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NOTRE POINT DE VUF

Par le LGén A.M. DeQuetteville, commandant du Commandement aérien et par
I’Adjuc R.N. Elphick, adjudant-chef du Commandement

moi-méme avons lu le

compte rendu de la séance
d'instruction en sécurité des
vols de 1995, nous avons tous
deux remarqué qu'on y men-
tionnait la baisse du moral
comme cause possible de
I'augmentation des erreurs
d'inattention responsables
d'incidents et d'accidents.
Nous considérons que cette
question revét la plus grande
importance.

Selon les principes de la
guerre, le maintien du moral des
troupes est I'un des éléments les
plus importants pour que les unités
de combat demeurent efficaces. Ce
principe a été maintes fois prouvé en
temps de guerre. Par contre, en temps
de paix, il arrive souvent qu'on
n‘accorde pas autant d'attention aux
effets pervers d’une baisse de moral
sur la capacité des militaires 8 demeu-
rer une force de combat efficace.
Pourtant, gu’on soit en temps de
guerre ou de paix, le moral est I'éle-
ment qui a la plus grande influence sur
I'efficacité d'une force. En ces temps de
restrictions budgétaires, le raffermisse-
ment du moral peut constituer un mul-
tiplicateur de force relativement peu
couteux. Il est évident qu'un personnel |
dont le moral est bon travaille mieux
et plus rapidement, et qu’en raison du
fort sentiment de fierté engendré par
ce bon moral, le niveau de profession-
nalisme est la qualité du travail sont
également plus élevés. En ce qui
concerne les Forces aériennes, un
excellent moral se traduit souvent
par un nombre réduit d'incidents et
d‘accidents, et ainsi, par un meilleur
potentiel de combat.

Ce qui est difficile a saisir, c'est par
quel moyen précis on peut jouer de
facon positive sur le moral. Une partie
de la réponse se trouve dans la hiérar-
chie des besoins de Maslow, lorsqu‘une
personne ne peut comblier ses besoins
fondamentaux, elle peut difficilement
combler ses besoins supérieurs. Etant
donné I'énorme dette du pays et ses
consequences sur le MDN - gel salarial,
absence de prime, perte de sécurité
d’'emploi et beaucoup d’incertitude -
on peut comprendre que des gens
s'inquietent de ne pouvoir combler
leurs besoins fondamentaux.

L orsque |'adjudant-chef et

Cpl Pete Vaudry

Etant donné I'influence de certains
de ces facteurs sur le moral, plusieurs
personnes ont le sentiment qu‘elles ne
peuvent rien faire pour améliorer le
moral et elles s’en remettent entiere-
ment a quelques autorités plus
élevees, quelque part, la-haut...

Cela nous ameéne a poser la
question suivante : pourquoi, si le
moral est généralement au plus bas
(selon I'étude de Phillips), y a-t-il
encore des unités ou le moral est trés
bon, voire excellent?

Il semble que chacun des niveausx,
des Forces canadiennes dans leur
ensemble, en passant par les escadres
et les sections jusqu‘aux individus, a
une influence sur le moral. Les actions,
les décisions et le leadership des
membres de chague niveau ont une
influence sur le moral des membres
du niveau inférieur. I est cependant
difficile d'aller en sens inverse. Plus le
niveau responsable du moral est pro-
che du votre, plus votre moral risque
d'en étre influencé. Le moral d'un
caporal est beaucoup plus touché par
le comportement de son sergent que
par les politiques du QGDN. Ainsi,
chacun de nous a aussi une influence
sur le moral de sa propre sphére de
responsabilité ou d’intervention. Le
moral est une guestion globale sur
laguelle chacun de nous peut agir
a l'intérieur de sa propre sphére
d’'influence. C'est également vrai
de l'individu qui a la plus grande
influence sur son propre moral.

Les influences les plus fortes sur
le moral d'un individu étant celles qui
proviennent du niveau qui lui est le
plus proche, ce sont également les plus
faciles a modifier, dans la mesure ou
I'environnement y est favorable.

Méme s'il n'y a pas
de recette magique pour
améliorer le moral, on peut
découvrir plusieurs regles en
observant de petits groupes
de personnes qui effectuent
des taches. En voici quelques-
unes : le personnel sait ou il
va et comment s'y rendre; de
I'information significative et
tangible circule librement
sur la nature de la tache, le
moment ou elle doit se faire
et la raison; le chef recherche
I'avis des membres du groupe
et agit en conséquence; la communica-
tion est efficace; on loue promptement
le travail bien fait; il y a de la place pour
la détente; les membres du groupe
s'entraident et tentent de
corriger les mauvais éléments; le chef
est accessible et disponible, et il fait
passer les besoins de ses subordonnés
avant ses propres besoins; les régles
sont les mémes pour tout le monde;
on ne revient par sur une parole
donnée; il y a un certain degré de
stabilité qui assure un certain niveau
de sécurité personnelle.

Ces quelques ingrédients ne com-
posent pas toute la recette. Comme
I'affirme le dicton : «Tout est simple,
mais méme les choses simples sont
extrémement difficiles.» Nous connais-
sons ces régles instinctivement, mais il
est facile de les oublier dans le brou-
haha du quotidien. Elles constituent
toutefois un bon point de départ et
elles s'appliquent a tous les niveaux.

Dans I'élaboration du Plan de
vol ‘97, je m'emploierai a aborder la
plupart des questions qui touchent le
moral : je tenterai de mieux définir les
orientations des Forces aériennes, de
ralentir le rythme des changements,
d'atténuer les préjudices économiques,
d'accroitre I'imputabilité et d’améliorer
les communications.

Finalement, un bon moral n'assure
pas seulement un environnement de
travail efficace, il agit en tant que mul-
tiplicateur de force et il augmente la
securité des vols, L'amélioration du
moral est |'affaire de chacun, quel que
soit son niveau, car chaque individu est
responsable de son propre moral. Pour
leur part, les superviseurs de tous les
niveaux doivent établir et maintenir un
environnement propice a un moral
éleve. C'est notre point de vue. @

Cpl Dave Payne
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(YESTION DI PERSONNEL APFECTE AUY
AERONEES (GPAA)

heurté un banc de neige du bout

de son aile droite en tentant
d’effectuer une approche indirecte
par mauvais temps. D‘apreés les respon-
sables de la sécurité des vols s'occu-
pant des mesures préventives, cet
incident montre que le travail du per-
sonnel affecté aux aéronefs doit étre
mieux coordonné et qu'une plus
grande discipline est nécessaire dans
la cabine de pilotage.

Qu'est-ce qu'on entend par
gestion du personnel affecté aux aéro-
nefs, ou GPAA? Selon la politique du
Commandement aérien en matiére
d‘instruction, la GPAA est un concept
qui allie méthodes de leadership est
les principes gouvernant la nature
humaine dans le but de coordonner
les activités du personnel en milieu
opérationnel. || est important de noter
que |'expression «personnel affecté
aux aeronefs» désigne non seulement
le personnel navigant, mais aussi tous
les membres de I'équipe responsable
des opérations aériennes, y compris les
controleurs de la circulation aérienne,

E n décembre 1987, un Hercules a

(1 STION DU PERSONNEL AFRECTE AU

par le LCol M.J. Dolan, OSEM Ol

| le personnel de piste, les arrimeurs,

les stewards et les ailiers. En bref, les
principes de la GPAA visent a favoriser
la sensibilisation, I'affirmation de soi,
la collaboration et la défense des
intéréts du personnel.

