTEURS

HONEYWELL (GARRETT) RDS # 20070507008
TPE331-12UHR (FAIRCHILD SWEARINGEN SA227)

Fixation d’armature du moteur criquée

Au cours de la phase 6 de I'inspection, une crique a été
détectée dans le support de fixation d’armature du moteur
droit. La crique était située ou la soudure intérieure
supérieure fait la jonction avec la cloison pare-feu.

La derniere inspection
détaillée de 'armature
du moteur avait été
effectuée 300 heures
plus tot au cours de la
phase 4 de I'inspection.

I1 existe un document
d’inspection
supplémentaire

(71-21-01) et un bulletin de service (CC7-71-001)

relatifs a I'inspection des armatures de moteurs.

Le bati armature moteur tubulaire est fixé a quatre (4)
endroits sur le pare-feu du fuseau moteur. 11 est renforcé a
l'aide de goussets et soudé au niveau de chaque joint.

1] est essentiel de procéder a I'inspection des zones de soudure
de larmature, surtout a la suite d’un vol avec turbulence, d’un
atterrissage dur, et a la suite des de gréves d’hélice.
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St une ou plus d’une armature du moteur est tres endommagee,
cela pourrait donner lieu a une catastrophe, notamment le
détachement complet du moteur. %

ROLLS ROYCE - SPEY 555-15P RDS # 20070613001

Réparation non approuvée d’un conduit de
dérivation
On a regu le moteur
en provenance d’'un
exploitant étranger a
des fins d’inspection.
Pendant le démontage,
on sest apercu que le
conduit de dérivation
avant du moteur
comportait un picce
rapportée non standard qui nétait pas conforme aux
limites prescrites par le constructeur de fabriquant
dorigine (OEM). Ce rapiécage se trouvait sur la
paroi extérieure, et il était long de 8 pouces et large de

2,5 pouces.

On a par la suite retiré du service ce conduit de dérivation.

1] faut toujours suivre les directives de maintenance et de

réparation publices par "OEM. %K



HELICES

MD HELICOPTERS (HUGHES) 369D RDS # 20070309003

Pale du rotor principal criqué

Ayant senti des vibrations pendant un vol, le pilote a
poursuivi ses recherches apres I'atterrissage. Il a décelé une
longue crique de 18 po a la référence pale 36.

Cette crique sétait propagée de facon perpendiculaire au
bord de fuite de la pale. Il semble que cette pale se soit

décollée parce que la crique se propageait directement de
la nervure vers le profilé en C, avant de partir vers le coté.

La personne a l'origine du RDS a affirmé étre d’avis

que ce décollement avait pu étre causé par une tension
excessive sur les pales pendant et aprés leur arrimage. Une
telle tension peut donner lieu @ un « bombement » entre

les nervures des
pales et exercer une
pression indue sur
les liaisons.

Cette pale totalisait
quelgue 2 600 heures,
ce qui correspond
environ aux 2/3 de
sa limite de vie, qui
est de 3 500 heures.
L’AD 2005-21-02 « Torque Event Inspection » (Inspection a
la suite d’un incident lié au couple) de la FAA vise cette pale
en particulier. %

PRENEZ GARDE

LOCKHEED HS 748 2A RDS # 20070905005

Défectuosité d’un frein de stationnement —
Incident au sol

Apres avoir atterri, 'avion a roulé jusqu’a l'aire de trafic,
puis on I'a guidé au sol jusqu’a la barriére assignée. Apres
avoir effectué un arrét complet, le pilote a réduit la
puissance moteur, il a serré le frein de stationnement et il
a attendu le sol connexions de pouvoir électriques avant
de couper les moteurs de I'avion. Le manometre des freins
de l'avion indiquait une pression hydraulique maximale.
On n'avait pas encore installé les cales sous les roues, car
les hélices tournaient toujours.

Pendant que le pilote avait
la téte baissée et terminait
les vérifications finales

en vue de l'arrét complet,

% l'avion sest mis a avancer
jusqu’a ce que I'hélice
gauche heurte le groupe
électrogene de piste. Sous
la force de I'impact, les
pales de I'hélice se sont lourdement pliées et tordues, et le
moteur gauche sest arrété. Heureusement, le personnel de

piste est parvenu a séloigner a temps pour éviter les débris
qui volaient dans tous les sens.

