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MOT DU DlRECTEUR 

Le present document est Ie 6e Rapport annuel sur la Securite des vols redige pour Ie ministere de 
la Defense nationale (MDN) et les Forces canadiennes (FC). II foumit un synopsis des enquetes 
menees par l'Autorite chargee des enquetes sur la navigabilite et des activites menees par la 
Direction de la securite des vols en 2010. Le rapport est divise en trois parties: il comprend une 
mise ajour sur les activites reliees au Programme de navigabilite, une description des activites 
du Programme de securite des vols et une analyse statistique des renseignements sur la securite 
des vols recueillis en 2010 en les comparants aux donnees des annees precedentes. Le rapport 
presente de nouvelles methodologies, introduites en 2009, qui visent aoffrir une meilleure 
perspective al'egard des donnees presentees. 

La Securite des vols a ete confrontee aquelques detis cette annee avec l'arrivee de nouveaux 
aeronefs et Ie rythme eleve des operations. Les manque de personnel, particulierement chez les 
superviseurs, et l'inexperience de certains membres de la Force aerienne ont necessite un haut 
degre de vigilance de la part de tous. Le Programme de Securite des vols ressent l'augmentation 
de la charge de travail qui s'explique par une hausse des enquetes dans les theatres d'operations 
et par l'effort additionnel requis en vue de foumir la surveillance accrue d'un plus grand nombre 
d'organisations contractuelles qui soutiennent les operations aeriennes des Forces canadiennes. 
Les multiples enquetes de c1asse I et Ie nombre croissant d'installations ainspecter qui s'ajoutent 
aux penuries de personnel nous ont eprouves. Ceci dit, Ie nombre (3,138) et Ie taux (210.69) 
d'evenements signales ont tous deux baisse depuis l'an passe et nous devons concentrer nos 
activites en vue de nous assurer de retenir les le90ns qui vont nous permettre de prevenir la perte 
accidentelle de notre personnel et de nos ressources limitees et precieuses. 

La visite d'information de 2010 de la DSV a ete adaptee aux besoins specifiques de chaque unite 
rencontree en vue de maximiser les le90ns apprises. Les elements de contrainte foumis au 
prealable par les unites et les escadres ont ete revus lors de nos visites pour assurer leur 
exactitude et leur validite. Le Chefd'etat-major de la Force aerienne (CEMD) a re9u un compte
rendu des points saillants aux fins d'information ou de suivi, Ie cas echeant. 

Les procedures ameliorees de suivi des mesures preventives (MP) introduites en 2010 ont 
commence aporter fruit. Les MP peuvent etre suivies plus efficacement apres du niveau 
approprie de la chaIne de commandement. Les ameliorations planifiees prevues au Systeme de 
gestion des evenements lies ala securite des vols (SGESV), dont Ie remaniement des 
descripteurs d'evenements et les descripteurs de systemes jumelees au contr6le de la qualite des 
donnees signalees ont pour but de nous aider amieux definir les tendances. Ceci devrait 
contribuer grandement anos initiatives qui visent amaximiser la securite et areduire les 
incidents et les accidents. 

Le Directeur de la Securite des vols, 

,ac£.\A-~ Le.~I. Colonel D. B. Chicoyne Ci' 
~~.
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SOMMAIRE 

Le présent rapport fournit un résumé des activités mises en œuvre en 2010 par l’Autorité chargée 
des enquêtes sur la navigabilité (AEN) et par la Direction de la sécurité des vols (DSV) dans le 
cadre du Programme de sécurité des vols (SV).  Il présente aussi des statistiques détaillées sur les 
données relatives à la SV recueillies durant l’année et les comparent aux  dix années précédentes 
en mettant en évidence les secteurs préoccupants. 

PROGRAMME DE  NAVIGABILITÉ 

Enquêtes.  Au cours de l'année civile, l'AEN a lancé 12 enquêtes et en a clos 34.  Les enquêtes 
menées par la DSV ont porté sur neuf accidents (4 de Catégorie "A", 3 de Catégorie "B", et 2 de 
Catégorie "C"), 3 incidents (1 de Catégorie "D" et 2 de Catégorie "E").  Ces données 
comprennent trois enquêtes chez les Cadets de l'Air (classées non-FC), ainsi qu’une enquête 
concernant un engin télépiloté. 

Modification à la Loi sur l’aéronautique.  Le DSV/AEN a réévalué le besoin de modifier la Loi 
sur l’aéronautique, et il a conclu qu'une telle modification demeure la meilleure solution en vue 
de fournir aux enquêteurs de la SV les pouvoirs appropriés nécessaires à l'exécution d'une 
enquête concernant la SV, particulièrement lorsque des civils sont impliqués.  Comme la 
modification proposée initialement n'a pas été présentée à la dernière session parlementaire 
(40e législature– 1re, 2e et 3e sessions), le DSV a vérifié les intentions de Transports Canada (TC) 
et il a appris que la modification à la Loi sur l'aéronautique ne figurait plus parmi les priorités de 
TC.  Le DSV a demandé à TC d'appuyer une modification qui serait parrainée par le MDN et les 
FC et qui traiterait principalement de l'augmentation des pouvoirs de nos enquêteurs.  TC a 
supporté cette initiative.  La documentation supportant cette initiative reçut l'approbation du 
CEMD et du Sous-ministre.  Malheureusement l'approbation du ministre de la Défense nationale 
(Min DN) n'a pas été obtenue avant la dissolution de la session parlementaire.  Le DSV/AEN 
compte donner suite à cette initiative en s'adressant au nouveau MinDN après les élections de 
mai 2011 (41e législature). 

Publication du Manuel d’enquêtes sur la navigabilité.  Le document A-GA-135-003/AG-001 
Manuel d’enquêtes sur la navigabilité (MEN), a été publié en février 2010.  Les procédures et 
processus énoncés dans le MEN sont entrés en vigueur le 15 avril 2010.  Au cours de l'année 
dernière, tous les officiers et militaires du rang de la SV du MDN/FC qui étaient déjà formés et 
qualifiés pour accomplir des enquêtes au sein du programme de SV ont été autorisés par l’AEN 
avec documentation à l'appui.  Le processus de mise à jour a été initié en premier lieu au niveau 
de la SV de la 1re Division aérienne (1 DAC) suivi par un processus de documentation conduit au 
sein du DSV.  Tous les enquêteurs de navigabilité de la SV à être qualifiés dans le futur seront 
approuvés par une délégation de l'AEN à l'officier de la SV de la 1 DAC.  De plus, le processus 
de documentation du cours de formation avancé des enquêteurs du DSV et de leurs qualifications 
est bien en place et les dossiers sont mis à jour.  L'an prochain, nous visons à modifier les codes 
de description des spécialités et à assurer le suivi des qualifications, grâce au système de suivi et 
à la mise à jour des dossiers d'emploi d'unités.  Le MEN est disponible sur le site Web de la 
DSV, à la rubrique Publication, à http://www.airforce.forces.gc.ca/dfs-dsv/index-fra.asp 
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Modifications du document A-GA 135-001/AA-001.  Le modificatif no 3 du document 
A-GA 135-001/AA-001, Sécurité des vols dans les Forces canadiennes, a été publié le 1e mars 
2010.  La modification proposée porte sur des changements consécutifs à la publication du MEN, 
elle décrit le modèle opérationnel stratégique de la SV, les exigences relatives aux paramètres 
des enregistreurs de données de vol et de conversations dans le poste de pilotage (CVR/FDR) par 
famille d’aéronefs, ainsi que les conditions requises pour mener les enquêtes sur la navigabilité, 
elle modifie le tableau des classes d’enquêtes et présente le processus remanié de gestion des MP 
liées aux dangers et aux événements.  Le modificatif no 4 visant le document A-GA 135-
001/AA-001 était au stade d’ébauche à la fin de l'année.  La publication de ce modificatif est 
planifiée pour mars 2011. 

Groupe de travail sur les CVR/FDR.  Le groupe de travail sur les CVR/FDR a poursuivi ses 
activités pendant la période visée mais ne peu plus progresser sans approbation de fonds 
additionnels.  La politique de mise en œuvre est axée sur une moyenne d'une flotte par an 
pendant les 10 prochaines années selon les priorités des flottes. 

PROGRAMME DE SV 

Promotion.  La DSV a présenté 41 exposés annuels (33 en anglais et 8 en français) à 23 endroits 
différents, notamment à plusieurs escadres, au contingent canadien de Geilenkirchen, a l’État 
major de liaison des Forces canadiennes (ELFC) à Londres et au Grand Quartier général des 
Puissances alliées en Europe (SHAPE) en Belgique.  La DSV a ainsi touché approximativement 
7500 personnes.  Le DSV a rencontré 75 commandants d'unités et les adjudants d’escadron ainsi 
que le personnel de 8 tours de contrôle.  La DSV a publié trois numéros du magazine Propos de 
vol, un numéro de Droit au but, lequel traitait des opérations de nuit et sept numéros du bulletin 
électronique sur la SV Debriefing.  Aucun message FLASH n’a été publié en 2010.  La DSV a 
étudié un total de 33 candidatures de personnes ou de groupes pour la remise de distinctions de la 
SV,  à la suite de quoi, elle a accordé deux distinctions Good Show et 14 distinctions Pour 
professionnalisme et présenté 9 recommandations pour une Mention élogieuse du commandant. 

Inspections.  La DSV a effectué quatre inspections d’ateliers contractuels: Cascade Aerospace 
Ltd de Abbotsford, AVEOS Fleet Performance de Montréal, IMP Aerospace Ltd de Halifax, et 
Standard Aero Ltd de Winnipeg.  Le personnel de la SV de la 1 DAC et de la 2 DAC a effectué 
des inspections des ressources aériennes de la force opérationnelle déployée à Kandahar et au 
Camp Mirage, de sept escadres et de trois escadrons de CH149 Cormorant.  Le personnel de la 
SV a fait des visites d'aide d'état-major à la Base des Forces canadiennes (BFC) Edmonton et au 
Camp Wainright pendant les exercices aériens.  Ayant visité au-delà de 50 escadrons, unités de 
soutien et fournisseurs de services contractuels, le personnel de la DSV a été en mesure de 
fournir à la chaîne de commandement des rétroactions efficaces concernant les facteurs de stress 
ayant un effet sur chaque escadron et unité, incluant des recommandations spécifiques visant 
l'amélioration des programmes de prévention de la SV en vue de réduire le risque, les incidents 
et les accidents. 

Formation.  Un total de quatre cours de base sur la SV ont été donnés par le personnel de la SV 
de la 1 DAC, ce qui a permis de qualifier 111 personnes, dont 6 Cadets de l’Air, 9 entrepreneurs 
civils, 1 membre de NAV CANADA, 1 membre de l’Armée de terre et 4 pompiers.  La 1 DAC a 
également offert 1 cours avancé sur la SV, ce qui a permis de qualifier 19 personnes, dont un 
membre NAV CANADA et 3 entrepreneurs civils. 
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STATISTIQUE ET ANALYSE DES DONNÉES 

Introduction de l’écart-type dans l’analyse des tendances.  Cette méthodologie d'établissement 
des tendances vise à mettre en évidence les secteurs préoccupants en fonction des attentes.  En 
comparant l’année 2010 avec les 10 années précédentes, les résultats sont calculés comme étant 
la différence des données de 2010 par rapport à la moyenne de 10 ans, exprimée sous la forme 
d’unités d’écart-type (coefficient d’écart). 

Algorithme aléatoire.  L’algorithme aléatoire évalue le caractère aléatoire de la fréquence des 
événements.  Il s’applique spécifiquement aux facteurs contributifs et aux descripteurs de 
Système d'analyse et de classification des facteurs humains (HFACS).  Un caractère aléatoire 
faible suggère la possibilité d’une tendance ou d'un problème et nécessite une analyse 
supplémentaire afin de déterminer la cause de cette tendance ou de ce problème.  Utilisé 
conjointement avec la valeur du coefficient d’écart, l’algorithme aléatoire fournit une meilleure 
indication de l’importance et de la fiabilité des données. 

Nombres d’heures de vol et taux de signalement.  Le nombre total d’heures de vol des FC et du 
Programme de vol à voile des Cadets de l’Air (PVVCA) a augmenté de 9% comparativement à 
2010.  Le personnel a signalé 3,138 événements, dont 57 % ont été classés comme des 
événements en vol.  Il s’agit d’une réduction du taux d’événements signalés par 10,000 heures de 
vol (210.69, comparativement à 239.10 en 2010), ce qui pourrait indiquer une détérioration de la 
culture de signalement. 

Répartition des événements.  Les FC ont eu une fiche moins que favorable.  Malgré la réduction 
des blessures majeures et mineures, (3 sérieuses, 38 mineures), 3 aéronefs ont été perdus ou 
détruits (2 CF188 Hornet, 1 CH147 Chinook).  Le taux d’accident en vol des FC a été de 0.88, 
attribué principalement à trois accidents de catégorie 'A' (2 CF188 Hornets et 1 CH 147 
Chinook) et à huit de catégorie 'C' (1 CT145 King Air, 3 CT114 Tutors dont deux impliqués dans 
le même accident, 1 CC130 Hercules, 1 CC130J Hercules, 1 CF188 Hornet, 1 CH146 Griffon, et 
1 CH147 Chinook).  C’est la troisième année consécutif que le taux d’accident est plus élevé que 
la moyenne du taux sur 10 ans de 0.54.  Le taux d’accident des Cadets de l'air continue de façon 
marquée d’être en hausse depuis 2008 (3.42 vs. 1.94) et demeure au dessus de la moyenne des 5 
années précédentes (1.68).  En revanche, le taux d’accident des engins télépilotés était de 0.0. 

Descripteurs de système.  Le rapport compare le nombre d’événements descripteurs de système 
d’aéronef afin de déterminer les trois principaux systèmes de chaque aéronef pouvant être 
préoccupants.  Les taux ont été analysés pour déterminer la validité relative de l’information.  
Dans le cas des flottes qui présentaient des domaines préoccupants, on a comparé les données 
avec l’information présentée par l’AEN au Conseil d’examen de la navigabilité.  Les points 
suivants sont à noter: 

• CC130.  Le CC130 est une flotte âgée qui comporte 15 Registres de gestion des risques 
pour la navigabilité (RARM) ouverts/actifs.  Les indications du niveau d'huile insuffisant  
pour l'hélice vont continuer de causer des inquiétudes pour cette ancienne flotte.  Il n'y a 
aucun autre problème de sécurité particulier en ce moment. 

• CT114.  Comparativement à l'an passé, il y a eu une légère augmentation des événements 
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reliés au système d’instruments de vol.  Quoique minime, cette augmentation suscite 
quelques  inquiétudes.  Le rapport d'événement 139410 de 2009 mettant en cause une 
défaillance du circuit antigivrage du système pitot et statique indiquait la mesure 
préventive (MP) suivante;  "recommandation de surveiller les pannes en vue de déceler 
des tendances".  En 2010, il y a eu deux événements similaires (143094 et 143095), la 
MP pour ces événements indique que «La tendance pendant la saison de démonstration 
aérienne estivale est de ne pas vérifier complètement le fonctionnement de ce système, 
car il n'est pas utilisé souvent lors des performances aériennes».  Ces remarques 
suggèrent un problème relié à des facteurs humains plutôt qu'à une défaillance matérielle. 

Facteurs contributif 'personnel'. 

• Système d'analyse et de classification des facteurs humains (HFACS).  Des membres du 
personnel de la DSV et de la SV de la 1 DAC ont effectué conjointement un examen sur 
les dérogations exceptionnelles et systématiques qui a conduit à des recommandations en 
vue d’améliorer la formation des enquêteurs. Le médecin de l'air de la DSV a supervisé 
un groupe de travail qui devait définir des mesures visant à assurer la qualité des rapports 
d’enquête. Les conclusions seront publiées lorsque le travail sera terminé. 

