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FLIGHT COMMENT




L'épidémiologie des accidents
urvenus pendant
 les fétes aériennes militaires

SOMMAIRE

Voici une étude qui examine en détail le facteur humain
dans les accidents survenus aux pilotes militaires av cours des
fétes aériennes, entre le 187 mars 1956 ct le 187 mars 1974.
Elle révele que les pilotes célibataires ou séparés courent un
risque plus grand que leurs collégues mariés et que la majorité
des pilotes tués totalisait moins de 2000 heures de vol. Elle
démontre que l'expérience sur le type dapparcil a moins
d’importance que le nombre d’heures de vol total et que
I'age du pilote n’influe pas directement sur les accidents
mortels. C'est en fait Iimprovisation et le non respect des

consignes qui sont a la base de ces accidents. L’erreur humaine,
dans la cabine de pilotage, frappe moins souvent dans les
fétes aériennes qu’au cours des opérations courantes; par
contre. au niveau de I'encadrement. on peut lui attribuer
30% des décés en plus, chiffre qui dépasse celui des acci-
dents survenus en vol normal. En conclusion, nous verrons
quiil est possible de sélectionner une équipe de voltige et
de la faire évoluer avec un minimum de risques, si les
“sélectionneurs™ et les équipiers respectant quelques lignes
de conduite forts simples.

Depuis les débuts de Paviation, il v a 70 ans, les fétes
aériennes sont en vogue, partout dans le monde. Le premier
accident militaire au Canada s'est produit en aoat 1909, I3
ou s’éleve maintenant la BFC de Petawawa. C'est au cours
d’un vol de démonstration pour le ministére de la Milice que
JAD. McCurdy et F.W, (Casey) Baldwin s’écrasérent & bord
de la “Fleche d’argent™ alors que I'état du terrain était mau-
vais et que le vent soufflait. Les fétes aériennes militaires
atteignirent leur apogée entre la fin des annédes 50 et des
années 60. La plupart des Canadiens ont pu applaudir au
moins une des trois équipes officielles de voltige qui se sont
produites entre 1959 ¢t 1974. En outre. le “Red Knight”
a présenté des spectacles de voltige en solo de 1960 3 1969
inclus.

On a ¢tabli des comparaisons entre les pilotes de démons-
tration tués au cours d’accidents et un groupe témoin de
pilotes officiellement qualifiés pour la voltige et ayant survécu
a une ou plusieurs années de ce genre de vol. Cette com-
paraison repose sur I'hypothése selon laquelle les pilotes de
voltige choisis appartiennent 4 la méme catégorie de pilotes
de chasse et que les critéres de sélection étaient les mémes
pour les pilotes tués que pour les pilotes rescapés.

La présente étude analyse 20 accidents mortels survenus
en vol de démonstration, au cours d’une période de 18 ans al-
fant du 1°T mars 1956 au 18" mars 1974 et identifie les fac-
teurs qui ont contribué a I'épidémie. Ces renseignements sont
rendus publics dans I'espoir qu’ils contribueront a améliorer
la qualité et la sécurité des fétes aériennes.

SOURCES ET METHODES D’ANALYSE

Nous avons étudi¢ les procés-verbaux établis par des
commissions d’enquéte sur les 20 accidents mortels survenus
lors de fétes adriennes ou pendant Ientrainement autorisé
qui les précédait. Les 20 pilotes tués furent comparés 4 un
groupe témoin comparé des 36 survivants qui avaient piloté
pendant 55 annédes-hommes au sein des équipes officiclles de
voltige des Forces canadiennes entre le 1°7 janvier 1959 et le
31 décembre 1974, Nous avons étudié et analysé statistique-
ment les données disponibles (7) et comparé, au moyen du test
Khi au carré les caractéristiques des pilotes tuds et celles du
groupe témoin.

L'étude repose sur I’hypothése que les humains et non
les machines sont & la base des accidents. On peut dire que
dans les accidents aériens, 'erreur humaine intervient au
niveau de I'utilisation, de I'encadrement de la conception (11)
ou i plusicurs de ces niveaux i la fois. Il est donc indispensable

de repérer le niveau en question si I'on veut, en modifiant le
comportement humain, éviter tout futur accident. Parmi les
pilotes tucs, nous avons fait la distinction entre les pilotes de
voltige “officiels™ et “non-officiels”. Le pilote “officiel” est
défini comme il suit:

“un pilote qui a €été affecté a une unité, de facon pro-

visoire ou permanente, dans le but principal et con-

tinu de participer a des spectacles aériens”.
Cette définition établit la démarcation entre les pilotes of-
ficiels et ceux qui ont obtenu I"autorisation spéciale de parti-
ciper 4 un ou plusieurs spectacles aériens ou d’effectuer des
passages on vol pour lesquels le nombre et le type des ma-
nocuvres ont été arrétés de maniére trés précise.

Période de I'année

La figure 1 indique que la plupart des accidents aériens
surviennent en mai et en juin, mais qu’ils se répartissent
différemment parmi les pilotes de voltige officiels et les
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Figure 1-Fréquence relative, par mois civil, des accidents
survenus dans des fétes aériennes, de 1956 a 1974 inclus.



TABLEAU I

COMPARAISON ENTRE L’AGE DES PILOTES TEMOINS
ET CELUI DES PILOTES TUES,

Age Ecart -
Portée
moyen lype
Groupe 28.29 318 14
témoin Ans
Accidents 27.16 3.58 14
mortels Ans

P=0.10

autres. En effet. les pilotes officiels ont subi 18% des accidents
mortels en février. mars et mai et seulement 9% en juin et
juillet. mois les plus propices aux spectables aériens. Par con-
tre. 70% des accidents mortels comprenant les pilotes non
officiels ont eu lieu en mai et juin et les autres se répartissent
également entre mai. juin et septembre. Entre 1956 et 1974,
aucun accident n'est survenu en novembre, décembre, janvier
ou avril.

Un seul pilote officiel de voltige a péri dans un spectacle
aérien dument autorisé et organisé entre le 187 mars 1956
et le 197 mars 1974 soit en 18 ans. Tous les autres accidents
sont survenus pendant Pentrainement, pendant un spectacle
aérien non autorisé ou improvisé ou mettaient en cause des
pilotes de voltige non officiels.

Heure de I'accident

Neuf accidents uériens sur douze (75%) se sont produits
entre 15 h et 17 h. heure locale. dont deux entre 10het [2h
et les autres 4 21 h. ce qui coincide avec les horaires des spec-
tacles qui débutent tot dans 'aprés-midi et se terminent entre
15 h et 17 h. Parmi les neuf avions qui se sont écrasés entre
15h et 17h, six avaient aux commandes des pilotes non
officiels et deux pilotes officiels sur trois n'ont pas respecté
les consignes ¢tablies. Les huit accidents restants s'étalent sur
'ensemble d’une journée d'entrainement comme les autres, et
ne suivent pas un mode précis. On ne connait le temps de vol
que de douze pilotes et huit accidents (75%) sont survenus au
cours du deuxiéme vol de la journée.

Age du pilote

Au moment de 'accident. il se situe entre 23 et 37 ans
pour les pilotes tués (47% avaient 25 ans) et pour les pilotes
témoins (dges de 25 et 29 ans). Lanalvse statistique établit au
seuil de confiance de 90% que l'age du pilote n'est pas un
facteur d’accidents.

Etat civil

D’aprés le tableau 1, une différence significative existe
entre le groupe témoin et celui des pilotes tués: 87% des
rescapés €tatent marics, alors que 52% des pilotes tués étaient
séparés ou célibataires. Deux pilotes vivaient sculs depuis plus
d’'un an et étaient en fait. redevenus célibataires. Le co-
efficient s'est révélé significatif avec p << 0.001.

Nombre total d’heures de vol
Chaque pilote témoin totalisait entre 961 et 4726 heures

TABLEAU Il
ETAT-CIVIL DES PILOTES TEMOINS ET
DES PILOTES TUES
Mariés Célibataires Séparés

NO o NO A NO r/
Groupe
témoin 48 873 7 12.7 Nul
Accidents
:ﬁ:wﬁ;ﬂs 9 4713 8 422 2 10.5
P < 0.001

*L¢tat civil d’un des pilotes tués au cours d'un accident
n'est pas connu.

TABLEAU 111

HEURES DE VOL TOTALISEES PAR LES PILOTES
TEMOINS ET LES PILOTES TUES

Ecart
Moyenne type
Pilotes 2738 766.3
témoins Heures
Pilotes tués 2,014 1.069.6
P < (.01
TABLEAU 1V

EXPERIENCE DES PILOTES TEMOINS ET DES PILOTES
TUES SUR LE MEME TYPE D’APPAREIL

. Eeart
Moyenne type
Pilotes
témoins 1,074 529.3
Pilotes tuds 717 503.7
P < 0.05
TABLEAU V

TEMPS DE VOL MOYEN DES PILOTES TUES

90 jours 30 jours 48 heures
Pilotes tués 107 377 4.1
Heures Heures Heures

=—

de vol: par contre le total varie entre 641 et 5495 heures pour
les pilotes tués, dont deux seulement dépassaient 2500 heures
de vol. L'un avait volé 11.7 heures sur le méme type d’ap-
pareil et P'autre était a I'époque le meilleur pilote de voltige
au Canada. L'analyse statistique révéle donc qu'il y a une
importante différence d’heures de vols entre le groupe des
pilotes tués et celui des pilotes témoins (p << 0.01).

Expérience sur meéme type d appareil

L'expérience varie entre 30 et 2217 heures pour le groupe
témoin et entre 11.7 et 1812 heures pour les pilotes tués.
L'analyse statistique fait ressortir une différence notable
entre les deux groupes (p < 0.05).

Durée passée en équipe

Les 10 pilotes officiels ont péri entre neuf jours a sept
mois aprés leur arrivée 4 l'unité dont sept dans les 90 jours
qui suivirent le début de l'entrainement. Ceux tués aprés
cette période furent tous victimes d’accidents ot ils n’avaient
aucune responsabilité.

Nombre d’heures de vol totalisé pendant les 90 jours précé-
dant I'accident

Les chiffres du tableau 5 indiquent que les pilotes tués
avaient volé assez intensivement avant accident mais pour
un pilote de chasse, 38 heures de vol ne représentent rien
dexcessif.

Non respect des consignes établies

Les trois accidents survenus en-dehors de Ientrainement
et du cadre des 1500 a 1700 heures de vol ont on point com-
mun: les pilotes n'ont pas fait ce qui était initialement prévu.
Un des pilotes avait décollé malgré la consigne expresse de
rester au sol. On ne sait pas grand chose sur le deuxiéme
avion; mais le pilote avait tenté de se poser alors qu'il était
nettement au-dessus du poids maximal autorisé i Datter-
rissage. Le troisiéme avion avait recu 'autorisation de décol-
ler pour un vol local mais le coucher du soleil a vu la fin

TABLEAU VI

CAUSES D'ACCIDENTS AU COURS DES SPECTABLES
AERIENS MILITAIRES AU CANADA SURVENUS
ENTRE 1956 ET 1974 INCLUS

1956-74 1967-74
Erreur humaine dans
le poste de pilotage 4957 4757
Erreur humaine
d’encadrement 32.5% 29.3%
Erreur humaine
d’entretien (i1 6.7%
Lrreur humaine dans
la conception B.5% 13.3%
Autres erreurs
humaines. 2.0% 32 %

Flight Comment, Edition 2 1977

tragique de cette promenade imprévue, inopportune et mal
préparée. Trois des neuf pilotes qui ont péri pendant le spec-
tacle étaient officiellement pilotes de voltige mais deux d’entre
eux n'avaient pas respecté les consignes. Le premier venait
de terminer une figure de voltige improvisée et le deuxiéme
exécutait des figures d’ensemble non autorisées, dans des
conditions atmosphériques médiocres.

Erreur humaine

Nous avons complétement réexaminé chaque accident
pour isoler le facteur humain en cause. L’erreur humaine inter-
vient logiquement pendant la phase d’utilisation, d’encadre-
ment ou de conception. Pour simplifier I'examen, nous avons
sous-divisé la phase utilisation en deux catégories: erreur
humaine dans le poste de pilotage (EHP) et erreur humaine
d’encadrement (EHE), cette derniére comprenant la surveil-
lance immédiate et encadrement au niveau supérieur. Inutile
d'expliquer ce que sont l'erreur humaine d'entretien (EHM)
et l'erreur humaine de conception (EHC). Une quatri¢me
catégoric, autre erreur humaine (ALH), englobe des facteurs
divers: responsabilités du controle de la circulation aérienne
et du copilote dans le cas de 'avion qui s'est écrasé en 1959,
Sur les vingt accidents examinés, trois seulement sont impu-
tables a P'EHP et un seul 4 'EHM.

Le tableau VI présente les causes d’accidents survenus
entre 1956 et 1974 et les compare avec celles des cing années
précédentes. Une Iégére régression des accidents dus a 'EHP
et 4 'EHE et une recrudescence de ceux dus a 'EHC ap-
paraissent mais ces changements ne sont pas importants au
seuil de confiance de 95%

COMMENTAIRES

La moitié des accidents de démonstration met en cause
des pilotes non officiels. Les données permettant de calculer
les taux dexposition font défaut. On sait cependant que les
pilotes officiels effectuent au moins 150 vols d’entrainement
ou de démonstration par an alors que les pilotes non officiels
volent souvent sans préparation spéciale et totalisent rarement
plus de 10 heures de vol d’entrainement. La probabilité de
mener 4 bien un vol de démonstration favorise donc le pilote
officiel mieux entrainé.

Les ¢quipes officielles de voltige ont volé en 1956, de
1959 4 1963 inclus, en 1967 et de 1972 4 1974 inclus. On
remarquera que six des dix accidents mortels mettaient en
cause des pilotes officicls pendant la premiére année dacti-
vité de I'équipe et que les autres accidents impliquaient des
pilotes officiels appartenant depuis moins d'un an i équipe
du “Red Knight™. On remarquera aussi qu'un seul pilote
officiel de voltige ayant plus d’un an d’expérience a été tué
aux commandes d’un appareil de conception et de caracté-
ristique de vol trés différentes de ceux employés auparavant
et qu’il faisait partie d'une nouvelle équipe. Il n’eut aucune
responsabilité dans les causes de 'accident.

Il ressort que les pilotes non officiels qui effectuent des
vols de démonstration ou des passages en vol prennent re-
lativement plus de risques. Le risque que prend le pilote of-
ficiel pendant la premiére année d’activité de I'équipe de
voltige est plus faible mais il n’en existe pas moins. Le change-
ment de technique et de procédés employés par Iéquipe
permanente en fournit peut-étre I'explication. Le pilote qui
entre dans une équipe solidement établie court peu de risques
d’¢tre tué et celui qui vole pour la deuxiéme ou la troisiéme
année avec une équipe permanente semble courir un risque
infime

Les chiffres de la figure 1 et les données sur la durée passée
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en équipe avant 'accident indiguent gue les pilotes officiels
qui ont péri 'ont fait au cours d'un vol d’entrainement et que
70% des pilotes officiels sont morts pendant les 90 premiers
jours de leur entrée dans I'équipe. Aucun pilote non officiel
n'a péri pendant I'entrainement. et le fait que chaque accident
mortel a eu lieu devant le public semble indiquer que 1'en-
trainement était insuffisant. L’analyse des données sur la vie
privée des pilotes tués et du groupe témoin met a jour des
faits significatifs et inattendus. Contrairement a ce que 'on
pensait, I'age du pilote n’offre pas une protection contre les
accidents mortels (12). On a quelquefois critiqué les “sé-
lectionneurs™ qui choisissent de préférence les pilotes of-
ficiels parmi les candidats de moins de 25 ans: les données
prouvent cependant que, s§’ils possédent une expérience
¢quivalente, les jeunes pilotes ne présentent pas un risque
plus grand que les pilotes plus agés.

L’analyse confirme que la probabilité de survie des pilotes
de voltige mariés est bien plus élevée (p << 0.001), cette vari-
able étant indépendante de I'expérience acquise en vol. Tenons
compte de ce coefficient significatif a ce seuil de confiance,
et si tous les autres facteurs se valent, choisissons de pré-
férence nos pilotes de voltige parmi les candidats mariés.

L'expérience en vol est aussi un coefficient important.
Les survivants totalisaient plus d’heures de vol que les pilotes
tués. La différence était significative (p << 0.01) Le nombre
d’heures de vol sur méme type d’appareil semble étre un fac-
teur moins important mais il ressort néanmoins (p < 0.05).
En se servant du temps moyen et de ['écart type du groupe
témoin, on a pu calculer qu'un pilote devrait avoir totalisé
au moins 1236 heures de vol avant d’étre choisi pour faire
partie d’une équipe. L’observation de ces minima auraient
évité quatre accidents (20% ). Si les chiffres minimums avaient
été fixds respectivements a 2000 et a 100 heures, seulement
trois des pilotes tués auraient fait partie de Péquipe. Ces
mémes critéres n'auraient écarté de I'"équipe que six (16.6% )
des 36 survivants.

Les données révélent que tous les pilotes tués avaient
beaucoup -mais pas excessivement—volé avant [accident.
Dans ce genre d’occupation, pour chaque heure dans les airs
il faut ajouter deux heures pour la préparation avant le vol
et les formalités aprés le vol. I apparart donc que les pilotes
tués volaient en moyenne 26.75 heures par semaine. En outre,
les pilotes officiels se sentent obligés de participer fréquem-
ment aux programmes de radio et de télévision et d'entre-
tenir de bonnes relations avec le public. On ne leur demande
pas I'impossible, mais il se peut que la fatigue accumulée ait
contribu¢ & la RECRUDESCENCE des accidents au mois
d’aout.

Les infractions aux consignes établies sont responsables
de huit accidents (40% ). L’ampleur de Iinfraction varie: elle
va du pilote qui passe outre a linterdiction pure et simple
de voler a I'équipe professionnelle de voltige qui évolue dans
un circuit, a proximité d’autres appareils. Cette équipe, el
fectuant des figures qu’elle connaissait bien mais créant
néanmoins un danger réel et inattendu pour les autres appa-
reils, provoqua un abordage. Le fait que 40% des pilotes qui
se produisent dans les spectacles aériens ne respectent pas les
consignes prouve que l'improvisation n'a pas sa place dans
I'orchestration implacable de la voltige aérienne.

Les statistiques sur I'erreur humaine font réfléchir. Sow
lignons qu’elles proviennent uniquement des recherches per
sonnelles des auteurs qui s'efforcaient de localiser trés pré-
cisément I'erreur humaine derriére chaque accident en étudiant
les procés-verbaux des commissions d’enquéte. Sans nul doute,
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I'évaluation est faussée au départ, car on a voulu chiffrer les
impondérables. Ceci se fait dans tout accident, mais les chiffres
n'en présentent pas moins un certain mérite, L’erreur humaine
dans le poste de pilotage compte pour un peu moins de 50%
des accidents contre 65% a 70% dans les opérations cou-
rantes, ce qui semblerait indiquer que les pilotes choisis pour
la voltige aérienne sont plus compétents. Il est déji bou-
leversant de constater que 30% des accidents survenus en vol
de démonstration sont dus a un mauvais encadrement mais
totalement inadmissible que ce pourcentage n’ait pour ainsi
dire pas diminué pendant les cing derniéres années.

