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MOT DU DIRECTEUR 

Le rapport fournit un synopsis des activités menées par la Direction de la sécurité des vols et donne 
une analyse des renseignements sur la SV recueillis en 2007. Nos efforts de collecte de données et 
d’analyse s’appuient sur une démarche axée sur les preuves relativement à la prévention et à la 
gestion des risques; cette fonction est donc essentielle au maintien du programme de sécurité.  

Le programme de sécurité des vols des Forces canadiennes continue d’atteindre son objectif de 
prévenir la perte accidentelle de ressources d’aviation. Il s’agit d’un programme bien développé 
dont l’efficacité à été améliorée grâce au développement continu et à ses liens étroits avec le 
programme général de navigabilité. On peut constater sa réussite en fonction des résultats – les taux 
d’accident sont bas et relativement constants depuis les 10 dernières années. Néanmoins, des 
améliorations doivent être apportées puisque nos ressources aériennes essentielles diminuent et 
deviennent coûteuses. 

Le thème de la visite d’information de 2007 du DSV, « Le stress dans les opérations aériennes », a 
attiré l’attention des aviateurs dans les unités opérationnelles. Le fait que le niveau d’expérience 
chez les employés de première ligne diminue, tandis que le rythme opérationnel demeure élevé est 
une observation presque universelle. De nouvelles capacités sont rapidement introduites, et cette 
tendance se poursuivra dans un avenir prévisible. Le respect des principes de la sécurité des vols 
sera plus important que jamais si nous voulons effectuer les transitions qui nous sont demandées en 
toute sécurité. Nous avons des raisons pour examiner de près notre méthode de gestion des risques, 
et quelques améliorations importantes ont été apportées. Nous devons être proactifs pour ce qui est 
d’examiner d’autres éléments de notre système de navigabilité et apporter les modifications 
nécessaires afin de conserver un niveau acceptable de sécurité au cours des années difficiles à venir.   

Nous vous saurions gré de nous faire parvenir votre rétroaction sur le présent document. Vous 
pouvez envoyer vos commentaires à Jacques Michaud, DSV 3, à Michaud.jc@forces.gc.ca. 

 
 
 
 
C.R. Shelley 
Colonel 
Directeur de la sécurité des vols 
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RÉSUMÉ 

Le présent rapport fournit un résumé des activités mises en œuvre en 2007 par la Direction de la 
sécurité des vols (DSV) et décrit les mesures prises par l’autorité chargée des enquêtes sur la 
navigabilité (AEN). Il comprend aussi une analyse des données recueillies sur les événements 
relatifs à la sécurité des vols. 

Dans l’ensemble, le taux d’accidents de 2007 a été de 0,40 par 10 000 heures de vol. Il n’y a donc 
aucun changement significatif par rapport au taux de 0,41 de l’année précédente. Ce taux est 
conforme à la moyenne calculée sur 10 ans. 

L’AEN a lancé vingt-trois enquêtes liées à quatorze accidents (sept de catégorie « A », trois de 
catégorie « B » et quatre de catégorie « C ») et à neuf incidents (quatre de catégorie « D » et cinq de 
catégorie « E »). Le nombre de mesures de prévention (MP) qui ne sont pas encore instaurées 
continue de diminuer et, à l’exception de deux MP dont l’origine remonte à 1997, toutes les MP 
proposées à la suite d’accidents survenus avant 2001 ont été mises en œuvre. 

Le nombre d’événements liés à l’équipement de survie et de sécurité dans plusieurs flottes continue 
d’augmenter. Cette analyse est venue appuyer une préoccupation que l’on a remarquée dans 
plusieurs Rapports d’enquête sur la sécurité des vols (RESV) récents dans lesquels l’équipement de 
survie d’aviation (ESA) présentait des lacunes. Le personnel de la DSV étudie cette question de 
près, de concert avec le personnel de l’autorité de navigabilité opérationnelle (ANO) et de l’autorité 
de navigabilité technique (ANT). 

L’exposé annuel de la DSV et les visites des unités ont encore une fois servi de moyen important de 
promouvoir la sécurité des vols. Cette année, l’exposé avait comme thème le stress et était axé sur 
les opérations de maintenance. Il tirait des leçons d’un accident de Sea King australien qui s’est 
produit en 2005 et mettait l’accent sur les accidents et les incidents importants de 2007. Cette 
présentation a été faite à toutes les escadres ainsi qu’aux membres du contingent canadien posté à la 
Tinker AFB, pour un total de 21 bases. La DSV a publié trois numéros du magazine Propos de vol 
et trois numéros du bulletin électronique sur la sécurité des vols Debriefing. Un numéro du 
magazine Droit au but qui se concentre sur un seul sujet d’intérêt a été publié au sujet de givrage au 
sol. 

La DSV a effectué trois inspections d’ateliers de contractant (Cascade Aerospace, Bell Helicopter 
Textron Canada Ltd. et Field Aviation Company Inc.) dans le cadre de son programme de visite 
périodique des contractants. La Sécurité des vols de la 1re Division aérienne du Canada, appuyée de 
membres du personnel de la DSV, a effectué des inspections à la 1re Escadre, à la 5e Escadre, à la 
9e Escadre, à la 16e Escadre, à la 17e Escadre, à la 19e Escadre à la 22e Escadre ainsi qu’au 
440e Escadron. 

Les employés de la Sécurité des vols de la 1re Division aérienne du Canada ont donné 5 cours de 
base sur la sécurité des vols, qualifiant ainsi 150 étudiants comme officiers/MR de la sécurité des 
vols de l’unité. On comptait parmi eux six membres du personnel de contractants du MDN, 
14 membres du personnel cadre des instructeurs des cadets de l’Air, un militaire étranger et trois 
membres du personnel de la Force terrestre. La 1re Division aérienne a donné un cours avancé sur la 
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sécurité des vols à 18 stagiaires, qui comptaient parmi eux un contractant du MDN. La DSV a reçu 
un total de 54 candidatures de personnes ou de groupes pour l’obtention de distinctions de la 
Sécurité des vols, qui ont mené à la remise de sept distinctions Good Show et de 41 distinctions 
Pour professionnalisme. 

Le document A-GA 135-001/AA-001, Sécurité des vols dans les Forces canadiennes, a été publié 
en mars 2007. Le format du document a été modifié afin qu’il soit guide pratique pour la mise en 
œuvre et la gestion d’un programme de sécurité des vols complet dans l’ensemble de l’éventail des 
activités des FC. 

Le groupe de travail sur les enregistreurs phoniques (CVR) / enregistreurs de données de vol (FDR) 
a mis au point une politique concernant les CVR/FDR et a effectué une analyse des écarts afin 
d’évaluer les capacités actuelles par rapport à la politique. Le groupe de travail poursuivra ses 
travaux jusqu’à la date limite de mise en œuvre de la politique, le 31 décembre 2010. On a 
recommandé au Conseil d’examen de la navigabilité d’élaborer une stratégie pour le projet général 
qui permettrait d’améliorer la visibilité de la politique concernant les CVR/FDR, de tenir compte 
des facteurs de compatibilité et de faciliter la gestion du groupe de projets. 
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RAPPORT ANNUEL 2007 SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

PROGRAMME DE NAVIGABILITÉ 

1.1 ACTIVITÉS DE L’AUTORITÉ CHARGÉE DES ENQUÊTES SUR LA NAVIGABILITÉ (AEN) 

1.1.1 Modification à la Loi sur l’aéronautique : projet de loi C-7 

Après la prorogation du Parlement à l’été 2007, le projet de loi C-6 a été réintroduit en tant que 
projet de loi C-7 le 29 octobre 2007. Le projet de loi C-7, s’il est adopté, abordera plusieurs 
préoccupations du ministère de la Défense nationale (MDN) liées à la navigabilité, comme 
l’octroi de pouvoirs supplémentaires aux inspecteurs nommés par l’AEN, l’élaboration de 
meilleures procédures pour les enquêtes qui s’occupent des compagnies civiles et des proches du 
personnel ayant perdu la vie au cours d’accidents d’aéronef des FC, la confirmation du statut 
confidentiel des renseignements sur la sécurité des vols, l’établissement de procédés visant à 
améliorer la façon dont sont menées les enquêtes coordonnées entre le ministère de la Défense 
nationale (MDN) et le Bureau de la sécurité des transports (BST) et la possibilité d’autoriser la 
sous-délégation d’autorisations en matière de navigabilité. 

1.1.2 Manuel d’enquête sur la navigabilité 

L’AEN est chargée de publier des instructions et des normes liées à la navigabilité et d’assigner 
une autorité chargée des enquêtes aux organisations et aux individus. Le recrutement a débuté en 
ce qui concerne la production d’un manuel de l’AEN permettant d’officialiser les processus de 
l’AEN. La première version de ce document devrait être terminée d’ici l’automne 2008. 