• Mesures préventives (MP).  Les efforts accomplis lors des dernières années pour assurer 
le suivi des MP ont permis d’accélérer la mise en œuvre et la gestion des dossiers des 
mesures et les décisions prises. Le nombre de MP recommandées en suspens a été réduit 
à 31 pour la période de 2001 à 2007, ce qui représente une forte baisse depuis le dernier 
rapport (ce nombre était de 43 pour la période de 2000 à 2006 dans le rapport annuel de 
2009). Le processus de suivi des MP aide la chaîne de commandement à gérer les 
mesures proposées et, espérons le, à prévenir une répétition des événements. 
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RAPPORT ANNUEL 2010 SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

1. PROGRAMME DE NAVIGABILITÉ 

1.1 MISE AU POINT SUR LA LOI SUR L’AÉRONAUTIQUE (2010-2011) 

Le DSV/AEN a réévalué le besoin de modifier la Loi sur l’aéronautique, et il a conclu qu'une 
telle modification demeure la meilleure solution en vue de fournir aux enquêteurs de la SV les 
pouvoirs appropriés nécessaires à l'exécution d'une enquête concernant la SV, particulièrement 
lorsque des civils sont impliqués.  Comme la modification proposée initialement n'a pas été 
présentée à la dernière session parlementaire  
(40e législature– 1re, 2e et 3e sessions), le DSV a vérifié les intentions de Transports Canada (TC) 
et il a appris que la modification à la Loi sur l'aéronautique ne figurait plus parmi les priorités de 
TC.  Le DSV a demandé à TC d'appuyer une modification qui serait parrainée par le MDN et les 
FC et qui traiterait principalement de l'augmentation des pouvoirs de nos enquêteurs.  TC a 
supporté cette initiative.  La documentation supportant cette initiative reçut l'approbation du 
CEMD et du Sous-ministre.  Malheureusement l'approbation du ministre de la Défense nationale 
(Min DN) n'a pas été obtenue avant la dissolution de la session parlementaire.  Le DSV/AEN 
compte donner suite à cette initiative en s'adressant au nouveau MinDN après les élections de 
mai 2011 (41e législature). 

1.2 MANUEL D’ENQUÊTES SUR LA NAVIGABILITÉ  

Le document A-GA-135-003/AG-001 Manuel d’enquêtes sur la navigabilité (MEN), a été publié 
en février 2010.  Les procédures et processus énoncés dans le MEN sont entrés en vigueur le 15 
avril 2010.  Au cours de l'année dernière, tous les officiers et militaires du rang de la SV du 
MDN/FC qui étaient déjà formés et qualifiés pour accomplir des enquêtes au sein du programme 
de SV ont été autorisés par l’AEN avec documentation à l'appui.  Le processus de mise à jour a 
été initié en premier lieu au niveau de la SV de la 1re Division aérienne (1 DAC) suivi par un 
processus de documentation conduit au sein du DSV.  Tous les enquêteurs de navigabilité de la 
SV à être qualifiés dans le futur seront approuvés par une délégation de l'AEN à l'officier de la 
SV de la 1 DAC.  De plus, le processus de documentation du cours de formation avancé des 
enquêteurs du DSV et de leurs qualifications est bien en place et les dossiers sont mis à jour.  
L'an prochain, nous visons à modifier les codes de description des spécialités et à assurer le suivi 
des qualifications, grâce au système de suivi et à la mise à jour des dossiers d'emploi d'unités.  Le 
MEN est disponible sur le site Web de la DSV, à la rubrique Publication, à 
http://www.airforce.forces.gc.ca/dfs-dsv/index-fra.asp 

1.3 INSPECTIONS 

Les inspections sont effectuées dans le but de mesurer l'efficacité du programme de sécurité des 
vols, d'identifier les anomalies qui autrement passeraient inaperçues et de formuler des 
recommandations d'améliorations au programme dans l'intention de contribuer à la création d'un 
produit en état de navigabilité.  La DSV a effectué quatre inspections d’ateliers contractuels 
(Cascade Aerospace Ltd d'Abbotsford, AVEOS Fleet Performance de Montréal, IMP Aerospace 
Ltd d'Halifax, and Standard Aero Ltd de Winnipeg) dans le cadre du programme continu de 
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visite des contractants de la DSV.  Les inspections ont révélé que la maturité de la culture de 
sécurité des vols de certaines organisations était plus élaborée que celle des FC et qu'elle pouvait 
servir d'exemple pour d'autres organisations incluant la notre.  Le personnel de la SV de la 1 
DAC et de la 2 DAC a effectué des inspections des ressources aériennes de la force 
opérationnelle déployée à Kandahar et au Camp Mirage, de sept escadres et des trois escadrons 
de CH149 Cormorant. Le personnel de la SV a fait des visites d'aide d'état major à la Base des 
Forces canadiennes (BFC) Edmonton et au Camp Wainright pendant les exercices aériens. Ayant 
visité au delà de 50 escadrons, unités de soutien et fournisseurs de services contractuels, le 
personnel de la DSV a été en mesure de fournir à la chaîne de commandement des rétroactions 
efficaces concernant les facteurs de stress ayant un effet sur chaque escadron et unité, incluant 
des recommandations spécifiques visant l'amélioration des programmes de prévention de la SV 
en vue de réduire le risque, les incidents et les accidents.. 

1.4 GROUPES DE TRAVAIL 

1.4.1 Groupe de travail sur les CVR/FDR 

Un plan de mise en œuvre CVR/FDR révisé ainsi que la liste de priorité d’équipement de la 
flotte ont été diffusé par CEMA en juin 2010.  Le groupe de travail sur les CVR/FDR a poursuivi 
ses activités lors de la période visée par le rapport, mais ne peut plus progresser sans approbation 
financière.  L’AEN est responsable de la mise en œuvre de la politique CVR/FDR qui a pour 
objectif d’équiper en moyenne une flotte par année au cours des dix prochaines années 
conformément aux priorités convenues pour les flottes.   

1.4.2 Groupe de travail et sous-groupe de travail sur le système de gestion des événements 
liés à la sécurité des vols 

Le cinquième groupe de travail sur le Système de gestion des événements liés à la sécurité des 
vols (GT SGESV) a été convoqué à Ottawa en mars 2010 au quartier général de la Défense 
nationale.  Le GT a examiné et accepté une liste classée par ordre des priorités des corrections de 
bogues du logiciel du SGESV.  La capacité de suivi des MP/Dangers dans le SGESV a été ajouté 
a la version 3.0.5 du SGESV qui fut distribue en oct 2010.  On a discuté les descripteurs 
événements, les descripteurs de mission et les descripteurs de systèmes.  Les listes déroulantes 
d'environnement au sol, dégâts immobilier, et les mesures préventives ont été révisées.  Une 
proposition de rapport SGESV périodique d'escadre fut présenté suive de la diffusion d'une 
ébauche a tous les escadres. 

Le sixième groupe de travail sur le Système de gestion des événements liés à la sécurité des vols 
(GT SGESV) a eu lieu au Centre de conférence d'Ottawa le 8-9 novembre 2010.  La liste classée 
par ordre des priorités des corrections de bogues du logiciel du SGESV a été révisé puis les items 
de la version 3.0.6 ont été identifié.  Le DSV continue de poursuivre l'établissement de sources 
de données additionnelles au delà des heures de vol tel que; nombre de mouvements ou nombres 
d'heures de travail de maintenance en vue de fournir de données de tendance additionnel.  La 
proposition de taxonomie de descripteur d'événements a été raffiné et sera présenté au séminaire 
annuel, les résultats seront incorpore au SGESV.  Les résultats de la revue des listes déroulantes 
d'environnement au sol, dégâts immobilier, et les mesures préventives ont été présenté et accepte 
avec changements mineurs.  Les modifications seront effectuées et les utilisateurs seront avisés 
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une fois complété.  La capacité de capturer et chercher les données du niveau de compromis de la 
SV sera additionnée.  Le rapport SGESV périodique d'escadre a été introduit en phase d'essai.  
Les commentaires des utilisateurs ont personnalise la fréquence et la sortie des données.  La 
version 3.0.6 apportera des raffinements additionnels.  Les privilèges d'accès pour les compte 
d'utilisateurs doivent être révisé en vue de contrôler l'accès aux ébauches de rapports jusqu'a ce 
qu'ils soient officiellement soumis. 

1.5 ENQUÊTES 

1.5.1 Résumé des enquêtes 

Au cours de l'année civile, l'AEN a lancé 12 enquêtes et en a clos 34.  Les enquêtes menées par 
la DSV ont porté sur 9 accidents (4 de catégorie "A", 3 de catégorie "B", et 2 de catégorie "C"), 3 
incidents (1 de catégorie "D" et 2 de catégorie "E").  Ces données comprennent 3 enquêtes chez 
les Cadets de l'Air (catégorisée non-FC), ainsi qu’une enquête d'accident concernant un l'engin 
télépiloté Heron 255 a Suffield sous une entente de coopération. 
 

NUM. DATE 
CATÉGORIE 

D’ÉVÉNEMENT DOMMAGES BLESSURES AÉRONEF ÉVÉNEMENT 

ENQUÊTES DE CLASSE I  

1 16 juil. 10 A Détruit Aucune Heron Écrasement lors de l'approche 

2 23 juil. 10 A Détruit 1 Graves  Hornet Perte de poussé lors de la 
démonstration aérienne 

3 5 aout. 10 A Détruit 12 Légères 
8 Aucunes 
1 Inconnu 

Chinook Feu en vol incontrôlable 
 due à l'action ennemie 

4 18 nov. 10 A Détruit Aucune Hornet Boîte de transmission principale 
criquée 

ENQUÊTES DE CLASSE II 

5 9 mai. 10 B Très Graves Graves Planeur Câble de remorquage lâché 
prématurément 

6 14 juin. 10 E Aucun Aucune Sea-King Grue sur la trajectoire d'approche

7 16 juin. 10 B Très graves Aucune Avion de 
remorquage 

Giration au sol a l'atterrissage 

8 18 juin. 10 E Aucun Aucune Hawk/F-16 Quasi-collision lors d’un 
"battle break" 

9 19 juin 10 B Très graves Légères Avion de 
remorquage 

Capotage a l'atterrissage 

10 01 aout. 10 C Graves Aucune Griffon Impact du sabot de queue 
a l'atterrissage 

11 8 nov. 10 C Graves Aucune King Air Affaissement du train 
d'atterrissage 
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NUM. DATE 
CATÉGORIE 

D’ÉVÉNEMENT DOMMAGES BLESSURES AÉRONEF ÉVÉNEMENT 

12 18 déc. 10 D Aucun Aucune Cormorant Arrêt moteur non-planifie 

Tableau 1 - Liste des enquêtes lancées par l'AEN en 2010 

1.5.2 Détails des enquêtes 

1.5.2.1 16 juillet 2010, CU170 Heron 255, Accident, Catégorie « A », Suffield, Alberta 

La mission consistait d'un vol d'entrainement 
pour exécuter des décollages et atterrissages 
automatique (ATOL) ainsi que l'utilisation 
du système "Remote Auto-Landing Position 
Sensor (RAPS)". Ce vol étais le deuxième 
pour l'engin télépiloté mais consistais du 
premier pour l'équipage de l'événement.  Le 
premier vol a eu lieu sans incidents. 

Le plan de mission consistait de trois 
circuits, incluant deux approches RAPS et 
une approche ATOL, finissant avec un 
atterrissage.  Lors de la remise des gaz de la 
deuxième approche RAPS, le volet externe 

est demeuré sorti accompagne du l'avertissement lumineux “Servo Flap Right/OTR Fail”.  Ce 
phénomène est connu de la flotte Heron, un bulletin de service (SB MCM-026-2010) a été émis 
en vue de résoudre le problème.  La station de contrôle au sol (AGCS) ainsi que l'engin télépiloté 
ont tous deux constaté multiples pannes intermittentes du système de navigation.  Lors de 
l'approche finale, l'étudiant opérateur de véhicule aérien a constate que l'engin télépiloté volais 
trop bas et en a informé l'instructeur qui a par la suite dirige l'étudiant à exécuter immédiatement 
une remise des gaz pour augmenter l'altitude.  L'instructeur a remarque que l'étudiant n'as pas 
choisi le bouton approprie a l'écran et a assume le control ordonnant une remise des gaz.  La 
configuration du l'engin télépiloté étais en transition pour la remonté lorsqu'il a frappé le poteau 
électrique a l'est de l'autoroute 884.  L'engin télépiloté s'est écrasé en flammes à l'ouest de 
l'autoroute approximativement à 800 mètres au nord de l'entrée principale de la BFC Suffield. 

Bien que l'enquête se poursuive toujours, deux mesures préventives ont été mises en œuvre.  
L'opérateur de véhicule aérien devra placer la valeur d'altitude minimum au dessus du niveau de 
la mer "AMSL Low Alt Warning" selon l'altitude minimum pour le point d'approche manquée 
(MAP) avant d'exécuter une approche ATOL.  Advenant qu'une panne combine du GPS 
différentiel et le système de navigation a l'inertie se produit lors de l'approche, l'opérateur de 
véhicule aérien devrais exécuter immédiatement une remise des gaz et monter a une altitude 
approprie.  L'opérateur de véhicule aérien ne doit pas commencer une approche ATOL en 
présence de ces deux pannes. 

L'enquête se concentre sur les pannes de système de navigation et les facteurs humains 
concernant les opérations à l'intérieur de la station de control au sol. 
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1.5.2.2 23 juillet 2010, CF188738, Accident, Catégorie « A», Lethbridge, Alberta 

Lors d'une pratique dans le cadre du 
meeting aérien tenu a l'aéroport du comté 
de Lethbridge, le CF188738 Hornet a 
connu une perte de poussée de son 
moteur droit alors qu'il effectuait un 
passage alpha à angle d’attaque élevé à 
300 m au-dessus du niveau du sol 
(AGL).  Ignorant le problème de perte de 
poussée mais sentant l'aéronef perdre de 
l’altitude, le pilote a sélectionné la 
puissance militaire sur les deux manettes 
des gaz afin d’arrêter la descente.  
L'avion a continué à perdre de l’altitude 

et le pilote a sélectionné MAX sur les deux manettes des gaz pour aller en mode postcombustion. 
L'avion a immédiatement commencé à dériver vers la droite dans l’axe de lacet et a rapidement 
enchaîné un mouvement de lacet / roulis vers la droite malgré les compensations faites par le 
pilote au manche et au palonnier.  À environ 150 pieds AGL et à près 90 degrés d’inclinaison, le 
pilote s'est éjecté.  L'avion a continué son mouvement de lacet / roulis à droite et a descendu en 
spirale jusqu’à ce que le nez de l’avion frappe le sol. 

L'éjection et la séparation siège-pilote s’est effectuée sans encombre mais le pilote a été blessé 
lorsqu’il a solidement touché le sol sous un parachute stable. Après l'atterrissage, les suspentes 
de parachute se sont emmêlées autour de la jambe gauche du pilote et le parachute s’est regonflé 
avant qu’il ne soit largué faisant en sorte que le pilote fut traîné sur plusieurs centaines de mètres.  
Le pilote a réussi à libérer le raccord Koch restant comme membres des Sky Hawks, l'équipe des 
Forces canadiennes de démonstration de parachutisme, arrivaient sur les lieux afin de l’aider.  
Les premiers soins furent administrés au pilote avant qu’il ne soit transporté à l'hôpital régional. 

L'enquête sur le terrain n’a pas révélé d’anomalie quant aux moteurs.  Ceux-ci furent cependant 
envoyés au Centre d’essais techniques de la qualité pour une inspection détaillée.  
Simultanément, une analyse par photogrammétrie a été entreprise pour déterminer les paramètres 
associés au vol et au fonctionnement des moteurs.  Ceux-ci n’ont put être récupérés à partir du 
dispositif de mémoire perfectionné ni des autres appareils d'enregistrement.  Enfin, du travail de 
modélisation et de simulation est en cours afin de mieux comprendre les facteurs (comme 
l’altitude ou une différence de position pour les manettes des gaz) ayant un effet sur l’assiette de 
l’aéronef dans des conditions diverses. 