La GPAA est-elle efficace? Elle
semble avoir une incidence considéra-
ble. Dans la USAF, a la suite de |'adop-
tion d'un programme de formation
axee sur la GPAA en 1985, le taux
d’'accidents graves pour la flotte des
C5, C141 et C130 du Military Airlift
Command (MAC) a chuté de 51 p. 100,
ce qui s'est traduit par une économie
de 11 aéronefs. Dans la marine améri-
caine, on a noté une baisse de 80 p.
100 du taux d'accidents, et ce, unique-
ment pour la flotte des A6. Etant
donné que plus de 80 p. 100 des acci-
dents d’'aeronefs sont attribuables a
des erreurs humaines, une telle baisse
du taux d'accidents est essentielle au
sein d'une organisation comme les FC,
qui dispose de ressources limitées,

La GPAA s'appligue a tout le
personnel participant aux opérations
aériennes. L'ECV s'occupe de la

formation dispensée au personnel
navigant et offre également de la
formation au personnel responsable
du contréle de |a circulation aérienne.
La 19" Escadre Comox a élaboré un
cours destiné au personnel non navi-
gant, baptisé «performance humaine
en maintenance». De plus, sous la
direction du Commandement aérien,
la GPAA fera partie de tout cours de
formation élémentaire s'adressant aux
GPM qui porte sur le fonctionnement
des aéronefs.

Etant donné que les communica-
tions constituent un élément clé de
tout programme efficace de GPAA, on
compte bientot créer une page Web a
ce sujet sur le site du C Air. Entre-
temps, si vous avez des questions ou
des commentaires, vous pouvez com-
muniquer avec le personnel de I'ECV
par téléphone, au (204) 833-6667
(257-6667, sur le réseau Autovon), par
télécopieur, au 833-2437, par courrier
électronique ou par le biais de
I'Internet (cfsraven@escape.ca). 4

AERONEFS -

POLITIOUE DE FORMATION DU COMMANDEMENT AERIEN

établit les parameétres applicables a

I'élaboration et a la mise en ceuvre
d'un programme de formation sur la
gestion du personnel participant a
I'exploitation des aéronefs des FC.

Définitions. Il s'agit d'un concept
qui tient compte a la fois des principes
de leadership et du facteur humain
pour ce qui est de 'organisation et
du controle du personnel et de leurs
activités dans le secteur des opérations

G énéralités. La présente politique
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aériennes. Le programme vise non
seulement |le personnel navigant,
mais aussi tous les autres membres
de I'équipe des opérations aériennes
qui collaborent régulierement avec le
personnel navigant et dont les déci-
sions se repercutent sur la sécurité et
I'efficacité des missions.

Formation. Le programme de
formation a pour but de sensibiliser
chacun des membres du personnel a
I'importance de leur contribution dans

divers domaines, notamment : prise
de decisions, résolution de conflits,
gestion du stress et communication.
La formation sera intégree a tous les
niveaux, pour tous les membres de
I’équipe des opérations aériennes:

a. Formation initiale. Le programme
de formation sera offert au niveau

de base pour permettre aux stagiaires '

d'acquérir des connaissances
générales sur les éléments

fondamentaux du programme
d’'activités des FC. Dans le cas des
pilotes, la formation avancée au
pilotage permettra ensuite d'orien-
ter le programme de formation
pour qu'il soit axé sur le milieu
propre a la mission en question,

p. ex. chasseurs a réaction, avions
de transport et de patrouille mari-
time multimoteurs, et hélicoptéres.
D’autres membres de I'équipe des
operations aériennes, y compris le
personnel de piste et le personnel
du controle aérospatial, recevront
la formation initiale au cours de
leur instruction professionnelle de
base ainsi que de la formation de
suivi au cours des cours techniques
et professionnels subséquents.

b. Formation périodique et rétroaction.
Dans le cas du personnel navigant,
la formation initiale périodique
sera offerte au niveau de I'Unité
d'instruction opérationnelle, ou les
principes de gestion du personnel
affecté aux aéronefs seront évalués
et mis en ceuvre. A ce stade, en plus
de constituer de la formation pério-
dique, le programme permettra
d’améliorer et d'adapter les

N AVIRE BN MOUVEY

50 milles du reste de la force opé-

rationnelle. Nous avions pour mis-
sion d'acheminer des personnes et des
pieces aux autres navires. Au moment
du decollage, on nous a avisé que
notre navire poursuivrait la méme tra-
jectoire (cap nord a 10 nceuds) jusqu'a
notre retour. Notre mission de
treuillage de matériel et de transport
de personnel s'est déroulé normale-
ment jusqu’au dernier navire. Ce der-
nier était doté d'un pont d’envol sur
lequel nous avons atterri. Avant de
repartir, on nous a demandé si nous
voulions faire I'appoint de carburant.
Nous avons rapidement estimé que
notre navire «devait» se trouver a
quelque 20 milles de distance et que
notre reserve de carburant d'une
heure de vol devait par conséquent
étre. amplement suffisante.

N otre navire se trouvait a quelque

concepts au milieu propre a
I'équipe des opérations aériennes,
et ce, en tenant compte de la
mission particuliére qui doit

etre remplie.

¢. Renforcement continu. Etant

donné que le processus d'appren-
tissage depend d'un programme
de renforcement continu, le pro-
gramme de gestion du personnel
affecté aux aéronefs sera intégré a
toutes les phases de la formation
continue, et on le mettra en valeur
dans les opérations quotidiennes
de piste et |'évaluation périodique.

Administration. Le Chef d’état-
major - Personnel et Instruction (CEM
Pers et Instr) est responsable de |'éla-
boration de la politique et des normes
applicables a la formation. Les respon-
sabilités quant a la formation et a la
mise en ceuvre des normes au sein des
différentes classifications sont les
suivantes:

a. Formation du personnel navigant -
L'Ecole centrale de vol (ECV), par
I'entremise de I'Ecole des pilotes
examinateurs de vol aux instru-
ments, assumera la responsabilité
des facilitateurs chargeés de

ENT - BAY NIVEA CARBURAN

Apreés quelque 10 minutes de
recherche au-dela de I'endroit ou
notre navire «aurait d(i» se trouver,
Nous avons commenceé a nous inquiéter
en constatant qu’on ne pouvait contac-
ter le navire par radio. Nous avons pris
de l'altitude, mais le navire demeurait
introuvable par radar, TACAN ou
radio. Nous avons donc fait demi-tour
vers le dernier navire. Aprés avoir volé
pendant 20 minutes a l'aller et 20
minutes au retour, en plus d'avoir
perdu plusieurs minutes a tenter d'éta-
blir le contact radio avec notre navire,
il nous restait trés peu de carburant a
bord. Nous avons néanmoins atterri
sans ennui et nous avons aussitot ravi-
taillé I'appareil. A notre demande, on
nous a indiqué ou se trouvait notre
navire. Ce dernier s'était en fait dirige
vers 'est a 10 nceuds, et se trouvait a
quelgue 80 milles de distance. J'ai tiré

I"élaboration d'un programme de
formation et de la mise en ceuvre
de normes établies par le CEM Pers
et Instr. L'intégration de la forma-
tion a la norme d'instruction et la
mise en application de ces normes
incomberont a la section des normes
de I'ECV.

b. Formation technique (a la fois les
GPM de la série 500 et le G AERO) -
L'Ecole de technologie et du génie
aérospatial des Forces canadiennes
(ETGAFC) assumera la responsabilité
de I'élaboration du programme et
de son intégration au sein du pro-
gramme de formation profession-
nelle offert dans cette unité, et
s'occupera de |'application de
normes.

