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Le réveille-matin le sort brusquement de sa torpeur et le
pilote de chasseur sait qu’il devra quitter son monde de réves
et faire face 4 la réalité. Assis au bord du lit, il note que le
weekend lui apportera un répit mérité aprés ces cing jours
extraordinaires ‘de problémes opérationnels. 1l songe rapide-
ment qu'ayant passé la plus grande partie de sa carriére de
pilote au combat, il ne s'est toujours pas adopté aux priorités
changeantes et moins rigides du temps de paix. 11 s’agit ce-
pendant d’un jugement personnel qu’il n’a encore communi-
qué a personne.

TICK

Mais aujourd’hui, il a un travail a faire et compte mener
son escadrille pour une mission classique, de bombardement
et de tir. Puis, il regarde par la fenétre: le froid et la bruine
pénétrante de la journée d’hier sont toujours la et il déteste
le mauvais temps plus que toute autre chose.

TICK

Calme, il termine ses préparatifs et se dirige vers la salle
des opérations. Sa carriére a été fructueuse. Il se considére
chanceux d’avoir acquis autant d’expérience si rapidement.
Bien que jeune capitaine, il a accumulé des centaines d’heures
de vol de combat dans diverses missions stimulantes et satis-
faisantes. 1l attache encore plus d’importance au fait qu'on
lui a fait confiance pow en diriger de particulidrement exigean-
tes. Sa plus grande satisfaction a été d’accomplir ces taches a
sa maniére. Il a bien réagi sous la pression des responsabilités et
il est ravi qu'on lui ait pleinement accordé les commandes et
la latitude voulues en tant que chel de mission pour accomplir
son travail.

Le temps semble se dégager lorsqu’il se rend au travail,
ce qui est confirmé dans les prévisions pour la journée. Les
conditions météorologiques au-dessus du champ de tir dev-
raient permettre tous les exercices prévus, le plafond et la
visibilité sTaméliorent graduecllement et permettent d’envisa-
ger un retour en VFR.

Son exposé de mission est cohérent, concis et détaillé. Son
ailier sera un des pilotes les plus expérimentés parmi ceux
avec lesquels il a souvent volé, En dépit des prévisions de
météo VFR, il se souvient de rappeler, lors de 'exposé, la
nouvelle procédure de récupération en IFR. On I'a modifiée
trois fois en six mois et, cette fois-ci, il semble qu'elle soit 1a
seule qu'il puisse utiliser en conditions IFR. Que c’est en-
nuyant, pense-t-il, d'avoir a endurer tous ces changements.

TICK

Une bréve pose en attendant que I'ailier recoive un avion,
puis ils se dirigent vers I'aire de stationnement. Les appareils
ne sont pas préts: baches de moteur en place, trains verrouillés,
verrieres fermées, groupes de piste invisibles. Les probléemes
habituels d'entretien, pense-t-il. Les chefs d’équipe sont quali-
fiés, mais si javais un certain controle sur eux, ils seraient
probablement a ['heure.

TICK

Enfin, il décolle et se retrouve dans la situation qu'il aime;
conduire une escadrille avec confiance, flanqué d'un ailier
fiable. 11 sait que quelle que soit la situation, son ailier peut
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'aider et prendre au besoin les choses en main.

En route vers le champ de tir, ils passent 4 la fréquence
primaire, a la secondaire, puis a la primaire sans obtenir de
réponse. Les sifflements et autres parasites bruyants, produits
d’une mauvaise conception et de I'humidité, aggravent la
situation, qui devient intalérable.

TICK

Avec patience, le contact est établi cependant et il passe
calmement en revue les opérations a effectuer avec le controle
du champ de tir, y compris les divers détails de la mission et
des précisions, sur les derniéres observations météorologiques.
I aurait da s'en douter . . . La météo est toujours trop mau-
vaise pour réaliser I'ensemble du programme. Sacrés météoro-
logistes, pense-t-il, on ne peut jamais leur faire confiance pour
donner des prévisions fiables.

TICK

Grice i son exposé de mission, 'escadrille peut toujours se
rabattre sur la mission de remplacement. Les pilotes s’acquit-
tent donc de cette tiche, en dépit du temps qui s’aggrave, de
problémes de communication, de restrictions supplémentaires
dans les circuits de vol et du nouvel officier du champ de tir
qui ne connait pas les procédures a fond. Le défi est de taille,
mais le pilote devient plus confiant chaque fois qu’il surmonte
un probléme. Il s’agit 1a du fruit de sa formation et de son
expérience, et il sait qu’il peut surmonter toutes les difficultés.
Il est maitre de la situation et prend les décisions lui-méme.

Le tir terminé, ils se regroupent, se branchent sur la fré-
quence du centre de controle et re¢oivent 'autorisation de se
rendre directement au point d’approche initiale. 11 aurait aimé
recevoir un vecteur enroute sans avoir a faire de détour, mais
ils doivent adopter la nouvelle procédure de ralliement.

Comme ils se mettent en palier, le centre de contrdle leur
transmet les derniéres observations météorologiques. Absolu-
ment frustrant, pense-t-il; non seulement la derniére observa-
tion date de 45 minutes, mais la situation est pire que prévu.

TICK

I adopte alors un nouveau cap et rappelle a son ailier qu’ils
devront se rallier en formation tout en se tenant préts a voler
séparément si le temps s’aggrave. Au moment ot il réduit la
puissance 4 un régime plus économique, il entend le centre
de controle les transférer & la fréquence de contréle d’ap-
proche et ordonner une descente. Il ne devrait pas accepter
une descente d’aussi loin a une altitude aussi basse & cause du
niveau de carburant. “Incapable de descendre & 'heure ac-
tuelle, centre de controle”, dit-il. Aucune réponse. Typique,
pense-t-il; ils vous laissent en plan dés qu’ils peuvent se dé-
charger de leurs responsabilités,

TICK

lls commencent une lente descente et se branchent sur le
controle d’approche. En pénétrant dans d’épais nuages, les
radios émettent leurs parasites typiques et les instructions
d’approche sont fort brouillées.

TICK

[l confirme son altitude et demande les derniéres précisions
météo au sol. Aucune réponse. Aprés plusieurs essais infruc-
tueux, ils reprennent la fréquence du centre de controle.
Toujours pas de réponse. Ils retournent 4 la fréquence de con-




trole d’approche pour une vérification radio, ol on leur ré-
pond “Haut et clair”™; I'altitude est alors confirmée. Il réclame
encore I'information météo. Aucune réponse.

TICK

lls se rapprochent sur un prolongement du parcours d’ap-
proche finale, toujours en formation dans les nuages, quand
le controle d'approche leur transmet un vecteur totalement
inattendu et inapproprié a la situation. S’y conformer ne peut
que restreindre davantage le choix du pilote, compte tenu
du mauvais temps et du bas niveau de carburant.

Contole d'approche, répétez notre cap, demande-t-il, es-
pérant les inciter a reconnaitre ainsi leur erreur. Aucune ré-
ponse.

Controle d’approche, mentendez-vous’

- Haut et clair.

— Contrale d’approche, répétez notre cap.

Aucune réponse.

TICK

Il n’a plus maintenant d’autre choix que de suivre le vec-
teur. Reste le probléme du carburant; le terrain ne compte pas
et aucun autre avion n'évelue au sein de 'espace aérien dans
lequel ils pénétrent. Il peut s'en tirer, mais il doute des capa-
cités du controleur d’approche.

TICK

Cing minutes se sont écoulées depuis gqu’il a demandé
I'information météorologique et maintenant, soudainement,
le controle d’approche la leur donne! Le temps n'est pas
favorable & un ralliement en formation, mais il ne va pas
laisser son ailier seul, & une telle distance de la base et dans
des conditions aussi incertaines. Ils suivent toujours le mauvais
cap. Il demande une vérification radio. Réponse: “‘Haut et
clair”. Ainsi. on 'entend. Il leur signale rapidement sa position
et leur demande un nouveau cap. Aucune réponse.

TICK

Restez en VFR, précise le controle d'approche.

TICK

Impossible, controle d'approche; sommes en IMC, de-

mandons un nouveau cap.

Aucune réponse.

TICK

11 entend le contréleur transmettre renscignements et
directives a d’autres appareils dans le circuit. “Le controleur
est-il en train de perdre les pédales; peuvent-ils étre si inflexi-
bles avec les nouvelles procédures?” se demande-t-il.

TICK

Controle, m'entendez-vous?

Haut et clair, gardez I'altitude.

Roger, donnez-nous un nouveau cap. — Aucune réponse.

TICK
Quelques minutes de silence. Aucune réponse:
TICK
Contréle, donnez-nous un cap! Aucune réponse.
TICK
Aucune réponse, aucune réponse, aucune réponse.
TICK — TICK — TICK
Le verre déborde. Ecrasant le commutateur du microphone,

les mains serrdes sur le manche et la commande des gaz, il
rugit dans son masque “Controle, nous sommes en formation.
en IMC, en éloignement du terrain, a basse altitude, et nous
demandons un cap vers le terrain. nous voulons des ralliements
séparés, nous voulons des approches GCA complétes. Réveil-
lez-vous la en bas! Allumez vos écrans, écoutez-nous et faites
votre travail comme nous le faisons ici en haut! Nous voulons
de 'action, tout de suite!” RRRRRRIITINNNNNGGGGG!

Son éclat le raméne & la réalité ¢t le pilote de chasse suif
gu’il doit surmonter ses émotions et faire face a la situation
présente. Reprenant un peu de son controle, il se rend compte
quil ne peut continuer & mener la formation. Il remet le
commandement i son ailier pour pouvoir se calmer. Le coniact
radio est rapidement établi de nouveau et le ralliemen: ¢st
réalisé sans autre probléme.

Le lendemain, le pilote réfléchit & Tincident. Pourguoj
a-t-il réagi ainsi? Ce comportement enfantin n'est pas dans les
habitudes. Les ouvrages de référence du médecin du personnel
navigant sont devant lui et il y cherche la réponse. Il remarque
un paragraphe sur les réactions irraisonnées au stress. “ [ iores-
sivité est un comportement souhaitable pour résoudrc les
problémes. Par contre, I'agression définie comme “Atizques
destructives” n’est pas la réponse. Cependant, il sagit de
réaction la plus fréquente lors de cas de frustration ou cutres
situations de stress™.

Ainsi, ¢a lui est arrivé! 11 se souvient aussi de la tliéorie
d’Alvin Toffler dans son livre Le choc du futur avancint que

le stress est souvent le résultat de la pression provoquce par
un changement. Donc, il n’a pu adapter ses sentiments pro-
fonds a la situation de paix ol il a di abandonner scs préro-
gatives et dépendre davantage des décisions d’autrui. Au com-
bat, il aurait eu plus de moyens de se sortir de la ménie situa-
tion.

Un autre paragraphe lui montre que “'la caracténstique
particuliere de la panique ou de la rage ¢’est qu'elle est incon-
trolable™. Il a certainement perdu tout controle de lui-méme
pendant quelques secondes. “la principale maniére dont ['¢mo-
tion affecte la pensée est en concentrant ou en “ecanalizant”
l'attention™. C'est pour cela qu’il lui a semblé avoir tout
oublié, sauf ce controleur. Qu'y a-t-il d’autre? L auteur dit que

“la tristesse est un état émotif plus prolongé™. Les opérutions
de cette semaine auraient pu amplifier I'émotion créée par les
pressions subies hier. Le stress du milieu, lit-il affecte [ stabi-

lité mentale du pilote en Iexposant & “des situations i
trantes causées par des conditions météorologiques, la cir-
culation, I'incompétence d'autres personnes . . . 7 Ca res
semble étrangement & ce qui s'est passé hier, pense-t-il.

Il a lu presque toute 'aprés-midi. Les renseignements
tenus lui seront fort utiles lors de la prochaine réunion
la sécurité des vols. Apprendre i reconnaitre ses propres sy |
tomes a I'égard du stress lui mettra du pain sur la planche
1l décide done d'en apprendre davantage au sujet de I'émotion
et de tenter de mieux connaitre sa personnalité.

Puis il rameéne ses pensées vers une soirée de détente dans
un restaurant tranquille. Ses problemes s'estompent et seron!
bientot oubliés. Demain, I'alarme ne se déclenchera pas.

courtoisie de I’ Aerospace Safety

Voici plusieurs années, j'ai eu une bonne discussion avec
quelques pilotes de chasse allemands. Ils semblaient déplorer
le fait qu'un certain pilote belge avait fait preuve de ses qua-
lités de tireur d'élite en battant tous ses homologues allemands
a 'occasion d'une compétition de 'OTAN. Notre homme avait
réussi un score parfait lors d'une passe de tir, mais en dépas-
sant la ligne de hors-jeu. Il avait tout mis dans le mille, y
compris son appareil . . . 4 200 métres au-dela de la cible.
Excellents résultats et . . . trophée & titre posthume!

Je me rends compte que j’ai trop longtemps trainé mes
guétres au CTA; toutefois, au cours de ces longues années, i’y
ai souvent été témoin de ces fanfaronnades du genre “moi je
peux”.

“Un instant”, direz-vous, “les gars du CTA ne sont pas des
tireurs de cibles”. La chose est évidente; néanmoins, cette
attitude de trompe-la-mort sy rencontre tout de méme. Pour
I'édification des sceptiques, voici quelques exemples:

La météo n’est pas engageante: les PIREPS, le télescripteur
et un coup d'oeil & 'extéricur, tout le confirme. Toutefois,
I'argument décisif survient lorsque le directeur des vols com-
munique avec le commandant d'escadrille et apprend qu'ils
ont quatre jours de retard.

“Lachez les zincs™ ordonne le haut-parleur. Bilan: un autre
“dans le mille™ est inscrit au tableau des statistiques.

Une panne séche n'a jamais été une bonne excuse pour dé-
molir un avion. Cependant, au cours des années, i vu plus
de gars du CTA tirer un milleur millage d'un plus faible volume
de JP-4. que les concepteurs n'auraient jamais osé y croire!

lans |

j ’ e extrait d’'un USAF Study Kit

L’instructeur planifie un vol de retour sur un long trongon et,
a I'aide de quelques expédients “‘pifométriques”, calcule qu’il
pourra juste atteindre sa destination sur sa réserve autorisée.
Le temps est superbe et il se dépéche car il a trois jours de
retard sur ses prévisions, sans compter qu'il est & bout de
patience, d'argent et de sous-vétements. Un cas évident de mal
du pays. [l aurait atteint son but, si un éléve en solo n’avait
pas réussi a faire fermer la piste 4 la suite d'un atterrissage
sans volets, nez dans la barriére.

Bilan: “Dans le mille”.

Une semaine normale de sept jours comporte 168 heures.
En supposant que vous donniez votre rendement maximal, 84
de ces heures seraient consacrées au repos des équipages.
J’avais un ami, réel ambitieux qui travaillait bien au-dela des
heures normales. Au contraire de bon nombre d’entre nous,
il n’était pas contraint d’agir ainsi mais semblait avoir plutot
trop de travail pour se reposer douze heures d’affilée. Une
nuit, apres une journée particuliérement longue, il m’avoua
s'étre endormi lors d’un vol de nuit et jura qu'on ne le re-
prendrait plus & voler dans ces conditions. Il tint parole: Cette
méme nuit, au volant de sa voiture, il se tua aprés une em-
bardée dans un fossé.

Bilan: “*Dans le mille.”

Se surpasser peut étre considéré comme un signe de virilité
lors d'une compétition athlétique, d'un jeu ou autre ren-
contre du genre; lorsqu’on vole, ce petit manége se termine
généralement ““dans le mille™.

antenr mmnyme

combien de temps
dure une minute

Les trois membres d’équipage éjectés au FL240 vous diront
que c’est long en chien et que leur descente jusqu’a 'ouverture
manuelle de leur parachute leur a paru durer une éternité. Ils
: ont pourtant assez bien encaiss¢ la secousse a l'ouverture
| 1 manuelle du parachute et n'ont pas souffert du froid ou du

manque d’oxygene. Les vainqueurs ont toujours raison!

Certains d’entre nous n'ont probablement jamais cherché
a savoir combien de temps dure la chute libre qui suit une
éjection au-dessus de 14 000 pieds. Pour rendre plus concréte

cette phase de Déjection, je vous propose I'illustration sui-
vante: au niveau de vol 240, la distance a4 parcourir en chute
libre avant T'ouverture automatique du parachute est de
10 000 pieds. La vitesse en début de chute peut varier, mais
d’une maniére générale, une personne de corpulence moyen-
ne atteint, en chute libre. une vitesse maximale d’a peu prés
120 mi/h aprés 4 secondes environ, soit 176 pi/s. Une chute
libre de 10 000 pieds prendra donc 56.8 secondes, soit en-
viron une minute. Et comme nos trois pilotes vous le diront,
l'attente est longue et rendue encore plus longue par les ris-
ques daccident qui augmentent avec 'altitude et le nombre
de mach. A des altitudes supéricures, la durée de la chute
libre augmente et il en est de méme des risques crées par
une ouverture prématurée.

Pour guune éjection & haute altitude réussisse. il faut ab-
solument laisser au dispositif d’ouverture automatique le
temps de fonectionner, ce qui éliminera en partie les risques qui
accompagnent toute ouverture trop rapide.

extrait d’un USAF Study Kit
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d’hélicoptere

par le major Ron Goede
chirurgien de la BFC Portage La Prairie

Une courte visite a la salle des pilotes d’un escadron d’héli-
copteres suffit pour remarquer la fréquence des maux de dos
chez les pilotes d’hélicoptére. De fait, 'auteur lui-méme a
souffert de douleurs lombaires au cours de voyages particu-
lierement longs dans 'hélicoptére Kiowa,

Un chercheur francais a constaté que, de tous les pilotes
d’hélicoptére interrogés (chacun ayant au moins 500 heures
de vol a son compte). 87.5 p. cent ressentaient des douleurs
dans le dos en cours de vol. La plupart souffraient dans le
bas de la colonne vertébrale, mais un assez grand nombre se
plaignaient aussi de douleurs dans le cou. Le chercheur a
trouvé que ces douleurs apparaissaient apres quelque 300
heures de vol et gue plus Tactivité aérienne antéricure était
intense, plus il était probable que les douleurs apparaissent.
Il est intéressant de noter que, chez les pilotes souffrant déja
de la colonne vertébrale, les douleurs apparaissaient entre
la 50¢ et la 100¢ heure de vol. Dés lors, tout vol prolongé ou
difficile devenait pénible. Tel était particuliérement le cas
pour les vols qui néeessitaient beaucoup de concentration de
la part du pilote (dans les zones exigués, par exemple).