1.1.3 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 en question dans l’intention de contribuer à la 
création d’un produit rencontrant les normes de navigabilité. La DSV a effectué trois inspections 
d’ateliers de contractant (Cascade Aerospace d’Abbotsford en Colombie-Britannique, Bell 
Helicopter Textron Canada Ltd. de Ste-Thérèse au Québec et Field Aviation Company Inc. de 
Calgary en Alberta) dans le cadre de son programme de visite périodique des contractants. La 
Sécurité des vols de la 1re Division aérienne du Canada, appuyée de membres du personnel de la 
DSV, a effectué des inspections à la 1re Escadre, à la 5e Escadre, à la 9e Escadre, à la 16e Escadre, 
à la 17e Escadre, à la 19e Escadre à la 22e Escadre ainsi qu’au 440e Escadron. 

1.1.4 Groupe de travail sur les CVR/FDR 

Le groupe de travail sur les CVR/FDR a poursuivi ses activités pendant la période visée. Après 
avoir mis au point une politique cohérente concernant les enregistreurs phoniques 
(CVR)/enregistreurs de données de vol (FDR), le groupe de travail a effectué une analyse des 
écarts afin de comparer les capacités actuelles en matière de CVR/FDR de chaque flotte aux 
normes techniques requises décrites dans la politique concernant les CVR/FDR. 
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L’étape suivante consistera à élaborer un plan d’exécution qui permettra d’identifier les activités 
(et les échéanciers qui y sont associés) qu’il est possible, d’un point de vue technique et 
financier, de mettre sur pied d’ici la date limite de mise en œuvre de la politique concernant les 
CVR/FDR, le 31 décembre 2010. Le manque de personnel affecté en propre à la mise en œuvre 
de la politique concertant les CVR/FDR fait en sorte qu’il est difficile d’effectuer la 
planification, la gestion et la surveillance requises à cette mise en œuvre. De plus, l’incertitude 
qui entoure le financement limite l’engagement des personnes qui participent à la mise en œuvre 
de la politique concernant les CVR/FDR. Afin de remédier à cette situation, on a recommandé au 
Conseil d’examen de la navigabilité d’élaborer une stratégie pour le projet général qui 
permettrait d’améliorer la visibilité de la politique concernant les CVR/FDR, de tenir compte des 
facteurs de compatibilité et de faciliter la gestion du groupe de projets. 

1.2 ENQUÊTES 

1.2.1 Résumé des enquêtes 

Au cours de l’année civile 2007, l’AEN a lancé 23 enquêtes et en a clos 21. Les nouvelles 
enquêtes étaient liées à quatorze accidents (sept de catégorie « A », trois de catégorie « B » et 
quatre de catégorie « C ») et à neuf incidents (quatre de catégorie « D » et cinq de 
catégorie « E »). Ces chiffrent comprennent les accidents des engins télépilotés (UAV) ainsi que 
les accidents chez les Cadets de l’Air. Le tableau 1 résume les enquêtes lancées pendant l’année 
et fournit le synopsis de chacune d’entre elles. 

No DATE 

ACCIDENT 
OU 

INCIDENT 
CATÉGORIE 

D’ÉVÉNEMENT BLESSURE AÉRONEF ÉVÉNEMENT 

RAPPORTS D’ENQUÊTE SUR LA SÉCURITÉ DES VOLS 

1 4 avril 2007 Incident D 2 mineures Harvard Éjection 
accidentelle 

2 5 mai 2007 Accident B 2 mineures Schweizer 
2-33A 

Lancement 
prématuré 

3 11 mai 2007 Incident D  IL-76 Contact avec une 
clôture lors de la 
remise des gaz 

4 16 mai 2007 Accident B  Hornet Incendie moteur en 
vol 

5 18 mai 2007 Accident A 1 mortelle Tutor Écrasement 
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No DATE 

ACCIDENT 
OU 

INCIDENT 
CATÉGORIE 

D’ÉVÉNEMENT BLESSURE AÉRONEF ÉVÉNEMENT 

RAPPORTS COMPLÉMENTAIRES APPROFONDIS 

6 11 janvier 2007 Accident A  Sperwer Panne du moteur  
en vol 

7 24 janvier 2007 Accident A  Sperwer Perte de contrôle 

8 8 mars 2007 Incident E  Hornet Quasi-abordage 

9 8 avril 2007 Accident A  Sperwer Perte de contrôle 

10 29 avril 2007 Incident E  Cormorant Débrayage de 
l’embrayage à roue 
libre du moteur no 3

11 7 mai 2007 Accident C  Cormorant Dommages lors du 
remorquage 

12 3 juillet 2007 Accident C  Sperwer Défaillance de 
l’hélice 

13 10 juillet 2007 Accident A  Sperwer Défaillance du 
parachute 

14 13 juillet 2007 Accident C  Cessna 
172M 

Atterrissage dur 

15 24 juillet 2007 Accident B  Schweizer 
2-33A 

Collision à 
l’atterrissage 

16 21 août 2007 Incident E  Hornet Quasi-collision 
d’une munition 
d’entraînement 
guidée au laser 

17 30 août 2007 Accident C  Cormorant Dommages à la tête 
du rotor lors de la 
maintenance 

18 19 octobre 2007 Incident E  Hawk/ 
Harvard 

Quasi-abordage 
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No DATE 

ACCIDENT 
OU 

INCIDENT 
CATÉGORIE 

D’ÉVÉNEMENT BLESSURE AÉRONEF ÉVÉNEMENT 

19 31 octobre 2007 Accident A  Sperwer Défaillance du 
parachute 

20 31 octobre 2007 Incident E  Cormorant Usure excessive 

21 3 novembre 2007 Incident D  Griffon FOD, impact de pale

22 17 novembre 2007 Incident D  Sperwer Défectuosité du 
moteur 

23 22 novembre 2007 Accident A  Sperwer Défectuosité du 
moteur, défaillance 
du parachute 

24 6 décembre 2007 Accident B 4 mineures Lanceur 
Sperwer 

Défaillance 
catastrophique 

Tableau 1 – Liste des enquêtes lancées par l’AEN en 2007 
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1.2.2 Détails des enquêtes 

1.2.2.1 4 avril 2007, CT156112 Harvard II, incident, cat. « D », Moose Jaw (Saskatchewan), 
no 130570 

 

L'appareil impliqué dans l'incident est un avion d'entraînement CT156 Harvard II, à bord duquel 
se trouvaient un pilote instructeur, dans le siège arrière, et un élève-pilote, dans le siège avant. 
Après la mise en route du moteur, au moment où les deux pilotes terminaient les vérifications 
avant roulage au sol et s'apprêtaient à demander l'autorisation de rouler, l'élève s'est éjecté par 
mégarde de l'avion stationné. L'élève a atterri au bout de l'aire de stationnement, sous un 
parachute complètement ouvert. Il a subi des blessures mineures causées par la détonation du 
système de fracturation de la verrière et par son atterrissage sur l'aire en béton. Le pilote 
instructeur, resté dans l'appareil, a subi des blessures mineures causées par la détonation de la 
verrière avant et la boule de feu créée par le moteur-fusée situé sous le siège avant. 

L'enquête n'a révélé aucune anomalie technique pertinente sur le système d'éjection et a été 
concentrée sur les mesures prises par l'élève-pilote qui pourraient accidentellement avoir 
déclenché la séquence d'éjection. Les mesures préventives prises immédiatement après l'incident 
comprennent un breffage fait à tous les pilotes concernant l'exigence de suivre minutieusement la 
procédure de brêlage. L'enquête est en cours mais certains indices laissent toutefois penser qu'un 
câble de communications peut avoir été passé à travers la poignée du siège éjectable de l'élève 
pendant la procédure de brêlage. 

1.2.2.2 5 mai 2007, C-GCLJ Schweizer, accident, cat. « B », North Battleford 
(Saskatchewan), no 130843 

 

Le planeur était utilisé pendant le Programme du printemps de familiarisation au vol à voile au 
North Battleford Gliding Centre à North Battleford (Saskatchewan). Après le lancement du 
planeur, lorsque celui-ci se trouvait à environ 150 pieds au-dessus du sol, l’opérateur du treuil a 
remarqué qu’une épissure du câble s’était partiellement défaite et il a coupé l’alimentation du 
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treuil. Le pilote a hésité avant d’entreprendre la procédure de rétablissement et le planeur a 
décroché. Le planeur a heurté le sol en position de piqué prononcé, à 452 pieds du point de 
lancement. 

L’enquête porte principalement sur les facteurs humains, la formation et les divergences au 
niveau de la réglementation. L’accident fait actuellement l’objet d’une enquête. 

1.2.2.3 11 mai 2007, 4K-AZ41 IL-76, incident, cat. « D », Trenton (Ontario), 
no 131655 

L’IL-76 avait été autorisé à effectuer une approche ILS (système d’atterrissage aux instruments) 
vers la piste 24 de Trenton. Pendant la remise des gaz, la partie inférieure du fuselage et le train 
d’atterrissage de l’avion ont heurté la clôture périphérique de l’aérodrome. L’avion a ensuite 
effectué un bref touché des roues avant la piste puis a repris l’air. Il est resté dans les environs 
pendant 1,5 heure en attendant que les conditions météorologiques s’améliorent, puis s’est 
dérouté vers Ottawa. 

L’accident fait actuellement l’objet d’une enquête. 