Le personnel de maintenance qui a procédé au dépannage
a découvert que trois rivets qui servaient a fixer 'arbre
intérieur au manchon extérieur du levier du frein de
stationnement sétaient cisaillés. Cette rupture avait eu
pour effet de libérer toute la pression hydraulique du frein
de stationnement, ce qui avait permis a 'avion d’avancer.

Lexploitant a mentionné qu’aucune visite dentretien nest
spécifiée pour I'inspection visant a vérifier état des rivets
fixant I'arbre du frein de stationnement au mécanisme

du manchon.

En raison de 'impact subie par I'hélice, on a déposé le
moteur et on I'a expédié a l'atelier afin qu'il subisse une
inspection plus approfondie.

Le récit ci~dessus constitue un bon rappel a tout le personnel au
sol des dangers potentiels que comporte le travail a proximité
d’un de moteur d’aéronef en marche. Il convient détre
particuliérement prudent lorsque ['on travaille autour d’'un

acronef a hélices. K

AVIS DE PIECES NON APPROUVEES (SUPS)

Au cours des deux trimestres précédent, aucun rapport de difficultés en service (RDS) nétaient requ qui signalaient d’'une

piece non approuvée (SUP) soupgonnée.

Au Canada, les SUP doivent étre signalées conformément au Réglement de l'aviation canadien (RAC) 591.01 au moyen

d’un formulaire RDS (24-0038)r2 ordinaire ou sur le site Web SDWRS & www. zc.gc.ca@wsdrs/default.asp2Lang=F, sur

lequel la piéce non approuvée est mentionnée.
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CN RELATIVES AUX EQUIPMENTS

Transports Canada sefforce de faire parvenir des exemplaires des nouvelles consignes de navigabilité (CN) applicables au
Canada a tous les proprictaires enregistrés des produits aéronautiques touchés. Toutefois, comme Transports Canada ne connait
généralement pas les propriétaires des aéronefs qui possédent les équipements ou appareils touchés par les CN, il distribue souvent
ce type de CN a ses bureaux régionaux seulement.

Transports Canada a regu les nouvelles CN suivantes relatives aux équipements au cours des trois derniers mois. Nous invitons
les techniciens dentretien et les exploitants des produits touchés a obtenir de plus amples renseignements ou un exemplaire des
CN aupres de leur bureau régional de Transports Canada, de leur CTC local, de leur IPM ou du site Web de I'Aviation civile a
ladresse suivante : http://www.tc.ge.ca/aviation/applications/cawis-swimn

PARACHUTES DE F-2004-015R1 | FR | La F-2004-015 est annulée par la Révision 1. Remplacée par la CN F-2007-025

FRANCE de la DGAC.

PARACHUTES DE F-2007-025 FR | ATA 25 - Equipement/Fournitures — Interdiction d’utilisation temporaire des

FRANCE voilures de réserve.

PARACHUTES DE F-2007-026 FR | ATA 25 - Equipement/Fournitures — Parachute de réserve — Modifications

FRANCE obligatoires au pliage, remplacement du glisseur et des suspentes de guidage.

MICROTURBO 2007-0294 EU | Alimentation auxiliaire de bord — Potentiel limité de la roue de turbine de
I'’APU - Réduction

SWISS AIR-AMBULANCE | HB-2007-295 | SW | Filet Horizontal SRFW HN1 — Retrait du service

STC SR00981LA (AEROM) | 2007-12-23 US | Inspection de l'ensemble jambe de train d’atterrissage  la recherche de criques.

BULLETINS SPECIAUX D’ INFORMATION DE LA NAVIGABILITE AERIENNE

Un Special Airworthiness Information Bulletin (SAIB) est un outil d’information qui vise a alerter le milieu de I'aviation
générale, a lui transmettre des alertes et a formuler des recommandations. Cette information et ces conseils sont de nature non
réglementaire et ne satisfont pas aux critéres établis pour une consigne de navigabilité (CN).

http.//www. faa.gov/aircraft/safety/alerts/SAIB/

NuMERO M DATE DE
DE SAIB eys) (CORAER sy PUBLICATION

CE-08-06 Schleicher, Alexander, GmgH & Co. Régulation de carburant moteur 2007-11-14

SW-08-05 MD Helicopter Inc. Vérification des boulons de fixation des pales du rotor 2007-11-14
principal du MD900

SW-08-04 Eurocopter Deutschland GmbH Pose du systéme d’imagerie de vision nocturne sur 2007-11-09
I'hélicoptére BK -117C-2