L apparition des symptomes est essentiellement fonction
de Uintensité de IMactivité aérienne. Le chiffre critique semble
étre de cing heures de vol par jour ou cinguante heures par
Mois.

Deux facteurs paraissent causer I'apparition des douleurs
lombaires: la posture du pilote et les vibrations de I'hélicop-

tere.

LA POSTURE

Les commandes de I'hélicoptére exigent du pilote une
position assise anormale.

Pour agir sur le pas collectif, le pilote doit se pencher vers
la gauche. La main gauche, qui actionne le levier de pas col-
lectif, est & demi pliée au poignet. Le bras droit, qui agit sur
le pas cyclique, est fléchi au coude presque a angle droit.
Généralement, la poignée est trop haute pour que le pilote
puisse appuver son avant-bras sur la cuisse. Il tient donc le
manche aussi bas que possible.

Le pilote doit se pencher au-dessus du pas cyclique (voir
fiz. 1) et ainsi. la colonne vertébrale s'¢loigne du dossier du
siegge et perd tout support. Le pilote (surtout sl est petit)
doit de plus garder la téte légérement penchée vers 'arriere

4

Posture prise par les pilote d’hélicopteére.

FFig. 1 Position assise detendue selon Kramer.

e ———

pour voir par-dessus le tableau de bord.

Les membres inférieurs reposent sur les pédales; les jambes
et les cuisses sont donc légérement fléchies et le genou est
tendu. Si cette posture est gardée pendant longtemps, le
pilote se fatigue.

Cette posture est mauvaise, car elle force le pilote 4 main-
tenir durant tout le vol une position rigide et asymétrigue.
La tension constante dans la musculature cause ensuite les
maux de dos,

La position assise du pilote a tendance a tasser les éléments
vertébraux a I'avant et a les décomprimer a 'arriére (voir fig.
2). La différence de pression hydraulique sur les disques
intervertébraux tend & repousser le noyau du disque vers
l'arriére.

La figure 2 illustre une déchirure radiale de I'anulus, causée
par le vieillissement et la répétition du trauma. La déchirure
commence au centre, prés du noyau. et continue vers 'exté-
rieur. Par suite du déséquilibre des pressions hydrauliques
dans le noyau, les extrémités déchirées des fibres sont repous-
sées vers |'extéricur et, une fois parvenues 4 la périphérie, elles
peuvent occasionner un renflement. A ce moment. les élé-
ments vertébraux sont 4 leur point minimal de résistance. Un
atterrissage dur, par exemple, peut déséquilibrer complétement
la pression hydraulique et précipiter le prolapsus complet du
disque.

Le rachis du pilote d’hélicoptére, affaibli par de nom-
breuses Iésions mineures, est particuliérement fragile face aux
Iésions dégénératives du fibrocartilage du disque. Ces Iésions
conduiront 4 I'expulsion finale du noyau vers I'arriére, causant
une irritation du systéme ligamenteux, et méme des racines
nerveuses, et provoquant finalement des douleurs lombaires.

Lors d'un atterrissage dur ou en catastrophe, cette posture
peut causer de graves lésions aux vertébres, telles le tassement
ou le détachement d’un éclat osseux.

LES VIBRATIONS

Les vibrations dans un hélicoptére sont considérables,
surtout au décollage et i l'atterrissage. Elles sont complexes,
de fréquence variable et se rencontrent sur chacun des trois
axes (vertical, latéral et horizontal). Ces vibrations provien-
nent d'un grand nombre de sources.

vertebre

disque intervertebral
anulus

noyau

déchirure radiale de I'anulus

Figure 2
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Les pales de rotor produisent des vibrations dont la fré-
quence est de 3 a 12 Hz, selon le nombre de pales. Les rotors
anticouple émettent des vibrations & haute fréquence, de 20
a25 Hz.

La fréquence de vibration la plus basse tolérée par le corps
humain est comprise entre 4 et 8 Hz, a cause du phénoméne
d’amplification di & la résonance naturelle du corps humain.

L'isolement rotor-fuselage, du point de vue des vibrations,
pose un probléme fondamental, car la transmission au fuse-
lage des vibrations i basse fréquence du rotor nuit aux com-
mandes de vol, au fonctionnement des sous-ensembles et au
confort de I'équipage.

Les efforts visant a réduire les forces oscillatoires n'ont
connu qu'un succés restreint. On essaie d’ordinaire de marier
le rotor et le fuselage de facon a éviter toute résonance. Une
certaine forme d'isolement est aussi utile, surtout dans le cas
des rotors bipales, a cause de la fréquence élevée et de I'am-
pleur des forces produites par le moyeu,

Les vibrations sont transmises au pilote par les pieds et le
siege. Leur amplitude et leur fréquence varient d'un appareil
a [autre.

D'un point de vue mécanique, le corps humain est une
structure élastique complexe dans laquelle des éléments visco-
¢lastiques. constitués de tissus mous sont unis a un squelette
qui les supporte, lui-méme composé d’os et se comportant
plutot comme un solide.

Le corps humain peut étre assimilé & un ensemble de masses
suspendues séparées par des ressorts. Lorsqu’une partie du
corps est exictée par une certaine fréquence, il peut y avoir
résonance dans les autres parties, la déformation ou le déplace-
ment des organes étant beaucoup plus importante a la fré-
quence de résonance qu'aux autres fréquences. Les change-
ments de phase de résonance affectent particuliérement les
disques lombaires. Comime les ressorts de suspension que sont
les muscles doivent constamment absorber les vibrations,
¢’est ainsi qu'ils deviennent rapidement le siége de douleurs.

On a déja vu les effets chroniques des vibrations sur le dis-
que lui-méme. Hélas, les charges ainsi imposées au systéme
rachidien viennent compliquer les problémes déja causés par
la posture du pilote.

La mauvaise posture et les vibrations sont donc les deux
causes principales des douleurs lombaires ressenties par les
pilotes d’hélicoptére. 11 ne faut pas oublier cependant les
Iésions mineures que cette mauvaise posture vaut fréquemment
d la colonne vertébrale des pilotes, ainsi que les effets a long
terme qui en résultent.

MESURES PREVENTIVES

Le meilleur moyen d'enraver les douleurs lombaires et les
Iésions rachidiennes chez les pilotes dhélicoptere serait que les
appareils soient congus avec un souci suffisant de I'ergonomie.
Les commandes, par exemple, pourraient étre remaniées de
facon & améliorer la posture du pilote.

La commande du pas cyclique devrait étre assez prés du
corps et sa poignée assez basse pour permettre a ’avant-bras
de reposer sur la cuisse droite.,

La longueur et la course du levier de pas collectif devraient
étre telles quelles ne forcent pas le pilote a se pencher vers la
gauche. On devrait prévoir un appui convenable pour le coude
gauche.

Les pédales devraient étre réglables, verticalement aussi
bien que longitudinalement, de facon que le pied soit perpen-
diculaire a la jambe et que le talon puisse reposer sur le plan-
cher. Le tableau de bord ne devrait pas réduire le champ visuel
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Figure 3A colonne vertebrale d'un
sujet en position debout.
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3B le méme sujet dans la
position assise prise par
les pilotes d hélicoptere.

-

3C  le méme sujet en position
assise avec un coussin lombaire
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de 8 cm d'epaisseur.

et devrait étre assez prés du pilote, de sorte que celui-ci puisse
lire les instruments sans étre obligé de se pencher davantuge
vers [avant.

Le sigge devrait étre réglable verticalement aussi bien que
longitudinalement. La grande diversité dans la taille des pi-
lotes d’hélicoptére justifie cette demande,

Le dossier du siége devrait épouser la forme de la colonne
vertébrale. Un support lombaire réglable assurerait le main-
tien de la courbe normale du rachis lombaire et empécherait
la colonne entiére de se courber vers ["avant.

Le coussin du siége devrait étre ¢tudié de facon 4 assurer
un certain support aux cuisses, On devrait aussi, 3 la concep-
tion, viser 2 empécher la transmission des vibrations de Ia
cellule au pilote et d atténuer les forces de décélération lors
d’un accident éventuel.

MESURES CORRECTIVES

La douleur pose un probléme immédiat: les hélicoptéres
actuels resteront longtemps en service et il est exclu de pouvoir
les modifier.

Puisque les pilotes d'hélicoptére devront se contenter des
modéles actuels pour quelque temps encore, on peut envisuger
une multitude de mesures pour retarder 'apparition des dou-
leurs lombaires et pour minimiser la dégénérescence des stric-
tures rachidiennes.

Tri médical des futurs pilotes d'hélicoptére, en recourant
notamment a la radiographie de la colonne vertéhrale,
pour que soient €liminés les sujets présentant déji une
difformité ou une lésion rachidienne.

— Limitation du temps de vol & un maximum de cing
heures par jour et cinquante heures par mois.
Equipement les pilotes en casques plus légers.

— Alternance des tours de service hélicoptere et avion pour
éviter "accumulation trop rapide des heures d'helicop-
1efe.

Maintien, par les pilotes, de leur poids a la valeur idcale
pour éviter de surcharger le rachis.

— Exercices de culture physique, pour les pilotes, visunt
4 renforcer la musculature abdominale et spinale ¢1
accroitre la souplesse.

Les chercheurs Beach et Killus de I'Institut de médecine
aéronautique de laviation allemande ont démontré que la
position assise prolongée se tolére mieux si on favorise lu pro-
trusion de la colonne lombaire en fournissant un appui a celle-
ci (voir fig. 3).

On y parvient en se servant d’un coussin lombaire spéciale-
ment étudié de quelque huit centimétres d'épaisseur et moin-
tant assez haut pour supporter toute la région lombaire.
Sattachant au dossier par des bandes Velcro, il pourrait ctre
placé a la hauteur qui convient i chaque pilote

CONCLUSION

Les pilotes d'hélicoptére savent bien maintenant que lcs
postes de pilotage ont été congu sans grand souci de leur con-
fort. Pourtant les hélicoptéres représentent un pourcentuage
sans cesse croissant du parc aérien des Forces canadiennes. Les
pilotes d'hélicoptére et la profession médicale devraient cer-
tainement sassurer que les insuffisances de notre parc actuel
ne se retrouvent pas dans les générations futures d’hélicop-
téres.

Entre temps, il v aurait avantage i mettre en pratique. les
mesures correctives avancées ci-dessus. Elles aideraient o re-
tarder lapparition des douleurs lombaires chez les pilotes
d'hélicoptere et & minimiser les Iésions de caractére pernanent.

LA TRANQUILLITE

Des techniciens recherchant les causes de panne des
jauges de réservoir de l'avion Hercules. se sont plaints
dermeérement de la présence sans cesse croissante d'cau dans
les réservoirs. Inutile de dire que cela entraine inévitable-
ment des lectures erronées de quantité de carburant. Et 'eau
dans le carburant a des effets encore plus marqués en aval
dans le circuit carburant; les aviateurs avertis en savent
quelque chose. La rentrée en scéne de ce vieux probléme
porte a conclure que nos techniciens et mécaniciens navi-
gants d'aujourd’hui se fient beaucoup trop a l'addiul anti-
givreur incorporé au kéroséne d’aviation et semblent avoir
oublier certaines vieilles legons. 1l serait d'ailleurs temps de
les revoir.

Le kérosene renferme a la fois de I'eau libre et de I'eau
dissoute. [.'cau libre pourrait provenir de ravitailleurs con-
taminés par I'eau. Toutefois, on peut pratiquement ¢liminer
cette source ¢tant donné qu'un organisme des services
techniques des FC a signalé que les échantillons préleves
depuis cing ans aux fins d’assurance de la qualité ne démon-
traient aucune trace de contamination parl'eau. 1.'emploi de
prises d’aspiration flottantes dans les réservoirs et de meil-
leurs ensembiles filtre/ séparateur dans les circuits de distri-
bution ainsi gque le respect des programmes de controle de la
qualité ont rapporté des dividendes. du moins chez les
fournisseurs canadicns. 11 reste que la principale source
d’eau libre, soit la condensation dans les réservoirs vides ou
partiellement pleins n’a pas été éliminée. air renferme de la
vapeur d'eau et il ne suffit que d’une combinaison appro-
pri¢e de température et d’humidité pour qu'il y ait formation
d’eau libre. On ne peut empécher tant que les circuits
carburant sont mis 4 l'air libre.

L’eau libre mise & part. il reste sa vilaine copine I'eau
dissoute. Etant donné sa densité, le kéroséne retient facile-
ment I'eau dissoute en solution. [a solubilité est reliée a la
température. comme on peut le constater dans le tableau ci-
joint. L’eau dissoute ne peut étre retirée par Pensemble
filtre séparateur ni deeclée par le détecteur d'eau Shell des
FC. Toutefois. une montée en altitude accompagnée d'une
baisse de température en entrainera la précipitation, ce qui
formera I'eau libre. Le pire carburant. de ce pointde vue. est
évidemment celui gur provient d'une source ot 'humidité et
la température sont élevées.

Lieu libre est done la somme de la condensation des
vapeurs d'ecau dans le réservoir et de la precipitation de l'eau
dissoute dans le carburant. Un autre facteur du & la concep-
tion et généralement non reconnu est le fait que 'eau est
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¢ du vol en eau

souvent emprisonnée au fond des réservoirs dans les recoins
par des chicanes, etc., et ne s’écoule pas toujours parfaite-
ment vers les points de vidange. Par expérience. on peut
prédire avec une assez grande précision la quantité totale
“d’eau produite” par un type particulier d’avion lors d'un vol
régulier; elle peut étre de plusicurs gallons. On devrait
profiter au maximum de la “séparation™ il serait également
préferable de purger les réservoirs juste avant le décollage.

L’emploid’un addiuf antigivreur a réduit de beaucoup les
risques de givrage de 'eau dans le carburant: toutefos, il est
insensé de penser que cette seule protection assurera a elle
seule le fonctionnement des quatre moteurs, Trop se fier a
des systemes ultra modernes et redondants pour s'en sortir,
voila le probleme. Je le répéte. 1l est impossible d’empécher
la présence d'eau dans le kéroséne: on ne peut que la détecter
et la purger avant chaque vol. Cette tache n’a rien de
fascinant et est souvent salissante, mais ellectuée scrupu-
leusement, elle apportera une tranquillité d’esprit & votre
famille.

Solubilité de I'eau dans le JP-4en ¢ duvolumeet selon la
température,
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nouveau

Vous rappelez-vous ce roman d'Arthur Hailey, dont le
héros, ancien pilote de P-51 qui n'avait pas piloté depuis dix
ans, se¢ retrouve aux commandes d’une North Star alors que le
pilote et le co-pilote souffraient d’intoxication alimentaire?
Vous rappelez-vous ces scénes poignantes ol le pauvre diable
se faisait expliquer par un pilote au sol le fonctionnement des
équipements qu’il lui faudrait utiliser pour ramener au sol en
toute sécurité I'avion et ses passagers autrement condamnés?
Oui? Alors peut-étre aimeriez-vous en savoir un peu plus long.

Si vous voulez bien, imaginez-vous une journée d’'un gris
terne a Baden Soellingen, des nuages du sol jusqu’a 30 000
pieds. Oubliez le North Star et représentez-vous I'étroit habi-
tacle d'un CF104. Votre héros devient alors un ancien pilote
de Halifax qui n’a plus piloté depuis qu’il a été descendu il y
a 30 ans alors qu’il exécutait sa dix-huitiéme mission sur
I’Europe occupée. A combien estimez-vous ses chances de re-
venir au sol en un seul morceau?

DEFIT AU DANGER

Le drame débute a FL300 au-dessus de Baden lorsque,
pendant une démonstration & un ancien pilote de "ARC,
"occupant du siége arriére d'un CF104D est accidentellement
¢jecté de I'avion qui est autrement en bon état et dont les
réservoirs sont pleins, moins le carburant utilisé pendant le
roulage, le décollage et la montée, L'occupant du siége avant,
i qui on a décrit brievement ['habitacle et détaillé le fonc-
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defi

au danger .........

tionnement du dispositif d'éection, jauge la situation et décide
de ne pas abandonner I'avion, Coincidence remarquable. il
se retrouve maintenant dans la méme situation qu’il avait
connue trente ans plus tot. La derniére fois, la scéne se dé
lait dans un Halifax endommagé par la DCA au-dessus de la
France. Notre héros, Les Lauzon, alors commandant de !
au 432¢ escadron, donna a son équipage l'ordre de sauter
s'aper¢ut qu'un des mitrailleurs n’avait pas de parachute
lui donna le sien et posa en catastrophe le géant de qu
moteurs. Il survécut a I'atterrissage et combattit avec la R
tance jusqu’au moment ol, trois mois plus tard, il fut capt
par la Gestapo. Une DFC I"attendait en Angleterre.
Laissons ld ces souvenirs. Nous sommes donc a bord
notre 104 a une altitude de 30 000 pieds. Qu’allons-nous fair
Heureusement le pilote avait laissé la radio sur la fréquen
UHF de la région du controle terminal de Baden. Ainsi, malgre
son départ soudain, les communications étaient possibles. Les
appuya sur le bouton du microphone,

Controle de Baden, ici Tiger 55, répondez.

Cing cing, ici Baden, parlez.

Baden, j'ai I'impression que mon pilote vient de d
paraitre. Je voudrais que quelqu™un me dise comment
pilote cet engin,

Cing cing, je crois que j'ai mal compris, répétez s’il S
plait . ..

Il s’ensuit une discussion au cours de laquelle notre héros
explique la situation au contréleur qui n'en croit pas ses
oreilles. On envoie de toute urgence un pilote qualifié au
centre de contréle terminal, avec photos de ['habitacle et un
ou deux aumoniers. Le dialogue maintenant devenu familier
s'engage aprés que les présentations d’usage ont été faites et
que Lauzon, déterming, a refusé de sauter,

— Les, tu vois le gros globe gris et noir qui est devant toi,

juste au milieu du tableau de bord, dans le haut?