1.2.2.4 16 mai 2007, CF188720 Hornet, accident, cat. « B », Bagotville (Québec), 
no 130948 

 

Une formation de deux CF188 effectuait des exercices air-sol, qui avait fait l'objet d'un exposé 
préalable, dans la zone d'entraînement de Bagotville lors du vol de retour de la 14e Escadre 
Greenwood, où avait eu lieu une session d'entraînement aux armements destinée aux techniciens. 
Après 20 minutes d'exercices air-sol, l'ailier se trouvant dans l'avion 188720 a indiqué au leader 
qu'il avait reçu un avertissement «moteur gauche». Cette indication fut suivi d'un incendie 
moteur tel que confirmé par le leader. L'ailier a coupé le moteur gauche conformément à la liste 
de vérifications. Les dommages subis par l'avion ont causé des problèmes de commandes de vol, 
et il a fallu passer sur le mode MECH. 

L'enquête en cours va porter sur une analyse détaillée en laboratoire du moteur et de ses 
composants en vue de déterminer la cause de la défaillance catastrophique. Aussi, des recherches 
au sol sont en cours pour localiser les morceaux manquants du disque de la turbine basse 
pression. 
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1.2.2.5 18 mai 2007, CT114159 Tutor, accident, cat. « A », Malmstrom AFB (Montana), 
no 130974 

 

Le vendredi 18 mai 2007, les Snowbirds s'étaient rendus de Moose Jaw (Saskatchewan) à Great 
Falls (Montana). La démonstration durait depuis environ 22 minutes quand SB 2 est passé sur le 
dos en prévision du passage permettant la prise de photographies; l'avion s'est alors incliné vers 
le bas, a vacillé et a quitté la formation. Toujours sur le dos, l'avion est parti en montée avant de 
se remettre à l'endroit. Une fois les ailes presque revenues à l'horizontale, à une altitude d'environ 
750 pieds au-dessus du sol, l'avion est parti en piqué prononcé. L'avion a percuté le sol dans un 
piqué d'environ 45 degrés. Le pilote ne s'est pas éjecté et a été tué sur le coup. 

Une première analyse a permis d'établir que la ceinture sous-abdominale du pilote s'est ouverte 
lorsque SB 2 est passé sur le dos, ce qui fait que le pilote est tombé de son siège et a perdu la 
maîtrise de l'avion. L'enquête se concentre sur la façon dont la ceinture sous-abdominale s'est 
ouverte. Les mesures préventives prises jusqu'à maintenant portent sur des modifications au 
système de retenue des pilotes ainsi que sur une meilleure formation des équipages de conduite 
et des passagers. De nouvelles procédures ainsi que des modifications aux Instructions 
d'exploitation d'aéronef ont été implémentées d'application afin de diminuer les probabilités de 
récurrence. 

1.2.2.6 11 janvier 2007, CU161010 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar (Afghanistan), 
no 129825 

Le CU-161 a subi une panne moteur en vol à la suite d’une mission opérationnelle à Kandahar 
(Afghanistan). À environ 30 km à l’ouest de Kandahar, après le début du retour à la base, 
l’opérateur de l’engin télépiloté a indiqué au commandant de la mission que le débit carburant 
était à zéro. L’indicateur de quantité carburant indiquait cependant qu’il y avait suffisamment de 
carburant pour revenir à la base. Le commandant a amorcé une montée, puisqu’il s’agit de la 
mesure initiale à prendre en cas de problème de pompe à carburant. Peu après, le moteur est 
tombé en panne. L’engin télépiloté a continué à planer vers l’aérodrome de Kandahar où une 
récupération d’urgence au parachute a été déclenchée à 140 mètres au-dessus du sol. L’engin est 
tombé entre les mains de la population locale avant que le personnel de la Force internationale 
d’assistance à la sécurité (FIAS) ait pu le récupérer ou le détruire sur place. Il n’est rien resté de 
l’engin. 
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1.2.2.7 24 janvier 2007, CU161014 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar (Afghanistan), 
no 129933 

 

Immédiatement après le lancement, l'engin a amorcé de façon intempestive un virage serré à 
gauche, a perdu de l'altitude et s'est écrasé à environ 250 mètres du lanceur. Personne n'a été 
blessé, et l'engin a été détruit. 

Une série de facteurs humains ont contribué à cet accident. L'équipage utilisait une liste de 
vérifications modifiée et non approuvée, avec l'assentiment du personnel de supervision, afin de 
faire face à ce qu'il a perçu comme étant des contraintes de temps. De plus, au moment précis où 
la Système de Navigation Hybride (SNH) allait être réglé en mode d'alignement, le commandant 
de mission a été distrait par un appel radio. Le commandant de mission n'a pas directement suivi 
la liste des vérifications; celle-ci a plutôt été exécutée de mémoire, et une étape a par conséquent 
été sauté. En outre, un avertissement, sur une page thématique rouge, indiquant que la SNH se 
trouvait toujours en mode d'attente était à la disposition de l'équipage. Toutefois, ni l'opérateur de 
l'engin télépiloté ni le commandant de mission ne l'ont vérifiée avant le lancement, car cette 
vérification ne constituait pas une exigence explicite de la liste des vérifications. 

1.2.2.8 8 mars 2007, CF188744/749 Hornet, incident, cat. « E », Homestead AFB (Floride), 
no 130347 

Les avions en question étaient déployés pour trois semaines à la Homestead Air Reserve Base en 
Floride (É.-U.). Le jour de l’incident, il y avait de petits cumulus et la visibilité était de 10 milles. 
Après l’exposé normal et un léger retard au départ, les avions sont arrivés dans la zone 
d’entraînement au sud des Florida Keys et se sont préparés pour leur mission. Les deux avions 
ont corrigé leur position en virant vers le sud-ouest presque au même moment où le leader a 
donné l’ordre de virer à gauche (out left). Cette manœuvre a placé le leader et les deux avions sur 
des trajectoires convergentes à la même altitude, créant ainsi un risque d’abordage. Après 
quelques manœuvres initiales qui n’ont pas permis de régler le problème des trajectoires 
convergentes et du rapprochement rapide des avions, les deux pilotes ont fait rouler leurs avions 
afin d’en écarter les vecteurs portance et d’éviter ainsi un abordage. L’avion du leader est passé 
devant les deux avions à une distance d’environ 130 pi à la même altitude. Après le quasi-
abordage, les deux avions se sont remis en palier et l’ordre d’arrêt des combats (knock it off) a 
été donné. Les deux avions sont retournés à la base sans incident. 

1.2.2.9 8 avril 2007, CU161018 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar (Afghanistan), 
no 130585 

Alors qu’il était en route vers la zone d’opérations à 6 500 pi au-dessus du niveau de la mer, 
l’engin télépiloté est devenu ingouvernable et il s’est posé à environ 30 km à l’ouest de 
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Kandahar. Selon les premières constatations, l’engin aurait subi une panne d’alternateur et serait 
passé en mode de récupération automatique. De nombreux avertissements visuels et sonores 
étaient présents pendant la descente. Au cours de l’accident, l’opérateur de l’engin n’a plus été 
en mesure d’entrer des commandes sur son poste. Les tentatives de prise de contrôle de la part du 
poste de commandant de mission n’ont rien donné. La dernière position connue de l’engin a été 
communiquée au quartier général de la Force opérationnelle en Afghanistan (FOA), et une 
recherche a été lancée. L’épave de l’engin a été découverte et récupérée par une unité de la FOA 
dépêchée sur les lieux. 
 

1.2.2.10 29 avril 2007, CH149902 Cormorant, incident, cat. « E », Prince George (Colombie-
Britannique), no 130785 

Au moment où le levier de pas collectif était relevé à 35 % pour le décollage, le moteur no 3 s’est 
désaccouplé de la transmission. On a réduit la puissance et placé le moteur no 3 au ralenti sol, 
l’hélicoptère est revenu se stationner et on a coupé les moteurs sans autre incident. 

1.2.2.11 7 mai 2007, CH149910 Cormorant, accident, cat. « C », Gander (Terre-Neuve), 
no 130855 

 

Le 7 mai 2007, CH149910 se faisait remorquer sur l'aire de trafic lorsque, après le début d'un 
virage, l'équipe de remorquage a entendu un fracas suivi d'un sifflement. Le remorquage a été 
stoppé et l'équipe de remorquage a remarqué que la barre de remorquage était complètement 
décrochée de l'hélicoptère. 

L'enquête a révélé que la caractéristique de sécurité de la barre de remorquage n'a pas empêché 
le train d'atterrissage d'être endommagé. Une revue des publications techniques a indiqué qu'il 
n'y a aucune valeur de couple pour le boulon de sécurité de la barre de remorquage ainsi que 
pour les boulons de cisaillement. L'analyse de l'incident laisse croire que la valeur du couple du 
boulon de sécurité, selon toute probabilité, a retardé le cisaillement des boulons de cisaillement. 