La conclusion est inquiétante: nous n'avons pas su tirer
partie de 25 années d’exploitation de chasseurs a réaction pour
réduire l'effet de lerreur humaine. Tant que les humains
seront aux commandes, les erreurs de jugement dans les dé-
cisions prises en une fraction de seconde ne pardonneront pas.
Les accidents des cinq derniéres années se ressemblent et
incriminent le pilote lui-méme ou un ou plusieurs cadres.
Le message est clair: redoublons de vigilance si nous voulons
juguler les deux causes principales d’accidents: erreur hu-
maine dans le poste de pilotage et erreur humaine dans I'en-
cadrement.

RESUME

La présente étude a démontré que certaines caractéristiques
distinguent les pilotes tuds en voltige des rescapés. Les pilotes
c¢libataires ou séparés représentent un plus gros risque que les
pilotes mariés. La plupart des rescapés, membres d’une équipe.
totalisaient plus de 2000 heures de vol, les pilotes tués en
avaient bien moins. On constate une tendance semblable mais
moins prononcée en ce qui concerne le temps passé sur le
meme type d’appareil. L’age en lui-méme ne semble pas influer
sur les accidents mortels. Les pilotes de voltige non officiels.
mal préparés pour ce genre de vol, courent un risque bien plus
grand. Il en est de méme des pilotes de voltige qui présentent
leur petit numéro improvisé. L'erreur humaine dans le poste
de pilotage survient plus rarement dans les spectacles aériens
que dans Pexploitation réguliére mais intervient néanmoins
dans 50% des cas. Au niveau de 'encadrement elle provoque
30% des accidents, chiffre qui dépasse de beaucoup celui des
autres catégories d’accidents. Enfin, la dispersion d’une équipc
de voltige et la formation d’une nouvelle équipe augmentent
les risques alors qu’une équipe permanente, professionnelic
et a plein-temps, voit ses risques diminuer.

CONCLUSION
L’observation des critéres présentés au tableau 7 suivant
peut renforcer la sécurité des spectacles aériens militaires.

TABLEAU VII

CARACTERISTIQUES QUI ASSURERAIENT
LA SECURITE MAXIMALE DES EQUIPES DE VOLTIGE

Sélection “officielle des pilotes participant aux fétes aé-
riennes.
Les équipes doivent rester inchangées.
Mutation annuelle d’une partie sculement de I'équipe.
Encadrement trés étroit de I'équipe.
Défense absolue de s'écarter de ce qui a été prévu.
Le pilote doit étre mari¢ de préférence
doit avoir totalisé plus de 2000 heures de vol.
doit avoir totalisé plus de 100 heures de vol sur le méme
type d’appareil. d’appareil
son dge importe peu.
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“TRANSMISSION” des messages
du controle de la circulation aérienne

Avez-vous jamais participé au jeu dans lequel plusieurs
personnes forment un cercle, et 'une d’elle passe un court
message a son voisin? Le message fait le tour puis revient a
son point de départ. Il est habituellement fort différent du
message d’origine!

Quel rapport y a-t-il entre ce jeu et les messages du Con-
trole de la circulation aérienne? Nous pensons qu’il existe
un rapport étroit, car dans les deux cas il s’agit des mémes
principes. Revenons au jeu. Il v a trois raisons qui font que
le message a été déformé:

1. inattention de la part d’un des ‘‘récepteurs’’, inattention
provoquée par une distraction ou par énervement
(stress);

2. message mal articule;

3. le “‘récepteur’” n’entend que ce qu’il veut ou ce qu'il
souhaite entendre.

N’importe laquelle de ces raisons peut faire que le joueur
répéte ce qu’il croit avoir entendu.

Au Canada, lorsqu’il y a diminution d’espacement entre
deux avions, on étudie les circonstances dans lesquelles
cette diminution s’est produite. Cette analyse montre habi-
tuellement que plusieurs facteurs sont entrés en jeu. Bien
que certains de ceux-ci peuvent étre éliminés par un
changement de procédures ou d’exigences, il est plus diffi-
cile de supprimer les facteurs qui influent sur les communi-
cations entre les contrdleurs aériens et les pilotes.

Dans un cas, un contrdleur voulait savoir a quelle alti-
tude se trouvait un avion a l'arrivée afin d’autoriser un
décollage. Le pilote lui donna I'altitude puis ajouta autre
chose! Le contrdleur était si absorbé par cette altitude qu’il
n’entendit pas ce que le pilote avait ajouté.

Aprés avoir donné son altitude, le pilote ajouta qu’il
descendait a une altitude inférieure a celle qu’on lui avait
assignée lors d’une autorisation précédente. Résultat?
Quelques minutes plus tard, il se produisit une diminution
d’espacement entre cet avion et celui qui décollait. Mais,
ironie du sort, la réponse du pilote au controleur contenait
tous les renseignements nécessaires pour empécher cela.
Apparemment, le contrdleur n’avait entendu que ce qu’il
voulait bien entendre, c’est-a-dire I'altitude. Heureuse-
ment, le temps se prétait au vol a vue et les pilotes se sont
vus a temps pour éviter des ennuis plus séricux.

Dans un autre cas, le commandant de bord manipulait la
radio et le copilote était aux commandes. Le Controle de la
circulation aérienne autorisa une descente que le comman-
dant de bord confirma correctement. L’altitude autorisée
était de 2000 pieds supérieure a celle qui se donnait
habituellement et le commandant de bord régla I'index
d’altitude a I'altitude habituelle. Pendant ce temps, le
copilote fouillait dans ses cartes d’approche. Par la suite,
durant les “‘vérifications d’approche’’, il apercut I'index
d’altitude réglé a I’altitude inférieure et il supposa qu’il y
avait eu une autre autorisation qu’il n’avait pas entendue.
Il ne s’en inquiéta pas et continua sa descente. Une fois de
plus, le temps se prétait au vol a4 vue et ils apergurent
I’autre avion a temps pour 1’éviter alors qu’ils se mettaient
en palier a leur mauvaise altitude.

Dans ces deux cas, lorsqu’on leur fit entendre les enre-
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gistrements du Contrdle de la circulation aérienne, le con-
troleur et le commandant de bord furent trés ouverts et trés
coopératifs. Le controleur a admis que altitude inférieure
que le commandant de bord avait mentionné pendant la
descente n’avait pas fait impression; pour sa part, le com-
mandant de bord a déclaré que, bien qu’il eut confirme
d’abord la bonne altitude, il était convaincu qu’il avait
recu 'autorisation de descendre a ’altitude inférieure.

Impossible? Peut-étre, mais il s’agit bien de caractéristi-
ques humaines.

Voici un autre exemple de ce que nos sens peuvent faire.
Vous étes & une soirée parmi un groupe de personnes. Pres
de vous, discute un autre groupe. Vous entendez alors un
nom que vous reconnaissez. Votre attention se détourne, et
la conversation de votre groupe se transforme en un vague
murmure tandis que vous vous efforcez de suivre la con-
versation de I’autre groupe. Néanmoins, de la conversation
de votre groupe vous percevez assez de phrases et de mots
pour vous permettre de paraitre écouter et de pouvoir re-
prendre le fil de la conversation lorsque vous décidez d'y
revenir. Cependant, si on rameéne votre attention de force
en vous posant une question, il serait surprenant que vous
donniez une réponse sensée. En d’autres termes, vous
n’étiez pas attentif.

Lors d'une soirée, nos réponses ou nos réactions peuvent
étre bizarres ou grossiéres, mais en vol, la méme conduite
peut avoir des conséquences plus graves. En vol, nous
aimons sentir qu’il y a bien quelqu’un qui relévera les er-
reurs humaines. Habituellement, c’est le cas. Le pilote a
son équipage; le controleur a ses compagnons de travail et
son surveillant et, dans certains cas, un autre équipage qui
peut constater une incompatibilité possible dans la circula-
tion. Bien que dans le premier cas, une personne flt res-
ponsable, il faut aussi examiner le “‘systéme de secours’’.
Dans le cas du copilote qui fouillait dans ses cartes, un élé-
ment du systéme de secours ne fonctionnait pas et le
copilote n’a pas corrigé le manque d’attention du comman-
dant.

Souvent, nous ne nous apercevons pas de nos erreurs de
communication. D’un autre c¢dté, pour certains d’entre
nous, il est quelque peu énervant de s’apercevoir de notre
erreur. Apres tout, trés peu d’entre nous peuvent accepter
avec sérénité que leur qualité professionnelle soit prise en
défaut. Pour mettre les choses dans leurs contextes, toute-
fois, il ne faut pas nécessairement considérer cela comme
un échec personnel et unique. 1l s’agit plutdt d'une des
caractéristiques parfgois trompeuses de la personnalité.
Bien que certains y soient plus sujets que d’autres, nul ne
peut prédire avec certitude une erreur chez son prochain. Il
y a tellement de choses qui peuvent déclencher ce phéno-
mene: état de santé, soucis, distractions, etc. -

Toutefois, “‘un homme averti en vaut deux’’. Etre cons-
cent qu’une distraction peut nous arriver et rester toujours
vigilant peut faire beaucoup pour empécher ce probléme.
Cet engagement personnel allié 2 un bon systeme de se-
cours devrait certainement faire diminuer les erreurs dans
les transmissions des messages du Contrdle de la circula-
tion aérienne. conrtoisie de I Aviation Safety Bulletin
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Avant dentamer les vérifications avant le décollage, une
comparaison entre 'indicateur radiomagnétique et le compas
me révele une erreur de 30° Je rappelle 4 mon copilote que je
compte décoller tace au vent, mais la houle rend I'hydropla-
nage impossible, aussi je décide de décoller dans la foulée.
Comme la puissance nécessaire est affichée, je tire sur le pas
général pour obtenir 113%au rotor. Pendant ce temps-la,
nous nous retrouvons sur la créte d'une vague, je décide donc
de décoller sans plus attendre.  Notre masse a vide initiale
était de 17 500 livres

Nous décollons en douceur. Le rotor chute a 95% | puis
se stabilise. Pour alléger I'hélico. nous avons du, avant de
déjauger, nous délester de 400 livres de carburant, de I'hydro-
phone, des boudes, du magnétométre et du treal.

Une fois au-dessus des flots, je laisse le rotor monter
1007% pendant que la vitesse augmente lentement. En trés
peu de temps nous sommes sortis d’affaire!

Mon copilote lan¢a plusieurs “Maydays™ avant que,
finalement, quelqu’un soit informé de notre mésaventure.
En tout, nous sommes restés trois minutes en mer. Pendant
le retour, nous avons rebaissé le cache de linterrupteur de
vidange et serré la friction de la manette turbine. Alors que
nous procédions aux vérifications avant Datterrissage, je
remarqguai que mon copilote faisait passer 'indicateur de vol
stationnaire du mode D au mode A et que le drapeau OFF

du servo-amortisseur était visible: j'avais donc volé servo-
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amortisseur coupé. Jen profitai alors pour I'enclencher
me poser sans probléme sur le porte-avions.

Voici les conclusions les plus importantes que 'on peut
retirer de cette mdésaventure:

* 5 vous devez vous poser sur un plan d'eau, faites-lc
avec une assiette de piqué et non sur la queue.

* pour amortir impact, laissez suffisamment chuter [o
regime rotor, tout en maintenant la direction.

* glissez sur I'eau (hydroplanage).

* un hélico qui prend les vagues par 40°a 60° se comporie
tres bien.

*il ne faut jamais, a Iatterrissage, au décollage ou un
fois posé sur I'eau, laisser les nageoires immergées.

*au décollage, assurez-vous que le servo-amortisseur esl
hien engagé.

D’autres réflexions me sont venues a Pesprit pendant Ik
compte rendu.

*jusqu’an moment ot il ressentit la sccousse de I'impact,
le treuilleur n'a jamais su que nous allions nous poser. Occupe
4 surveiller le sonar il n'avait pas entendu mon appel a inter-
phone.

* nous avions gardé la fréquence UHF tactique. Si nous
avions affiché la fréquence de veille, un avion aurait peut-¢tre
pu nous repérer.

* la configuration de I'appareil ne nous a cependant pus
empéché de décoller rapidement d’une mer agitée: pourtunt

—

le train ¢tait sorti et les flotteurs gonflés.

Il v avait peut-étre un ¢lément de chance dans le fait
que les occupants et 'appareil s'en s’en sont si bien tirés.
Cependant, la réaction rapide et juste des membres d'équi-
page, 4 bord, et leur observation des procédures décrites dans
les IT ont rendu possible cet exploit difficile. Mais ¢’est la
coordination au niveau de Péquipage qui a été 1'élément
décisif dans le dénouement heureux d’une aprés-midi si
mal commencée,

“A gauche, au-dessus de ma téte, un mur d’eau redou-
table se rapproche. L'idée d'étre englouti par la prochaine
lame qui déferlera sur nous m’obséde.”

Pendant les 8 ans que j’ai passés comme pilote de SH-3,
jlai toujours su tirer parti de Pexpérience de mes collégues
et de leurs réactions face 4 des situations dangereuses. Pour
renvoyer [‘ascenseur, je vais vous raconter ce qui m'est
arrivé lorsque, en vol stationnaire & 40 pieds avec un sonar 4
I"élingue, je fus soudain foreé de me poser sur un seul moteur,

Avec deux autres appareils de 'escadron, nous avions recu
pour mission de maintenir une position écran entre 6 et 8
milles du porte-avions. Mon copilote était aux commandes
et nous volions depuis une heure environ. Le vent qui souff-
lait du 290" 4 20 noeuds, avec des rafales de 25 noeuds,
soulevait des lames de 10 4 12 pieds.

Le treuilleur venait de me signaler que le dome du sonar
¢tait & 200 pieds de profondeur, le cable 4 la verticale. Aprés
avoir vérifié les “pendules™. je me préparais a reprendre les
commandes. Soudain, le grondement, maintenant familier,
d'un compresseur qui décroche mon deuxiéme en quatre
mois —vint rompre le silence de cette calme apres-midi. Je
repris les commandes en hurlant dans interphone  “dé-
crochage du compresseur™, alors que mon copilote affichait
le plein régime.

Un rapide coup d’oeil sur le tachymétre turbines/rotor
m’apprend que la turhine n© 1 vient de chuter 4 607 et que
le rotor est passé en-dessous de 9477 L'appareil s'embarque 4
droite et, en méme temps, s'enforce sur la queue A ce mo-

Un pilote chevronné se trouve, pour la premiére fois, en
place droite aux commandes d’un C-47. L’instructeur lui
démontre le décollage et lui explique ce qu’il devra faire en
tour de piste serré. L’équipage termine les vérifications
avant I'atterrissage pendant le vent arriére et recgoit I’auto-
risation d’effectuer des tours de piste.

En courte finale, a environ 400 pieds/sol, I'instructeur
demande au copilote de vérifier si le train est sorti. Le
copilote accuse réception par un signe de la main, le pouce
vers le bas, mais d’un geste trop ample il accroche le
bouton de mise en drapeau de I'hélice droite, laquelle
s’exécute docilement.

L’instructeur, sentant ’appareil s’embarquer et le ré-
gime diminuer, pousse légérement sur les deux manettes de
gaz. Pensant qu’il s’agit d’une approche interrompue, le
copilote s’écrie: “‘On refait un tour?”’ et, plein de zéle et
d’initiative, rentre le train d’atterrissage avant que |’ins-
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ment=la. je me rappelle avoir poussé vigoureusement sur le
cyelique pour conserver une assiette de piqué alors que Iappa-
reil descendait. Nous nous sommes posés sur la créte d'une
vague, a vitesse nulle, au cap 345. Quatre ou cinq secondes
avant, j'avais lancé trois appels de détresse: “736 a l'eau”
... Aucune réponse. Je devais apprendre plus tard que per-
sonne ne mavait entendu

Une fois Iappareil immobilisé et nos esprits retrouves,
le rythme des activités 4 bord s'accélére rapidement. La
stabilité du H-3 et la facon dont il va se comporter en mer
creuse restent mon principal souci. Jordonne 4 mon co-
pilote de sortir le train et de gonfler les flotteurs d’urgence
pendant que le Chef de cabine largue la fenétre tribord pour
faciliter I'évacuation. au cas ol [appareil se retournerait.

Aprés nous étre assurés que le moteur n© | était bien celui
qui ne fonctionnait pas, mon capilote en coupe le contact,
passe sur l'antenne UHIE supérieure et affiche la fréquence
d’urgence sur U'IFE. A plusicurs reprises, nous essayerons, en
vain, d¢tablir un contact UHF. Lappareil se retrouve main-
tenant au cap 360, prenant les vagues par travers, sous un
angle de 40 a 60° Clest la, de mon siége, presque les pieds
dans I'eau. que j"apercois soudain, sur la gauche au-dessus de
ma téte, un mur deau redoutable qui se rapproche toutes les
104 15 secondes.

Lidée d'étre englouti par la prochaine lame qui déferlera
sur nous mobséde et capte toute mon uattention. lleureuse-
ment, seule I'écume vient lécher I'hélico qui se laisse porter
comme un petit voilier. Je fais en sorte que le pas collectif
ne soit jamais au minimum et je conserve 1007 4 la turbine.
Alors que nous “hiclons™ les vérifications avant d'effectuer
un décollage sur un moteur d partir d'un plan d'eau. japercois
une vague menacante qui se dirige vers nous comme si elle
voulait nous balayer et noyer le seul moteur gui fonctionne
encore. Tout se passe trés vite, a peine le temps dalerter
I'équipage et de constater que I'hélico encaisse bien le coup.
Mais croyez moi, c'est le genre d'événement que ['on

n’oublie pas. s S e
conrtoisie de I USN Approach

mains
tructeur meédusé ne puisse placer un mot.

Se vovant forcé d'interrompre son approche, I'instruc-
teur met plein régime sur le moteur gauche et demande au
mécanicien navigant de remettre 1’hélice droite au pas nor-
mal. La maladie dont était atteint le copilote s’étant entre
temps propagée, le mécanicien d’empresse de mettre 1’hé-
lice gauche en drapeau!

Devenu maintenant pilote de planeur, I’instructeur
n’abandonne pas pour autant; ‘‘atterrissage — train sorti’’
s’écrie-t-il alors que le copilote, ne voulant pas étre doublé
par le mécanicien, sort complétement les volets.

Frénétiquement, 1’'instructeur parvient a sortir le train
lui-méme, juste a temps pour poser le ‘‘zinc’’ silencieux sur
la piste. Mais le train droit n’étant pas entiérement ver-
rouillé en position sortie, cette comedie a la Mack Sennett
se termine le train principal ‘‘plié”’, I’hélice et I'extrémité
de I’aile gauche endommagées.




accident -

Les deux pilotes sont en mission de navigation a basse al-
titude dans le sud de 1"Allemagne. 1 appareil quitte Baden et,
douze minutes plus tard. émerge sous les nuages bas en une
descente moderée. Il s'écrase quelques secondes plus tard dans
un champ labouré a '= mille marin d'un petit village. heurtant
le sol 4 une vitesse d'environ 400 noeuds. legérement cabré et
incliné sur la droite. Selon des témoins, lavion explosa a 'im-
pact et prit feu instantanément. Les débris étaient dispersés
sur quelques 2000 pieds. le compresseur et la turbine étant les
plus éloignés du point d'impact. 11 0’y a cu aucune tentative
déjection et les deux membres d'équipage perdirent la vie.