- Oui, répondez.

— C’est ton compas et I'horizon artificiel. Essaie de garder
les ailes du petit avion sur I'horizon, ol le gris rencontre
le noir. Oh, pendant que j'y suis, laisse tomber le “ré-
pondez”. On ne dit plus ¢a,

Le dialogue se poursuit alors avec 'explication du fonction-
nement des manettes, des volets, des aérofreins et d’autres
machins du méme genre et avec un trés rapide cours de rappel
sur I'interprétation des instruments. Puis on procéde alors a
une bréve lecon de prise en main avec changements de vitesse,
virages & un cap donné et descentes a des altitudes précises.
Lauzon se révéle un bon éléve. Bien qu’au départ il pilote avec

Bill Bridle, mitrailleur de queue
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un peu de maladresse, il s'améliore peu a peu. Il devient plus
confiant. Toute cette préparation n’a pris que trente minutes.
La décision est alors prise. Il va tenter 'atterrissage.

Tiger cinq cing, approche directe au radar de précision
autorisée. Tu es actuellement a quarante milles et 2000 pieds.
A cause des circonstances, ne répéte pas les instructions;
réponds seulement aux questions. Garde ton cap a 220, régle
le débit a 3300 livres. Laisse les volets comme ils sont: tu dois
avoir 260 noeuds. Confirme.

Oui, j'ai 255,
Bon, augmente le débit a 3500.

— Tiger cinq cinq, tu es dans I’axe de la piste; le cap semble

bon, sors les aérosfreins et descends a 1500 pieds. Pousse
un peu sur le manche et commence a redresser a 1600
pieds. Dis-nous quand tu seras en palier.

Quelques secondes plus tard, la voix tranquille dit:

- Cing cinq en palier.

Parfait Les, tu te débrouilles trés bien! Maintenant rentre
les aérofreins; la vitesse ne devrait pas changer.

Ouais.

Maintenant, Les, nous allons sortir le train. Tu te rappel-

Les Lauzon,pilote
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les ce levier sur ta gauche? Celui qui a une roue de
plastique au bout? Pousse la petite manette en avant et
en méme temps abaisse le levier. Rappelle-toi de garder
I"avion bien droit sur I’horizon artificiel.

Bon, le train est sorti: trois voyants verts se sont allumés.
C'est bien Les; augmente maintenant le débit a 4500,
Tu devrais te stabiliser a plus ou moins 240 noeuds. Tu
es maintenant a environ 20 milles; nous allons garder ce
cap et cette altitude et récapituler. Je t'avertirai 10 se-
condes avant que tu commences ta descente; tu sortiras
alors les volets @ fond. Dés que tu auras fait cela, aug-
mente le débit a 5500, A partir de ce moment nous ne
toucherons plus aux manettes et tu pourras te concent-
rer sur l'altimétre et le compas. Quand tu sortiras des
nuages au bout de la trajectoire d’approche, continue
a descendre. Lorsque nous te dirons que tu t'approches
du point de contact, sors les aérofreins et léve le nez de
I'avion d'un degré au-dessus de I'horizon artificiel. N'es-
saie pas de le retenir pour faire un atterrissage en dou-

ceur. Dés que les roues auront touché le sol, mets le réacteur
au ralenti et tire sur la poignée du parachute-frein. Maintiens-
toi en ligne droite en jouant avec les freins et n'aie pas peur de
freiner une fois que le parachute se sera déployé.

— Ca m’a lair parfait. J'espére que vous avez sorti les

camions d’incendie.

Bien str Les, mais nous n’en aurons pas besoin. Tu es
maintenant a 11 milles; sors les volets et régle le débit
a 5500. Lavion va essayer de grimper un peu. Maintiens
ton altitude a 1500 pieds.

Bon Les, tu as atteint la trajectoire d’approche; baisse le
nez denviron 5 degrés puis remont-le de 2 degrés.
Comme cela, tu vas amorcer ta descente,

Ouais, l'altitude diminue rapidement. Je dirais 800 pieds
a la minute.

C’est bien, garde le nez comme cela et tourne deux
degrés a droite., Tu dérives un peu vers la gauche, mais ta
descente est parfaite. Trés bien, tu as corrigé la dérive;
quelle est ta vitesse?

Environ 185 nocuds.

C’est bon Les, souléve le nez d’une fraction de degré et
essaie de le tenir la. Tu es un tout petit peu trop bas a
5 milles. Tu devrais sortir des nuages dans une seconde
ou deux, mais continue de suivre nos instructions jus-
qu’au sol.

Tu parles! Je ne connais rien de ce taxi.

Bon, tu es revenu sur la pente d’approche et en plein
dans 'axe. Quelle est ta vitesse?

180 noeuds et jarrive tout juste a distinguer les feux de
la piste a travers la brume.

Trés bien Les, tu es a deux milles et bien aligné; continue
ta descente et corrige toi-méme ta trajectoire pour de-
meurer au centre de la piste.

Bon, Les, tu es maintenant au-dessus des feux d’ap-
proche. Sors tes aérofreins. Réduis les gaz a 90 pour cent
et reléve le nez d’un poil.

Je suis au sol.

Tire sur la poingée du parachute, coupe les gaz et arréte-
toi sur la piste.

Et c¢’est ainsi que se déroula cette journée décisive a Baden.
Les Lauzon, pilote qui n’avait pas touché aux commandes d’un
avion depuis trente ans, posa son 104 sans incident dans des
conditions de vol IFR. A vrai dire, il admit plus tard qu’il
avait fait des atterrissages bien plus rudes pendant la Seconde
Guerre mondiale. L appareillage du 104 est du beaucoup
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supérieur et, bien entendu, dans le temps il nétait pas question
de GCA. Méme les communications radio pouvaient étre diffi-
ciles.

I y a toutefois un facteur qui n’entrait pas dans I'équation
la trouille. En réalité, ce drame se passa dans le simulateur de
vol du 1€r Groupe aérien canadien. Tout au long de ce vol, Les
Lauzon ne quitta pas vraiment le sol; le reste de [historie
toutefois est authentique, tout juste un peu résumé. En moins
d’une heure de “vol”, des compétences mises de coté pendant
30 ans ont refait surface et ont été utilisées dans une situation
extréemement difficile. Sincérement, ceux d’entre nous qui ont
assisté au drame & partir du “‘sol” étaient bien convaincus qu'il
aurait pu sen tirer aussi bien dans la réalité. Voila qui en dit
long sur le genre d’hommes qui pilotaient nos avions pendant
la guerre et sur la qualité de la formation qu'ils ont recu.

Incidemment, environ une heure plus tard, nous avons fait
subir le méme petit test a un autre ancien du sixiéme groupe,
Bill Bridle, qui nous rendait également visite ce jour-la. Pour
compliquer un peu les choses, Bill était mitrailleur de queue.
non pas pilote, et il n’avait pas volé lui non plus depuis plus de
trois décennies.

Aprés étre arrivés a le convaincre de s'asseoir dans le bon
sens dans cet engin, nous l'avons bien harnaché puis nous
avons refermé le capot sur lui pour qu’il n’ait pas envie de sor-
tir. Bill s’adapta trés bien au role de pilote, Il décolla, fit un
petit tour ¢t procéda i un atterrissage GCA avec arrét complct
sans incident. Ce n’est pas mal pour un gars qui a fait ses 34
missions de combat 4 l'arriére d’un Halifax appartenant
415€¢ escadron basé a Tulthorpe et Eastmoor, satellites de (1
base de I'ARC a Linton-on-Ouse. Bill admit que le coup d’oel
a travers le pare-brise en valait la chandelle, mais que pour @«
part il préférait s'asseoir derriére ses quatre Brownings.

De IPéditeur:

Les Lauzon de Scarborough (Ontario) ct Bill Bridle de
Peterborough (Ontario) ont visité Baden au cours de I'cie
1974 en qualit¢ de représentants des milliers daviateurs ot
de mécaniciens qui ont participé a I'invasion de la Normandic
le 6 juin 1944, Tous les deux survolaient le secteur du de-
barquement dans la nuit du 5 au 6 juin et prirent part a d'aui-
res missions d'appui tactique aprés 'établissement de la téie
de pont. Les fut descendu dans la nuit du 13 au 14 juin 1944
pour entreprendre la deuxiéme phase de sa guerre personncllc.

Pendant leur voyage en Europe, ils assistérent, a Cour
seulles-sur-Mer, aux cérémonies marquant le 30€ anniversaire
du Jour J avant de se diriger vers Baden o ils prirent la parole
devant le 4€ escadre (Group Captain Buck McNair) de la
Roval Canadian Air Force Association,
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offert spécialement & Flight Comment
par Robert Rickerd-Airdigest

LES OPINIONS EXPRIMEES DANS CET ECRIT SONT
CELLES DE L°AUTEUR ET NE DOIVENT PAS ETRE
INTERPRETEES COMME ETANT LA POLITIQUE DE LA
DIRECTION DE LA SECURITE DU VOL OU CELLE DES
FORCES CANADIENNES. NOUS VOUS PRESENTONS
CET ECRIT COMME SUJET DE DISCUSSION.

LE REDACTEUR ]

Tot le matin du 11 novembre 1975, les radaristes de la Bl
Falconbridge détectérent des échos non identifiés, se déplaca
4 une altitude variant de 42,000 a 72,000 pieds, aux enviro
de Sudbury, en Ontario. Certains militaires de la base et div
policiers provinciaux et régionaux ont aussi vu les objets, ma
les réactés de la “Air National Guard™ des E.U., dépécl
sur les lieux, n"ont rien trouve,

e lendemain, les journaux firent état de I'événement, ¢
s'ajouta aux milliers de rapports, provenant du monde enti
depuis 1947, année ol commenca la présente vague d’appar
tions d'OVNIS. Mais comme tous les rapports sérieux ant
rieurs, qu'on ne pouvail attribuer 4 des phénoménes nature
le rapport de la base Falconbridge ne comporte pas de répon
i cette intrigante énigme qui, depuis 28 ans, n'attire que s
casmes sur ccux qui ont vu des OVNIS,

On ne peut pas dire que les savants ont mené des recherc!
approfondies sur I’énigme des OVNIS, mais il y a eu des
ceptions remarquables, et une partie du voile qui recouyre
mystére a ainsi été levée. Par exemple, une “preuve™ bi
connue, soutenue par ceux qui croient aux visites d'ext |
terrestres & bord d’OVNIS, fut la découverte de brilures « [
forme de beignets dans un sol fertile, ol aucune végétation
pousse plus.

Un des plus anciens exemples de cercles de cette sorte
Amérique du Nord provoqua sa part de crainte et de suj
stitusion pendant deux siécles, dans le comté de Chatham
Caroline du Nord. La légende veut que ce cercle de 40 pie
appelé le “Sol foulé par le diable™, fut créé par le diable |
méme, lors de ses promenades nocturnes, alors qu'il dress:

de nouveaux plans pour tourmenter les hommes.

Depuis quelques années, on “a trouvé™ d’autres cercles dan

des régions du globe fort éloignées les unes des autres  Brésil 1
Nouvelle-Z¢lande, et en plusieurs endroits au Canada,

Attirés par cette énigme, deux chercheurs du ministére de
I'Agriculture du Canada, travaillant a Ulnstitut de recherch
sur les sols, a Ottawa, s’intéressérent plus précisément a
endroit situé prés de Sterling, en Ontario. [ls étudicrent
détail des échantillons du sol, et il ne leur fallut pas I
temps pour en conclure que le sol contenait assez d’acid:
que anhydre pour empécher la croissance de la végétation. A
partir de cet instant, il ne fut pas trop difficile de relies ‘

substance et la forme circulaire a une cause ordinaire et trés
terre-a-terre le champignon “Fairy Ring”. Les cercles
“brulés” furent ainsi discrédités une fois pour toutes en tant
que preuves de 'atterrissage de vaisseaux spatiaux.

Mais on ne peut se débarrasser aussi facilement de toutes
les traces d’OVNIS, surtout lorsque plusieurs observations,
comme celle de la base Falconbridge, sont le fait de personnes
dignes de confiance. 11 est en effet particuliérement difficile
d’éliminer des rapports faits en vol depuis des avions commer-
ciaux ou des appareils militaires. A des milliers de pieds d’al-
titude, le temps n'est pas aux plaisanteries, et les équipages
savent reconnaitre des parélies, la planéte Vénus, des météores,
des éclairs, des feux de St-Elme, et des ballons-sondes.

L'American Institute of Astronautics and Aeronautics a
publié quelques cas déconcertants pour la science. Ces rap-
ports proviennent d'équipages d’avions et de radaristes, et ont
été publiés dans la revue “Astronautics and Aeronautics’ de
I'organisme, afin que les membres réfléchissent & cette ques-
tion. Bien qu’aucune conclusion n’ait été tirée, il apparut évi-
dent que cet organisme respectable trouvait que le probléme
des OVNIS méritait une étude plus poussée.

Le *“Condon Committee™ et I"Académie des Sciences des
Etats-Unis, dans un rapport cotté un demi-million de dollars,
saccorderent pour dire que 1) le gouvernement n’avait caché
aucun renseignement important au public: 2) les objets volants
non identifiés ne constituaient pas une menace a la sécurité
nationale; 3) au point du vue scientifique, les 21 années précé-
dentes n’avaient rien apporté; 4) il semblait n’y avoir aucune
raison de mettre sur pied un organisme de recherches pour étu-
dier continuellement le phénoméne; mais ils reconnurent égale-
ment qu'il restait encore beaucoup a apprendre sur 'optique
atmosphérique, la propagation des ondes radio et Iélectricité
atmosphérique.

(C’est peut-étre 1a que se trouve 'indice des indices de I'iden-
tité des OVNIS et, afin d'assurer la sécurité des routes aérien-
nes, on ne devrait reculer devant aucun effort pour rendre
officiel ces phénoménes, les sortir de derriére le “rideau de
rires”. Qu'ils soient “réels” ou non, les OVNIS sont visibles,
et done, pourraient provoquer une réaction involontaire qui
mettrait en danger les passagers, 'équipage ct 'avion, surtout
la nuit.

Il ne fait aucun doute que les passagers et les équipages des
avions commerciaux impliqués dans les rapports ci-dessous
auraient ¢té d’accord avec la derniére phase du paragraphe pré-
cédent. Les OVNIS sont un bon sujet de conversation &
I’heure des repas, et peuvent méme servir de spectable durant
les soirées estivales: mais lorsque les passagers d'un avion sont
secoués ou blessés, ¢’est une autre histoire.

2h 45, le 23 juillet 1948, a une altitude de 5,000 pieds,
entre Houston et Atlanta, un DC-3 de la Eastern Airlines,
piloté par C.S. Chiles et J.B. Whitted, doit s’écarter rapidement
de sa route alin d’¢éviter un “objet brillant™, prés de Mont-
gomery, en Alabama.

9h 35, le 5 décembre 1948, le commandant de bord du DC-
3 de la Pioneer Airlines. vol 63 en route pour Albuquerque,
voit soudain une “boule de feu verte™ foncer sur son appareil,
et doit effectuer un virage ascendant serré afin de I'éviter.

12 h 10, le 19 octobre 1953, a 8,000 pieds d’altitude, un
DC-6 de la American Airlines, piloté par le capitaine J.L.. Kidd,
sur la route de Philadelphie a Washington, doit piquer pour
éviter une “lumiére miroitante™. Plusieurs passagers qui ne
portaient pas leur ceinture de sécurité doivent recevoir les
premiers soins.

Juste avant minuit, le 14 avril 1954, a 5.000 pieds d’alti-
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tude, au-dessus de Long Beach en Californie, le vol 193 de la
United Airlines. piloté par J.M. Schiedel, doit amorcer un
brusque virage ascendant pour éviter une éclatante lumiére
rouge. La manoeuvre brise la cheville d’une hotesse et la jambe
d’un des passagers.

3 h 30, le 9 mars 1957, le vol 257 de la Pan American, un
DC-6, se dirige de New York vers San Juan (Porto Rico). A
150 milles a I'est de Jacksonville en Floride, le pilote Matthew
Van Winkle doit effectuer une brutale ascension pour éviter
une collision avec un faisceau de “lumiére brillante™. Les équi-
pages de quatre autres appareils signalent des phénomeénes
semblables dans cette région. A la suite de cette brutale
manoeuvre, une hotesse et plusieurs passagers sont blessés.

Le 17 juillet 1957, le pilote du vol 655, Dallas — Los Ange-
les, le capitaine Ed Bachner doit faire piquer son avion pour
éviter un “objet” étrange a 100 milles & 'est d'El Paso. Deux
passagers doivent étre hospitalisés.

22h 15, le 22 juillet 1957, a une altitude de 18,000 pieds,
le pilote duvol 21 doit, prés d’Amarillo, au Texas, faire piquer
le Constellation de la TWA pour éviter une grosse “lumiére”
rouge et verte qui approche sur un trajectoire de collision.
L'appareil doit retourner a Amarillo, ot on administre les
premiers soins aux blessés. Un passager doit étre hospitalisé.

Il est malheureux de constater que ces derniéres années, une
politique orchestrée et le ridicule se sont combinés pour faire
taire les sources de ce genre de rapports. Quand on lit ces
derniers, on peut se demander si, lors de certains vols, de tels
incidents ne pourraient pas provoquer une erreur fatale, ou y
contribuer. Cette seule éventualité devrait suffire pour que de
séricuses et continuelles recherches se fassent scientifiquement
sur ces phénoménes. Mais, comme on le sait, ce n’est pas le
cas.

Au Canada, le Conseil national de recherches sert de “ban-
que” pour toutes les “observations non météoriques’”. Le
conseil a hérité des dossiers des Forces armées lorsque les
militaires délaissérent les OVNIS. Ces dossiers, qui sont ouverts
au public, sont mis a jour et entretenus sans personnel ni
fonds spécial. Par conséquent, le CNR ne peut axer ses re-
cherches que sur des rapports qui permettent d’espérer de nou-
veaux ou importants renseignements d’ordre scientifique.