1.2.2.12 3 juillet 2007, CU161021 Sperwer, accident, cat. « C », Kandahar (Afghanistan), 
no 131376 

À la suite d’une vérification « C » normale, l’engin télépiloté a été lancé à 7 h 7, heure locale, le 
3 juillet 2007. Immédiatement après le lancement, des témoins ont vu des pièces se détacher de 
l’engin. On a aussi noté un changement dans le bruit du moteur, et l’engin a éprouvé des 
difficultés en montée, se mettant en palier à environ 60 mètres au-dessus du niveau du sol 
(AGL). À ce moment, le personnel du poste de commandement a perdu toute communication 
avec l’engin, et il a déclenché une récupération automatique. En raison de l’altitude de l’engin, 
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l’extraction de son parachute ne s’est pas faite complètement, et un sac gonflable ne s’est pas 
gonflé. L’engin a percuté le sol les ailes à l’horizontale et est demeuré à l’endroit. Le nez de 
l’engin a subi des dommages considérables, et la surface des ailes a aussi été endommagée. La 
charge utile a été détruite. 

1.2.2.13 10 juillet 2007, CU161020 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar (Afghanistan), 
no 131425 

Une fois la mission opérationnelle terminée, l’équipage a ramené l’engin dans la zone de 
récupération à Kandahar. L’équipage a décidé d’effectuer une récupération manuelle. Au point 
de début de la séquence de récupération, l’équipage a envoyé l’ordre de récupération à l’engin. 
Le moteur s’est arrêté comme il se devait, et la charge utile s’est escamotée. L’engin a entamé 
une descente rapide, et des témoins ont indiqué que le parachute ne s’était pas déployé avant que 
l’engin se trouve à environ 75 pieds au-dessus du sol. Les témoins ont décrit le parachute comme 
étant ouvert aux deux tiers ou aux trois quarts lorsque l’engin a percuté le sol. Il a heurté le sol 
aile droite en premier et queue basse, et a rebondi sur une distance d’environ 5 pas avant de 
s’immobiliser dans sa position finale. L’aile droite était brisée, et la voilure était séparée du 
fuselage. 

1.2.2.14 13 juillet 2007, C-GFVE Cessna 172M, accident, cat. « C », Waterville (Nouvelle-
Écosse), no 131463 

 

Un élève-pilote qui volait en solo dans le cadre du Programme de bourses d’études de vol 
motorisé des Cadets de l’Air a effectué un atterrissage dur alors qu’il pilotait le Cessna 172 
C-GFVE n’appartenant pas aux FC. L’avion a rebondi brutalement à plusieurs reprises sur la 
piste, et lors d’un de ces rebonds, l’hélice a heurté la piste. Une remise des gaz a été commandée, 
et le pilote solo a posé son avion sans autre incident. 

Puisque l’enquête n’a révélé aucun autre facteur pouvant expliquer les difficultés éprouvées par 
l’élève-pilote, on a attribué cet événement à une mauvaise technique, combinée à l’inexpérience 
de l’élève, risque reconnu comme étant un facteur inhérent à la formation d’un pilote débutant. 

1.2.2.15 24 juillet 2007, C-FBJH Schweizer, accident, cat. « B », Debert (Nouvelle-Écosse), 
no 131584 

Au cours de la formation au vol à voile à l’école régionale de vol à voile (Atlantique) de Debert, 
un pilote solo, à bord du C-FBJH, s’est posé sur la zone d’atterrissage tertiaire et est entré en 
collision avec le planeur biplace C-GCLN qui venait tout juste de se poser sur la partie 
secondaire de la zone d’atterrissage et qui avait empiété sur la zone tertiaire. L’aide gauche du 
planeur monoplace a touché l’aile droite du planeur biplace. Personne n’a été blessé. 
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1.2.2.16 21 août 2007, CF188794 Hornet, incident, cat. « E », Shilo (Manitoba), 
no 131837 

Au cours d’une mission d’entraînement d’appui aérien rapproché de nuit, à environ 22 h 5, heure 
locale, une munition d’entraînement guidée au laser a heurté le sol à 850 mètres en-deça de 
l’objectif visé et à 400 mètres à gauche de la ligne de cible de bombardement et est retombée à 
5 pieds du désignateur de cibles à laser au sol qui était fixé à un trépied placé entre deux 
véhicules blindés légers et dont le fonctionnement était assuré par du personnel qui était sorti des 
véhicules. À la suite de l’événement, les deux CF18 qui participaient à la mission ont mis fin à 
l’exercice et sont retournés à la base sans autre incident. 

1.2.2.17 30 août 2007, CH149903 Cormorant, accident, cat. « C », Greenwood  
(Nouvelle-Écosse), no 131965 

Au cours de la vérification du frottement du plateau oscillant, maintenance avant terme 62-12, on 
a fourni de l’énergie hydraulique à l’hélicoptère alors que les biellettes de changement de pas de 
la tête du rotor principal étaient désaccouplées. Le plateau oscillant s’est soulevé et a coincé les 
biellettes de pas contre la tête du rotor principal, ce qui a endommagé la roue à rayons. 

1.2.2.18 19 octobre 2007, CT156115 Hawk/Harvard II, incident, cat. « E », Moose Jaw 
(Saskatchewan), no 132518 

 

Un Harvard II et un Hawk ont évité de justesse une collision dans la zone de vol militaire 
(MFA). Les conditions météo étaient VMC, et le ciel bleu contrastait avec le sol foncé (automne 
dans les Prairies). Le Harvard biplace était en vol rectiligne en palier, lorsque le pilote instructeur 
a soudainement aperçu un « éclair foncé » à ses 8 h 30. Le pilote solo du Hawk venait tout juste 
d'entamer une descente rapide au moyen d'un tonneau renversé et il se trouvait dans un piqué de 
20 degrés à 320 KIAS. Lorsqu'il s'est redressé, il a soudainement vu le Harvard passer de gauche 
à droite en un éclair. On a estimé que l'espacement avait été de 100 à 200 pieds.  

Malgré les efforts déployés à l'instruction et les exposés de sensibilisation, les cas de quasi-
abordage ont augmenté à Moose Jaw. Peu après cet incident, 2 CFFTS a publié une AIF (aircrew 
information file) pour aider à gérer les zones congestionnées, limitant le nombre maximal 
d'aéronefs dans une zone donnée. L'enquête a recommandé d'utiliser les fréquences communes 
comme partie intégrante de l'AIF de gestion de l'espace aérien et de donner des indications 
claires sur la nécessité d'assurer la sécurité de l'espace aérien avant l'exécution d'une descente 
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rapide. L'enquête a recommandé que le TCAS/ACAS I soit installé dans les Harvard et les Hawk 
pour améliorer la vue d'ensemble du trafic. Cette mesure s'est révélée très utile pour les vols 
d'entraînement similaire menés dans d'autres pays. Il a également été recommandé que les 
couleurs actuelles des aéronefs soient modifiées à deux tons (foncé et réfléchissant) afin 
d'optimiser la visibilité des aéronefs. 

1.2.2.19 31 octobre 2007, CU161023 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar (Afghanistan), 
no 132651 

Vers 17 h 55, heure locale de Kandahar, l’engin télépiloté s’est écrasé tout juste à l’extérieur du 
périmètre protégé de Kandahar. Pendant l’étape de récupération finale en mode autonome, au 
point de récupération normal, le moteur s’est arrêté comme prévu pour une récupération 
autonome normale. Selon les premières indications de l’équipe de récupération, le parachute de 
l’engin ne s’est pas ouvert. L’engin a continué à planer en mode autonome jusqu’au moment de 
l’impact. On n’a signalé aucune explosion ni aucun incendie. 

1.2.2.20 31 octobre 2007, CH149902 Cormorant, incident, cat. « E », Comox 
(Colombie-Britannique), no 132661 

Au moment où l’équipe de maintenance effectuait une inspection quotidienne de 
l’hélicoptère 902, elle a découvert des dommages importants sur le plateau oscillant et les 
compas. 

1.2.2.21 3 novembre 2007, CH146437 Griffon, incident, cat. « D », Calgary (Alberta), 
no 132699 

Un véhicule militaire bâché circulait près d’un hélicoptère qui était exposé pales repliées lorsque 
le côté gauche de la bâche a heurté la pale principale et l’a délogée de la trousse de repliage des 
pales. Le bord de fuite de la pale a été endommagé sur une longueur d’environ 10 pouces à partir 
de l’extrémité de la pale vers le premier compensateur. 

1.2.2.22 17 novembre 2007, CU161017 Sperwer, incident, cat. « D », Kandahar 
(Afghanistan), no 132817 

Après une heure et vingt minutes de vol, au moment où l’engin télépiloté se trouvait à 7 000 pi, 
le moteur s’est soudainement arrêté. Le régime du moteur et le débit carburant étaient à zéro, et il 
restait 45 litres de carburant. On a fait virer l’engin afin qu’il se pose dans une zone amie. 
Lorsque l’engin a atteint 5 500 pi, et avant que la communication soit coupée, on a déclenché 
une récupération d’urgence. 