On a établi au cours de I'engquéte que le régime réacteur
¢tait élevé au moment de limpact. Les servocommandes furent
examinées et trouvées en bon état de fonctionnement. Les
deun pompes hyvdrauliques, méme si elles étaient endomma-
gdes, ne semblaient pas avoir surchauffé.

On ne découvrit dans les fiches d'entretien aucune particu-
larité qui aurait pu étre lide 4 Naccident.

Les divers bulletins météo disponibles situaient le platond
entre 900 et 1500 pieds et donnaient une visibilité de 3 4 4.3
milles dans des averses de pluie. Chose significative. cing
minutes avant Naccident. deux pilotes d'heélicoptére volant au
sud 4 une dizaine de milles de la scéne de I'accident signalérent
un plafond de 400 4 300 pieds sol avec une visibilité de trois
milles dans des averses de pluice.

A ce jour. il appert que I'appareil s'écrasa alors que le pilote
essavait de garder le contact visuel avec le sol dans des condi-
tions metéorologiques marginales,

Relevé dans les rapports d’incidents

(from the investigators)

“QUELLE HATE !™

Un récent accident d’hélicoptére commercial fait ressortir
la nécessité pour tous les membres d’équipage de tout vérifier
avant de prendre une décision en cas de situation d’urgence.

Le pilote volait a une altitude de 700 pieds et était a un
mille et demi de sa destination lorsqu’il nota une alarme in-
cendie moteur. Bien qu'il n'y avait aucune autre indication
d’incendie et que tous les dispositifs fonctionnaient normale-
ment, il coupa le moteur, actionna 'extincteur et effectua une
auto-rotation pour se poser en mer. Les passagers et le pilote
furent secourus par un bateau rattaché a une station de forage.

L’appareil ne subit que des dégats mineurs au cours de I'at-
terrissage en mer, mais fut sensiblement endommagé lors de
sa récupération.

Voici un autre exemple du dispositif d’alarme incendie qui
ayant mal fonctionné, a été indirectement la “cause™ de
I'accident au lieu d'un moyen de I'éviter. Un prochain article
d**Aprés-vol”” montrera que les incendies catastrophiques sont
pour le moins, peu communs et il est garanti qu’ils se manifes-
tent au moins visuellement d'une autre manicre que par le
voyant “‘coup d’oeil panique”. Le fait d’attendre trente
secondes ne fait pas mal et peut réellement aider.

“LES ROTORS DE QUEUE: DES JOUETS DANGEREUX™

Un accident qui a récemment causé la mort d’un passager
d’hélicoptére commercial n’est pas sans nous rappeler le danger
permanent que représentent les rotors de queue.

Le pilote s'était posé pour débarquer ses passagers sans
couper les moteurs. Ce membre d’équipage faisait descendre
les passagers du coté droit de 'appareil lorsqu'un autre pas-
sager sortit et alla se heurter au rotor de queue.

Le pilote doit toujours s’attendre au pire et prendre toutes
les précautions qui s'imposent, méme si ses passagers sont
habitués a voyager par hélicoptére. Il doit donc toujours les
informer et toujours surveiller.

A moins que des considérations opérationnelles exigent le
débarquement des passagers sans couper les moteurs, il serait
peut-étre utile de rédiger une consigne permanente a ce sujet,
particuliérement sur hélicoptéres dont le rotor principal re-
présente un danger supplémentaire.

TURBULENCE DE SILLAGE D'UN CH-147

Un CH-147 évoluant a 30 000 livres a pleine charge, venait
juste d'effectuer une transition du stationnaire pour décoller
de la piste 14 aprés avoir ¢té autorisé par la tour. La tour
avait ¢galement autorisé un réacteur de liaison a se poser sur
la piste 14 avec¢ seulement trente secondes d’intervalle derriére
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I'hélicoptére mais n’avait pas averti le pilote des possibilités de
turbulence de sillage. Alors qu'il était en courte finale, le
réacteur se retrouva soudainement en inclinaison a droite, in-
controlable, de 70 degrés de laquelle le pilote sortit de justesse
pour remettre les gaz et se poser ensuite en sécurité. Il est
presque certain que la situation incontrdlée fut provoquée par
les turbulences de sillage du rotor du CH-147. Au moment de
I'incident, il soufflait un vent de dix noeuds a trente degrés
de la piste.

Bien que cet incident ait impliqué un avion civil, il cons-
titue, pour les pilotes des Forces canadiennes, un bon avertis-
sement contre les dangers de la turbulence de sillage.

Type d’appareil: - Tutor

Evénement: — (1) Corps étranger dans le carburant
(2) technique d’extraction du corps étranger
Récit: — (1) Au cours du ravitaillement de I'appareil,

une cigarette éteinte est tombée de
'oreille du soutier, dans le réservoir
~ (2) Le pilote, utilisant un balai et un hame-
con redressé a réussi a harponner la
cigarette pour la retirer du réservoir.
Morale: (1) Les soutiers doivent éviter de porter dans
ou sur leurs oreilles ou sur leur personne
des objets qui risqueraient de tomber
dans le carburant.

(2) Les pilotes devraient toujours avoir sur
eux des balais et des hamegons!

(3) Les hamecons devraient toujours étre
relativement émoussés et donc capables
d’harponner des cigarettes mouillées sans
piquer les réservoirs de carburant.

(4) Santé et Bien-étre social Canada, a raison
de dire que les cigarettes sont dangereuse.
Right?

Type d’appareil: — T-33

Evénement: — Extinction a la course a 'atterrissage

Récit: — Le passager n’avait pas été avisé de I'importance et
de la position du robinet haute pression mais on lui avait
demandé de ne toucher a rien sauf s’il savait ce que c’¢tait.
Au lieu de manoeuvrer en va-et-vient le levier de blocage des
bretelles, ce qui est parfois nécessaire, le passager manoeuvra
le robinet haute pression ce qui provoqua une diminution de
I'arrivée de carburant suffisante pour entrainer 'extinction du
réacteur.

MORALE: Tout ce qui peut étre fait de travers, le sera éven-
tuellement. Nous attirons "attention des pilotes sur 'impor-
tance qu’il y a d’informer trés sérieusement les passagers.




le stress

et la sécurité

Employé de bureau au QGDN, un pilote est affecté a la
BFC Chatham. I1 regut d’abord cette nouvelle avec un certain
plaisir: un retour au vol aprés cing années a Ottawa était un
changement agréable. Sa joie cependant, était tempérée par
un certain pressentiment. En regardant son instruction d’af-
fectation, il pensait “Comment ma femme et mes enfants
accepteront-ils cette nouvelle et que fera mon ainée mainte-
nant qu’elle a débuté a T'université Carleton?”’ La nouvelle
créa un certain remous dans une famille qui s*était établie dans
une plaisante vie de banlieu a Ottawa. L’épouse avait un
petit emploi intéressant a la bibliothéque publique de Nepean
qu’elle aimait, un cercle d’amis civils et militaires ainsi que les
commodités d’une petite ville trés plaisante. La fille ainée,
préte a commencer sa deuxiéme année a l'université Carleton,
devrait se trouver un logement, et d’aprés sa mére elle était
trop jeune pour vivre seule dans une ville. Les cadets, trop
jeunes pour se souvenir d’une ville autre qu'Ottawa, étaient
bouleversés en apprenant qu’ils devaient séloigner de leurs
amis et de la sécurité d’une vie et d’'une maison ou ils avaient
grandi.

Bien sir, le pilote et sa femme avait parlé de I’affectation
imminente, et ils réalisaient la nécessité de son retour a un
poste de vol actif. Cependant, ce fut un choc pour la famille,
choc auquel elle n’était pas préparée,

Le pilote partit ensuite pour ’'Unité d’entrainement opéra-
tionnel (UEQ) a Bagotville, laissant i sa femme la tache de
préparer les meubles et d’emballer leurs effets pour le démé-
nagement. Il promit qu’il reviendrait de Bagotville le plus de
fin de semaine possible pendant le cours.

Pendant le cours a I'UEQ, il suivit un régime a cause de la
vie trop douce en “pilotant son bureau™ 4 Ottawa. Il réussit
assez bien les vols de transformation, bien que dans une ou
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en vol

par le major C. Crymble IMCME

deux parties de l'instruction il avait une maitrise en bas de
la moyenne. Cependant, il était confiant, avec un peu plus
d’expérience avec le CF101, il pourrait faire un assez bon
pilote d’interception. Il ne put descendre 4 Ottawa avant la
fin du cours étant donné qu’il diat passer les deux fins de
semaine libres pendant le cours a chercher des maisons dans la
région de Chatham. En revenant a Ottawa, il pouvait au moins
annoncer la bonne nouvelle qu’il avait réussi a acheter une
jolie maison a environ 12 milles de Chatham.

Le déménagement eut finalement lieu aprés un adieu plein
de larmes a la fille ainée et aux amis de la famille. Ce fut un
groupe plutot triste qui arriva 4 la nouvelle maison prés de
Chatham, deux jours avant les meubles, I'épouse se plaignant
de I'isolement de la maison et du manque de bons magasins,
les enfants trainant partout parce qu'ils ne semblaient pas
trouver de camarades de jeu.

Les choses s'améliorérent quelque peu avec 1'arrivée des
meubles et des effets de la famille, faisant presque un chez-soi
de la nouvelle maison. Une réception de I'escadron au Mess
donna au pilote et 4 sa femme I'occasion de rencontrer a nou-
veau de vieux amis.

Cependant, le pilote était toujours ennuyé pour plusicurs
raisons, dont la fille 4 Ottawa, le cout supplémentaire de son
logement, la dépression de sa femme, etc. Il se rassurait ¢n
pensant qu’avec le temps, sa famille s’habituerait a la nouvelle
routine. Deux semaines aprés son arrivée a Chatham, le pilote
commenca des vols de service pour I'escadron et aprés son
troisiéme vol d’entrainement . . .

Bien, avant de continuer cet exposé-type d’un grand nom-
bre de nos pilotes militaires les plus dgés, voyons le stress que
ce pauvre gars subissait. Eh oui! le stress, ou peut-étre dev-
rions-nous dire “détresse”. Un article du Globe and Mail de

Toronto du 23 novembre 1974, donne les statistiques suivan-
tes au sujet du stress attribué aux changements de la vie,
comme ceux subis par notre pilote fictif.

En 1971, 2600 canadiens se sont suicidés, 2000 sont morts
de la cirrhose du foie, 49 000 sont morts de maladies corona-
riennes et 44 000 ont été traités pour des ulceres gastriques.
Le journal croyait que plus de la moitié de ces maladies au
Canada étaient d 'origine psychologique.

Comment le stress apporté par les changements de la vie
nous affecte-t-il? Il diminue notre résistance a toutes sortes de
maladies infectieuses comme le rhume et la grippe. Il aggrave
la plupart des maladies et ralentit la convalescence. Quand
le stress dépasse notre résistance, ses effets se multiplient sans
cesse. Les employés de bureau peuvent avoir plus d’ulcéres,
les pilotes peuvent devenir moins prudents et causer des
accidents.

Les résultats de la recherche sur le stress jusqu’a maintenant
semblent indiquer que le cerveau dirige les réactions du corps
envers les menaces extérieures. Il en découle que pour les
pilotes, le stress peut diminuer leurs réactions face au danger
d’un accident en diminuant leur concentration sur les tiches
précises néeessaires pour voler en toute sécurité.

Récemment, de nombreux psychologues ont commencé a
analyser les effets des changements de la vie, dans I"apparition
des maladies et sur le rendement. Le docteur Thomas Holmes
a consacré sa vie a ce travail et il a mis au point une échelle
intéressante de points de comparaison pour les nombreux
changements auxquels nous faisons face a partir de change-
ments heureux comme un mariage jusqu’aux changements
malheureux comme un décés dans la famille.

L’histoire du pilote fictif, en passant, a une cote de 230
points sur I'échelle du docteur Holmes, ce qui d’aprés celui-ci
indique que le pilote subissait un degré de stress pouvant en-
trainer une maladie quelconque.

Le travail sur le stress en est a ses débuts et la relation
entre le stress et certaines aptitudes des pilotes comme la
vision, la concentration, le calcul mental, le temps de réaction,
etc., n'est actuellement que soupgonnée. Ayant subi des
périodes de stress nous-mémes, nous n’avons pas besoin de
psychologues ou de médecins pour nous dire que nous tendons
a consacrer notre attention sur la source de notre stress par
moments au détriment de nos autres responsabilités et fonc-
tions. Nous avons tous expérimenté un virage de routine
manqué en conduisant, parce que nous pensions a autre chose
que la conduite de I'auto. Un tel manque d’attention en vol
peut avoir des résultats désastreux. Le poste de pilotage n’est
pas un écran magique qui coupe tous les soucis sauf la con-
duite prudente de I'aéronef. Dans la cabine de pilotage, le
pilote n’est pas immunisé contre les soucis auxquels il fera
face a 'atterrissage.

Les pilotes sont des gens actifs qui tentent de remédier a
la cause de leur stress. Il n’ont habituellement pas besoin de
conseils de professionnels pour les aider a y faire face. Ce dont
ils ONT besoin est de savoir quand ils subissent TROP de
stress. Les annales des rapports d’accidents d’aviation présen-
tent de nombreux cas de pilotes qui disaient *‘qu’ils se sen-
taient bien™ tandis qu’ils étaient trés contrariés par des mala-
dies dans la famille, des querelles ou d’autres questions per-
sonnelles. Si, en tant que pilote, vous vous sentez nerveux ou
tracassés par quelque chose, si vous vous apercevez que votre
esprit retourne continuellement 2 un probléme précis, si vous
remuez constamment des événements passés ou futurs dans
votre esprit, vous étes alors un candidat de choix pour prendre
quelques jours de congé en tant que pilote.
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L’angoisse entrainée par les changements de la vie nous af-
fecte d’'une maniére psychologique, physiologique et aussi
dans notre comportement. Par exemple, nous pouvons ressen-
tir un abattement mental et émotionnel aprés une affectation
et changer d’attitude envers le travail, la famille et nous-
méme. Les effets physiques de cette angoisse peuvent entrai-
ner une tension pour le coeur, un ulcére, ou peut-étre seule-
ment une attaque de diarrhée. Le changement de comporte-
ment comme dans le temps de réaction, la conscience du
temps écoulé, I'inattention, la négligence, l'irritabilité et I'im-
patience peuvent avoir des effets évidents sur I'aptitude d’un
pilote. Ces trois facteurs travaillent dans le méme sens et
tant que la cause du stress n’est pas éliminée, ils augmentent
et s’aggravent I'un I"autre.

Que faire? la réponse évidente est de donner des congés
au pilote pour déméler ses problémes et réduire son stress.
C’est impossible dans la plupart des cas car la fierté du pilote
ne lui permet pas d’admettre que son stress est suffisamment
sérieux pour cela. Deuxiémement, il pense toujours. ‘Qu’est-
ce que le médecin PN et le commandant de I’escadron pen-
seront si je demande un congé? Ils vont peut-€tre penser que
je suis devenu un peu détraqué et puis en admettant que je
suis stressé, quels effets cela aura-t-il sur I'opinion que le
commandant a de moi en tant que pilote?”

La tendance a long terme est de supprimer la pensée que le
stress peut réduire nos aptitudes (“Ouais, ¢a peut affecter
certaines personnes, mais pas moi’’) et continuer de voler.
Nous pouvons avoir des possibilités innées pour contrer le
stress mais personne n’en est immunisé. Le stress diminuera
vos capacités de fonctionnement dans votre travail. Le moins
qu’on puisse faire en acceptant ce danger en vol est d’en étre
conscient et de prendre ses précautions en redoubland de
vigilance lors des étapes critiques du vol au décollage et a I'at-
terrissage. Si I'on peut prendre quelques jours de congé pour
déméler ses problémes, c’est encore mieux.

Ah oui! Voici la fin de notre histoire. Il y a au moins trois
fins possibles:

a. Le pilote a atterri train rentré a cause d’'un manque d’atten-
tion dans le pilotage de I'avion.

b. Le pilote, réalisant que ses problémes personnels le déran-
geaient tellement que ses capacités en étaient diminuées,

a décidé de vérifier par deux fois ses actes lors des étapes

critiques du vol.

c. Le pilote a discuté de ses problémes avec le médecin PN
qui les a bien compris et a recommandé que le pilote reste

i terre pour quelque temps, Le commandant de I’escadron

n’a pas accusé le pilote de tirer au flanc mais il I'a recom-

mandé comme ayant une bonne attitude face a la sécurité

en vol.

4P

Sécurité

Quand on parle de sécurité, la plupart soupirent,

La sécurité, c’est pour les imbéciles, ils vont dire,

Ils écoutent a peine les exhortations, aux autres faites.
Mais toi, tu es toujours bien éveillé et alerte.

Oui continue a braver le danger aprés y avoir échappé,
Mais sans rien comprendre? Pas toi, mais Dédé.

On connait bien les consignes de sécurité.

Alors pourquoi toujours en parler?

La morale de cette histoire, c’est simple, ¢a se voit:
Pour moi, le voisin, c’est toi; pour toi, lui, ¢’est moi.
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Vous voila, caracolant au FL380 sur votre FlugenJet 180
a réchauffe. un sourire béat éclairant votre visage. Rien ne peut
vous tracasser, le royaume des cieux est a vous, pas vrai’

Soudain, droit devant vous. les signes avant-coureurs d'un
grain, suivis d'un front d'orages a rendre Zeus jaloux. Diable!
Pas de problemes dites-vous. je n'ai qu'a grimper plus haut.
Aprés un rapide avis de changement daltitude au Centre, on
met la “gomme’ et on monte. Mais, comme dirait ["autre,
“un doute affreux m’envahit” ces orages maudits se
rapprochent plus vite que vous ne pouvez grimper! Un écran
de pluie. des turbulences “maison™, un moteur qui haléte puis,
soudain, vous voild en plein dedans. ¢t le rodéo commence.

Attention, les mordus de T'hélice, ne gloussez pas de
joie . . . Quadvint-il du gars qui savait que son zinc a hélice ne
pourrait JAMAIS passer au-dessus de 'orage et qui décida de
passer en dessous? Vous rappelez-vous de la vielle expression
“étre en VFR quand vous ne I'étes pas™? Nous y revoild!

Notre “Rapide™ décide de passer sous la tempéte. avant
entendu dire qu'il v trouverait le moins de turbulences. Le
VER est la seule réponse. Donc. Rapide descend d 1000 pieds
et passe dessous. Li, il se rend compte qu'il doit encore des-
cendre toujours plus bas. jusqu'au moment ot il n'y a plus
de descente possible. Aie. droit devant, un magnifique
“cumulus™ de granit de la plus belle facture! Boom! Adieu
camarade Rapide! . ..