SW-08-03 Hélicopteres a turbine Recommandations applicables aux giravions volant dans des | 2007-11-08
conditions givrantes

CE-08-02 Cessna Aircraft Company Commandes de vol 2007-11-02

CE-08-01 Burkhart Grob Luft-Und Structure du fuselage, des ailes et des stabilisateurs 2007-10-18

CE-07-44R1 | Construction amateur Portes 2007-10-16

CE-01-41R2 | Cessna Aircraft Company Commandes de vol 2007-10-01

NE-07-53 Heélices Hélices révisées par Desert Aircraft Blade Service 2007-09-25

NE-07-54 Microturbo Turboréacteurs Microturbo TRS 18 2007-09-24

NM-07-52 Détecteurs de fumée Détecteurs d’incendie/de fumée fonctionnant par ionisation | 2007-09-24
installés dans les toilettes

NM-07-55 Gulfstream Aerospace Corporation Fonctionnement de la soupape d’admission des groupes de 2007-09-24
conditionnement d’air

CE-07-50 Diamond Aircraft Industries GmbH Portes 2007-09-20

CE-07-51 Diamond Aircraft Industries GmbH Moteur 2007-09-20

NE-07-49 Moteurs Lycoming Tubulure des injecteurs de carburant et colliers de fixation 2007-09-20

NE-07-42R1 | Turbocompresseurs et composants de Composants révisés par Statesville AeroTech Services 2007-09-18

commande connexes
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Avis DE PIECES NON APPROUVEES (UPN) par LA FAA

Les avis de piéces non approuvées (UPN) par la FAA sont publié par : FAA, AIR-140, RO. Box 26460, Oklahoma City, OK
73125. Iis sont affichés sur Internet a l'adresse suivante : http://wwwl.faa.gov/avr/sups/

No 2007-00139 en date du 7 novembre 2007

PRODUITS VISES

Roues et freins ainsi qu'accessoires d’aéronef.
OBJET

Le présent avis a pour objet de signaler a tous les
propriétaires, exploitants, constructeurs, organismes

de maintenance, fournisseurs et distributeurs de

piéces aéronautiques que des travaux de maintenance
inappropriés ont été effectués sur des roues et des freins
ainsi que sur des accessoires montés sur de gros aéronefs.

CONTEXTE

Les renseignements recueillis dans le cadre d’'une enquéte
de la Federal Aviation Administration (FAA) sur des
piéces suspectées détre non approuvées ont révélé que,
entre mars 2006 et mars 2007, Aerospace Precision, Inc.
(P17R), sise au 2851 Evans Street, Hollywood, FL 33020,
avait incorrectement entretenu et remis en service divers
accessoires, freins et roues d’aéronef, contrairement a la
réglementation en vigueur. Aerospace Precision, Inc. est
titulaire du Air Agency Certificate de la FAA portant le
numéro P17R1890, lequel fait état d’'une qualification

limitée aux accessoires.

La preuve laisse croire que Aerospace Precision, Inc.

a approuvé la remise en service de roues et de freins

ainsi que d’accessoires qui n'avaient pas été entretenus
conformément aux manuels de maintenance du fabricant
ou & d’autres données jugées acceptables par la FAA.

Les anomalies constatées dans les méthodes utilisées par

Aerospace Precision Inc. étaient notamment les suivantes :

*  Approbation de la remise en service de roues et de
freins ainsi que d’accessoires qui n'avaient pas été
inspectés et testés conformément au manuel des essais
non destructifs (END) en vigueur.

 Utilisation d’'un technicien END qui avait été formé
antérieurement dans un autre atelier de réparation
mais qui n'avait pas été diment certifié pour effectuer
des inspections END chez Aerospace Precision, Inc.

*  Défaut de voir au respect des exigences relatives a la
tenue des dossiers.

*  Défaut d’utiliser [équipement, les outils et le matériel
recommandés par le fabricant et jugés acceptables par

la FAA.

10

*  Approbation de la remise en service d’articles n’ayant
pas été entretenus conformément aux manuels de
maintenance du fabricant en vigueur ou a d’autres
méthodes jugées acceptables par 'administrateur.