1.2.2.23 22 novembre 2007, CU161088 Sperwer, accident, cat. « A », Kandahar 
(Afghanistan), no 132888 

L’engin télépiloté se trouvait en mode autonome et il se dirigeait vers l’étape de récupération. Au 
moment de la récupération, le moteur s’est arrêté, la charge utile s’est escamotée et la trappe du 
parachute s’est ouverte, mais le parachute ne s’est pas déployé. L’engin s’est écrasé et a pris feu. 
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1.2.2.24 6 décembre 2007, Lanceur Sperwer CU161000, accident, cat. « B », Kandahar 
(Afghanistan), no 133003 

 

À 8 h 45, heure locale, lors des activités suivant le lancement, sous une pression de vérin de 
152 bars, les deux tiges de vérin de lancement sont sorties de leur tube alors que le chariot se 
trouvait à environ 12 pouces du verrou de lancement. Le lanceur et tous les composants 
importants ont été lourdement endommagés. Deux membres du personnel au sol ont été 
transportés à l’hôpital, et deux autres se sont rendus à la salle d’examen médical. 

La conception du lanceur est telle que les forces hydrauliques et pneumatiques s'opposent d'une 
manière qui exige l'alignement précis des deux paires de tiges des gros pistons. Au moment de 
l'accident, l'alignement a été compromis, ce qui a causé la détente explosive de la pression 
pneumatique et l'expulsion de nombreux composants. L'enquête a conclu que la conception du 
lanceur ne permettait pas d'assurer systématiquement et suffisamment le maintien de l'alignement 
requis. 

1.2.3 Enquêtes conjointes 

L’AEN participe à deux enquêtes coordonnées avec le Bureau de la sécurité des transports (BST) 
qui portent sur des événements qui se sont produits en mai et en octobre 2007. La première 
enquête, dirigée par la DSV, porte sur un avion IL-76 qui a heurté une clôture périphérique au 
moment d’une remise des gaz près de la piste 24 de Trenton et qui a fini par se poser sans 
problème à Ottawa. La deuxième enquête, dirigée par le BST, porte aussi sur un IL-76 qui a 
heurté un bouquet d’arbres en approche de la piste 24 de Trenton. 

1.2.4 Organisations de soutien. 

La DSV reçoit toujours l’appui du Centre d’essais techniques (aérospatiale) (CETA), du Centre 
d’essais techniques de la qualité (CETQ), du Conseil national de recherches du Canada (CNRC) 
et de Recherche et développement pour la défense Canada (Toronto) RDDC (T) et continue de 
travailler en étroite collaboration avec eux. 

1.2.5 Groupe mixte d’analyse de la sécurité des hélicoptères (JHSAT) canadien 

La DSV continue de travailler avec le groupe JHSAT canadien, mis sur pied en 2007 par 
Transports Canada, afin d’analyser les accidents civils et militaires au Canada et fournir des 
stratégies d’atténuation au groupe mixte de mise en œuvre des mesures de sécurité pour les 
hélicoptères (JHSIT). Le groupe vise à obtenir une évaluation prioritaire des dangers les plus 
importants du point de vue de la sécurité auxquels font face les hélicoptères commerciaux, privés 
et militaires canadiens afin d’identifier des stratégies d’intervention qui pourront être transmises 
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au groupement international pour la sécurité des hélicoptères afin d’appuyer l’initiative 
internationale pour la sécurité et le JHSIT canadien et qui pourront augmenter les chances de 
réduire le taux mondial d’accidents d’hélicoptère de 80 pour cent d’ici 2016. 

1.2.6 État des rapports d’enquête 

Le tableau 2 résume l’avancement des enquêtes en cours jusqu’au 31 décembre 2007. 

DATE AÉRONEF DESCRIPTION ACTIVITÉS 

14 mai 2004 CT155202 Impact d’oiseau pendant un posé-
décollé – Moose Jaw (Saskatchewan) 

RESV final terminé 

2 février 2006 CH12438 Amerrissage forcé (à environ 30 NM 
de la côte du Danemark) – Danemark 

RESV final terminé 

19 juin 2006 C-FZIQ Planeur soulevé par une rafale pendant 
le remorquage – St-Jean (Québec) 

Ébauche du RESV en
préparation 

13 juillet 2006 CH149914 Écrasement d’un Cormorant pendant 
l’entraînement de nuit – Canso 
(Nouvelle-Écosse) 

RESV final terminé 

11 janvier 2007 CU161010 Panne d’alimentation carburant d’un 
engin télépiloté– Kandahar 
(Afghanistan) 

Ébauche de rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

8 mars 2007 CF188744/ 
CF188749 

Quasi-abordage – Homestead (Florida) Rapport 
complémentaire 
approfondi terminé 

4 avril 2007 CT156112 Éjection sur l’aire de trafic – 
Moose Jaw (Saskatchewan) 

RESV final en 
préparation 

8 avril 2007 CU161018 Non-déploiement du parachute – 
Kandahar (Afghanistan) 

Rapport 
complémentaire en 
préparation 

29 avril 2007 CH149902 Débrayage de l’embrayage à roue libre 
du moteur no 3 – Prince George 
(Colombie-Britannique) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

5 mai 2007 C-GCLJ Décrochage de planeur pendant un 
lancement au treuil – North Battleford 
(Saskatchewan) 

RESV final terminé 
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DATE AÉRONEF DESCRIPTION ACTIVITÉS 

11 mai 2007 IL-76 Contact avec une clôture périphérique 
pendant une approche à basse altitude 
– Trenton (Ontario) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

16 mai 2007 CF188720 Panne de turbine non confinée – 
Bagotville (Québec) 

Ébauche du RESV en 
préparation 

18 mai 2007 CT114159 Écrasement du Snowbird 2 au cours 
d’un exercice – Malmstrom (Montana)

Ébauche du RESV en 
préparation 

3 juillet 2007 CU161021 Écrasement d’un engin télépiloté lors 
du lancement en raison d’un bris 
d’hélice – Kandahar (Afghanistan) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

10 juillet 2007 CU161020 Non-déploiement du parachute 
principal et des sacs gonflables au 
moment de la récupération – Kandahar 
(Afghanistan) 

Rapport 
complémentaire en 
préparation 

24 juillet 2007 C-FBJH Collision d’un planeur piloté en solo 
par un cadet avec un planeur stationné 
au moment de la course à l’atterrissage
– Debert (Nouvelle-Écosse) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

21 août 2007 CF188794 Retombée d’une munition 
d’entraînement guidée au laser tirée 
par un CF18 à environ 1 mètre de 
membres du personnel du contrôle 
aérien avancé – Shilo (Manitoba) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

30 août 2007 CH149903 Dommages à la tête du rotor principal 
lors de la maintenance au sol – 
Greenwood (Nouvelle-Écosse) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

31 octobre 2007 CU161023 Non-déploiement du parachute 
pendant une récupération autonome – 
Kandahar (Afghanistan) 

Format du rapport 
indéterminé 

31 octobre 2007 CH149902 Découverte d’importants dommages 
par usure sur le plateau oscillant lors 
d’une inspection quotidienne – Comox 
(Colombie-Britannique) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 
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DATE AÉRONEF DESCRIPTION ACTIVITÉS 

3 novembre 2007 CH146437 Collision d’un camion militaire avec 
un hélicoptère stationné – Calgary 
(Alberta) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

17 novembre 2007 CU161017 Défaillance du boîtier d’engrenages 
principal – Kandahar (Afghanistan) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

22 novembre 2007 CU161008 Non-déploiement du parachute 
pendant la récupération – Kandahar 
(Afghanistan) 

Rapport 
complémentaire 
approfondi en 
préparation 

Tableau 2 – État des rapports d’enquête 
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ACTIVITÉS LIÉES À LA SÉCURITÉ DES VOLS 

1.3 PROMOTION 

L’exposé annuel de la DSV et les visites des unités ont servi de moyen principal afin de 
promouvoir la sécurité des vols. Cette année, l’exposé avait comme thème le stress et était axé 
sur les opérations de maintenance. Il tirait des leçons d’un accident de Sea King australien qui 
s’est produit en 2005 et mettait l’accent sur les accidents et les incidents importants de 2007. 
Cette présentation a été faite à toutes les escadres ainsi qu’aux membres du contingent canadien 
posté à la Tinker AFB, pour un total de 21 bases. Les exposés prévus pour les contingents 
canadiens des AWACS de l’OTAN à la Geilenchirchen AFB et à l’Elmendorf AFB ont été 
annulés en raison de contraintes opérationnelles. La DSV a publié trois numéros du magazine 
Propos de vol et trois numéros du bulletin électronique sur la sécurité des vols Debriefing. Un 
numéro du magazine Droit au but qui se concentre sur un seul sujet d’intérêt a été publié au sujet 
de givrage au sol. 

1.4 DISTINCTIONS  

La DSV a reçu un total de 54 candidatures de personnes ou de groupes pour l’obtention de 
distinctions de la Sécurité des vols, qui ont mené à la remise de sept distinctions Good Show et 
de 41 distinctions Pour professionnalisme. Six personnes ont été recommandées pour l’obtention 
de distinctions au niveau des escadrons ou des escadres. Si l’on compare à la période précédente, 
cela représente une augmentation de 108 % du nombre total de candidatures. Le nombre de 
distinctions Good Show remise a augmenté de 133 % et le nombre de distinctions Pour 
professionnalisme remise a augmenté de 127 %. 