¢. Contréleur aérospatial - L’Ecole du
contréle de la circulation aérienne
des Forces canadiennes (ECCAFC)
assumera des responsabilités sem-
blables a I'ETGAFC pour le person-
nel chargé du contréle de la
circulation aérienne.

. —
- ——
- ——

deux lecons de cet incident : toujours
faire le plein lorsque I'occasion se
présente, et toujours connaitre avec
précision la position de son navire. ¢

Propos de Vol, n* 1, 1996




PROFESSIONNALISHE

SERGENT REJEAN ASSELIN

e sgt Asselin, technicien en

systemes de sécurité, a découvert
[l une situation trés dangereuse
lorsqu'il a été chargé d'assurer la pro-
tection de I'équipage pendant le vol
d'un Buffalo qui allait effectuer un
exercice de nuit. Afin de maximiser les
avantages opérationnels et d’entraine-
ment du vol, le nombre de membres
d'equipage avait été augmenté au
point cu on ne pouvait équiper cha-
cun d'un masque anti-fumée ou d'une
bouteille d'oxygene portative conte-
nue dans la trousse de fret dangereux.
Méme si les consignes en vigueur
stipulent que la protection recomman-
dée des passagers en service com-
mandé doit étre assurée par le masque
C4 et |a boite filtrante C2 lorsque le
nombre de membres d'équipage et
de passagers dépasse la capacité de
protection a bord de |'avion, ce que
le sgt Asselin savait sur la capacité
du C4 lui a fait mettre en doute la
validité de la consigne.

Apres des recherches approfondies,
le sgt Asselin a démontre que la combi-
naison masque C4 et boite filtrante C2
fournit une protection inadéquate a
I'equipage et aux passagers en cas
d'incendie a bord. Son analyse étant
confirmée, le sgt Asselin a documenté
officiellement cette anomalie dange-
reuse. Si ce probléme n'avait pas été
découvert, il aurait pu causer des bles-
sures ou la mort chez les membres
d'équipage ou les passagers de |'avion
en cas d'incendie.

Nous tenons a féliciter le sgt
Asselin pour son attitude hautement
professionnelle, son initiative et son
intérét pour la sécurité des vols. ®
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CAPORAL HAROLD MACPHERSON

tion de type «A» sur un Sea King,

le cpl MacPherson a remarqué que
le produit d'étanchéité entourant le
boulon de fixation arriére droit de la
boite de transmission principale (BTP)
etait criqué et que de I'huile noire
suintait du dessous de la base de la
BTP. Méme si ce point ne faisait pas
specifiqguement partie de la vérifica-
tion cellule de type «A», il a continué
a chercher la cause du probleme. Les
vérifications effectuées par la suite ont
révelé que le couple de serrage de ce
boulon était bien inférieur a la valeur
specifiée. Le boulon a éte reserré
selon les spécifications, et le couple
de serrage des autres boulons a
éte verifie.

La BTP est un composant essentiel
de la cellule, et son intégrité est d'une
extréme importance pour la sécurité
des vols. Le souci du détail, la ténacité et
le professionnalisme du cpl MacPherson
ont prevenu un incident potentielle-
ment grave. ¢

P endant qu'il effectuait une vérifica-

CAPORAL-CHEF SHANE GRENON
CAPORAL BOB WILSON

systemes de radar, et le cpl Wilson,

métallurgiste, avaient été charges
d'enlever le capot de dérive d'un
Aurora afin de faciliter la réparation
de dommages dus a un impact
d'oiseau sur le bord d'attaque de la
dérive. Pendant qu'ils travaillaient
a quelque 35 pieds au-dessus du

L e cplc Grenon, technicien en

\

plancher du hangar, ils ont pris l'initia-
tive d'inspecter une zone qui ne rele-
vait pas de leurs fonctions. Pendant
cette inspection, ils ont découvert deux
ecrous manguants au niveau de la
charniére supérieure de la gouverne
de direction. Ils ont immediatement
signalé I'anomalie, et une mesure
corrective a été prise.

Nous tenons a féliciter le cplc
Grenon et le cpl Wilson pour le profes-
sionnalisme et I'esprit d’initiative qu'ils
ont démontré en effectuant une
inspection minutieuse dans un
endroit difficile d'acces. ¢

CAPORAL GREG MAYRHOFER

moteurs d'aéronef, effectuait

une vérification avant vol sur un
Labrador lorsqu’il a remarqué de
petites taches blanches sur le bord de
fuite des aubes de turbine du moteur
gauche. Tandis gu'il inspectait le bord
d’attaque de chaque aube de turbine,
il a constaté que deux aubes sem-
blaient avoir ete endommagees par des
corps étrangers. Il a immediatement
avisé son surveillant et a recommandé
que le turbomoteur soit déeposé afin de
lui faire subir une inspection de suivi
minutieuse. L'examen a révélé que la
turbine avait été fortement endomma-
gée par des corps étrangers.

Par suite des constatations du cpl
Mayrhofer et a cause de la nature des
dommages subis par les composants,
tous les appareils de I'escadron ont été
inspectes. On a decouvert que la tur-
bine de trois autres turbomoteurs T-58
presentait des dommages importants.
Une inspection en profondeur a été
effectuée afin de déterminer I'état
de la flotte.

La vigilance et la ténacité du
cpl Mayrhofer, et les mesures de suivi
qu’il a prises, ont prévenu une possible
défaillance catastrophigue d'un
turbomoteur. ¢

L e cpl Mayrhofer, technicien de

PROFESSIOMALISUE

-

CAPORAL-CHEF MIKE FADER

intégres, s'était porté volontaire

pour aider un technicien de cellules
pendant une inspection primaire régu-
liere sur un Labrador. Sa tache consis-
tait & essuyer I'huile dans la zone
occupée par la boite de transmission
arriére. Aprés avoir essuye la zone
principale, il a commenceé a essuyer
des endroits plus difficiles d'accés dans
la partie arriere de I'appareil, y com-
pris des sections de lisses et des cloi-
sons qui ne peuvent pas étre vues a
I'eeil nu, mais que la main peut attein-
dre. Pendant ce nettoyage, il a décou-
vert quatre gros boulons qui
reposaient dans la zone en question.
Ces boulons servent a raccorder |'arbre
de synchronisation n® 5 a 'adaptateur
a cannelures de la transmission
arriére.

