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ouvent, ce n'est qu'en temps de crise

que le professionnalisme, la polyvalence,

la capacité d’adaptation et I'expertise
de premier ordre du personnel du Contréle
aérospatial des Forces canadiennes se font
remarquer. Bien que le Contrdle aérospatial, qui
englobe les divisions du contrdle de la circulation
aérienne (ATC), de la défense aérienne et des
opérateurs — Controle aérospatial (Op C AERO),
ne soit pas le premier organisme quijaillit a l'esprit
lorsqu'il est question de la sécurité des vols, les
membres du Controle aérospatial et les Op CAERO
jouent sans contredit un rdle clé au sein de
I'équipe de la sécurité des vols. Le groupe du
Controle aérospatial appuie la sécurité des vols
en travaillant étroitement avec les équipages
navigants, les équipes de maintenance, les
techniciens en météorologie, les membres des
services incendie et du personnel médical ainsi
que les équipes d'intervention en cas d'accident
aérien. Pour le groupe du Controle aérospatial,
I'exécution efficace d'une mission va de pair
avec la sécurité des vols.

Tel qu'il est défini dans nos principales publications
professionnelles, le personnel de I'ATC et de la
défense aérienne a été mis en place pour
assurer le succes de la mission et le maintien d'un
environnement aérien sécuritaire. Conformément
au Manuel des opérations de I'ATC, le but du controle
de la circulation aérienne est de maintenir une
circulation aérienne sécuritaire, ordonnée et
rapide. L'Entente sur le décollage sur alerte,
interception et retour a la base (SIR) définit les
procédures de défense aérienne pour veiller a
assurer une liberté maximale dans I'exécution
des opérations militaires, mais a géner le moins
possible toute autre circulation aérienne et a
assurer une sécurité maximale. Du fait de son
obligation professionnelle qui consiste a garantir
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Vues sur la

securite des vols

par le Colonel Conrad Namiesniowski, commandant de la 22 Escadre North Bay

un environnement aérien sécuritaire, le groupe
du Controle aérospatial fait partie intégrante
de I'équipe de la sécurité des vols.

Alors que la cadence opérationnelle des Forces
canadiennes maintient son rythme effréné, le
role du groupe du Contrdle aérospatial ne cesse
de croitre et d'acquérir de I'importance dans
les opérations menées a I'étranger et au pays.
L'établissement d’une capacité de gestion
expéditionnaire de la circulation aérienne (GECA)
a permis au groupe du Controle aérospatial de
participer davantage aux opérations et de confirmer
son apport a la sécurité des vols. Parmi ses
récentes participations, signalons I'opération
Hestia en Haiti (début 2010), 'opération Podium a
I'appui des Jeux olympiques de 2010 et I'exercice
Maple Resolve 1101 a Wainwright (Alberta).

L'opération Hestia est le parfait exemple de la
précieuse collaboration que peut apporter le
groupe du Controle aérospatial aux opérations
internationales. En réponse a la crise humanitaire
en Haiti, quatre officiers du Contrdle aérospatial
ont été déployés en Haiti pour mettre en place
une unité ATC entiérement fonctionnelle et
efficace a I'aéroport Jacmel. Les officiers en
question ont communiqué avec de nombreux
organismes et mis sur pied un aérodrome
totalement opérationnel, notamment par
I'aménagement de feux de piste et la création
d’une équipe d'intervention en cas d'accident
aérien, composée de membres des Forces
canadiennes et comprenant des services de lutte
contre I'incendie d'aéronefs de catégorie 3. Le
groupe du Controle aérospatial a pris la direction
d'un aéroport qui controlait en moyenne environ
sept aéronefs par semaine, pour le transformer
en un aérodrome sécuritaire et efficace assurant
le contréle de la circulation aérienne pour plus
de 80 aéronefs par jour.

L'opération Podium a permis de souligner
I'importance du personnel de la défense aérienne
et sa formidable contribution a la protection de
I'espace aérien nord américain. Le personnel de la
défense aérienne est chargé de protéger le ciel tout
comme le territoire canadien. Lopération Podium
amis ce role en lumiére alors que le contingent
de la défense aérienne mettait en place des
restrictions temporaires de vol permettant aux
ressources militaires de se déplacer dans I'espace
aérien réglementé entre Vancouver et Comox
durant les Jeux olympiques. La création de telles
restrictions temporaires de vol a permis d'améliorer
grandement la sécurité durant les Jeux olympiques,
par la mise en place d'un espace aérien sdr. Tous
les aéronefs devaient utiliser des points précis
pour entrer et sortir de I'espace aérien réglementg.
Si un aéronef y circulait sans avoir obtenu
I'autorisation prescrite, il était dérouté et devait
faire I'objet d'une vérification compléte. Lunité
de la défense aérienne du groupe Controle
aérospatial a créé, surveillé et veillé au respect
de cet espace aérien isolé et sr.

Sur la scéne nationale, |'exercice Maple Resolve
1107 a donné une autre occasion au groupe du
Contrdle aérospatial de prouver son savoir-faire
et de collaborer a la sécurité des vols. Durant
I'exercice en question, de nombreux membres du
groupe du Controle aérospatial ont été déployés
pour assurer une capacité de GECA et apporter un
soutien essentiel aux opérations. L'équipe a offert
un controle de la circulation aérienne hors pair, et
elle a coordonné de facon proactive la reclassification
de I'espace aérien avec Transports Canada et NAV
CANADA pour garantir la sécurité des vols. Ainsi,
le personnel assurant la GECA a pu, par exemple,
procéder a la reclassification de I'espace aérien
de classe G a proximité de Wainwright (CYR 203).

(suite a la page 7)
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Technicien en imagerie
Caporal Alex Paquin




Pour
yuz,

Caporal-chef Richard Pilon

avion Tutor CT114 était prévu dans le cadre

d’une séance de sélection des candidats
qui suivront le cours de pilote d’essais, que méne
semestriellement le Centre d'essais techniques
(Aérospatiale) (CETA).

I_ e 8 septembre 2011, un vol a bord d'un

Environ trente minutes aprés les vérifications
avant le vol et le démarrage du moteur,
I'avion a obtenu l'autorisation de décoller,
etil acommencé a rouler vers la piste. A ce
moment-la, le Caporal-chef Richard Pilon, qui
travaille actuellement au Bureau de controle de

la maintenance et de la réparation des aéronefs
(BCMRA) du CETA, marchait prés des fenétres
de la cantine du CETA qui donnent sur la ligne
de vol. Il a alors remarqué que le drapeau
d‘avertissement de la goupille de I'initiateur de
la verriére de l'avion en question était visible sur

Caporal John Rickert

lors qu'il procédait au dépannage du
A systéme HOTAS (main sur manche et

manette) d'un avion CF188, le Caporal
Rickert s'est rendu compte que le systéme
de connaissance de la situation ne voulait pas
fonctionner. Cet équipement communique
des données sur la cible, les zones d'intérét et
la navigation et, sans celui-ci, I'avion ne peut
pas remplir efficacement son réle dans le cadre
d’une mission tactique.

Aprés avoir consacré plusieurs heures a régler
cette anomalie complexe, le Caporal Rickert

a constaté qu'il manquait un fil a la broche
numéro 4 de I'adaptateur du manche. Il a
minutieusement noté la référence de la piéce,
et il a effectué des recherches dans le manuel
technique électronique interactif. Dans ce
dernier, il a découvert que I'adaptateur du
manche était en fait une ancienne piece non
modifiée. Une modification avait été apportée
au composant en 2005, et la piece qu'il avait
en main aurait da étre remplacée.
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le siege d’éjection gauche, ce qui voulait dire
que la goupille de I'initiateur n'avait pas été
retirée. Il aimmédiatement alerté les opérations
du CETA pour qu'ils arrétent I'appareil. On a
immédiatement communiqué avec I'avion pour
demander a équipage de revenir sur la ligne de
vol et de couper le moteur. Lavion a ainsi roulé
jusqu’a l'aire de trafic sans autre incident.

Lorsqu'elle est en place, la goupille de I'initiateur
empéche le déclenchement des systemes
d’éjection de verriére interne et externe. Bien
que la goupille fonctionne indépendamment de
la séquence d’éjection que I'on amorce en tirant
sur la poignée de commande d'éjection de 'un
ou l'autre siége, une goupille toujours en place
aurait empéché I'équipage de larquer la verriére
lors d'une urgence en vol. En outre, en cas
d’urgence au sol, le personnel du service incendie
aurait été contraint de trouver un autre moyen
d’accéder au poste de pilotage.

Le Caporal Rickert s'est alors demandé pourquoi
un ancien composant se trouvait toujours dans
un chasseur évolué. Il a fait de plus amples
recherches sur la référence en question dans

le Systéme de catalogage du gouvernement
canadien, et il s'est apercu que la référence de
I'ancien adaptateur du manche était la méme
que le numéro de nomenclature OTAN (NNO) de
I'adaptateur de manche modifié en date de 2005.

Le Caporal Rickert a donc communiqué avec

le gestionnaire du cycle de vie du matériel pour
I'informer des résultats de ses recherches.

A la suite des rigoureuses recherches menées
par le Caporal Rickert pour régler le probléme,
le gestionnaire du cycle de vie du matériel a
ordonné la tenue d’une inspection spéciale pour
vérifier tous les avions et stocks afin d'en retirer
tout adaptateur de manche non conforme, et
ainsi régler tout probleme lié au NNO du
composant en question.

La perspicacité et la persévérance du Caporal
Rickert a cerner un probléme et a tirer des
conclusions justes témoignent bien de la facon

essionnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Les nombreuses années d’expérience du (T114
Tutor qu'a acquises le Caporal-chef Pilon, tout
comme sa grande minutie et son professionnalisme
exceptionnel, ont trés certainement permis d'éviter
la perte potentielle de vies et de ressources
matérielles. Le Caporal-chef Pilon est assurément
digne de recevoir la distinction pour
professionnalisme. ¢

Le Caporal-chef Pilon sert actuellement
au Centre d'essais techniques (Aérospatial),
4 Escadre Cold Lake, Alberta.

dont nous pouvons augmenter notre savoir collectif
en cette période ou les niveaux d’expérience
sont a la baisse. Sa minutie exceptionnelle et
I'application remarquable de ses connaissances
techniques lui valent sans contredit cette
distinction pour professionnalisme. ¢

Le Caporal Rickert occupe actuellement le
poste de technicien d’avionique au sein du
410° Escadron d’entrainement opérationnel
al'appui tactique, 4° Escadre Cold Lake,
Alberta.



Soldat Michael Burton

technicien en aéronautique du 409¢

Escadron d'appui tactique, était déployé
au sein de la Force opérationnelle Libeccio de
I'opération Mobile, en tant que membre de
I'Escadre aérienne en Sicile. Alors qu'il effectuait
une inspection courante et préalable au vol du
chasseur CF188760 Hornet, de méme qu‘une
vérification de la sécurité d’un missile air-air
guidé AIM-120 (AMRAAM), il a constaté que
I'ailette arriére inférieure du missile ne semblait
pas étre complétement emboutie.

I_ e 22 juin 2011, le Soldat Michael Burton,

Poussant son inspection au-dela des exigences
prescrites, il a examiné l'ailette de plus prés
pour se rendre compte qu'elle se déplacait et
affichait un jeu excessif. Il a inspecté les autres
ailettes ainsi que les ailes du missile, et elles
étaient toutes bien embouties. Le Soldat Burton
aimmédiatement informé son chef d'équipe, et
le chef de I'équipe de chargement qui a inspecté

Capitaine Keith Hoey

son réle de pilote-instructeur durant une

mission d’entrainement de nuit a bord
d’un avion de recherche et de sauvetage CC130H
de I'Escadrille d’entrainement opérationnel du
426° Escadron d'entrainement au transport, a
Trenton.

I_ e 9juillet 2010, le Capitaine Hoey assumait

(e soir-la, le plan de lecon comprenait I'exécution
de manceuvres VFR et IFR pour que |'éléve se
familiarise au vol de nuit et au balisage lumineux
de I'aérodrome. Le ciel était dégagé, mais des
nuages s'approchaient lentement de I'ouest,
etils finirent par voiler I'horizon au-dessus du
lac Ontario.

Alors qu'il effectuait des circuits locaux en
approche de la piste 24, toujours de nuit,
I'éleve-pilote a été confronté a une grave
désorientation spatiale lorsqu'il a viré de I'étape
face au vent a |'étape vent de travers, caril a
perdu ses références visuelles. Tout de suite
apres la mise en palier a I'altitude du circuit,
I'éleve-pilote croyait que |'avion était en montée
et, sans ses références au sol, il a amorcé une
faible descente.

I'ailette du missile a décidé de remplacer
celle-ci. Au terme de deux tentatives de
remplacement de ailette qui n'était jamais
emboutie complétement, force était de
constater que le probleme nétait pas l'ailette,
mais bien le missile. Ce dernier a donc été rejeté
et remplacé avant la tenue d’une autre mission
opérationnelle.

Une inspection plus poussée du missile rejeté,
menée de jour par des techniciens en armement
de deuxiéme échelon, a permis de relever que
des débris s'étaient logés dans I'emboitement
de l'ailette situé sur la partie arriére de la
section de commande. Toutefois, le probleme

a persisté méme une fois les débris enlevés,

et I'emboitement de la section de commande

a été jugé inutilisable. Le missile a été retourné
al'entrepreneur aux fins de réparation.

Une recherche dans les dossiers a révélé que
le missile avait été chargé sur deux autres avions
depuis qu'il avait été recu dans le théatre. Il

Remarquant que I'avion se trouvait a 200 pieds
sous l'altitude prescrite pour le circuit, le
(apitaine Hoey a informé I'éléve de I'écart
daltitude, et il lui a demandé de corriger le
probléme. Il a ensuite reporté son attention aux
appels radio et a ses taches d'instructeur.
L'éléve-pilote, qui était alors désorienté et
croyait que l'avion était toujours en montée, a
mal lu les indications de I'altimétre; il a mis
I'avion en plein piqué. Le Capitaine Hoey s'est
rapidement rendu compte de la gravité de la
situation. Il a pris les commandes de I'avion et
remis les ailes a I'horizontale tout en tirant le
manche vers lui pour mettre I'avion en cabré.
L'avion est descendu a environ 400 pieds du sol
avant de pouvoir remonter et atteindre une
altitude sécuritaire.

Le calme et le professionnalisme dont a fait
preuve le Capitaine Hoey durant cette situation
inhabituelle a permis d'éviter la perte d'un
équipage et d’un avion. Lors d'une situation
potentiellement catastrophique, son savoir faire
exceptionnel et ses connaissances considérables
des performances humaines dans l'aviation
militaire lui valent sans conteste la distinction
pour professionnalisme. ¢

totalisait 68 vols et 266 heures de vol. Il avait
été chargé, déchargé et inspecté plusieurs fois
sans que personne remarque |'anomalie en
question.

La minutie du Soldat Burton a permis d'éviter la
possibilité d’un détachement de l'ailette en vol,
ce qui aurait pu endommager l'avion, ou de la
perte de maitrise du missile apres sa mise a feu.
Le Soldat Burton a fait preuve d’une discipline
aéronautique hors du commun, et il est pertinent de
souligner son travail remarquable en lui conférant
la distinction pour professionnalisme. &

Le Soldat Burton sert actuellement au
sein du 409¢ Escadron d’appui tactique,
a Cold Lake, Alberta.

Le Capitaine Hoey sert actuellement

au Centre conjoint de coordination des
opérations de sauvetage de la 8° Escadre
Trenton, Ontario.
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Pour
yuz,

Caporal Alex Williams

lors qu'il effectuait I'inspection de la
A fermeture finale d'un CH124 Sea King

apreés une séance d'instruction portant
sur le repliage des pales et 'alignement des
arbres d'entrainement, le Caporal Williams,
technicien d'aéronef du 433¢ Escadron d'hélicoptéres
maritimes, a profité de |'occasion pour mener
une inspection plus poussée, comprenant les
composants qui sont difficilement accessibles
lorsque le carénage de la transmission principale
est posé.

Au cours de I'inspection en question, il a constaté
qu’une conduite hydraulique flexible en acier
inoxydable reliant la pompe hydraulique
primaire au panneau hydraulique primaire
touchait le vérin de servocommande primaire
latéral droit. La zone ou se trouve le vérin de
servocommande est cachée en partie, et il est
difficile de voir celui-ci directement dans le
cadre des inspections périodiques. En vérifiant
de plus prés, le Caporal Williams a remarqué

Adjudant-maitre
Darren Williams

lors qu'il surveillait I'inspection extérieure
A du chasseur CF188935, I'Adjudant-maitre

Darren Williams, officier adjoint d'entretien
des aéronefs du 410° Escadron d’entrainement
opérationnel a I'appui tactique, s'est rendu
compte que la rondelle de blocage a clavette
de la biellette de rotation de I'avion avait |'air
douteux. Aprés une vérification plus poussée,
il a constaté que le trou du fil frein de la rondelle
de blocage a clavette pointait vers la position
une heure.

Reconnu comme étant un expert en matiére
de train datterrissage et possédant plus de
vingt ans d'expérience de la maintenance du
Hornet, il était persuadé de n'avoir jamais vu un
trou de fil frein pointant dans cette direction.
I'Adjudant-maitre Williams a immédiatement
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que la conduite en acier inoxydable s'était
enchassée d'environ 0,125 po dans la zone
de l'orifice de retour du liquide du vérin de
servocommande. Comme I'épaisseur totale
de la paroi du vérin de servocommande a cet
endroit-la est de 0,150 po, il ne restait plus
qu’une épaisseur de 0,025 po pour retenir
1500 Ib/po? de pression hydraulique.