L’enquête sera axée sur la perte de poussée du moteur de droite, sur les facteurs qui ont empêché 
le redressement de l’avion en vol, ainsi que sur la formation des pilotes de démonstration du CF-
18. 
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1.5.2.3 5 août 2010, CH147202, Accident, Catégorie « A », Près de Armarah, Afghanistan 

Le Chinook CH147202 effectuait une mission de 
ravitaillement qui consistait à transporter les troupes 
de la coalition et de fournitures pour installations 
militaires en dehors de l'aérodrome de Kandahar 
(KAF).  Lors d’un vol à faible altitude entre la base 
d'opérations avancée (FOB) Masum Ghar et le Centre 
de coordination opérationnelle de Panjwaii dans la 
province de Kandahar en Afghanistan, l'appareil a été 
forcé d'atterrir en raison d'un incendie en vol.  La 
source d'inflammation est liée aux tirs de barrage des 
insurgés dirigés vers l'avion. 

Immédiatement après qu’une détonation soit  
entendue, des flammes et de la fumée noire ont pénétré 

dans la cabine par le côté gauche de la rampe arrière, qui était ouverte.  A l'intérieur du cockpit, 
la visibilité est devenue difficile en raison de la fumée noire. Environ 30 secondes après la 
détonation, l'appareil s'est posé en douceur avec une vitesse vers l’avant de 15 à 20 nœuds et 
s’est arrêté en moins de 300 pieds.  Comme l'arrière de l'appareil était la proie d’un incendie 
majeur, les passagers se sont avancés instinctivement vers l'avant.  Les membres d'équipage et 
les passagers ont quitté l'appareil à partir des sorties de secours situées à l'avant de l’appareil.  Le 
support pour la mitrailleuse installée dans le cadre de la porte d’entrée principale de la cabine ne 
pouvait être retiré, ce qui a constitué un obstacle au cours de la sortie des membres d'équipage et 
des passagers par cette porte.  Certaines personnes ont subi des blessures mineures dues au feu 
et/ou durant l'évacuation par les issues de secours. 

Une inspection de l’épave n’a révélé aucun élément de preuve quant au(x) type(s) d'armes 
utilisées par les insurgés. 

La portée du rapport d'enquête sur la sécurité des vols (RESV) sera limitée aux aspects afférents 
à la survie du personnel embarqué lors de cet événement. L'enquête sera axée sur l'efficacité de 
l'équipement de survie des aéronefs (ESA) et des procédures d'évacuation ainsi que sur la 
sécurité des passagers. 

Depuis l’événement, tous les Chinook CH147 en théâtre ont été modifiés avec un nouveau 
support pour la mitrailleuse qui incorpore une fonction d’ouverture permettant de le pousser à 
l’écart lors d’une évacuation. 
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1.5.2.4 17 novembre 2010, CF188789, Accident, Catégorie « A », Cold Lake, Alberta 

Le CF188 monoplace volait en 
tant que numéro deux d'une 
formation de deux appareils lors 
d'une mission d'entrainement de 
vol de nuit avec lunettes de vision 
nocturnes (LVN).  La météo 
prédominantes était conditions 
météorologiques de vol aux 
instruments.  L'accident a eu lieu 
la nuit.  Lors de l'approche radar 
en file pour la piste 13 gauche a 
Cold Lake, le chef de formation a 

fait appel de baisser le train d'atterrissage.  Au moment de la sélection du train d'atterrissage, 
l'ailier a été désorienté presque immédiatement par l'effet de la neige filante illumine par son 
phare d'atterrissage, celui-ci reflétait aussi suffisamment de lumière au travers de l'affichage tête 
haute effaçant les références aux instruments utilise pour contrôler l'appareil.  En raison des 
références visuelles, le pilote a perçu qu'il venait d'amorcer une descente raide.  En réponse, le 
pilote a tiré le manche vers l'arrière plaçant l'appareil dans une attitude cabré.  Le pilote percevait 
toujours une descente en piqué vers le sol et croyant qu'il approchait rapidement le sol, étant 
incapable de confirmer son attitude utilisant les références externes ou son affichage tête haute, 
le pilote a décidé de s'éjecter. 

L'éjection a été réussie et l'atterrissage par parachute dans une zone boisée s'est produit sans 
événements.  L'aéronef s'est écrasé dans une attitude de piqué, les ailes presque horizontales, et 
fut détruit.  Le pilote indemne a active sa balise de détresse et a utilise des fusée de détresse pour 
guider l'hélicoptère de recherche et sauvetage a sa position.  Le pilote a été transporté vers la 
4ieme Escadre deux heures et demi suite a l'éjection. 

Une revue des données enregistre lors du vol accompagne du témoignage du pilote ont indique 
que l'aéronef était en état de fonctionner et qu'il opérait normalement.  Une revue préliminaire 
des pratiques d'operateurs ont déterminé que les CF188 au moment de l'accident opéraient de 
routine sur LVN lors de condition météorologique aux instruments a un aérodrome non-illumine, 
toutefois, ni l'un ni l'autre sont autorisée selon les ordres de vols de la Division. 

Le pilote était inexpérimenté en vol de nuit et il s'était passé 224 jours depuis sa dernière mission 
d'entrainement LVN.  La 1e Division Aérienne du Canada a ordonné que l'entrainement LVN sur 
CF188 commence seulement lorsque le pilote possède plus d'expérience de vol. 

L'enquête a aussi identifie de nombreuses anomalies concernant le pratique et la documentation 
d'équipement de survie d'aéronef.  Aussi noté, bien que non-relié a l'accident, étaient les pratique 
de maintenance inconsistantes concernant les avertissements de givrage d'entrée d'air et les 
procédures dégivrage sur CF188. 

L’enquête qui se poursuit porte principalement sur les facteurs humains entourant l'événement.  
Plus particulièrement la désorientation, pressions de l'organisation et les pratiques 
d'entrainement. 
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1.5.2.5 9 mai 2010, Schweizer SGS 2-33 C-FBJH, Accident, Catégorie « B », Debert, 
Nouvelle Écosse 

Un planeur Schweizer SGS 2-33 a 
subi des dommages très grave après 
un atterrissage dur, dans le cadre d’un 
vol de familiarisation du programme 
de vol à voile des Cadets de l’air.  Un 
instructeur de vol à voile ayant sa 
qualification du Service 
d’administration et d’instruction pour 
les organisations de cadets (SAIOC) 
se trouvait dans le siège arrière du 
planeur, tandis que le siège avant était 
occupé par un cadet de l’air. De 
nombreux vols de familiarisation 
étaient prévus ce jour-là pour des 
cadets de l’air membres d’un 

escadron local.  Pour leur lancement, les planeurs étaient remorqués par une camionnette. 
L’incident s’est produit lors du dernier vol prévu ce jour-là, lorsque les conditions 
météorologiques ont commencé à se dégrader et que des averses isolées ont débuté. 

Comme le planeur entamait sa course au décollage, l’ailier qui tenait l’aile gauche, l’aile face au 
vent, a échappé celle-ci après quelques pas.  Même si la roue de l’extrémité d’aile a touché le sol, 
le pilote du planeur a été en mesure de ramener les ailes à l’horizontale avant le décollage.  Alors 
qu’il compensait un vent de travers à gauche, le pilote du planeur a laissé l’appareil dévier vers la 
gauche sur la piste, tout juste au�dessus de la zone gazonnée.  Le fait que l’ailier ait échappé 
l’aile gauche, suivi d’une déviation vers la gauche, a donné l’impression à l’observateur à bord 
du véhicule de remorquage que le lancement ne pouvait pas se faire en toute sécurité, ce qui l’a 
incité à interrompre le lancement en larguant le câble de remorquage.  Les conséquences du 
largage du planeur à basse altitude n’avaient pas été prises en considération, et l’on présumait 
que le pilote procéderait tout simplement à un atterrissage droit devant.  Cependant, à cette 
altitude, le pilote n’avait pas le temps de redresser l’avion en plané.  La combinaison d’une 
assiette en cabré accentué, d’une basse altitude et d’une perte soudaine de vitesse avant a fait 
décrocher le planeur, et ce dernier a fait un atterrissage dur sur la roue principale et le patin 
avant.  Le pilote du planeur a subi de légères blessures, mais le cadet occupant le siège avant a 
été grièvement blessé.  

L’enquête a révélé que, même si tout le personnel participant au programme des Cadets de l’air 
est encouragé pendant sa formation à interrompre tout lancement lorsqu’une situation est jugée 
dangereuse, il n’y a aucun paramètre délimitant ce qui s’avère un danger au sol ou un danger en 
vol.  Même si l’observateur est intervenu conformément aux procédures normalisées établies si 
celui-ci perçoit un risque, la décision de larguer le planeur à un moment critique du vol n’a pas 
laissé le temps au pilote de redresser le planeur en toute sécurité.  Il est évident qu’une fois 
l’avion en vol, seul le pilote peut déterminer la pilotabilité et la sécurité de l’appareil, et si le fait 
de poursuivre un lancement est plus risqué que son interruption.  
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Des recommandations ont donc été formulées pour améliorer l’instruction, donner des directives 
précises aux cadets et établir des paramètres qui délimiteraient le moment où le personnel au sol 
peut décider d’interrompre un lancement. 

1.5.2.6 14 juin 2010, CH12416, Incident, Catégorie « E », Shearwater, Nouvelle Écosse 

Le 14 juin 2010, l’équipage 
du CH12416 revenait de 
Greenwood en effectuant un 
vol aux instruments (IFR).  
Après être descendu au 
dessous d’une couche de 
nuages dans le but 
d’effectuer une approche 
TACAN, le pilote inspecteur 
de vol a noté la présence 
d’une grue de chantier 
nouvellement dressée qui 
semblait empiéter sur le 
périmètre de protection du 
couloir d’approche à la piste 

16.  Pendant l’approche subséquente, une approche au radar de précision (PAR), l’inquiétude du 
pilote inspecteur de vol à propos de la hauteur et de la proximité de la grue s’est accrue en raison 
de la trajectoire d’approche légèrement différente.  La grue n’était pas illuminée et aucun avis 
aux navigants (NOTAM) à ce sujet n’avait été émis. 

Suite à cet événement, les Opérations de la 12e Escadre ont émis une restriction opérationnelle 
en vertu de laquelle les approches IFR vers la piste 16 seraient interdites jusqu’à ce que les 
calculs relatifs aux procédures aux instruments en région terminale (TERPS) soient validés et 
que l’acceptabilité des nouvelles spécifications d’approche effectuée par l’escadre soit confirmée 
par le pilote inspecteur de vol aux instruments de l’escadre.  Il a été établi que la zone de 
protection avait été empiétée d’environ 30 pieds et que les critères des TERPS l’avait été de 19 
pieds.  Dès que les TERPS furent validées et que les nouvelles spécifications relatives aux 
approches furent jugées acceptables, la 12e Escadre a soumis une demande de NOTAM auprès 
de NAV CANADA qui a immédiatement émis l’avis. 

La grue avait été dressée pour la construction d’un bâtiment à quatre étages. La municipalité 
régionale d’Halifax, la BFC Halifax et la 12e Escadre Shearwater avaient effectué une évaluation 
à propos de la délivrance d’un permis de construction.  Vu que les plans montraient que la 
structure achevée n’empiétait pas sur la zone de protection, le projet de construction avait été 
considéré comme acceptable.  Cependant, les plans de construction n’incluaient pas de 
renseignement quant aux structures temporaires (p. ex. la grue) qui seraient nécessaires pendant 
la période de construction.  Par conséquent, l’évaluation qui a été faite n’a pu signaler la 
transgression du périmètre de protection. 

L’événement aurait pu être évité si une « proposition d’utilisation de terrains » avait été déposée 
auprès de NAV CANADA avant le dressage de la grue de chantier.  L’enquête a révélé que les 
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promoteurs immobiliers et les opérateurs de grue ne sont pas tous au courant du besoin de 
déposer une telle proposition.  On peut supposer que cette pratique est mal connue parce qu’il 
n’est pas obligatoire de déposer une proposition d’utilisation de terrains, mais aussi parce qu’il 
n’y a pas de politiques ou de directives du MDN quant à la révision de permis de construction et 
au dressage d’une grue de chantier à proximité des aérodromes militaires. 

Afin d’éviter que tout autre événement de ce genre ne se reproduise, il est essentiel que les 
politiques et les directives soient mises en place pour l’imposition des règlements de zonage.  Il 
est aussi important que les parties intéressées soient mis au courant du processus d’approbation 
et des renseignements devant être fournis aux fins d’exploitation d’une grue à proximité des 
aérodromes militaires. 

1.5.2.7 16 juin 2010, Cessna L-19 C-FTAL, Accident, Catégorie « B », Courtenay Air Park, 
Colombie-Britannique 

Le 16 juin 2010 vers environ 
13:00 HNP, C-FTAL, un Cessna 
L19E9 (305C) étais pilote pour un 
vol de compétence annuel.  Le 
commandant de bord/pilote 
vérificateur (PV) occupait le siège 
arrière et le pilote aux commandes 
(PC) occupait le siège avant.  
Selon le profile du vol de 
vérification annuel, le PC a 
complété le travail aérien près de 
constitution Hill puis il est 
retourne vers Courtenay Air Park 
(CAH3) pour le travail en circuit.  
Lors du survol initial de 

l'aérodrome, les deux pilotes ont observé le manche a vent et ont déterminé que le vent favorisait 
la piste 31 avec un vent traversier de moins de 90 dégrées.  Le PC a joint le circuit vers la gauche 
et a configuré l'aéronef pour le posé-décollé planifié.  Tous deux étaient confortables du fait que 
les vents étaient à l'intérieur des limites permises pour l'atterrissage.  Au moment ou l'aéronef 
s'est posé sur la piste, il a viré vers la gauche de la ligne centrale approchant a moins d'un mètre 
du bord de piste.  Le PC a applique des corrections aux commandes de vol en vue de ramener 
l'aéronef vers l'axe de piste a droite.  L'aéronef a réagi normalement en tournant vers la droite, 
toutefois le taux de virage a augmenté au-delà des attentes du PC.  Il a par la suite appliqué la 
gouverne de direction vers la gauche ainsi que le frein gauche agressivement en vue de contrôler 
le revirement vers la droite; toutefois, malgré ses efforts, la réaction a été tardive.  Il a perdu la 
maitrise et l'aéronef s'est retrouvé en giration au sol vers la droite.  Alors que le virage 
progressait au travers de 90 dégrées, le boulon de fixation de l'essieu de la roue gauche s'est 
rompu en surcharge.  La roue gauche et la monture de freins ont quitté l'aéronef frappant la 
surface inferieur de l'aile gauche.  La jambe de train d'atterrissage gauche a, par la suite, pénétré 
la surface bitumé de la piste agissant sur l'aéronef comme point de pivot horizontal et vertical.  
Le bout d'aile gauche ainsi que la pointe gauche de l'élévateur ont fait contact avec le sol puis 
l'aéronef a continué sa rotation terminant approximativement a 220 degrés du cap initial. 
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L'évaluation initiale de dommages a révélé du dommage structurel à l'aile gauche, l'élévateur, 
train d'atterrissage, châssis d'atterrissage, supports de moteur et possiblement le fuselage arrière. 

L'enquête est termine.  Les mesures préventives recommandé inclus la validation des chartes de 
masse et centrage pour tous les aéronef L-19 ainsi qu'une amélioration de l'entrainement fourni 
aux équipages en vue de fournir une sensibilisation des girations au sol, les facteurs aggravants, 
et les stratégies de prévention. 