Cher lecteur, un jour viendra ot vous devrez traverser un
orage. Lorsque viendra ce moment, sovez prét. Voici done
quelques conseils a cet égard. 1l ne s’agit pas i d'une panacée
et encore moins d’une invitation a pénétrer scicmment dans un
orage. Nous espérons néanmoins que ces quelques “tuyaux™
vous inciteront a dtudier ou a revoir les caractéristiques de
votre appareil en milieu orageux et turbulent.

Il n'existe aucune régle immuable dans ce genre de situa-
tion: ¢'est pourguoi nous vous avons précisé d'éviter les zones
arageuses dans la mesure du possible. ¢t pour cause! Toutefois,
cela ne veut pas dire qu'il faut le faire a rour prix. Trop nom-
hreux sont les pilotes qui. tentant de survoler un orage, se sont
rendu compte que ce dernier atteignait une hauteur supérieure
au plafond pratique de leur avion ou ont subi les affres d'une
extinction réacteur entrainée par une altitude et un angle
d'incidence trop élevés. Chose certaine, c'est toute une expé-
rience que de traverser un orage en piqué et sans moteur’

On trouve, dans la plupart des manuels NATOPS, une
section réservée aux vitesses. configurations et techniques les
plus favorables au vol dans un orage avec un appareil donné.
Les suggestions et conseils donnés ici sont de nature générale
et, s'ils différent de ceux d’un manuel NATOPS, c¢'est 4 ce
dernier qu’il faut se tier.

On ne doit minimiser 'ampleur d’aucun orage et la déci-
sion de laffronter ou non doit étre prise en fonction des
considérations suivantes: expérience du pilote, planification
prévol. connaissances. genre d’avion et performances, soutien
radar, étendue verticale et apparence de l'orage. (A cet égard,
il est préférable d'éviter. dans la mesure du possible, tout
orage dont les échos radar situent le plafond & 35,000 pieds
ou plus. Il existe souvent une marge d'erreur de plusieurs
milliers de pieds dans de telles estimations.) Toutelois. si vous
devez v pénétrer, conformez-vous aux procédures générales
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ez le piége

par le CDR C. H. Zilch Directeur adjoint,
Météorologie et Océanographie

de vol suivantes qui vous offrent les meilleures possibilités de
réussite.

e Avant la pénétration, préparcz-vous en conséquence:
vérification de 'éclairage des instruments et de la cabine réglé
a pleine intensité; chauffage cabine allumé: ceintures et harnais
de sécurité bien ajustés et bouclés: régime recommandé et vi-
tesse réduite selon les recommandations en fortes turbulences
pour votre avion, et préparation mentale au vol en assiette et
aux dangers.

e Si vous avez le choix, établissez une altitude de péné-
tration permettant d'éviter la zone située entre le point de
congélation et -10 degrés C, soit environ 5000 pieds au-dessu:
de Taltitude du point de congélation. Bien des pénétrations
ont ¢té menées a bonne fin entre 4000 et 6000 pieds au-dessus
du relicf le plus élevé. Cette zone a été qualifice de “plus favo
rable”. Une hauteur de 4000 pieds au-dessus du relief environ
nant le plus élevé devrait étre 'altitude minimale de péné-
tration.

o Adoptez la plage de vitesses recommandée pour votre
appareil pour les pénétrations en turbulences. Elle vous per-
mettra de réduire les risques de dépasser les limites de con
trainte et de maitriser relativement micux 'avion. Réglez les
compensateurs en fonction de la vitesse de pénétration avan!
de pénétrer dans l'orage.

» Maodifies le régime réucteur pour obtenir la vitesse
recommandée gvant de pénétrer dans la perturbation. Comme
vous aurez sous peu dautres chats a fouetter, maintenez I
régime constant dans la mesure du possible, Les indications des
anémometres sont souvent faussées par les courants verticaux ot
les fortes pluies.

e FbEvitez toute manocuvre inutile et, dans la mesure du
possible. volez aussi droit et aussi & 'horizontale que possible

e Si possible, choisissez avant la pénétration un cap qui
vous permettra de traverser la tempéte en un temps minimus
et conservez-le. Exploitez tous les renseignements disponibles.
radar. éclairs ¢t autres caractéristiques météo, afin d'établir
meilleur cap. Une fois engagé, ne rebroussez pas chemin.

Ces procédures ne sont évidemment pas complétes, mais
elles sont pour vous un point de départ. Comme le disent lo:
pilotes de I'aéronavale:

“Si vous gardez votre sang-froid, votre appareil ne vo
laissera probablement pas tomber™,

“Ne changez pas de cap”.

“Ne changez pas d'idée”.

Si vous devez traverser un orage, allez-y franchement
Tenter de rebrousser chemin aprés avoir pénétré dans la zon.
orageuse débouche souvent sur des conditions de vol plus
dangereuses, notamment des turbulences plus marquées, u
vol plus long dans la tourmente et des risques accrus de décro
chage a cause d’un angle d’incidence et d’une inclinaison laté
rale trop prononcé . Rappelez-vous enfin qu'il est préférabls
d'arriver & destination en retard, mais sain et sauf que de 1
pas arriver du tout. N'ayez aucune honte a rebrousser chemi
avant de pénétrer dans la tempéte, alors que vous en avez toil
le loisir. Cette manoeuvre a sauvé bien des vies et des appurei
et aurait pu ¢n sauver bien d’autres.

Préparation et prévoyance vous seront d’une aide incal
lable face 4 'orage. Un pilote averti en vaut deux!

~d

accident -

CH136 265

Iaccident s'est produit au cours d'une mission de liaison
de Botwood d Cornerbrook (Terre-Neuve) et retour, dans le
cadre de Texercice Northern Ranger. Lappareil avait quitté
le camp de base de I'escadron pour se rendre en un point tacti-
que situé a 10 milles de la, afin de prendre un passager. Ayant
ensuite mis le cap sur Cornerbrook et il s'est écrasé sur I'étang
gelé appelé Dawes Pond. sur sa route, a environ 16 h le 17
[évrier 1977,

Aucun plan de vol n'avait ét¢ déposé, car cette mission était
effectuée hors de I'espuace aéricn controlé, mais le pilote avait
donné son itinéraire a la salle des opérations de I'escadron.
La mission devait normalement se terminer a 19 h, Une re-
cherche par téléphone a été déclenchée a 21 h 45, sans résul-
tat. Summerside a ensuite envoyé un CC115 Buffalo pour ef-
fectuer des recherches électroniques, mais 'appareil a eu des
ennuis techniques en cours de route et n'a pu terminer la mis-
sion. La météo locale interdisait les recherches de nuit par
hélicoptere, aussi le Centre de Coordination du Sauvetage
demanda-t-il au 424¢ ¢t 422¢ escadrons d’hélicoptéres d'ef-
fectuer les premiéres recherches a petite échelle. Un hélicop-
tére du 422€ escadron repéra les lieux de l'accident le 18
février 1977 & environ 8 h 10, le pilote et le passager étaient
morts. L'observateur qui manquait a été repéré par 'hélicop-
tere 4 9 h 45 le méme jour. 1l était grievement blessé et on
constata son déees a larrivée a 'hopital de Gander.

[enquéte
piqué et inc
avait rebondi deux fois avant de s’immobiliser sur le coté

a révélé que lappareil avait heurté le sol en
¢ 4 droite, avee une forte vitesse de chute. 1l

gauche. Le choc avait désintégré le fuselage et la turbine s'était
¢teinte par suite d'emballement. On a déterminé que tous les
circuits de Tappareil fonctionnaient avant accident. [l est
apparu a 'enquéte que les conditions météorologiques rencon-
trées pendant le vol étaient bien pires que prévu.

Les enquéteurs ont conclu que le pilote traversait une zone
d’averses de neige et a eu affaire au “voile blanc™ au-dessus
du lac. Il a essayé de faire demi-tour, mais a été désorienté
pendant le virage. Comme il volait probablement trés bas pour
essayer de rester en contact visuel avec le sol, il a da. sans s'en
apercevoir, perdre de laltitude au cours du virage et a heurté
la surface du lac.
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I’evolution des systemes de marquage

des polygones

de tir aérien des FC

par le capitaine W. G. Walton QGDN/CDOA

Il v en a encore parmi vous qui se souviennent du bon
vieux temps de 1951 alors qu'on décollait de la station
McDonald (Manitoba), a bord de Harvards, pour aller effectuer
des exercices au polygone de tir air-sol de Langruth.

Chaque appareil transportait 100 balles de .303 trempées,
la nuit précédente, dans de la cire fondue et colorée de sorte
que celles qui toucheraient la cible de 12" sur 12’ en jute
suspendue entre deux poteaux y laisseraient une empreinte
distincte. Pour faire le bilan, les armuriers arrétaient le tir,
abaissaient les cibles (manuellement) et comptaient indivi-
duellement le nombre de trous “rouges”, “bleus”, etc., sur
celles-ci. Puis ils masquaient les trous (ou les rapiécaient),
remettaient les cibles en place et rouvraient le polygone afin
de poursuivre les opérations. Leur travail était ardu et s'effec-
tuait souvent dans des conditions extrémement pénibles. Le
temps perdu a compter les coups au but démontrait I'ineffica-
cité de l'opération et, ce qui était plus grave, le pilote ne savait
pratiquement jamais a quel moment il avait exéeuté sa bonne
ou sa mauvaise passe ¢tant donné que la plupart du temps, il
n'était mis au courant de son score que dans la soirée ou le
lendemain.

Tout ne fonctionnait donc pas pour le mieux. La seule
réelle distraction consistait a avaler trois fois par jour ces
énormes biftecks de 16 onces sur place, alors que les pilotes
retournaient i la base en volant a 40 pieds du sol (pour comp-
ter les canards, disaient-ils).

Peu de temps aprés, on introduisit les T-33, tandis que le
magnifique Sabre faisait sa premiére apparition a d’autres
polygones de tir comme celui de Tracadie (N.B.). Plus tard
ce fut au tour du CF 5 puis, finalement, nos Starfighter, qui
se font vieux, furent équipés de systémes d’armes classiques.

Le point qu'on désire soulever a la lumiére de ces souve-
nirs est que jusqu’au début des années 70, la fagon de compter
les coups au but n'avait pas changé méme si les appareils
d’appui tactique a haute vitesse et les armes §'étaient nette-
ment améliorés.

Comme c'est souvent le cas, des raisons économiques
nous obligérent a apporter des changements. Les armes classi-
ques étaient de nouveau en vogue, entrainant par conséquent
un besoin sans cesse croissant d'entrainement. Devant I'obli-
gation de mieux exploiter nos polygones de tir ou d'en
construire un plus grand nombre avec des fonds que nous ne
possédions pas, la décision ne demanda pas beaucoup de
réflexion.

Une étude fut entreprise en vue de savoir si nos amis de
I'OTAN faisaient face a des problémes analogues et, si tel
¢était le cas, quelles étaient les solutions apportées. La plupart
des pays européens de 'OTAN utilisaient un systeme de
marquage automatique fabriqué par Saab Electronics, alors
qu’'aux Ftats-Unis, deux autres systémes en étaient au stade
des derniéres mises au point: 1'un basé sur la technique radar,
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I'autre sur lacoustique. Celui qu'on adopta finalement fut
“I"’Acoustiscore”, un systéme de marquage moderne fabriqué
par les Del Mar Engineering Laboratories de Los Angeles.

Le premier fut installé en 1970 au polygone de tir de
Jimmy Lake a Cold Lake (Alberta) et 'EERA fut chargé des
essais d’'évaluation.

Sur le plan technique, ce fut une réussite immédiate et ce
I'est encore. Certains équipages ont eu cependant des ennuis,
notamment lorsqu’il s'agissait de payer la tournée au bar a Ia
suite d’une “performance” inféricure. Aprés tout, qui va croir
une machine qui dit au “tireur d’élite” qu’il ne peut atteindre un
éléphant dans un tunnel? Le temps et les résultats obtenus par
les équipages gagnérent finalement leur confiance quant a lu
fjahilité du systéme et I'escadron de I'Est ne mit pas longtemps
a en réclamer 'adoption avec insistance.

Le systéme de marquage a distance de Cold Lake est
composé de dispositifs acoustiques électroniques pour lu
détection des projectiles tirés, et d’appareils de télémétric
pour la transmission sur compteur des coups au but a I'inten-
tion de officier de sécurité du tir et du pilote, qui regoit les
mémes renseignements en vol, afin d’apporter des corrections
avant d’entreprendre sa prochaine passe.

Voici quelques uns des avantages qu'offre ce systéme aul
pilote et au personnel du polygone:

Grande précision et uniformité dans le comptage des
coups au but.

Meilleure utilisation des lieux et élimination du temp
de fermeture pour le comptage.

Elimination des erreurs humaines dans le comptage.
Aucune erreur d'attribution des points.

de tir
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Son avantage réel toutefois est qu’il permet d’améliorer
nettement l'entrainement. Constatez ces faits:

Flimination des délais pour le marquage lors de passes
de tir, permettant ainsi une évaluation immédiate et
offrant la possibilité d'apporter des corrections en vol,
Méthodes d'entrainement et équipement placés sur un
pied d’égalité avec les systemes d’armes élaborés utili-
sées a I'heure actuelle,

La simplicité de conception est a la source de 'excellente
fiabilité et du bon fonctionnement de ce systéme.

Lors d’une passe de tir, tous les projectiles passant dans la
fenétre de tir ou a proximité produisent des ondes de choc qui
sont détectées par le capteur (transducteur). Ces ondes sont
transmises au bloc transmission et conditionnement du signal
sous forme dimpulsions électriques. Dans ce bloc, les signaux
de projectiles qui ne sont pas passés dans la fenétre de tir pré-
¢tablie sont éliminés. Les signaux de projectiles qui sont passés
dans la fenétre de tir sont conditionnés, codés et acheminés
par l'intermédiaire de 'antenne émettrice i I'antenne récep-

trice, puis enfin a 'appareil de réception et d’affichage des
données. Chaque signal recu illumine un compteur numérique
et donne a lofficier de sécurité du tir une indication du
nombre de coups au but par passe.

Le systéme installé plus tard au polygone de tir de Tracar-
die était fort semblable a ce dernier, si ce n'est qu'on utilisa
des lignes terrestres a liaison directe au lieu de la télémétrie.

Voila donc un court historique de notre cheminement en
matiére de systémes de marquage. Toutelois. nous espérons
que ce qui peut sembler la fin n’est en fait que le commence-
ment. On étudie actuellement de nouveaux systémes de mar-
quage pour les exercices de tir (largage de bombes et lancement
de fusées) et, si tout va bien, nos polygones de tir air-sol en
seront bientot équipés.

Maintenant que nous avons modernisé ces installations,
nous sommes impatients de voir arriver le NOUVEL APPAREIL
DL CHASSE.

Achetez-le, nous serons préts a le recevoir!!

descendez, on vous demande

Habituellement, lorsqu’un parachutiste saute d'un
avion, il touche la terre ferme bien avant I’avion d’ou il a
sauté. Habituellement oui! Mais pas toujours.

Quatre parachutistes de compétition, trois éléves et un
moniteur, vont sauter en ‘‘automatique’’ d’un Cessna 182
depuis une altitude de 2.500 pieds. Pour le permier éleve,
tout se passe normalement, mais le deuxieme, en sortant de
I'avion, glisse sur la marche et tombe devant le train d’at-
terrissage. Instinctivement, il se raccroche au mat d’aile, v
reste suspendu quelques instants puis liche prise. Entre-
temps, son parachute déployé s’est enroulé autour du
train.

Avec la trainée supplémentaire, 'avion éprouve mainte-
nant des difficultés a rester en vol normal, tandis que
I"éleve, lui, se balance derric¢re et en dessous de la queue.
C’est une situation certes scabreuse mais, qui n’a rien de
critique, 1’éléve pouvant encore utiliser son ventral. A
bord, le moniteur essaye de dégager les sangles du para-
chute, mais avant qu'il n’y parvienne I'éleve agité ‘‘fait
ventral'’,

C’en est trop pour le 182 qui, sous le choc, passe aussi-
16t, en vol dos. N’étant pas prévu pour ce genre de vol, le
moteur s’arréte. Et tout cet étrange attelage se met a foncer
vers la terre ferme: I'avion en téte, son train encore relié
aux sustentes du parachute, puis I'éléeve et enfin le ventral
surchargé.

Incroyable mais vrai, personne ne fut tué. Juste quel-
ques fractures parmi les occupants de 'avion mais I’éléve
s'en sortit indemne. Le deuxiéme parachute congu pour
freiner une personne de 200 livres, a 20 pieds/seconde était
parvenu a faire descendre une charge de 2,500 livres, a 45
pieds/seconde.

Prenez-en de la graine, messieurs les navigateurs qui avez
du mal a atteindre la DZ!

Flight Comment, Edition 2 1977
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accident: atfention aux

anneaux tourbillonnaires

Le déploiement de troupes par hélicoptéres, représente,
pour le pilote. un probleme particulier. Pour obtenir un effet
de surprise. il faut s'approcher de la zone de poser a basse
altitude ce qui peut en retarder le répérage et dentification
obligeant ainsi le pilote a modifier rapidement sa trajectoire
de vol. avec tous les risques que cela comporte.

I ’accident dont nous allons vous parler se produisit au
cours d'une mission de soutien tactique au sol pour laguelle
I'hélicoptere devait sapprocher de la zone d’atterrissage en
basse altitude. Une erreur dans le repérage de la zone obligea
le pilote a modifier de beaucoup sa trajectoire de vol juste
avant d’atterrir, créant ainsi une situation propice a ce que
I'on appelle “le deécrochage complet du rotor™. (Dans une
certaine mesure ce phénomeéne ressemble au décrochage
d’un aéronef a voilure fixe. 11 peut survenir lorsqu'on laisse
augmenter la vitesse verticale de descente au cours d'une
approche au moteur a vitesse faible ou nulle. Voir I'article
sur 'aerodyvnamique de I'hélicoptere))

Dans cette affaire, un Puma devait déposer deux équipes
de saut de 8 hommes chacune en deux endroits différents.
Les prévisions météo étaient bonnes. aucun nuage bas.
visibilité  excellente avec vent dominant, en surlace.
soufflant du nord a 15 noeuds. Lorsqu'il embarqua les
équipes 4 5 milles environ des aires d'atterrissage, le pilote
remarqua que le vent était. en tait, léger et variable. Plus
tard. en déposant la premiere équipe il put confirmer cet état
de chose.

[ "hélicoptére redecolla alors pour rejoindre la deuxicme
D.Z. et se poser face au nord. La réussite de la mission
dépendant en grande partie de I'¢ffet de surprise, le pilote se
présenta entre 50 et 100 pieds-sol. 1l savait quiil devrait
effectuer une approche incognito et qu'il ne pourrait
reconnaitre qu'au dernier moment la zone d'atterrissage, en
I'occurence un champ situ¢ au nord-ouest du carrefour d'un
village. Ne reconnaissant pas l'aire de poser,il la dépassa et
continua entre 100 et 150 pieds-sol endirection nord pour se
retrouver enfin a 'ouest du carrefour. Il s’apergut alors que
le champ sur lequel il était en approche n'était pas le bon
quil cherchait, l'autre se trouvait maintenant a quelque 200-
300 verges plus a droite. Une grande ligne 4 haute tension
passant en bordure sud-ouest du champ. le pilote decida
d'effectuer un 180° par la droite et de se poser. lace au sud,

juste au nord des fils (le croquis ci-joint permettra au lecteur

de mieux se reperer).