Aux Etat-Unis, J. Allen Hynek qui, depuis 20 ans, agit
titre de conseiller de I'US Air Force en ce qui a trait aux
OVNIS, dirige le Centre d’¢tudes des OVNIS a Northfield (Il
linois. Le Dr Hynek est un astronome réputé et le président du
“Lindheimer Astronomical Research Centre™. Il croit que la
solution & I'énigme des OVNIS se trouve dans la science et il
s'est donc entouré dingénieurs et de savants qui, comme lui,
s'intéressent au probléme et sont préts a donner de leur temps
pour aider a résoudre I'énigme. Le Centre ne dépend en au-
cune maniére du gouvernement; les appareils techniques pro-
viennent de industrie privée, et les fonds, de dons publics.

Les équipages des avions commerciaux et militaires sont les
meilleurs observateurs non scientifiques de phénoménes cé-
lestes. en raison de leur formation et de leur compétence pro-
fessionnelle. Ils vivent littéralement dans le ciel; la sécurité des
passagers et de leur appareil de plusieurs millions de dollars
dépend de leurs connaissances, de leur habileté et de leur
jugement.

Il faut espérer que les OVNIS reviendront a la mode, ce
qui permettra a ces observateurs de rapporter librement leurs
observations, sans crainte du ridicule. Entre-temps, de sérieux
rapports, provenant de personnes a terre ou d'appareils élec-
troniques. comme le rapport de la base Falconbridge, con-
tinueront a n’attirer que sarcasmes sur les observateurs.

13




SECURITE DES VOLS

et les nouveaux pilotes

“Bravo™ a ceux d'entre vous qui onl obtenu récemment
leurs ailes de pilote. Enjuillet 1976, j"ai obtenu mon dipléme
du programme de bourse de pilotage a I'intention des cadets
de I'air avec privileges de pilote privé. Un an auparavant,
j'avais obtenu ma licence de pilote de planeur dans le
programme d'instruction en vol plané a l'intention des
cadets de lair. Je voudrais vous entretenir de quelques
points qui m'ont frappé au cours de mes 80 derniéres heures
de vol; il s"agit de sécurité du point de vue du jeune pilote.

Le pilote fait partie d’un systéme complexe gui comporte
beaucoup de risques et tant gquil v en a. les possibilités
d'accident sont élevees. Ce qu'il faut faire, c’est déliminer le
plus de risques possible et de réduire, par le fait méme, les
possibilités d'accident. 1l est toutefois trés difficile pour des
pilotes quien sont a leurs débuts d’éliminer ces risques ¢tant
donné qu'ils leurs sont inconnus, et c'est la que réside le
probleme. Il est impossible, méme pour le pilote le plus
expérimenté, d'envisager tous les problémes possibles;
toutetors 1l peut au moins, a l'aide de son expérience. déceler
les dangers éventuels. Le novice, par contre, n'a pu étre
expost aux nombreux dangers que comporte le pilotage.

Les publications aéronautiques telles que le “Flight
Comment™ et la publication de TC “Sécurité aéronautique

nouvelles” constituent, & mon avis, les meilleures sources
de renseignements sur les dangers associés au pilotage. Ces
“nouvelles™, qui recherchent les causes d'accidents d’avia-
tion. d'incidents et des dangers de pilotage, sont disponibles
a tous les pilotes licenciés. Elies donnent de nombreux
conseils utiles au pilote ainsi que des renseignements acro-
nautiques d'ordre général. Le “Flight Comment™ et les
“nouvelles™ permettent aux pilotes peu expérimentés de
mettrent & profit 'expérience et les fautes commises par les
autres. Retenez bien ceci: vous ne vivrez jamals assez vieux
pour commettre vous-meéme toutes ces erreurs.

La plupart des cadets de air qui sont pilotes volent a des
¢coles de pilotages commerciales. Les exploitants gardent
les appareils en bonne condition étant donné qgu'ils leur
servent de gagne-pain. Des sommes sontattribuées pour les
réparations et les vérifications; toutefois. lorsque 8 a 10
pilotes différents utilisent chague jour le méme appareil, il
est difficile de savoir quel traitement il a pu subir. Des
probl¢mes peuvent survenir a tout moment et un pilote non
avertl peut se retrouver dans une situation facheuse si celui
qui I'a précédé aux commandes @ malmené lappareil. Un
bon conseil: s1 vous voulez éviter les ennuis, faites vous-
méme le tour de Pappareil. La meilleure visite pré-vol
consiste a examiner tous les détails. Prenez tout votre temps
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et ne négligez rien. Si vous décelez la moindre défectuosite
signalez-la! De cette fagon. vous pouvez trouver a quc
moment elle s'est produite. Si personne n'en est au courant
ou n'enconnait la cause, il y a de forteschances gu'elle se soit
produite au cours du dernier vol par suite d'un mauvais
traitement de la part du pilote. Dans ce cas. il se peut g
vous aggraviez le probléme en utilisant l'appareil et il serai
peut-étre prétérable de le laisser au hangar. Sila défectuosite
ne met pas en danger le fonctionnementde 'avion, ilest tout
de méme bon de la signaler avant qu'elle ne constitue u
probleme majeur. Ceci permet aux mécaniciens de rectific

immediatemnent au lieu d'attendre Iinspection et d’avoir
acquitter des factures de réparations onéreuses. Clest égals

ment un excellent moyen d'étre bien vu par les propriétaires

Par un beau samedi matin, je me dirigeais vers le Cessna
172 que je devais piloter. En faisant le tour de l'appareil. .
maper¢us que cing vis du capot moteur étaient mals serrées
et je décelai ¢galement une grande fissure dans chaqu
deflecteur de givre en plastique dans les entrées dlair
Favant du moteur. Aprés examen minuticux, je constat:
que les fissures des trois déflecteurs sallongeaient vers 'unc
des trois tiges de fixation. Je m'imaginai toute sorte d
choses. Je me voyais effectuer une approche finale en peni
raide vers un terrain enneigé par une température trés froid
avec un gros morceau de plastigue dans mon carburateun
Jannulai immédiatement le vol et je fis part de mes décou-
vertes au propriétaire de lappareil en espérant qu'il linter-
dirait de vol. ce qu'il n'a pas fait. (Un appareil au sol n
produit pas). [l m'enleva les clefs et les remit a un autre pilotc
qui désirait effectuer un long vol de navigation. Je le mis a1
courant de la situation mais en vain. Je lui souhaitai bonn
chance et il est parti. Heurcusement pour lui, il s'en ai tird,
mais les risques additionnels qu'il avait pris augmentaient |u
possibilite d’accident. Je savais que [avais tout fait cn
signalant la défectuosité mais je me demande encore quellt
défectuosité le propriétaire négligera i Iavenir et pour qui
elle sera mortelle. Sivous décelez quelque chose d’anormal,
signalez-le!

S'il vous arrive un jour d'atterrir par a-coups au heu d'un
de vos bons atterrissages habituels, n’hésiter pas a le signa-
ler. Des amortisseurs datterrisseurs qui ont subi trop
deffort lors d’atterrissages durs pourraient gacher la jour
née dautres pilotes! Si vous bousillez votre atterrissage
soyez franc et admettez-le. Ce n'est que justice envers [t
pilote suivant.

Ftant donné que la plupart des nouveaux pilotes ne son
pas qualifiés aux instruments, il serait peut-étre bon

parler un peu de la météo. La vérification pré-vol devait
deébuter dés votre sortie du lit le matin. Appelez le bureau
météorologique et renseignez-vous sur les derniéres prési-
sions météo. Appelez-les de nouveau juste avant le vol et
demandez-leur les mémes renseignements. Comparez la
température actuelle avec les prévisions météo et vovez si
elles sontexactes — parfoiselles ne le sont pas. Une fois dans
le poste de pilotage, comparez des prévisions avec celles du
service automatique d'information de région terminale si
celui-ci est disponible a votre aéroport.

Il est toujours agréable d'entendre la météo nous annon-
cer CAVOK maisiln'y a pas que le plafond et la visibilité qui
comptent. Et que dire des vents au sol et des vents en
altitude? Pourrez-vous faire face au cisaillement? Ou et
quand pouvez-vous prévoir un givrage du carburateur? La
plupart des néophytes ne tiennent pas compte de ces choses-
la. Je gagerais qu'un grand nombre de ces jeunes pilotes
¢coutent le présentateur de disques a la radio pour capter les
rapports météo pour le vol. “T'en fait pas ti-gars, c’est dans
I'parfait!”

Pour ce qui est de décider st oui ou non vous partirez, je
vous conseillerais d'établir vos propres minima (au-dessus
de ceux preserits par TC bien sar!). Vous devriez étre
capable de piloter votre appareil sans difficulté dans ces
minima et méme vous v sentiral'aise. Cela réduit le temps de
préparation ct vous pouvez soit décoller sachant que vous
pouvez faire face a toute situation, soit retourner a la maison
sachant que vous avez pris la bonne décision. Quant a moi,
tout ce qui est au-dessous de 3000 et & ne constitue pas une
tres belle journée pour voler. Je resterais volontiers au lit,

A présent que vous avez décider de voler, vous montez a
bord de votre appareil et vous décollez vers votre destina-
tion, arm¢ de cartes et des prévisions météo. 1l est bon de
contacter la station radioaéronautique la plus prés pour
obtenir les derniéres prévisions météo. Méme si la météo
annonce CAVU sur toute I'é¢tendue de votre route, méfies-
vous! Beaucoup de jeunes pilotes mettent un terme a leur
carriere par suite de vols par mauvais temps. Si vous vous
trouvez dans une telle situation, trois choix s’offrent & vous.
Vous pouverz foncer et esperer que la chance sera avec vous.
Vous pouvez vous dérouter mais Dieu sait comment le
systeme dépressionnaire peut étre etendu et mal délimité!
Enfin, et c’est de loin la meilleure solution, vous pouver
retourner au point de départ; vous savez au moins, quel
temps 1l v fait. Celui qui rebrousse chemin vivra pour de
nouveau avoir la trouille!

LLors de mon premier vol de navigation en solo je rencon-
trai des nuages bas qui n'avaient pas été signalés et je
rebroussai chemin. Un autre pilote pris appareil et tenta de
suivre la méme route mais di faire plusieurs déroutement et
arriva @ destination, les réservoirs presque vides, avec
plusicurs heures de retard. 11 dut méme v passer la nuit et
attendre que le temps se dégage. Il fut chanceux. Moi, j'étais
en streté.

Certains pilotes ont ['habitude de mémoriser les listes de
verification, Cette pratique est a déconseiller car elle pour-
rait vous placer dans des situations dangereuses.

[l m'arriva un jour, dans 'attente d'effectuer un vol durant
mon cours de pilotage, de tuer le temps a lire un rapport
d'enquétes surles accidents. Celui-ci portait surun pilote qui
avait mémorisé sa liste de verification. En effectuant sa
vérification avant décollage il oublia de régler son hélice au
petit pas. Au décollage. 11 dépassa le bout de la piste et
percuta une cloture causant a la fois des dommages a
I'appareil et des embarras au pilote. Aprés avoir lu ce
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rapport, je me rends en piste. je vérifie mon avion et j'attends
I'arrivée de mon instructeur. Nous montons a bord de
I'appareil et je sors ma liste de vérification de démarrage.
L'instructeur me l'arrache des mains et me précise que je
devrais déja la connaitre par coeur: et Insiste pour gue
Jeffectue toutes les vérifications sans liste. J'arrive 4 la piste
en pensant que je n'avais rien oublié, Je mets plein gaz et
nous commencgons a accélérer. A la vitesse de décollage je
tire sur le manche; il me faut tirer trés fort, ce quin’est guére
¢tonnant, étant donné que le compensateur était réglé pour
que I'avion pique du nez. Je recommence et je demande ma
liste de vérification a l'instructeur qui me la remet sans dire
un mot. Les pilotes expérimentés oublient des choses et il est
facile & un nouveau pilote qui se concentre sur ce qui peut
sembler une multitude de choses, d'omettre un point de la
liste.

Le fait de changerde types d’appareil peut placer un pilote
dans une situation dangereuse. En effet, je suis moi-méme
passé dernierement du Cessna 172 a aile haute au Tiger de
Grumman a aile basse qui comporte des équipements addi-
tionnels, notamment les pompes a carburant, et 'omission
de les vérifier pourrait causer de sérieux problémes, Pour
parer a cette éventualité, il s'agit de rédiger sa propre liste de
veérification et de s’en servir, Elle devrait étre facile a utiliser
et vous devriez, en |'établissant. tenir compte de la disposi-
tion de I'habitacle ainsi que de vos habitudes personnelles.
Ayez en votre possession une liste de vérification pour
chaque type d'appareil que vous pilotez et utilisez-la chague
fois que vous étes aux commandes.

Je désirerais dire quelques mots aux instructeurs. J'ai déja
eu affaire & un instructeur qui tenait a faire des vrilles a 700
pieds-sol, ce qui poussait Pappareil, en l'occurrence un
planeur. au-dela de ses limites opérationnelles et & effectuer
de la voltige a basse altitude. Je ne recommanderais a
personne de suivre son exemple mais mon point est le
suivant: les €éléves-pilotes sont beaucoup influencés par les
agissements de leurs instructeurs. Il est probable qu'un éléve
pourrait tenter d'effectuer cette manocuvre et se tuer. Vous
pouvez transmettre vos connaissances a vos éléves mais
faites de méme pour votre bon sens. Un conseil aux éleves a
ce sujet: si I'exécution d’une manoeuvre semble comporter
des risques N'hésitez pas a le dire!

A ceux d'entre vous pilotes de planeur qui allez devenir
pilotes d’avion. jaimerais vous donner quelques conseils.
Piloter un avion, c'est un peu plus que piloter un planeur
avee une manette des gaz dans lautre main! Clest un monde
totalement différent. Le meilleur moyen dapprendre a
piloter un avion, c’est d’oublier que vous avez déja piloté un
plancur. De cette fagon, vous n'avers qu'a apprendre ce qui
vous sera enseigné et vous pouvez entrevoir le tout du point
de vue d'un pilote d*avion. Une fois que vous serez un bon
pilote d*avion, vous serez probablement plus en mesure de
constater la trés grande différence qui existe entre les deux
types de pilotage.

Le cadet de I'air qui est pilote a un avantage sur le pilote
privé civil en ce sens qu'il a bénéficié d’une formation
militaire ce qui lul confére une auto-discipline, élément
indispensable pour piloter de nos jours. Il s'en suit une
¢laboration d’habitudes de sécurité qui ne le quitte jamais
tout au long de sa carriere de pilote.

A ceux d’entre vous gui profite de cette excellente forma-
tion. je vous souhaite la bienvenue et jespére que votre
carriere de pilote sera longue et SURE,
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défaillance
du train
d'attérissage

SITUATION: Atterrisseurs avant et gauche sortis et verrouil-
[és. selon les voyants: atterrisseur droit en sus-
pens, & demi sorti: aucune pression hydraulique
circuit principal.

Le pilote a tenté diverses manoeuvres pour forcer I'atter-
risseur droit a se verrouillé en position sorti. Les manoeuvres
de lacet se sont averées étre les plus efficaces, mais elles seules
n‘ont pas réussi a forcer I"atterrisseur droit suffisamment vers
["avant pour enclencher le dispositif de verrouillage.

Avec les volets a 159, 4 2600 t/mn et avec une vitesse indi-
quée de 130 Kt, le pilote a commencé une série de manoeuvres
de lacet avec les ailes a Thorizontale (ou presque). Quand il
a atteint le maximum de lacet possible, atterrisseur droit se
balancait un angle assez prononcé. Le pilote mettait du pied
a fond a gauche puis a droite et d'un appareil en observation.
on a estimé le lacet 4 300 de chaque coté. Quand le nez se
déplagait vers la gauche. latterrisseur droit tendait a remonter
vers le fuseau moteur et quand le nez se déplacait vers la
droite. Tatterrisseur s'élancait vers le bas et vers I'avant. pres-
qu'en position verrouillg.

Lors d’une série de ces manoeuvres, juste aprés avoir mis
du pied a droite a fond et alors que I'atterrisseur droit avait
commencé sa course vers le bas, le pilote a abaissé 'aile droite
d’environ 209, puis il a brusquement ramené le manche vers
lui. Latterrisseur droit s'est alors balancé suffisamment vers
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La manoeuvre de lacet vers la droite, est amorcée.

Deux secondes aprés.

.

I'avant pour s’enclencher en position verrouillé.

Tout au long de I'opération, un membre de I'équipage se
trouvait au poste de surveillance droit pour informer le pilote
des mouvements de Iatterrisseur.

Heureusement le major Field a pu mettre Patterrisseur en
position sorti par ses essais et grace 4 sa persévérance. Sa déter-
mination et sa rapidité dans I'action ont évité des dommages
graves 4 un Argus et probablement des blessures i I'équipage.

Il a considéré un autre paramétre qu'il n'a pas mentionné
dans son commentaire sur la sécurité: réduire au minimum
la poussée de l'air sur Tatterrisseur libre. 11 a tenté deux
méthodes:

a. mettre I'hélice n© 3 en drapeau;

b. simuler la mise en drapeau de I'hélice n© 3.

Avec le recul, il est probable qu’en amenant manuellement
I'hélice n® 3 au plus petit pas possible et en réduisant les
gaz, on aurait protégé le plus possible I"atterrisseur droit de la
poussée de |'air.

Mais si I'atterrisseur n’était pas descendu? Que faire?
déverrouiller le train ct le laisser libre a 'atterrissage
force?
laisser le train dans cet ¢tat et faire un atterrissage forcé?!
faire un atterrissage forcé sur la piste ou dans un champ
adjacent couvert de neige?
transférer le carburant du coté gauche et tenter de faire
rouler I'avion au sol sur la roue avant et Iatterrisseur
gauche aussi longtemps que possible?
mettre les hélices en drapeau a I'atterrissage?
laisser tourner les hélices?
mettre en marche les extincteurs a atterrissage”

Crique de verrin de commande
avant le nettoyage.

Crique de verrin de commande
aprés le nettoyage.