1.5.2.8 18 juin 2010, CT155 Hawk and F-16, Incident, Catégorie « E », Cold Lake, Alberta 

La quasi-collision a eu lieu lorsque 
qu'un F-16, provenant d'un allié 
visitant, a survolé la piste intérieur, ou 
une formation de CT155 exécutait un 
posé décollé 'en file'.  Le pilote du F-
16 a demande un 'Battle break' vers la 
piste extérieur mais s'est aligné 
incorrectement avec la piste intérieur.  
La vitesse maximale permise à 
l'aéronef a été dépassé par 
inadvertance lors de l'approche.  La 
tour de contrôle avait autorisé le pilote 
du F-16 pour la manœuvre vers la piste 
externe en dépit du fait que le "Battle 

break" n'est pas approuvé pour un aéronef solo.  Le F-16 se déplaçant maintenant a 580 nœuds a 
survolé le numéro deux, qui venait de s'envoler pour un posé-décollé, par 200 pieds.  A mi-
chemin sur l'axe de piste, le pilote du F-16 a été surpris de voir le chef de formation CT155 en 
vol sur sa trajectoire.  Le F-16 a initié un virage ascendant brusque vers la droite en vue d'éviter 
le chef de formation CT155.  Ceci a occasionne un dépassement de limites de g sur son aéronef.  
Une fois cette manœuvre complète, il rejoint le circuit de la piste extérieur, ou il a de nouveau 
surchargé son aéronef lors de l'extension du train d'atterrissage. 

Le pilote du F-16 étais un ailier qualifie approchant la fin de sa première semaine en exercice.  Il 
n'avait jamais accompli un "Battle break" auparavant ni reçu d'instruction additionnel sur 
l'exécution de cette manœuvre.  Le pilote du F-16 croyait malheureusement que le "Battle break" 
se volait au dessus de la piste intérieure pour la piste extérieure.  De plus, le pilote avait 
l'intention de piloter la manœuvre aussi vite et aussi bas que permis par les règles. 

Lors de briefing d'arrive, le personnel de la 4ieme Escadre ont verbalement décrit la procédure 
du "Battle break" encouragent aussi les pilotes visiteurs à l'employer.  Le Battle break n'est pas 
une procédure reconnu au pays d'origine du pilote concerne et plusieurs questions concernant la 
manœuvre ont été pose lors du briefing.  Le briefing n'avait pas de diagramme représentant le 
Battle break car le personnel navigant avait déjà critiqué la longueur excessive de la présentation 
du contrôleur aérien.  De plus, le guide des visiteurs donne au pilotes donnait aucun détails 
concernant le Battle break bien que les pilotes étaient ordonne de vérifier les consignes de vol. 
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En vue de réduire le potentiel d'une répétition de l'événement, un nombre de changements 
administratifs ont été fait par la 4ieme escadre ainsi que les forces en visites.  
Fondamentalement, par contre, l'événement a été le résultat du comportement agressif mal placée 
du pilote et sa dépendance sur la mémoire pour le rappel de la manœuvre.  Le pilote 
subséquemment réfléchi sur le besoin constant de jugement et le maintien de la discipline 
aérienne. 

1.5.2.9 19 juin 2010, Cessna L-19 C-FTGF, H146476, Accident, Catégorie « B », Comox, 
Colombie-Britannique 

L’évènement a eu lieu à l’aéroport de 
Comox lors d’une opération de 
remorquage à l’appui des opérations de 
l’École régionale de vol à voile 
(Pacifique). La surface en service était 
la voie de circulation Alpha 30. Il 
faisait beau et la tour de contrôle avait 
signalé un vent de surface du 10 degrés 
magnétiques à 7 nœuds, ce qui se 
traduit par un vent de travers de 6 à 7 
nœuds, soufflant de la droite. La limite 
établie pour le vent de travers impose 
au L-19 est de 10 nœuds. 

L’avion avait déjà effectué de multiples circuits et l’approche à l’atterrissage ainsi que le toucher 
initial des roues se sont déroulés sans problème. À l’atterrissage, le vent de travers a fait dévier 
l’avion vers la droite. Pour contrecarrer le lacet, le pilote de l’avion en question a d’abord appuyé 
sur la pédale du palonnier, puis comme l’avion continuait de virer, il a freiné. L’avion s’est mis à 
piquer du nez, l’hélice a heurté la piste puis l’appareil s’est retourné et s’est immobilisé sur le 
dos. 

Le pilote légèrement blessé a pu sortir de l’avion.  La réparation de l’avion a été jugée non 
rentable. 

L’enquête a été concentrée sur l’expérience du pilote, le programme d’instruction de conversion 
aux avions-remorqueurs et les techniques nécessaires au contrôle du L-19 pendant la procédure 
d’atterrissage. 

L’enquête a permis de conclure que le pilote avait relâché par mégarde la pression vers l’arrière 
qu’il exerçait sur le manche pendant qu’il se concentrait sur la pédale du palonnier et des freins 
afin de maintenir le contrôle en direction. Le relâchement du manche et la forte application des 
freins ont causé une force d’assiette en piqué que le pilote n’a pas pu contrer. 

Le pilote avait récemment terminé sans difficulté le programme d’instruction de pilote d’avion-
remorqueur. Il avait beaucoup d’expérience sur les avions militaires de types à atterrisseur 
tricycle, mais très peu avec les avions doté d’atterrisseur à roulette de queue. S’il est normal de 
relâcher la pression sur le manche lors de l’atterrissage d’un avion à atterrisseur tricycle, sur un 
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avion à roulette de queue une telle action réduit la capacité de contrôler le mouvement de lacet. Il 
est probable que le pilote a inconsciemment retrouvé les réflexes acquis sur les avions à 
atterrisseur tricycle et qu’il a relâché par inadvertance la pression vers l’arrière qu’il exerçait sur 
le manche. 

Le présent événement a été analysé par l’unité concernée ainsi que par les officiers des normes 
de la communauté des avions-remorqueurs. Tous les pilotes de l’unité ont eu un exposé sur les 
difficultés qu’ils pourraient avoir à contrôler l’avion par vent de travers. Le programme de cours 
fait actuellement l’objet d’une révision en vue d’augmenter le nombre de sorties en double 
nécessaires à l’obtention de la qualification et de mettre l’accent sur les atterrissages avec vent de 
travers. 

1.5.2.10 1 août 2010, CH146425, Accident, Catégorie « C », KAF, Afghanistan 

Lors de l'approche finale vers le point de ravitaillement, l'aeronef 
numero deux d'une formation d'helicopteres CH146 a subi un 
atterissage inhabituel au cours duquel le sabot de queue est entre en 
contact avec le sol.  Le pilot a tourné l'aeronef 90 degrees vers la 
gauche lors de la phase d'approche finale occasionnant un vent 
traversier de 90degree de la droite.  A ce moment, l'aeronef s'est 
mis a descendre d'une hauteur de 20 pieds rebondissant quelques 
fois sur le gravier avant de deraper une distance vers le point de 
ravitaillement.  Lors du deuxieme bond, le sabot de queue de 
l'aeronef a percutté le sol endommagent une pale du rotor de queue 
dans le processus.  Il n'y a pas eu de blessés.  L'enquete se poursuit. 

1.5.2.11 8 novembre 2010, CT145/CFMFR, Accident, Catégorie « C », Portage la Prairie, 
Manitoba 

Un CT145 King Air a quitté la surface 
dure de la piste à Portage la prairie au 
moment ou l'aéronef exécutait un arrêt 
complet.  L'équipage étais compose d'un 
Instructeur vol qualifie (QFI) occupant le 
siège de droite et un élève pilote suivant le 
cours de qualification multi moteurs 
occupant le siège de gauche. 

Immédiatement suite a l'atterrissage, l'aile 
de droite s'est misa baisser en raison du la 
défaillance du train d'atterrissage droit.  
Toutes tentatives des maintenir la ligne 

centrale de la piste se sont avéré futiles et l'aéronef a continue de dériver vers la droite quittant la 
surface dur de la piste environ 600 mètres après le touché.  L'aéronef s'est immobilise a la crête 
d'une fosse de drainage, 78 mètres a droite de la ligne centrale de la piste.  Le train d'atterrissage 
affaisse et force vers l'arrière, était en angle vers le bas de la pente du fossé.  Les deux pilotes ont 
été en mesure de s'échapper sans blessures.  L'aéronef a subis des dommages.  Tout indique que 
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le train d'atterrissage droit s'est affaisse lorsque le boulon de la contrefiche de verrouillage du 
train a cédé en raison des criques de fatigue préexistantes.  L'enquête se poursuit. 

1.5.2.12 18 décembre 2010, CH149907, Accident, Catégorie « D », 55 Mn de Comox, 
Colombie-Britanique 

Après approximativement 35 minutes en 
phase d'éloignement pour une mission de 
Recherche et sauvetage, en palier a 9400 
pieds au dessus du niveau moyen de la mer 
utilisant le pouvoir maximum continue, le 
moteur numéro trois est tombe en panne.  Le 
commandant de bord a immédiatement pris 
les commandes et a initie le retour vers 
Comox.  Le copilote et le mécanicien de 
bord ont accomplies les mesures d'urgence 
prescrites.  Un atterrissage-glisse a été 
exécuté au retour à l'aéroport de Comox.  
L'urgence s'est conclue sans autre incidents. 

Une inspection boroscopique suivi d'une inspection de démontage a révélé d'importants 
dommages au niveau des aubes de la première étape de la turbine.  L’enquête se poursuit. 

1.5.3 État des rapports d’enquête 

1.5.3.1 Le tableau 2 résume l'état des enquêtes de la DSV en cours en date du 31 décembre 
2010.  Les définitions pour RCompl, RcomplA, et RESV peuvent être trouvé à l’article 
5.2 terminologie. 

DATE AÉRONEF DESCRIPTION ACTIVITÉS 

30 août 07 CH149903 Dommages à la tête du rotor principal lors de la 
maintenance au sol 

Rapport complémentaire approfondi 
en cours de diffusion 

31 oct 07 CH149902 Découverte d’importants dommages par usure sur le 
plateau oscillant lors d’une inspection quotidienne 

Rapport complémentaire approfondi 
en cours de diffusion 

19 janv 08 CH146488 Quasi-culbutage et sur-couple RESV en cours de diffusion 

18 avr 08 CT155215 Panne moteur en phase de montée et double éjection Ébauche de RESV en cours de 
diffusion 

06 sep 08 C-GQYY Largage prématuré du câble RESV en cours de diffusion 

30 avr 09 CH146000 Dépassements en théâtre (KAF) Rapport complémentaire approfondi 
en préparation 

08 mai 09 SAR TECH Parachute s'emmêle Ébauche pour commentaires 
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DATE AÉRONEF DESCRIPTION ACTIVITÉS 

28 juil 09 CH149910 Une crique de 18 pouces est découverte sur la boite de 
transmission principale 

RESV en cours de diffusion 

06 juil 09 CH146434  L'aéronef s'écrase lors du départ RESV en cours de diffusion 

05 août 09 C-GCSK Planeur entre en collision avec les arbres lors de 
l'approche finale 

RESV en cours de diffusion 

13 août 09 CT156101 Quasi collision  RESV en cours de diffusion 

06 sep 09 C-FNWO  Atterrissage dur d'u planeur RESV en cours de diffusion 

17 nov 09 CF188925 Projectile d'entrainement atterri a 50 pieds du 
personnel au sol 

RESV préliminaire en cours de 
préparation 

26 nov 09 CC115465 Dommage structurel lors du ravitaillement RESV préliminaire en cours de 
préparation 

14 juin 10 CH124416 Une grue empiète sur le secteur d'approche finale Rapport complémentaire approfondi 
en cours de préparation 

16 juil 10 HEORN 255 Engin télépiloté percute un poteau de téléphone Ébauche pour commentaires en 
préparation 

23 juil 10 CF188738 Aéronef s'est écrasé suite à l'éjection du pilote Ébauche pour commentaires en 
préparation 

01 août 10 CH146425 Le sabot de queue heurte le sol en courte final au 
point de ravitaillement 

Rapport complémentaire approfondi 
en préparation 

05 août 10 CH147202 Aéronef abattue en théâtre d'opération Ébauche pour commentaires en cours

08 nov 10 C-FMFR Effondrement du train d'atterrissage suite au toucher Ébauche pour commentaires en cours

18 nov 10 CF188789 Écrasement lors de l'approche. L'EVI prêt pour signature 

18 déc 10 CH149907 Panne du moteur No 3 Enquête en cours 

Tableau 2 – État des rapports d’enquête en cours 

1.5.3.2 Le tableau 3 résume les enquêtes clos au cours de l‘année 2010. 

DATE 
ACCIDENT AERONEF DESCRIPTION 

DATE DE LA FERMETURE DE 
L’ENQUETE  

19 oct 09 CT155204 Emballement du compensateur d'empannage 
horizontal 

12 jan 10 

13 mai 09 CC130325 Technicien en recherche et sauvetage blessé 13 jan 10 
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DATE 
ACCIDENT AERONEF DESCRIPTION 

DATE DE LA FERMETURE DE 
L’ENQUETE  

07 juil 08 CF188931 Extinction du réacteur en raison d'une quantité 
insuffisante d'essence  

19 jan 10 

05 mar 09 CF188730 Groupe auxiliaire de puissance démarré sans la tuyère 
d'échappement 

02 fév 10 

03 nov 07 CH146437 Camion frappe le rotor principal d'un aéronef 
stationné 

24 fév 10 

16 oct 08 CH149915 Percutassions du rotor principal 09 mar 10 

08 juil 09 CC130328 Défaillance du parachute 12 avr 10 

14 oct 09 RN-ZH837 Aéronef endommage lors de l'appontage 23 avr 10 

27 juil 08 CH149909 Vibration du rotor de queue 23 avr 10 

24 jan 10 CH147204 Mécanicien de bord blesse lors de l'atterrissage 19 mai 10 

28 jan 09 CH146470 Rotor principal percuté 30 juin 10 

09 oct 08 CT114065 Écrasement d’un Tutor lors d’une mission 
photographique 

07 juil 10 

07 juil 09 CC130328 Technicien en recherche et sauvetage blessé 05 août 10 

08 mar 07 CF188744 / 
CF188749 

Quasi-collision 31 août 10 

04 fév 09 CT155205 Perte d'une ailette de turbine 02 sep 10 

16 mai 07 CF188720 Panne de turbine 20 sep 10 

18 janv 09 CH147204 Défaillance d’une butée d’affaissement 13 oct 10 

28 avr 10 CH149902 Bris du moteur #3 02 déc 10 

19 juin 10 C-FTGF Avion pique du nez lors de l'atterrissage. 06 déc 10 

12 juin 09 CT114145 Bris de la ceinture de sécurité 09 déc 10 

22 sep 09 CH146425 Atterrissage dur d’un hélicoptère 13 déc 10 
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DATE 

ACCIDENT 
AERONEF DESCRIPTION RCOMPL PUBLIÉ DANS SGESV

05 mars 08 CU161019 Collision avec un excavateur, détruit 06 avr 10 

17 nov 07 CU161017 Panne de moteur catastrophique 27 avr 10 

22 août 08 CU161030 Écrasement due a une panne de moteur, feu suite a 
l'écrasement, appareil détruit. 