Un examen plus approfondi a
révélé que ces quatre boulons avaient
eté enleves au cours du remplacement
de la boite de transmission deux mois
plus tot et, les techniciens ne les ayant
pas retrouves pour le remontage, ils
avaient ete remplacés. L'hélicoptére
avait depuis effectué 120 heures de
vol et subi deux vérifications supplé-
mentaires et quatre inspections pri-
maires sans qu’on ait retrouve ces
boulons. Le souci du détail du cplc
Fader, alors qu'il effectuait une tache
qui ne faisait pas partie de sa fonc-
tion, a permis de révéler une situation
potentiellement dangereuse a cause
de corps étrangers et a démontre
I'importance de pratiques d'entretien
fondamentales. ¢

L e cplc Fader, technicien en systémes

L4 i
CAPORAL MARIO GUILMETTE

cellules, effectuait une inspection

avant vol réguliere (vérification de
type «B») sur un Kiowa lorsqu’il a
constaté une résistance au déplace-
ment des pédales de palonnier. Le
cpl Guilmette a immediatement avisé
son surveillant, aprés quoi le rotor
de queue a été déposé pour une
inspection.

Un examen plus approfondi a
révélé qu’une goupille non identifiee
était de travers dans l'arbre de sortie
du rotor de queue, du coté extérieur
du trou de clavette de commande de
pas. Ces composants constituent une
partie interne du circuit de commande
de vol du rotor de queue. Si ce pro-
bléeme était passé inapercu, ce circuit
aurait pu gripper.

Le cpl Guilmette avait moins de
quatre mois d'expérience sur le Kiowa,
et il avait obtenu sa qualification au
cours de la semaine précédant cette
decouverte. En outre, la vérification
du fonctionnement des commandes
de vol ne fait pas partie de |la verifica-
tion de type «B», et le cpl Guilmette
n‘était pas familier avec le circuit de
commande de vol du rotor de queue. ¢

L e cpl Guilmette, technicien de

CAPORAL REGIS FRANCOEUR

avant le vol d'un Twin Huey, le cpl

Francoeur, mécanicien de bord, a
constaté que les boulons de serre-joint
de l'arbre de transmissions rotor
arriere numero trois s'etaient éloignes

E ffectuant une inspection extérieure

de leur repére. L'ouverture du couver-

cle de I'arbre transmission rotor

arriere et l'inspection des boulons

ne constituent pas des éléments de

I'inspection avant le vol, mais,

dans l'exercice de ses fonctions, le

cpl Francoeur a I'habitude daller

au-dela de la liste de vérification.
Grace a son professionnalisme et

a son souci du détail, le cpl Francoeur

a pu detecter cette défectuoisité qui

aurait pu nuire sérieusement a la

seécurité aérienne. ¢

SERGENT WAYNE WILLIAMS

gant, effectuait une inspection

avant vol sur un €130, aprés quoi
il a décidé d’'inspecter une zone non
spécifiée sur la liste de vérifications
avant vol du mécanicien navigant.
Pendant cette inspection, le sgt
Williams a découvert une tige en acier
mesurant 1/4 pouce de diametre et
13 pouces de longueur dans le méca-
nisme de la pedale de palonnier
droite du copilote.

L'examen a révéle que la tige
avait probablement éte utilisée
comme outil par un entrepreneur civil
afin de faciliter les vérifications de
reglage des circuits au cours d'une
inspection trés récente. La tige n'avait
pas été découverte pendant les nom-
breuses vérifications et inspections
effectuées par I'entrepreneur, I'équi-
page et I'équipe d’entretien de l'unité
chargée de I'inspection de réception.
Si cet article n'avait pas été découvert,
la commande de la gouverne de direc-
tion et des freins aurait pu se bloquer.

Nous tenons a féliciter le sgt
Williams pour son professionnalisme
exceptionnel puisqu'il a pris des mesu-
res qui ont peut-étre prévenu une
situation tres grave et un possible
accident catastrophique. 4

L e sgt Williams, mécanicien navi-
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PRISE DE DECISION STRUCTUREE

Adapté de Human Error Accident Reduction Training, de I'lnternational Safety Institute,

de décision permet au membre

d’equipage de suivre un processus
systématique de prise de décision. Le
modele DECIDE a pour but de faciliter
I"évaluation du probléme et le choix
de la meilleure solution. Pour se rap-
peler facilement les étapes du proces-
sus, il suffit de dire : «J'ai DECIDE
d’agir.»

L a stratégie d'optimisation de prise

D -Détecter un Changement :

On ne peut résoudre un probleme
dont on ignore l'existence. Il y a
«changement» lorsqu’il existe une
difference entre «ce qui se passe» et
«ce qui devrait se passer». Il n'y a pas
de solution universelle pour résoudre
tous les genres de problemes. Certains
problemes necessitent de longues
recherches et des analyses poussées
pour pouvoir aller au fond des choses,
tandis que la nature et la solution
d'autres problémes sont flagrantes.

Le membre d’éguipage qui détecte le
premier le changement doit clairement
définir le probléme et évaluer la situa-
tion afin d'y reagir de la facon la plus
efficace possible.

La définition du probléeme est
I'elément clé de cette étape. Il faut
s'assurer que |'on cherche a résoudre
le probleme, et non & en traiter les
symptémes.

E - Evaluer L'importance
de Changement :

Dans cette étape, le membre
d’equipage doit évaluer, par I'examen
des faits, quelle priorité il doit accor-
der au probleme. Lorsqu’on sous-
estime l'importance de la situation ou
du probleme, le niveau de stress peut
étre trop bas, et on risque d'ignorer
des éléments d'information critiques.
Si la situation s'aggrave, on risque
alors d'étre pris au dépourvu.

Inversement, si on surestime la
gravité du probléme, le niveau de
stress peut étre trop éleve et on risque
de concentrer exclusivement son atten-
tion sur le probleme. De plus, lorsque
le niveau de stress est extrémement
éleve, il y a risque de confusion ou
méme de panique.

Propos de Vaol, n* 1, 1996
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Il est essentiel d’évaluer de fagon
réaliste I'importance du probléme.

C - Choisir un Objectif :

L'etape suivante est le choix d'un
objectif, et non celui d'une solution.
L'objectif est la mesure finale du suc-
ces. C'est une évaluation réaliste de ce
que l'on veut accomplir. Il faut veiller
a ce que la portée de |'objectif ne soit
ni trop étroite, ni trop large. Il faut
eégalement choisir des objectifs inter-
médiaires. Ces derniers permettent
d'orienter la marche a suivre entre
I'endroit ou I'on est et celui ou I'on
veut arriver. L'objectif choisi trace la
voie pour les solutions qu'il faut envi-
sager. C'est peut-étre |'étape la plus
importante, car un objectif mal choisi
compromettra |a suite du processus et
risque de mener a des solutions
incomplétes.