Comme le vérin de servocommande était
considérablement endommaggé, il était évident
que la conduite mal acheminée compromettait
Iintégrité structurale des systémes de commandes
de vol de I'hélicoptére depuis déja un certain
temps. La dégradation de ce composant est
passée inapercue aux yeux des multiples
techniciens et membres d'équipage qui avaient
effectué nombre d’inspections avant et aprés
les vols. Si le Caporal Williams n’avait pas
remarqué le probleme, il est fort probable
qu’une perte de toute la pression hydraulique
dans les systémes de commandes de vol aurait
engendré un régime de vol instable, mettant en
danger la sécurité et la vie de I'équipage, en plus
de présenter un risque de perte de l'appareil.

vérifié ce qui en était, et apres une recherche
exhaustive, il a déterminé que la rondelle de
blocage a clavette avait été initialement expédiée
a Cold Lake comme étant en bon état de service
par un entrepreneur de troisieme échelon, donc
dans cet état. Une enquéte plus poussée a révélé
que le boulon de |a rondelle de blocage a clavette
n'était pas une piece conforme et que cette
derniére n'était pas approuvée pour les avions
CF188.

Ala lumiére des constatations de I'Adjudant-maitre
Williams, d'autres avions de la 4° Escadre ont
été inspectés, et I'on a constaté que le méme
boulon non conforme avait été posé sur un autre
train datterrissage. N'edit été du sens poussé de
I'observation et de la minutie de I'Adjudant-maitre
Williams, il est fort probable que I'entrepreneur

de troisieme échelon aurait continuer a fournir au
milieu des CF188 des pieces non conformes, ce qui
aurait pu mener a une défaillance catastrophique
de la rondelle de blocage a clavette.

essionnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

La minutie du Caporal Williams durant I'inspection
de fermeture jumelée a sa perspicacité a
reconnaitre I'usure ont permis de détecter la
défaillance et de prendre des mesures rapidement
pour éviter une rupture possible du boitier de
I'orifice de retour du vérin de servocommande.
Sa détermination, son professionnalisme et son
esprit d'initiative visant a surpasser les exigences
auxquelles on s'attend dans I'exécution des
inspections ont permis d'éviter un incident ou
un accident potentiellement grave. Le Caporal
Williams mérite sans contredit la distinction
pour professionnalisme qui lui est conférée. &

Le Caporal Williams travaille actuellement
au sein du 443° Escadron d’hélicoptéres
maritimes, 12¢ Escadre Shearwater,
Nouvelle-Ecosse.

L’Adjudant-maitre Williams a mis a profit ses vastes
connaissances techniques, et il a fait preuve
d’une persévérance exceptionnelle dans ses
recherches sur la question. Il mérite grandement
la distinction pour professionnalisme. ¢

L'Adjudant-maitre Williams sert

actuellement au sein du 410° Escadron
d’entrainement opérationnel a 'appui
tactique, 4° Escadre Cold Lake, Alberta.



Vues sur la sécurité
des vols

Le but de la reclassification en question était d'offrir un
environnement aérien sécuritaire pour tous les aéronefs.

A plusieurs reprises, I'ATC de Wainwright a ddi informer un
aéronef civil local de la classe d'espace aérien et lui donner
une autre trajectoire a suivre. D'ailleurs, dans deux de ces cas,
I'ATCa ddi communiquer avec « Rampage » (I'élément de controle
aérien tactique) pour que les controleurs aériens avancés
fassent cesser tout exercice de tir réel dartillerie.

Quelle que soit I'opération a mener, la participation du groupe
du Contrdle aérospatial est essentielle pour garantir I'ensemble
de la sécurité et la réussite de la mission. Le succés du groupe
est principalement attribuable a la détermination et au
professionnalisme des Op C AERO. Ces opérateurs engagés
occupent les postes de controleur d'approche de précision
et de controleur au sol, d'assistant a la tour et au terminal
ainsi que de technicien de poursuite, d'identification et de
surveillance de zone a des fins de défense aérienne. Souvent,
I'évitement d’une incursion sur la piste ou d’une perte
d’espacement radar ou encore le déclenchement d’une
poursuite est imputable a un Op C AREOQ qui a signalé la
possibilité d'une anomalie. Cest cette deuxiéme paire d'yeux
qui accroit la sécurité des vols dans toutes les opérations
auxquelles participe le groupe du Controle aérospatial.

L'équipe du Contrdle aérospatial est fiere du role qu'elle
assume dans la collectivité de la sécurité des vols. Au fur et
amesure que les opérations prennent de 'ampleur et que
I'Aviation royale canadienne se transforme, il estimportant
que tout le personnel réfléchisse a ce qui forme les assises
d’opérations sécuritaires. Tous les membres de I'équipe du
Controle aérospatial sont fiers de la confiance que le milieu
de I'aviation leur témoigne. Comme nous continuons de
mériter cette confiance, il ne faut pas oublier que la sécurité
des vols est une responsabilité partagée. Nous ne formons
qu’une seule équipe convoitant un seul but : assurer la
sécurité de la mission.

Sivous ne I'avez pas encore lu dans le présent numéro, permettez-moi d‘attirer
attention sur I'article du Colonel Namiesniowski qui parait dans la rubrique « Vi
sécurité des vols » et qui porte sur le milieu du Controle aérospatial des Forces can
Ce milieu englobe les divisions du controle de la circulation aérienne (ATC) et de la
aérienne et des opérateurs — Contrdle aérospatial (Op CAERQ). Les Op CAERO font g
peu parler d’eux lorsque les choses vont bien. Par contre, lorsque survient un prob
peuvent facilement faire la manchette. Heureusement, cette derniere situation
rarement. La principale responsabilité des Op C AERQ est bien entendu d‘assurer I'espa
entre les aéronefs, mais ils peuvent également venir en aide aux pilotes dans u
gamme de situations. Méme s'il y a déja un certain temps que ce vidéo est dispon
site YouTube, les échanges suivants entre le personnel ATC et un pilote aux prises ¢
double panne moteur constituent un bon exemple des situations extraordinaires
doivent parfois faire face les controleurs et des résultats tres positifs que ces derniers
avoir. *http://*www.youtube.com/watch?v=_lAu-HpzqM4&feature=related

Enquéteur en chef de la DSV 2

Apres avoir servi loyalement pendant plus de 32 ans |a Reine et son pays dans le
de nombreuses affectations sur Sea King et de deux affectations au sein de la D
Lcol Larry McCurdy a décidé en décembre 2011 de prendre sa retraite de I'ARCet de s
d’enquéteur en chef de la DSV 2. Il a déclaré qu'il allait désormais s‘occuper de s
de plaisance située a Lanark County en Ontario, ou il allait faire I'élevage des po
dindes et des chevaux. Nos meilleurs vceux de succes vous accompagnent dans vos n
entreprises!

Cest le Lcol Paul Dittman qui prendra la reléve a ce poste. Le Lcol Dittmann est un
de CH124 et un pilote-instructeur qualifié sur CH146 qui totalise 4000 heures de vc
a de I'expérience comme commandant d'unité. Il a joint la DSV en janvier 2012. M
role d'enquéteur en chef et de directeur adjoint de la DSV est nouveau pour lui, il

préparé grace aux 18 enquétes qu'il a menées pendant son affectation précédente

Léquipe de la sécurité des vols de la 14¢ Escadre Greenwood
obtient le prix SICOFAA 2010

Vous trouverez a la rubrique « Un dernier mot » des détails sur le prestigieux prix c
sécurité des vols 2010 du Systeme de coopération entre les armées de |'air des Am
(SICOFAA). Le Major Carl Rioux, OSV de la 14 Ere, tient a souligner que la reconnais
de la 14 Ere a titre de chef de file de la sécurité des vols aurait été impossible sans
remarquable accompli par chacun de ses membres. Ce sont les réalisations quotid
du personnel militaire que du personnel civil qui ont contribué au succes du pro
de sécurité des vols de la 14 Ere et a I'obtention de ce prix. Voila qui est bien dit
Félicitations a tous les membres de la 14 Ere.

En conclusion, je tiens a signaler que nous sommes vivement intéressés par vos
articles, photos, lettres et commentaires sur la sécurité des vols. Si vous croyez
devrions traiter d'un sujet en particulier, n’hésitez pas a nous en faire part.

Ayez la sécurité a l'esprit!

Capitaine John W. Dixon
Rédacteur en chef, Propos de vol




sujet aux accidents?
C



Harry Potter comme mesure de prévention

Les changements systémiques ou environnementaux sont essentiels pour prévenir les accidents. Une
étude menée au Royaume-Uni a révélé que le nombre d’enfants de 7 a 15 ans se présentant aux salles
d’urgence des hopitaux chutait radicalement au cours de la fin de semaine suivant la publication d’un
roman d’Harry Potter. Aprés la publication des livres en 2003 et en 2005, le nombre d’enfants de ce
groupe d’age qui se sont présentés aux salles d’'urgence durant la fin de semaine avait presque chuté
de moitié par rapport a la moyenne. Les deux fins de semaine en question (au milieu de I'été et par
beau temps) ont été les moins achalandées des trois années visées par |'étude. Les auteurs ont conclu
que la publication des livres d’Harry Potter semblait réduire I'incidence de blessures chez les enfants.
Faisant assurément preuve d’humour, les chercheurs ont recommandé que des écrivains talentueux et
ayant a cceur la sécurité produisent des livres de grande qualité aux fins de prévention des blessures
chez les enfants’.
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par le Sergent Edward Taylor, Direction de la sécurité des vols, Ottawa

ui d’entre nous n'a pas entendu parler

ou subi les contrecoups de la fameuse

loi de M. Murphy au moins une fois
dans sa vie?

Le fameux modele de « fromage suisse »

de M. James Reason circule un peu partout

au sein de I'Aviation royale canadienne et

de la Direction de la sécurité des vols depuis
maintenant de nombreuses années. Il établit
que la cause d'un accident découle d’une série
d’événements devant se présenter dans un
certain ordre et d'une certaine maniére pour que
I'accident se produise. Cest la série d'événements
en question que M. Reason compare a
I'alignement des trous de plusieurs tranches
distinctes d’'un morceau de fromage suisse.

Sivous n‘avez jamais entendu parler des
conditions mentionnées dans le schéma
ci-dessus ou si vous les avez oubliées,
laissez-moi vous rappeler comment ils
peuvent s'immiscer dans votre travail au
moment ol vous y attendez le moins.

("était un jour pareil aux autres dans
I'escadron de maintenance (Air) responsable
du CC130 Hercules. Un autre long quart de
douze heures a effectuer la maintenance
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Interactions avec les
événements locaux

L, Activités de production

Défenses
inadéquates

Actes dangereux

Conditions préalables
Précurseurs psychologiques

aux actes dangereux

Défaillance

des chefs directs ﬁ
— Défaillances latentes

Défaillances latentes

Mauvaises décisions
des responsables

Défaillances latentes

des avions tirait a sa fin et, bien entendu, la
direction avait donné |'ordre d’exécuter une
derniére tache : remorquer un autre avion qui
se trouvait dans le hangar et le stationner a
un endroit bien précis sur l'aire de trafic.

Une équipe de remorquage comprend
habituellement sept personnes : un opérateur
des freins, un opérateur de pompe auxiliaire,
un superviseur d'‘équipe de remorquage, un
conducteur de tracteur et trois membres

7

Possibilité limitée d'accident
si les défaillances actives et latentes
sont réduites

Défaillances actives

chargés de surveiller les ailes et la queue.
Pour remorquer I'avion en question, il
fallait déposer la barre de remorquage du
tracteur, afin de placer celui-ci en sens
inverse pour pousser l'avion jusqu'a sa
place de stationnement. Une fois les freins
serrés et les cales mises en place derriére les
roues du train avant, le tracteur a été placé
en sens inverse et la barre de remorquage a de
nouveau été posée. Tout allait bien jusqu’a ce
que M. Murphy et M™ Suisse s’en mélent.
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Une série d'événements, également connus
comme les conditions latentes d’un acte
dangereux, avait été mise en place, et elle
aurait pu mener a de graves blessures.

Alignement des trous
du fromage suisse

Trou n® 1. l'avion a été poussé jusqu'a sa
place de stationnement. A cet endroit, l'aire
de trafic a une légeére pente descendante pour
assurer le drainage de I'eau.

Trou n° 2. Le superviseur de I'équipe de
remorquage a fait signe a l'opérateur des freins
pour que ce dernier serre les freins de
stationnement, mais 'opérateur n'a pas été
en mesure de bloquer les freins en raison
d’'un manque de pression dans le réservoir
hydraulique auxiliaire.

Trou n° 3. Le superviseur n'a pas attendu

que l'opérateur des freins fasse un signe de
son poing fermé pour indiquer que les freins
étaient serrés, et il s’est empressé de donner
un coup de poing sur le fuselage pour signifier
a l'opérateur de pompe auxiliaire qu'il devait
sortir de I'avion pour commencer a reposer
la barre de remorquage au train avant.

Trou n° 4. Des cales ont été mises sous les
roues du train avant, mais elles ne les barraient
pas complétement.

Trou n® 5. L'opérateur de la pompe auxiliaire
se trouvait directement derriére les roues

du train avant, dans un espace exigu, pendant
qu'il reposait la barre de remorquage.

M. Murphy et M™ Suisse étaient maintenant préts
pour la scéne finale. La barre de remorquage
a été déposée du tracteur, et les roues ont
commencé a tourner. On a entendu l'opérateur
des freins jurer, parce qu'il ne pouvait pas
bloquer les freins. La personne qui reposait la
barre de remorquage a poussé un cri d'effroi

lorsque I'avion de plus de 40 tonnes a
commencé a rouler vers lui. Heureusement,
faisant preuve de toute I'agilité d'Indiana
Jones, il a bondi de coté tout juste a temps
pour esquiver 'énorme roue.

Par la suite, 4quipe s'est réunie pour analyser
I'événement, en tirer des leons et s'assurer
qu'un tel incident de remorquage ne se
reproduirait plus.

1. Le superviseur comptant peu d’expérience
aurait dd attendre que 'opérateur des freins
lui fasse signe que les freins étaient bloqués
avant d‘aviser la personne chargée de la

pompe auxiliaire qu'il pouvait quitter Iavion.

2. La personne chargée de la pompe auxiliaire
n‘aurait pas du laisser le réservoir hydraulique
auxiliaire se décharger de toute sa
pression. De plus, elle aurait dii obtenir
une confirmation de l'opérateur des freins
voulant que les freins fussent bloqués
avant de quitter I'avion.

3. Enfin, le superviseur aurait di s'assurer que
les cales étaient bien en place, et bloquaient
les roues pour empécher I'avion de se
déplacer.

En outre, nous avons commis une derniére
erreur ce jour-la. Méme si nous avons tenu une
réunion d'équipe apres l'incident, nous avons
omis de signaler I'incident au moyen du
Systéme de gestion des événements liés a la
sécurité des vols (SGESV). Il est important
d’apprendre de nos erreurs pour éviter que
tout incident ou accident ne se reproduise plus
tard. En signalant I'incident dans le SGESV,
des mesures de prévention auraient pu étre
élaborées et communiquées a d'autres unités.

Ne prenez pas la loi de Murphy a la |égére

(si quelque chose « peut » mal tourner, alors
cette chose finira « infailliblement » par mal
tourner); elle plane sur vous au quotidien. Nous
sommes humains et |'erreur est bien humaine.
Soyez sur vos gardes a proximité d'aéronefs
et ne favorisez pas I'alignement des facheux
trous du fromage suisse (série de gestes

ou d’événements dangereux qui doivent

se présenter dans un certain ordre et d'une
certaine maniére pour qu’un accident se
produise).
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Dans l'aviation, il existe une liste d'erreurs liées aux
facteurs humains, connue sous le nom des
« douze maux de I'aviation ».
Dans ['exemple susmentionné, nombre des erreurs en question
se sont produites. Pouvez-vous les cerner?

LES DOUZE MAUX DE L'AVIATION

Manque de communication — Manque de directives claires et précises ainsi que
de bonnes aptitudes d'écoute active.

Suffisance — Autosatisfaction accompagnée d'une perte de la vue d'ensemble
de la situation relativement aux dangers potentiels.

Manque de connaissance — Manque d'expérience ou de formation pour mener
a bien une tache particuliére.

Distraction — Déviation de I'attention d'une personne exécutant une tache.

Manque de coordination — Manque de cohésion dans le travail d'une équipe
pour atteindre un but commun.

Fatigue — Lassitude découlant du travail ou de I'effort, d'un épuisement nerveux ou
de la perte provisoire de la capacité d'intervenir.

Manque de ressources — Impossibilité d'utiliser ou de se procurer les bons outils, équipement,
renseignements ou procédures pour exécuter une tache particuliere.

Pression — Bousculer les choses malgré les risques encourus, provoguant un sentiment
d'urgence et de hate.

u u - ité pouru r uniquer positiv
Manque d’assurance — Incapacité pour une personne de communiquer positivement
ses idées, son vouloir et ses besoins.

Stress — Tension, contrainte ou détresse mentale, émotionnelle ou physique.
Manque de sensibilisation — Manque de minutie ou de vigilance sur le plan de I'observation.

Normes — Pratiques couramment acceptées selon lesquelles on présume que, conformément
a'histoire connue, la ligne de conduite ou la procédure est correcte sans avoir a confirmer
de nouveau ou a vérifier la procédure courante.

VOTRE ATTITUDE > SECURITE DESVOLS > VOTRE VIE
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Les regles de RT (radioteléphonie)

Discipline des transmissions
Vos messages radio temoignent-ils
de votre professionnalisme?

par le Major Bill Lafontaine, Centre de guerre des Forces canadiennes, Ottawa

Le Major Lafontaine est un pilote
possédant plus de 35 ans d’expérience
en pilotage, expérience qu'il a surtout
acquise lors de vols internationaux.

Il totalise plus de 16 000 heures de

vol aux commandes de divers types
d’aéronefs militaires et commerciaux,
et il a été instructeur sur sept types
d’aéronef.

qu'il était important d'écouter tous les

messages radio (RT) car une bonne partie
de la connaissance de la situation en dépend. A
plus d'une reprise, tout au long de ma carriére de
pilote, le fait de savoir ou se trouvaient les autres
et ce qui se passait autour moi m'ont épargné
bien des conflits potentiels et permis d"éviter
de justesse bien des accidents en vol.

J ai appris dés mes débuts en pilotage

En mettant autant d’ardeur a écouter les autres,
je me suis également rendu compte que les
compétences de RT de nombreux pilotes étaient
loin d'étre enviables. Nombre de fois, les termes
utilisés a la radio étaient superflus ou non
conformes. Sivous étes au courant des mauvais
termes couramment employés, vous les
discernerez facilement.