27 avr 10 

25 oct 08 CU161017 Panne de moteur - écrasement de l'appareil 27 avr 10 

06 nov 08 CU161031 Panne de moteur - écrasement de l'appareil 04 mai 10 

24 mai 08 CU161016 Impact de l’hélice lors du lancement, écrasement 07 mai 10 

28 janv 09 CH146470 Collision du rotor principale avec un arbre 10 mai 10 

16 juin 10 C-FTAL Giration au sol après atterrissage 25 août 10 

01 nov 07 CU161001 Écrasement suite à une panne du système de 
récupération 

10 juin 10 

14 mar 09 CU161016 Vol  CFIT  13 sept 10 

28 juil 10 CU161017 Perte de communication, retour a KAF écrasements  01 oct 10 

06 avr 08 CU161017 L’engin télépiloté n’est pas monté après le lancement 08 fév 10 

Table 3 – État des rapports d’enquête clos 
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2. PROGRAMME DE SV 

2.1 PROMOTION 

L'exposé annuel de la DSV et les visites des unités ont été utilisé comme moyen important pour 
promouvoir la sécurité des vols.  Quarante et une présentation sur la SV (33 en anglais, 8 en 
français) ont été offert à plusieurs escadres (1e Ère, 4e Ère, 5e Ère, 8e Ère, 9e Ère, 12e Ère,  14e 
Ère, 15e Ère, 16e Ère, 17e Ère, 19e Ère et 22e Ère) quelques unités (430 ETAH, Esc 408, Esc 440, 
et EOCAFC) en plus du contingent canadien de Geilenchirchen, à l’ELFC à Londres et le QG 
SHAPE en Belgique, pour un total de 23 unités totalisant environ 7500 personnes.  Nous avons 
rencontre 75 Commandants ainsi que leurs Adjudants de l'escadron et visite 8 Tours de contrôle.  
La DSV a publié trois numéros du magazine Propos de vol, et un numéro de Droit au but, lequel 
traitait des opérations de nuit.  Un total de 7 numéros du bulletin électronique sur la sécurité des 
vols Debriefing ont été publiés.  Il n'y a pas eu de messages FLASH de SV lors de l'année 2010. 

2.2 DISTINCTIONS 

La DSV / OSV 1 DAC a reçu un total de 33 candidatures de personnes ou de groupes pour 
l'obtention de distinctions de la Sécurité des vols, qui ont mené à la remise de 2 distinctions 
Good Show et de 14 distinctions Pour professionnalisme.  Il y a également eu 9 
recommandations pour une Mention élogieuse du commandant d’escadre.  Si l’on compare à la 
période de compte-rendu précédente, il y a eu trois nominations soumises en plus bien que le 
total alloue à baisse de cinq. 

2.3 FORMATION 

Du personnel de la Sécurité des vols de la 1re Division aérienne du Canada ont donné 4 cours de 
base sur la sécurité des vols, qualifiant ainsi 111 personnes, dont 6 membres du personnel des 
Cadets de l’Air, 9 entrepreneurs civils, 1 membre de NAV CANADA, 1 membres de l’Armée de 
terre, et 4 pompiers des FC.   Ils ont également mené 1 cours avancés sur la sécurité des vols, ce 
qui a qualifié 19 membres du personnel, 1 membre de NAV CANADA et 3 entrepreneurs civils. 



2010 RAPPORT ANNUEL SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

20/57 



2010 RAPPORT ANNUEL SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

21/57 

3. STATISTIQUES ET ANALYSE DES TENDANCES  

3.1 GENERAL 

Les taux sont généralement rapporte sur une période de 10,000 heures de vol, à l’exception des 
classifications HFACS qui sont rapportés sur une période de 1000 incidents.  Les données sont 
classifiées selon le barème de couleur indiqué ci-dessous.  La couleur provient de la différence 
entre la valeur de 2010 et la moyenne de 10 années précédentes (à moins d’indications 
contraires) en multiple d’écart-type (ET).  Pour une tendance négative ayant une valeur D plus 
grande ou égale à 3, sa couleur est codé marron.  Ceci représente le niveau d’inquiétude le plus 
élevé (Avertissement) et nécessite une évaluation détaillée.  Si D est entre 2 et 3 (2<D≤3), il est 
codé orange (Attention) et nécessite une vérification.  Si D est entre 1 et 2 (1<D≤2), il est codé 
jaune (Note) et nécessite un suivi.  Lorsque la base de données est insuffisante pour établir une 
inférence statistique valide, la valeur D est omise (bloc à nuance grise).  L’annexe A contient de 
l’information additionnelle.  De plus, la valeur de l’algorithme aléatoire est fournie pour 
l’analyse des HFACS et les descripteurs de systèmes.  L’algorithme aléatoire (AA) détermine si 
la tendance est systématique et se base sur un groupe de données valides.  La combinaison d’une 
valeur d’algorithme aléatoire basse et une nuance de couleur de couleur élevé nécessite un 
examen plus approfondie des données. 

 Amélioration   Normal   Note   Attention   Avertissement 

3.2 HEURES DE VOL 

3.2.1 Heures de vol par famille et par type d’aéronefs 

Le nombre d’heures de vol total des FC ont augmente de 129,008 en 2009 a 148,937 en 2010: 
une augmentation de 3.07%.  Ceci due principalement a l'augmentation des avions-écoles 
(CT102. CT145A, CT155, CT156) et des engins télépilotés compensé par une légère baisse des 
heures des flottes de transport (baisse CC130 et hausse des CC130J et CC177).  Le Graphique 1 
démontre les heures de vol par famille d'aéronef.  Le Tableau 4 subdivise de nouveau les heures 
de vol par type d’aéronef. 
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Graphique 1 – Heures de vol par famille d’aéronef 
 

HEURES DE 
VOL 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 

CHASSEURS 19188 16967 17004 15126 13476 13836 13546 13142 13497 12980 12699 

CF116 130 116 68 18 0 0 0 0 0 0 0 

CF188 19058 16851 16936 15108 13476 13836 13546 13142 13497 12980 12699 

HÉLICOPTÈRES 44068 43197 46725 44212 41316 38099 37270 38884 38406 36958 36496 

CH113 6306 5366 4040 1626 464 0 0 0 0 0 0 

CH124 9008 10576 10546 8226 8487 6857 6944 7628 7984 7830 7691 

CH139 6121 6527 6666 6070 6371 5024 4613 4852 5684 1863 1834 

CH146 22633 20489 22277 23384 21426 21632 21150 21465 19661 20332 19069 

CH147 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2058 2743 

CH149 0 239 3196 4906 4568 4586 4563 4939 5073 4875 5159 

PATROUILLE 10342 9418 10554 9684 9642 9324 8704 7012 5952 5324 5823 

CP140 10342 9418 10554 9684 9642 9324 8704 7012 5952 5324 5823 

AVION ÉCOLE 31821 23466 29402 33085 35880 36533 33010 31981 36540 36151 36297 

CT102 0 0 0 0 0 0 2118 3805 4898 5817 7049 
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23/57 

HEURES DE 
VOL 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 

CT111 3879 4073 3230 2994 4163 3079 0 0 0 0 0 

CT114 12508 3477 4088 3894 3903 3757 4101 3912 3926 3867 3623 

CT133 3116 5122 1586 448 336 74 0 0 0 0 0 

CT142 2265 2259 2304 2328 2446 2660 2760 2483 2059 1931 1858 

CT145 4274 3708 3951 4771 5079 3271 2141 3381 3087 3425 3411 

CT145A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 763 1371 

CT146 0 0 0 0 0 38 93 67 980 2719 3587 

CT155 592 5128 7342 8383 8446 9137 8806 8714 6706 5836 7042 

CT156 2213 13016 14474 15838 14942 13728 14722 16661 16554 14639 16049 

TRANSPORT 33889 29964 31708 26879 27007 27599 27741 26303 28191 28446 26506 

CC115 2967 2316 2120 2439 1839 2533 2065 1762 1703 1601 1751 

CC130 20716 17902 19308 14945 15839 15442 16486 14870 14359 13963 10776 

CC130J 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 742 

CC138 2758 2455 1856 1923 1834 1962 1581 2166 2165 1830 1874 

CC142 488 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

CC144 2881 2963 3157 2812 2979 2815 2706 2445 2712 3095 2815 

CC150 4079 4328 5267 4760 4516 4847 4903 4483 4666 4402 4497 

CC177 0 0 0 0 0 0 0 577 2586 3555 4051 

ENGIN 
TÉLÉPILOTÉ 0 0 0 55 117 141 876 1031 1994 6304 6913 

CU161 0 0 0 55 117 141 876 1031 1725 883 0 

CU170 0 0 0 0 0 0 0 0 269 5421 6913 

TOTAL-FC 130954 136330 142965 134618 130872 124744 122878 125394 126250 129008 132426 

PLANEURS 18049 16590 17634 16662 17068 16033 16149 15895 16050 15487 16511 

GRAND TOTAL  154383 152920 160599 151274 147940 140777 139027 141289 142300 144495 148937 

Tableau 4 – Heures de vol par famille et par type d’aéronef 

3.2.2 Signalement des événements 

Du Graphique 2, un total de 3,138 événements ont été signalés, de ceux-ci 57.09% étaient des 
événements en vol et la balance 42.91% étaient des événements au sol.  Bien que ceci représente 
une réduction des événements rapportés de 9% comparativement à l'année précédente (3,455), le 
nombre demeure tout de même au dessus de la valeur moyenne sur 10 ans qui est de 2,946.  Le 
taux de signalement des événements a diminué de façon similaire à 210.69 comparativement à 
239.10 en 2009.   La valeur moyenne sur 10 ans était de 217.2.  Le taux d’événements ayant 
causé des dommages/blessures est baissé à 38.8 soit légèrement au dessus de la moyenne de 10 
ans de 38.1.  Le taux de Aucun dommage/Aucune blessure est baissé à 171.9 qui demeure au 
dessus de la moyenne de 10 ans de 148.3. 
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Taux de compte rendu déposés: Dommage/blessure vs Aucun dommage/Aucune blessure
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Graphique 2 – Taux de rapports déposés Aucun dommage/Aucune blessure vs Dommages/blessures 

3.2.3 Taux d’accident 

3.2.3.1 Taux d’accident en vol 

Du graphique 3, le taux global d’accident en vol des FC (Cadets et engins télépilotés exclus) a 
augmenté par rapport à 2009 (0.88 vs 0.65), et demeure significativement plus élevé que la 
moyenne sur 10 ans (0.54).  Les accidents en vol se répartissent comme suit: 3 accidents de 
catégorie "A" (2 CF188 Hornet, et 1 CH147 Chinook); et 8 accidents de catégorie "C" (1 CT145 
King Air; 3 CT114 Tutors, deux impliqué dans le même accident; 1 CC130 Hercules; 1 CC130J 
Hercules; 1 CF188 Hornet; 1 CH146 Griffon; et 1 CH147 Chinook).  Le taux d’accident des 
engins télépilotés pour 2010 était de 0 (Graphique 3). 

Le taux d’accident des Cadets de l’Air a augmenté de façon significative depuis 2008 (3.03 vs 
1.94).  Ce taux est très au-delà de la moyenne des dix années précédentes (1.69) au Tableau 5.  
Cette valeur est basée sur 3 accidents; deux concernant une giration au sol, tandis que le 
troisième a eu lieu lors d’un décollage interrompu.  En 2010, le DSV a recommandé que D Cad 
considéré deux mesures telles que la prolongation du programme estival et/ou la mise en œuvre 
d’un système d’évaluation d’aptitude en vue d’atténuer les risques présentés par la jeunesse et le 
manque d’expérience.  Les résultats des délibérations de D Cad sont encore attendus. 
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Taux d’accident en vol
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Graphique 3 – Taux d’accident en vol 
Note: 2003 L'observation aberrante des Cadet a été exclue dans le calcul de la moyenne de 10 ans 
 

Taux d’accident en vol 09 
05-09 

Moyenne 
05-09 

ET 10 D 

Taux des FC (sauf Cadets 
et engins télépilotés) 0.65 0.60 0.18 0.88 1.37 

Taux des cadets 2.73 1.68 0.79 3.03 1.70 
Taux des engins télépilotés 1.59 76.58 50.47 0.00 -1.52 

Tableau 5 – Taux d’accident en vol 

3.2.3.2 Aéronefs détruits/radiés de l’inventaire 

Trois aéronefs ont été détruits, en sol canadien et théâtres d’opérations déployés (2 CF188 
Hornet et un CH147 Chinook).  Le Graphique 4 donne une vue d’ensemble des 10 dernières 
années, tandis que le Tableau 6 subdivise les données entre les Cadets de l’Air, les FC, les engins 
télépilotés et les aéronefs non-FC. 
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 Aéronef détruit/radié
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Graphique 4 – Aéronefs détruits / radiés 

Note: Pour l'an 2010, l'enquête coopérative concernant l'engin télépiloté Heron 255 n'est pas inclus dans l'analyse 
des statistiques. 

 

AÉRONEF 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09 
Moy 

00-09 
ET 10 D 

FC 1 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1.7 0.5 3 2.7 

ENGIN 
TÉLÉPILOTÉ 0 0 0 1 1 0 2 6 7 1 1.8 2.6 0 -0.7 

CADETS 0 0 2 4 0 0 1 2 1 0 1.0 1.3 0 -0.8 

NON-FC 1 1 2 0 0 1 0 0 0 0 0.5 0.7 0 -0.7 

Total 2 3 6 7 3 3 5 8 10 2 5.0 2.9 3 -0.7 

Tableau 6 – Aéronefs détruits / radiés 

Note: L'enquête coopérative pour l'accident du Heron 255 n'est pas incluse dans l'analyse statistique. 

3.2.4 Décès et blessures 

3.2.4.1 Blessures Majeures 

Il y a eu aucun décès ou blessé très grave en 2010.  Ceci représente des résultats très positifs pour 
les FC et le mouvement de Cadets de l'air qui n'a pas été vue depuis 2005. 

Les cadets ont souffert deux blessé graves en raison de deux atterrissages durs sur SZ23 et les FC 
on eu un blessé grave lorsqu'un MB a été coincé entre la rampe et la cellule du CH147 a 
l'atterrissage. 
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Blessures majeures - Air et sol
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Graphique 5 – Blessures Majeures 

Année 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09
Moy. 

00-09 
ET 10 D 

Mortel 0 0 2 1 1 0 3 1 2 3 1.3 1.2 0 -1.1 

Très 
Graves 0 1 1 0 0 0 0 1 2 0 0.5 0.7 0 -0.7 

Graves 2 2 7 1 4 2 4 3 3 4 3.2 1.7 1 -1.3 

 FC 

Total 2 3 10 2 5 2 7 5 7 7 5.0 2.7 1 -1.5 

Très 
Graves 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0.1 0.3 0 -0.3 

Graves 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2 0.4 0.7 2 2.3 CADETS 

Total 0 0 0 0 0 0 1 0 2 2 0.5 0.8 2 1.8 

Tableau 7 – Blessures majeures 

3.2.4.2 Blessures mineures 

Le Graphique 6 démontre qu’il y a eu 38 blessures légères en 2010, une diminution par rapport 
aux 52 de 2009.  Il s’agit d’une amélioration significative à des nivaux pas vus depuis 2002. 
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Blessures mineures - Air et sol
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Graphique 6 – Blessures mineures 

Année 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09 
Moy. 

00-09 
ET 10 D 

Cadets 4 7 5 6 3 3 3 4 8 2 4.5 2.0 3 -0.8 

FC 40 58 36 53 51 43 49 57 63 50 50.0 8.4 35 -1.8 

Non-FC 0 0 0 2 0 0 2 0 2 1 0.7 0.9 0 -0.7 

Total 44 65 41 61 54 46 54 61 73 53 55.2 10.0 38 -1.7 

Tableau 8 – Blessures mineures 

3.2.5 Niveau de dommage à l’aéronef (NDA) 

3.2.5.1 Accidents en vol selon NDA 

Le nombre d’événements en vol avec NDA majeurs (engins télépilotés exclus) était de 14 
incluant 3 aéronefs détruits.  Ceci marque la deuxième année élevé des trois dernières 
(Graphique 7).  Dans le cas des Cadets de l’Air, les événements ayant causé des dommages très 
graves sont montrés en orange (Table 9) et représente une inquiétude accrue qui nécessite de 
l'attention.  Veuillez noter, qu'en raison d'une revue des rapports de fin d'enquête d'événements 
des cadets, les données pour tous les années sauf 2005/2006 ont changés légèrement. 
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Accidents en vol avec un niveau de dommage à l’aéronef majeur (sans engins télépilotés)
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Graphique 7 – Accidents en vol avec un niveau de dommage à l’aéronef majeur (sans engins télépilotés) 

NDA Majeur 
par type 

d’aéronef 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09
Moy. 