Parvenu a un point situ¢ a environ 100 verges au nord de
I'aire d'atterrissage prévue, et volant a 30 nocuds environ, le
pilote vira a droite en piquant du nez pour maintenir sa
vitesse. [l appliqua légérement du pas général dans le virage,
mais découvrit lorsqu'il remit a platque son taux de descente
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était trop élevé. Son treuilleur, a genoux dans l'ouverture de
la porte droite ressentant que la descente s'accéléran
rapidement et que le moteur devenait plus bruyant, bondi
sur le siége en avant de la porte et se cramponna, prét poul
un atterrissage dur. Le pilote sfapercut qu'il était en
conditions idéales pour un décrochage complet du rotor. [l
continua de tirer sur le pas, mais ne put prendre de la vitess.
a cause du terrain qui était en pente ainsi que de la ligne ¢
des maisons qui se trouvaient devant. Il aurait pu dégage:
sur la gauche, vers l'est. mais, d'aprés son estimation du
vent, 1l se serait retrouvé vent arriére risquant ainsi de no
pouvoir maitriser son appareil. Deés lors il €était condamne o
se poser “durement”™ prés du point datterrissage choisi.
Les trois atterrisseurs heurtérent violemment le sol. Lo
choc fut tel que 'empennage se plia vers le bas. coupant ains
I'arbre de transmission du rotor de queue. L'appareil
rebondit, fit un quart de tour pour enfin §’écraser sur le cot

Champ retenu
pour le poser

Point
d'impact

Ligne
¢lectrique

.

droit. Le treuilleur aida les parachutistes a sortir de la
cabine. Le copilote dont le gilet pare-balles s’était pris dans
la fenétre gauche de la cabine parvint tout de méme a se
libérer, a enjamber le commandant de bord et a se hisser
hors de I'appareil. Ce dernier,resté sanglé sur son siége pour
ne pas tomber sur le copilote, apergut soudain que ie voyant
d’alarme incendie moteur était allumé. Avant “d’aban-
donner le navire™ a son tour, il déclencha 'extincteur et
coupa les contacts.

Peu aprés l'accident, alors gu'ils attendaient du secours,
les deux pilotes remarquérent gu'une forte brise soufflait du
nord par rafales. Quelques réflexions . . .

Conditionné peut-étre par ce qu'il constata au départet au
premier point d’atterrissage, le pilote avait mésestimé la
vitesse et la direction du vent a la deuxiéme aire de poser.
Parce qu'il avait mal repéré la zone d’atterrissage et reconnu
trop tard le “bon™ champ, le pilote fut contraint d’effectuer
une approche face au sud et d’exécuter un virage lent et
serré, passant ainsi vent arri¢re. Pendant le virage, avant
I'approche finale, il tira sur le pas et piqua du nez pour
maintenir sa vitesse, accélérant ainsi le taux de descente ce

qui. ajouté a la faible vitesse de translation conduisit tout
droit au décrochage complet du rotor. A moins de 150 pieds-
sol avec un terrain qui montait et des cables haute tension
devant lui, le pilote ne put rétablir I'assiette,

Il va sans dire qu'en plus de I'approche et de I'atterrissage,
nombre d'éléments absorbaient I"attention du pilote. Il était
en milicu hostile et, pour ménager I'effet de surprise. il devait
dissimuler son approche et déposer les équipes le plus tot
possible. Compte tenu des circonstances particuliéres, ses
erreurs de jugement l'avaient placé dans une situation
inextricable. Y a-t-il eu décrochage complet du rotor ou
I'appareil a-t-il notamment pigqué? On ne le saura sans doute
jamais, mais cet accident nous rappelle cruellement les
dangers inhérents aux approches a faible vitesse et a fort
taux de descente, conditions propices a la formation des
anneaux tourbillonnaires. Cet accident survenu a un
appareil relativement puissant démontre une fois de plus
que les hélicoptéres légers n'ont pas la jouissance exclusive
des anneaux tourbillonnaires et que la puissance seule ne
peut empécher un décrochage complet du rotor.

conrtoisie de [ Arr Clues

CONSEILS AUX GUERRIERS DE BUREAU

ou choisissez votre position

LE GLAS vient de sonner, c’est du moins ce que vous
croyez, Pendant les trois prochaines années, vous piloterez
de la paperasse. Huit heures par jour, vous vous proménerez
sur votre chaise a roulettes, tout autour de votre tombeau
maodifié & six tiroirs. 1l n’y a vraiment pas de quoi rouler a
tombeau ouvert! Mais ce n’est vraiment pas aussi décourageant
que cela en a lair. Aprés tout, ce poste doit étre indispensable.
Sl ne Test pas, vous pouvez faire un bon coup en suggérant
son ¢limination.

Croyez-moi, vous ferez sirement un “bon coup™ si vous
ctes aussi terrible que 'armée semble le penser. Si cela peut
vous remonter le moral, saches que la position du corps influe
sur le tempérament. En effet, des psychologues en sont venus a
la conclusion qu'il existe une corrélation entre les positions du
corps ¢t la pensée. On distingue trois positions de base: de-
bout, assis et couché.

On suppose qu’une personne est plus réeeptive aux nouvel-
les idces lorsquielle est assise. Vous n'avez qu'd penser 4 une
sulle de cours ou d une réunion d’administrateurs. Une per-
sonne est ¢galement censée avoir plus dlidées créatrices lors-
guelle est couchée, position difficile 4 prendre a un bureau.
quoique certains semblent y arriver. La derniére position, de-
bout. est celle qui vous intéresse le plus, vous, homme de
décision. Les psychiatres vous aprennent en effet qu'il est
plus facile de prendre des décisions lorsqu’on est debout.

L'évolution de ce processus s'est faite en méme temps que
I'évolution & proprement parler. Les animaux sont les seuls
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étres vivants qui peuvent décider volontairement d’aller vivre
ailleurs. Méme certains quadrupédes s’arrétent pour prendre la
station debout et ainsi micux décider dans quelle direction ils
iront. Ce n'est done que lorsque 'homme se redressa que cette
aptitude 4 se déplacer de lui-méme, ou de prendre une décision
en ce sens, fut vraiment exploitée a fond.

Les bons gestionnaires encouragent ceux qui prennent les
décisions, a se tenir debout quelques heures par semaine, car
ils se sont rendu compte avec Pexpérience que cette position
améliore leur travail et cela, quelles que soient leurs fonctions.

Les avocats, qui doivent arriver a des conclusions bien
tranchées qui auront une influence certaine sur la vie et
Pemprisonnement des gens, plaident leurs causes debout.
Que diriez-vous si votre avocat sTasseyait pour plaider votre
cause? Les gens soucieux font de longues promenades. Les
timoniers, qui doivent garder le cap en dépit du vent, pren-
nent leurs décisions debout. Les conducteurs de char, des
couteaux acérés a leurs roues, tenaient les rénes debout. Si
jamais les dimensions de 'habitacle et les sungles le permet-
tent peut-étre les aviateurs piloteraient-ils mieux en étant
moins recroquevillés.

En résumé, lorsque vous vous retrouverez derriére un
bureau, rappelez-vous les positions les plus favorables 4 votre
travail. Levez-vous! Quittez votre chaise! Prenez de meil-
leures décisions!

LS. Army Aviation Digest
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réflexions
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Certains accidents d’hélicopteres présentent une premiére
caractéristique frappante: le manque de réaction au pas
cycligue en phases finales d'approche. Le type d’accident
décrit dans “anneaux tourbillonnaires™ n'est certes pas isolé,
mais s'inscrit au contraire sur une longue liste d’accidents
qui, au mieux. ont sérieusement ébranlé les pilotes et
entrainé des réparations colteuses, et au pire, tué 'équipage
et détruit 'appareil. Deuxiéme caractéristique commune: on
aurait presque toujours pu les empécher. Alors pourquoi se
produisent-ils et comment peut-on les éviter?

ANNEAUX TOURBILLONNAIRES

Les aéronefs a voilure fixe créent, comme sous-produit de
la portance, une turbulence de sillage. Les hélicoptéres en
créent une aussi qui est en fait le soulfle rotor. Lorsqu'un
hélico descend avec une vitesse verticale comprise entre 70 et
1509 de la vitesse induite du souffle rotor, il peut se créer ce
que l'on appelle des “anncaux tourbillonnaires™ ou
“décrochage complet du rotor™. Clest un peu comme voler
dans sa propre turbulence de sillage.

l'out comme dans le cas d’une aile, l'extrémité de la pale
rotor crée un fort tourbillon qui influence la nature de
I'écoulement d’air sur le rotor. Sur un aéronef a voilure fixe
les tourbillons marginaux sont projetés vers 'arriére et vers
le bas. Par contre dans le cas d’un hélicoptére en stationnaire
on a affaire a un écoulement vertical géométrique.

[’air environnant est pris dans le tourbillon pour étre
transformé en un souffle dirigé vers le bas, souffle qui
s’étrangle en son milieu. Bien que le tourbillon le plus
important soit localisé¢ en bout de pale, il reste que des
tourbillons moins importants forment une nappe sur toute
la longueur de la pale. La présence de plusieurs pales
complique ce phénomene. chaque pale créant son propre
systéme tourbillonnaire et les tourbillons qui interférent
entre eux déformant un peu plus la turbulence de sillage.

A la méme vitesse de translation, I'‘écoulement
aérodynamique a travers le rotor est différent si I'hélicoptére
descend ou s'il reste en palier. Ceci est particulierement vrai
dans le cas d'une descente verticale pure, lorsque le souffle
rotor est dirigé en sens opposé a la trajectoire de vol. La
figure n® | présente deux types d'écoulement en descente,
dans le cas idéal d'une descente verticale pure.

Comme on peut le voir d'aprés cette figure (1b), le taux de
descente élevé a neutralisé le souffle rotor dirigé vers le bas
sur les zones intérieures de la pale. Donc par rapport au
disque rotor, I'écoulement sur ces zones est dirigé vers le
haut et ailleurs vers le bas. Ceci provoque un deuxiéme
anneau tourbillonnaire qui vient s’ajouter a ceux déja
existants. Ces deux tourbillons combinés créent une
turbulence qui s’exerce sur une large zone du disque; elle est
accompagnée d'une perte de poussée et de fluctuations
considérables, bien que le moteur fournisse toujours de la
puissance.
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Si nous regardons maintenant ce qui S€ passe au cours
d'une descente en translation. on remarque que 'écoulement
est a peu pres le méme gu’en descente verticale, si ce n'est que
le taux de descente auquel il se produit est différent et que le
pilote en ressent les effets différemment. Cette situation est
d'ailleurs résumée par la figure 2.

Dans cette figure. qui fait ressortir les vitesses de
translation et les vitesses verticales. les lignes droites partant
du point origine représentent des trajectoires de descente a
angle constant. Les zones d’¢coulement rotor d'un
hélicoptere type sont superposées sur ce graphique. Il est
intéressant de remarquer qu'on peut éviter le décrochage
complet du rotor, quelle que soit la vitesse, si I'angle de
descente est inférieur a 30°. Pour les approches sous angle
fart. on peut aussi I’éviter si on maintient des vitesses trés
faibles ou trés élevées. Dans les deux cas, les turbulences de
sillage dues au systéme tourbillonnaire ne restent pas prés du
rotor; il n'vadonc pasde probléme. A des angles de descente
tres faibles, le sillage reste surtout derriére 'hélicoptére. A
des angles plus forts. il reste au-dessous du rotor, si le taux
de descente est faible et au-dessus, s'il est élevé.

Notons cependant que si 'on adopte une assiette plus
cabrée, quelle que soit la higne de descente a angle constant,
il faut ajouter cet angle a langle de descente, pour
compenser la perte defficacité du rotor causée par
l'augmentation des tourbillons marginaux. Voir fig, 3.

Fini pour la théorie, passons maintenant aux recettes de
cuisine. Résumons ainsi les conditions propices a la
formation d’anneaux tourbillonnaires.

a. Faible vitesse indiquée (moins de 20 noeuds) et taux de
descente qui augmente constamment (a partir de 400
pieds/ m).

b.  Approche vent arriere.

c.  Nouvelle application de pas général aprés une auto-
rotation a faible vitesse sans avoir d'abord repris de lu
vitesse,

d. Dans une approche trop rapide due a une erreur de

Jugement lorsqu'il faut arrondir "'approche pendan:
la phase finale de la descente.

Pour rétablir 'assiette normale d'un hélicoptére pris dans
un anneau tourbillonnaire, 11 faut changer la position du
disque et I'écoulement d’air ascendant, soit en piquant du
nez et en augmentant la vitesse, soit en inclinant appareil
Cependant si I'hélico est complétement prisonnier de
I'anneau, une réaction lente du pas cyclique risque
d’augmenter le temps nécessaire pour modifier I'assiette.
accélérant ainsi la perte d'altitude, déja considérable et qu
peut atteindre 6000 pieds.

Puisqu’un pilote d’hélicoptére passe la plus grande partic
de son temps en vol a des altitudes inférieures a 1000 pieds. 1/

est inutile d'approfondir davantage les mesures de

-

e

R s

redressement. Ce sont les mesures
I'intéressent et il doit se rappeler:

préventives qui

a.  que I'anneau tourbillonnaire se forme lorsque I'appa-
retl vole a faible vitesse. 811 doit mettre en puissance
pour freiner la descente, gu'il le fasse avant d’avoir une
vitesse faible:

b.  que la vitesse est la plus faible en virage et en approche
vent arriére. 11 doit donc toujours CONNAITRE LA
DIRECTION DU VENT et vérifier I'anémométre
lorsqu'il vole a faible vitesse. Le conseil donné en a
revét encore plus d'importance si le pilote n'a pu éta-
blir d’ou vient le vent.

o

Ce qui risque d'aggraver cet “enfoncement”.

(1) Une application tardive du pas général lorsqu'on
passe en vent arriére a faible vitesse.

(2) Le fait que le pilote ne se rend pas compte gqu’a
faible vitesse il faut plus de puissance pour main-
tenir I'altitude, quelle que soit I'inclinaison.

(3) Un vol a 30 noeuds en suivant une pente descen-
dante de 67, donne une vitesse verticale de 200
pieds/ m.

(4) Le variomeétre n'indique pas toujours avec préci-
sion chaque chute soudaine et provisoire. 11 lui
faut eneffet un certain temps pour accuser untaux
de descente.

(5) Levariometre peut manquer de précision dans un
virage. Dans le cas du Puma. par exemple, il reste
a 7zéro dans un virage a inclinaison constante de
307 a 30 noeuds alors que l'appareil descend a
environ 150-200 pieds/ m,

d.  Quel que soit le taux de descente, une assiette

légerement cabrée dirige I'écoulement partant du
dessous du disque dans le sens presque opposé au
souffle rotor et le risque de décrochage complet du
rotor s'aggrave.

(]

11 faut se rappeler que presque toutes les conditions
énoncées ci-dessus, propices au décrochage complet
du rotor apparaissent plus tot lorsque I'hélicoptére est
lourdement chargé et qu'on vole a de haute altitudes
densité.

f. En descente a faible vitesse, méme hors de 'enveloppe
ol se produisent les anneaux tourbillonnaires, le rotor
perd de son efficacité et la puissance supplémentaire

Descente constante
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nécessaire pour freiner le taux de descente est supé-
rieure a celle normalement requise pour s'opposer a la
force d'inertie.

Une fois aux commandes et avec dautres considérations
en téte, le pilote risque d'oublier toute cette théorie. Mais s7il
la connait bien et v revient de temps a autre au sol, il pourra
mieux reconnaitre les symptames lorsqu'ils se présenteront
et ainsi se trer instinctivement de situations difficiles,

EXCES DE PAS GENERAL

Une forte incidence sur toutes les pales provogque une
forte trainée rotor et par conséquent il faut plus de puissance
(couple) pour maintenir le régime rotor. Sien régime de vol
normal, on augmente le pas sans augmenter le régime, le
régime rotor diminue et les pales rotor se mettent en cone.
La zone de disque rétrécit donc et il faut donner plus de pas
pour conserver la poussée du rotor: parsuite, le régime rotor
diminue encore plus et Fappareil s'enfonce. C'est ce qui se
produit lorsqu'on met trop de pas général.

Pour chaque hélicoptére il existe un régime rotor optimal.
régime qui est critique car une chute de vitesse de rotation de
seulement 10 peut provoquer une perte de portance de
19¢%.

L'excés de pas général est assez fréquent sur les
hélicopteres @ commandes de gaz manuelles. Le pilote qui
met un peu tard en puissance apprend. a ses dépens, que le
régime rotor a beaucoup baissé et qu'il n'y a pas assez de
couple moteur pour que le rotor retrouve sa vitesse
normale. Résultat: appareil s'enfonce rapidement. Sur les
appareils modernes équipés de régulateurs, ce risque est
considérablement réduit. Mais il nen demeure pas moins.

['exces de pas collectif se produit dans deux cas: d’abord
lorsqu'un des moteurs d'un hélicopteére bimoteur tombe en
panne (Cest plutot évident) et ensuite, lorsque le moteur
passe en moins de trois secondes du régime nul ou trés faible
au plein régime (ou presque). Dans ce cas, les moteurs, au
moyen du circuit régulateur qui demande un certain temps

pour modifier le régime, doivent aussi passer du régime nul
au plein régime pour freiner 'appareil avant qu'il natteigne
le sol. C'est ce qui se produit lorsque le pas général est
soulevé rapidement, ce qui réduit le régime rotor bien avant
que les moteurs n'aient eu le temps d'accélérer pour
empeécher la perte de vitesse. La puissance maintenant
nécessaire pour rétablir le régime rotor normal et freiner la
descente est de beaucoup supérieure a celle requise pour
maintenir l'appareil en stationnaire. De plus, il est fort
possible que la transmission soit soumise a un phénomeéne
de surcouple du fait de 'application rapide des gaz. Comme
pour le décrochage complet du rotor. le reméde consiste a
prévenir le mal; st vous n'étes pas trés str, mettez les gaz plus
tot. (Ce probleme concerne plus particulierement le Puma;
le Wessex, pour sa part, est muni d'un circuit qui envoie un
signal ¢lectrique aux ordinateurs qui commandent les
moteurs, empéchant ainsi le régime rotor de chuter.

Pour citer un dernier exemple, le Puma qui a un disque
rotor relativement petit. peut cependant soulever de lourdes
charges: sa charge alaire est donc élevée. La poussée rotor
nécessaire pour freiner la force d'inertie d’'un Puma
lourdement chargé, en descente rapide, doit donc étre
considérable. Sila vitesse de translation est faible et la mise
en puissance tardive, le Puma a de fortes chances et de faire
face a des problemes d'exces au pas général et d’étre pris
dans un anneau tourbillonnaire. Si de plus I'hélicoptére vaole
a basse altitude, le résultat ne peut étre que tragique.

La morale est simple et 1l faut la répéter: le pilote
d'hélicoptere doit toujours connaitre la vitesse du vent local
¢t slarranger pour atterrir vent de face. S'il observe cette
regle et emploie des techniques shres, tous les ennuis
d’anncaux tourbillonnaires restent de la théorie.