Sivous utilisez un indicatif d'appel ou un préfixe
qui comprend le nom de I'entreprise ou de
I'organisation, alors tout ce que vous direz aura
une incidence sur I'image de I'entreprise ou de
I'organisation que vous représentez. Si de
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nombreux pilotes utilisant un indicatif d'appel

de « Air Flight » donnent |'impression d'étre
négligents et de manquer de professionnalisme,
vous penserez fort probablement que tous les
pilotes travaillant pour I'entreprise en question
sont également négligents et manquent de
professionnalisme. La méme régle s'applique a
tous, que ce soient des pilotes militaires, de lignes
aériennes, d'un aéroclub ou de tout autre groupe.
On ne peut rien contre la nature humaine.
Toutefois, si vos entretiens radio se faisaient en
privé, rien de tout cela n‘aurait d'importance, mais
«sur les ondes », tout le monde est a I'écoute.
Par conséquent, de nombreuses personnes
entendent ce que vous dites et la facon dont vous
le dites, et ces personnes ont habituellement
suffisamment de connaissances spécialisées pour
en faire une évaluation qualitative.

De nombreux pilotes pechent par |'utilisation de
mots familiers et redondants. Il me semble que tout
le monde tente d'avoir une attitude décontractée
au micro, ce qui indique tout simplement, selon
moi, un manque de vigilance et de minutie,
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lesquelles sont des qualités essentielles. Il semble
que les pires contrevenants pilotent uniquement
dans I'espace aérien national, etils n‘ont été que
peu, ou pas du tout, exposés a une circulation
aérienne achalandée ou a des contrdleurs de la
circulation aérienne possédant des compétences
linguistiques limitées. Si certaines des choses
que j'ai déja entendues avaient été utilisées dans
d’autres centres, comme a Francfort, a Paris ou
ailleurs dans le monde, les contrdleurs n‘auraient
pas hésité a rabrouer le transgresseur; leur
intention n'est pas d’humilier le coupable, mais
Ceux-ci savent pertinemment qu’un message
débraillé ou incomplet peut avoir des
conséquences désastreuses.

Par exemple, une des infractions les plus
courantes consiste a utiliser I'expression « oh »
pour communiquer le chiffre zéro, comme dans :
niveau de vol deux, cing, oh. D'un point de vue
phonétique, 'expression se traduit par deux,
cing, oscar, qui n'est pas la bonne facon de
confirmer une altitude. Vous entendrez rarement
un contrdleur de la circulation aérienne utiliser
I'expression « oh »; leurs normes de communication
et leur expérience dans le domaine sont souvent
bien supérieures a celles de la plupart des pilotes.
Certains penseront que ce n'est pas important,
mais un relachement dans les communications se
manifeste souvent aussi dans d'autres activités.

Certaines des erreurs les plus courantes consistent
a utiliser les termes « avec vous » ou « on est sur
la fréquence » comme dans I'expression « on est
sur la fréquence deux, cing, oh ». Il est évident
que vous étes |, sinon vous ne pourriez tout
simplement pas communiquer avec le controleur.
L'élimination de telles redondances dans vos
communications radio ne change en rien le
message, alors pourquoi encombrer inutilement
les ondes?

On entend souvent le terme « est-ce qu’on peut »,
comme dans I'expression « est-ce qu'on peut
descendre au niveau de vol. .7 ». Je suis certain
que de nombreux controleurs de la circulation
aérienne ont le goit de répondre : « désolé, vous
n'‘avez pas utilisé le mot magique! ». J'ai travaillé
comme officier des opérations pendant de
nombreuses années, et certains des équipages
avec lesquels je communiquais par radio me
disaient qu'ils « cherchaient un stationnement »,
Je leur répondais qu'il leur serait donc plus utile
d'utiliser leurs yeux que la radio, mais trés peu
d'entre eux ont vraiment compris le message
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que je tentais de faire passer. La bonne fagon
consiste a utiliser le terme « demander » comme
dans I'expression « demande a descendre », ce
que nous savons tous, mais que nous oublions
parfois. En RT, une autre erreur courante des
pilotes consiste a répondre par « c'est envoyé »,
lorsqu'on leur demande « transpondeur ident ».
Jimagine toujours un contréleur aérien qui se
précipite sous son bureau pour éviter le coup!

La plupart des expressions familieres et
redondantes n'entrainent aucune conséquence,
a part peut-étre de laisser une mauvaise
impression sur ceux qui connaissent la bonne
terminologie a employer, mais les pires cas, bien
que rares, sont potentiellement dangereux.

Lorsque I'on traite de I'élimination de tout
terme inutile dans une communication radio, on
pense souvent aux demandes de changement
de la fréquence radio. Certains pilotes répétent
tout simplement la fréquence sans donner leur
indicatif d'appel. Par exemple, en réponse a la
demande « CANFORCE 1234, appelez Toronto
sur la fréquence 128,4 », on donnera « Roger,
128,4 ». Qu'adviendra-t-il si I'appel ne vous était
pas adressé? Il y aura une interruption temporaire
de la communication et I'on fera d'autres appels
radio inutiles. On aurait évité toute cette confusion
si l'indicatif d'appel avait été utilisé, comme il
se devait. Il est a souhaiter qu'une telle situation
ne se présente pas dans un espace aérien
achalandé ou au moment de communiquer des
renseignements importants lorsque le facteur
temps est critique.

Le fait de confirmer une altitude sans employer
la bonne terminologie peut également poser un
probléme, par exemple : « CANFORCE 1234,

quinze point six pour deus, trois, zéro ». On ne
devrait jamais mentionner de POINT au moment
de confirmer une altitude. Si I'on se trouve sous
Ialtitude de transition, on doit déclarer : « un,
cing mille, six cents ». Si 'on se trouve au-dessus
de I'altitude de transition, on doit indiquer le
niveau de vol ou donner trois chiffres. Par
exemple, on dira : «un, cing, six » ou « niveau de
vol un, cing, six ». Cest d'autant plus important si
I'avion évolue ailleurs qu'en Amérique du Nord,
ol le niveau de transition est souvent moins élevé
qu'ici. Il faut signaler tous les niveaux de vol a
I'aide de trois chiffres. Si I'avion se trouve a moins
de dix mille pieds, le premier chiffre devrait étre
le zéro, comme dans I'expression « niveau de vol
zéro, neuf, zéro » ou, a tout le moins, « zéro, neuf,
zéro ». Parfois, les contréleurs indiqueront
Ialtitude sans le zéro initial, mais dans de tels cas,
ils utiliseront toujours I'expression « niveau de vol »,
comme dans le « niveau de vol neuf, zéro ».

Lors de communications faites en anglais, il faut
porter une attention particuliére a la différence
entre les autorisations : « descend to seven zero »
et «descend two seven zero ». La différence est
énorme, et elle peut entrainer la mort, si l'on ne
s'en méfie pas. Il est a souhaiter que les contrdleurs
se conduisent avec professionnalisme et garde
I'ceil ouvert pour éviter une telle erreur, mais la
tache incombe aussi aux pilotes. Ajoutez un
accent régional a la confusion, et les risques que
la communication se détériore augmentent de
facon foudroyante. Toutes les fois que vous
pilotez dans une zone ol I'anglais est une langue
seconde, surtout sans radar, il est essentiel de
favoriser une bonne communication verbale. Il
faut toujours s'en tenir aux phrases normalisées.
Les risques découlant d’un message mal compris
peuvent se révéler catastrophiques.
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Citons 'exemple d'un accident qui s'est produit
au-dessus de I'lnde en 1996. L'abordage entre

un vol d'Air Kazakhstan (KZK) et un vol de Saudi
Airlines a entrainé la mort de 349 personnes,
parce que les pilotes de KZK n‘avaient pas compris
les consignes du controleur aérien, et ils sont
descendus sous l'altitude autorisée.

Durant un vol a destination des Caraibes, j ai fait
I'expérience d'un quasi-abordage assez rapproché
avec un ATR 72. Je descendais vers Aruba pendant
que l'autre vol décollait. Le contréleur avait un
accent prononcé, et je doute fort que I'anglais fiit
sa langue maternelle. On nous a demandé le radial
que nous suivions en rapprochement, et on a
indiqué au ATR 72 de suivre un radial qui se trouvait
a dix degrés a I'est du nétre, en éloignement. A la
suite de l'autorisation ainsi communiquée, la
réponse de I'équipage de I'ATR 72 a été longue,
et elle contenait beaucoup de renseignements
superflus. En fait, il avait mal compris I'autorisation
donnée par le contréleur, et 'avion suivait le méme
radial que nous. Méme si la barriére linguistique
avait joué un réle dans l'incident, il se peut que,
pendant la communication radio, I'tilisation des
seuls renseignements pertinents a l'aide de la
terminologie normalisée ait permis, a nous ou au
controleur, de relever I'erreur. Heureusement, le
systeme de surveillance du trafic et d'évitement

des collisions (TCAS) a fonctionné comme il le
devait, et nous avons pu éviter I'abordage. Je crois
que nous étions aussi prés qu’a 300 pieds I'un de
I'autre, et la collision aurait été inévitable n'e(it
été du TCAS. Malgré les problémes de langues,

on aurait pu éviter un tel incident si la bonne
terminologie radio avait été utilisée.

Je peux vous donner nombre d’exemples des
choses entendues ou vues au cours de ma carriére,
mais le présent article serait beaucoup trop long.
Par conséquent, je mentionne seulement
certaines des choses entendues sur les ondes,
mais qui ne devraient pas y étre. Si vous vous
sentez visés, j'espere que vous en profiterez
pour revoir les régles de RT.

Ecoutez attentivement les appels radio au cours
de vos prochains vols, et vous entendrez trés
certainement plusieurs des problemes soulevés
dans le présent article. Eny portant ainsi attention,
vous serez moins enclins a les utiliser vous-mémes.
En outre, essayez de remarquer les fois ol vous
utilisez des termes familiers ou redondants,
ce qui peut s'avérer difficile si vous les employez
machinalement depuis longtemps. Il faut
toujours un certain temps pour se défaire de
ses mauvaises habitudes, mais il ne faut surtout
pas abandonner.

N'oubliez pas que les procédures radio truffées
de termes familiers et redondants ou d’omissions
sont potentiellement dangereuses et, a tout le
moins, qu'elles donnent non seulement une
mauvaise impression de vos compétences, mais
aussi de celles des pilotes qui utilisent des indicatifs
d'appel semblables. Ce qu'il ne faut surtout pas
oublier, c'est que votre professionnalisme se
refléte dans votre voix. ¢

Commentaires de laDSV :

Année derniére, une formation de deux CF18 a décollé
d’une base des FC, puis obtenu 'autorisation suivante :
«SID 3 cancelled, turn left, climb on course to nine
thousand ». Le leader a confirmé 'autorisation ainsi :
«left on course two nine thousand ». 'ATC a remarqué
le dépassement d'altitude comme I'avion passait
9000 pieds, et il a demandé a la formation de se
mettre en palier a 10 000 pieds. Le vol s'est poursuivi
sans incident.

Deux erreurs de RT importantes ont contribué a
cetincident potentiellement dangereux. D'abord,
si le pilote croyait qu‘on |'avait autorisé a monter
a29 000 pieds, il aurait dii confirmer I'autorisation
par « flight level two niner zero »; I'ATC aurait alors
remarqué la mauvaise interprétation et reformulé
son autorisation. Ensuite, il nest pas obligatoire
d'utiliser la préposition « TO » au moment de donner
I'autorisation de monter ou de descendre (CLIMB/
DESCENT), et la préposition en question peut étre
omise si elle est considérée comme superflue ou si
on peut la méprendre pour le chiffre « TWO ». Pour
éviter tout malentendu, il faut plutot utiliser une
phrase normalisée comme : « cleared to maintain
9000 » ou simplement « cleared 9000 ».
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Organisateur electronique
de poste de pilotage :

engouement technologique ou voie de I'avenir?

par le Capitaine Chris Marron

Le Capitaine Marron occupe actuellement le poste de pilote examinateur de vol aux instruments a la 1 Division aérienne du Canada,
aWinnipeg, dans le cadre d'un échange avec la Force aérienne des Etats-Unis (USAF). Ancien pilote de I'avion KC-10, il totalise prés

de 3 000 heures de vol.
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A a conférence de la National Business

A Aviation Association (NBAA) de 2011,
nombre de kiosques présentaient divers

produits aéronautiques, aussi variés que des
mises a niveau en avionique aux produits de
maintenance, en passant par de nouvelles
applications a utiliser dans notre monde
technologique omniprésent et toujours plus
portable. Les quelque 25 000 participants
ont manifesté un intérét bien particulier aux
organisateurs électroniques de poste de
pilotage (OEPP). Il ne restait plus un siége
de libre au séminaire portant sur le iPad dans
le poste de pilotage, qui se tenait dans la plus
grande salle du centre des conférences de
Las Vegas. Laviation d'affaires prend conscience
des avantages que peut apporter I'OEPP.

Certains considérent I'0EPP comme du matériel
inutile et jugent qu'ils peuvent toujours s'en
passer dans un avenir assez rapproché. Pourtant,
si un tel raisonnement logique I'avait emporté par
le passé, aurions nous développé le moteur a
réaction alors que nous pouvions toujours compter
sur le moteur a propulsion? Tout comme le
moteur a réaction, I'avenement de I'OEPP apporte
son lot d'avantages extraordinaires, mais aussi

de défis de taille. Il faut bien déterminer les uns
comme les autres pour utiliser cette nouvelle
technologie de facon efficace et sécuritaire.

En utilisant seulement deux petites plaquettes
pesant moins de deux livres, la Force aérienne
pourrait éliminer les cartes, les registres des
performances, les manuels d'utilisation, les
publications de vol et la myriade de documents



qui doivent &tre embarqués lors de toute mission
et qui peuvent totaliser plus de 200 livres de papier.
Une telle réduction de poids peut éventuellement
se transposer en une économie de millions de
dollars pour le ministere de la Défense. Les
économies de carburant engendrées par la
réduction de poids de méme que celles associées
aux colits d'impression, de distribution et de
personnel pourraient rapidement dépasser le
codit d'achat initial des appareils. En fait, ces
économies ne seraient que la pointe de |'iceberg,
si l'on considere les avantages futurs et les gains
defficacité dans le poste de pilotage qui pourraient
découler de I'utilisation d'une solution a guichet
unique comme la tablette.

Un autre gain a prendre en considération serait
I'avantage que confére le livre électronique.

De toute évidence, il est plus facile de consulter
un seul appareil Iéger que le manuel de vol

en plusieurs volumes qu'il remplace. Il permet
aux équipages navigants de vérifier des
renseignements rapidement grace a la recherche
automatisée ou d‘étudier des données n'importe
ou. Actuellement, les deux méthodes se
chevauchent : a l'escadron, nous disposons d’un
bon nombre de nos publications courantes en
ligne, mais nous conservons toujours les mémes
publications sur support papier. Le systéme
actuel comporte deux désavantages, car les
publications les plus a jour se trouvent seulement
sur nos ordinateurs au travail et nous consacrons
beaucoup de temps a la mise a jour des versions
papier. Par I'adoption du livre électronique, on
pourrait fermer la boucle en passant aux manuels
de vol et autres documents d'instruction

pertinents en version électronique, lesquels
s‘averent un systéme beaucoup plus facile et
pratique a utiliser a court préavis.

Non seulement nos collégues de I'aviation civile
se penchent-ils sérieusement sur la question ou,
en fait, utilisent déja I'OEPP, mais il en va de
méme pour notre allié le plus proche, I'USAF.
Jusqu’a maintenant, I'USAF a mis a |'essai I'iPad 2
comme livre électronique, et il commence a
utiliser la publication d'information de vol (FLIP)
en vol. Apple est loin d'étre le seul fabricant
considéré comme étant en mesure de fournir un
produit a la hauteur, mais il a peut-étre l'avantage
d’avoir été le premier a offrir un appareil
commercial approuvé par la FAA et I'USAF, l'iPad.
I faut tenir compte de nombreux critéres au
moment de choisir un tel appareil, comme la
fiabilité, la convivialité, la portabilité, la sécurité,
la durée de vie des piles, I'ergonomie dans le
poste de pilotage, les capacités de gestion de
taches multiples, le reflet de I'écran et le prix,
pour n'en nommer que quelques-uns.

Compte tenu de tous les éléments positifs qui
peuvent découler de I'utilisation répandue d'un
OEPP par nos pilotes, on peut s'attendre a ce
que le choix soit évident. Pourtant, avant de
s'engager dans cette voie, il faut d'abord régler
quelques questions. Si l'on prend quelques
instants pour penser a tous les merveilleux
avantages que peut nous apporter une tablette
électronique, I'achat initial de I'appareil doit
étre fait en fonction des aspects communs a
toutes les flottes et non des demandes distinctes
de chaque flotte cherchant I'ultime appareil.

On accueille favorablement la possibilité de
superposer les prévisions météorologiques par
satellite XM a son plan de vol sur un affichage
cartographique défilant, d'afficher des données
sur un objectif tactique, que tous puissent
utiliser le courrier électronique au travail, de
disposer d'un appareil compatible aux lunettes
de vision nocturne, d'effectuer les calculs
nécessaires au décollage et a l'atterrissage et de
nombreuses autres utilisations uniques. Si nous
tentons d'inventer un appareil qui réglera chaque
petit pépin jamais rencontré par une flotte, le
processus d'achat sera considérablement plus
complexe, ce qui risque de prolonger inutilement
le processus d'achat ou méme peut-étre de le
paralyser. En outre, il faut également tenir compte
de la sécurité. Nombre des appareils électroniques
actuellement sur le marché n'offrent pas un niveau
de cryptage suffisant pour certains des documents
que I'on voudrait y télécharger. Il faut également
se pencher sur les questions suivantes :
comment obtenir les documents requis sur chacun
des appareils? Comment s‘assurer que les membres
des équipes navigants mettent leur tablette a
jour? Comment contrdler les documents une fois
qu'ils sont disséminés électroniquement?