00-09 
ET 10 D 

Détruit 0 0 2 4 0 0 1 1 1 0 0.9 1.3 0 -0.7 

Très graves 2 3 1 1 1 1 1 1 2 2 1.5 0.7 3 2.1 

Graves 1 0 0 3 1 0 0 1 0 2 0.8 1.0 1 0.2 C
A

D
ET

S 

Total 3 3 3 8 2 1 2 3 3 4 3.2 1.9 4 0.4 

Détruit 1 2 2 2 2 2 2 1 2 1 1.7 0.5 3 2.7 

Très graves 0 1 2 3 1 0 0 1 0 1 0.9 1.0 0 -0.9 

Graves 1 5 0 2 2 3 3 1 9 4 3.0 2.6 7 1.5 

FC
 

Total 2 8 4 7 5 5 5 3 11 6 5.6 2.6 10 1.7 

Détruit 0 0 0 1 1 0 2 6 7 1 1.8 2.6 0 -0.7 

Très graves 0 0 0 1 2 0 5 0 9 0 1.7 3.0 0 -0.6 

Graves 0 0 0 2 1 2 1 1 0 0 0.7 0.8 0 -0.9 EN
G

IN
S 

 T
ÉL

ÉP
IL

O
TÉ

S 

Total 0 0 0 4 4 2 8 7 16 1 4.2 5.1 0 -0.8 

Total 5 11 7 19 11 8 15 13 30 11 13.0 7.2 14 0.1 

Tableau 9 – Accidents en vol selon le type d’aéronef et NDA majeur 

Note: En raison d'une revue des rapports de fin d'enquête d'événements des cadets, les données pour tous les années 
sauf 2005/2006 ont changés légèrement. 
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3.2.5.2 Événements en vol avec NDA mineur. 

En 2010, il y a eu une baise des événements avec un NDA mineur (Graphique 8). 
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Graphique 8 – Événements en vol avec un NDA mineur 
 

ÉVÉNEMENTS EN 
VOL AVEC NDA 

MINEURS 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09 
Moy. 

00-09 

ET 10 D 

CADETS 12 10 20 11 8 10 19 11 19 17 13.7 4.5 8 -1.3 

FC 254 171 136 118 181 236 209 216 203 258 198.2 47.0 208 0.2 

ENGIN TÉLÉPILOTÉ 0 0 0 2 3 3 23 8 8 9 5.6 7.0 2 -0.5 

Total 266 181 156 131 192 249 251 235 230 284 217.5 50.1 218 0.0 

Tableau 10 – Événements en vol selon le type d’aéronef et NDA mineur 

3.2.5.3 Accidents au sol selon le NDA 

Dans l’ensemble, le nombre d’événements au sol avec un NDA majeur a diminué en 2010 
comparativement aux dernières trois années (Graphique 9 et Tableau 11); les quatre accidents au 
sol sont repartis comme suit, un CF188, un CT114 et deux SZ23.  Les quatre accidents étaient 
évitables. 
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Accidents au sol selon le niveau de dommage à l’aéronef 
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Graphique 9 – Accidents au sol selon le NDA 

ACCIDENTS AU SOL AVEC 
NDA MAJEUR 

PAR TYPE D’AÉRONEF 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09 
Moy. 

00-09 
ET 10 D 

Détruit 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0.1 0.3 0 -0.3 

Très graves. 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0.1 0.3 0 -0.3 

Graves 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 n/a 
CADETS 

Total 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0.2 0.4 2 n/a 

Très graves. 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0.1 0.3 0 -0.3 

Graves 0 0 0 0 2 1 0 3 5 6 1.8 2.3 2 0.1 FC 

Total 0 0 0 1 2 1 0 3 5 6 1.9 2.3 2 0.1 

Très graves 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0.1 0.3 0 -0.3 

Graves 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.1 0.3 0 -0.3 ENGIN 
TÉLÉPILOTÉ 

Total 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0.2 0.4 0 -0.5 

Total 0 0 0 1 2 1 1 5 5 7 2.3 2.7 4 0.6 

Tableau 11 – Accidents au sol selon le type d’aéronef et NDA majeur 
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3.2.5.4 Les événements au sol avec NDA mineurs 

Les événements au sol avec NDA mineur (Graphique 10 et Tableau 12) ont diminué par rapport 
à l’année précédente.  Bien que le nombre est plus élevé que la moyenne de 10 ans, il demeure a 
tout de même l'intérieur d'un écart type. 
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Graphique 10 – Événements au sol avec NDA mineur 

ÉVÉNEMENTS AU SOL 
AVEC NDA MINEUR 

PAR TYPE D’AÉRONEF 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 
00-09 
Moy. 

00-09
ET 10 D 

CADETS 5 6 14 10 5 13 8 15 22 15 11.3 5.5 10 -0.2

FC 236 184 176 141 257 309 276 269 341 331 252 67.7 282 0.4 

ENGIN TÉLÉPILOTÉ 0 0 0 2 1 1 0 2 0 1 0.7 0.8 0 -0.9

Total 241 190 190 153 263 323 284 286 363 347 264 70.6 292 0.4 

Table 12 – Événements au sol avec NDA mineur par type d’aéronef 
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3.2.5.5 Événements selon le Stage d’Opération 

Deux stages d’opérations ont subi une hausse ayant une valeur D plus élevé que la variation 
normale. (Graphique 11).  Le stage de Maintenance (D=2.2) a augmente de façon significative et 
nécessite un examen par le personnel de la maintenance.  Le stage Stationné (D=1.8) a augmenté 
et nécessite une surveillance accrue. 
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Circulation au sol 54.8 41.8 44.8 41.6 36.7 42.7 41.2 41.3 37.5 45.5 41.8

Décollage 85.8 80.1 79.9 59.7 66.3 67.1 65.1 56.1 57.9 59.3 68.0

Stationné 93.9 116.2 123.7 104.1 111.1 132.6 109.4 123.5 135.0 132.8 143.4

Non signalé 26.2 26.8 44.3 63.5 57.8 54.1 41.2 52.5 60.4 42.2 45.6

Maintenance 313.6 338.8 360.5 336.3 365.0 336.5 336.9 319.8 340.4 326.4 372.5

Charge/décharge/maniement des armes 41.5 33.4 38.5 38.2 32.2 35.4 33.0 22.9 15.8 16.0 17.0

Atterrissage 142.0 156.2 158.8 162.9 132.1 139.1 151.1 134.3 143.3 123.4 138.4

En vol 428.4 380.2 381.9 369.7 342.6 284.4 320.6 354.4 344.6 429.4 381.6

Point fixe 142.0 145.7 150.0 134.2 128.5 122.5 98.6 112.7 94.2 79.3 87.8

Remise des gaz 13.3 17.6 23.9 13.4 17.0 15.1 11.8 15.7 10.8 12.4 9.1
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Graphique 11 – Taux d’événements selon le stage d’opérations – En vol et au sol 
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TAUX D’ÉVÉNEMENTS SELON 
LE STAGE D’OPERATION 09 

00-09 
Moyenne 

00-09 
ET 10 D 

Remorquage 23.3 21.8 2.4 19.1 -1.1 

Circulation au sol 45.5 42.8 5.0 41.8 -0.2 

Décollage 59.3 67.7 10.5 68.0 0.0 

Stationné 132.8 118.2 13.7 143.4 1.8 

Non signalé 42.2 46.9 13.1 45.6 -0.1 

Maintenance 326.4 337.4 16.0 372.5 2.2 

Charge/décharge/maniement 
des armes 16.0 30.7 9.2 17.0 -1.5 

Atterrissage 123.4 144.3 12.7 138.4 -0.5 

En vol 429.4 363.6 44.9 381.6 0.4 

Point fixe 79.3 120.8 23.9 87.8 -1.4 

Remise des gaz 12.4 15.1 3.8 9.1 -1.6 

Total 1290.1 1309.4 64.6 1324.3 0.2 

Tableau 13 – Événements selon le stage d’opération 

3.3 FACTEURS CONTRIBUTIFS 

3.3.1 Analyse de la répartition des facteurs contributifs 

En vue d'établir une cohérence pour la section 3.3.1, seul les données ayant les codes d'états 
suivants ont étés utilisées, complémentaire envoyé, combiné envoyé, modification du 
supplémentaire envoyé et modification du combiné envoyé.  Les données provenant de tous les 
autres rapports ont été omis vue l'état incomplet sujet au changement. 

3.3.1.1 Événements en vol 

Il n’y a pas eu de changement significatif dans la répartition des facteurs contributifs des 
événements en vol (Graphique 12).  Tous les taux ont subis une baisse en raison de la réduction 
des événements rapportées combine a une augmentation des heures de vol. 



2010 RAPPORT ANNUEL SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

Répartition des facteurs contributifs dans les événements en vol
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Graphique 12 – Répartition des facteurs contributifs des événements en vol 

FACTEURS 
CONTRIBUTIFS EN 

VOL PAR TYPE 2009 
00-09 

Moyenne 
00-09 

ET 2010 E 

Environnement 172 120.6 25.9 132 0.4 

Matériel 373 413.4 37.3 387 -0.7 

Opérationnel 1 0.5 0.5 0 -1.0 

Personnel 462 459.1 22.4 501 1.9 

Indéterminé 66 81.3 14.1 52 -2.1 

Corps étranger 
non identifié  3 2.6 1.7 2 -0.1 

Total 1076 1077.6 11.4 1073 -0.4 

Tableau 14 – Facteurs contributifs des événements en vol par type 

3.3.1.2 Événements au sol 

Ceci marque la deuxième année consécutive à la baisse pour le taux d'événements au sol.  Il n’y 
a pas eu de changement significatif dans la répartition des facteurs contributifs (Graphique 13). 
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Graphique 13 – Répartition des facteurs contributifs des événements au sol 

FACTEURS 
CONTRIBUTIFS AU 

SOL PAR TYPE 2009 
00-09 

Moyenne 
00-09 

ÉT 2010 E 

Environnement 16 24.5 6.4 17 -1.2 

Matériel 156 191.4 21.5 139 -2.4 

Opérationnel 0 0.2 0.6 1 1.0 

Personnel 850 791.2 31.1 855 2.1 

Indéterminé 29 52.6 15.6 24 -1.8 

Corps étranger 
non identifié 5 6.6 2.7 5 -0.6 

Total 1057 1066.5 17.0 1041 -1.5 

Tableau 15 – Facteurs contributifs au sol par type 

3.3.1.3 Comparaison des facteurs contributifs pour les événements en vol et au sol 

Le Tableau 15 indique qu'il y a eu une baisse notable du rapport d'événement matériel au sol 
accompagné d'une hausse du rapport événement personnel au sol.  Le graphique 13 démontre 
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que cette tendance a augmenté lentement au cours des 10 dernières années.  Le rapport personnel 
demeure supérieur au matériel.  Le tableau 14 démontre une baisse similaire du rapport matériel 
pour les événements en vol accompagne d'une hausse du rapport personnel.  Toutefois, les 
événements en vol personnel sont supérieurs aux événements en vol matériel depuis 2003. 

3.3.2 Données HFACS 

3.3.2.1 Évolution des questions 

La dernière année a été marquée par des discussions importantes concernant les facteurs humains 
(HFACS).  Une étude approfondie de HFACS, accomplie par la DSV en 2010, a démontre que 
les données pour certains facteurs avaient différentes tendances lors des périodes 2004-2007 
compare a 2007-2010.  Cette différence de comportement HFACS est principalement due aux 
changements de la méthodologie d'assignation lors du processus de signalement SGESV.  Une 
revue de tous les événements entre 2004 et 2009, contenant au moins un facteur contributif 
Écart, a indiqué que l'assignation des facteurs humains par le personnel de la SV n'étais pas 
consistent.  DSV considère des mesures pour rehausser le contrôle de la qualité tel que de 
l'instruction additionnelle, des cas types et l'échantillonnage des événements.  Le groupe de 
travail SGESV a aussi identifie des inquiétudes au sujet de l'assignation/interprétation de 
HFACS.  L'expert en matière HFACS au sein de la DSV a présente quelques points lors du 
Séminaire annuel de la DSV.  Elle a par la suite facilité du travail en syndicats avec environ 60 
membres du personnel de la SV présent en vue d'identifier les inquiétudes de la communauté.  
Les questions inclus: manque de contrôle de la qualité, les chevauchements et les lacunes de la 
matrice de facteurs HFACS qui mènent a l'assignation subjective des facteurs contributifs; et une 
validité d'application limité envers les opérations.  Ceci a occasionne un manque de cohérence 
(validité interne) envers l'utilisation des résultats HFACS en vue d'améliorer la sécurité des vols.  
Les observations et recommandations sont à suivre. 

3.3.2.2 Analyse 

La méthodologie pour l’analyse des données HFACS continue d’évoluer, un niveau aléatoire 
faible indique normalement la présence systémique d'un facteur au sein des événements.  Une 
raison pour ces tendances est la croissance/baisse des événements mensuels.  Une autre raison 
peut être les changements de méthodologie de rapportage.  Vue les observations détaillé au para 
précédent, la soumission des conclusions concernant l'analyses HFACS sera retenu jusqu'a la fin 
du processus de revue par le DSV.  Cependant, il y a un secteur d'inquiétude particulier ou nous 
avons vue une augmentation marque des erreurs de perception/sol combine a un niveau aléatoire 
très faible.  Ceci indique une tendance qui sera vérifié par l'organisation approprie. 
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FACTEURS CONTRIBUTIFS vs RAPPORTS DÉPOSÉS 

FACTEURS CONTRIBUTIFS TYPE 
04-09 
Moy. 2009 2010 

04-10 
Niveau du 
caractère 
aléatoire 

DÉFAILLANCE ACTIVES 

En vol 80.4 81.3 80.8 Élevé 
Décision 

Au sol 83.2 81.3 75.1 Élevé 

En vol 24.4 49.5 38.8 Très faible 
Perception 

Au sol 17.0 39.6 40.7 Très faible 

En vol 210.3 193.8 173.7 Très faible 

ERREURS 

Fondé sur les 
habilités 

Au sol 213.9 220.7 202.3 Très faible 

En vol 3.8 4.9 2.5 Élevé 
Systématiques 

Au sol 8.8 11.0 8.6 Élevé 

En vol 11.3 9.0 4.5 Moyen 
ÉCARTS 

Exceptionnels 
Au sol 28.8 18.2 13.4 Élevé 

CONDITIONS LATENTES 

En vol 160.6 179.1 153.0 Très faible 
État mentaux 

Au sol 154.1 201.0 170.5 Très faible 

En vol 27.8 31.5 26.7 Très faible Capacités 
physiques et 
mentales Au sol 23.7 24.6 20.7 Très faible 

En vol 2.9 2.6 2.2 s/o 

CONDITIONS 
DU 
PERSONNEL 

États 
physiologiques 

Au sol 1.6 0.9 0 s/o 

En vol 12.1 15 12.4 Faible Environnement 
technologique 

Au sol 13.8 11.9 12.4 Faible 

En vol 17.7 24.9 17.2 Très faible 

CONDITIONS 
DE 
TRAVAIL Environnement 

physique 
Au sol 18.3 28.3 24.8 Très faible 

En vol 38.4 49.5 50.9 Élevé 
PRATIQUES 
DU 
PERSONNEL 

Gestion des 
ressources 

Au sol 34.4 43.1 42.0 Faible 
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FACTEURS CONTRIBUTIFS vs RAPPORTS DÉPOSÉS 