VU32-3,370 jours d’exploitation sans accidents

)

Le 27 avril 1977, I'Escadron polyvalent 32 a atteint un
sommet de 3370 jours d'exploitation sans accident, soit 9.2
années. Les dossiers indiquent qu’au cours de cette période,

-plus de 35 000 heures de vol ont é1é enregistrées sur plusieurs

types dappareils, Considéré comme la “béte de somme” de
I'Escadron, le “Silver Star™ T-33 a été sans arrét sur la bréche
et assure encore des missions de soutien pour la Marine; pour
sa part, le Tracker CS2F a servi jusqu’en 1972 i 'entraine-
ment opérationnel des pilotes, tandis que sa version passagers
se chargeait des communications et du transport de passagers
entre le littoral et le Bonaventure jusqu’au désarmement de
cette unité: quant au Dakota C47, il fut utilisé comme avion
de transport jusqu'en 1974, date de son retrait du service;
enfin, en 1972, 'Escadron a accueilli le Twin Huey CH135,
destiné & des missions de soutien de la flotte, au transport
polyvalent, ainsi qu'a la recherche et au sauvetage.

Photographiés devant le panneau rappelant cet exploit, on
remarque de gauche & droite le Lt Yvan Bourdeau, officier de
la sécurité des vols de 'unité, le Maj Al Hawthorne, comman-
dant la VU 32, le Col Larry Ashley, commandant de la base,
etle Col R.D. Schultz, directeur de la sécurité des vols,
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LE CARACTERE D’AVIATEUR
--- un élément essentiel = iericomtion v e

Si on vous demandait quel est, selon vous, le trait caractéris-
tique le plus important du pilote, quelle serait votre réponse?
Cette question se rapporte aux pilotes (ou aux comman-
dants de bord de lignes aériennes ou commandants d’aéro-
nefs, si vous préférez) qui sont pleinement qualifiés et qui
possédent toute l'expérience qui, selon vous, est nécessaire.
Serait-ce la maitrise de soi, le “leadership”, ou simplement
'intégrité? Si vous étes de ceux qui choisissent intégrité,
vous vous rapprochez d’un des aspects caractéristiques du
personnel navigant les plus essentiels, bien que souvent négligé.
Notre réponse, comme |'annonce le titre, c’est le caractere.
On pourrait bien questionner la supériorité en importance du
caractére sur l'intégrité, ou méme le degré de différence entre
les deux termes. Toute notion de sémantique mise a part, il
existe une différence qui pourrait se montrer significative.

Le lecteur critique aura probablement déja remarqué la
distinction accordée sciemment 4 ces deux termes dans quel-
ques-unes des questions.

La plupart d’entre vous avez appris, a 'école, 4 la maison,
ou aprés votre entrée dans les Forces, la définition et la raison
d’étre de l'intégrité. Pour vous rafraichir la mémoire, elle se
définit comme “I'état d’une personne qui a des principes
moraux; c’est I’équité, ['honnéteté et la sincérité.” Voila donc
un trait important.

Comparez-le cependant avec le caractére — “force morale,
maitrise de soi et courage”. Ce sont tous des mots actifs et
puissants. Le caractére, c’est l'intégrité et plus encore. C’est
la maitrise de soi et plus encore. On y voit une force que
I'intégrité seule ne pourrait égaler. Voila pourquoi le caractére
est peut-étre le trait dominant du personnel navigant.

Les pilotes et leur équipage travaillent dans un milien qui
exige la prise de décisions de vie ou de mort beaucoup plus
souvent que dans la majorité des professions. Ces décisions, en
outre, n'ont pas toujours rapport aux défectuosités mécani-
ques. Si tel était le cas, le caractére n’aurait pas un role si
important dans 'aviation. Toutefois, puisque les pilotes et les
équipages doivent non seulement réagir a des urgences en se
conformant aux méthodes établies mais aussi prendre des
décisions d’importance capitale, les puissants attributs de
maitrise de soi, de courage et de force morale s’unissent sou-
vent pour détourner tout probléme critique avant qu’il ne sur-
vienne.

L’assurance du caractére.

Au Conseil national de la sécurité des transports, 'intérét
qu'a porté M. Gérald M. Bruggink au caractére du pilote I'a
poussé a suggérer que des recherches soient entreprises en vue
de déterminer les possibilités d'un programme d’assurance du
caractére. Selon le rapport de M. Bruggink intitulé “*Accidents
résultant d'erreurs humaines et I'assurance du caractére™,
I'intégrité individuelle, la maitrise de soi, les principes moraux
et I'intelligence innée forment le caractére idéal du pilote.

M. Bruggink dit qu’on a déja tout fait pour assurer la qua-
lité de I'équipement et le 'entrainement en ce qui touche la
sécurité aérienne. Il ne reste qu’a diriger nos efforts vers la
vérification de la qualité du caractére des pilotes.

11 fait remarquer que bien que le taux d’accidents de vol
a grandement diminué dans les derniéres 25 années, le pour-
centage d’accidents attribués aux erreurs des pilotes est de-

meuré 4 peu prés le méme. Appuyé par les statistiques d’ac-
cidents des Forces aériennes, il signale que la stireté de fonc-
tionnement des aéronefs d’aujourd’hui a atteint un niveau
inégalé, mais que, cependant, le niveau de sireté des pilotes
n'a pas augmenté dans les mémes proportions.

La force de la théorie de M. Bruggink dans les opérations
aériennes pourrait étre discutable, mais il y a peu de doute,
toutefois, sur le role important que joue le caractére dans la
prévention des accidents. Les décisions est le secret du pilo-
tage.

Définition du caractére d’aviateur.

On trouve dans le dictionnaire une définition claire et pré-
cise du mot “‘caractére”, mais le terme “caractére d’aviateur”
est plus facile a discuter qu’a définir. Qui I'a et qui ne I'a pas?
Et combien ont déja envisagé son manque comme facteur d’ac-
cidents?

Le caractére et I'attitude sont étroitement reliés et, depuis
plusieurs années, il est évident que ['attitude joue souvent un
role primordial dans les aceidents. Le docteur Robert A. Alkov
a fait paraitre, dans la revue Approach, publiée par le Centre
de séeurité navale des Etats-Unis, un article sur les accidents
attribuables aux erreurs de pilotage durant les années 1975
et 1976. Un profil synthétisé des pilotes impliqués dans une
douzaine d’accidents durant ces deux années nous révele un
individu qui éprouve du ressentiment envers I'autorité, qui
selon lui, restreint injustement sa performance supérieure.
Ce pilote prend aussi le réle de ’as de l'aviation que l'on
trouve dans les films, les romans et la télévision. Selon 'article.
“son modéle est un de ces personnages fictifs et infatigables
des vieux films de John Wayne. Il se prend pour un querel-
leur de taverne agressif qui boit comme une éponge.” Lc
docteur Alkov signale qu’un trait commun de ces pilotes est
I'agressivité excessive, allides a 'immaturité et a Uimpulsivité.

Cet article se penche surtout sur la personnalité et I"aspect
psychologique du pilote, mais on peut nettement discerner
dans le texte certaines nuances qui se référent a ce qu’on peut
nommer des déficiences dans le caractére d’aviateur.

Le caracteére d’aviateur de la plupart d’entre nous a déji
été mis a I’épreuve d'une fagon ou d’une autre. Durant nos
premiéres années, on a peut-ftre hésité a suivre le chef d'es-
cadron (ou nos propres désirs) et a voler sous un pont, ou i
raser une locomotive, un troupeau, des coyotes ou méme urn
paisible cultivateur, Vous vous souvenez peut-étre comment
lors du cours de pilotage de début ou élémentaire, quelques
uns des étudiants déboitaient leurs camarades du circuit de
piste en employant des manoeuvres qui, aujourd’hui, seraient
considérées comme un coup de roulette russe?

Plus tard, I'épreuve du caractére s’est compliquée: diverge:
ou non vers un aérodrome de dégagement, lorsque les condi-
tions météorologiques s'annongaient peu favorables au-dessus
de la base équipée de la meilleure installation de radio-naviga-
tion au pays; déclarer ou non une urgence pour une pannc
bizarre qui fut ignorée par les deux équipages précédents:
faire face & la possibilité d’'étre obligé de condamner une dc¢
cision qui, selon nous, était une de nos meilleures, mais qui o
été prouvée mauvaise par la tournure des événements.

11 y a aussi les épreuves de caractére subtiles auxquelles o1
doit souvent faire face. Devraisje vraiment tout apprendre s

ce circuit étrange? Aprés tout, le vol de demain ne sera que
routinier; le voyage a été long et fatigant, done pourquoi me
punir davantage en essayant de rester sur le qui-vive? Ou en-
core, je n’aurai pas assez de place pour circuler dans cette zone
congestionnée, mais mon seul autre choix serait d’arréter sur
la voie de circulation, et les contréleurs n’aimeraient pas
¢a. Il y a peut-étre assez de place, aprés tout.

Le caractére d'aviateur est donc le triomphe de I'humilité
et du bon sens sur |'arrogance et la confiance excessive en soi.
Quand on ne I'a pas.

De toute évidence, tous les accidents ne sont pas causés par
le manque de caractére. On peut fort bien commettre une
erreur de toute bonne foi. Cependant, le manque de caractére
est trop souvent la cause d’accidents qui n’auraient jamais
da arriver ou qui auraient été beaucoup moins graves si I'équi-
page avait su démontrer un certain caractére.

La plupart d’entre nous avons connu ou entendu parler
de quelque instructeur ou inspecteur de vol (tous deux de-
vraient servir d’exemple) qui a eu un accident par suite d’une
infraction intentionnelle aux réglements ou aux directives. Par
chance, de tels cas sont rares. Aprés un de ces accidents, sans
perte de vie, survenu il y a quelques années, le Conseil national
de la sécurité des transports a inculpé trois cadres de la FAA
de désobéissance flagrante aux procédures de sécurité établies.
Les enquéteurs trouvérent que le pilote commandant de bord
n'était pas aux commandes et que le pilote dans le siége
gauche n’était pas qualifié pour piloter ce type d’avion. Le
pilote dans le siége droit était le seul qui occupait légalement
son poste lorsque l'avion s’écrasa au décollage. Ca, c’est avoir
du caractére d’aviateur?

Vous vous souvenez peut-étre d'un incident au cours duquel
plusieurs passagers et membres d'équipage ont été blessés
quand un avion d’une ligne étrangére a rencontré des turbu-
lences 4 une altitude de 33 000 pieds au-dessus des Etats-Unis.
Le capitaine avait négligé de demander & ses passagers d’at-
tacher leur ceinture de sécurité bien que tout prés d’eux,
I'orage se déchainait en pleine vue. Donc, lorsque I'avion est
entré dans les turbulences, ce fut le sabbat, Quinze personnes
ont été blessées et il restait sept heures de vol avant d’arriver
a destination. Qu'a fait le commandant? A-t-il atterri pour as-
surer le traitement des blessés? Non, il a continué jusqu’a
sa destination originale en Europe! Le manque de caractére
d’aviateur se manifeste de nombreuses fagons.

L’expression de plusieurs qualités.

Bien qu’il ressemble a4 un nouveau terme le “caractére
d’aviateur” n’est finalement qu'une simple tournure dénotant
certaines qualités jugées nécessaires pour les membres d’équi-
page. Vous vous y reférez peut-étre par un autre terme.

La plupart des membres du personnel navigant possédent
le caractére d’aviateur mais il y en a néanmoins qui ne le pos-
sédent pas. Le seul fait de reconnaitre son importance n’as-
sure pas sa présence dans chacun d'entre nous.

Tout membre d’équipage doit étre prét a se former — ou a
se recycler — de fagon a développer en lui ce caractére, ce qui
exige en soi un certain degré de discipline mentale que certains
aviateurs considérent inutile, et d’autres encore, inacceptable.

Un “leadership” vigoureux du commandement peut aider
a former le caractére d’aviateur, mais la encore, le “leadership”
n’est pas suffisant. Le caractére d’aviateur ne peut étre décrété,
acheté, ou faconné i court délai. Il est composé de qualités
fondamentales fortes et personnelles qui doivent étre sou-
tenues sans arrét. Si on ne les posséde pas, on peut les cultiver,
mais personnes ne peut le faire pour nous.
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—collision en plein vol

Alors que l'escadrille de voltige des Snowbirds effectuait
une démonstration gu-dessus de l'aérodrome de Paine Field,
Etat de Washington (E.-U.) une collision est survenu en plein
vol. Juste vers la fin du spectacle, lors d'un changement de
formation de ““Arrow™ a “Big Vic”, les numéros quatre et sept
se sont heurtés a quelque 1400 pieds d’altitude. Le chef d’es-
cadrille a vu les deux appareils descendre en vrille, étroitement
imbriqués. Les deux pilotes se sont éjectés sans probléme
pour étre ensuite recueillis dans leurs radeaux par la garde
cotiere américaine. Les avions se sont abimés dans quelque
trente pieds d'eau, & six milles au large de Paine Field. [’ac-
cident a été provoqué par une évolution sans contact visuel
au sein de la formation. Si l'on en juge par les résultats, la tech-
nique n'est pas au point!
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LA FATIGUE

et le rendement en mission

Lors d'une réunion internationale portant sur la médecine
aérospatiale, un participant s'est dit inquiet du niveau de
fatigue atteint par les pilotes d’hélicoptére qui travaille pour le
forage de puits de pétrole dans la mer du Nord. Etant donné
qu'il était membre participant!?), il demanda a ses éminents

! collégues quel serait, d'aprés eux, le nombre maximal d’heures
[ de vol a respecter pour ce genre d'exploitation aérienne. Au-
cun d’eux n’osa avancer un chiffre, précisant qu'il y avait beau-
coup trop de variables en cause pour que les conclusions aient
un sens, et que le nombre d’heures de vol par jour n’est qu'un,
et souvent pas le plus important, des nombreux facteurs qui
causent la fatigue. Méme si un chiffre raisonnable a son utilité
du point de vue administratif, par exemple aux fins de répar-
tition des taches, il faut comprendre que ce chiffre est arbi-
traire du fait quil est fondé, dans une certaine mesure, sur des
relations employés employeur, et qu’il n'a pratiqguement
pas. sinon aucun, rapport avec le niveau de fatigue dans
une situation donnée. Il ne faut pas croire qu'au niveau de la
fatigue une mission en vol puisse étre accomplie en toute
sécurité, uniquement parce que le nombre maximal d’heures
de vol preserit ne sera pas dépassé.

Ce n’est pas la fatigue proprement dite qui nous intéresse,
mais plutot les effets néfastes connus gu’elle a sur le rende-
ment des hommes. On compte peu d'activités dans notre so-
ciété actuelle on le rendement de chague homme est aussi
important que dans le cadre de I'exploitation aérienne. Méme
avee la technologie actuelle, on exige un trés haut degré de
fiabilité de la part de I'élément humain faisant partie de I'os-
mose homme-machine; par conséquent, toute dégradation des
performances, telle que celle causée par la fatigue, peut en-
trainer une rupture de cet ensemble et déboucher sur une
catastrophe. D7aprés le concept de stress causé par plusieurs
facteurs, il ne faudrait pas isoler la fatigue des autres facteurs
ayant rapport aux diminutions des performances. La fatigue
n'est pas un élément simple dans le facteur stress, car elle peut
étre provoquée entiérement ou en partie sculement par des
facteurs contributifs comme par exemple la maladie bénigne,
les problemes personnels, la chaleur, ete.

Nombre d'études ont été menées d la fois sur les effets
biologiques de la fatigue et sur ses répercutions sur le com-
portement en général. Lorsqu’on rassemble et étudie toutes
ces données, on s’apergoit que tout ce qu’on sait-intuitivement
se vérifie par expérience. L’exécution soutenue d’une certaine
tiche provoque la fatigue: un homme fatigué produit moins
que 'l est reposé. La dégradation des performances est
proportionnelle au degré de fatigue et, il n'y a qu'un seul
reméde a la fatigue: le repos! 1l est & remarquer que certaines
I conséquences de la fatigue apparaissent 4 des niveaux critigues
‘ de I'exploitation aérienne. Ainsi, la fatigue porte a commettre

des erreurs qui ne se produisent normalement pas et dont le
! nombre augmente en proportion du degré de fatigue. Elle
| entraine une forte diminution du rendement, acceptation
‘ d’une précision moindre sans qu’on s'en rendre compte (pilo-
| tage relaché et discipline de I'air presquiinexistante): une per-
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par le colonel R. W. Fassold, IMCME

turbation du champ de vision périphérique (la lecture instru-
mentale n’est plus intégrée 4 un tout); un manque d’attention
qui se traduit pas "'omission ou l'ignorance de certaines actions
ou de certains instruments (en particulier ceux situés en péri-
phérie); enfin elle amenuise la prise de décision. Des dégrada-
tions de performances telles que celles-ci ne sont pas com-
patibles avec un pilotage str et leur élimination devrait, par
conséquent, étre considérée comme une exigence opération-
nelle.

(DNt = membre participant; qui a le droit de vote.

Chague personne doit faire tout son possible pour s’assurer
que la fatigue ne compromettra pas la sécurité de la mission
tout en respectant les réglements sur le maximum d’heures
de vol dans une méme journée. On suggére d’étudier les fac-
teurs de rendement pilote et machine avant le vol. Comme
pour le calcul de masse et de centrage, de la distance au décol-
lage. etc., il ne suffit, dans certains cas, que d'une étude som-
maire du rendement pour "écarter en tant que facteur limita-
tif. Dans des situations plus tendues par contre, ol le rende-
ment des pilotes pourrait constituer un facteur limitatif, ou
peut avoir a effectuer des calculs précis afin de déterminer si la
mission peut étre accomplie en toute sécurité et d'établir la
marche i suivre a cet effet.

Etant donné qu’il n'y a aucun tableau ou graphique sur les
performances. de quelle fagon pouvons-nous évaluer la fatigue”
Cette évaluation doit étre subjective, toutefois, nous savons
pertinemment que I'accomplissement soutenu d’une tiche.
sans repos, provoque la fatigue. Cette derniére entraine une di-
minution des performances, proportionnelle au degré de fati-
gue. Chaque mission exige une certaine somme d'effort de la
part du pilote et le principal objectif consiste a s’assurer que
les exigences de la mission n'excédent pas. en tout temps au
cours de la mission, la capacité d’efforts que peut fournir le
pilote. On peut, en se servant de ces rapports, élaborer un
modéle qui servirait de base pour évaluer la fatigue. Les in-
convénients d’avoir a évaluer subjectivement les exigences
de rendement et les capacités d’efforts potentielles, sont cn
partie compensés, ¢étant donné quiils sont évalués par Ia
méme personne et que c’est surtout le rapport entre les deux
qui compte.