Sivous demandez I'avis d’un pilote de ligne, il
confirmera qu'un tel appareil présente un potentiel
fort intéressant, mais avant de se jeter téte
premiére dans un tel projet et d‘équiper 'ensemble
de I'Aviation royale canadienne de tout un
contingent d'iPad, nous devons d‘abord étudier
plusieurs autres aspects de la question. ¢

Numéro 1, 2012 — Propos de vol

=
I
k)
=
]
9
S
=
=
o
o
=
=
o
=
o



Quand une autorisation n'en est pas une :

regles de route

pour un avion circulant au sol

parle
Capitaine Eric Martinat

Le Capitaine Martinat est un pilote
instructeur qualifié de la 3¢ Ecole
de pilotage des Forces canadiennes
a Portage la Prairie (Manitoba).

amission des pilotes instructeurs qualifiés

(P1Q) est d’enseigner a leurs éléves les

compétences et les connaissances
aéronautiques satisfaisant a la norme des
pilotes de I'Aviation royale canadienne. Comme
tout PIQ le confirmera, il n'est pas facile de
réussir le cours d'instructeur de pilotage des
Forces canadiennes. Une fois le cours terminé,
I'enseignement pose de nouveaux défis, et
notre confiance s'accroit chaque fois qu'un
éleve réussit son vol. Cest un travail gratifiant,
jusqu’a ce qu'un probléme survienne.

Ala 3¢ Ecole de pilotage des Forces canadiennes
de Portage la Prairie, les éléves effectuent
des vols de navigation a bord d’aéronefs
multimoteurs pour se familiariser avec les
aéroports de grande affluence. Les instructeurs
sont rudement mis a I'épreuve dans un tel
environnement de vol, alors qu'ils doivent
gérer nombre de taches comme surveiller
les techniques de pilotage de |'éléve, dispenser
des lecons, se conformer aux autorisations du
contrdle de la circulation aérienne et suivre
une multitude de « régles de route » qui régissent
les vols. Malgré toutes nos bonnes intentions,
les choses ne se passent pas toujours
comme prévu.
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Au mois de novembre dernier, je suis arrivé

a l'aéroport international de Calgary avec
deux éléves a bord d'un bimoteur King Air (90.
Alors que I'on roulait pour libérer la piste en
service, le contréleur au sol nous a donné
I'autorisation d'effectuer le long trajet au sol
pour nous rendre aux installations du
concessionnaire des services aéronautiques
de I'aéroport, ol 'avion devait passer la nuit.

D’instinct, la plupart des pilotes savent qu'il
ne faut pas rouler au sol dans une zone
controlée d'un aéroport sans en avoir obtenu
I'autorisation; 'est bien ce que prescrivent

les consignes. En outre, 5'il faut que I'avion
traverse une piste, en service ou non, le
contréleur vous autorisera a le faire par des
instructions bien précises. Si le contréleur ne
I'autorise pas a traverser la piste ou a attendre
al'écart de celle-ci, le pilote doit attendre a
I'écart et demander l'autorisation de traverser
la piste. Ce jour-la, a Calgary, le contrdleur

Photo : Sdt Allyssa D. Carter

avait donné l'autorisation de circuler jusqu‘aux
installations de Shell en passant par la voie de
circulation A. C'était assez logique, mais une
piste fermée se trouvait entre l'avion et le
concessionnaire de services aéronautiques.
Comme la piste était fermée a la circulation
aérienne et qu'un NOTAM avait été publié a
cet effet, nous avons allégrement roulé au sol
jusqu’a notre destination.

Le matin suivant, mes éléves ont examiné
le NOTAM, constaté que la piste était
toujours fermée et m'ont communiqué les
renseignements. Le contrdleur au sol nous
donna l'autorisation de rouler sur la voie de
circulation A et, comme nous approchions
de la piste fermée, j'avisais mes éléves de
continuer, puisque la piste était toujours
fermée. Alors que I'on continuait a rouler,
j'ai eu le vague sentiment que la formulation
de notre autorisation était peut-étre un peu
floue, c'est-a-dire que ses limites n'étaient



pas bien précisées. J'ai donc demandé a I'éléve
d‘arréter I'appareil et de demander une autre
autorisation de circuler au sol. Le contréleur
nous a répondu qu'il ne savait pas comment on
était arrivé la, mais qu'il fallait immédiatement
appeler la tour pour obtenir I'autorisation de
décoller. Oups! Nous avons décollé sans autre
incident, mais une plainte est arrivée une
semaine plus tard. On nous avait vus rouler au
sol sans autorisation a I'aéroport international
de Calgary.

Plusieurs remarques du GPH 204A et de I'AIM
insistent sur la protection des pistes en service,
ce qui est tout a fait logique; il n'est pas
question de laisser les avions rouler au sol
librement, un peu partout et particulierement
sur les pistes en service. Toutefois, qu'en est-il
des pistes fermées? La régle précise qu'il faut
une autorisation pour traverser toute piste
lorsque I'on circule au sol en direction de la
piste de départ, ce qui correspond au présent
scénario. Méme s'ils ont obtenu I'autorisation
de circuler au sol, i celle-ci ne précise pas qu'ils
peuvent traverser une piste fermée, les pilotes
doivent attendre a I'écart et demander
I'autorisation de traverser cette piste. Méme
le Manuel sur la prévention des incursions sur
piste de I'0ACl stipule que, si I'autorisation
permet de circuler au sol au dela d'une piste,
elle doit comprendre une autorisation explicite
de traverser la piste en question, méme si

la piste n'est pas en service.

La morale de cette histoire s'adresse a tous
les pilotes : méfiez-vous d’une autorisation
de circuler au sol qui vous laisse sur votre faim.
Sachez que, méme si une piste est fermée,
vous devez demander une autorisation avant
de la traverser. Si vous suivez un tel conseil,
VOUS n‘aurez jamais a vous poser la question!

CANADA AIR PILOT NOT FOR
Effective 0901Z 13 APRIL 2006 to 0901Z 8 JUNE 2006 NAVIGATION
CALGARY INTL
AERODROME CHART CALGARY AB
voT ATIS @ CLNC DEL GND TWR DEP
114.8 114.8 121.3 121.9 118.4 119.8
. 127.2 260.2 275.8 236.6 255.1
DECLARED DISTANCES 07 25 10 28 16 2
TORA 6200 6200 8000 8000 12,675 12,675
TODA 6500 7200 8900 9000 13,665 13,675
ASDA 6200 6200 8000 8000 12,675 12,675
LDA 6200 6200 8000 8000 12,675 12,675
L\\\\\\\\\‘\\\\\\\\‘\\\\\\\\‘\\\\\\L
11402 11401 114 00
L DEPARTURE CLIMB RATE V/V (FPM) _
[ GROUND SPEED | 90 [ 120 [140 [ 160 [ 180 [ 200 | 250 [ 300 |
—|__ 260 FT/NM | 390 | 520 | 610 | 700 | 780 | 870 |1090]1300} 5108 —
| 5108 ELEV  oLcs _
3556
L w |
= TS 3547 v > -
<V N Al & 1A
L S\ ¢ _
ANNUAL RATE 1B
OF CHANGE 14.5' W J
L 7o _
- \ —
) Ul c
Wide body, B707 and DC8 c?go
[~ aircraft will not be cleared W 0 B
| foraleftturn Wto A or N
right turn A to W taxiways.
| Twy C2 one way exit rwy 34. Al co |
— 5107 5107 —
e A N
- arto, (Ul u U v n
LDA FOR SIMUL RWY OPERS -
- FROM TO LDAINn ft S CcYyc \Do not confuse this !
Thid rwy 34 | Intxn rwy 10-28 8590 N5106.83  taxiway with RWY 25
[~ | Thidrwy 16 | Intxn rwy 10-28 3315 W114 01.22  when approaching 7
Thid rwy 16 | Intxn rwy 07-25 9660 A Az /R A from "YYC" VORTAC
™ | Thid rwy 25 Intxn rwy 16-34 3805 © 3618 N
Thid rwy 28 | Intxn rwy 16-34 3550 N C Rwy 07-25; Turbo jets restricted to landing only
[~ | Thidrwy 10 | Intxn rwy 16-34 3550 on runway 25 and take-off only on runway 07, |
ELEV ' i Cc3 except take-off runway 25 auth for Jet acft with
[ 3531 A \ max gross take-off weight less than 44,100 Ibs. |
|- 51063 073" > < 6200x150 _ <_253° ~ ELEV 51063 7
Taxiway "P" uncontrolled L 3557 _
= P % + DEPARTURE PROCEDURE
- [ x Y QCN Rwy 16 - % - CLB HDG —
N 163° to 4300 BPOC.
— N Apron V Rwy 28 - % - CLB HDG -
| VA 283° to 4300 BPOC.
- N Rwy 25 - 7 - CLB HDG 253°. 7|
L 1l Y Requires a minimum CLB a
Note: Max 120’ wingspan on twy P - 34 . gradient of 260 ft/NM
L Max 170" wingspan on twy Y ELEV [4 M v to 4900 BPOC. a
‘ 3543 = g CAUTION -or-
L " . Possible jet blast  SPEC VIS - CLB visual to |
11402 11401 up to 500" AGL. 500? BPOC.
T T N A O B S B A A I N Y Y O B
TAKE-OFF MINIMA
SCALE IN FEET
Rwys 07, 10, 34: ¥ [HHHHH |
Rwys 16, 25, 28: % 2000 0 2000
AERODROME CHART CHANGE: Windsock added CALGARY AB
EFF 13 APR 06 CALGARY L’Z‘l;lgg

NOT FOR
NAVIGATION

peniesal s1ybl ||y S80Inosey [einieN Jo luawiuede ‘epeue) Jo 1By Ul usenp ey Aiselep JoH 9002 @

paniasal siubl |1 YAOYNYD AVN 9002 @ ‘Bled [BOINBUOIY [INID UBIPRUED) JO 80IN0S

Numéro 1, 2012 — Propos de vol

19



Quand lla foudrefrappe

Les aéronefs sont munis
de systemes qui les
protegent contre les
dommages directs et

indirects de la foudre.

par Clarence E. Rash

Clarence E. Rash est un physicien de
recherche possédant 30 ans d’expérience
de la recherche et développement de
l'aviation militaire. Il a rédigé plus de 200
articles sur divers sujets comme les écrans
d'affichage, les facteurs humains et la
protection d’aéronefs dans I'aviation.

| a fallu des décennies pour bien comprendre
les mécanismes de la foudre ainsi que son
incidence sur les aéronefs.

Lorsque le premier accident d'avion reconnu
comme ayant été causé par la foudre s'est produit
en 1929, les scientifiques et les ingénieurs en
aéronautique ont d'abord insisté sur le fait que
I'accident n'avait pas été provoqué par la foudre;
personne n‘avait jamais pu prouver qu’un avion
avait déja été atteint par la foudre'. Au fil du
temps, on a démenti les affirmations des experts
des années 20 : les avions sont souvent la cible
de foudroiements, méme si ces derniers sont
rarement a l'origine d'un accident.

La foudre est une décharge électrique qui se
produit dans I'atmosphére. Associée aux orages,
elle se compare a une étincelle électrique
produisant un puissant courant d’environ

20 000 ampeéres.
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La foudre est générée lorsque, a une température
supérieure au point de congélation, du
liquide et des particules de glace surfondues
s'entrechoquent pour former a I'intérieur d'un
nuage d'importantes parties d'énergie positive
et d'énergie négative. Lorsque ces parties d'énergie
distinctes prennent suffisamment d’ampleur,
elles se heurtent et provoquent une étincelle
géante, une décharge électrique, qui dure moins
d’un dixiéme de seconde. L'étincelle en question,
I'éclair, peut prendre naissance entre deux
nuages, entre des parties distinctes a I'intérieur
d’un méme nuage, entre un nuage et I'air, ou
entre un nuage et le sol ou un objet au sol.

Le foudroiement le plus fréquent est celui qui se
produit entre un nuage et le sol, ou I'éclair négatif,
lequel constitue 90 pour cent de tous les éclairs
qui éclatent. La décharge s'amorce habituellement
lorsqu’une importante concentration de charge
négative se forme dans un nuage et une autre
de charge positive s'accumule au sol ou dans un
autre nuage. Lensemble de la charge négative
se déplace alors vers le sol, formant un canal
conducteur invisible connu sous le nom de
traceur par bonds. Ce traceur descend, traversant
I'air neutre en ébauchant discrétement un grand
zigzag par bonds saccadés d’environ 150 pieds
(46 m) de longueur. Parallélement, le sol ou un
autre nuage envoie aussi une charge positive
sous la forme d'un traceur ascendant. Lorsque
le traceur par bonds et le traceur ascendant se

rencontrent, une décharge électrique, I'éclair,
se produit le long du traceur ascendant et monte
vers le nuage. Cest la décharge de retour qui est
I'étape la plus lumineuse de I'éclair; ce dernier
phénomeéne est habituellement le seul que I'on
peut vraiment apercevoir.

Toutefois, s'il y a un transfert net de I'énergie
positive du nuage jusqu‘au sol, on considére
qu'il s'agit d'un éclair positif. Ces éclairs
proviennent des parties du nuage ou les charges
positives sont élevées, comme dans les parties
supérieures d'une cellule orageuse. Ce type d'éclair
se développe presque de la méme maniére que

les éclairs négatifs, sauf que le traceur par bonds
descendant dégage une énergie positive et que
e traceur ascendant achemine une énergie
négative. Les éclairs positifs représentent moins
que cing pour cent de tous les foudroiements,
mais ils sont beaucoup plus puissants, durent
plus longtemps et leur décharge peut parcourir
une bien plus grande distance que les éclairs
négatifs plus fréquents.

Apercu mondial

La foudre est un phénomene qui se produit
partout dans le monde. Méme s'ils sont
généralement associés aux orages?, des éclairs
ont aussi été observés lors d'éruptions volcaniques,
d’incendies de forét intenses, d’importantes
tempétes de neige et de puissants ouragans.



Méme si la foudre existe partout sur la planéte,
sa fréquence n'est pas répartie également sur
le plan géographique. Il n'est pas surprenant
d’apprendre qu’environ 70 pour cent des éclairs
sont produits entre les latitudes de 30 degrés
au nord et de 30 degrés au sud, donc dans les
tropiques ou 'on compte le plus grand nombre
d’orages. En outre, les éclairs au-dessus du sol
ou au-dessus d'un plan d’eau a proximité du
sol sont dix fois plus fréquents que les éclairs
au-dessus des océans®.

Toutes les 1000
heures de vol

Avant la derniere décennie, période a laquelle
les techniques de collecte des données se sont
grandement améliorées, il était difficile d'obtenir
des données précises sur les avions atteints
par la foudre*.

Toutefois, compte tenu de la fréquence
extraordinaire des éclairs et du nombre
impressionnant de vols (évalué a 77 millions de
mouvements d'aéronefs a I'échelle mondiale en
2008), il n'est pas surprenant de constater que
la foudre tombe sur des aéronefs assez souvent.
L'Office national d’études et de recherches
aérospatiales de France (centre national de
recherches aérospatiales) estime qu'un aéronef
est frappé par la foudre en moyenne toutes les
1000 heures de vol. Pour une compagnie aérienne,
cela signifie qu'au cours d’'une année chacun

de ses appareils est atteint par la foudre.

Bien que de plus amples recherches s‘averent
nécessaires, la preuve recueillie a ce jour indique
que l'altitude est un facteur contributif au
foudroiement. Les données actuelles démontrent
que la fréquence de la foudre est plus élevée dans
le bloc d'altitudes intermédiaires (de 8 000 a
14000 pieds) qu‘aux altitudes de croisiére®. Parmi
d‘autres facteurs déterminants qui contribueraient
au foudroiement, on signale le vol d'un aéronef
dans un nuage (90 pour cent) et/ou la présence
de pluie (plus de 70 pour cent).

Le foudroiement d'un aéronef est souvent attribué
au fait qu'il se trouve au mauvais endroit au
mauvais moment, en d'autres termes, qu'il se
trouve dans la trajectoire d’un éclair. Pourtant,
les estimations révelent qu’un tel scénario ne se
produit que dans environ dix pour cent des cas
de foudroiements d'aéronefs. En réalité, presque
90 pour cent des éclairs sont provoqués par
I'appareil qui traverse une partie fortement

chargée d'un nuage; un fait que personne ne
connaissait avant les années 8(0.

Heureusement, méme si les aéronefs sont
fréquemment atteints par la foudre, il est rare
que cette derniére soit a I'origine d'un accident
ou méme qu'elle constitue un facteur contributif
a celui-ci.

Des recherches effectuées dans les bases de
données sur les accidents aériens et les données
historiques collectées par divers organismes de
I'aviation, sociétés d'histoire et organisations
de détection de foudre ont produit une liste variée
des incidents et des accidents dont l'origine a
été attribuée au foudroiement.

Selon les recherches ainsi menées, le premier
accident aérien attribué directement a la foudre
s'est produit le 3 septembre 1915, lorsqu‘un
Zeppelin allemand LZ40 (L10) a été détruit par
la foudre alors qu'il évacuait de I'hydrogéne par
ventilation a proximité de I'ile de Neuwerk, en
Allemagne®. De 1915 au début des années 20,

la foudre a été blamée pour un certain nombre
d’accidents de dirigeables.

L'écrasement du Ford Tri-Motor de
Transcontinental Air Transport, le Gity of San
Francisco, survenu le 3 septembre 1929, est
habituellement cité comme étant le premier
accident d’un aéronef plus lourd que I'air
attribué a la foudre. Les huit occupants sont
décédés lorsque I'avion a heurté le sol pres du
mont Taylor, au Nouveau Mexique (Etats-Unis),
pendant un vol d’Albuquerque a Los Angeles,
dans le cadre d’un voyage menant d'un océan
a l'autre dont les étapes s'effectuaient
successivement par train et par avion’.

Au cours des quelques décennies qui ont suivi,
seule une douzaine d'accidents aériens ont été
attribués a la foudre. Toutefois, dans nombre
de ces cas, il n'a jamais été possible d'établir
avec certitude que la foudre en était vraiment
la cause.

La premiére description détaillée d'un accident
aérien causé par la foudre remonte au 14 juin
1945. A cette date, un avion de transport Curtiss
C 46D de la Force aérienne des Etats-Unis,
provenant de Dallas a destination de Jackson
(Mississippi), volait a 3000 pieds d'altitude
lorsqu’un éclair a frappé une de ses ailes. Ne
pouvant maintenir son altitude, I'avion s'est
écrasé dans une région boisée™.