1.5 FORMATION  

Au cours de l’année civile, les employés de la Sécurité des vols de la 1re Division aérienne du 
Canada ont donné 5 cours de base sur la sécurité des vols, qualifiant ainsi 150 étudiants comme 
officiers/MR de la sécurité des vols de l’unité. On comptait parmi eux six membres du personnel 
de contractants du MDN, 14 membres du personnel cadre des instructeurs des cadets de l’Air, un 
militaire étranger et trois membres du personnel de la Force terrestre. La 1re Division aérienne a 
donné un cours avancé sur la sécurité des vols à 18 stagiaires, qui comptaient parmi eux un 
contractant du MDN. L’officier de la sécurité des vols de la division a également fait une 
présentation concernant la sécurité des vols pendant le cours de superviseur navigant et pendant 
le cours d’officier commandant. 

1.6 PUBLICATION DE LA NOUVELLE ÉDITION DU DOCUMENT A-GA-135A-GA-135-001 

Le document A-GA 135-001/AA-001, Sécurité des vols dans les Forces canadiennes, a été 
publié en mars 2007. Le format du document a été modifié afin qu’il soit présenté un guide 
pratique pour la création, la mise en œuvre et la gestion d’un programme de sécurité des vols 
complet dans l’ensemble de l’éventail des activités des FC. 
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1.7 GROUPE DE TRAVAIL SUR LE SYSTÈME DE GESTION DES ÉVÉNEMENTS LIÉS À LA SÉCURITÉ DES 
VOLS 

Le groupe de travail sur le système de gestion des événements liés à la sécurité des vols 
(SGESV), convoqué à Ottawa à la fin mars 2008, a recommandé une liste d’initiatives visant à 
améliorer les fonctionnalités et l’utilisation de l’application. Le transfert du soutien de 
l’application de l’Escadron de soutien technique des télécommunications et des moyens 
aérospatiaux (ESTTMA) au Groupe de gestion de l’information devrait permettre d’accélérer le 
développement de la version 4.0 du SGESV, tel que l’a proposé le groupe de travail. 
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ANALYSE DES STATISTIQUES ET DES TENDANCES 

1.8 TAUX DE SIGNALEMENT  

Quelque 2 784 événements ont été signalés dans le Système de gestion des événements sur la 
sécurité des vols, ce qui représente une diminution par rapport à la valeur moyenne pour 10 ans 
de 2 900 par année. 

Le taux d’événements signalés par 10 000 heures de vol en 2007 (194,9 par 10 000 heures) a été 
comparable à la moyenne des six dernières années (195,7 par 10 000 heures). Environ 60 % des 
événements signalés ont été classés comme des événements en vol et 40 % comme des 
événements au sol. 

Nombre et taux d'événements signalés
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Graphique 1 – Nombre et taux d’événements signalés 

1.9 HEURES DE VOL PAR FAMILLE D’AÉRONEFS 

Les heures de vol des FC (hormis celles des UAV et des Cadets de l’Air) ont constamment 
diminué au cours des dix (10) dernières années. Les avions de transport, les patrouilleurs et les 
chasseurs ont volé moins en 2007 qu’au cours de n’importe quelle autre année, tandis que le 
nombre d’heures de vol des autres flottes a augmenté légèrement. 
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Heures de vol par famille d'aéronefs
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Graphique 2 – Heures de vol par famille d’aéronefs 

1.10 TAUX D’ACCIDENT EN VOL 

Le taux d’accident en vol pour 2007 a été de 0,40 par 10 000 heures de vol, ce qui est stable par 
rapport au taux de 2006 qui était de 0,41. Le taux d’accident en vol pour 2007 est comparable à 
la moyenne calculée sur 10 ans de 0,44. Outre l’événement de cat. « A » relatif au CT114, il y a 
eu un incendie moteur de CF18 de cat. « B » et trois accidents d’hélicoptères de cat. « C ». 

Le taux d’accident des FC ci-dessus ne tient pas compte du taux d’accident pour les UAV et du 
taux d’accident chez les Cadets. Le taux d’accident pour les UAV (67,9 par 10 000 heures) 
continue toujours de diminuer à mesure de l’expérience acquise dans les vols de ces engins. Le 
taux d’accident chez les Cadets de l’Air s’est maintenu à 1,25 par 10 000 heures et demeure dans 
les taux historiques des vols des Cadets de l’Air. Comme les vols des Cadets de l’Air, surtout le 
vol à voile, comprennent un très grand nombre de vols en très peu de temps, un taux élevé par 
rapport aux autres flottes n’est pas surprenant. 
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Taux d'accident en vol
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Graphique 3 – Taux d’accident en vol 

1.11 AÉRONEFS DÉTRUITS/RADIÉS 

Sept aéronefs ont été détruits ou radiés en 2007 : un CT114 Tutor et six UAV Sperwer. Le taux 
de UAV radiés est nettement supérieur à celui de l’an dernier, car six accidents de UAV de 
cat. « A » se sont produits en 2007. À titre de comparaison, les taux de UAV radiés pour 2006 et 
2007 étaient respectivement de 0,23 et de 0,58 par 100 heures de vol. 

1.12 DÉCÈS ET BLESSURES 

1.12.1 Blessures graves 

Au cours de l’année, il y a eu un décès à la suite d’un accident en vol (CT114159 – 18 mai 2007, 
avion détruit). Un membre d’équipage d’un Sea King a subi de très graves blessures en raison de 
l’apparition de caillots de sang à la suite d’une opération de levage au moyen d’un harnais de 
sauvetage double. Il y a eu deux blessés graves : un pendant une opération de levage à bord d’un 
Sea King et un autre pendant des opérations de remorquage d’un Griffon. 
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Blessures graves - Air et sol
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Graphique 4 – Blessures graves 

1.12.2 Blessures légères 

Il y a eu en tout 62 blessures légères en 2007, une augmentation par rapport aux 54 blessures 
légères de 2006. 

Blessures légères - Air et sol

0

10

20

30

40

50

60

70

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

N
om

br
e 

de
 b

le
ss

ur
es

Graphique 5 – Blessures légères 
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1.13 ANALYSE DES FACTEURS CONTRIBUTIFS  

1.13.1 Événements en vol 

Il n’y a eu aucun changement important dans la répartition des facteurs contributifs dans les 
événements en vol. La répartition pour 2007 est la suivante, par ordre décroissant : 

a. Personnel – 47,9 % 

b. Matériel – 33,7 % 

c. Environnement – 12,2 % 

d. Indéterminé – 6,1 % 

e. Opérationnel – 0,12 % 

f. Corps étrangers (FOD) – 0,06 % 
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Graphique 6 – Répartition des facteurs contributifs dans les événements en vol 
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1.13.2 Événements au sol 

Il n’y a eu aucun changement important dans la répartition des facteurs contributifs dans les 
événements au sol. La répartition pour 2007 est la suivante, par ordre décroissant : 

a. Personnel – 82,4 % 

b. Matériel – 12,6 % 

c. Indéterminé – 2,9 % 

d. Environnement – 1,4 % 

e. Corps étrangers (FOD) – 0,06 % 

f. Opérationnel – 0 % 

Répartition des facteurs contributifs dans les événements au sol

0 %

10 %

20 %

30 %

40 %

50 %

60 %

70 %

80 %

90 %

100 %

Po
ur

ce
nt

ag
e

FOD 1,6 % 1,2 % 0,8 % 0,5 % 1,0 % 0,4 % 0,3 % 0,4 % 0,5 % 0,5 % 0,7 %

Indéterminé 13,0 % 9,2 % 5,6 % 6,2 % 5,1 % 5,7 % 5,4 % 5,4 % 9,8 % 7,6 % 2,9 %

Personnel 57,4 % 63,4 % 70,9 % 71,1 % 73,0 % 71,1 % 73,1 % 77,6 % 74,4 % 78,0 % 82,4 %

Matériel 25,6 % 25,0 % 20,6 % 19,7 % 18,2 % 20,0 % 18,8 % 15,9 % 13,0 % 12,3 % 12,6 %

Environnement 2,3 % 1,2 % 2,2 % 2,4 % 2,7 % 2,8 % 2,4 % 0,7 % 2,3 % 1,6 % 1,4 %

Opérationnel 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,2 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

 

Graphique 7 – Répartition des facteurs contributifs dans les événements au sol 
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1.13.3 Comparaison des facteurs contributifs dans les événements en vol et au sol 

La différence marquée au niveau de la répartition des facteurs contributifs dans les événements 
en vol et au sol est inquiétante, plus particulièrement au niveau du facteur « Personnel », qui 
compte pour 82,4 % des événements au sol comparé à seulement 47,9 % pour les événements en 
vol. La DSV enquêtera sur la cause de cette différence marquée. 

1.14 MESURES DE PRÉVENTION 

Les mesures de prévention continuent d’être exécutées en temps opportun. Environ 670 mesures 
de prévention étaient toujours en instance à la fin de 2007, une diminution par rapport à la fin de 
2006 (840 mesures en instance). 