A partir de I'étude de ces rapports, on peut établir un gra
phigue des performances maximales disponibles pour une
tiche donnée (voir figure 1). L’échelle de temps. ainsi que ¢
fléchissement et la forme de la courbe varieront selon les per-
sonnes et la situation. Toutelvis, le point B sera toujours plus
bas que le point A. Il est & noter que la courbe représente le
rendement maximal disponible et pas nécessairement le rende-
ment réel lequel peut étre moindre, tout dépendant des
exigences d'efforts et autres facteurs. Afin de simplifier le tour
on a tracé la ligne continue de facon gu’elle s'infléchisse légére
ment bien que sa forme varie, probablement du moins. d’un
personne a l'autre. Les pointillées nous en donnent, d’ailleu
une idée, et la courbe qui s'infléchit brusquement et tardis
ment risque d'étre la plus dangereuse.

>

Rendement humain maximal
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e mission
I"homme

Efforts qu
impose a

Comme on peut le constater, nous cherchons 4 savoir si
le rendement que peut fournir 'homme est suffisant pour
satisfaire aux exigences de la mission. A cette fin, une évalua-
tion de ces derniéres s’impose. Ceci peut se faire graphique-
ment si 'on posséde une connaissance approfondie de la mis-
sion.

La figure 2 montre les efforts prévus lors d'une mission
normale du type “transport™ et ces données peuvent servir de
base pour élaborer d autres profils d’exigences de mission.

La forme de la courbe dépend d’un grand nombre de fac-
teurs et c'est le rapport entre divers points sur la courbe, plu-
tot que la hauteur de celle-ci qui compte. Un décollage et une
montée 4 masse maximale, par temps chaud, en IMC margi-
nales et en air instable, exige probablement d’avantage de
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Figure 1
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Figure 2

I'homme que ne le ferait un décollage & masse réduite, par
temps frais avec CAVU en air stable. Les efforts exigés en croi-
siere lors d’une mission de transport sont probablement trés
minimes comparativement a ceux exigés au décollage et a I'at-
terrissage, pourvi que la température soit favorable, que I'ap-
pareil fonctionne bien et que I'équipage ne soit pas attaqué en
vol. Dans des conditions similaires, les efforts exigés de
I'homme sont probablement supéricurs au cours de la phase
approche et atterrissage que durant celle du décollage et de la
montée. L'exactitude de la forme générale du graphique a la
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figure 2 se vérifie en partie, étant donné que la plupart des

accidents impliquant des avions de transport se produisent
a proximité de I'aéroport et au cours de la phase approche
et atterrissage.

En se servant de ce graphique de base, on peut en modifier,
la forme pour y incorporer des contraintes tels que le mauvais
temps rencontré en route, les aéroports “inhabituels”, les
approches difficiles (par exemple, terrain en pente, ou aides
minimales pour les approches), les pistes courtes, etc. On
peut ainsi tracer les profils d’efforts prévus pour tout type de

Décollage et montée

Approche et atterrissage

Efforts que la mission
exige de 'homme

Figure 3
Sauvetage
Atterrissage
Décollage Recherche
Retour
Eloignement
L L e I

Temps —»

Figure 4

mission aérienne. La figure 3 peut représenter les efforts exigés
d'un pilote faisant partie d'une patrouille de voltige, d’un
instructeur de pilotage ou d’un pilote d’hélicoptére en mission
NOE. La figure 4 peut représenter les efforts exigés d’un pilote
d’hélicoptére en mission SAR, ceux-ci atteignant un sommet
au cours de la phase du sauvetage . . .

La prochaine étape consiste a superposer, comme pour la
figure 5. le graphique de rendement au graphique defforts.
On constate alors que dans presque toutes les missions aérien-

nes, le pilote doit fournir un effort maximal 4 un moment ol
suite a la page 24
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PILORI

“Bingos” non intentionnels

Le licutenant Jean Lacigale, 4€ esc, du 8 janvier au 26 septem-
bre 1974 Le lieutenant Lacigale a réussi & atterrir sur 'aéro-
drome de dégagement 43 fois en un an, établissant un nouveau
record de .414 dégagements a court de carburant par vol. Ce
faisant, il est intéressant de signaler qu’il n’a jamais porté
d’argent sur lui lors de ses exploits et qu'il est un fumeur
invétére qui n'achéte jamais de cigarettes.

Méfiez-vous, les oreilles “ennemies’”’ vous écoutent . . .

Le capitaine G. Lafranchise, 4€ esc., le 4 avril 1973, Le capt.
Lafranchise, bloqué sur 'aire d’attente alors que les atterris-
sages étaient particuliérement nombreux, a appuyé par erreur
sur l'alternat plutot que sur le bouton de Uinterphone. Ces
35 minutes de temps d'antenne ininterrompu ont dépasse de
4 minutes le record antérieur. I a parlé de divers sujets, allant
de renseignements opérationnels confidentiels jusqu’a la vraie
couleur des cheveux de la femme du commandant. Il a terminé
brillamment par un compte-rendu détaillé de ses activités
lors de son dernier vol de navigation, s’attirant ainsi les applau-
dissements nourris du personnel de la tour et tous les équi-
pages dans le circuit d'atterrissage.

Plus d’un tour dans son sac

Le lieutenant Yvan D. Nausé, 4¢ esc., du 31 janvier au 30
septembre 1976. Le lieutenant Nausé refuse, par fierté, d’em-
porter un sac réglementaire pour mal de l'air. Néanmoins, il
est souvent victime de cette affection et a transformé ce pro-
bléme en violon d’Ingres. 11 a mairtenant catalogué 97 articles
qui, dans un poste de pilotage, peuvent servir de réceptacle en
cas d’urgence. Son titre de gloire: il récupére maintenant d'un
coup du lapin regu lors d'un vol récent alors qu'il . ... . gonfla
son radeau!

Freinage aérodynamique

Le lieutenant A. Bendix, 4¢ esc., le 14 novembre [975. L at-
terrissage de nuit du lieutenant Bendix ala BFC .. .. .. a illu-
miné le terrain avec des gerbes d’étincelles, a la suite d'un
cabrage trop prononcé de son appareil, sur une distance de
7,382 pieds (la piste en comptait 8,000). Lofficier des rela-
tions publiques de la base a recu plusieurs appels de citoyens
inquiets, demandant si la base avait été visitée par une comete.
La société Cromwell Aviation, constructeur des picces de
queue de 'avion du lieutenant Bendix, lui a présenté une table
a café doré, en forme d'empennage.
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Ballet aérien

Le major Paul R. Léger, 4¢€ esc., le 2 février 1974, Le major
Léger, dans son chasseur baptisé “Les chaussons rouges”. a
effectué une série de pirouettes spectaculaires a partir d
39,000 pieds. Il a recu 9.6 dans les figures obligatoires et 9.
en style libre avant de réussir un rétablissement 4 800 pieds
De mauvaises langues disent que le service de buanderie de la
base ne veut pas accepter sa tenue de vol. L’équipe au sol :
peint un tutu autour de la taille de son avion.

Patience et longueur de temps

Le lieutenant Daniel Percé-Vérant, 4¢ esc., le 8 et 9 mai 197
Le lieutenant Percé-Vérant bien que son nom n¢ soit pa
inscrit au tableau des vols, s'est habillé et s'est tenu derricr
lofficier de service, regardant par-dessus son épaule pendai
37 heures consécutives en attendant le pouvoir volet. On
finalement récompensé avec un vol technique pour régulati
du compas.

Quel bruit?

Le major Robert Dubruit, 4¢ esc., le 16 juin 1976. Le major
Dubruit a réussi le vieux truc du chapeau lors d'un vol de
navigation en quatre étapes. Ignorant tous les NOTAM, il
atterri lors de deux prises d’armes de changement de commai
dement, d’une cérémonie d’adieu pour un retraité et d'w
inguguration d'un Sea Scout. A chague occasion, avant
couper les moteurs il les a fait rugir pendant 15 minute
Une fois, il a maintenu un régime élevé pendant 10 minut
de plus ne serait-ce que pour voir si le voyant de rése
carburant s’allumerait.

4

Je m’assure que vous faites

la co:ztre—vérz'ﬁmtz’wz

Hola les pilotes, avez-vous constater le grand nombre
d’appels provenant de la tour de controle derni¢rement aux
fins de contre-vérification du train? Frustrant n’est-ce pas!
Surtout apres gue vous leur ayez déja répondu “train sorti et
verrouillé”,

N'allez pas croire que les contréleurs veulent sTamuser &
vos dépens. Bien au contraire, ils ne font que respecter une
consigne provenant de la-haut, soit le QGDN.

Yar suite d'une commission d’enquéte tenue récemment. il
a ¢t¢ recommandé que les contrdleurs de la circulation
acrienne soient tenus de rappeler aux pilotes de vérifier le
train d'atterrissage. méme si ceux-ci leur avaient déja répon-
du “train sorti”. La direction des services de la circulation et
reglements aériens a accepté cette recommandation et I'on

par le capitaine J. A. R. Larocque
BFC Trenton

est @ modifier les publications en cause.

Le QGDN est d’avis que cette confirmation additionnelle
obligera les pilotes a contre-vérifier la position du train
dratterrissage et ¢liminera les suites d'une réponse automa-
tigue “train sorti” sans confirmation visuelle de leur part. On
a ¢galement donné instruction aux controleurs de varier la
terminologie du controle de train sorti pour éviter que
'expression ne devienne routiniére.

"abces est done crevé. N'en sovez pas contrarier car,
apres tout. c’est votre sécurité quien dépend. Respecter cette
consigne et nous ferons tout notre possible pour que vous ne
receviez jamais un appel du genre “je m'assure que vous
faites la contre-vérification . . . ™
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eure de vol sur Kiowa

Le 14 avril 1977, le capitaine Edward H. Gosden, du
444¢ Escadron tactique d'hélicoptéres basé a Lahr (Allemagne)
accomplissait sa 2000¢ heure de vol sur Kiowa, établissant
ainsi le record de I'Escadron.

Le capitaine Gosden s’engage d’abord en 1964, dans I'armée
canadienne. Aprés avoir suivi un cours de pilotage, en octobre
1972, il est affecté au 427¢ Escadron tactique d’hélicoptéres
d la base de Petawawa (Ont.), ol il y accumule la majeure
partie de ses heures de vol sur Kiowa avant d’étre muté au
444¢€ en aoit 1976. L'ensemble de ces 2000 heures représente
des vols opérationnels effectués entre janvier 1973 et avril
1977, i I'exception de 200 heures passées en transformation
et en entrainement opérationnel.
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suite de la page 21

les ressources dont il dispose peuvent étre au plus bas niveau.
Bien-sir. nous avons tous piloté dans cette zone critique et le
résultat dépend d’un grand nombre de variables, y compris
la chance. On peut probablement dire, toutefois, que les ris-
ques augmentent dramatiquement au-deld des points d'inter-
section de ces courbes. Etant donné le rapport qui existe entre
la charge de travail et la fatigue, aucune mission agérienne n’est
a I'abri de cette zone critique. Ainsi, le vol plus court qui
exige de trés grands cfforts et qu'on décrit 4 la figure 3, en-
trainera un rétrécissement de la courbe de rendement maximal

Rendement
Zone
critique
B
Temps —y-
Figure 5
; Rendement
A |
i Zone
g critique
B

Temps —

Figure 6

disponible de sorte que la pente est plus prononcée: on atteint
ainsi le niveau B plus rapidement qu'on ne le suggérait a la
figure 1. La figure 6 nous en donne une idée, 1l en est de méme
dans les cas ou, pour une quelconque raison, les efforts que la
mission exige de I'homme dépassent ce qui avait été prévu.
c’est-a-dire que I'infléchissement général de la courbe de rende-
ment maximal, peut étre supérieur a ce qui avait été prévu,
Lapproche décrite ci-dessus illustre clairement les trois
méthodes principales pour combattre les dangers de fatigue
au cours de missions en vol. Le premier objectif consiste a
partir en mission avec le point A situé le plus haut possible
et 4 éviter que la courbe de la figure 1 ne s’infléchisse trop.
Le pilote y parvient en partie en étant en bonne forme physi-
que et bien reposé. Le deuxiéme objectif consiste a garder un
écart maximal entre les courbes tout en maintenant la courbe
de rendement le plus haut possible (tel qu'on vient tout juste
de le mentionner) et la courbe d’effort le plus bas et la plus

plat possible. Le pilote parviendra en partie i garder cette
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derniére courbe au niveau souhaité en utilisant du matériel
et des méthodes qui minimisent les efforts exigés. Le dernier
objectif consiste a éviter que les courbes se croisent en tout
temps au cours de la mission. Si I'on ne peut y parvenir, aprés
les deux premiers objectifs, il serait alors préférable de mettre
fin 4 la maission ou de I'interrompre pour se reposer avant que
les courbes ne se croisent,

Il faut se rappeler que les graphiques de rendement et
d'effort combinés ci-dessus concernent une seule personne.
Dans les avions transportant plusieurs membres d'équipage.
I"évaluation finale devrait étre fondée sur les efforts comhbinés
des membres d'équipage clés. Ainsi, dans certaines opérations
de transport ol il n'y a qu'un seul mécanicien navigant, le
niveau de fatigue prévu en ce qui le concerne peut constituer
le facteur limitatif. Votre ““plan de vol™ véritable ou fictif, soit
personnel soit de tout I'équipage, devrait indiquer le nombre
d'heures de vol et le genre de vol que vous pensez, ce jour la
ou au cours de cette mission, pouvoir effectuer en toute sé-
curité. Prévoir aussi I'imprévu. Quand un appareil doit trans-
porter plusieurs membres d'équipage, ces décisions peuvent
étre prises lors de I'exposé avant vol. Si vous pensez que vous
allez inévitablement vous retrouver dans la zone critique dé-
crite ci-dessus. vous pouvez alors établir d’avance des moyens
pour combattre les risques qui en découlent, par exemple, se
fixer des minima d’approche plus élevés, rédiger un aide-
mémoire (ou informer I'équipage dans le cas de gros avions)
spéeifiant qu'il faut étre plus attentif et contre vérifier la liste
des actions vitales et des altitudes minimales, de signaler le
passage d'une altitude a une autre, etc.

[l est important que ces décisions soient prises avant le vol
el que vous vous y conformiez une fois que vous avez entre-
pris la mission ou le vol prévu (ou n'y apportez des change-
ments que par mesure de sécurité). Comme pour bien des
expressions, celles du genre ““trop fatigué pour m’étendre”
ou “trop fatigué pour savoir quand m’arréter” sont fondées
sur des réalités. Etant donné que vous pouvez faire preuve
d’un moins bon jugement une fois que vous étes fatigué, vous
ne devriez jamais adopter une ligne de conduite qui puisse
accroitre votre degré de fatigue. Face a des situations incer-
taines, la meilleure attitude a adopter est la suivante: “Je
pense qu’il est temps darréter’ et non “Je peux continuer
(peu importe les conséquences)”. 11 & noter que 'accumula-
tion de fatigue (fait qui se produit lorsque les périodes de
repos entre deux vols sont frop courtes - comme il peut sc
produire lors de vols sur grande distance), abaisse progressive-
ment la hauteur du point A et la prise de décision peut meémc
gtre amoindrie avant la mission.

Méme si nous ne pensez pas devoir établir le quotient des
performances, juste le fait d’envisager I'importance de la fati-
gue dans les opérations aériennes peut suffire d vous donnes
une idée de I'importance de ce sujet au niveau opérationnel
Ce fait peut, en lui-méme. aider a réduire les risques et &
améliorer la sécurité des vols, car ne vaut-il pas mieux pre-
venir que guérir. Il se peut que vous essayiez de tracer les
graphiques d’'efforts exigés pour divers types de mission; ce
jeu peut constituer un exercice de groupe amusant les jours
de mauvais météo ou les jours sans avion (Les évaluation in
dividuelles & savoir quelles parties d’une mission exigent le
plus d’effort peuvent varier considérablement). Il ne faut pa
vous décourager de Iaspect spéculatif ou du manque de chit-
fres dans ces débats. Les principes utilisés reposent sui
des faits précis; en outre, votre évaluation subjective du ren
ment de I'homme et des efforts qu’il doit fournir, est probable
ment aussi précise que les prévisions météo.

les facteurs humains

durant la deuxieme guerre

offert spécialement a Flight Comment
par Robert Rickerd-Airdigest

Devenu maitre de ses nouvelles ailes, 'homme put enfin
quitter le nid familial et la navigation aérienne fut alors une
partic importante de ce nouvel art. Bien que dépourvu de
I'instinct mystérieux qui dirige les oiseaux, l'aviateur de la
Premiére guerre mondiale bénéficiait par contre de Iexpé-
rience acquise par les navigateurs des siécles passés et sut trés
rapidement adapter leurs techniques et instruments & ses
hesoins personnels.

L’Entre-deux-guerres a vu de nombreux exploits de navi-
gation aérienne et un aussi grand nombre d’échecs retentis-
sants. Les vols transocéaniques ont attiré et souvent retenus
de nombreux pilotes. Entre 1919 et 1939, les tentatives de
traversée de I'Atlantique furent trés en vogue et les erreurs
de navigation, le mauvais temps et les pannes séches décidérent
du sort de certains appareils malchanceux et de leru 36 occu-
pants. Mais l'exploit le plus amusant survenu pendant cette
ruée au-dessus de I'Atlantique demeure encore le vol ““acci-
dentel™ de Douglas Corrigan surnommé “Wrong Way” qui en
938 atteint la renommée en suivant un cap un tant soit peu
détourné.