Presque deux décennies plus tard, dans ce qui
est souvent cité comme étant le premier accident
d‘avion commercial causé par un éclair positif,
un Boeing 707 121 de Pan American World
Airways s‘écrasait alors qu'il effectuait un circuit
en attente d'une autorisation pour se poser a
Philadelphie, a I'issue d'un vol en provenance de
Baltimore. Les enquéteurs ont déterminé qu’un
éclair avait enflammé des vapeurs de carburant.
Ala suite de 'enquéte menée par la Federal
Aviation Agency des Etats-Unis, I'organisme qui
a précédé la Federal Aviation Administration
(FAA), on a prescrit la pose de dispositifs connus
sous le nom de déperditeurs d'électricité
statique dans tous les avions de ligne a réaction.

La base de données sur les accidents et les incidents
du National Transportation Safety Board (NTSB)
des Etats-Unis comprend, du 1¢ janvier 1962 au
30 avril 2010, 58 événements dans lesquels un
éclair, mais pas nécessairement un foudroiement,
a été cité comme étant un facteur contributif
important. Tous les rapports visaient un aéronef
commercial ou privé, sauf dans le cas d'un seul
rapport qui traitait d'un ballon".

Dans les 58 rapports en question, le rle des
éclairs est réparti ainsi :

« Dans 41 événements, les aéronefs ont été
atteints en vol par un éclair.

« Dans deux événements, les aéronefs se
trouvaient au sol. Un aéronef a été atteint
par la foudre, tandis que l'autre a subi un
accident sur la voie de circulation, lequel a été
attribué a un probléme de communication;
les membres des équipes au sol avaient
enlevé leur casque d'écoute en raison de
foudroiements dans le secteur.

«  (ing événements ont été provoqués par un
éclair qui avait éclaté a proximité de I'aéronef,
ce qui avait nui a la vision du pilote ou sa
capacité de maitriser I'appareil.

« Dans trois événements, des pannes
d’équipement attribuables a leur
foudroiement ont mené a des accidents
durant I'atterrissage. Dans deux de ces
accidents, le balisage lumineux de la piste
était en panne, tandis que dans le dernier
accident, il y avait eu perte de la capacité
de contrdle de la circulation aérienne.
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- Sept rapports d'accident ou d'incident ont
mentionné que, en tant que facteur lié aux
conditions météorologiques, la foudre avait
contribué a I'accident, mais ils nindiquaient
pas précisément son incidence.

Les 58 incidents ou accidents en question ont tué
202 personnes et blessé 46 autres, et la plupart
des victimes sont associées a deux accidents :

+ Le2ao(t 1985, un avion Lockheed L-1011-385
de Delta Air Lines s'est écrasé a l'aéroport de
Dallas/Fort Worth, ce qui a causé la mort
de 135 passagers et membres d'équipage
et des blessures a 30 autres de ceux-ci.On a
déterminé que la foudre avait été un facteur
contributif a 'accident™.

«+Le 23 juillet 1973, un avion Fairchild FH227B
d'Ozark Airlines s'écrasait a St. Louis, tuant
38 passagers et membres d'équipage et
blessant six autres de ceux-ci. La cause
probable de I'accident a été attribuée au
foudroiement de I'avion en approche finale®,

Parmi les 202 personnes décédées, on remarque
aussi la présence d'un signaleur portant un
casque d'écoute relié a un avion McDonnell
Douglas DC9-31, qui a été atteint par un éclair
le 7 octobre 1989. Le signaleur guidait I'appareil
reculant de la porte d'embarquement en prévision
de son décollage de I'aéroport international
d’Orlando*.

Des 41 rapports confirmant qu’un éclair était a
I'origine de I'accident ou de I'incident, 28 aéronefs
(68 pour cent) se sont posés en toute sécurité,
mais ils avaient tous subi des dommages a tout
le moins mineurs.

Effets de la foudre

L'aéronef comme ses occupants sont susceptibles
de ressentir les puissants effets d’'un foudroiement.
La conception structurale inhérente d'un aéronef
assure une protection presque compléte aux
occupants, malgré le puissant courant véhiculé
par la foudre. Cette protection est fondée sur le
principe de la cage de Faraday initialement congue
par le physicien Michael Faraday en 1836.

Une cage de Faraday est une enceinte faite
d’un matériau conducteur, comme la coque
d’un aéronef. En présence d'un champ électrique
puissant, toute énergie électrique devra se
redistribuer a I'extérieur de I'enceinte, mais
I'espace intérieur restera exempt de toute

Propos de vol — Numéro 1, 2012

charge. Par conséquent, la coque métallique
d’un aéronef assume la méme fonction que la
cage de Faraday en protégeant ses occupants
contre la foudre.

Certains aéronefs sont construits au moyen
d’'un matériau composite de pointe qui, a lui
seul, est considérablement moins conducteur
que le métal. Ainsi, pour pallier le probléme de
sécurité ainsi engendré, des fibres ou des écrans
conducteurs sont insérés entre les couches de
matériau composite pour assurer la conduction
du courant de foudre.

Quel que soit le matériau utilisé pour la
construction de la coque, les effets directs de
la foudre sur I'extérieur de |'aéronef peuvent
comprendre®” :

« revétement br{lé ou fondu au point
de foudroiement;

- augmentation de la température;
«magnétisme résiduel;
- effets de chocacoustique;

« production darc électrique aux charniéres,
aux joints et aux points de fusion;

« inflammation des vapeurs de carburant.

Les données sur les accidents indiquent que

la plupart de ces effets ne sont pas graves.
Toutefois, on estime que d’un tiers a la moitié
des éclairs tombant sur des aéronefs causent a
tout le moins certains dommages mineurs'.

La foudre entre généralement dans un aéronef
par un seul endroit, habituellement une
extrémité, et sort par un autre point.

On retrouve des marques de briilure aux points
d’entrée et de sortie de la foudre, maisil n'y
aura aucun point de sortie si I'énergie est dissipée
au moyen d'un paratonnerre ou d’un déperditeur
d’électricité statique, dont le principal role est
de décharger dans I'air environnant la charge
statique qui s'accumule durant un vol normal.

Comme de nombreux aéronefs parcourent une
distance équivalant a plusieurs fois leur longueur
pendant qu’un éclair les touche, la décharge
peut se déplacer d'un point d'entrée a un autre,
aprés son entrée initiale. Il en va de méme pour
I'emplacement du point de sortie. Par conséquent,
pour un seul éclair, il peut y avoir plusieurs
points d’entrée et de sortie.

Parfois, en présence d'éclairs plus puissants, le
matériel électrique ou les systémes avioniques
peuvent étre touchés ou endommagés. La
redondance permet de régler ce probléme
potentiel dans les aéronefs modernes. Les
fonctions des systémes essentiels sont ainsi
assurées en double. Il est donc fort peu probable
qu’un éclair mette en péril la sécurité d’un vol.
Dans la plupart des événements liés a la foudre,
les pilotes ne signalent rien de plus qu’un
vacillement momentané de |'éclairage ou un
brouillage de courte durée des instruments.

Les effets de I'éclair positif font toutefois
exception a la regle. En raison de leur grande
puissance, les éclairs positifs sont considérablement
plus dangereux que les éclairs négatifs. Peu
d'aéronefs sont congus pour résister a une telle
décharge sans subir d'importants dommages”.

Moyens de protection

Une planification prudente du vol et I'utilisation
de données radar météorologiques permettent de
limiter les risques d’exposition d’un aéronef a la
foudre. Un bon moyen sécuritaire d'éviter la foudre
est de rester a au moins 20 nm (37 km) de tout
foyer orageux renvoyant un fort écho radar.

Al’échelle mondiale, les organismes de
réglementation pour |'aviation ont établi des
normes de certification qui prescrivent qu'un
aéronef touché par la foudre doit étre en mesure
d'y résister et de poursuivre son vol de maniére
a atterrir en toute sécurité dans un aéroport
convenant au type d'appareil. En outre, les
concepteurs d'aéronefs modernes ont recours

a de nombreux systémes de protection efficaces
contre la foudre, lesquels tiennent compte des
dommages directs et indirects causés par les
éclairs. Les systémes en question visent a guider
le courant électrique produit par un éclair le
long de trajectoires désignées, de maniére a ce
que la décharge entre et sorte de I'aéronef sans
endommager |'aéronef ni blesser ses occupants®.
Ces systemes de protection peuvent étre répartis
en trois grandes catégories : la protection de la
cellule et de la structure, la protection du circuit
carburant et la protection des circuits électroniques
et électriques (avionique).

L'objectif principal de la protection de la cellule
et de la structure est de minimiser et de brider
les points d'entrée et de sortie d’un éclair. La
premiére étape consiste a déterminer les endroits
(ou zones) qui sont les plus susceptibles d'étre



atteints par la foudre. Pour la plupart des aéronefs,
ces zones, par ordre décroissant de vulnérabilité,
sont le radome et les extrémités d'ailes, la partie
inférieure du fuselage et la zone qui se trouve
sous la voilure.

Ensuite, a partir de ces points d’entrée potentiels,
il faut s'assurer que la décharge puisse suivre
des voies qui la méneront aux points de sortie
privilégiés. Pour ce faire, on se fie en grande
partie a la conduction électrique de la coque de
I'aéronef. Dans la partie extérieure de la coque,
il estimportant que des bandes de fusion
conductrices comblent les écarts entre les
sections afin de réduire toute possibilité de
production d'arc électrique.

Les points de sortie privilégiés qui se trouvent
aux extrémités des ailes, du stabilisateur et des
ailerons doivent étre équipés de déperditeurs
d'électricité statique, sous forme de meche ou
de tige. Toutefois, ces déperditeurs d'électricité
statique ne sont pas des pare-foudres, et il ne
réduisent pas la probabilité qu'un aéronef soit
atteint par un éclair. Néanmoins, si la foudre
tombe sur un aéronef, il y a de fortes chances
que I'électricité se dirige vers les déperditeurs
au lieu de traverser I'appareil d’'un bout a I'autre.

Circuit carburant

Lobjectif principal du systéme de protection du
circuit carburant est de prévenir I'inflammation

des vapeurs de carburant®. Les réservoirs de
carburant et les systémes qui y sont reliés ne
doivent jamais se trouver en présence d'une
source d'inflammation potentielle, omme un
arc électrique ou des étincelles. Tous les joints,
charniéres et piéces de fixation de la structure
doivent étre congus de maniére a éviter que des
étincelles se produisent lorsque le courant de
foudre circule d'une section a l'autre. Le revétement
de I'aéronef qui se trouve a proximité des
réservoirs doit étre assez robuste pour résister
au percage par brilure d'un éclair.

Le systeme de protection carburant vise
également le carburant comme tel. En effet,
les progres réalisés dans le développement
de carburant ont permis de produire des
carburants dont les vapeurs sont moins
explosives que par le passé. Certains additifs
réduisant la formation de vapeurs peuvent
également étre ajoutés au carburant.

Avionique

De nos jours, les aéronefs contiennent des
kilométres de cablage ainsi que de nombreux
calculateurs et systémes électriques. Les moyens
de protection contre la foudre sont donc congus
pour protéger ces systémes avioniques trés
sensibles au courant. Léquipement critique et
essentiel au vol doit étre en mesure de fonctionner
méme s'il a subi les effets directs et indirects
de lafoudre.

Alors que le courant déchargé par un éclair
circule le long de I'extérieur d’un aéronef, il peut
produire des phénoménes transitoires, comme
une oscillation temporaire du courant, dans les
fils et I'équipement électronique adjacents.

Les techniques les plus courantes pour éviter ce
type de probléme consistent a procéder a une
mise a la masse ou a installer des dispositifs de
blindage ou de protection contre les surtensions®.
Les cables blindés sont constitués de fils enserrés
dans une gaine conductrice (le blindage) qui
forme une cage de Faraday. Les cables blindés
d’un aéronef sont protégés par deux blindages :
une gaine extérieure qui assure une protection
contre la foudre et une enveloppe intérieure qui
élimine toute interférence électromagnétique
(EMI) parasite.

La protection contre la surtension permet de
limiter une augmentation subite de la tension,
laquelle se trouve alors considérablement plus
élevée qu'a la normale pour un circuit ou un
systeme électronique. Une augmentation subite
de la tension peut produire un arc électrique qui
fera fondre un ou plusieurs composants, détruisant
ainsi le circuit. Pour assurer une protection contre
la surtension, un dispositif déroute le courant
accru vers une conduite de mise a la masse.

Chague circuit et équipement essentiel a la sécurité
des vols doit étre protégé contre la foudre
conformément a la réglementation établie par
les autorités de I'aviation civile.

Photo : Aviateur supérieur James Croxon, USAF
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Des études ont permis de prouver que les aéronefs
équipés de moyens de protection contre la
foudre et I'EMI ont beaucoup moins de pannes
électriques ou problémes de brouillage lorsqu'ils
sont atteints par la foudre?'.

Si la foudre tombe sur un aéronef, il est essentiel
d’effectuer une inspection de I'appareil aprés
I'incident. L'étape la plus importante consiste a
inspecter I'aéronef rigoureusement pour relever
toute marque de briilure ou toute zone rongée
qui pourrait s'avérer des points d'entrée et de
sortie. Il faut également déceler tout indice de
production d'arc électrique, plus particulierement
prés des charniéres et des bandes de fusion. II
faut également vérifier minutieusement tous les
systémes avioniques essentiels et suivre toute
autre procédure prescrite par le manuel
d’entretien d'aéronef.
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Quelques chiffres sur la foudre

1800 : nombre d’orages s'abattant dans le monde entier a tout moment;
40 a 100 : nombre moyen d'éclairs qui éclatent chaque seconde dans le monde entier;
20000 : amperes d’énergie électrique dans un éclair type;
60 pieds (18 m) : distance que I'énergie électrique d’un éclair peut parcourir
a partir de son point d'impact;
1 chance sur 750 000 : probabilité qu'une personne soit atteinte par la foudre
au cours d’une année donnée;

1 chance sur 6 250 : probabilité qu'une personne soit atteinte par la foudre
au cours de sa vie (80 ans);

1 chance sur 28 500 : probabilité qu’une personne se fasse tuer par la foudre;
24.000 : moyenne mondiale des décés attribués annuellement a la foudre;
240000 : moyenne mondiale des blessures attribuées annuellement a la foudre;
58 : moyenne annuelle des décés attribués a la foudre aux Etats Unis;

500 : moyenne annuelle des blessures attribuées a la foudre aux Etats Unis;
90 : pourcentage des victimes qui ont survécu a la foudre.

Sources : National Weather Service des Etats-Unis, Medical Aspects of Lightning, National Oceanic and Atmospheric
Administration, www.lightningsafety.noaa.gov/medical.htm. (en anglais seulement).
National Lightning Safety Institute. “Fast Facts About Lightning.” www.lightningsafety.com. (en anglais seulement).



MSRETROVISEUR

Des choses etranges peuvent
Se produire, méme par beau temps

Le présent article a été initialement publié dans le numéro de mai-juin 1970 de Propos de vol

Nous remercions le pilote d‘avoir
fait part de I'importante lecon
ainsi apprise. . .

ous en étions a notre deuxiéme

semaine de recherche pour retrouver

un hélicoptere civil et ses deux
occupants. J'étais alors commandant de bord,
et |’Albatross était en vol depuis environ cing
heures par un beau jour de printemps. Ce
jour-la, nous étions absolument convaincus
que l'on retrouverait non seulement 'appareil,
mais aussi des survivants.

Selon les axes de passage que I'on nous
avait attribués, 'on devait sillonner le ciel
d’est en ouest en survolant un terrain
relativement plat. De cette surface plane,
seule une longue colline étroite faisait saillie
perpendiculairement a notre trajectoire

de vol, et I'on s’en rapprochait au fur et a
mesure que I'on rayait les axes de passage.

Le sommet de la colline était Iégérement plus
élevé que I'altitude établie pour la recherche,
et je devais monter un court moment pour
ensuite redescendre sur lautre versant. Le vent
était éger, et il 'y avait aucune turbulence.

Jai di m'éloigner des axes de passage a deux
reprises, car les observateurs avaient remarqué
quelgque chose. La premiére fois, on a reconnu
un loup blanc en bordure d’une bande
défrichée; la deuxieme fois, on a pu apercevoir
la ramure d'un wapiti dans les arbres. Nous
avons donc poursuivi notre route et nos
recherches, reprenant toujours les axes de
passage désignés. En suivant un de ces axes,
je n'ai pas remarqué que la créte était un peu
plus élevée a cet endroit, et la carte ne l'indiquait
pas non plus. En m’approchant de la colline,
j'ai légérement augmenté la puissance,
comme je l'avais fait pour chacun des passages
précédents, et jai doucement mis I'assiette
en cabré.

Je dois préciser que méme si la responsabilité
premiere des pilotes est de menera bien chaque
mission de la maniére la plus rigoureuse et la
plus sécuritaire possible, ceux-ci ont souvent
eu l'occasion de repérer des survivants en raison
de la bonne vue avant dont ils bénéficiaient.
Par conséquent, je ne m'étais pas entierement
concentré sur la colline qui se rapprochait
rapidement, et j'ai réglé I'assiette de facon
automatique pour ce qui me semblait étre un
faible taux de montée. Comme la vitesse de
croisiére est basse en vol de recherche, il n'a
fallu que quelques secondes pour ressentir
les premiers signes d'un décrochage imminent.
Jai rapidement réglé le tangage et la puissance
en conséquence, adrénaline aidant, et I'avion
afranchila cdime des arbres d'une marge d'a
peine cinquante pieds de hauteur. Vous croyez
peut-étre que c'est une distance raisonnable,
mais notre vieil Albert, chargé au maximum avec
des observateurs, I'équipage navigant, du
matériel de parachutiste, de I'avitaillement a
larguer et du carburant, n’est pas reconnu
pour ses prouesses de voltige. Le fait d'avoir
amorcé une sortie dés les tous premiers
signes d'un décrochage imminent a trés
certainement joué en notre faveur. Si la créte
avait été a peine plus élevée ou I'appareil un
peu plus lent a réagir, il aurait fallu rayer

un Albatross de la flotte.