FACTEURS CONTRIBUTIFS TYPE 
04-09 
Moy. 2009 2010 

04-10 
Niveau du 
caractère 
aléatoire 

En vol 0.9 1.2 1.0 s/o État de 
préparation du 
personnel Au sol 0.5 1.2 1.3 s/o 

En vol 8.2 11.9 9.5 Élevé Activités 
prévues 

Au sol 14.2 14.8 10.8 Moyen 

En vol 5.0 6.1 4.5 Élevé Correction de 
problème 

Au sol 9.7 12.7 5.7 Moyen 

En vol 1.1 2.9 0.6 s/o Écarts de 
supervision 

Au sol 3.9 4.9 4.1 Élevé 

En vol 29.6 28.3 29.6 Très faible 

SUPERVISION 

Niveau de 
supervision 

Au sol 54.8 66.5 53.8 Élevé 

En vol 5.6 7.8 4.5 Moyen Climat 
organisationnel 

Au sol 9.5 11.9 11.1 Très faible 

En vol 14.9 9.8 8.6 Élevé Processus de 
l’organisation 

Au sol 25.0 17.9 16.9 Faible 

En vol 7.8 9.0 5.4 Élevé 

INFLUENCES 
DE L’ORGA- 
NISATION 

Gestion des 
ressources 

Au sol 13.5 11.3 12.7 Faible 

Tableau 16 – Répartition des facteurs contributifs HFACS pour les événements en vol et au sol 

Note: Ce tableau utilise (#Événements par Facteur/ #Rapport soumis) * 1000 

3.3.3 Descripteurs de système 

Les descripteurs de système d’aéronef ont été comparés à leurs moyennes respectives afin de 
déterminer les trois systèmes en tête de file de chaque aéronef qui pourrait être préoccupant 
(Tableau 17).  Ces taux ont également été analysés par rapport au niveau AA pour déterminer la 
validité relative de l’information.  Un faible niveau d’AA suggère une disposition systématique 
et indique probablement une tendance.  Lorsque le Tableau 17 indique un domaine de 
préoccupation (orange ou brun), des renseignements additionnels sont fournis dans les sous-
paragraphes suivants.  Si applicables, les contributions clés soumis par la DSV au Conseil 
d’examen de la navigabilité sont incluses. 
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TAUX 
TYPE 

D’AÉRONEF SYSTÈMES D’AERONEF 00-09 
MOY. 09 10 

00-10 
NA 

TOUS LES 
AÉRONEFS S/O 169.3 168.2 157.0 Faible 

Total 298.4 487.1 291.4 Très faible 
Systèmes d’armes  48.7 124.9 41.6 Très faible 
Instruments de vol 7.8 31.2 29.7 s/o 

CC115 
Buffalo 

Train d’atterrissage 29.8 37.5 29.7 Faible 

Total 237.0 270.7 315.2 Très faible 
Systèmes d’armes 15.6 37.2 52.5 Très faible 
Commandes ou instruments de 
contrôle du moteur 20.1 28.6 37.8 Élevé 

CC130 
Hercules 

Hélice 17.0 25.1 28.4 Faible 

Total 78.4 92.9 140.2 Élevé 
Fuselage / Voilure / Empennage 5.9 10.9 16.8 s/o 
Turboréacteurs 4.3 0.0 16.8 s/o 

CC138 
Twin Otter 

Équipement de survie et de 
sécurité 2.4 0.0 16.8 s/o 

Total 32.7 19.4 24.9 Élevé 
Panneaux / Portes / Sections 
transp. 5.9 3.2 10.7 s/o 

Commandes (Autre) 0.7 3.2 3.6 s/o 

CC144 
Challenger 

Circuits hydrauliques 0.7 0.0 3.6 s/o 

Total 43.1 9.2 30.3 Très faible 
Panneaux / Portes / Sections 
transp. 7.9 0.0 7.0 Faible 

Circuits de carburant 2.3 2.3 4.7 s/o 

CC150 
Polaris 

(Airbus 310) 

Circuits hydrauliques 1.9 0.0 4.7 s/o 

Total 39.6 28.1 55.2 s/o 
Fuselage / Voilure / Empennage 0.9 2.8 10.5 s/o 
Panneaux / Portes / Sections 
transp. 9.3 8.4 10.5 s/o 

CC177 
Globemaster 

III 

Instruments de vol 1.3 0.0 5.3 s/o 

Total 354.1 409.1 322.8 Élevé 
Systèmes d’armes 63.6 88.6 69.6 Élevé 
Équipement de survie et de 
sécurité  29.6 41.6 45.9 Élevé 

CF188 
Hornet 

Train d’atterrissage 44.9 49.3 38.5 Moyen 

Total 187.9 154.5 165.4 Moyen 
Autre 10.3 3.8 25.3 Élevé 

CH124 
Sea King 

Circuits hydrauliques 8.1 10.2 14.7 Moyen 
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TAUX 
TYPE 

D’AÉRONEF SYSTÈMES D’AERONEF 00-09 
MOY. 09 10 

00-10 
NA 

Systèmes d’armes 12.8 19.2 14.7 Faible 

Total 39.2 177.2 207.2 Très faible 

Commandes de vol hélicoptère  11.5 91.3 60.0 s/o 

Tête rotor principal / 
Entraînement rotor hélicoptère 2.8 16.1 38.2 s/o 

CH139 
Jet Ranger  
Bell 206B 

Boîtes de 
transmission/Accessoires/Entraî
nements hélicoptère 

1.9 10.7 27.3 s/o 

Total 136.6 103.3 130.0 Élevé 
Commandes de vol hélicoptère 21.9 18.2 21.0 Moyen 
Tête rotor principal / 
Entraînement rotor hélicoptère 10.0 8.4 17.7 Moyen 

CH146 
Griffon 

Panneaux / Portes / Sections 
transp. 10.7 13.8 12.7 Moyen 

Total 220.9 260.5 261.0 Très faible 
Aménagement intérieur et 
équipements non fixés 34.8 59.5 61.6 Moyen 

Autre 13.2 16.4 29.5 Faible 
CH149 

Cormorant 

Panneaux / Portes / Sections 
transp. 16.7 12.3 27.1 Très faible 

Total 238.6 231.0 269.6 Élevé 
Circuits électriques 24.7 31.9 29.2 Élevé 
Équipement de survie et de 
sécurité 11.0 16.9 27.3 Faible 

CP140 
Aurora 

Train d’atterrissage 16.6 20.7 27.3 Élevé 

Total 62.1 101.4 92.2 Faible 
Fuselage / Voilure / Empennage 9.2 12.0 14.2 s/o 
Systèmes d'allumage 1.8 5.2 12.8 s/o 

CT102 
Astra 

Autre 4.4 15.5 12.8 s/o 

Total 134.5 137.1 187.7 Faible 
Équipement de survie et de 
sécurité  14.0 15.5 35.9 Élevé 

Train d’atterrissage 17.1 10.3 33.1 Faible 

CT114 
Tutor 

Instruments de vol 2.1 2.6 19.3 s/o 

Total 49.8 57.7 51.3 Très faible 
Circuits de carburant  2.5 6.9 9.3 s/o 
Train d’atterrissage 6.1 11.5 9.3 s/o 

CT142 
Dash-8 

Fuselage / Voilure / Empennage 3.5 2.3 7.0 s/o 

Total 34.2 75.9 44.0 Élevé 
Train d’atterrissage 7.9 14.6 20.5 Élevé 

CT145 
King Air 

Commandes ou instruments de 
contrôle du moteur 1.9 2.9 14.7 s/o 
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TAUX 
TYPE 

D’AÉRONEF SYSTÈMES D’AERONEF 00-09 
MOY. 09 10 

00-10 
NA 

Systèmes antigivrage ou de 
dégivrage 

0.3 0.0 2.9 s/o 

Total 172.2 145.6 106.5 Élevé 
Train d’atterrissage 35.6 41.1 24.1 Élevé 
Fuselage / Voilure / Empennage 34.5 17.1 17.0 Élevé 

CT155 
Hawk 

Équipement de survie et de 
sécurité 

16.8 15.4 11.4 Élevé 

Total 131.1 84.7 57.9 Moyen  
Train d’atterrissage 43.2 30.1 18.7 Élevé 
Équipement de survie et de 
sécurité 

16.4 8.2 6.2 Élevé 
CT156 

Harvard II 

Volets 8.5 6.1 4.4 Élevé 
Tableau 17 – Descripteur de système par flotte (Le code de couleur est basé sur la valeur D) 

3.3.3.1 Préoccupations au niveau de la flotte 

• CC115.  Il n’y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce moment. 

• CC130.  La flotte des CC130 Hercules est vieillissante et il y a présentement 15 RARM 
en vigueur.  Les indications de basse pression d’huile à l’hélice continueront de poser un 
problème à la flotte d’anciens CC130 jusqu’à ce que l’on exécute un circuit redessiné 
pour le système. 

• CC138.  Il y a eu 7 événements reliés à la documentation et quatre événements 
additionnels faisant mention de documentation (11 de 25).  Ceci suscite un niveau élevé 
d'inquiétude.  15 des 25 événements identifiaient seulement Briefer le personnel comme 
mesure préventive.  Le nombre réduit d’événements ne permet pas de déterminer s’il y 
une tendance, mais ces problème devra être surveillé. 

• CC144.  Bien qu'il n’y ait pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce 
moment, l'absence d'événements au sol est inhabituelle lorsque compare aux autres flottes 
des FC. 

• CC150.  Bien qu'il n’y ait pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce 
moment, il y a eu 5 événements lies à la phase de refoulement et le déclanchement de la 
barre de remorquage sans préavis au personnel navigant, combine au mouvement de 
l'aéronef. 

• CC177.  L'établissement des tendances est très limite considérant la courte période de 
temps depuis l'introduction de la flotte. 

• CF188.  Il y a eu 58 événements liés aux équipements de survie et de sécurité, dont les 
bouteilles d'oxygène vides et les sangles manquantes.  Malgré la similarité a l'a dernier, le 
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descripteur de système d'équipements de survie et de sécurité est traditionnellement très 
aléatoire et il ne représente pas nécessairement une tendance. 

• CH124.  Bien qu'il n'y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce 
moment, il y a eu une augmentation significative des événements liées a la 
documentation (12 de 21) compare a l'an dernier.  Les événements de trafic aérien 
/d'espace aérien ont augmentés de 2 a 8 pour une période similaire. 

• CH139.  Les données de tendance semble indiquer un niveau d'inquiétude accrue, les 
événements sont similaire a l'an passe a l'exception d'une légère augmentation de 
démarrage en surchauffe compare a une réduction des surcouples.  Ces événements sont 
typiques au domaine d'enseignement et ne sont pas considéré liées. 

• CH146.  Il y a eu 34 événements liés aux systèmes Tête rotor principal / Entraînement 
rotor hélicoptère.  Ces événements sont distribues d'une façon très aléatoire parmi 
plusieurs secteurs tel que pièce manquant/ incorrectement installe ou limites outrepasse.  
Ceci n'est pas indicatif d'une tendance. 

• CH149.  Les nouvelles préoccupations liées à la sécurité des vols pour la présente période 
concernent le système de communication (ICS), les vapeurs dans le poste de pilotage ou 
la cabine, les problèmes d'interruption du treuil, les criques du demi-moyeu de rotor de 
queue (TRHH), et les "limit cycle oscillations".  Il y a des inquiétudes additionnelles 
concernant les réactions de fausse indication de feu et l'enquête en cours concernant la 
fermeture du moteur No.3 sans apport du personnel de vol. 

• CP140.  L’augmentation des événements dans la catégorie Équipement de survie et de 
sécurité consiste d'événements non relies.  Une revue de événements Train d’atterrissage 
a révélé une série de freins surchauffe sans cause.  Bien que le nombre d'événements 
soient identique à 2009, les MP on fait peu pour réduire ou résoudre ces événements. 

• CT102.  Il n’y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce moment. 

• CT114.  Il y a eu une légère augmentation au descripteur instruments de vol depuis l'an 
passe, malgré sa grosseur, elle indique un niveau d’inquiétude plus élevé. Les 
événements 139410 de 2009 concernant la panne du système antigivrage du circuit pitot 
et statique proposait la MP "Recommande un suivi normal en vue d'identifier les 
tendances".  Il y a eu deux événements similaires en 2010 (143094 et 143095).  Les MP 
pour ces événements identifiaient "La tendance lors des démonstrations aériennes de la 
saison estivale est de ne pas complètement vérifier l'opération du système vue qu'il n'est 
pas utilise lors des démonstrations.  Ceci indique des facteurs humains plutôt que la 
défaillance d'équipement. 

• CT142.  Il n’y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce moment. 

• CT145.  Malgré une légère augmentation du descripteur Train d'atterrissage, ceci 
n'indique pas une tendance. 

• CT155.  Les impacts d’oiseaux demeurent l’une des principales préoccupations liées à la 
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sécurité pour cette flotte totalisant 23 événements.  Il y a eu 25 événements de dégâts 
cause par des corps étranger (FOD), 16 dépassements de limites (survitesse, surcharge) et 
16 événements de givrage. 

• CT156.  Il n’y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce moment. 

• CH147.  Il y a eu 70 événements pour la flotte.  Les préoccupations liées a la sécurité des 
vols identifie lors du rapport annuel sur la navigabilité (AAR) étaient les fuites ou pannes 
hydrauliques.  Deux en 2009, 4 en 2010 et 6 en 2011 à date du rapport.  D'un intérêt plus 
particulier sont les13 événements ou l'aéronef a été endommage par un véhicule, 
équipement ou cargo. 

• CT146.  Il n’y a pas de préoccupation spécifique liée à la sécurité des vols en ce moment. 

• CC130J.  Bien que la flotte opéré tel que proposé, le tempo opérationnel place un niveau 
élevé de stress sur le personnel navigant  ainsi que les techniciens. 

• CU170.  Cet aéronef n’est pas indique au tableau 18 en raison de l’insuffisance de 
données pour une analyse statistique.  L'accident de Heron 255 a Suffield, Ab indique 
qu'il pourrait y avoir des problèmes avec le système de navigation du véhicule aérien.  
Deux MP ont été adoptées en vue de prévenir la descente sous une altitude sécuritaire 
lors de l'approche. 

• SZ23.  Considérant l'ampleur des lancements et des récupérations lors des opérations de 
planeurs, le nombre d'événements demeurent bas et constant.  La disponibilité des 
données de mouvements faciliteraient l'évaluation des tendances.  Il reste toujours une 
MP ouverte qui propose un amendement au Manuel du programme de vol des cadets de 
l'air concernant une directive pour interrompre les lancements. 

• Planeurs du programme des Cadets de l'air.  Il y a deux MP qui proposent des 
changements au programme d'entrainement en vue évaluer une augmentation de 
l'exposition aux vents traversiers.  La cellule des normes pour le programme des planeurs 
des cadets de l'air attend les soumissions des régions et les résultats de la discussion ayant 
eu lieu en avril 2011. 

3.3.4 Équipements de survie des aéronefs (ESA). 

Le nombre d’événements liés à l’équipement de survie et de sécurité en 2010 est presque 
identique à 2009 ayant eu 167 événements.  Le taux d’événements a baisse à 13.1, ce qui n'est 
pas significativement plus élevé que la moyenne sur dix ans de 12.2 (Graphique 14).  Des efforts 
important sont en cours pour adresser les problèmes d’ESA.  Quoique la majorité des flottes ont 
vue des améliorations appréciables lors des dernières années, certaines flottes tel que le CT155 
Hawk ont toujours de lacunes d'ESA significatives.  Ces problèmes sont en cours de résolution. 
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Graphique 14 – Nombre et taux d'événements liés à l'équipement de survie des aéronefs (ESA) 

 09 
00-09 
Moy. 