Bien que déja admise depuis six ans au petit cercle des ini-
tics de I'Atlantique, Amélia Earhart n’était pas sure d’en avoir
fait assez pour prouver I'égalité de la femme. En 1935, elle
inscrivit une nouvelle victoire au palmarés féminin en effec-
tuant un autre “premier solo™, cette fois entre Hawaii et la
Californie. Puis en 1937, tentant de surpasses Pexploit ac-
compli par Wiley Post en 1933, elle entreprit un vol autour
du monde, qui devait étre son dernier voyage. Malgré I'aide
du capitaine Fred Nooman, I'un des navigateurs américains
les plus qualifiés, qui I"avait guidée au cours de ses 22 000
milles de vol, elle manqua une étape sur une ile du Pacifique
et ne fut jamais retrouvée.

Selon la rumeur. son Electra se serait aventuré un peut trop
prés d'installations secrétes japonaises et on I'aurait descendu.
Il ne s’agit la que d’une théorie, mais si elle était démontrée,
cet ¢pisode aurait été le premier d’une série d’interventions
militaires de la Deuxiéme guerre mondiale.

Pendant des hostilités, les actions des gens qui se trompent
de direction peuvent avoir de sérieuses répercussions, tant
pour leur sécurité personnelle que pour celle de leur pays.

L'un d’eux, un sergent-chef de la Luftwaffe qui avait com-
battu dans la légion Condor en Espagne et aurait di en tirer
sa lecon s’est perdu en France le 22 novembre 1939, En pré-
sentant aux Alliés le dernier modéle du Messerschmidt 109
au moment méme o0 ils avaient un besoin aigit de connaitre
les points forts et les points faibles du premier appareil alle-
mand. il sauva la vie d'un bon nombre de pilotes alliés.

Plus tard, en juin 1942, au moment précis ou les Services
britanniques du renseignement organisaient un raid de com-
mandos sur le continent pour obtenir colite que colite un
modeéle du nouveau Focke Wulf 190 qui balavait les Spitfire
V du ciel, un officier de la Luftwaffe vint leur en livrer un en-
core tout chaud. Alors qu'il rentrait de mission Qutre-Manche,
le pilote désorienté suivit le cap inverse et se retrouva prés de
Swansea. Il ne se rendit compte de son erreur que lorsque le
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pilote de service sur la base anglaise sauta sur l'aile du Focke
Wulf et lui appuya un pistolet a fusée sur la tempe. Plus tard,
lorsque le jeune officier comprit 'importance de son offrande,
il tenta, peut-étre avec raison, de se suicider.

A mesure que la guerre continuait, les terrains d’aviation
britanniques récoltaient la manne céleste dont I'important
Junkers 88G-1 prodiguée par les erreurs de navigation. Dés
le début 1944, les chasseurs de nuit allemands abattaient les
bombardiers de la RAF au moyen d'un nouveau dispositif
chercheur. Le nouveau JUBS était équipé d'un radar qui
fonctionnait sur une fréquence réfractaire aux bandelettes
d’aluminium que la RAF larguait pour se protéger des chas-
seurs ennemis. De plus, un récepteur de bord lui permettait
de repérer le radar de queue des Lancaster a 45 milles de
distance.

Le 13 juillet 1944, un pilote allemand qui rentrait de mis-
sion au-dessus de la mer du Nord prit le cap inverse, se jeta
dans les bras des experts britanniques et leur dévoila les
secrets qui avaient infligé plus de dix pour cent des pertes de
la RAF.

Mais I'erreur humaine a apporté aux Alliés bien plus que du
matériel. Le 10 janvier 1940, Hitler ordonna que I'attaque sur
le front ouest qui devait passer par la Belgique et la Hollande
commencit le 17. Le méme jour, les Belges capturérent un
officier d’état-major allemand porteur des plans détaillés de
'offensive, car son pilote, un major aussi, s'était perdu entre
Munster et Cologne et se vit foreé d atterrir. Les Allemands
durent modifier leurs plans d’attaque et les deux petits pays
bénéficierent d'un sursis de quatre mois, car Hitler porta son
attention sur le Danemark et la Norvége.

Le 10 mai 1940, le jour méme de l'offensive contre Ia
Belgique et la Hollande, les bombardiers allemands Heinkel
commirent la premiére d’une grave série d’erreurs de navi-
gation qui devaient faucher la vie d’innocents. Ayant recu
Pordre d’attaquer un terrain d’aviation francais, trois bom-
bardiers se séparent d’un groupe de neuf et se perdirent dans
les nuages. Prenant la ville allemande de Fribourg pour I'ob-
jectif francais, ils déversérent, en plein jour, la plus grande
partie de leurs bombes sur la ville. Parmi les 57 victimes. on
comptait 13 femmes et 22 enfants.

La Deuxiéme guerre mondiale a vu beaucoup d’erreurs
mortelles, dues a la désorientation, dont certaines, pour ne
citer que le cas du “Lady Be Good™, sont fort connues.
Comme il rentrait de mission au-dessus du port de Naples. en
1943, le Liberator américain dépassa sa base de 400 milles sur
le cap inverse jusqu’au désert de Libye. On ne retrouva I'épave
et ses 14 victimes que seize ans plus tard. En 1942, le duc de
Kent et tout Péquipage sauf un, d'un hydravion Sunderland
furent tués lorsque 'appareil dévia de son cap. percuta un
obstacle et s’écrasa en Lcosse.

On n’a jamais su au juste ce qu'il advint du légendaire Glenn
Miller qui disparut en vol, quelque part entre I’Angleterre et
Paris. en décembre 1944. Ils n'ont pas tous eu la chance de
Corrigan, dit “Wrong Way™".
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EMBALLEMENT

THERMIQUE

Lors de I'enquéte qui a suivi un récent accident, il a été
établi que la batteric cadmium-nickel avait fait explosion a
la suite d’un emballement thermique. Ce genre daccident
est rare, 4 condition que certaines procédures dentretien
soient respectées.

Pour mieux comprendre le fonctionnement de ce genre de
batterie, vous devez oublier tout ce que vous connaissez de la
batterie classique et vous rappeler au contraire ce qui suit:

— Court-circuiter les éléments avant de charger la batterie.
— Ngjouter de 'eau aux éléments gu aprés avoir chargé la
hatterie. pas avant.
Charger la batterie sous une fension constante.
La solution électrolytique est alcaline, non pas acide.

Voila donc les points essentiels 4 surveiller qui, s'ils ne
sont pas respectds, peuvent entrainer ['emballement thermi-
que.

L'accroissement de température du séparateur de cello-
phane de chaque élément est d Torigine de 'emballement ther-
mique. La température critique est provoqudée par divers fac-
teurs, soit la tension de charge, les températures statiques de la
batterie et la tension différentielle des éléments. Une bonne
ventilation du compartiment batterie peut neutraliser une
partie de ce probléme thenmique.

L'émission d’hydrogéne par la batterie est un phénoméne
normal. Lorsque celle-ci est en mauvais état et qu'elle produit
de la chaleur, la quantité d’hydrogéne libérée peut augmenter.
Les limites d'inflammation ou d'explosion des mélanges
hydrogéne/air sont extrémement vastes (4-75% par volume)
et leur température dautocombustion est de 1085 degrés

Salut les gars de 'air! Depuis combien de temps n’avez
vous pas visité votre poste local de controle de la circulation
aérienne’ Votre prochaine visite sera-t-elle la premiere?

Dans 'aéronautique plus que dans tout autre domaine, de
bons rapports de communication sont essentiels au maintien
de la sécurité. En réalité, sans ces bons rapports, on ne pourrait
rien accomplir. Ne devrait-on done pas faire tout ce qu'on peut
pour les améliorer?

La routine d'arrivée d’un controleur dans une nouvelle
base inclut une visite de toutes les unités aériennes. Au cours
de cette visite, on apprend a connaitre votre role et vos pro-
blémes et, plus important encore, on vous rencontre. On fait
assez souvent un vol d’accoutumance pour étudier la région
environnante et pour voir exactement & quels problemes
vous faites face en vol.

Mais pourquoi ne devrait-il pas s'agir d’un échange de bons

major Tony Helbling, Jr. USAF
extrait d'un USAF Study Kit

F. L'énergie minimale du potentiel explosif de ces mémes
mélanges est d'environ 0.017 millijoule (un joule est I'énergie
dépensée en | seconde par un courant de | ampére passant d
travers une résistance de | ohm). Une explosion hy drogéne/uir
est trés violente et peut endommager la structure de 'aéronef.

L'emballement thermique proprement dit est provoqué
lorsqu’un équilibre instable survient entre la température de
la batterie, le potentiel électrochimique et le courant de sur-
charge. Un élément perd son séparateur de cellophane, ce qui
entraine une perte de tension de I'intérieur de celui-ci. L'élé-
ment dont la tension est la plus faible voit son courant de
charge augmenter. La perte du cellophane. alliée au courant
aceru, provoque de la chaleur.

Le bouillement gazeux dans I'élément augmente rapidement
et a tendance & décoller le cellophane du séparateur.

L'intégrité du cellophane tient a la gualité de D'entretien.
Si le niveau de D'électrolyte est anormal, un oxydation en-
trainant un accroissement de température du cellophane peut
survenir,

Il s’agit donc d’un cercle vicieux et, en bref, d'une bonne
description de I'emballement thermigue!

En tout cas, 'emballement thermigue peut survenir dans
tout appareil muni de batteries au cadmium-nickel ou au
zing-argent.

L'apparition de fumées abondantes et dcres est un signal
typique qui peut étre suivi, selon 'ampleur et 'intensité, d’un
fameux incendie!

Pour limiter les dégits, isolez la source de charge en fermant
les interrupteurs de génératrice . . . ce n’est jamais trop tard!

procédés? Nous aimerions bien recevoir les nouveaux membres
de Tescadron dans nos postes pour pouvoir discuter avec eux
de nos roles et de nos problémes. Nous pourrions leur expli-
quer le mécanisme affolant des autorisations de décollage, ou
encore leur signaler la difficulté de repérer un aéronef blanc
et argenté dans la brume légére, méme quand on est en VMC.

Bref, nous voudrions vous parler, et en personne si pos-
sible. Si vous ne pouvez pas passer par le poste, cependant.
n’hésitez pas 4 nous téléphoner pour discuter avec les contro-
leurs respecetifs les problémes qui les regardent. Les deux
parties pourraient en profiter.

Finalement, si par quelques heureux hasard vous aviez un
compliment 4 adresser au controleur de la circulation aérienne
de votre base, appelez-le et faites-lui en part. Cela compensera
quelques-uns des appels obscénes que le controleur regoit.




LES OPINIONS EXPRIMEES DANS CET ECRIT SONT
CELLES DE' L‘AUTEUR f:'T NE DOIVENT PAS ETRE
INTERPRETEES COMME ETANT LA POLITIQUE DE LA
DIRECTION DE LA SECURITE DU VOL OU CELLE DES
FORCES CANADIENNES. NOUS VOUS PRESENTONS
CET ECHIT COMME SUJET DE DISCUSSION.

LE REDACTEUR

Maintenant que le rideau est tombé sur les deux années
d’association avec les Snowbirds, le temps est venu de faire
appel & mes souvenirs, assis dans la lourde atmosphére de mon
bureau d'affectation, rafraichie par le sempiternel vent d’ouest
des Prairies: en effet, la porte et la fenétre est de mon bureau
ainsi que la porte et la fenétre ouest des toilettes sont grandes
ouvertes!

Outre les souvenirs ol voisinnent I'activité fébrile des
pistes, les turbulences, les foules et les soirées mondaines,
nombreuses sont les pensées qui m’assaillent, notamment 2
I'égard de la sécurité des vols. Le rappel de ces images n'est
pas l'unique source de mon activité épistolaire, car un certain
vague a I'ame, laissé i la suite d’un exposé sur la sécurité tenu
a notre base derniérement, y est également pour quelques
chose. A Texemple de la majorité de I'autitoire. jai quitté la
séance empreint d’un sentiment de culpabilité aprés avoir été
réprimandé pour avoir “cassé du bois”. Cet exposé manquait
de profondeur a I'égard de I'étude des accidents aériens et de
réalisme devant les conclusions qui en résultérent. Au cours
des derniéres années, certains pilotes ont été “cloués au pilori”
aprés avoir été impliqués dans des accidents. Etant donné que
cette fagcon d’agir n’a donné aucun résultat tangible, il est peut-
étre  temps d'étudier d'autres causes et de nouvelles
avenues. Qu'advient-il de I'aspect financier, du matériel volant,
des possibilités et de la polyvalence opérationnelle, de I'ex-

par le major D. Gauthier

-

périence technique, du nombre de techniciens, de la condition
de nos installations de soutien et d’exploitation, de 'entraine-
ment au vol et de ses appareils et, par dessus tout, de la qualité
de son produit? Aprés tout, la sécurité des vols est I'affaire de
tout le monde, n'est-ce-pas?

En premier lieu, une constatation fondamentale: le genre
humain, dout fait partic les pilotes (n’en déplaise aux naviga-
teurs!) a fait, fait et fera probablement toujours des erreurs,
et c’est pourquoi une gomme est montée au bout des crayons!
En second lieu, le mélodrame classique est devenu fort popu-
laire et est bien connu de chacun de nous, soit par exemple:
le sergent préte un avion en bon état au capitaine (lieutenant
d'aviation jusqu'en 1968) pour une petite ballade; le capi-
taine remet au sergent un tas de ferraille . pendons le
capitaine! Jaimerais plutot aborder I'étude de certaines causes
qui sont trés rarement discutées. Mon expérience se limitant
au CFS5 et au Tutor des Snowbirds, mes exemples seront donc
limités en nombre et en nature. Il est néanmoins possible que
des problémes analogues touchent d’autres appareils.

Depuis 1968, le CF5 a été vu faisant des ricochets latéraux,
tuyeres de I'avant, crevant des pneus et cabossant des cellules
le long de pistes mouillées. [l sagit la des conséquences des
“excellentes” caractéristiques d’aquaplanage des pneus & large
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semelle (Opérations gazon et grillage métallique), de la piétre
performance des parachutes de freinage (un sergent de la 433¢
a découvert la source du mal en 1972), et de l'excellente
puissance de freinage de cet appareil . . . sur surface séche.
Aprés neuf années d'exploitation, nous nous chargeons main-
tenant de l'installation des parachutes de freinage sur la plu-
part de nos bases; cette initiative devrait remédier au prob-
leme, sans qu'il soit cependant souhaitable de se débarrasser
des cables d'arrét. Au cours de la méme période, nous chan-
gions, et changeons toujours les fréquences radio en tournant
le bouton de pré-réglage monté devant la manche, plus bas
que la hauteur des genoux. Pendant que vous procédez i cette
manoeuvre en formation, de nuit, vous pouvez en toute quié-
tude surveiller la température de vos batteries en regardant
directement le tableau de bord. Je me souviens également du
temps ou le T-33 n'était pas équipé d'un systéme d’alarme
indiquant au pilote qu’il n'avait pas verrouillé ses trappes de
train: il est évident qu’il aurait di y penser, liste de vérifica
tion dixit mais, souvenez-vous de la gomme sur le cravon, cet
oubli a couté quelques vies et quelques appareils. Dans notre
cours de perfectionnement sur réacteur, nous utilisons encore
une radio munie de lampes archaiques. Aussi étrange que cels
puisse paraitre, la pire crainte de notre équipe de voltige n’es

pas la réussite d’un changement de formation au sommet
d'une boucle, mais bien l'intolérable fréquence des pannes
radio. Le Seigneur, ainsi que le chef de patrouille qui reste en
étroit contact quotidien avec lui, et tous les pilotes militaires,
connaissent l'importance du role des communications, plus
particulierement pour neuf appareils en fomration serrée. Ces
failles aux yeux des profanes, qui représentent cependant
pour nous de sérieux handicaps, ont toujours été difficiles
a expliquer. Que ce matériel n’ait pas été rejeté a I'achat ou
modifié dés sa réception demeure pour moi un mystére com-
plet.

Un autre facteur est souvent néglige; il s’agit du facteur
“troujllométrique™: Comment un individu réagit-il lorsqu’il
est soumis aux fortes pressions d’une situation d'urgence
en vol? J'ai personnellement été témoin de deux cas:

a) Le capitaine Courageux qui, aprés avoir récupéré son
Tutor sans ennui a la suite d’une panne de convertis-
seur, ne peut ni parler ni marcher et semble en proie
4 une sérieuse crise d’épilepsie;

b) le commandant Georges B., pilote de ligne, qui pose
son appareil lourdement avarié comme si de rien n'était
grice a son expérience, son esprit de jugement et sa
nature flegmatique.

Comment réagissez-vous devant une situation d'urgence
extrémement sérieuse? Non pas lorsque vous devez quitter
votre fauteuil en raison d’un menace de mort, mais bien lors-
que vous n'avez que quelques minutes ou méme quelques se-
condes pour méditer sur 'avenir de votre chére personne et de
son contenant de métal. Dans notre petite force militaire
clairsemée, je ne crois pas que nous Serons jamais en mesure
d’élaborer un mécanisme de filtrage nous permettant de repé-
rer celui qui suiva & la lettre les preceptes des feuilles roses
d'une liste de vérification et celui qui n'en tiendra pas compte.
I'ai done tout lieu de croire que pour un certain temps, nous
connaitrons des situations critiques qui ne peuvent étre
traitées comme elles le seraient dans un fauteuil ou un simu-
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Major D. Gauthier, OMM, CD

Né a Sherbrooke (Québec). 1l s’enrole dans 'ARC en 1959;
il obtient son brevet d'observateur en 1961 et vole pendant
cing ans sur Neptune & la base de Comox. En 1966, il se joint
i Pescadrille des Golden Centenaires en qualité d’officier d'ad- a ‘

ministration et de commentateur bilingue, puis passe immeé-
diatement au stage de pilote. Au début de 1969. 1l se retrouve
au 433¢ ETAC de Bagotville. Vers la fin de 1974, il est nommé
chef de formation et commandant de I'équipe de voltige
Snowbird. Il vient de terminer ses deux années de service et
suivra la session 1977-1978 des cours du Collége d'état-major

des Forces canadiennes.
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lateur.
En revoyant ma carriére, qui pourrait étre tant soit peu
compromise a la suite de cet article, je constate que lorsque

je me suis enrolé en 1959, les pilotes de 'ARC représentaient

I'élite dans de nombreux domaines tactiques: Défense aé-
rienne, combat aérien, lutte anti-sous-marine et transports.
Depuis lors, aprés avoir été témoin de toute 'agitation au sujet
des accidents d’avions, des questions financiéres, des effectifs,
du matériel actuel et futur, j'en suis venu a la conclusion que
tout ce que nous essayons de faire consiste 4 nous maintenir
i flot en matiére de décollage, de petits voyages (plutot res-
treints en raison d'un manque de fonds, de main-d’oeuvre et
de matériel) et d’atterrissages. Vous parlez d’un défi!