RECOMMENDATIONS

La réglementation exige que les produits ayant un
certificat de type soient conformes a leur définition

de type. Les propriétaires d’aéronefs, les exploitants,

les constructeurs, les organismes de maintenance, les
fournisseurs et les distributeurs de pi¢ces aéronautiques
devraient inspecter leurs aéronefs, leurs dossiers de
maintenance et (ou) leurs inventaires de piéces a la
recherche de roues et de freins ainsi que d’accessoires dont
Aerospace Precision, Inc. a autorisé la remise en service
entre mars 2006 et mars 2007. S’il appert qu'une roue

et un frein, ou encore un accessoire, ont été posés sur un
aéronef, des mesures appropriées devraient étre prises. Si
une ou plusieurs de ces pieces se trouvent en stock, il est
recommandé de les mettre en quarantaine afin d'en éviter
la pose, et ce, jusqu'a ce que lon ait établi si la pose de
chacune de ces pieces pouvait étre effectuée.

Une liste partielle des pieces dont Aerospace Precision,
Inc. a approuvé la remise en service est accessible a
Padresse :

http://www.faa.gov/aircraft/safety/ programs/sups/upn/
media/2007/UPN 2007_0139.paf

AUTRES RENSEIGNEMENTS

Tout autre renseignement relatif a cette enquéte ainsi que
des indications relatives aux freins et roues ainsi qu'aux
accessoires d’aéronef susmentionnés peuvent étre obtenus
du bureau de district des normes de vol (FSDQ) de la
FAA indiqué ci-dessous. La FAA aimerait recevoir tout
renseignement relatif & la découverte de roues et de freins
ou d’accessoires d’aéronef obtenus de quelque source que
ce soit, les moyens utilisés pour identifier la source et les
mesures prises pour retirer du service les roues et les freins
ainsi que les accessoires d’aéronef.

Cet avis provient du FAA South Florida FSDO,
1050 Lee Wagener Blvd., Suite 201, Fort Lauderdale,
FL 33315, téléphone 954-635-1300, télécopieur
954-635-1260. ¥
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ADMINISTRATION CENTRALE

Transports Canada (AARDG)

Place de Ville, Tower C
Ottawa ON K1A ONS8

Tél: (613) 952-4357

BUREAU REGIONAUX
Atlantique

Transports Canada
P.O. é)ox 42

95 Foundry St., 6th Floor
Moncton, NB E1C 8K6

Tél: (506) 851-7114
Prairie et Nord

Transports Canada
344 Edmonton Street
Winnipeg, MB R3C 0P6

Tél: (204) 983-3152
1-888-463-0521

Ontario

Transports Canada
4900 Yonge St., Suite 300

Willowdale, ON M2N 6AS5

Tél: (416) 952-0352
Québec

Transports Canada
Aviation civile

700 Leigh Capreol
Dorval, QC H4Y 1G7

Tel: (514) 633-3030
Pacifique

Transports Canada
Aviation civile

Suite 620, 800 Burrard St.

Vancouver, BC V6Z 2]J8
Tél: (604) 666-5851

ransport  Transports
Canada Canada

a ing TG Publications
% Forms

| commander des publications
i des fermulaires

North America /
Amérique du Nord: 1 888 830-4911

National Capital Region
Région de la capitale nationale : 613 991-4071

Fax / Télécopieur : 613 991-2081
E-Mail / Courriel : MPS@tc.gc.ca

SITES INTERNET DE L’AVIATION CIVILE :

Information de I'aviation civile
http.//teinfo/Aviation Civile/menu.htm

Maintien de la navigabilité
http.//www.te.ge.ca/Aviation Civile/certification/maintien/Apropos. htm

Reéglement de l'aviation canadien (RAC)
http://wwuw. te.ge.ca/aviationcivile/ServReg/Affaires/RAC/menu. htm

Systeéme Web d’information sur le maintien de la navigabilité (SWIMN)
http.//www.te.ge.ca/cawis%2Dswimn/

Alerte aux difficultés en service
http.//www.te.ge.ca/Aviation Civile/certification/maintien/alerte/menu. htm

Avis de difficultés en service
http.r/www.te.ge.ca/Aviation Civile/certification/maintien/avis/menu. htm

Avis de navigabilité
www. zc.gc.ca/Aviation Civile/maintenance/aarpc/ans/menu. htm

Systeéme Web de rapports de difficultés en service (SWRDS)
http://www. te.ge.ca/aviation/applications/cawis-swimn/logon-wsdrs-cs16101.
asp2lang=FSrand=