A ce moment-13, je totalisais environ 5 000
heures de vol aux commandes de divers
aéronefs. J'étais en bonne santé, et je prenais
mes responsabilités tres au sérieux. Pourtant,
je venais de mettre en péril la vie d'une
douzaine de personnes et mon avion. Par la
suite, personne a bord n'avait I'air de m’en
tenir rigueur, mais je m'en voulais, et je suis
resté ainsi pendant des mois. Que s’était-il
passé : un manque d‘attention, un certain
laisser-aller, 'ennui, le train train, un manque
d’habiletés, la stupidité?

Peut-étre une petite part de chaque, mais
en plus du fait qu'une partie de la créte était
plus élevée que le reste, on pouvait constater un
autre facteur. Au moment ol les observateurs
et les membres d'équipage changeaient de
place, il y avait davantage de personnes a
I'arriére de I'appareil, la ot se trouvaient les
grands hublots servant a I'observation.

Par conséquent, l'assiette de I'avion avait peu
a peu changé, mais I'appareil conservait la
méme hauteur. Alors que |'on approchait de
la colline et que je regardais dans le pare brise,
vers I'avant, j'ai eu I'impression que I'avion
pouvait franchir la créte facilement, comme
a chacun des passages précédents. Toutefois,
I'augmentation de I'inclinaison longitudinale
et de la puissance n'a pas suffi, compte tenu
de I'élévation accrue. On avait jeté un coup
d'ceil fréquent aux instruments de bord pendant
tout le vol, mais fréquent ne veut pas dire
continu. Méme par beau temps, apreés cing
heures de vol, des choses étranges peuvent
se produire.
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Cenest JAMAIS FINI,

tant que ce n'est pas

A FAIT FINI!

(Lauteur du présent article souhaite conserver I'anonymat).

‘tait un merveilleux matin de

printemps a Trenton. J'assumais le role

de contréleur VFR et, aprés un long
quart de nuit, méme si aucun incident ne
s'était produit, j'attendais patiemment dans
la tour que le café soit prét et que la prochaine
équipe arrive pour prendre la reléve. Comme
beaucoup de membres travaillant par quarts
en témoigneront probablement, les onze
premiéres heures de mon quart ont filé, mais
la derniére heure s'étirait a n'en plus finir.
Jétais fatigué, et je sentais que le syndrome
du « retour au bercail » m'envahissait.

Aprés son exposé quotidien, I'équipe qui
prenait la reléve est arrivée dans la tour. Ce
matin-la, il y avait beaucoup plus de personnes
qu’a I'habitude dans la tour, et les premiéres
plaisanteries d'usage tout comme les comptes
rendus de la soirée entre ces personnes ont
fait grimper considérablement le volume
sonore.

J'ai commencé le processus de transfert des
charges au controleur qui arrivait. J'ai procédé
al'exécution de la liste de vérifications normale :
piste en service, conditions météorologiques,
état de fonctionnement de I'équipement,
opérations de déneigement et de déglacage,
diverses questions et, pour terminer, la
circulation qui se trouvait actuellement

au sol et dans les airs. Il n'y avait pas
grand-chose d’anormal a signaler parmi

tous ces points. J'ai donc passé en revue

la liste assez rapidement. A ce moment-I3,
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a I'aérodrome, seul un avion CC150 IFR roulait
au sol en préparation de son départ. La
matinée était loin d’étre chargée.

Une fois la liste terminée, nous avons requ
I'appel du pilote de I'Airbus signalant qu'il
était prét a décoller. La piste était dégagée,
et j'en étais toujours responsable. Je n‘avais
pas encore officiellement transféré mon
microphone et, comme je I'ai déja mentionné,
je pensais plutot a la maison et aux choses
que je devais faire ce jour-la qu'a mon travail.
Sans méme réfléchir, et sans respecter la
moindre instruction permanente
d’opérations de Trenton

prescrite pour le départ

d’un aéronef IFR,

je donnais

I'autorisation

au pilote de

décoller sans

avoir obtenu

au préalable une approbation du contréleur
IFR. Je me suis rendu compte de ma faute
alors que je pronongais les mots autorisant
le décollage, et javisais immédiatement le
controleur de mon erreur. Heureusement,
le CC150 a quitté la piste en toute sécurité
et mon inattention n'a provoqué aucun
contretemps.

En tant que contrdleur de la circulation
aérienne, j'ai ainsi eu droit a une bonne legon
d’humilité qui porte a réflexion. Durant les
trente derniéres secondes de mon quart, j'ai
commis une erreur que j attribue au syndrome
du retour au bercail. J'ai appris une lecon
importante ce matin-la : il faut éviter le
laisser-aller. Les derniéres minutes de
mon quart, alors que je croyais étre
exempt de toute responsabilité, sont
tout aussi importantes que le reste
du quart de travail. Elles requiérent
autant, sinon plus, de conscience
professionnelle et de vigilance.
Le travail est seulement terminé
une fois que le quart a
vraiment pris fin, ¢
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I ne restait plus qu'un jour avant le début

du congé des Fétes, et la 2¢ Ecole de

pilotage des Forces canadiennes achevait
une derniére série de vols. Les opérations
disposaient d'avions Harvard excédentaires
et, comme la nuit était imminente, C’était le
moment idéal de procéder au maintien des
compétences de vol aux instruments et de
vol a vue, de jour et de nuit. Dong, pris du
méme enthousiasme qu'un enfant s'apprétant
a ouvrir son premier cadeau de Noél, je
m'envolais rapidement en solo a destination
du bloc daltitudes supérieures de la zone
Walrus, o j'exécutais quelques manceuvres
de voltige avant de revenir vers I'approche
HI-ILS/DME 29R, sans restriction de vitesse.
Comme |'avion se stabilisait & 140 nceuds a
proximité du repére d'approche final, je
sortais le train d'atterrissage et les volets,
mais seulement deux voyants verts se sont
allumés. Une vérification rapide du panneau
annonciateur, des lampes témoins et du
circuit hydraulique confirmait qu'ils étaient
tous verts, mais I'indicateur lumineux d'angle
d’approche ne fonctionnait pas.

Je disposais encore de suffisamment de temps
et de lumiére du jour pour informer 'ATC du
probléme et demandé si I'on voyait bien les
trois atterrisseurs durant 'approche basse
altitude. J'étais heureux d'apprendre que I'on
m’observait bien de la tour, mais personne ne
voyait mes phares d'atterrissage/de roulage.
Je devais par conséquent exécuter la liste de
vérifications des pages jaunes, réservées aux
défaillances du train d'atterrissage. LATC
m’autorisa donc a effectuer un dégagement
au nord de Moose Jaw.

« Ni mon frére ni moi ne pourrions subvenir a la fois
aux besoins d'une femme et dune machine volante. »
— Orville Wright

(Lauteur du présent article souhaite conserver lanonymat).

Ensuite, la liste de vérifications prescrivait que, si I'on ne pouvait pas obtenir une indication
confirmant que le train d'atterrissage était sorti et verrouillé, mais qu'une vérification
visuelle le confirmait, il fallait alors procéder ainsi :

CARBURANT
VOLETS.....
CEINTURE-BAUDRIER...

Aumoment de l'atterrissage, veiller a ce que :
La manette des gaz (PCL)
Le circuit coupe-feud’urgence ..

Une fois I'avion immobilisé au sol, soyez pré
Les BAT,GENAUXBAT ...............
Faire une évacuation d’'urgence au sol .

La liste de vérifications précisait que les
phares datterrissage ou de roulage étaient
visibles si les indicateurs d'angle d'approche
fonctionnaient. Par ailleurs, si I'on pouvait
combiner les voyants verts a l'avant et a
I'arriére du poste de pilotage pour obtenir
trois voyants verts (train verrouillé), on
pouvait considérer que le train d'atterrissage
était sorti et verrouillé; I'équipage devait
alors se poser des qu'il le pouvait.

Comme je ne pouvais voir aucune indication
confirmant que le train était verrouillé, je
déclarais une situation d’urgence, et I'on
m‘autorisa a tourner en rond pour consommer
du carburant (environ une heure).

Vous comprendrez que I'enthousiasme que
j’éprouvais pour mon dernier vol de 2011
s'était estompé a I'idée que jaurais peut-étre
a effectuer:

1) un atterrissage de nuit sans phares
d'atterrissage;

REDUIRE AU MINIMUM (200 Ib)
AUBESOIN (POUR ATTERRIR)
. ATTACHEE

REGLER A « OFF » (s'ily alieu)
... IRER (s'il y a lieu)

REGLER A « OFF » (il y a lieu)
silyalieu

2) un atterrissage sans moteur précédé
d’une approche finale temporairement
déstabilisée, alors que je devais couper le
moteur et mettre I'hélice en drapeau;

3) unatterrissage durant lequel le train
datterrissage principal droit pourrait
s'affaisser au toucher des roues.

Comme j'en avais amplement le temps, j'ai
communiqué avec les opérations pour passer
en revue la liste de vérifications et demander
I'avis du personnel de maintenance qui m'a
recommandé d'utiliser le circuit de sortie
d’urgence du train d'atterrissage. Ce faisant,
j'ai obtenu une indication confirmant que le
train d'atterrissage était sorti et verrouillé.
De retour a 'aérodrome, I'avion a pu se poser
sans autre incident.

Les lecons que j'ai ainsi apprises : assurez-vous
de maintenir vos compétences d'atterrissage
sans phares et d'utiliser toutes les ressources
mises a votre disposition. ¢
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emodéieds TrOmMage fondu

par le Caporal Bernie Lanteigne, 400° Escadron tactique d’hélicoptéres, Borden

e titre vous a sans aucun doute fait

sourciller. Laissez-moi vous expliquer.

Lors d’une récente formation sur la
sécurité des vols, un de nos instructeurs a fait
un lapsus et cité le modéle du fromage fondu
au lieu du fameux modele du fromage suisse.
Bien que cocasse, sa remarque m’a tout de
méme porté a réfléchir sur la question.

Le modéle du fromage fondu s'avére en fait
le contraire du modéle du fromage suisse
élaboré par M. Reason établissant que les
trous du fromage s‘alignent pour réunir les
conditions qui provoqueront un accident

ou une défaillance. Le modéle du fromage
fondu comprend donc les conditions o tout
fonctionne a merveille, alors que le mélange
est homogéne et qu‘aucun trou ne peut se
former. Quelles sont ces conditions que nous
aspirons a réunir et a maintenir?

Dans nos opérations courantes ici comme

a I'étranger, nous cherchons a relever le
défi tout en évitant la perte accidentelle de
NoS ressources, et ce, que nous exécutions
des missions de recherche et de sauvetage,
de transport des troupes, de formation, de
transport de matériel a 'élingue pour ravitailler
des navires, d'interception d'aéronefs ou

de protection de souveraineté aérienne, de
patrouille le long des c6tes, de surveillance
a haute altitude a I'aide d'engins télépilotés
ou de transport de fret partout dans le monde.
Toutes ces missions sont menées a bien en
tenant compte d'un niveau de risques
acceptable.

En tant qu'opérateurs, techniciens de
maintenance et gestionnaires, nous relevons
sans cesse des défis afin de réduire les erreurs,
de mettre en ceuvre des mesures de prévention
visant a éliminer les accidents et de favoriser
une culture de la sécurité des vols exempte
de blames et pronant I'ouverture d’esprit.

Le programme va de I'avant, mais plus les
choses changent, plus elles restent pareilles.
Notre objectif a toujours été le méme, et
nous n'avons jamais ménagé nos efforts. Il
s'agit d'une tache colossale, car la nature méme
de nos opérations engendre des risques.
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Lcol Steve Brabant présente le trophée Cheese Whiz a Maj Brent Day.

Ainsi, en tant qu'opérateur et ancien technicien
de maintenance du secteur aérospatial civil

et militaire, le maintien de la navigabilité a
toujours ma priorité, et elle joue un role de
premier plan dans le programme. Nous pouvons
mesurer le succés de notre entreprise par la
facon dont nous gérons les risques inhérents
et défendons les principes du programme.

Jai eua relever des défis bien particuliers lors
de mon déploiement au combat en Afghanistan,
en tant que membre de la Roto 11. Mon
principal objectif était que tous les membres
de I'équipe reviennent a la maison, sains et saufs.
Nous n‘avions jamais fait équipe auparavant,
et notre mitrailleur de sabord n‘avait jamais
participé a une mission aérienne ni embarqué
dans un hélicoptére. Le baptéme du feu auquel
il a eu droit, comme les autres mitrailleurs de
sabord dailleurs, s'est avéré une entreprise
monumentale. Tout ce qu’ils devaient
apprendre touchait la sécurité des vols,
notamment les compétences aéronautiques,
[a collaboration entre les membres d'équipage,
les procédures d’urgence, I'adresse au tir
aérien, la sécurité des armes aériennes ainsi
que les procédures d'évacuation et d’évasion.
Les mitrailleurs de sabord représentaient des
éléments essentiels du fromage fondu, comme
chacun des membres de I'équipe. Ils ont
adhéré a la culture de la sécurité des vols, et
ils ont veillé a mettre ses principes en pratique,
tel que nous leur avions enseignés.

Dans le cadre de mes récents déploiements,
lors de missions nocturnes de recherche et
de sauvetage dans de mauvaises conditions
météorologiques, de préparation de
systéme de largage par extraction en vol
rasant d'avions Hercules, d'innombrables
remplacements de moteurs et de points
fixes, de ravitaillement des chasseurs CF18

a des fins de recherche et de destruction
d’avions ennemis ou d’accompagnement
d'aéronefs, de patrouilles de combat aérien
ou d'opérations de bombardement dans le
golfe Persique, rien n'a changé. J'adhére toujours
aux principes fondamentaux de sécurité par
ma vigilance dans la préparation des opérations
quotidiennes et ma détermination a ne faire
aucun trou dans le fromage. Au centre ville,
nous avions recours au modele de Transports
(anada : le systéme de gestion de la sécurité.
Les mémes principes étaient de rigueur :
I'éthique des affaires accordait autant
d’importance a la sécurité aérienne que celle
prescrite par I'éthos militaire.

La culture de la sécurité des vols consiste a
déterminer les dangers, a mettre en place
des mesures de prévention et a atténuer les
risques. Il faut disposer d’une bonne équipe
pour accomplir un tel travail, et vous avez le
privilege d’en faire partie. Vous n‘avez rien a
prouver, et il ny a pas de séance d'initiation.
Bienvenue a bord. Vous faites partie de notre
équipe de la sécurité des vols.

Dorénavant, appliquez du fromage fondu! +
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LA SECURITE DES VOLS :
bien plus quun slogan

par I'Adjudant Patrick Flaherty, Quartier général de la 12¢ Escadre Shearwater

n 1982, la sécurité des vols est devenue

beaucoup plus qu'un slogan a mes yeux.

Jétais alors un soldat « non galonné »,
basé a Trenton Ontario. J'arrivais a ma premiére
base aprés avoir obtenu mon niveau de
qualification 3 de I'école de Borden, et j'étais
affecté ala maintenance du Boeing, a Trenton.

L'entretien périodique du Boeing 707 ne

se comparait en rien a ce que j'avais vécu
jusque la. Lappareil arrivait a l'atelier le lundi
matin, et nous avions une semaine pour
mener des inspections, effectuer les travaux
qui s'imposaient a la suite des vérifications en
question et s‘assurer qu'il quittait 'endroit
avant le lundi suivant. Pour ce faire, il fallait
travailler de dix a quinze heures par jour toute
la semaine et parfois méme le samedi. Puis le
dimanche, il fallait effectuer les points fixes et
s‘assurer que l'avion était en bon état de
service. Les autorités responsables nous
accordaient ensuite quelques jours de repos
bien mérités.

Je n'ai jamais vraiment pensé a ce qui advenait
de I'avion, une fois qu'il était remorqué a sa
place de stationnement aprés les derniéres
vérifications du dimanche. Apres tout, je n'étais
qu'un simple soldat. A vrai dire, je n‘avais
aucune responsabilité et aucun document a
remplir. Ma plus grande préoccupation était
I'heure a laquelle la féte commencait et a quel
endroit elle se tenait.

Ma perception a changé du tout au tout aprés
mon troisiéme entretien périodique. Cette
fois-1a, nous n'avions pas eu droit a quelques
jours de repos. Nous devions travailler en
raison de vérifications supplémentaires prévues
pour un autre avion. Donc, par ce beau lundi
matin, je me présentais au travail. Jétais surpris
de voir que des personnes, un bon nombre de
personnes, montaient a bord de I'avion que
nous avions garé la veille.

En arrivant a ma section, j'ai demandé
au caporal-chef si I'avion transportait
habituellement autant de personnes. Sa
réponse m'estomagqua : bien entendu, et la
destination était généralement outre-mer.
Javais toujours présumé que I'avion faisait
I'objet d'essais en vol avant que des passagers
y embarquent. Ne savait-on pas I'ampleur des
travaux de dépose que l'on devait effectuer
et la rapidité avec laquelle le tout était remis
en place?

Le caporal-chef s'est alors entretenu avec moi
pour m'expliquer ce qui justifiait nos « gros
salaires ». Il me fit comprendre pourquoi il
fallait toujours bien faire son travail la premiere
fois, toutes les fois, de méme que les raisons
qui faisaient que la sécurité des vols était bien
plus qu'un simple slogan. Il précisa que, dans
le cadre de nos opérations, la sécurité des
vols est un mode de vie et qu'une chaine
d’événements peut causer un accident. Il me
révéla que j'étais, a titre de jeune technicien,

Photo : Cplc France Morin

le premier maillon de la chaine et tout aussi
important que tous les autres maillons qui

la composaient. Si je commettais une simple
erreur et qu'aucun autre maillon de la chaine
ne la relevait dans le cadre des vérifications,
les conséquences pouvaient étre
catastrophiques.

A partir de ce jour, j'ai toujours accompli
mon travail en considérant la sécurité des vols
comme un mode de vie. Qu'il s'agisse d'une
seule personne ou de 180 passagers a bord
d'un aéronef, je me suis juré que je ne laisserais
jamais tomber un des maillons de la chaine.