Qu’est-il arrivé, au cours des derniéres années, qui pourrait
éclairer notre lanterne? Les fonds mis a notre disposition n’ont
pas augmenté en proportion de la charge de travail que nous
avons toujours accepté (quelqu’un devra forcément prendre
position, oublier les régles et réduire le nombre de taches).
Depuis 1968, le moral a décliné et semble stagner a un bas
niveau, quel que soit I'élément dont vous faites aujourd’hui
partie. Nos militaires louchent sur le régime “'¥ a4 47 du secteur
civil, sur la rémunération pour travail supplémentaire, sur le
matériel, etc. Essayez-donc d’obtenir une vérification “A”
sur votre Tutor dans une base d’escale: la main-d'oeuvre est
rare, la salle de billard ou de télévision déborde d’activité et,
si vous vous rebiffez, votre commandant de base en entendra
parler; cette situation est survenue lorsque nous avons perdu
notre identité. Je congois que bien des choses sont en chantier,
mais il nen reste pas moins que 'EERA n'a pas encore pris
possession de I'Aurore et que nos hommes politiques n'ont
pas choisi notre nouveau chasseur.

Si on fait le bilan, on retrouve une collectivité formée dex-
cellents éléments s’efforcant de survivre avec leurs anciens
appareils et leurs vieilles tiches, mais avec un soutien et une
main-d’oeuvre techniques réduits au minimum. La compétence
qui nous caractérisait s'est quelque peu effritée. Le pilotage
pur se fait rare, les vols de navigation sont une agréable sur-
prise et les discussions devant le zinc ne regroupent plus que
d’anciens pilotes de chasse en transit.

Je n’ai aucune formule magique a proposer pour remédier
4 notre déplorable situation en matiére de sécurité des vols,
et je ne peux qu'espérer qu'un lecteur de cet article y trouvera
un élément de solution. En terminant, je tiens a souligner qu’il
est réconfortant de savoir que nos supérieurs, du chefl d’es-
cadrille au chef du Commandement, font preuve d'une atti-
tude positive a I'égard de leurs équipages et de leurs appareils.
Il est certes agréable de savoir qu’on ne peut étre pendu pour
avoir fait appel 4 ses méninges et . . . a sa liste de vérification!

Ly
PA
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Voyons d’abord le roulement du groupe 1. 11 se compose
d’une bague extérieure (appelée aussi chemin de roulement)
et d'un ensemhle formé des rouleaux, de la cage et de la bague
intérieure. Les bagues intérieure et extérieure portent chacune
leur propre numéro d'identification. On peut les acheter
séparément et elles sont souvent interchangeables d'une mar-
que a l'autre. Etant donné qu'il s'agit d'un ensemble compre-
nant deux éléments séparés, le probléme se présente une fois
que les pieces sont installées. Elles forment alors un ensemble
¢troitement uni dont les liens sont aussi solides que ceux du
mariage (si vous me permettez la comparaison!). Et pour ceux
dentre nous qui risqueraient de I'avoir oublié, je me permet-
trais de leur rappeler que “ce qui a été uni par Dieu ne doit
pas étre séparé par 'homme™. Autrement dit, une fois les
piéces unies. on ne peut plus mélanger les bagues intérieures
et extérieures 4 loccasion de l'inspection ou du nettoyage.
En effet. méme l'acier a une vie limitée lorsqu’il est soumis
a un usage aussi rigoureux et il devient susceptible de fatigue
pouvant entrainer la destruction de la piéce. Il faut donc sur-
veiller le nombre d’heures de service. le nombre de milles ou
le nombre datterrissages de chaque roulement de fagon a
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laboratoire des normes
) QETE

€faillances de
1ns ne savent
1. Nous nous
t pour clari-
1ents utilisés

foupe |

Ceci est un roulement

pouvoir le remplacer avant que la fatigue s’installe. Si les piéces
composantes sont mélangées, le contrale est impossible et les
défaillances sont inévitahles.

Examinons a présent le deuxiéme groupe. Ces roulements
comportent a) une bague extérieure, une cage contenant des
roulegux et une bague intérieure séparée, h) des rouleaux. une
cage, une bague intérieure et une bague extéricure séparce
ou, ¢) une cage contenant des billes, une bague extéricurc
séparée et une bague intéricure séparée composée de deux
maoitiés.

Ces ensembles ne s’achétent pas séparément et toutes les
pi¢ces doivent étre assemblées par le fahricant et ne doivent
pas étre interchangées si on tient a assurer le bon lonctionne-
ment de I'ensemble.

Enfin, des défaillances risquent de se présenter. Si cela se
produit, envoyer le roulement au complet dans I'état ou il se
trouve, conformément a I'lT/75-10-5A/2, de septembre 1971
Vous étre le premier maillon de la chaine qui permet de dé-
couvrir la cause de la défaillance et I'enquéteur ne peut faire
son travail efficacement que s'il dispose de tous les éléments
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AVERTISSEMENT:

défaillance des roulements

par W.B. Egenter, Chef de sous-section, laboratoire des normes

et de tribologie (spécialiste en roulements) QETE

Jaimerais dans cet article traiter surtout des défaillances
d’un type particulier qui se répétent depuis plus de douze
ans, celles du roulement a rouleaux coniques.

Notre section étudie en moyenne dix défaillances de
roulement 4 rouleaux conigques par an et cela ne représente
méme pas un tiers du nombre d’incidents réels.

Il est particuliérement frustrant d’analyser le méme type
de défaillance d’une année a I'autre quand on sait que 95% des
cus auraient pu €tre évités si les régles fondamentales étaient
observées.

Pour une raison mystérieuse la régle essentielle applicable
aux roulements n'est pas respectée par un grand nombre de
gens quand il s’agit de roulements 4 rouleaux coniques.

Examinons certains des facteurs a l'origine du probleme:

a) Ce roulement est constitué de deux parties distinctes et
bien des gens traitent chaque piéce comme un élément
séparé. Essayons maintenant de reconnaitre les pidees:
nous avons d’abord la bague extérieure (le chemin de
roulement) et ensuite un ensemble constitué des rou-
leaux, de la cage et de la bague intérieure. La hague ex-
térieure et l'ensemble constitué par les rouleaux et la
hague intéricure portent des numéros diftérents. On peut
les acheter séparément et on peut méme avoir une bague
extérieure et une bague intérieure de marques différentes.
Mais ce n'est pas tout: les bagues intérieure et extérieure
peuvent étre traitées comme des éléments séparés tant
que les piéces n'ont pas servi. Mais cela change dés que
les deux éléments ont été assemblés et mis en service. lls
partagent deés lors les mémes conditions d'usure et de
détérioration et doivent continuer de servir ensemble
jusqu’a la fin. En fait, cette piéce forme alors un en-
semble uni et doit continuer a étre utilisée comme tel
jusqu’a la fin de sa vie utile.

b) Le deuxiéme facteur qui affecte les roulements a rou-

leaux coniques des roues davion est que la bague inté-
rieure est enfoncée a la presse dans le moyeu de la roue
et ne peut étre enlevée sur place par les techniciens
chargés de linspection des roues. Par contre, I'ensemble
composé des rouleaux et de la bague intérieure peut
étre retiré de Iessien en cours d’inspection et nettoyé
ou graissé car il s'enléve et se remet facilement. Mais,
st cette bague intérieure nest pas remontée dans la bague
extérieure d'origine. on brouille les cartes. On pourrait
ainsi., monter une bague intérieure récente dans une
bague extérieure plus ancienne qui a peut-étre atteint
la fin de sa vie utile.
Pour finir. F'ITFC/-C-13-010-002/AM-001 (pages 2 et 3,
paragraphe 2) donne tous les renseignements appropriés
pour commencer mdis se contredit ensuite en Remarque
ce qui rend Uinterprétation difficile pour le technicien.

C

Remarque: Lauteur a discuté de ce point avec les autorités
intéressées et espére quun modificatif sera publié
dici peu.
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Casn® 1
Examinons maintenant certaines des défaillances: Tillus-
tration | montre les restes d'une bague intéricure d'un roule-
ment de roue d'avion aprés la défaillance. Celle-ci s’est pro-
duite aprés 28 atterrissages. La bague extérieure et I'essieu
étaient également endommagés. On ne dispose d'aucun ren-
seignement sur la bague extérieure et la détérioration était
telle qu’il était impossible de retrouver ['élément fautif.
Cas n0 2
La encore nous avons les restes d’une roulement a rouleaux

coniques apres défaillance (illustration 2). Les illustrations 3 et
4 montrent le méme roulement.

W)

N

INNER RING

ILLUSTRATION — 1

On voit en 3 un gros plan de "un des rouleaux.

Et en 4 le chemin de roulement endommagé de la bague
extérieure du méme roulement.

Lanalyse a indiqué gu'une bague intérieure neuve avait
¢té installée sur la roue en avril. La défaillance s'est déclarée
en juillet de la méme année, Une fois de plus, nous ne dispo-
sons d'acun renseignement sur la bague extérieure. 1l est pos-
sible que cette bague avait déja plusicurs anndes d’existence. 1
est difficile d'analyser ces défaillances, en particulier en ce
qui concerne la succession des événements. car les pidces sont
trop abimées. Cependant, ce type de défectuosités peut étre
di au fait que la bague extérieure a atteint la fin de sa vie
utile, qu'elle présente des criques internes ou des criques de
fatigue qui sont impossible a déceler a 'oeil nu.

De nombreuses défaillances de bague intéricure nous ont
été soumises pour lesquelles il était impossible de localiser la

ILLUSTRATION — 2

ILLUSTRATION — 3

ILLUSTRATION — 4

bague extérieure qui en était la cause. La seule chose que nous
puissions dire dans ces cas-ld c’est que si la bague extérieure
n'a pas ¢té retirée, une autre défaillance se produira d’ici-peu.

Casn© 3

Il semble ici que certaines personnes estiment quon peut
installer n'importe quelle bague intéricure dans n'importe
quelle bague extérieure, pourvu gu'elle s’adapte sur 'essieu et
quelle que soit la conicité ou 'angle des éléments.

La premiere régle pour un roulement a rouleaux conigues
est que la conicité de la bague intérieure doit correspondre a
la conicité de la bague extérieure. Sinon, la défaillance est
inévitable.

L'illustration 5 montre la conséquence du montage d’élé-
ments déparaillés.

L'illustration est un gros plan de la roue a I"atterrissage.
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L'illustration 7 montre ce qui reste des bagues extérieure
et intérieure apres la dépose de la roue.

Il ne s’agit pas la d'un cas isolé. La legon a tirer est la
suivante: vérifier les pi¢ces et les numéros de piéce des élé-
ments avant l'installation. Consulter I'instruction technique
applicable & I'avion.

Enfin, a simple titre documentaire, nous ajouterons que le
meéme type de roulement est utilisé sur les roues avant de la
plupart de nos voitures. On y retrouve les mémes défectuo-
sités, mais elles ne sont pas aussi fréquentes que sur un avion
car les conditions d’usage sont moins rigoureuses.

Solution

Etant donné que notre but est de réduire les défaillances
de roulements 4 rouleaux coniques, nous devons considérer
les bagues intérieure et extérieure comme un ensemble jus-
qu'a la fin de leur vie utile. Ensuite il faut jeter le roulement
au complet. Cela veut dire jeter les deux parties, méme si une
seule s'avere défectueuse. (Il faut toujours garder a l'esprit,
que si l'une des piéces du roulement et défectueuse, I'autre
va se détériorer aussi en raison de la fatigue du métal.)

ILLUSTRATION — 7
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Théoriguement les officiers de la sécurité des vols sont inutiles. Chacun
sait que |'élément Air des Forces canadiennes est déja suffisamment occupé
a s'assurer que toutes les missions aériennes sont bien exécutées, que les
équipages et les techniciens sont formés pour faire leur travail aussi efficace-
ment que possible et avec un maximum de sécurité. A tous les niveaux,
des cadres sélectionnés sont chargés du controle des opérations. Mais
I'homme n'est pas infaillible et il se glisse des erreurs qui causent parfois
des accidents ou, pour le moins, des incidents. Et, comme dans toute organi-
sation qui se veut efficace, on analyse la cause de ces accidents et on prend
les mesures nécessaires pour éviter qu'ils ne se reproduisent. On doit méme
aller plus loin et étudier les risques d'accidents possibles afin de les eliminer.
Qui donc, dans ces conditions a besoin d’un officier de la sécurité des vols
gui vienne se méler des affaires des autres, chercher la petite béte, perturber
la bonne marche des opérations alors que tout fonctionne comme sur des
roulettes?

Si la sécurité des vols ne représente rien d'autre a vos yeux, nous faisons
tous fausse route. Vous d'abord, parce que les statistiques montrent que
nous n'avons pas éliminé tous les accidents, ni méme les risques d'accidents;
et nous, du coté de la sécurité des vols, parce que nous ne pouvons pas vous
aider si vous vous y opposez. La sécurité aérienne a pour seul but d'apporter
une assistance théorique ou pratique, aux exploitants et aux mécaniciens
pour les aider a faire leur travail plus efficacement. Si vous estimez que
I'exécution de la mission et la sécurité des opérations ne peuvent aller de
pair, vous prenez, ainsi que votre unité, des risques graves. C'est une situa-
tion a corriger. Votre bilan des accidents le montre peut-étre déja; sinon, ce
n’est qu’'une question de chance. La sécurité des vols commence par une at-
titude positive envers votre travail. Si vous y croyez, elle peut vous aider;
sinon, que Dieu vous garde, car vous aurez besoin de son aide!

COL. J.R. CHISHOLM
DIRECTEUR DE LA SECURITE DU VOL

e ——

Editorial

L'année 1977 s'achéve déja et c'est le moment de scruter
autour de vous et d’examiner plus particuliérement votre vie
et sa connexité avec “le Service”. Dans quel sens les choses
ont-elles changé depuis le jour ol vous avez accepté de donner
généreusement de vous-mémes? Cette transition, s'est-elle ef-
fectuée pour le meilleur ou pour le pire? Et vous. avez-vous
suivi le mouvement? Un changement en a-t-il entrainé un autre
et lequel est survenu le premier?

Dans la sociéte d'aujourd’hui dont les forces sont partie
intégrante quoique bien petite. nous constatons que les
changements gui se sont produits au cours de la derniére dé-
cennie ont matériellement altéré notre mode de vie collectif.
Certains prétendent que la moralité s'est relachée dans divers
domaines et que les critéres d'éducation et de comportement
social sont moins stricts, et certains demandent déja pourquoi.

Jestime personnellement que dans de nombreux cas les
changements sont dus non pas 4 une prise de décision déli-
bérée, mais a4 une certaine peur de paraitre arriéré par le seul
fait de critiquer ce qui se fait, ce qui est dans le vent.

Jai récemment assité 4 des délibérations et je savais, au
fond de moi-méme, que la décision que 'on prenait était in-
juste, Pourtant je ne me suis pas engagé et sans broncher mot,
j’ai laissé les choses se dérouler, sous prétexte qu'elles n'étaient
pas de mon ressort. Par la suite, ma conscience (le terme est
désuet n'est-ce-pas?), m'a harcelé et jai fait ce que jaurais
d0 faire dés le début, j’ai parlé.

Hélas, & mon vif regret. mes paroles n"ont pas effacé magi-
quement les torts et ils ne le seront sans doute jamais
mais je garde au moins la satisfaction d avoir fait ¢ce qu’il fal
lait.

Depuis quelgues années, je succombe parfois 4 la tenta-
tion de critiquer le Service pour son apparente acceptance de
normes moins que rigoureuses, dans certains ou dans tous
les domaines. pour son moral bas, pour la perte de I'identité
qui autrefois était la notre.

Maintenant, je me demande si nous n'avons pas été les ar-
tisans de notre propre décadence.

“J'ai enfin trouvé mon ennemi . .. . et il repose au fond de
moi’”’, fut une des fameuses interprétations de Pogo. Je dis
“qu'ils nivellent s'applique aussi & notre probléme. Lorsque je
pense “qu'ils nivellent maintenant tout par le has. J'ai en
fait., envie de dire “ce niveau, moi aussi, je l'accepte”™. Alors,
a qui la faute” A moi bien sar, puisque je forme corps avec
eux. C'est d’une logique enfantine, n’est-ce-par?

Existe-t-1l une solution a ce probleme?

Oui, et elle est incroyablement simple.

Chacun de nous individuellement puis tous ensemble, nous
devons rétablir les rigoureux critéres dautrefois, les respecter
et exiger des autres gu’ils les respectent.

Par cela, je ne vous demande pas de vous couper les cheveux
trés court ou de cirer vos chaussures tous les jours, mais bien
d’effectuer vos taches correctement. chaque fois, qu’il s agisse
des inspections prévol, de 'entretien des freins, du chargement
des armes, du pliage des parachutes ou de controler sa vitesse
en approche radar. Ce que je vous demande, ¢’est d’observer
la norme & la lettre, parce que ¢'est le seul moyen, le meilleur
dont nous disposions pour nous rapprocher de la perfection
jusqu'au jour, ou éventuellement nous changerons de norme.

Nous devons nous poser une question — une seule: “Est-ce
que j'effectue ma mission dans la mesure de mes moyens les
quels doivent étre 4 la hauteur de la norme: Non pas la
“norme minimale”, terme créé par ceux qui vénérent la mé-
diocrité, mais LA NORME, la vraie, celle que nous semblons
avoir perdue.

Jaimerais vous inciter 4 méditer sur ce simple mot
“NORME™ sur sa connotation morale et dés les premiéres
lueurs de 1978, je vous demande de vous engager totalement
Votre année, j’en suis sar, en sera illuminée et le restant de
votre vie prendra un tournant nouveau,

capitaine J.D. Williams
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