1.14.1 Mesures de prévention dans les accidents 

Sauf pour deux mesures de prévention en 1997, toutes les mesures de prévention proposées à la 
suite d’un accident jusqu’en 2000 ont été exécutées. Les mesures de prévention en instance 
depuis 1997 se rapportent à un accident de CT114 impliquant un impact d’oiseau (no 28522). Il 
est à noter que pour 2006 et 2007, certaines enquêtes ne sont pas encore terminées, et d’autres 
mesures de prévention pourraient être proposées à la suite des conclusions des enquêtes 
(consulter le Tableau 2 pour l’état des enquêtes en cours). 
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Graphique 8 – Mesures de prévention dans les accidents 
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1.14.2 Mesures de prévention dans les incidents 

La plupart des mesures de prévention dans les incidents sont exécutées au niveau de l’unité, donc 
assez rapidement. Presque toutes les mesures de prévention dans les incidents sont exécutées en 
moins d’un an et, habituellement, presque toutes le sont en moins de 5 ans. 
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DÉFINITIONS 

1.15 FAMILLES D’AÉRONEF ET CODE DE CLASSIFICATION 

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

FAMILLE CODE DESCRIPTION 

Chasseurs CF188 CF18 Hornet 

CH124A Sea King 

CH139 Jet Ranger Bell 206B 

CH146 Griffon 
Hélicoptères 

CH149 Cormorant 

Patrouilleurs CP140 Aurora 

CT102 Astra 

CT114 Tutor 

CT145 King Air 

CT146 Outlaw 

CT155 Hawk 

Avions-écoles 

CT156 Harvard II 

CC115 Buffalo 

CC130 Hercules 

CC138 Twin Otter 

CC142 Dash-8 

CC144 Challenger 

CC150 Polaris (Airbus 310) 

Avions de transport 

CC177 Globemaster III 

CU161 Sperwer 

CU162 Vindicator 

CU163 Alatair 

CU167 Silver Fox 

UAV 

CU168 Skylark 
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Tableau 3 – Familles d’aéronef 

1.16 TERMINOLOGIE 

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

1.16.1 Dommages 

Le terme « dommages » 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 ou nécessite une réparation ou un 
remplacement 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. 

1.16.1.1   Importance des dommages à l’aéronef 

Les définitions suivantes servent pour qualifier le taux de dommages subi par un 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 de très 

graves dommages nécessitant une intervention de troisième échelon. 
 

  Dommages graves: Un composant principal de l’aéronef a subi de graves dommages 
nécessitant une intervention de troisième échelon. 

 
  Dommages légers: Des composants non principaux d’un aéronef ont subi des dommages 

ou des dommages légers nécessitant des réparations normales de deuxième échelon. 
 

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

1.16.2 Importance des blessures 

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 définit dans 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. 
 

  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. 
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  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. 

1.16.3 Événement 

Un événement est n'importe quelle circonstance comportant le fonctionnement d'un avion ou 
pour soutenir des opérations de vol où il y a des dommages a l’aéronef ou une blessure de 
personnel, ou qu’il existe un risque que ceci se produise. Cette définition exclut des dommages 
ou des blessures provoquées par l'action ennemie. 

1.16.3.1   Événement aérien 

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). 

1.16.3.2   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. 

1.16.3.3   Catégorie d’Événement 

Les événements sont catégorisés selon l’importance des dommages à l’aéronef ou des blessures; 
celui 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 a l’aéronef ainsi qu’aucun blessure. 

1.16.3.4   Accident 

Un accident est un événement de catégorie ‘A’, ‘B’ ou ‘C’. Un accident qui implique plus qu’un 
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aéronef est considéré comme un seul et unique accident. 

1.16.3.5   Incident 

Un incident est un événement de catégorie ‘D’ ou ‘E’. Un incident qui implique plus qu’un 
aéronef est considéré comme un seul et unique incident. 

1.16.4 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. 

1.16.5 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 
circonstances qui contribuent qui causent un événement SV. 

 
  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 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 SV. 

 
  Opérationnel: Situations opérationnelles qui mènent à un événement SV auquel aucune 

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

 
  Dommages causés par un corps étranger 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 prevue 

pour permettre de déterminer raisonnablement une cause exacte. 

1.16.6 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. 
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1.16.7 Mesures de prévention 

Une mesure de prévention (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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DÉTAILS STATISTIQUES 

1.17 HEURES DE VOL PAR TYPE D’AÉRONEF 

TYPE 
D’AÉRONEF 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

TOTAL 162411 150876 136316 136329 142701 134612 130872 124745 122867 125235
CC115 2424 2492 2967 2316 2120 2439 1839 2533 2065 1762
CC130 22036 21556 20716 17902 19050 14945 15839 15442 16477 14863
CC138 2995 2550 2758 2455 1856 1923 1834 1962 1581 2166
CC142 4183 3499 2735 2259 2300 2328 2446 2660 2760 2483
CC144 4183 3499 2735 2259 2300 2328 2446 2660 2760 2483
CC150 3923 4154 4079 4328 5267 4760 4516 4847 4903 4483
CC177  593
CF188 21519 21536 19058 16851 16936 15108 13476 13836 13546 13142
CH124 9291 9068 9008 10576 10546 8226 8487 6857 6944 7479
CH139 5877 5602 6121 6527 6666 6070 6371 5024 4613 4852
CH146 25238 23319 22633 20489 22277 23384 21426 21632 21150 21458
CH149 239 3196 4906 4568 4586 4563 4939
CP140 14126 11619 10342 9418 10554 9684 9642 9324 8704 7000
CT102  2118 3805
CT114 25330 22983 12508 3477 4088 3894 3903 3757 4101 3912
CT146 38 93 67
CT155  592 5128 7342 8383 8446 9137 8806 8714
CT156  2213 13016 14474 15838 14942 13728 14722 16661
CU161 55 117 141 876 1031
Tableau 4 – Heures de vol par type d’aéronef 
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1.18 PERTES TOTALES – RÉSUMÉ DES 10 DERNIÈRES ANNÉES 

Nº DATE AÉRONEF SUFF. LIEU DESCRIPTION 

28522 25 septembre 1997 CT114 048 Région de Moose Jaw 
(Saskatchewan) 

Impact d’oiseau 

79005 2 octobre 1998 CH113 305 Marsoui (Québec) Dislocation en vol 

28743 10 décembre 1998 CT114 156 Zone d’entraînement de 
Moose Jaw 
(Saskatchewan) 

Abordage en vol 

100494 23 juin 2000 CH124A 422 En mer 150 NM au sud 
de Honolulu, Hawaii 

Amerrissage forcé 

104593 21 juin 2001 CT114 006 London (Ontario) Abordage en vol 

106002 10 octobre 2001 CH139 320 Edmonton (Alberta) Entraînement aux 
autorotations 

108852 2 juillet 2002 CH139 308 Southport (Manitoba) Entraînement aux 
autorotations 

109081 18 juillet 2002 CH146 420 40 NM à l’ouest de 
Goose Bay  
(Terre-Neuve) 

Défaillance du rotor 
de queue 

111359 27 février 2003 CH124A 401 En mer 540NM ESE de 
Halifax (Nouvelle-
Écosse) 

Écrasement au 
décollage 

112191 26 mai 2003 CF188 732 Cold Lake (Alberta) Écrasement 

116524 14 mai 2004 CT155 202 Moose Jaw 
(Saskatchewan) 

Impact d’oiseau 

119527 10 décembre 2004 CT114 173 Région de Moose Jaw 
(Saskatchewan) 

Abordage en vol 

119527 10 décembre 2004 CT114 064 Région de Moose Jaw 
(Saskatchewan) 

Abordage en vol 

122639 16 août 2005 CF188 745 Bagotville (Québec) Écrasement 

122771 24 août 2005 CT114 120 Thunder Bay (Ontario) Perte de poussée 

125184 2 février 2006 CH124 438 30 NM à l’est du 
Danemark 

Impact sans perte 
de contrôle 

127667 13 juillet 2006 CH149 914 Canso (Nouvelle-
Écosse) 

Impact sans perte 
de contrôle 
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Nº DATE AÉRONEF SUFF. LIEU DESCRIPTION 

130974 18 mai 2007 CT114 159 Malmstrom (Montana) Perte de contrôle 
Tableau 5 – Pertes totales – Résumé des 10 dernières années 

1.19 DOMMAGES 

1.19.1 Événements majeurs en vol  selon l’importance des dommages à l’aéronef 
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Graphique 10 – Événements majeurs en vol selon l’importance des dommages à l’aéronef 
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1.19.2 Événements mineurs en vol  selon l’importance des dommages à l’aéronef 

Événements en vol selon
 l'importance des dommages à l'aéronef
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Graphique 11 – Événements mineurs en vol selon l’importance des dommages à l’aéronef 

1.19.3 Événements au sol selon l’importance des dommages à l’aéronef 

DOMMAGES 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Détruit/manquant 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Très graves 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 

Graves 1 1 0 0 0 0 2 1 0 3 

Léger 327 252 242 192 181 152 280 322 284 278 

Aucun 630 660 706 880 918 888 795 802 710 753 
Tableau 6 – Événements au sol selon l’importance des dommages à l’aéronef 
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1.20 ANALYSE DES FACTEURS CONTRIBUTIFS SUR UNE PÉRIODE DE 10 ANS 

1.20.1 Événements selon les phases du vol 

Événements selon les phases du vol
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Point f ixe 7 % 8 % 9 % 7 % 5 % 6 % 6 % 6 % 6 % 4 % 4 %