A partir de ce jour-l3, la sécurité des vols est
devenue beaucoup plus qu'un slogan pour
moi, car j'ai réellement pris conscience qu'elle
pouvait sauver des vies. ¢
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par M. Shawn Coyle

M. Coyle a déja été affecté au

427¢ Escadron et au Centre d'essais
techniques (Aéronautique) (CETA)
en tant que pilote d'essai technique
d’hélicoptéres des Forces canadiennes.
Diplomé de I'Empire Test Pilot School,
il a travaillé a trois écoles de pilotage
d'essais en vol comme pilote-instructeur,
et il a occupé un poste a Transports
Canada. Il collabore actuellement a la
revue « Vertical », et il est 'auteur du
livre « Cyclicand Collective ». En outre,
il assume la fonction de témoin expert
al'égard d'accidents d’hélicoptére, et

il occupe le poste de gestionnaire
technique du marketing pour
I'entreprise Marinvent. M. Coyle a
présenté de nombreux exposés, et

il communique ses connaissances

sur les hélicoptéres dans le cadre de
séminaires. Jusqu’a maintenant, il

a survécu a toutes ses erreurs de
pilotage...
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‘était plus ou moins le bon moment
C d’apprendre a utiliser le projecteur du

Twin Huey. Le ciel était couvert au-dessus
du grand champ d’exercice militaire non éclairé;
le vent était calme et mes compétences de
vol de jour et IFR pour I'appareil en question
étaient éprouvées. Je venais tout juste de
passer au pilotage du Twin, aprés avoir
achevé mon cours élémentaire de pilotage
d’hélicoptére et terminé a peu preés la moitié
du cours de pilotage consacré au Twin Huey.

Cette nuit-la, on s’entrainait a utiliser le
projecteur Firefly. Précédant le projecteur
Nightsun de plusieurs générations, le
projecteur Firefly était constitué d'un
imposant ensemble de phares d'atterrissage
dont la largeur de faisceau pouvait étre
réglée par un opérateur a l'arriére de la
cabine. Un de nos fidéles mécaniciens

de bord (expérimenté de surcroit) était
I'opérateur du projecteur Firefly.

James (nous le nommerons ainsi) était
I'instructeur et j'étais I'éléve,

Nous avons donc procédé a I'exposé avant vol,
au démarrage, aux vérifications normales
et a la vérification du projecteur Firefly, puis
nous nous sommes lancés a I'assaut de

olre

I'obscurité stygienne qui enveloppait le
champ d'exercice de Gagetown. Une fois loin
de la base, la nuit était noire, trés noire.
L'hélicopteére a continué de s'éloigner en
montant, puis nous avons ralenti, ouvert la
porte coulissante, placé le projecteur et
commencé a effectuer des recherches en
ligne droite et a tourner autour d'un point au
sol. Japprenais a piloter en vérifiant tour a
tour le projecteur et les instruments, sans
probléme d'ailleurs. C’était plutdt amusant,
et le projecteur semblait assez efficace. La
communication entre éléve pilote et
mécanicien de bord expérimenté était
bonne, et j'étais bien a l'aise avec la facon
dont la mission se déroulait.

Nous nous sommes rapprochés de la base,
et nous avons tout réglé en préparation du
prochain scénario qui consistait a se mettre
en stationnaire pendant que le projecteur
était maintenu sur un point au sol. La cible
avait été choisie a l'aide de la lumiére tamisée
que répandait I'éclairage de la base, et nous
nous sommes placés pour tirer le meilleur
avantage possible de I'exercice, ce qui
demandait, dans ce cas-ci, de placer
I'hélicoptére face aux ténebres dans lesquelles
disparaissait le champ d'exercice. Aucun
phare, pas d’horizon, rien.
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Je me souviens d'avoir été conscient du fait
que de mettre I'hélicoptére en stationnaire
dans de telles conditions nous placait en vent
arriére, mais nous étions légers et je disposais
de beaucoup de puissance, donc il ne devait
pasy avoir de probléme. J'ai allegrement
commencé la transition, et j'ai senti quelques
vibrations, mais ¢'était tout a fait normal en
approche vent arriére. Le projecteur éclairait
une maison, et je prenais mon temps. Il n'y
avait rien a voir droit devant, et j'étais conscient
que je pouvais étre porté a me diriger vers
la maison si je la regardais. L'instructeur
observait la cible, et je me souviens d‘avoir
pensé que la transition prenait un peu trop
de temps. Linstructeur m'a demandé de
redresser le nez un peu plus, et de baisser a
peine le collectif. En bon éléve que j'étais, j ai
fait ce qu'il m'a demandé sans regarder la cible
(qui se trouvait sur le coté de I'hélicoptére a ce
moment-la), mais en jetant un coup d'ceil a
I'indicateur d'assiette. Je ne me souviens pas
d’avoir requ tout autre avertissement de la
catastrophe imminente; a part quelques
vibrations, il n'y avait rien d'anormal. La cible
semblait se trouver au bon endroit et la
puissance, adéquate, et pourtant le mécanicien
de bord s’est mis a crier :

REMONTE, REMONTE, REMONTE!

Les quelques secondes qui ont suivi ont été
pour le moins mouvementées. L'instructeur a
immédiatement tiré sur le collectif et pris les
commandes (dans cet ordre). Nous avons

commencé a monter, ou du moins c'est ce
que je ressentais. Je me souviens qu'a au
moins deux reprises, le klaxon d'avertissement
de bas régime rotor a retenti et s'est tu. La
puissance au couple était assez élevée
(environ 110 %), et nous montions comme
un ascenseur. Le mécanicien de bord a cessé
de crier et, comme nous étions a un jet de
pierre de I'héliport, nous avons effectué un
circuit serré pour nous poser dans les plus
brefs délais. Je ne me souviens pas si une
situation d'urgence a été déclarée ou non,
mais en moins de deux, nous étions au sol,
franchissant la porte de I'atelier de
maintenance.

Une puissance au couple de 110 % seulement!
Les spécialistes de la maintenance se creusaient
les méninges. Aprés avoir minutieusement
examiné les manuels de maintenance et
avalé plusieurs tasses de café, ils ont décidé
que seule une inspection visuelle s'avérait
nécessaire lorsque la puissance au couple
demeure inférieure a 113 %. Je venais de
faire connaissance avec le limiteur de couple
du Twin Huey. (J'ai compris un peu plus tard
la facon exacte dont ce composant fonctionne,
et je me suis fait un point d’honneur de voir a
ce que cet engin du diable ne soit posé dans
aucun des hélicoptéres que j'ai eu a certifier.
Quant aux hélicoptéres Twin Huey dont  ai
fait I'essai en vol a la suite de travaux de
maintenance, j'ai veillé a ce que le limiteur
de couple ne fonctionne pas avant que la

puissance au couple atteigne au moins 105 %.)
En passant, le limiteur de couple réduit le débit
de carburant dés que la puissance au couple
dépasse la valeur a laquelle le composant est
réglé. Par conséquent, c'est peine perdue

de vouloir davantage de puissance, méme
en cas de réel besoin, si la valeur limite est
atteinte.

Pour ceux d’entre vous qui souhaitent savoir
ce qui s'est vraiment passé, je peux tout
simplement présumer que, comme nous
étions en vent arriére et en faible descente,
nous sommes entrés sans le savoir dans un
état de vortex. Nous devons nos vies a la
seule intervention rapide du mécanicien de
bord. Nous n'avons pas reconnu cet état, car
nous n‘avions aucune référence visuelle et
nous ne connaissions pas d’expérience les
signes d'un état de vortex. ®

Commentairesde laDSV:

Cette équipage a eu la chance de disposer de plus de
puissance qu'a la normale. Selon la réglementation,
tout équipage est tenu, dans le cadre de la planification
d’une mission, de vérifier les limites de couple et toutes
autres limitations propres au type d'aéronef opéré. De
plus, le réglage des commandes de vol d'un aéronef
doit se faire conformément aux instructions techniques
applicables a cet aéronef.

L’ état de vortex est un phénomene propre a I'hélicoptere. Il se produit lorsque la vitesse de la
déflexion de I'air vers le bas induite par le rotor est a peu prés égale au taux de descente. Les deux
masses dair se faisant ainsi concurrence se mettent a tourbillonner, et le rotor se met a ingérer sa
propre déflexion vers le bas. Le taux de descente peut alors s accroitre rapidement, et il faut prendre
de la vitesse avant pour sortir des tourbillons. De bien des facons, [€tat de vortex est semblable
au décrochage d'un avion. Les symptémes sont vaguement les mémes : un faible tremblement de
la cellule, les commandes ne répondent presque plus et 'on a I'impression de s'enfoncer. La sortie
de décrachage est aussi presque la méme : il faut se mettre en piqué et appliquer de la puissance.
Jai pu reproduire un tel effet seulement en réduisant la vitesse, a faible puissance, en vent arriére
(a une altitude sécuritaire, bien entendu).
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RUESUN AN A
VIUTRE NTUITION

ar un calme soir d'été a la tour de
P contrdle de Goose Bay, un seul avion

L1011 Tri-Star m'avait été transféré du
centre de Moncton. Je I'autorisais a entrer
dans le circuit gauche en approche de la piste
34, car la piste principale était fermée a des
fins de réparation. A peu prés au méme
moment, j'autorisais également un avion
d"évacuation sanitaire Twin Otter a entrer
dans le circuit droit, également en approche
de la piste 34.

Bon, C'est vraiment une belle petite histoire,
monsieur le contréleur, mais ol voulez vous
en venir? Tout simplement au fait que,
d’intuition, la situation qui se préparait ne
me disait rien de bon. En établissant l'ordre
darrivée, rien ne clochait, car le Twin Otter
était plus preés de la piste que I'autre avion;
il s'agissait d'un avion d'évacuation sanitaire;
I'avion lourd suivant I'avion de faible tonnage
et le L1011 signalait toute circulation a vue.
Pourtant, au moment du virage en finale du
11011, j'avais des papillons dans I'estomac.
Vous les connaissez peut-étre : ce sont les
mémes petits papillons que ceux qu'un
premier petit verre de téquila laisse derriére
la cravate. Le radar indiquait que le L1011
était proche, mais je n'en étais pas certain,
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car nous n'utilisions pas souvent la piste
en question. Il est difficile d'évaluer les
distances de nuit. Donc, pour calmer les
papillons dans mon estomac, j’ai demandé
au pilote s'il voyait d'autres appareils. Il s'est
fait rassurant, car il voyait I'avion qui le
précédait. Je suis du genre précautionneux,
et j'étais heureux d’entendre une telle
confirmation.

Les approches suivaient leur cours : le
Twin Otter était maintenant en courte finale,
etle L1011 se trouvait a quelques milles
derriére lui, mais les effets de mon petit
verre de téquila avaient été remplacés par
ceux que laisse un grand verre bien rempli.
Les papillons s'étaient aussi métamorphosés
en oiseaux, plus précisément deux pinsons, et
peut-étre méme un cardinal, qui virevoltaient
dans mon estomac. Selon moi, le radar
indiquait toujours que le gros appareil était
trop prés de |'autre avion, quoiqu’a une
distance raisonnable, et la parallaxe que
causait la nuit mempoisonnait la vie. Par
conséquent, j'ai de nouveau harcelé le pilote
du L1011, qui s'est de nouveau fait rassurant
en m'indiquant qu’il voyait I'autre avion.
C'est ce que je voulais entendre, et la vie
était belle.

Néanmoins, mon estomac protestait
vivement. Alors que le Twin Otter effectuait
sa course a latterrissage, j'ai autorisé le L1011
a poursuivre son approche. Maintenant, dans
mon estomac, les effets des quelques petits
verres de téquila avaient été remplacés par
I'impression d'avoir calé toute la bouteille, et
le ver aussi, par dessus le marché. Les petits
oiseaux avaient été chassés par au moins
trois mouettes, deux corneilles et, si je ne
m’abuse, un urubu.

Dans I'ensemble, je crois que mon intuition
me pressait de demander au Tri Star de
remettre les gaz, mais en bon controleur que
je suis, j'ai écouté ce que mon cerveau me
dictait. J'avoue que je n'ai pas toujours obtenu
de bons résultats en procédant ainsi, mais je
croyais que tout irait bien cette fois-ci. Pour
mater la révolte qui grondait dans mon
estomac, j'ai une fois de plus demandé au
pilote s'il voyait I'avion devant lui. De nouveau,
il a répondu d'un ton calme et sécurisant
qu'il voyait bien l'avion et que tout allait pour
le mieux dans le meilleur des mondes.

Mon cerveau a par conséquent remporté la
partie, et j'ai autorisé le L1011 a atterrir en
précisant que le Twin Otter roulait au sol en
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direction de la piste 26. Mon cerveau était
entiérement satisfait de la situation et,
comme il est équitable, il s'est empressé de
contenter mon estomac en demandant au
Twin Otter de libérer la piste sans tarder, car
le L1011 se trouvait juste derriere lui. Je suis
doncresté assis dans la tour de Goose Bay,
accompagné seulement d'effets dans mon
estomac correspondant a une volée d'oiseaux
baignant dans un gallon de boisson mexicaine,
et j'ai observé le petit Twin Otter dégageant
la piste de justesse, tout comme |'énorme
L1011 passait prés de lui en rugissant. J'aurais
pu jurer que l'aile du monstre couvrait le
petit appareil.

La féte a pris fin dans mon estomac pour
laisser un vide étourdissant. Je ne sais pas
combien de personnes ont vu deux avions,
qui devaient se heurter, se manquer de peu,
mais je peux affirmer que c’est une impression
affreuse; c'est vraiment comme si le sol se
dérobait sous vos pieds.

Je tiens a préciser que rien ne s'est
dérobé sous mes pieds, et que la tour de
Goose Bay n'a pas nécessité de travaux
de réaménagement. Néanmoins, ce jour la,
jai fait I'expérience de sensations uniques.

A l'exception de quelques accidents évités
de justesse ou écrasements, aucun souvenir
n'est plus vif a mon esprit que I'événement
en question.

Mais qu’est-ce qui avait bien pu me laisser
I'impression de n'avoir avalé que du tord
boyaux pendant 48 heures? J'ai tout
simplement respecté les régles. J'ai établi
I'ordre darrivée des avions comme le
prescrivait le manuel des opérations; le
pilote a signalé a trois reprises qu'il voyait
bien I'avion qui le précédait et il n'a pas laissé
poindre la moindre inquiétude. Insatisfait,
j'ai analysé le scénario a l'aide de tous les
outils dont je disposais (yeux et radar), du
mieux que je pouvais, et j'ai méme demandé
une confirmation a la seule autre personne
présente, qui se trouvait assise dans le siege
gauche du L1011.

(e que je n'ai pas fait, c'est de m’en remettre
a mon intuition. Si vous avez I'impression
que les choses ne tournent pas rond, il est
fort probable qu’un probléme se pose
vraisemblablement. Ecouter votre petite
voix intérieure. Si, en guise d'avertissement,
votre estomac se tord comme le font les
effets d’'un premier petit verre de téquila,

ne I'ignorez pas jusqu’a ce que vous ayez
I'impression d'avoir vidé la bouteille. Nous
faisons ce travail non seulement parce que
nous savons appliquer les régles, mais aussi
parce que nous savons comment les utiliser
en méme temps que notre bon jugement
pour prendre les mesures qui s'imposent.

Je ne voulais pas entendre les pilotes du
L1011 pester plus fort que leurs moteurs en
remettant les gaz; je ne voulais pas penser
aux deux cents passagers qui, a cause de
moi, auraient visité le centre du Labrador
sans le vouloir, et je ne voulais pas entendre
le contrdleur du centre de Moncton me
demander pourquoi j'avais fait remettre

les gaz a un des deux seuls avions qui se
trouvaient a une centaine de kilomeétres a

la ronde. Pourtant, jaurais dd me fier a mon
intuition. Malgré cela, la chance m'a souri,

et je n'ai pas eu a voir une affreuse boule de
feu engloutir un avion. A tout prendre, placé
devant le dilemme de votre cerveau qui vous
dit une chose et de votre intuition qui vous
dit autre chose, fiez-vous a votre intuition. &
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a famille aime toujours entendre

I'histoire du jour ol je me suis

présentée au Centre de recrutement
pour m'engager dans les Forces canadiennes
comme aide contréleur de la circulation
aérienne (ATCA). Je croyais alors que je serais
la personne qui guide les aéronefs sur l'aire
de trafic a l'aide de lampes de poche. J'avais
vraiment tout a apprendre.

Et quel apprentissage ce fut! J'ai d'abord
travaillé comme aide controleur de la
circulation aérienne a Portage la Prairie et
a Bagotville. J'ai ensuite occupé le poste
de contréleur de la circulation aérienne a
Shearwater, a Goose Bay et a Greenwood
avant de quitter la Force réguliere en 1993.

Le travail de contréleur de la circulation
aérienne est passionnant et trés gratifiant.
Malheureusement, au cours de mes quatorze
années de service, j'ai vu nombre de mes
collégues se faire mettre de coté parce qu'ils
n‘avaient pas réussi leur instruction ou n'étaient
pas en mesure d’obtenir la qualification
requise pour travailler dans un certain
domaine ou endroit. Un tel revers était
attribuable a diverses raisons : parfois une
maitrise défaillante d'une langue seconde
(tout particulierement a Bagotville) ou du
controle aux procédures IFR, ou encore
I'incapacité de visualiser le séquencement
d’un aéronef VFR parmi des arrivées IFR.

Au début des années 90, C'était a mon tour
daffronter un probléme. En 1989, j'ai suivi
une longue formation de neuf mois sur le
controle aux procédures VFR et IFR. Une fois
mon dipléme en main, j'ai assumé le contréle
aux procédures VFR de la tour de Shearwater.
Un an plus tard, j'étais affectée au controle
aux procédures IFR a Goose Bay. Cest la que,
de nuit, j'ai inversé les indicatifs d'appel d’'un
avion DH8 d’Air Nova et d'un CC130 des
Forces canadiennes, provoquant ainsi une
perte d’espacement. J'ai passé les quelques
semaines qui ont suivi I'incident a faire
preuve de mes capacités en renouvelant

ma qualification et en étant étroitement
surveillée par le personnel des Normes.
Méme si, sur papier, tout était rentré dans
I'ordre, I'incident m'a hanté pendant longtemps.