Un dernier mot: 'erreur est humaine. Sivous vous rendez
compte que vous avez mal jugé votre approche, tant pis pour
Famour-propre et Iauditoire, “remettez les gaz”, sinon e
rideau va tomber une bonne fois pour toutes sur votre petit
numéro. conrtoisie de l'Air Clues

QUI DISPUTE LA FINALE?

L'attention des controleurs d’une grande base militaire
est rivée sur Papproche finale de la piste 36. Ils attendent
dans des préparatifs fébriles un C-141 chargé de puissants
explosifs et qui doit se poser avec un train endommagé.
L'équipage du Starlifter se signale en finale et recoit
["autorisation de la tour pour se poser.

Quelques minutes plus tard le petit avion ne s’est tou-
jours pas montreé a I’horizon. Flairant I'insolite, le contro-
leur demande a I’¢éléve de lui faire connaitre sa position.

“*Je suis en courte finale' répond-il.

A peu prés certain maintenant que 1'éléve va se poser au
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nord, sur la base militaire, le contréleur lui demanda quellc
est la couleur de la piste et de la tour; les réponses de
I"¢leve-pilote confirme ses soupgons. Mais il est déja trop
tard, le pilote vient de se poser sur la piste signalant qu’un
gros avion se rue sur lui.

Sans perdre la téte, le contréleur lui ordonne de sortir de
la piste et d’avertir la tour militaire. 1l s’ecécute laissant
ainsi suffisamment de place pour rouler a I'équipage ébahi
du MAC. Les tuniques bleus remarquérent alors la pre
sence de I"avion civil et *‘I’accueillirent’ comme il se doit.

- .

A

i

Lappareil effectue unc nission de reconnaissance sur
Venzone, dans la région du tremblement de terre dans le nord
de Iltalie, afin que I'équipage puisse se familiariser avec le
secteur tout en recherchant d’autres dommages.

L'équipage remarque quelques anomalies au barrage situé
au nord de Avasinis et remonte la vallée vers celui-ci. Il prend
note de la présence d'un cable sur le versant sud et de quelques
lignes a haute tension prés du barrage, mais un cible sur le
versant nord passe inapercu. Aprés un rapide survol du barrage,
"appareil quitte la vallée par le nord et heurte un cible non
balis¢ que I'équipage navait pas remarqué auparavant.

L'hélicoptere vole a une altitude d'environ 200 picds et
a 60 noeuds lorsque le pare-brise heurte un cible d’acier.
Le cable glisse sur le pare-hrise, sectionne le capotage supéricur
puis heurte le midt et les hicllettes de commande. Il sec rompt
alors, I'une des extrémités tombant en chute libre, autre
s'enroulant autour du mit. Le pilote amorce une descente,
mais a4 unc cinquantaine de pieds du sol, le cable ayant fait
environ 70 tours sur le mat et les biellettes de commande
¢lant brisées, le rotor ralentit et sTarréte presque compléte-
ment. Lappareil désemparé s'embarque sur la gauche, heurte
lc sol a droite en assiette de piqué et capote.

Des militaires italiens sont témoins de 'accident et sont sur
les licux en moins d’une minute. Ils tirent 'équipage et le
passager de I'épave, leur donnent les premiers soins et appel-
lent une ambulance. Les blessés sont transportés 4 un poste de
secours italien et y sont examinés; quelques minutes plus tard,
ils sont évacués par hélicoptére jusqu'a un hopital civil a
Udine.

Un dquipage expérimenté en mission officielle dans une
région gquil connaissait mal a été impliqué dans cet accident.
L’équipage volait a une altitude normale d’exploitation (200
pieds sol) ainsi qu'd une vitesse raisonnable et respectait les
techniques normales d’évitement de cables. 11 s’est montré
prudent dans la vallée et a découvert avec peine un cible non
balisé sur le versant sud, sans apercevoir le cible sur le versant
nord.

Le cable que I'apparcil heurta courait du sommet de la col-
line jusqu’a l'extrémité la plus éloignée du fond de la vallée.
Cette région du nord de I'ltalie est encombrée de cibles sem-
blables qui servent au transport des denrées du haut en bas des
vallées. L'équipe chargé de I'enquéte se rendit dans la méme
région et, volant pres de cibles dans des conditions d’éclaire-
ment identiques. en vint a la conclusion que méme en connais-
sant I'emplacement des cables, il était pratiquement impos-
sible de les voir, sauf s’ils étaient balisés. Il était donc peu
probable que I'équipage ait pu remarquer le cable avant I'im-
pact, étant donné 'altitude et la situation de 'appareil.

Le pilote du Kiowa a succombé aux blessures subies dans
I"accident. Les autres occupants de I'appareil s'en sont tirés.
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ler CAS. En tant qu'observateur de sécurité au cours

d’un vol de navigation a basse altitude, un pilote d’es-

corte se plaga trés bas au-dessous du chef de file et
s’écrasa au sol.

2e CAS. Au retour d’une randonnée de fin de semaine,

I’équipage entreprit d’effectuer des figures de voltige

interdites et heurta le sol presqu’a la verticale.

3e CAS. Au cours d’une phase de rassemblement, un pi-

lote tenta de perdre de la vitesse en exécutant un ton-

neau au-dessus du chef de file et il en résulta une colli-
sion.

Derriere ces résumés d'accidents
récents se trouve un-certain nombre de facteurs trop inter-
reliés pour gu’on les néglige; le plus important d’entre eux
est le fait que les trois pilotes concernés avaient déja fait
preuve d’une discipline de ’air et d’un jugement douteux.
Que ces trois pilotes aient été autorisés a prendre |’air n’en-
tre pas ici en considération. Le point important consiste en
ce que les renseignements dont les commandants disposent
sur les pilotes trop fougueux sont souvent incomplets.

Au fil des années, 'aéronavale a réussi a réduire con-
sidérablement son taux d’accidents graves. Cette réduction
est en partie attribuable a ce que les pilotes prennent de
plus en plus conscience qu’on ne peut plus tolérer de bouf-
fonneries a bord des appareils de [’aéronavale. Celui a qui
son inconduite méritait autrefois un petit coup sur les
doigts se trouve aujourd’hui amené devant un conseil de
discipline. Ces incidents et d’autres du méme genre mon-
trent toutefois que I’aéronavale, en dépit de cet effort, est
toujours victime du complexe de la “‘super-vedette’’.

Dans le premier cas, la vedette avait accumulé 875
heures de vol. La commission d’accidents décrivit le pilote
comme tres actif et extrémement soucieux de I'image qu’il
projetait a ses compagnons. Cette description s’aplique a
tous, n’est-ce pas? Sauf que dans son cas, cela se
manifestait apparemment par une tendance a voler ex-
trémement bas. Il avait confié a plusieurs reprises a son
compagnon de chambre qu’il aimait voler a basse altitude
et qu’on le lui avait récemment reproché. Au cours de son
dernier exposé pré-vol, il avait prédit a ses camarades (et le
destin lui donna raison) gqu’ils le verraient probablement
S0us eux.

La deuxiéme vedette avait accumulé 835 heures de vol et
était considérée comme une personne trés douée et pleine
de possibilités mais faisant parfois preuve d’'un manque de
maturité prononcé, d’un mauvais jugement et d’une faible
maitrise de soi . D’apres le médecin PN, ¢’était un narcisse
qui avait formé une conception exagérée de la fascination
qu’il exercait. Ses chefs et ses navigateurs I'avaient trouve
difficile a diriger et, malheureusement, c’est précisement
cette difficulté qui a codité la vie a I'un d’eux.

Dans le troisieme cas, le pilote avait 1100 heures de vol et
était un chef de section qualifié. Il avait déja exécuté des
tonneaux au-dessus d'autres appareils avec si peu d’espace-
ment latéral que la marge d’erreur était trés faible, mais
son commandant n’en était pas au courant. Moins de 3 se-
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maines avant son accident, une personne n’appartenant
pas au méme commandement avait signalé qu’il avait
transgressé les ordres de vol en exécutant trois toneaux
lents consécutifs au-dessus d’un navire tout en vidant ses
réservoirs d’ailes.

La commission d’accidents et les vérificateurs qui ont
par la suite étudié ces accidents se sont apercus qu'il exis-
tait un embouteillage dans la voie hiérarchique. Dans le
premier cas, le commandant conclut que la perte tragique
d’un pilote et de son avion aurait pu étre évitée si les
autorités avaient été au courant de la compétence du pilote
en vol ou si on leur en avait fait part immédiatement. Dans
le deuxiéme cas, un vérificateur a observé que les collégues
du pilote et d’autres personnes ont donné, apres l'accident,
des exemples spécifiques de son manque de discipline de
’air qui prouvent clairement que ses actions ne respec-
taient pas tout a fait la norme. Dans le troisiéme cas,
finalement, la commission a conclu que ceux qui avaient
déja vu le pilote faire de ’esbroufe ne I'ont pas signalé aux
surveillants.

Les questions que souléve une telle série d’accidents
valent qu'on s’y arréte. Comment se fait-il que les com-
mandants n’obtiennent tous ces renseignements qu’apres
I’accident? A-t-on suffisamment insisté sur ce qui constitue
un manque inacceptable de discipline? Commen peut-on
convaincre ces super-vedettes? Comment peut-on mettre
un frein a leur étalage sans étouffer une ardeur extriement
souhaitable de la part de tout notre personnel navigant?
Peut-on le faire sans nuire au moral du personnel?

Le fait que des accidents de ce genre continuent de se
produire en dépit d’une application de plus en plus sévere
des réglements indique que les commandants doivent mo-
difier leur tir. Plutdt que de diriger tous leurs efforts du
cdté de la super-vedette, il est temps qu’ils tentent de con
vaincre les “‘spectateurs’” (c’est-a-dire la majorité) qu’il esl
leur responsabilité de tenir les autorités bien informées.
Les aviateurs sont indiscutablement les gardiens de leurs
fréres. Nulle part ailleurs n’est-il aussi essentiel qu’on
puisse avoir confiance 1'un dans ['autre. De la méme
facon, nulle part ailleurs ne trouve-t-on un endroit plus
propice a la communication que la salle des pilotes. Dans
cette situation, nous devons nous efforcer sans relache
d’obtenir la collaboration des collégues des ‘‘super
vedettes'’.

Les bases de ce programme sont déja en place. Nous
connaissons tous la discipline a observer. Aucun effort
supplémentaire n’est donc nécessaire ou souhaitable dans
ce domaine. On devrait cependant indiquer clairement a un
pilote en recyclage qu’il ne peut se permettre d’exécuter
avec un camarade (ni seul d’ailleurs) une manoeuvre qu’il
n’oserait faire en présence de son commandant. En choisis-
sant les sujets a recycler, notons que 1’expérience de vol des
pilotes donnés comme exemples se situait dans les trois cas
aux alentours du chiffre magique de 1000 heures. Par ail
leurs, ces pilotes ont trouvé la mort alors qu’ils volaient ¢n
compagnie de collégues possédant une expérience simi

laire.

Il faut amener les officiers subalternes a renseigner leurs
supérieurs tout en tenant compte des risques que cette ac-
tion comporte. Un moral élevé et une discipline de 1'air
énergique sont essentiels au déroulement sir et efficace des
opérations. Les deux risquent cependant de se dégrader si
I"atmosphére se charge d’accusations et de contre-
accusations, mais cette question nous éloigne de notre su-
jet. Un escadron d’attaque bien connu (sans toutefois
I"étre internationalement) a réussi a créer un esprit de com-
pétition salutaire et un régime de controle mutuel en décer-
nant chaque année une récompense prestigieuse a un réci-
piendaire choisi en fonction de sa fiche de bombardement,
de son examen de préparation au combat, de ses heures de
vol et d’une évaluation anonyme effectuée par ses pairs.
Bien que seules les cing meilleurs notes soient réveélées, les
pilotes se rendent de plus en plus compte qu'ils se doivent
d’agir en professionnels, quel que soit le grade de leur chef
ou de leur équipier. Certains escadrons d’appareils a plus
d'un pilote ont aussi obtenu de bons résultats grace a la

- cables

Dés I’apparition des cibles d’arrét en travers des pistes,
on s'est rendu compte que les avions subiraient des dommages
si ces derniers n’étaient pas installés ou tendus convenable-
ment. Récemment, une formation de quatre F-106 en ont fait
I'expérience.

On était 4 redresser le cable avant de le tendre lorsque la
formation demanda 'autorisation de décoller. Averti que le
cdble n’était pas encore tendu, le leader réclama quand méme
cette autorisation. L'équipe d’entretien dégagea la piste et la
formation décolla. Le leader quitta le sol sans ennui, "appareil
du numéro deux subit des dommages 4 la trappe du train droit,
le numéro ‘trois s’en tira sans encombre et le numéro quatre
vit le cable heurter la trappe du train gauche de son avion
quatre pouces au-dessus de son point le plus bas. La trappe fut
complétement arrachée, éventrant le réservoir n® 3 de l'aile
gauche. Une énorme quantité de carburant se répandit aussitot
sur la piste et fut enflammée par la post-combustion, créant un
panache de flammes & 'arriere de Pappareil. Fort heureuse-
ment, l'arrét de la post-combustion mit un terme a 'incendie,
et avion put atterrir sans autre complication.

Si les équipages ne sont pas déja conscients du danger que
présentent au décollage les cibles d’arrét non tendus, ils de-
vraient étre immédiatement mis en garde. Les pilotes ne doi-
vent pas laisser certaines conditions particuliéres, un ordre
de décollage immédiat par exemple, estomper leur jugement et
les forcer 4 se compromettre dans des situations dangereuses.

A titre d’exemple, voici quelques dangers du ciable d’arrét:

a. L'atterrisseur avant peut faire rebondir le cable jusqu’a

hauteur de la trappe du train principal de certains
avions.
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création de divers comités d’évaluation des commandants
d’avions, notamment dans les cas ol on encourage tous
ceux qui ont navigué avec le pilote en question a faire des
observations sur son habilité et ses tendances. Dans des
programmes de ce genre, les plus importants membres de
I'escadron sont évidemment 'officier de sécurité et I’of-
ficier des opérations. La communication ne peut étre en-
tretenue que grace a eux. Non seulement doivent-ils
s'assurer que les officiers subalternes comprennent les
lignes directrices des commandements et les mettent en ap-
plication, mais ils doivent également informer le comman-
dant des questions pouvant présenter des problémes. Les
commandants auront toujours a faire face a des super-
vedettes . . . des accidents en puissance. Ce n’est que lors-
qu’ils connaitront tout de ces hommes qu'ils pourront
prendre les décisions appropriées quant a 'utilisation et a
la composition des équipages. Comme I'a dit un vérifica-
teur, les temps de paix sont propices a une sélection sévere,
car bien des jeunes professionnels n’attendent qu’une
chose: un siége de pilote libre.

courtoisie de la revue Approach

d’arrét

b. L’atterrisseur principal peut faire rebondir le cable
et lui faire heurter le dessous de I'avion.

¢. Le décollage en formation peut souvent faire rebondir
le cable et endommager I'appareil de I'ailier.

d. Plus votre vitesse d’impact sera élevée, plus le cable
rebondira. Toutefois, le risque d’accident dépend du
synchronisme du rebondissement et du passage des
roues du train principal au-dessus du cible.

e. Un cible liche rebondit plus haut qu’un cable tendu.

f. Un mauvais espacement des anneaux de support favo-
rise le rebondissement.

g. Il semble que les anneaux larges (2"), analogues a ceux
utilisés sur certaines pistes 4 bombement prononce,
sont & lorigine des dommages causés aux trappes de
train principal de T-33.

h. 11 est probable que le rebondissement d’un cible soit
plus prononcé sur une piste plate que sur une piste
bombée.

Afin que personne ne croie que l'incident cité au début
n’est qu'un cas isolé, voyons ce qui est arrivé, voici moins de
deux ans, 4 l'ailier d’une formation de F-102 qui ne pouvait
rentrer son train aprés ce qui lui sembla un décollage nor-
mal . . . Le cible avait endommagé la trappe. La jambe gauche
fléchit a l'atterrissage, 'avion quitta la piste puis I'autre jambe
s’écrasa. Bilan: un accident mineur.

Note du rédacteur:

Il ne s'agit pas 1a d’un probléme propre aux avions de
chasse! Dans une base, on a trouvé trois “échantillons’™ d’an-
tennes UHF laissées par des appareils de transport . . .

USAF Study Kit
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SEUL A LA
DERIVE

Les opinions exprimées dans cet article sont celles de |'auteur
et ne réfldtent pas nécessairement les principes généraux du
DS — Air ou des Forces canadiennes. Nous publions cet article
pour le seul plaisir d'en discuter.

Le rédacteur en chef

Il n'v a pas tellement longtemps, un pilote d’hélicoptére
est venu me voir & mon bureau et m’a annoncé qu'il avait
demuandé son retrait temporaire du service aérien. Sa déceision
me stupétia, car je le connaissais depuis plusieurs années et
javals toujours respecté sa compétence et sa conduite. 1l
avait une grande expérience des hélicoptéres embarqués sur
destroyers et on avait récemment nommé commandant de
bord.

En poursuivant la conversation. jTai appris qu’il n’avait
jamais tellement aimé décoller de nuit d'un destroyer et gu'il
n'était pas certain de pouvoir en toute séeurité décoller du
navire ou sy poser, surtout par mer houleuse. Malgré ses
doutes et ses craintes. il avait tenu bon pendant prés de dix-
huit mois en espérant qu'il prendrait confiance avec le temps.
Comme ce ne fut pas le cas, il est allé voir son commandant,
lui a expliqué la situation et lui a demandé son retrait tempo-
raire du service aérien en invoquant la sécurité aérienne. Au
cours des ans, il avait lu bon nombre d'articles sur la Sécurité
des vols qui disaient en gros que si vous avez des problémes
personnels ou que vous n'étes pas a aise dans vos fonctions,
il fallait vous arréter et demander de I'aide. Notre homme a
don¢ demandé de l'aide parce que, comme il me I'a dit, il
pouvait déja entrevoir le jour ol il se retrouverait seul sur son
radeau de sauvetage, le reste de I'équipage mort ou manguant
a 'appel a cause de lui. Je respecte sa décision et jadmire le
courage dont il fait preuve. Jaimerais que tous les pilotes
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fassent preuve d'autant de bon sens dans les mémes circons-
tances.

Il ne suffit pas toutefois d'encourager les pilotes 4 deman-
der de T'aide. 1l y a encore en effet des questions qui demeu-
rent sans réponse. Primo, pourquoi diable cette situation se
produit-elle? Secundo, une fois quelle s'est produite, que
faisons-nous? Je ne connais pas les réponses i ces questions,
mais je veux bien formuler quelques opinions et quelques
suggestions,

Comment se fuit-il qu’un pilote demande son retrait du
service adrien? Qulest-ce qui ne tourne pas rond? Ceci dit,
vous vous poseres bien duutres questions avant de trouver une
solution au probléme. Les opérations demandent-clles trop du
pilote? Sommes-nous certains que le pilote a regu la formation
nécessaire pour excéeuter les taches opérationnelles? Avons-
nous bien choisi un homme qui a les qualités mentales ct
physiques requises? Jai peut-€étre trop simplifié le probléme,
car nous pouvons répondre par un oui catégorique a toutes
ces questions et nous retrouver quand méme avece un pilote
inquict, tout simplement parce que nous ne pouvons éliminer
tout le stress et la tension de la vie quotidienne. Je reviendrai
li-dessus un peu plus tard.