00-09 
ET 10 D 

TAUX ESA 13,3 12.2 1.6 13.1 0.5 
Tableau 19 – Volume et taux d'événements liés à l'équipement de survie des aéronefs (ESA) 

3.3.5 Mesures préventives 

3.3.5.1 Mesures préventives ouvertes pour les enquêtes de Classe 1 

L’élaboration de mesures préventives (MP) efficaces par l’entremise des enquêtes de la SV et 
leur mise en œuvre par la chaine de commandement suivi d’une exécution en temps opportun 
sont les conditions essentielles de tout programme de prévention efficace.  En conséquences des 
efforts déployés, au cours des dernières années, en vue d’améliorer le traitement des mesures 
préventives, en termes de temps nécessaire pour mettre en place et administrer les mesures ou les 
décisions prises, le nombre de MP en souffrance a réduit de 43 élaborées en 2006 ou 
antérieurement pour le rapport de l'an passe a 31 en instance pour la période comparable de ce 
rapport (Graphique 15).  On croit que le suivi des mesures préventives aide la chaine de 
commandement à traiter les MP et j'espère prévenir un événement similaire. 
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Graphique 15 – Mesures préventives pour les enquêtes de Classe 1 

3.3.5.2 Mesures préventives pour les enquêtes de Classe 2 à 4 

Le Graphique 16 présente la répartition des mesures préventives pour toutes les classes 
d’enquête à l’exception de la Classe 1.  Il est à noter qu’au 31 décembre 2010 certaines enquêtes 
n’étaient pas encore terminées, et que d’autres mesures préventives pourraient être proposées à la 
suite des recommandations des enquêteurs.  La plupart des mesures préventives dans les 
incidents sont exécutées et fermées au niveau de l'unité, donc assez rapidement comparativement 
aux mesures préventives de Classe 1.  Quelque 76 mesures préventives de Classe 2 à 4 sont 
toujours en attente depuis 2007 et les années antérieures, cette valeur est comparable a l'an passe. 
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Graphique 16 – Mesures préventives pour les enquêtes de Classe 2 à 4 
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4. METHODOLOGIES STATISTIQUE 

4.1 VALEUR DU COEFFICIENT D’ÉCART  

Les valeurs de données sont typiquement réparties de part et d’autre d’une valeur moyenne.  Le 
statisticien de la DSV a mesuré jusqu’à quel point les valeurs s’éloignent de la moyenne afin 
d’indiquer si ces valeurs sont normales (à l’intérieur de la plage habituelle) ou, au contraire, 
anormales (à l’extérieur de la plage habituelle), exprimé tel que le coefficient d’écart (D).  D est 
obtenu au moyen de la formule suivante : 

D = (Valeur de 2010 – Moy. [2000-2009]) / Écart-type (ET) 

Si pour l’année en cours la valeur de D est similaire a (-1<D≤1) la moyenne des années 
précédentes (période de 5 ans, période de 10 ans), elle est colorée vert pale, et il n’y a pas lieu de 
s’en préoccuper.  Si la valeur de D pour l’année en cours est plus basse que la moyenne des 
années précédentes, (D≤-1) elle est considérée une amélioration, colorée vert foncé et pourrais 
justifier un examen en vue d’établir ce qui as déclenché l’amélioration.  Pour une tendance 
négative ayant une valeur D plus grande ou égale a 3 (D>3), elle est considéré indésirable et 
colorée marron.  Ceci représente le niveau d’inquiétude le plus élève (Avertissement) et nécessite 
une évaluation détaille.  Si D est entre 2 et 3 (2<D≤3), il est colorée orange (Attention) et nécessite 
une vérification.  Si D est entre 1 et 2 (1<D≤2), il est colorée jaune (Note) et nécessite un suivie.  
Lorsque la base de données est insuffisante pour établir une inférence statistique valide, la valeur 
D est omise (bloc coloré gris). 

Le coefficient positif ou négatif est déterminé en raison des données évalué.  Par exemple, une 
augmentation des événements rapportes est normalement considéré positif tandis qu'une 
augmentation des accidents est considéré négatif.  Les autres changements D peuvent nécessiter 
une analyse en profondeur en vue d'établir les facteurs contributifs et la nature positive ou 
négative. 

Les ensembles de données de SV du présent rapport indiquent la valeur moyenne, la valeur de 
l’ET et la valeur D connexe.  Le graphique 17 est représentatif cette méthodologie. 
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Graphique 17 – Représentation des valeurs Moyenne, ET et D  

4.2 ENSEMBLES DE DONNÉES 

Les données ont été prélevées dans le Système de gestion des événements liés à la sécurité des 
vols (SGESV) et portent sur la période jusqu’au 31 décembre 2010 inclusivement.  Les heures de 
vol ont été fournies à la DSV par le DGGPEA. 

4.3 CALCUL DES TAUX 

Tous les taux de compte rendu sont par 10 000 heures de vol, à l’exception des données HFACS, 
lesquels décrivent un taux par 1 000 événements.  Idéalement, ce dernier taux aurait dû être 
calculé sous la forme d’un taux par 1000 événements liés aux HFACS afin de présenter des 
tendances plus significatives.  Le SGESV n’offre pas présentement cette fonction, mais elle fera 
partie des besoins des prochaines mises à niveau du système.  Des futurs plans inclus; recueillir 
des données pour mener des modèles statistiques additionnelles, modèles tendanciel en vue de 
localiser et identifier les risques spécifiques aux Operations. 

4.4 NIVEAU DU CARACTÈRE ALÉATOIRE (RL) 

Les données liées aux facteurs contributifs HFACS et au descripteur de système sont analysées 
plus en profondeur à l’aide d’une méthode statistique connue sous l’appellation « Above and 
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Below-Median Test for Randomness of Numerical Data » (évaluation de la valeur médiane 
d’une distribution statistique en vue de déterminer le caractère aléatoire des données 
numériques).  Cette méthode fournit un nombre aléatoire pour chaque facteur contributif.  Une 
valeur RL inférieure indique que le facteur contributif apparaît de façon systémique et qu’il n’est 
pas le résultat de fluctuations aléatoires.  Inversement, une valeur RL élevée indique un caractère 
aléatoire qui ne révèle pas nécessairement une tendance. 
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5. DÉFINITIONS 

5.1 FAMILLES D’AÉRONEF ET CODE DE CLASSIFICATION  

Le tableau suivant présente la classification des familles d’aéronef et les types d’aéronef dans les 
FC. 

FAMILLE CODE DESCRIPTION 

CF116 CF5 Freedom Fighter (retiré du service en 2003) 
Chasseurs 

CF188 CF18 Hornet 

CH113 Iroquois (retiré du service en 2004) 

CH124 Sea King 

CH139 Jet Ranger Bell 206B 

CH146 Griffon 

CH147 Chinook 

Hélicoptères 

CH149 Cormorant 

Patrouille CP140 Aurora 

CT102 Astra 

CT111 Slingsby 

CT114 Tutor 

CT142 Dash-8 

CT145 King Air 

CT146 Outlaw 

CT155 Hawk 

Avions-écoles 

CT156 Harvard II 

CC115 Buffalo 

CC130 Hercules 

CC130J Hercules 

CC138 Twin Otter 

CT142 Dash-8 

CC144 Challenger 

CC150 Polaris (Airbus 310) 

Avions de transport 

CC177 Globemaster III 

Engins télépilotés CU161 Sperwer (retiré du service en 2009) 
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FAMILLE CODE DESCRIPTION 

CU170 Heron 

Tableau 19 –Familles d’aéronefs 

5.2 TERMINOLOGIE 

Les définitions suivantes sont un extrait condensé de la publication A-GA-135-001/AA-001 
Sécurité des vols dans les Forces canadiennes. 

5.2.1 Niveau de dommages a l’aéronef (NDA) 

Le terme « dommage » se définit comme étant des dégâts matériels à un aéronef qui 
compromettent la valeur ou le fonctionnement normal de cet aéronef.  On dit d’un aéronef qu’il 
est endommagé si celui-ci ou une partie de celui-ci est perdu(e) ou doit être réparé(e) ou 
remplacé(e) à la suite de contraintes inhabituelles résultant, par exemple, d’une collision, d’un 
impact, d’une explosion, d’un incendie, d’une rupture ou de contraintes excessives.  Les 
définitions suivantes servent à qualifier le taux de dommages subi par l’aéronef : 
 
• Détruit ou manquant : L’aéronef est totalement détruit, endommagé sans possibilité de 

réparations à un coût raisonnable ou est déclaré manquant. 
 

• Dommages très graves : De nombreux composants importants de l’aéronef ont subi des 
dommages nécessitant une intervention de troisième échelon. 

 
• Dommages graves : Un composant principal de l'aéronef a subi des dommages 

nécessitant une intervention de troisième échelon. 
 

• Dommages légers : Des composants non principaux d’un aéronef ont subi des dommages 
nécessitant des réparations normales de deuxième échelon. 

 
• Aucun dommage : L’aéronef, y compris le groupe motopropulseur, n’a pas été 

endommagé. 

5.2.2 Importance des blessures (PCL) 

L’importance des blessures est un système de classification chromocodé servant à déterminer la 
blessure la plus grave subie par une personne lors d’un événement touchant la SV. L’importance 
des blessures est définie de la manière suivante : 
 
• Noir : L’importance des blessures désignée par la couleur noire renvoie à un décès; 

 
• Gris : L’importance des blessures désignée par la couleur grise renvoie à une personne 

manquante; 
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• Rouge : L’importance des blessures désignée par la couleur rouge renvoie à une personne 
grièvement blessée ou gravement malade, et la vie de cette personne est directement 
menacée; 

 
• Jaune : L’importance des blessures désignée par la couleur jaune renvoie à une personne 

grièvement blessée ou gravement malade. Il y a lieu de s’inquiéter, mais la vie de la 
personne n’est pas directement menacée. Habituellement, la personne est grabataire; 

 
• Vert : L’importance des blessures désignée par la couleur verte renvoie à une personne 

malade ou blessée dans un événement, pour laquelle des soins médicaux sont requis, mais 
qui n’inspire aucune inquiétude. Habituellement, la personne est ambulatoire. 

5.2.3 Événement 

Un événement correspond à toute circonstance impliquant le fonctionnement d’un aéronef ou des 
tâches de soutien aux opérations de vol au cours desquels un aéronef est endommagé, ou une 
personne est blessée, ou lorsqu’il existe un risque que ceci se produise. Cette définition exclut 
des dommages ou des blessures provoquées par l'action ennemie.  

5.2.3.1 Événement en vol 

Événement touchant un aéronef des FC entre le moment où le démarrage du premier groupe 
motopropulseur est tenté, dans l’intention d’effectuer un vol, et le moment où le dernier groupe 
motopropulseur ou le dernier rotor s’arrête (dans le cas d’un planeur, entre le moment où le 
planeur est attaché au mécanisme de remorquage et le moment où il s’immobilise après 
l’atterrissage). 

5.2.3.2 Événement au sol 

Événement auquel est mêlé un aéronef des FC qui ne s'apprête pas à voler, ou qui s'apprête à 
voler sans qu'aucun démarrage du groupe motopropulseur n'ait été tenté, ou après l'arrêt complet 
du groupe motopropulseur ou des rotors. 

5.2.4 Catégories d’événements 

Les événements sont catégorisés selon l'importance des dommages à l'aéronef ou des blessures, 
de la manière suivante : 

• « A » : Aéronef détruit ou manquant ou blessure noire ou grise; 

• « B » : Dommages à l’aéronef très graves ou blessure rouge; 

• « C » : Dommages à l’aéronef graves ou blessure jaune; 

• « D » : Dommages à l’aéronef légers ou blessure verte; 

• « E » : Aucun dommage à l’aéronef et aucune blessure. 
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5.2.5 Accident 

Un accident est un événement de catégorie « A », « B » ou « C ». Un accident auquel est mêlé 
plus d'un aéronef est consigné comme un seul accident. 

5.2.6 Incident 

Un incident est un événement de catégorie « D » ou « E ». Un incident auquel est mêlé plus d'un 
aéronef est consigné comme un seul incident. 

5.2.7 Rapport complémentaire (RCompl) 

Le RCompl est le rapport normalement rédigé par l’escadre ou l’unité pour les incidents 
d’aéronef de catégorie D et E.  Il doit être présenté dans les 30 jours civils suivant l’événement. 

5.2.8 Rapport combiné (RComb) 

Le rapport combiné (RComb) combine le rapport initial et le rapport complémentaire en un seul 
rapport, présenté dans le cas des événements de nature légère ne nécessitant qu’un examen limité 
ou cursif pourvu qu’il puisse être communiqué dans les 48 heures suivant l’événement.  Le 
format du rapport est le même que celui du rapport complémentaire. 

5.2.9 Rapport d'enquête sur la SV (RESV) 

Un RESV est un rapport complet sur un événement touchant la SV et tous ses aspects connexes, 
de sorte que les autorités de révision disposent d’une information détaillée à partir de laquelle 
recommander des MP.  Le RESV suit la présentation des rapports d’accident de l’OACI. La 
DSV est l’autorité d’affectation et de diffusion pour ce type de rapport.  Les exigences régissant 
les RESV sont accessibles sur le site Web de la DSV.  Les RESV ne sont normalement pas 
classifiés et ils peuvent être rendus publics par l’intermédiaire du site Internet de la DSV et, à 
l’interne, sur le site intranet du ministère. 

5.2.10  Taux d’événements 

Le taux correspond au nombre d’événements par tranche de dix mille heures de vol. Par 
exemple, s’il y a quatre accidents au cours de 30 000 heures de vol, le taux sera de 1,33. 

5.2.11  Facteurs contributifs 

Tout événement, toute condition ou toute circonstance dont la présence ou l'absence accroît le 
risque d'un événement dans une mesure raisonnable. L'évaluation des causes constitue l'assise de 
la création et de l'application de mesures de prévention. Voici les définitions de six facteurs 
contributifs associés aux événements aéronautiques dans les Forces canadiennes.  

• Personnel : Actions ou omissions, par ceux qui sont responsables de quelque façon de 
l’exploitation ou de la maintenance des aéronefs, ou du soutien à ces opérations, ainsi que 
les circonstances qui contribuent à un événement de SV. 
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• Matériel : Comprend la défaillance de tous les composants d’aéronef, de l’équipement de 
soutien et des installations utilisées dans la conduite et le soutien des opérations de vol 
qui mènent à un événement de SV. 

 
• Environnement : Conditions environnementales qui, si toutes les précautions raisonnables 

ont été prises et appliquées, sont indépendantes de la volonté humaine compte tenu de 
l’état actuel de la technologie, et qui mènent à un événement de SV. 

 
• Opérationnel : Situations opérationnelles qui mènent à un événement de SV auquel 

aucune autre circonstance contrôlable n’a contribué. Seul le CEMFA peut approuver ce 
facteur contributif. 

 
• Dommages causés par un corps étranger (FOD) non identifié : Événements causés par la 

présence d’un corps étranger qui ne peut être identifié et qui cause, ou est évalué comme 
pouvant causer, des blessures au personnel ou des dommages à l’aéronef 

 
• Indéterminé : Événements pour lesquels il n’y a pas suffisamment d’éléments de preuve 

pour permettre de déterminer raisonnablement une cause exacte. 

5.2.12  Système d’analyse et de classification des facteurs humains (HFACS) 

Le HFACS est un cadre de travail général portant sur les erreurs humaines et servant d’outil 
d’enquête et d’analyse des causes humaines des événements d’aviation. 

5.2.13  Mesures préventives 

Une mesure préventive (MP) est tout moyen qui peut être pris pour diminuer la probabilité que 
se produise un événement d'aviation. Lorsque c'est possible, une MP ou plus devrait être associée 
à chaque facteur contributif attribué à un événement. 
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