Le modele DECIDE
a pour but de faciliter
I"évaluation du probléme
et le choix de la

meilleure solution.

Identifier des Solutions :

Plus il y a de solutions possibles
a un probleme, meilleures sont les
chances de trouver la bonne solution.
Lorsqu’on a le temps nécessaire, le
fait de discuter de la situation avec
les autres membres d'équipage permet
généralement de trouver plusieurs
facons de résoudre le probléme. Méme
lorsque le temps presse, il est impor-
tant d‘envisager plus d’'une solutions.
Toutefois, il faut se rappeler qu‘une
solution ne peut étre retenue qui si
elle permet d'atteindre |'objectif choisi.
Autrement dit, votre objectif devient
I'étalon qui vous permet de mesurer
I'efficacite des diverses solutions.

D -Déterminer La Meilleure
Solution :

Le travail du membre d'équipage
est de choisir la meilleure solution.
Pour ce faire, il doit examiner toutes
les solutions possibles et déterminer
les criteres sur lesquels reposeront son
jugement. En soupesant chague solu-
tion en fonction de ces critéres, le
membre d’'équipage détermine plus
exactement les probabilités de succes.
Parmi les techniques disponibles pour
cette démarche, il y a I'identification
des criteres significatifs et I'analyse
du risque.

E - Evaluer les Effets
de la Décision :

L'évaluation fournit au membre
d'équipage une rétroaction sur les
effets de sa décision, et cette informa-
tion lui permet de juger s'il y a lieu de
reagir aux changements subsequents.
Si la solution retenue n‘a pas permis
d'atteindre |'objectif, il faut recom-
mencer tout le processus de résolution
de probleme.

La DSV a produit un vidéo sur le
modéle DECIDE intitulé : «Seul aux
commandes». [l s'agit de deux études
de cas dramatisées ou les erreurs de
prise de décision de deux pilotes de
CF18 ont provoqué des accidents. On
peut obtenir ce vidéo produit dans les
deux langues officielles en communi-
quant par télécopieur ou en faisant
parvenir un message au C Air/DSV
342 *

("FST DEJA ARRIV

qu'il y a de plus simple; un examen

de qualification pour le vol aux
instruments, plus communément
appelé dans notre milieu "Ticket
Ride”. Si je vous la conte, c'est peut-
étre pour gue, comme moi, vous réali-
siez que nous sommes tous loin d'étre
infaillibles et que I'on peut se faire
pincer les doigts avec tout ce qui nous
apparait comme tres routinier.

Parce que I'examen de qualifica-
tion pour le vol aux instruments
s'effectue de la place avant sur CF18,
ce vol fut planifié a la fin d'une jour-
née de septembre afin de profiter de
la nuit et de simuler au maximum les
conditions IFR. Etant moi méme ICP,
et question de m'éloigner de la route
habituelle, j'avais planifié le vol de
facon a devoir effectuer une ou deux
approches dans |'espace aérien de
Dorval et Mirabel et ce, aprés un
décollage de Bagotville. Parce qu'un
Ticket Ride n'arrive qu’'une fois par
année, c’était ma chance annuelle
d'impressionner mon pilote examina-
teur. Fait intéressant, nous totalisions
a nous deux environ 6 000 heures
de vol. Comment cela pourrait-il
mal tourner?

Apres une préparation et un
briefing en regle, le vol allait bientot
commencer. Une fois le démarrage
effectue, vint la routine des vérifica-
tions prévol. Et Dieu sait que j'y met-
tais le paquet. De peur d'ennuyer mon
moniteur, je I'avais bien averti que si
j'en disais trop il n'aurait qu’a me le
dire et j'essaierais de me taire. Mais
ce ne fut pas le cas. Aussi, mes explica-
tions étaient je pense trés détaillées;
que ferais-je dans tel ou tel cas,
guel était mon plan d'attaque,
qu’adviendrait-il en cas de panne, etc.
Une fois la programmation de mes
systemes terminée et |'autorisation
de circuler obtenue, nous étions sur
le chemin de la piste. Je dois préciser
que la distance entre I'aire de station-
nement et la piste en usage ce soir
la etait relativement courte. En deux
minutes, sans trop se presser, |'avion
pouvait facilement étre aligne et
prét a s'envoler.

A I'intérieur de ces deux ou trois
minutes, je continuai mon verbiage
anodin, obtins mon autorisation IFR,
complétai la vérification dynamique

Llanecdote qui suit concerne tout ce

CF18 au décollage.

de mes instruments, changeai de
fréquence et demandai a la tour
I"autorisation de décoller. Loin de
moi l'intention d’avoir I"air cool. Tout
semblait simplement tres bien aller.
Toujours dans mon verbiage, que

je sais maintenant inopportun, je
m‘alignai au centre de la piste, chan-
geai vers la fréquence de départ, fis
les dernieres vérifications d’usage,
enclenchai la PC (Post Combustion) et
emmenai mon moniteur et notre CF18
dans le ciel étoilé du Saguenay.

Quelques secondes a peine apres
avoir coupé la PC, une voix sur la
frequence de départ me fit cette
demande inhabituelle : «La tour aime-
rait que vous retourniez sur leur fré-
guence.» Dés cet instant, je sentait
que quelque chose ne tournait pas
rond. En prononcant les mots «Tour
de Bagotville, Saguenay 53», la realité
de ce que je venais de faire me frappa
d'un frisson a faire peur. Je venais de
décoller sans autorisation...Non seule-
ment avais-je manqué tout ce que la
tour m'avais raconté lors de |'aligne-
ment, mais mon verbiage avait aussi
servi de parfait bouclier pour que mon
moniteur ne se rende compte de rien.
Et ca ne s'arréte pas la.

L'autorisation que j'avais recue
ressemblait «a Sag 53, alignez vous et
attendez. Avion au décollage sur la
piste 18». Par une chance inouig, le
transporteur civil en question, pris un
temps extrémement long a s'aligner et
a commencer son roulage, a un point
tel que |'attention de la tour etait
maintenant dirigée vers lui. Comble de

chance, c'est le bruit de mes moteurs
et la lueur de ma post-combustion qui
alerta la tour et le pilote du transpor-
teur de ma bévue. Ce dernier n'eut
qu‘a appliguer les freins avant de
continuer sa course.

Comment en étais-je arrivé a une
telle situation? Avec toutes les bonnes
ou mauvaises conditions, cette histoire
aurait pu tourner rapidement au tra-
gique. Cet événement est une preuve
de plus gue lorsque |'aisance s'installe,
la méfiance nous quitte. Ce vol, mal-
gré les apparences, était tres loin de la
routine. Depuis que je pilote des chas-
seurs, faire un briefing détaillé, a
quelqu'un en place arriére, sur toutes
mes actions présentes et anticipées est
plutét I'exception que la regle. Ce soir
1a, ma Situation Awareness était loin
d'étre a 100%. J'avais laissé tomber
un morceau d'information important
a cause d'un briefing que j'aurais pu
faire plus adéquatement dans un
coin plus tranquille qu‘une piste
de décollage.