Pour commencer, les opérations demandent-elles trop du
pilote? Dans le cas qui nous occupe, je crois que non. Il est dil-
ficile de faire atterriv un hélicoptére de dix tonnes sur une
plate-forme instable de 40 pieds sur 80; de nuit, ce 'est encore
plus et lorsque les conditions ne sont pas idéales, surviennent
la tension, la fatigue ct, oui, la peur. Cest 1d, du matin au soir,
une des tiches les plus exigeantes et ingrates que doit exécuter
en temps de paix le pilote des FC. Je suis moi-méme passé par
I3 a4 quelques reprises et je peux vous garantir qu'il n'y a rien
comme atterrir de nuit sur le pont instable d'un destroyer pour
activer la production d’adrénaline et contracter le sphincter
En dépit de toutes les exigences de 'emploi et de la fréquence
des vols, nous n'avons eu que deux accidents pour plusicurs
milliers d’atterrissages et de décolluges. 1l est donce évident
que les pilotes des FC d'anjourd’hui sont a la hauteur de s
situation. Je suis toutefois persuadé que nous devons sans
cesse Gvaluer et controler la difficulté des diverses tiches qu'on
confie & nos équipages. On a de plus en plus tendance i diver
sifier 'utilisation de notre matériel et les taches de nos mili-
taires. Nous devons cependant prendre garde que les exigences
du travail ne dépassent nos possibilités. 1l serait égalemen!
préférable de controler les heures de travail, car il est a peu
pres certain qua la longue, des efforts répétés face a une tach
exigente feront s’accumuler tension et fatigue. Dans un cas
comme dans "autre, cela pourrait étre désastreux.

L'entrainement du pilote est-il approprié? Je répondrais
certainement a cette question par Paffirmative. Au cours de
derniéres années, nous avons fait d’énormes progrés dans notre
facon de mesurer P'efficacité de nos programmes dentraine
ment. Les normes de cours indiquent au moniteur les objectifs
que son éléve doit atteindre tant au Commandement de U'lns
truction qu'd 'unité d’entrainement opérationnel. Au niveau
opérationnel, nous avons imposé des vérifications réguliéres, de
compétence et de perfectionnement. A chaque niveau, nous
avons établi les moyens de définir les objectifs de rendement
que doivent atteindre nos équipages. les méthodes qui leur
permetiront dlatteindre lesdits objectifs et les vérifications
périodiques pour les empécher de perdre du terrain. Seule lu
confiance du pilote en lui-méme ne peut ¢tre jaugée. Si le
pilote peut faire la manoeuvre demandée, de la facon régle
mentaire et le nombre de fois prescrit. le vérificateur peut
trés bien en conclure que D’éléve a atteint Pobjectif voulu
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mias cela ne veut pas dire pour autant que I'étudiant a atteint
Fobjectif qu’il sest fixé. 11 pouvait alors arriver que I'étudiant
se sente maladroit et qu'il ait peur. Notre jeune pilote d’héli-
coptére en est un exemple. |1 a subi tous les examens avec suc-
ces et son rendement opérationnel était tel qu'on I'a nommé
commandant de bord. Tout ce temps, cependant il doutait
séricusement de sa compétence. Comment pourrons-nous ja-
mais résoudre ce probléme? Je n'en sais rien. Je vois cependant
gu’un rapport plus personnel entre I'éléve et Iinstructeur aide-
rait sarement, surtout en mettant le doigt sur ce manque de
confiance. Il serait peut-étre utile de faire subir au pilote des
tests psychologiques pendant la période d’entrainement et a
intervales réguliers au cours de sa carriére. De toute fagon,
cela ne ferait certainement pas de mal.

Et nos méthodes de sélection? Un médecin-chef m’a assuré
que nos méthodes de sélection initiales sont trés bonnes. Grace
a elles, nous nous assurons que I'éléve-pilote est en bonne
condition physique, qu’il a les aptitudes techniques néces-
saires, qu'il aime Paviation, qu'il posséde Iintelligence requise
ct qu’il n’a pas de graves problémes psychologiques. Clest un
bon départ, mais je crains fort que nous ne fassions pas tou-
jours aussi soigneusement correspondre les points forts et les
faiblesses du pilote au travail qu'il devra accomplir. Comment
décidons-nous qui pilotera un avion hautement perfectionné,
un avion-cargo, un hélicoptére ou un patrouilleur a long rayon
d’action?

En sommes-nous arrivés au perfectionnisme dans cette
prise de décision qui caractérise la sélection initiale? Je crois
que non. Iy a quelques années, javais pour copilote un jeune
homme qui souffrait de mal de mer chronique, a un point tel
quiil a do étre hospitalisé, Il savait, avant de venir au Com-
mandement maritime, qu’il avait le mal de mer et il s’était
opposé a son affectation. Je ¢rois comprendre qu’il fait un trés
bon travail dans un autre Commandement. J'ai également en-
tendu parler d’un navigateur, lui aussi au Commandement
maritime, qui avait une peur bleue de T'eau parce qu'il avait
¢chappé de justesse 4 la noyade quand il était jeune. Nous
pouvons sarement faire mieux. Nous devons i tout prix
mettre sur pied une méthode de vérification valable, de sorte
que le bon pilote soit envoyé au bon endroit. Nous ne pouvons
plus arrcter notre choix en se basant uniquement sur les dip-
lomes universitaires, le livret de pilote, les états de service ou
I'age.

J7ai essayé, dans les paragraphes précédents de jeter un peu
de lumiere sur quelques-unes des raisons qui pourraient pous-
ser un pilote 4 cesser de voler. Toutefois, j'ai complétement
laissé de coté la possibilité que cette décision pouvait étre le
fait de la tension et de la vie quotidienne. On a tellement éerit
sur ce sujet quiil n'y a vraiment rien d’autre a ajouter, si ce
n'est reconnaitre que ce facteur a bien pu étre a la source des
difficultés de notre jeune pilote. Quoi qu'il en soit, il est main-
tenant temps d’aborder la seconde partie de notre probléme.

Lorsqu’un pilote veut cesser de voler, méme temporaire-
ment, que faisons-nous? En principe, deux solutions s’offrent
a nous: se débarrasser du pilote, ou se débarrasser de ses prob-
lémes. Je dois admettre que trop souvent. nous avons recours
a la premiére solution. Il semble donc qu’il n’y ait place dans
un aéronef pour celui qui n’est pas a l'aise dans ce qu'il fait.
J'en conviens. Les partisans du “débarrassez-nous en™ soutien-
nent que si, ne serait-ce quune fois, un pilote a connu la peur
ou la crainte, on ne peut plus lui faire confiance, on doit
I'expulser de la fraternité des pilotes. Cela, je ne puis I'accep-
ter. C'est de l'exagération pure et simple, comme le serait
IMamputation du pied pour un ongle incarné. D’un seul coup,
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nous perdons les centaines de milliers de dollars qu’a couté la
formation du pilote, sans compter les frais supplémentaires
quentraine  son remplacement. En outre, le pilote perd
beaucoup d’argent et son amour-propre ainsi que son image
vis-a-vis des autres pilotes prendront probablement un dur
coup. Nous dirons tous “Ce Jos, quel courage il a de cesser de
piloter”, alors qu’il s’en trouvera pour dire que ce pauvre Jos
est au bout du rouleau, qu'il n’est pas a la hauteur et qu'il
vaut mieux le laisser tomber avant de soi-méme y passer.
Séricusement, a la vue de ce pauvre Jos relégué aux oubliettes
de I'aviation les autres pilotes tairont plutot leurs problémes
que de subir le méme sort.

Heureusement, il n’arrive que trés rarement quun pilote

qui demande de I'aide se fasse remercier. Il est donc évident
que certains tenteront plutot de se débarrasser du probléme
que du pilote. "appuie de tout coeur cette facon de voir, mais
je n"attache guére d'importance 4 la fagon dont on sy prend.
Je suis certain que nous avons tous vu au moins une fois un
pilote s¢ rendre chez son commandant pour discuter de ses
problémes de vol et, peu de temps aprés se retrouver aux
opérations de la base, histoire de lui changer les idées. Il arrive
assez souvent que cette méthode donne de bons résultats mais
je voudrais ajouter gu’en plusieurs occasions le probléme est
demeuré entier et que le malade fut irrémédiablement perdu.
En somme, nous enlevons le clou qui provoque I'infection
mais nous laissons la blessure se cicatriser d’elle-méme. Parfois,
la plaie se referme, mais plus souvent qu’autrement, elle de-
meure ouverte . Je crois qu'il faut bien nous rendre i 1'évi-
dence que la tension, la fatigue, le sentiment d’incompétence
et la peur désordonnée sont des problémes d’ordre médical et
que nous devons les considérer comme tels. Lorsqu’un pilote
se brise le bras, nous ne le remercions pas ni ne le cachons
dans quelque coin sombre jusqu’a ce qu'il guérisse: au con-
traire, nous lui donnons les meilleurs soins puis nous le re-
mettons dans son avion. Telle devrait étre notre fagon de rég-
ler les problémes émotionnels. La procédure administrative
que nous devons suivre lorsqu’un pilote veut cesser de voler
comporte bien un examen médical, mais sculement a titre de
complément au processus administratif. Le plus souvent, ¢’est
le médecin du personnel navigant siégeant 4 la Commission
d’enquéte qui procéde a lexamen médical.
Sauf tout le respect que je dois 4 sa formation et 4 ses con-
naissances, je propose qu'on procéde a 'examen médical et
gqu'on donne les soins qui §'y rattachent avant d’entreprendre
une action administrative, que cet examen et ces soins soient
dissociés de la procédure administrative et que ce soient des
psychologues et des psychiatres diplomés qui procédent aux
examens. Ce n'est que lorsque le traitement n’est ni recom-
mandé ni efficace que nous devrions prendre la mesure admi-
nistrative nécessaire a la reclassification ou a la libération du
patient. De cette facon nous évincerions moins de pilotes en
récupérant les curables et du méme coup nous encouragerions
ceux qui ont des problémes a venir nous voir,

Au cours de ce long exposé, j'ai essayé de démontrer que
lorsquun pilote veut arréter de voler. nous devrions remettre
en question toutes nos méthodes de sélection et de formation,
ainsi que le role opérationnel lui-méme: ainsi nous pourrions
d'abord nous assurer que nous avons choisi et entrainé la
bonne personne pour le bon travail et, ensuite, que le travail
convient hien & la personne en question. De la méme facon,
nous devons reconnaitre que nous SOMMeEs aux prises avec un
probléme médical et que nous devons le résoudre au lieu de
reclassifier ou de libérer le pilote. Si nous échouons, je vois
déja le jour ol cet homme voguera i la dérive sur son radeau.
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tante jeanette reconte...

par Hans Dietrich et Gordon Trevor
Le T-33

Le T-33 fut conguen un éclair lorsqu’un kamikaze myope,
au cours de la Seconde Guerre mondiale, s'en prit & une
torpille qui avait oublié d’éclater. Cette union brutale donna
naissance a un volatile qui, la derniére fois qu'on I'a vu,
piquait vers le large a une altitude de cinquante-deux pieds.

En 1948, Le Kid transforma le réve en réalité en
produisant son F-80C modifié. qu’'on connaissait alors
comme le TF-80 et gu’on nomme aujourd’hui T-33 dans le
monde entier. Cane-a-terre livra 656 de ces réactés a 'ARC
de 1953 4 1959. 1ls sont destinés a servir jusqu’a extinction de
la race et les survivants seront retirés en 1990,

Pégase docile, le T-33 monomoteur porte la trace de ses
origines en son corps de torpille aplatie et ses ailes
négligemment assemblées. On T'utilise beaucoup a des fins
générales et d’appui, ainsi que pour faire des visites turbo
d'un bout & l'autre du pays.

I’ Argus

Le CL-28 Argus cut son baptéme de I'air en mars 1957 et
fut accepté par 'ARC six mois plus tard. On lui assigna le
double role de patrouilleur maritime a grande autonomie et
de maison mobile de convalescence mentale pour les pilotes
de supersoniques.

L’Argus  compte parmi nos plus impressionnants
appareils. Il rappelle les bombardiers moyens moins
perfectionnés de la derniére Guerre et, d’aprés certains, il
aurait été construit a partir de leur épaves. Son menton en
radome et sa perche DAM lui donnent un air de grave
distinction et le classent automatiquement parmi les
gendarmes. Dans les cieux, 1l jouit d'une autonomie
l[égendaire. mais hélas! son réve d'éternité se brise au sol, ou
la race entiére disparaitra au début des années 80 d"une mort
douce et sans souffrance, pour étre remplacée par un
phénomene atmosphérique d'une plus grande ampleur.

Le CF-5

C’est de la possibilité d'un désastre financier qu'est né ce
marmot, le CF-5. En 1964, une société dont la spécialité était
la fabrication de jouets de guerre (et dont nous tairons le
nom) fit une grave erreur dans la position d’un point décimal
et regut livraison de quelque quatre-vingts petits avions a
réaction. lls étaient de belle conception, mais leur défaut
résidait en ce qu'ils avaient été construits a une échelle de
72/72 au lieude 1/72. Une menace de chomage s'élevait et le
désespoir ¢tait déja grand lorsque 'ARC eut vent de la chose
et offrit d'acheter les appareils. Le marché fut vite conclu.
Nord-Trotte et Cane-a-terre se sont déclarés pére et mére de
cet enfant naturel; ils I'ont équipé et lui ont donné un moteur
et un nom: N-156F ou CF-5.

On connait aujourd’hui le “Freedom Grand-Parleur-P'tit-
Faiseur” comme un petit excitateur dont la spécialité
supposée est 'appui au sol. C'est un petit avion nerveux et a
la mine patibulaire. On peut I'obtenird un ou a deux siéges et
malgré ses origines peu communes (ou peut-étre pécisement
a cause d’elles). 1l s’est montré prolifique.
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La vie aventureuse de quelques-uns de nos beaux
avions de combat canadiens.

Le CF-104

Bien qu'il v ait un homme a bord, il s'agit encore d’un
missile!

Un ancien nazi, plein de bienveillance et faisant preuve
d’une bonne volonté exceptionnelle, révéla en 1952 a son
compagnon de taverne qu'il connaissait une cache d’armes
(peut-€tre des fusées V-2) sous le lac Constance. Son copain,
un type qui travaillait pour Le Kid. 'encouragea a dévoiler
ses secrets a qui saurait les paver. Aprés y avoir
considérablement réfléchi (et avoir fait I'objet de menaces),
le joyeux boche finit par y consentir. Le Kid fit des
recherches et découvrit le trésor aérodynamique secret un an
plus tard. Il entreprit immédiatement de tirer quelque chose
des fusées jusqu'alors inconnues, mais trés perfectionnées,
qu'il venait de trouver. Une de leurs métamorphoses les
mieux connues, survenue a la suite de modifications
mincures ct de petites additions qu'on apporta & une cellule
de fusée déja superbe, est aujourd’hui le F-104,

Le Starfighter (ou “Falling Star”, comme 'appelaient les
initiés) savéra un avion de frappe et de reconnaissance trés
apprécié dés qu'on en perfectionna le modele en 1956,
Cane-a-terre emboita le pas a ses confréres et construisit
plusieurs centaines de ces jolis pigeons pour la seule ARC!
Bien que celle-ci les ait regu en 1961, ils sont pour la plupart
toujours en état de vol, mais certains ont manifesté une

déplorable tendance a perdre leurs plumes aux moments les
plus imprévus (surtout en cours de vol). Mis a part ce
probléme et un penchant malheureusement irrésistible pour
le sol, lorsqu'il est dépouilié de ses plumes, le CF-104
canadien est encore considéré par la plupart des gens comme
un bon appareil.
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chaussures et parachutisme

Pour bien des gens, le mot “parachutisme” évoque I'image
du rude para-commando et de tout attirail indispensable
son existence mouvementée ou celle du parachutiste de com-
pétition bien tourné dans sa tenue a la derniere mode. Nous
allons parler ici d'un sujet bien terre a terre, a savoir de I'im-
portance pour le pilote de porter les chaussures qui convien-
nent, surtout §7il risque d’étre éjecté de son avion i réaction.

La chaussure du parachutiste militaire est un article spé-
cialement congu et fabriqué pour permettre au parachutiste au
meilleur de sa forme physique de sauter dans une zone de com-
bat et de triompher des difficultés que présentent le terrain et
la mission.

La chaussure de parachutisme de compétition est un arti-
cle congu pour une catégorie de gens bien déterminée qui
pratiquent une discipline trés stricte et qui sont pour le moins
pleinement préparés aux dangers auxquels ils sexposent.

Le cas du pilote d’avion a réaction est différent, car il
n'appartient ni & 'une ni a autre de ces catégories: il ne
saute pas a proprement parler, il est éjecté de son siége et il
lui arrive de perdre momentanément connaissance 4 ce moment
la. Pour cette raison, son équipement doit étre congu pour
fonctionner automatiquement et le protéger au maximum quoi
qu’il advienne, car méme §’il reste conscient, le trauma d’une
éjection ultra rapide peut le priver de ses moyens au moment
critique de I'impact. Méme s’il demeure parfaitement cons-
cient, il est néanmoins mal préparé pour ce genre d’atterrissage
et son corps n'est pas prét & encaisser le coup.

Avec une cheville emprisonnée dans une chaussure mon-
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d’aprés I'adjudant-chef P.J. Vanderburg DSTAS 4-3-3

tante, le pilote ¢jecté est condamné a devenir un mutilé perma-
nent. Pourquoi? Les statistiques sur les accidents font ressortir
qu'a I'impact, la cheville bien soutenue absorbe le choc mais
que la position du corps, aligné d’une certaine fagon par rap-
port au sol et susceptible de provoquer une dislocation ou une
fracture osseuse, transmet le choc a larticulation du genou.

Les autorités médicales considérent qu'une cheville frac-
turée s¢ “répare” facilement tandis qu’un genou cassé entraine
la perte du pilote pour les Forces canadiennes et provoque des
ennuis permanents pour la victime.

Une fois au sol, méme avec une cheville fracturée, le pilote
¢jecté conserve malgré tout une certaine liberté de mouvement:
il peut aller chercher du secours en se déplacant & quatre pattes
ou appuyé sur un bdton. Avec un genou cassé, il peut essayer,
en été, de ramper quelque peu, mais en hiver, il n’ira pas
bien loin.