En vol 43 % 41 % 40 % 35 % 34 % 33 % 33 % 30 % 27 % 30 % 34 %

Atterrissage 10 % 11 % 9 % 10 % 11 % 10 % 11 % 9 % 10 % 12 % 10 %

Charg/décharg/maintenance des armes 3 % 3 % 2 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 2 %

Maintenance 21 % 22 % 22 % 24 % 26 % 26 % 26 % 29 % 28 % 29 % 26 %

Non signalé 0 % 0 % 0 % 2 % 2 % 3 % 5 % 5 % 4 % 3 % 4 %

Stationné 6 % 8 % 7 % 7 % 9 % 9 % 8 % 8 % 11 % 9 % 10 %

Décollage 5 % 3 % 5 % 6 % 5 % 5 % 4 % 5 % 5 % 5 % 4 %

Circulation au sol 4 % 4 % 3 % 4 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 % 3 %

Remorquage 2 % 2 % 1 % 2 % 1 % 1 % 1 % 1 % 1 % 2 % 1 %

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Graphique 12 – Événements selon les phases du vol – En vol et au sol (Cadets de l’Air, aéronefs non-FC et 
UAV exclus) 
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1.21 FACTEURS CONTRIBUTIFS HFACS 

1.21.1 Ventilation des facteurs contributifs HFACS pour les événements en vol 

FACTEURS CONTRIBUTIFS HFACS VARIATION 
 2006 2007 ± % 
TOTAL DES FACTEURS ACTIFS 864 840 -24 -3 % 

Inattention/mémoire 327 319 -8 -2 % 
Décision 138 118 -20 -14 % 
Connaissances/Information 74 63 -11 -15 % 
Perception 31 20 -11 -35 % 

Erreurs 

Techniques 251 279 28 11 % 
Exceptionnelles 27 23 -4 -15 % 

Dérogations 
Systématiques 16 18 2 13 % 

TOTAL DES FACTEURS LATENTS 803 880 77 10 % 
État d’esprit 402 457 55 14 % 
Limites physiques/mentales 15 13 -2 -13 % Conditions du 

personnel 
État physiologique 8 9 1 13 % 
Environnement 31 28 -3 -10 % 
Équipement 26 39 13 50 % Conditions de 

travail 
Milieu de travail 20 19 -1 -5 % 
État de préparation 
personnelle 3 3 0 0 % 
Qualifications 6 7 1 17 % 
Gestion des ressources 74 82 8 11 % 

Pratiques du 
personnel 

Formation 44 50 6 14 % 
Niveau de supervision 73 79 6 8 % 
Activités planifiées 17 20 3 18 % 
Correction des problèmes 11 9 -2 -18 % 

Supervision 

Dérogations 7 6 -1 -14 % 
Climat organisationnel 13 9 -4 -31 % 
Processus organisationnel 40 33 -7 -18 % 

Influences 
organisation-
nelles Gestion des ressources 13 17 4 31 % 

Tableau 7 – Ventilation des facteurs contributifs HFACS pour les événements en vol 
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1.21.2 Ventilation des facteurs contributifs HFACS pour les événements au sol 

FACTEURS CONTRIBUTIFS HFACS VARIATION 

 2006 2007 ± % 
TOTAL DES FACTEURS ACTIFS 920 907 -13 -1 % 

Inattention/mémoire 409 377 -32 -8 % 
Décision 109 92 -17 -16 % 
Connaissances/Information 112 124 12 11 % 
Perception 15 8 -7 -47 % 

Erreurs 

Techniques 172 200 28 16 % 
Exceptionnelles 64 72 8 13 % 

Dérogations 
Systématiques 39 34 -5 -13 % 

TOTAL DES FACTEURS LATENTS 870 1071 201 23 % 
État d’esprit 310 465 155 50 % 
Limites physiques/mentales 6 5 -1 -17 % Conditions du 

personnel 
État physiologique 4 9 5 125 % 
Environnement 20 17 -3 -15 % 
Équipement 41 39 -2 -5 % Conditions de 

travail 
Milieu de travail 34 32 -2 -6 % 
État de préparation 
personnelle 0 1 1 - 
Qualifications 13 9 -4 -31 % 
Gestion des ressources 87 81 -6 -7 % 

Pratiques du 
personnel 

Formation 41 67 26 63 % 
Niveau de supervision 139 137 -2 -1 % 
Activités planifiées 30 28 -2 -7 % 
Correction des problèmes 22 25 3 14 % 

Supervision 

Dérogations 15 27 12 80 % 
Climat organisationnel 14 24 10 71 % 
Processus organisationnel 57 66 9 16 % 

Influences 
organisation-
nelles Gestion des ressources 37 39 2 5 % 

Tableau 8 – Ventilation des facteurs contributifs HFACS pour les événements au sol
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1.22 DESCRIPTEUR DE SYSTÈME PAR FLOTTE 

Le tableau 9 ci-dessous montre les principales tendances décelées pour chaque type d’aéronef 
dans les FC. La DSV examine ces tendances afin d’évaluer les risques et d’élaborer des mesures 
d’atténuation des dommages. 

TYPE 
D’AÉRONEF TENDANCE DÉCELÉE 

MOYENNE 
DU TAUX 

SUR 10 ANS
TAUX EN 

2007 
% DE 

VARIATION
Hélice 4,4 22,7 414,0 

Équipement de survie et de sécurité 32,0 51,1 59,5 CC115 
Buffalo 

Systèmes d’armes 23,0 68,1 196,3 

Autre 3,3 16,2 386,7 

Équipement de survie et de sécurité 9,6 18,8 96,5 CC130 
Hercules 

Systèmes d’armes 8,6 17,5 103,7 

Commandes (Autre) 2,8 4,6 64,6 CC138 
Twin Otter Train d’atterrissage 6,1 18,5 200,8 

Circuits électriques 4,0 16,1 306,9 

Autre 6,0 124,9 1971,2 CC142 
Dash 8 

Train d’atterrissage 5,2 36,2 599,2 

Hélice/Commandes moteur 1,2 8,1 584,0 
CC144 

Challenger Équipement de survie et de sécurité 1,1 4,0 283,8 

Équipement de communication 0,4 2,2 442,3 CC150 
Polaris Équipement de navigation 0,2 2,2 907,4 

Circuits pneumatiques (y compris 
chauffage et ventilation) 4,5 7,6 68,5 CF188 

Hornet 
Systèmes d’armes 60,2 94,4 56,8 

Instruments de pilotage 3,2 5,4 69,9 
CH124 

Sea King Boîtiers d’engrenages/accessoires 9,9 17,4 76,0 
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TYPE 
D’AÉRONEF TENDANCE DÉCELÉE 

MOYENNE 
DU TAUX 

SUR 10 ANS
TAUX EN 

2007 
% DE 

VARIATION
Commande de vol 1,1 6,2 489,2 

Circuits de lubrification 3,0 10,3 243,9 CH139 
Jet Ranger 

Autre 0,5 2,1 278,2 

Boîtiers d’engrenages/accessoires 5,1 7,9 55,5 

Équipement de survie et de sécurité 3,5 6,1 73,3 CH146 
Griffon 

Train d’atterrissage 1,7 4,2 150,2 

Équipement de communication 4,5 12,2 169,8 

Équipement de survie et de sécurité 9,9 24,3 145,9 CH149 
Cormorant 

Train d’atterrissage 4,7 16,2 245,4 

Antigivrage/dégivrage 3,0 7,1 141,6 

Circuits hydrauliques 3,1 10,0 226,5 CP140 
Aurora 

Équipement de survie et de sécurité 8,1 21,4 165,8 

Circuits électriques 6,4 20,5 219,6 

Instruments de pilotage 1,3 7,7 492,9 CT114 
Tutor 

Circuits de carburant 7,4 17,9 143,0 

Volets 2,3 11,8 425,1 CT145 
King Air Train d’atterrissage 7,6 11,8 56,3 

Commandes (Autre) 4,5 8,0 77,5 CT155 
Hawk Volets 7,3 14,9 105,5 

CT156 
Harvard II Volets 7,7 16,8 118,6 

Tableau 9 – Descripteur de système par flotte 

Notes 
1. La moyenne du taux sur dix ans a été calculée de 1997 à 2006. 
2. L’analyse des données du Cormorant commence en 2002. 
3. L’analyse des données du Tutor commence en 2001 (surtout pour les vols 

des Snowbirds). 
4. L’analyse des données du Hawk commence en 2000. 
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On a identifié un thème récurrent dans l’ensemble des flottes : plusieurs flottes montrent une 
augmentation du nombre d’événements liés à l’équipement de survie et de sécurité. Cette analyse 
vient étayer une préoccupation évoquée dans certains rapports d’enquête récents sur la sécurité 
des vols où des lacunes ont été constatées dans l’équipement de survie des aéronefs (ALSE). Le 
personnel de la DSV examine cette question de près, de concert avec le personnel de l’ANO et 
de l’ANT. Le graphique 13 illustre la tendance au cours des 10 dernières années. 
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Graphique 13 – Nombre et taux d’événements liés à l’équipement de survie des aéronefs (ALSE) 
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