Messieurs dames, peu importe
votre réle ou votre tache, un incident
comme celui qui m’est arrivé nous rap-
pelle que nous devons tous continuel-
lement étre sur nos gardes, tout
particuliérement lorsque la routine
s'installe. Un vieux proverbe que j'ai
lu m'aurait bien servi ce soir |a :
Mefiance est mere de slreté. ¢

Anonyme
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Résume d’accident
d'aeronef

CF188935

e 27 mars 1994, le CF188935
L decollait de I'aéroport de

St-Hubert. Lorsqu'il a atteint |"alti-
tude de croisiere, le pilote a éprouvé
des symptémes d'hypoxie et a remar-
qué que |'altitude pression cabine
était anormalement élevée. Le pilote
a amorcé une descente et il a pris la
décision de retourner a St-Hubert o,
aprés une deuxieme approche, il a
atterri. Pendant |la course a I'atterris-
sage, le pilote n'a pas senti la vitesse
de décélération prévue et, croyant
que le circuit de freinage de secours.
Peu aprés, I'avion a amorcé un déra-
page incontrolable et est sorti de la
piste. Le pilote et le passager n‘ont
pas été blessés et ont évacué |'avion
d'urgence, et ce dernier a subi des
dommages de catégorie «B».
L'enquéte sur cet accident est
maintenant terminée.

Au moment de l'accident, les

| nuages a St-Hubert etaient bas et la
visibilite était réduite a cause de la
neige; un bulletin émis peu apres
I'accident indiquait que la piste était
mouillée et que dix pour cent de sa
surface était couverte de neige fon-
due. En outre, on a constaté que la
masse totale de |'avion était de 36 000
livres environ, et que le circuit normal
de freinage était en bon état de ser-
vice. L'examen de |'état de |a piste a
montre que les intersections de cette
derniére presentaient des enfonce-
ments ou s'accumulait de |'eau sta-
gnante. Des essais ont egalement
montré gue méme si la surface de la
piste n'était que légerement texturée,
I'avion aurait da pouvoir s'arréter sur
la piste. Les enquéteurs ont égale-
ment examiné une plaque d'asphalte
| qui aurait amorcé la perte de maitrise
en direction. Méme si la texture de la
surface de la plaque n’était pas trés
différente de celle de la piste, on a
remarqué que la plaque était plus
haute que la surface environnante.
Il est probable que le pneu du train
principal gauche est passé sur la pla-
que d'asphalte, laguelle présentait
un coefficient de frottement legére-
ment plus élevé que la surface sur
laquelle le pneu droit est passe

Vue arriére, approx 24 heures aprés 'accident.

(eau stagnante). Cette légére différence,

qui s'ajoutait au vent de travers qui
soufflait de la gauche, a probablement
aggrave |le probléeme de maitrise en
direction de l'avion.

On a constaté que les facteurs
humains, comme le phénomeéne de
detérioration des performances avec
I'accroissement du stress, avaient été
d’une tres grande importance dans
les causes de |'accident. Le pilote a
d’abord du affronter deux situations
d'urgence de méme que des conditions
metéorologiques qui se déterioraient
rapidement. La décision de retourner
a St-Hubert au lieu de se diriger vers
un autre aéroport qui offrait des pistes
beaucoup plus longues, et I'incapacité

miere approche, sont deux facteurs qui
indiguent que le pilote subissait un
stress trés important. Il a également
eté démontré que pendant des pe-
riodes de stress élevé, on a tendance

a revenir a un comportement appris
antérieurement, méme si ce dernier
n‘est pas du tout appropriée. Dans le
présent cas, I'avion utilisait une piste
qui était beaucoup plus courte que les
pistes de la base du pilote. Méme si

| I'avion ralentissait normalement, le

| pilote, a cause de la masse élevée de

8 Propos de Vol, n° 1, 1996

d'effectuer un atterrissage aprés la pre-

I'avion, de la contamination de la piste
et de la longueur de piste plus courte
que la normale, a percu un manque de
décélération semblable a celui subi
pendant un incident antérieur, et il a
réagi d'une facon non appropriée en
utilisant les freins de secours.

Depuis cet accident, la DSV met
davantages |'accent sur les facteurs
humains dans les cours des responsa-
bles de la sécurité des vols des escadres
et des unités. Une vidéocassette de
formation intitulée «Seul aux comman-
des» a egalement été produite récem-
ment. En outre, un modificatif, qui fait
etat d'un probleme de flaques d'eau a
I'aéroport de St-Hubert, a été inséré
dans le GPH 205 et le GPH 2055. ¢

PROGRAYES DE (ONTROLE AVIAIRE 7

-~ MAMMIFERE DE L

(ADRE

AWACS qui s'est produit
récemment a Elmendorf,
Alaska a clairement démontré
les dangers que représentent
les oiseaux pour les aéronefs.

L'enguéte a révélé que les
nombreux impacts d’oiseaux
subit par deux des quatre
moteurs ont causé |'écrase-
ment de "aéronef.

Bien que ce guartier-
général n‘ait aucune indica-
tion que les programmes de
contréle aviaire et mammifére
de |'escadre soient sur le

L écrasement du USAF E-3

point d'étre coupés, il est
important de rappeler que
I'utilisation de la gestion de
risque pour évaluer les propositions
de réduction des couts de divers pro-
grammes et/ou du personnel doit
étre considéree soigneusement. Le
proverbe “mieux vaut prévenir que

1ROP PRESSE )

‘ I) endant la Guerre du Golfe, notre

C130 a eprouve des ennuis de

moteur et nous avons dG passer
quatre jours au sol a Taif, en Arabie
Saoudite, a attendre que tout soit
reparé. Pendant les réparations qui
allaient en s'éternisant, les Operations
a Lahr ont manifesté une inguiétude
grandissante quant a savior a quel
moment notre avion allait pouvoir
reprendre sa place dans le pont
| aérien. Cette inquiétude, combinée a
mon désir de regagner I'Allemagne,
m'’a fait croire que je devais ramener
I'avion a sa base le plus vite possible.

Finalement, le matin du départ,

j'étais tellement presse de rentrer que
j'ai indiqué sur mon plan de vol une

Les causes de l'accident tragique d’AWACS a Elmendorf, Alaska.

guérir” s'applique trés bien lorsqu'il
s‘agit de débattre I'efficacité et les
benéfices financiers d'un programme
de contréle aviaire et mammifere
pro-actif.

RENTRER

pouvait y arriver, mais ¢a prendrait
une journée de 18 heures de travail.
Compte tenu des événements...il a
fallu faire un essai en vol...et un ravi-
taillement en carburant a Chypre est
devenu nécessaire...la journée de tra-
vail des mécaniciens navigants avait
commenceé bien avant celle des pilo-

tes...il était évident que vouloir attein-

dre Lahr était irréaliste...pour tout le
monde sauf pour moi!