En 1992, le Capitaine Wayne Smith et le Sergent
Myles Bennett ont rédigé un article sur la
formation des contrdleurs aériens (50 Years
of ATC Training). Larticle traite des défis liés

alaformation, et ce, de la premiére école

a Pat Bay (Colombie Britannique) a ce qui
était a époque la toute derniére installation
d'instruction de I'Unité d'entrainement des
Forces canadiennes — Controle de la circulation
aérienne. Les auteurs mentionnent également
les améliorations apportées durant les
premiéres années du programme ainsi que
les problémes qui se sont posés a la fin des
années 80, alors que le taux d'échec des cours
d'officier était trés élevé. Au début des années
90, on a modifié la stratégie d'instruction et
donné accés a de I'équipement, ce qui a amélioré
le taux de réussite du cours d'instruction.

Maintenant membre de la Réserve, aprés

de nombreuses années loin de I'ATC (connu a
présent sous le nom de contrdle aérospatial),
je me retrouve une fois de plus au ceeur des
problémes rencontrés par le controle aérospatial
et les opérateurs de contrdle aérospatial, mais
cette fois-ci d'une perspective professionnelle
stratégique. Je travaille actuellement pour le
Directeur — Stratégie du personnel (Air), et je
m'occupe plus précisément du perfectionnement
professionnel au sein de |'Aviation royale
canadienne.

Lerdle du Directeur — Stratégie du personnel (Air)
est de collaborer avec le Chef du personnel
militaire pour établir le Plan de mise en
ceuvre de la structure des emplois militaires.
Cette activité est axée sur le poste et congue
pour produire un cadre structurel servant a
quider la gestion du personnel. Les concepts
du Plan de mise en ceuvre de la structure des
emplois militaires comprennent les exigences,
les taches, les compétences et les qualifications
liées au poste. A 'examen de chacun des
postes de |'Aviation royale canadienne, nous
en apprenons un peu plus sur les exigences
nécessaires pour que ceux ci soient structurés,
établis, produits et pourvus de maniére
efficace en vue de répondre aux nouvelles
capacités opérationnelles.

D’un point de vue de la production, nous
utilisons de plus en plus d’outils de recherche
pour faire un choix éclairé, procéder a une
évaluation et analyser le désistement. En
réponse au désistement beaucoup trop élevé
des contrdleurs aérospatiaux en cours de
formation au milieu des années 2000, le
Directeur — Stratégie du Personnel (Air) a
demandé une étude pour analyser le poste
et déterminer les facteurs d’évaluation
prédictifs de la réussite des cours. Lobjectif

était de recommander un processus
d’évaluation permettant de faire une
meilleure sélection des futurs candidats

du cours de controleur aérospatial. Létude

a permis de cerner plusieurs groupes de
compétences : les capacités cognitives, la
personnalité, I'intérét pour les opérations
aériennes et 'habilité pour la communication.

Par conséquent, en plus du processus de
recrutement et de sélection normal du Centre
de recrutement des Forces canadiennes, tous
les candidats voulant suivre le cours de
controleur aérospatial doivent maintenant subir
une série d’'examens au Centre de sélection
du personnel navigant des Forces canadiennes
qui permettent d'évaluer les capacités
cognitives précises dont les candidats ont
besoin pour réussir le cours de controleur
aérospatial et bien assumer leurs fonctions.
L'évaluation comprend des examens élaborés
par la Royal Air Force (RAF), comme le test
daptitude (le Royal Air Force Aircrew Aptitude
Test) qui est utilisé aux fins de sélection par
au moins dix autres forces aériennes partout
dans le monde, lequel test donne de trés bons
résultats. En outre, on présente aux candidats
un portrait réaliste du travail de contrdleur
aérospatial, a |'aide d'exposés au cours desquels
on souligne I'importance des volets IFR, VFR
et des armes, et en leur offrant une visite de
la ligne de vol et de la tour. On peut ainsi
éliminer tout mythe ou toute perception
erronée du domaine de travail réel et donner
la chance aux candidats de savoir exactement
a quoi s'attendre.

Bien que les répercussions a long terme
de tels changements restent a voir, il est
évident que nous avons réalisé des progres
qui vont bien au-dela de la modification

des techniques d'instruction entreprise dans
les années 80. Par I'application de principes
scientifiques, de recherche et d'analyse dés

le début du processus de sélection, on prévoit
régler nombre des problémes de formation
auxquels on a déja été confronté.

Bien entendu, nous ne saurons jamais si

les changements en question auraient pu
empécher l'incident qui m’a marqué de se
produire. Néanmoins, en pensant a la période
ol j'ai suivi mon cours et a celle ou j'ai été
mise sur la sellette, dans le poste de contréleur
aérien, j'ose croire que ces changements
auraient fait une différence.
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L’'enqueteur
vous informe

A 8 h 30, heure locale, le Centre
A de coordination des opérations de
sauvetage (CCOS) a déployé un avion
(C130 du 4242 Escadron de Trenton (sous
I'indicatif d’appel R-323) a destination
d'lgloolik, une collectivité de I'arctique ou, tard
la veille, un jeune homme et son pére étaient
restés pris sur une banquise dans une petite
embarcation non pontée. Ces derniers avaient
activé leur radiobalise de repérage individuelle.
Unavion (C130 du 435¢ Escadron, basé a Winnipeg,
avait d'abord répondu a I'appel. Léquipage de
ce dernier avait largué un radeau de sauvetage
pour six personnes, du matériel de ravitaillement
et une radio a proximité de I'embarcation.
A 15 h 05, heure locale, R-323 remplagait I'avion
en question sur le lieu de I'intervention.
L'embarcation se trouvait maintenant en eau
libre, mais ses occupants n'étaient pas en
mesure de la conduire.

L'équipage de R-323 observait les occupants
de I'embarcation et communiquait avec eux

par radio. Les occupants étaient en détresse,
etils avaient trop froid pour utiliser le matériel
qui leur avait été largué. Un peu plus tard dans
lajournée, I'équipage a perdu de vue I'embarcation,
en raison des vents et I'état de la mer qui
s'intensifiait. Les occupants de I'embarcation
sont montés dans le radeau de sauvetage, et
toute communication radio a été interrompue;
les deux hommes semblaient inconscients.
L'équipage de R-323 présumait que les occupants
du radeau étaient déshydratés et en état
d’hypothermie.

Le CCOS, le commandant de bord et le chef
d‘équipe technicien de recherche et de sauvetage
(CT SAR) ont approuvé le saut en parachute des
techniciens SAR qui offriraient des soins médicaux
aux occupants du radeau. A 17 h 33, heure locale,
trois techniciens SAR ont sauté en parachute
d’une altitude de 2000 pieds au dessus du point
de largage calculé, en amont du radeau. Les
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vagues étaient de 6 a 12 pieds de hauteur et
contenaient des morceaux de glace; le vent
soufflait de 25 a 35 nceuds et la température
extérieure était de — 8 °C. Le soleil s'était
couché, et il restait environ 30 minutes avant
I'obscurité totale.

De la rampe de I'avion CC130, on a observé
un bon gonflement des trois parachutes, apres
e saut a ouverture automatique des parachutistes.

Un technicien SAR a été en mesure de nager
jusqu‘au radeau ou il a pu apporter son aide aux
hommes qui s’y trouvaient jusqu’a ce qu'un
hélicoptére CH149 arrive environ quatre heures
plus tard. Le deuxiéme technicien SAR a tenté
de nager jusqu’a ce qu'il se rende compte qu'il
ne pouvait pas se rapprocher du radeau. Il a
déployé son radeau de sauvetage pour une
personne, arrimé son matériel de sauvetage

et réussi a maintenir le radeau a flots jusqu’a
ce que I'hélicoptere CH149 le récupére.

A l'amerrissage, le CT SAR était le plus éloigné
du radeau. L'enquéte a révélé qu'il avait pu
diriger son parachute en descente et que, aprés
son amerrissage, il avait enlevé son casque

TYPE :

ENDROIT :
DATE :

Technicien SAR -
accident de catégorie « A »

Pres d’lgloolik, Nunavut
Le 27 octobre 2011

190C et mis en marche la lampe stroboscopique
blanche. Il avait également enfilé son capuchon
de plongée et envoyé une radiotransmission
partielle a R-323. Cing heures apreés le saut, le
(T SAR a été retrouvé inconscient, flottant sur

la mer; son gilet de sauvetage était gonflé. Il était
vétu d’une combinaison étanche qui n'était
pas optimisé pour une utilisation sur le CC130.

Il estimportant de signaler que la courroie
servant a retenir le radeau de sauvetage pour
une personne a son gilet de sauvetage s'était
défait au le filetage, et le radeau était manquant.
Au moment de secourir le CT SAR, environ

45 pour cent de la mer était formée de bouillie
de glace contenant des morceaux de glace ayant
jusqu’a cing pieds de diameétre. Les rafales
atteignaient 47 nceuds et les vagues étaient de
2030 pieds de hauteur.

Toutes ces personnes ont été transportées a
moins de 30 minutes de vol du lieu du sauvetage,
au centre de soins de santé d’Igloolik, oti 'on a
tenté de ranimer le CT SAR, mais en vain. Lenquéte
vise tout particulierement I'équipement de
survie des techniciens SAR et la réglementation
régissant les activités de sauvetage. ¢



vol du Programme de vol a voile des Cadets

de I'Air. Ce vol faisait partie d'un programme
approuvé de vols quotidiens visant la vérification
des compétences et la formation de conversion
au lancement par treuil avant le début du
programme de vol a voile d'automne. Le planeur
en question était piloté par un instructeur de vol
a voile qualifié qui occupait le siege arriére,
tandis qu'un cadre des instructeurs de cadets (CIC)
inscrit a titre de passager, selon le manifeste,
occupait le siege avant. Laccident a eu lieu lors
du deuxieme lancement d’une série de vols de
familiarisation autorisés pour le CIC.

I- ‘accident s'est produit au cours d'un

Le CIC était un pilote qui avait déja été qualifié
pour offrir des vols de familiarisation et il en avait
déja donné un au pilote en cause de nombreuses
années auparavant. Il n‘avait cependant pas
piloté de planeur depuis deux ans. Comme il
souhaitait éventuellement renouveler sa
qualification de pilote de planeur, il espérait
que ces vols de familiarisation lui permettraient
de se replonger dans le pilotage de planeurs.

L'enquéte menée par la Sécurité des vols s'est
concentrée sur les processus d’entrainement

et de prise de décision et sur I'influence que
I'expérience antérieure du passager a eue sur
I'évaluation que le pilote a fait des habiletés
actuelles du passager. Lenquéte a démontré que,
compte tenu de |'expérience et des compétences
antérieures du passager, I'instructeur a mené
les vols comme s'il s’agissait de missions
d’entrainement impromptues, missions pour
lesquelles il n'avait pas recu I'approbation
appropriée et pour lesquelles il navait pas
donné d’exposé pré vol adéquat. Toutefois, on

a établi également qu'il n'existait aucun cursus
défini pour un vol de familiarisation ou de
démonstration et rien ne précisait les conditions
dans lesquelles un passager peut prendre les
commandes d’un planeur. Le pilote avait
également permis au passager de calculer la

TYPe: Planeur Schweizer SGS 2-33 (C-FNWO)
LIEv: Pineview Airpark, Kakabeka Falls, Ontario
DATE: Le 06 septembre 2009

masse et le centrage du planeur sans validation
de sa part. Les calculs du passager étaient
inexacts et sous estimaient la masse du planeur.

Pendant le premier vol, I'instructeur a passé

les commandes au passager seulement une fois
que I'appareil était en altitude. Cependant,
lors du deuxiéme vol, et a la suite de vifs
encouragements de la part du pilote, le passagera
pris les commandes pour effectuer le décollage,
un circuit et l'atterrissage prévu. La technique
du passager combinée a la masse plus élevée
que la normale du planeur et au centrage avant
relative a la normale a fait que la montée de
I'appareil n'était pas optimale et qu'il n'a atteint
que 850 pi au dessus du sol au moment du
détachement du cable de lancement. Le passager
n'a pas essayé de modifier son circuit et le pilote
n‘a fourni aucune instruction a cet effet. Le
passager, qui a ce stade ci se sentait moins a |'aise

de continuer a piloter, a passé les commandes
au pilote au moment d'atteindre le parcours de
base. Le planeur était maintenant situé bien

au dessous de 'altitude appropriée d'approche
finale. Le pilote a choisi d'effectuer un atterrissage
sur un terrain non aménagé qui exigeait I'exécution
d’un virage vers la droite de 90 degrés a basse
altitude. Pendant le virage serré a faible vitesse,
le bout de l'aile a heurté le sol. Le planeur a été
détruit et les deux occupants ont été grievement
blessés.

La recommandation formulée a la suite de
I'enquéte stipule qu'un cursus formel devrait
8tre créé et instauré pour les vols de familiarisation
et de démonstration qui stipulerait notamment
les conditions dans lesquelles un passager peut
prendre les commandes d’un planeur. ¢
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Equipe de la sécurité
des vols de la
14¢ Escadre Greenwood

En matiere d'opérations et d'instruction, la
14°Escadre Greenwood doit soutenir la cadence la
plus élevée de toute la Force aérienne canadienne.
Les activités de vol englobent des missions de
recherche et de sauvetage (SAR) a bord du (C130
Hercules, des missions d'évacuation sanitaire et SAR
a bord du Cormorant EH101 ainsi que des missions
de patrouille maritime a long rayon d'action a
bord du CP140 Aurora. Des unités d'instruction
opérationnelle, un escadron de maintenance
d'aéronefs, des techniciens civils et militaires ainsi
que beaucoup de personnel de soutien apportent
leur appui aux missions. Il n'est pas facile d‘assurer
la coordination du programme de la sécurité des
vols régissant toutes ces activités qui se déroulent
dans un rythme opérationnel effréné, lesquelles
comprennent aussi des déploiements outre-mer.
L'équipe de la sécurité des vols de la 14° Escadre a
non seulement su relever le défi, mais elle a aussi
dépassé les attentes en élaborant un programme
de la sécurité des vols qui est considéré par le
commandement opérationnel de la Force aérienne
comme un exemple a suivre pour toutes les autres
escadres de la Force aérienne.

Léquipe de la sécurité des vols de la 14¢ Escadre
excelle sur le plan du leadership. Son engagement
et sa détermination hors pair ont favorisé la mise en
place d’une culture de la sécurité des vols ot chacun
des membres militaires ou civils de tous les volets

Lauréat SICOFAA 2010 —
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Gauche a droite : Adj Max Pennel (0A SV Ere), Major Carl Rioux (OSV Ere),
Lgén André Deschamps (CEMFA), Col James Irvine (commandant de I'escadre),
Adj Yvan Lévesque (OA SV Ere), Major Stéphane Racle (Officier des armes aériennes de I'escadre)

des opérations de la 14° Escadre est motivé a
collaborer pour assurer la sécurité des vols. Aucune
autre escadre de la Force aérienne des Forces
canadiennes n'a su influencer ses membres avec
autant de succés. Chacun des membres de I'escadre,
quel que soit son domaine, du responsable de
I'alimentation en vol aux équipages navigants, est
manifestement engagé a contribuer a la sécurité
des vols et au succes de la mission.

(ette remarquable culture de la sécurité des vols

au sein des membres de I'escadre était nettement
mise en évidence dans les sondages sur la sécurité
des vols et des armes aériennes menés pour e
compte du commandant de la division aérienne.
Tout le personnel de la 14¢ Escadre estime qu'il joue
un réle critique dans le succes de la mission. Ainsi, il
met en pratique les mesures de sécurité des vols et
préche par I'exemple. Le personnel, autant sur le
plan individuel que collectif, a assurément démontré
qu'il adopte I'approche collaborative de la sécurité
des vols dans chacune des activités qu'il exerce, et
I'intérét était évident : de la sensibilisation aux
dommages par corps étrangers aux méthodes
éprouvées pour déterminer les dangers et les risques.

L'adoption des mesures de sécurité liées aux
armes aériennes est également fondamentale
pour assurer le succés des missions de patrouille
maritime a long rayon d’action et SAR ainsi que la
sécurité du personnel sur l'aire de trafic. Lapproche
proactive de I'équipe de la sécurité des vols de
I'escadre se démarque par les exposés qu'elle donne
a tout le personnel de I'escadre pour le sensibiliser a
la sécurité des armes aériennes. Le programme de

Le Canada est membre de I'association aéronautique
internationale appelée SICOFAA. Il s'agit d’'un acronyme en
espagnol qui signifie Systeme de coopération entre les armées
de I'air des Amériques. Cette organisation compte plusieurs
sous-comités qui se réunissent chaque année pour échanger sur
des questions relatives a I'aviation (instruction, SAR, sécurité
des vols, technologie, médecine, etc). Chaques année, le SICOFAA
remet aux pays membres un prix de la sécurité des vols pour
reconnaitre une unité méritante au sein de leur force aérienne.

la sécurité des vols et des armes aériennes vise
également le personnel de soutien, ce qui concéde
non seulement un avantage a la base aérienne, mais
aussi aux collectivités avoisinantes. En effet, des fusées
éclairantes et des marqueurs se sont échoués sur des
plages publiques locales. Grace a ses connaissances,
le personnel civil et militaire de I'escadre a su limiter
I'incidence de divers incidents dangereux.

L'équipe de la sécurité des vols de la 14¢ Escadre se
fait remarquer par son leadership engagé qui vise a
inculquer a la 14¢ Escadre une culture de la sécurité
des vols intégrée a l'exécution de la mission de facon
systématique et absolue. Les réalisations de I'équipe
de la sécurité des vols s'avérent une inspiration
pour le personnel des Forces canadiennes; elles
s'averent une matérialisation de la vision globale
de la sécurité des vols.

En reconnaissance de leurs réalisations
exceptionnelles, les officiers et les militaires du rang
de 'équipe de la sécurité des vols de la 14° Escadre
se voient conférer le prestigieux prix de la sécurité
des vols 2010 du Systéme de coopération entre les
armées de |'air des Amériques (SICOFAA). &
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