Voici quelques raisons supplémentaires pour ne pas porter
de chaussures de combat:

a. Les consignes de survie exigent que vous restiez avec
votre appareil ce qui rend le port des chaussures de
combat inutile.

b. Les mukluks sont mieux adaptés pour vous protéger
contre le froid dans cette partie du globe.

c. Au point de vue soutien, I'avantage que présentent les
chaussures de combat sur les mukluks ne se manifeste
que I'été. Et si vous avez besoin de soutien, ¢’est bien
toute I'année.
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la caféine

par John Bardsley, M.D., Ph.D.
Médecin de personnel navigant
Direction de la médecine préventive

La caféine est une substance médicamenteuse trés com-
mune qu’on retrouve dans bon nombre de plantes et en
particulier dans les grains de café, les feuilles de thé, les
graines de cacao et les noix de cola. Elle est étroitement ap-
parentée a plusieurs produits chimiques dont I’acide urique
(agent qui cause la goutte), les purines (un des principaux
éléments de la DNA), la théophylline et amio-phylline
(qui servent au traitement de I’asthme) et la théobromine
(principal stimulant du cacao). De tous les produits chimi-
ques de ce groupe, c’est la caféine qui stimule le plus le
systéme nerveux central et, en particulier, le cortex. Elle
augmente également les sécrétions des reins, fait battre le
coeur plus rapidement et détend les muscles lisses (comme
les bronches).

De tous les effets du café, c¢’est celui qu’il a sur le
systéme nerveux central que nous recherchons. La caféine,
par I'intermédiaire du systéme nerveux, a bon nombre
d’effets agréables: elle combat la fatique et 1'assoupisse-
ment, permet un effort mental prolongé, permet une ap-
préciation plus aigé des stimuli sensoriels, sensoriels, ac-
croit la vitesse des réflexes, éclaircit les idées, augmente
I'activité motrice et permet de mieux associer les idées. Elle
permet aussi par d’autres moyens d’augmenter la capacité
qu’ont les muscles a faire leur travail, d’accroitre les sécré-
tions de I'estomac et d’élever le rythme respiratoire, et
caetera. Bien que I'organisme développe une certaine
tolérance a ces effets, la stimulation n’en semble que trés
peu réduite.

Comme beaucoup d’aliments sont faits a partir de
plantes qui contiennent de la caféine, un grand nombre de
boissons et de casse-crolite présentent un taux élevé de
cette substance. Par ailleurs, comme la caféine a les effets
physiologiques mentionnés ci-dessus, on en trouve dans
des centaines de médicaments ordinaires et de spécialités
médicales. Voici une liste des sources de caféine qu’on
trouve le plus couramment sur le marché de nos jours, ain-
si que la quantité approximative de caféine qu’elles contien-
nent:

1. Boissons Caféine

café au percolateur 90 a 150 mg dans une tasse
de 6 0z

café instantané 80 a 90 mg dans une tasse de
60z

theé 70 a 80 mg dans une tasse de
6 0z

chocolat chaud* 20 a S0 mg dans une tasse de
60z

cola 35 a 55 mg dans une

bouteille de 12 0z
* certaines marqgues n'en contiennent pas
(Ovaltine |, par exemple)
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2 Médicamer:ls
Comprimés Frosst
(222, 292, etc.)

30 Mg par comprimé

AC & C (Ayerst) 15 mg par comprimé
Anacin d32.5 mg par comprimé
Comprimés pour le
rhume

Coricidin 30 mg par comprimé
Sinarest 30 mg par comprimé
Bromo Seltzer 32.5 mg par comprimé
Excedrin 60 mg par comprimé

Certains mélanges au chocolat et les comprimés Dristan
continenent également une quantité importante de caféine,

Bien que la caféine ait beaucoup d’effets secondaires
agreables, 1’abus de cette ‘“‘bonne chose” a également des
effets qui, eux, sont inopportuns, désagréables et souvent
nuisibles a la santé. Lorsque quelqu’un consomme de la
caféine au point d’en avoir des effets secondaires, c¢’est
qu'il est atteintde caféisme, une intoxication dont la plupart
d’entre nous avons souffert a 'occasion. Voici quelques-
uns des nombreux symptomes du caféisme: irritabilité,
tremblements, contractions des muscles, manque de som-
meil, nervosité, respiration rapide, bouffées de chaleur,
rythme cardiaque accéléré, battements de coeur irréguliers
et palpitations, urinations fréquentes, crampes abdomi-
nales, diarrhée et acidité stomacale accompagnée de
brilures. La plupart de ces problémes sont attribuables
aux propriétés stimulantes de la caféine qui, répétons-le,
sont la raison méme pour laquelle nous buvons du café ou
du thé.

I’apparition de ces symptomes et la dose de caféine
qui en est cause varient selon les personnes. En moyenne
toutefois, de 50 a 200 mg suffisent; deux tasses de café ou
de thé peuvent donc provoquer des effets désagréables et il
en est de méme lorsqu’on boit plusieurs colas (ce sont
d’aileurs les colas qui causent le caféisme chez les jeunes).
Cela provient en partie de ce que plus on est jeune, moinson
résiste a la caféine. Il faut donc veiller a ce que vos enfants
n’absorbent pas trop de produits contenant de la caféine.
Les personnes qui souffrent de maladies cardiaques, dhy-
pertension ou d’acidité stomacale, ont un rythme cardia-
que élevé ou des ulcéres ou sont extrément nerveuses doi-
vent également prendre garde.

Un autre aspect intéressant de la caféine est son présumé
pouvoir de réduire la quantité de thiamine (vitamine B-1)
contenue dans le corps. Cette théorie a poussé les partisans
de la vitamine a conseiller des produits vitaminés aux bu-
veurs de café. Il reste a voir si I'absorption de vitamines est
nécessaire, mais il s’agit certainement la d’une possibilité et
la chose vaut d’étre étudice.
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Afin d’éviter les effets désagréables dont on a parlé plus
haut, bon nombre de gens se sont tournés vers le café
décaféiné. Bien que la caféine soit le principal agent a
redouter dans le café, il a été montré qu’il n’en est pas le
seul. Ceux qui sont passés au café décaféiné peuvent donc
encore souffrir de quelques-uns sinon de tous les effets
néfastes du café ordinaire. Par ailleurs, il est certains
grands buveurs de café qui, alarmés par des articles comme
celui-ci, ont brusquement mis fin a leur consommation de
café. Il se produit alors une réaction physique dont les
nombreux symptdomes comprennent notamment 1’irritabi-
lité, les maux de téte et des tremblements. Donc, si vous
désirez perdre votre dépendance a I'égard de la caféine,
que I’on nomme — n’ayons pas peur des mots — caféino-
manie, faites-le lentement ou recourez aux soins d’un

médecin. Nous ne prenons généralement pas la caféine au
sérieux, mais c’est une erreur!

Pour terminer, il est intéressant de noter que beaucoup
de médicaments contiennent a la fois de I’aspirine et de la
caféine. Il a été démontré que si ’aspirine a pour effet
d’apaiser la fiévre, cet effet peut-étre annulé par la caféine,
car celle-ci a tendance a faire augmenter la température du
corps. A propos de remédes contre le rhume, I’aspirine
aussi a ses mauvais cotés . . .

[.’abandon du café serait une solution extréme et pro-
bablement injustifiée. Il faut cependant étre conscient de
ce que I’on consomme et la modération est toujours a con-
seiller, quoi qu’on fasse. Surtout si un manque de modéra-
tion nuit a votre rendement ou méme affecte carrément
votre efficacité, comme c’est le cas pour la caféine.

De¢légation

Qu'entendez-vous par délegation? A tous les échelons de
I"administration, bien des gens affirment qu’on peut trans-
mettre des responsabilités. Tout en les conservant, I'admi-
nistrateur delegue paradoxalement ses responsabilités a un
subordonné. [l s'agit certainement la d’'une fausse inter-
prétation de la chose, mais cetle notion est si répandue
qu’elle vaut bien qu’on s’y attarde.

Initialement, lorsqu'on définit les postes, les respon-
sabilités qui &'y rapportent sont, en théorie, déterminées
explicitement mais, le plus souvent, elles demeurent im-
plicites. Ces responsabilités dépendent de nombreux
facteurs comme les qualifications requises pour un poste
preécis, 'expérience et les antécédents du titulaire pressenti
et, le plus souvent, les habitudes de la maison. Si la défini-
tion du travail n'est pas claire, elle peut donner licu a de
nombreux malentendus quant a la norme des secteurs de
responsabilité. Ce dernier point plaide en faveur de
I"élaboration d’attributions plus  détaillées (Expanded
Terms of Reference (ETOR'S)) pour tous les administra-
teurs. Combien de fois entendons-nous: “*Ce poste englobe
tant de domaines qu’il est impossible de rédiger des at-
tributions plus détaillées. De toute évidence, s'il est im-
possible de bien définir le travail, il est impossible de bien
le faire! .. ...

Dans un monde idéal, cependant, la notion exacte des
fonctions des administrateurs serait sans équivoque, Les
malentendus les plus courants tiennent du fait qu'on ne
peut déterminer ou se limite 'intervention du supérieur
dans les responsabilités du subordonné. C'est justement
sur ce principe que les personnes butent lorsqu’elles affir-
ment qu’on peut déléguer des responsabilités. Prenons par
exemple le cas d'un officier d’entretien, responsable entre
autre du maintien de normes et de pratiques rigides au sein
de son escadron. Un technicien travaillant sous ses ordres
doit suivre les normes et pratiques approuvées. Les respon-
sabilités confiees a ce technicien découlent de sa formation
et de son savoir-faire, et non pas d'une delegation. Clest
ainsi que §'il commet une erreur technique, il est le seul a
blamer, a moins bien stir qu'il puisse étre demontré que ses
supérieurs ont failli & lewrs responsabilités, ¢’est-a-dire, par
exemple, qu’ils ne se soient pas assurés que le travail ¢tait
bien défini, que le technicien était suffisamment qualifié,
qu’il n’était pas surchargé de travail, et ainsi de suite. Vous
trouverez sans doute qu’il s’agit la d’un exemple bien sim-
ple, mais il illustre néanmoins un principe souvent oublié
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lorsqu’on parle d’administration.

Qui dit responsabilit¢ dit autorite, et 'ampleur de
I'autorité d'un administrateur doit également étre définie
dans les ETOR. Parfois, un subordonné doit remplir des
fonctions qui relévent de I’administrateur, et ce, pour
réduire la charge de travail de ce dernier ou pour s’ habituer
a prendre des decisions. Pour ce faire, il doit disposer d'un
peu de autorite de 'administrateur, et ¢'est ainsi que nous
en arrivons au principe de la délégation de 'autorité, prin-
cipe qui signifie tout simplement qu’un subordonné ac-
complit, au nom de "administrateur, une partie du travail
de ce dernier. Cependant, 'administrateur en question
demeure responsable et, disons-le carrément, si le travail
est mal fait, il devrait en supporter les conséquences!

Il peut sembler que ce ‘‘réquisitoire’ ne soit qu’un
moyen de jouer sur les mots, mais ceux qui soutiennent que
les responsabilités peuvent étre déléguées n'ont pas saisi un
point important. En effet, dans tous les cas ou un subor-
donne est rendu pleinement responsable de quelque chose,
on devrait lui en donner I'entiére responsabilité, C'est alors
qu’apparait 'importance de rédiger des attributions plus
détaillées pour les administrateurs: il s'agit done de déter-
miner jusqu’a quel point de la pyramide doivent étre
abaissées les diverses responsabilités de la gestion. Si elles
sont bien congues, ces attributions placent habituellement
les responsabilités a un échelon inférieur a celul qui existail
auparavant (sans les déléguer!) Cela ne va aucunement a
I'encontre du principe suivant lequel le chef est responsable
du produit fini, mais signifie que lorsqu’un homme a la
formation et l'expérience nécessaires pour occuper un
poste precis, on doit lui faire confience puisqu’il en assume
la responsabilité. La confiance est la clé du probléme et
nous en arrivons ainsi au rapport existant entre le jargon
de 'administration et la sécurité des vols.

Nelson avait 4 moitié raison quand il disait; **On s’at-
tend a ce que chacun fasse son devoir."" En réalité, I'ad-
ministrateur doit se demander s7il fait confiance a chacun
de ses subordonnés., Quelquefois, cela exige un effort de
volonté, mais le produit fini récompense les efforts et
justifie le travail et le rendement méticuleux pour lesquels
tous sont formeés mais pas toujours stimulés. Lorsque les
responsabilités sont bien situ¢es et qu’on peut les assumer
en toute latitude, la sécurité des vols ne peut qu'en
bénéficier.

conrtoisie di Royal Navy "Cockpit”
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L Argus 737 participe a la recherche d’un navire quand on
contremande la mission et que 'appareil est affecté a une pa-
trouille de routine. Le moteur numéro 1 fonctionne mal et
on le coupe. On vidange du carburant pour alléger 'avion en
vue de latterrissage et on fait une approche au radar de
surveillance jusqu’a la piste 18 de la BFC Summerside. A en-
viron 1% mille de I'impact et dans I'axe de la piste, I'équipage
établit le contact visuel et est autorisé a atterrir. Selon des
témoins, 1'avion s'est alors cabré rapidement puis s'est rétabli
tout aussi brusquement. Le pilote donne alors plus de puis-
sance et 'avion commence a s’incliner sur la gauche tout en
poursuivant sa descente. L'appareil se pose en cabré sur
I'atterrisseur gauche dans les limites du terrain, 100 pieds a
gauche du bout de la piste. Il rebondit deux fois puis reprend
I'air. L'aile gauche continue de s’enfoncer et I'Argus décrit un
cercle au-dessus de 'aire de trafic avant de heurter un Electra
non occupé de Nordair, dont il sectionne Parriére du fuselage
et déchire T'aile gauche. L'Argus s'écrase sur 'aire de trafic,
sarréte aux abords de la piste puis éclate en flamme. Quinze
des membres d’équipage ont pu quitter I'avion. Un ohserva-
teur a perdu la vie au moment de ['accident tandis que le pilote
de sécurité et un mécanicien navigant devaient par la suite
succomber a leurs blessures.

A la BEC Summerside, au moment de I'aceident, le plafond
était de 800 pieds et la visibilité de deux milles avec orages et
brouillard.

Pendant 'approche et au moment de I'écrasement, le com-
mandant de I'avion occupait le siége du copilote et vice-versa.
Le commandant était aux commandes et {inale d’approche
et au moment de la remise des gaz. Le pilote de sécurité et le
mécanicien navigant tué se tenaient debout derriére les pilotes.
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Editorial
LE NOUVEAU JANE'S

Des changements beaucoup plus visibles que dans les édi-
tions précédentes font que le nouveau JANE'S est neuf non
seulement dans son contenu, mais aussi dans sa présentation.
Le texie principal s’étale maintenant sur 820 pages, soit
1% million de mots et 1500 photos et dessins.

Tout ce que produit I'industrie aérospatiale y passe: pla-
neurs, engins téléguidés, engins-cibles, missiles aéroportés,
fusées expérimentales, moteurs. En ce qui concerne les avions,
si on fait exception des productions des trois “Grands™ (R.-U.,
E-U. URS.S.). on ne peut que remarquer I'expansion de
I'industrie aérospatiale au Brésil et en Chine (articles sur les
Shenyangs F-6 ¢t F-9).

Une grande partie de la préface de John Taylor est consa-
crée a la défense. 11 v souligne que les F.-U., a cause de leur
obsession pour les missiles nucléaires, se trouvent maintenant
derriere I'U.R.S.S. pour ce qui est des armes classiques. Contre
le nombre toujours croissant de bombardiers soviétiques
“Back-fire™ & fleche variable, “plus rapides que le Concorde
et allant plus loin™, I'’Amérique ne posséde que des B-52 qui
remontent & 1955, exception faite des FB 111 dont le rayon
d’action est plus court. Pour la défense de son territoire, la
Russie dispose de 2600 intercepteurs, dont beaucoup de
modéle récent, et de 12 000 engins sol-air (SAM). De leur
coté, les E-U. possédent 315 F-106 vieillissants et aucun
SAM dans les quarante-huit états du continent. On ne fait
cependant  aucune allusion a laugmentation des effectifs
NORAD par des appareils d’appui tactique F-4 et F-15 en cas
d'urgence. Tayvlor, commentateur de réputation internationale,
juge essentiel que les Etats-Unis adoptent le B-1 et remplacent
les intercepteurs F-106 par de nouveaux appareils. Une autre
idée qui mérite peut-étre qu'on s’y attarde serait d'améliorer
le réseau défensif SAM a l'aide dengins Mike Hercules ou
Hawk.

“Le plus complet et le meilleur™: voila deux superlatifs qui
décrivent bien la derniére édition d’un ouvrage qui n’a toujours
pas de rival dans le monde. Les fervents et les professionnels
de ['aviation, qu’'ils s’intéressent d D'aviation militaire ou a
I'industrie acérospatiale, n'ont pas besoin de chercher plus loin
un meilleur ouvrage de référence. Il est certain que le réseau
de “renseignement™ du Jane's égale et méme dépasse celui de
nombreux autres pays.

B

Je ne peux pas croire ce qui est arrivé — et je m’excuse.
Sur la premiére page de I'article "“Tribal Destroyer”, dans
la derniere édition, une photoentéte disant “"The new
HMCS Huron' apparaissait au dessus du portrait de
nouveau navire HMCS Athabaskan.

Encore une fois, milles excuses a ceux que |'ai offensé
sans le savoir, et bravo pour les lecteurs assidus qui ont
reconnu |'erreur.

MEA CULPA, MEA MAXIMA CULPA
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Etre satisfait, c’est quoi??

Pour ce qui concerne les pilotes, plusieurs personnes pensent qu'au lieu du vieux
dicton “Vous ne pouvez plaire & tout le monde, tout le temps’, il serait plus approprié de
dire: "Vous ne pouvez plaire a la plupart d'entre eux, la plupart du temps”'.

Méme si vous n'approuvez pas cette idée simpliste, je crois que les pilotes, dans |'en-
semble, sont enclins a démontrer une forte aversion pour certaines choses, ou une grande
synpathie pour d’autres, et quelquefois méme ils font preuve de simples préjudices.

Jusqu’a un certain point, cela est d a la nature de notre travail gui fait que nous
constestons tout changements sans d’abord chercher a connaitre toutes les raisons ou les
motifs en cause.

Cette méthode arbitraire est parfois bonne car elle empéche des décisions hatives en
reconnaissant certains faits qui n'ont pas recus assez de considération.

Par contre, elle a aussi son mauvais coté lorsqu'il s’agit de la prévention d'un accident,
quand cet individualiste est poussé & I'extréme, et surtout quand des décisions semblent
vouloir enfreindre I'autorité du pilote ou sa liberté d’action.

Toute personne qui a participé a une discussion sur un systéme de sécurité ou de
survie ou encore a une modification sur un aéronef connait les nombreuses difficultés
que I'on rencontre pour arriver a un consensus. Quand chacun a sa propre opinion et est
peu disposé a concevoir que d’autres peuvent aussi ajouter des idées concrétes aux pro-
hlemes, ceci devient une perte d'objectivite.

Trop souvent, il faut aboutir @ un compromis qui est plus ou moins acceptable, faute
d'un esprit plus ouvert qui aurait pu accomplir de meilleurs résultats.

Je suis convaincu que nous pouvons avoir “le meilleur des deux mondes™ si nous
accomplissons non taches avec soin et que nous cessons de nous inquiéter de la minorité
qui refuse d'étre satisfaite la plupart du temps. Une fois un consensus atteint, restons en
la.

COL. R. D. SCHULTZ
DIRECTEUR DE LA SECURITE DU VOL

——
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