Sous mes ordres, puisque j'étais le
commandant de bord, nous avons
poussé jusqu’a Lahr...I'équipage se
plaignait, était fatigué...et, en fin de
compte, tout le monde a dormi a un
moment ou a un autre pendant le vol.
Nous sommes arrivés a Lahr bien apres

seule destination...Lahr. Selon moi, on | la durée normale d'une journée de

Les colts associés a la
réparation ou au remplace-
ment des aéronefs modernes
tres pecfectionnés, ou toutes
pertes de vie, dépassent de
beaucoup les colts d'un pro-
gramme de controle de la
faune. Le COMAR connait
une amélioration constante
de ses statistiques en matiéere
d'impact d'oiseaux, et cette
amélioration se traduit par
des épargnes immédiates et
importantes pour la Force
aérienne. Le besoin de reduire
les colts par I"'entremise de
restructuration et/ou réduc-
tion est nécessaire, cependant,
nous devons étre prudent lors-
que nous considérons des réduction
dans les programmes de contréle de la
faune. Le récent accident a Elmendorf
AFB démontre les dangers d'accepter
trop de risque. ¢

travail sécuritaire. Nous aurions du
rester a Chypre, et j‘aurais du écouter
mon équipage et savior reconnaitre
les signaux d’'alarme. A étre trop
pressé de rentrer, j‘ai compromis la
sécurité de notre vol. ®
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(00D SHOW

SOUS-LIEUTENANT
MARC-ANDRE BOULIANNE

vol sur planeur, était en train de

donner un cours a un cadet, a bord
d'un planeur SZ2-33. Alors qu'il se fai-
sait remorquer a environ 2 000 pieds
d’'altitude, il a remargué que le pla-
neur C-GCSK se trouvant a une heure
se dirigeait directement sur lui. Juste
au moment ou il s'apprétait a larguer
le cdble de remorquage pour éviter
la collision, le C-GCSK a amorcé un
virage vers la droite qui a semblé
I"éloigner. Malgreé cela, le st
Boulianne a décidé de le garder a
I'ceil. Peu apres, le pilote du C-GCSK
a effectué un autre virage, cette fois
vers la gauche, dirigeant ainsi son

L e slt Boulianne, un instructeur de

appareil en plein vers celui su
slt Boulianne. Ce dernier a
immediatement largué le cable
de remorquage et a effectué
un virage d’évitement en
montée, de maniére a se
placer directement au-dessus
de I'autre planeur et a éloigner
tout risque de collision.

Grace a sa vigilance et a
sa rapidite de réaction, le
slt Boulianne a anticipé les
manceuvres d'un autre pla-
neur et a reussi a éviter une
collision en plein vol qui
aurait pu entrainer la perte
de vies humanies.

Félicitations, sit Boulianne! #

|} POSTE DF PHLOTAGE A FCRANS CATHODIOUES
AVANTAGEY ET INCONVENTENT

systémes de bord, le pilotage

d'un aéronef se fait maintenant
en douceur et de maniére plus effi-
cace. Toutefois, I'introduction de
matériel de pointe a bord des aéro-
nefs ne s’est pas fait sans heurts.
En 1995, par exemple, un Airbus des
Forces canadiennes a été gravement
endommageé au sol parce que l'on
avait mal compris les conséquences
que pouvait entrainer une interven-
tion manuelle dans un systeme auto-
matisé. Le recours a la technologie de
pointe dans les interactions homme-
machine a ajouté un niveau de com-
plexité qui constitue un atout pendant
un vol normal, mais qui peut repre
senter un danger dans des situations
inhabituelles.

Le probleme ne date pas d'hier.
Dans son rapport sur |'écrasement du
vol 401 d’Eastern Airlines, le US

G race a l'informatisation des

par lan Mack, IMCME

Ny s L AR R : . .
SO ¢ ' '

pl Pete Nicholsor
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National Transportation Safety Board
(document de référence n°1) a affirmé
ce qui suit:

«En raison de leur confiance exces-
sive a I'égard du matériel automatisé,
les pilotes voient diminuer leur capa-
cité de commander leur appareil et de
surveiller la progression du vol au
moyen d’instruments, a mesure que
d’autres taches plus pressantes attirent
leur attention.»

Ce rapport a eté publié en 1973,
et I'aéronef en question était un L-
1011 dans lequel on avait récemment
installé un systeme de pilotage auto-
matique. La Commission a conclu que
le personnel navigant ne comprenait
pas a quel point I'appareil risquait de
perdre de l'altitude lorsque le systeme
de pilotage automatique était en
marche. Le Conseil a également fait
les observations suivantes :

«Bien que le personnel navigant
ait eu I'occasion de se familiariser avec
ce nouveau concept dans le cadre d'un
programme de formation officiel, les
possibilitées d’acquérir de I'expérience
dans un cadre opérationnel étaient
limitées en raison des politiques
de la société.»

Il est facile de comparer les aéro-
nefs de transport des FC avec ceux de
I"aviation civile, mais les problemes
d’automatisation s'appliquent-ils éga-
lement au contexte particulier des
hélicopteres et des avions a réaction
militaires? La réponse est assurément
oui, bien que la nature des problémes
soit différente. Par exemple, |'extrait
ci-dessous, qui est tiré d'un rapport du
Aviation Safety Reporting System
(ASRS), met en lumiére deux préoccu-
pations d'ordre général : le temps que
passe le pilote la téte baissée et la pro-
grammation des systémes automatisés.
Tiré du rapport n° 144692 (document
de référence n°2), I'extrait suivant a
été legérement modifié pour en
faciliter la lecture :

«Une fois la manette de la remise
des gaz en position, le mode de main-
tien en tangage s'était enclenché cor-
rectement, mais les pilotes étaient
incapables de quitter la capture d'ali-
gnement de piste, méme aprés avoir
utilisé différentes méthodes. L'ordina-
teur a fini par fonctionner normale-
ment lorsque le copilote a choisi une
autre approche, qui consistait a essayer
toutes sortes de commandes. Pour ce
faire, il a da effectuer beaucoup de
travail la téte baissée a un moment
ou cela éetait peu souhaitable.»

Plus loin, dans le méme rapport,
le copilote affirme ce qui suit :

«Le jour précédent, le capitaine
voulait effectuer une approche a vue
en raison d’un probleme d’ordinateur
et avait besoin de choisir une nouvelle
frequence; toutefois, il en était inca-
pable parce que la mémoire intermé-
diaire était saturée. Il ne pouvait
obtenir I'autorisation de se poser
en raison du mauvais fonctionnement
de l'ordinateur!»

Comment peut-on éviter des
incidents semblables a bord des
aéronefs des FC?

Tout d’'abord, bien que la techno-
logie facilite le pilotage et puisse
augmenter la capacité opérationnelle
des appareils, il est nécessaire de com-
prendre le comportement de |'aeronef
en tant que systéeme. Il importe aussi
de comprendre comment les systémes
automatisés fonctionnent dans des
situations inusitées, et ce sujet doit
étre abordé dans les programmes de
formation. Le personnel navigant doit
acquerir de nouvelles compétences,
notamment en ce qui concerne le
controle des systemes automatisés. En
effet, dans ces systemes, I'information
est présentée de différentes facons,
les conséquences de certains gestes
peuvent se manifester plus tard et les
interactions entre systéemes automati-
ses peuvent produire des résultats
inattendus.

Le recours a la
technologie de pointe
dans les interactions
homme-machine a
ajouté un niveau de
complexité qui constitue
un atout pendant
un vol normal

Deuxiémement, il se peut que
les méthodes aient besoin d'étre
ameliorées, Dans un aéronef automa-
tisé, la confusion entre les modes est
a l'origine de nombreux accidents.

L'introduction d'un mécanisme de
vérification de mode dans les listes de
contréle permettrait de réduire les ris-
ques d'accident. Les conséquences de
la selection des modes peuvent étre
examinees dans les simulateurs de vol,
ou le temps n’est pas une contrainte,
et I'on peut inclure les résultats de cet
examen dans des listes de vérification
rapides pouvant servir en cours de vol.

Troisiemement, la formation du
personnel affecté aux aéronefs aura
une importance accrue dans le cas des
aéronefs dotés de systemes automati-
sés. Par exemple, il pourra étre néces-
saire de décrire verbalement certaines
taches routiniéres de contréle pour
faire en sorte que tout I'équipage soit
au courant d'une situation particu-
liere. La répartition des taches dans
une cabine de pilotage munie de sys-
témes automatisés nécessite heaucoup
d'attention. Dans le secteur commer-
cial, on signale que des commandants
sont parfois si préoccupés par la
reprogrammation d'un systeme de
gestion de bord qu’ils ne peuvent
gérer efficacement leur poste de
pilotage au cours d'une situation
changeante.

Pour conclure, soulignons que
presque tous les aéronefs utilisés par
les FC ont un certain degré d'automa-
tisation et que le recours a des moyens
technologiques est de plus en plus fre-
quent. La mise en service de |'hélicop-
tere Griffon et la modernisation des
systemes avioniques des C130 en sont
deux exemples. Pour appuyer les
efforts des organismes responsables
des normes et de l'instruction, tout le
personnel des FC ceuvrant dans le sec-
teur de l'aviation devrait chercher des
occasions d'améliorer les activites de
formation et les listes de controle afin
d’éviter qu'un systéme automatisé ne
provoque un accident. L'IMCME fait
de la recherche a ce sujet et nous
invitons le personnel en milieu
operationnel a nous faire part de
ses commentaires. ¢

L’auteur est chercheur a l'Institut
militaire et civil de médecine
environnementale .
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| SUPERVISEIR D SCADRON

par le LCol P.A. Nodwell et le Maj H.M. Tate '

- ————
- —
- ——

METARTAR - ('EST POUR BIENTO

by Jim Yip, DG MET OC/DMSS 2

|'occasion d'une reunion de section personne aurait du preparer une
liste de priorités (idéalement, avant

d'accepter le role de supervision).

de 5 a moins de 8 octas; OVC - ciel
couvert, 8 octas; et VV - ciel obs-

conditions météorologique. Le code
d'identification de quatre lettres de
["'OACI CYTR est suivi de la date et

informelle, j'ai passé un intéressant

pas davantage sur le processus de prise 1900Z. et Hornet 14. un CF18
apres-midi a échanger des pointes

de vous ennuyer, nous n’élaborerons ‘ ous sommes le 3 juin 1996, il est
de décisions, sinon pour souligner que N fait route vers |a 8¢ Escadre de

de pizza et des histoires de guerre
avec un pilote de chasse. Aprés avoir
bien ri et plaisanté, la discussion de
hangar a pris une tournure plus

sérieuse. Le sujet a |'ordre du jour était
le réle critique joué par le superviseur

d'escadron. Méme si mon équipier et
moi-méme ne sommes pas passes par
le méme école, nous avons vite cons-
taté que nous partagions les mémes

préoccupations a propos du role capi-

tal que devaient jouer les personnes
a qui I'on confiait des postes de
supervision.

Malheureusement, nous avons
tous deux exprimé de sérieux griefs
a I'endroit de certaines personnes qui
occupaient de tels postes. Au risque
d'offenser certains de nos collegues,

nous allons présenter quelgues scéna-

rios qui exigeaient un bon leadership
(qui était absent pour une raison ou
une autre) et nous proposerons
certaines lignes directrices de base
pour exercer |la supervision de facon
plus efficace dans des circonstances
semblables.

Le premiere chose qui nous vient

a |'esprit sont les infractions aux regle-
ments de vol. Nous avons limité la por-

tée du présent article a ce domaine

particulier dans un but de demonstra-

tion seulement. Voici quelques
exemples :

a. Effectuer le traditionnel passage a
basse altitude - affectueusement

baptisé «|'appel du réveil» - afin de

remonter le moral des troupes au
cours d'un déploiement prolonge.

b. Terminer un vol IFR sans les
réserves de carburant requises.

c. Transformer un passage d'inspection

de piste (& un aérodrome éloigneé)
en un passage a basse altitude a
grande vitesse.

d. Déroger aux instructions permanen-
tes (SOP) au cours d'un déploiement

sans autorisation.

Cette liste pourrait se poursuivre
indéfiniment, mais je pense que vous
voyez olu nous voulons en venir.
Quelles mesures le superviseur doit-il
prendre face a de telles situations?
Bien avant qu’elles surviennent, cette
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Méme si chaque liste doit répondre
a des besoins spécifiques, elle pourrait
commencer a peu prés comme ceci :

a. exercer un leadership actif;

b. juger, et s'attendre a étre juge,
selon deux critéres de base - la
compétence professionnelle et
I'integrite;

c. établir I’équilibre souhaitable entre
les exigences de vol et de supervi-
sion (Nous savons que ce n’est pas
facile, mais le superviseur est sou-
vent plus utile au sol. La regle empi-
rigue est que le superviseur peut
peindre avec un pinceau plus large
au sol que dans les airs.);

d. connaitre son personnel (c'est un
élément fondamental, mais qui,
encore une fois, est trop souvent
néglige).

Ici aussi la liste pourrait se
poursuivre, mais vous saurez sans
doute la compléter vous-méme. Arme
d'une telle liste de priorités, vous
devriez étre prét a assumer votre role
de supervision. || est évident qu’un
escadron est un milieu trés actif ou les
problemes et les sujets de préoccupa-
tion se succédent sans arrét. Tot ou
tard, il se produira un premier incident
gqui nécessitera sans doute de prendre
des mesures disciplinaires. En pareil cas,
il y a trois principales régles a se rappe-
ler. Premierement, recueillir le plus de
renseignements possible en gardant
I"espirit ouvert. Deuxiémement, prendre
sa propre décision de maniere juste,
équitable et rapide. Troisiemement,

(et ce point rejoint I'établissement d’'un

leadership actif), s'attendre a étre jugé

comme chef, de la maniere dont on
traite tous les aspects de l'incident. Sur
ce dernier point, il est bon de se rappe-
ler que I'affermissement du leadership
n‘est pas un concours de popularité.

Avant de passer au point suivant,
nous ferons remarquer que, lorsqu’il
est confronté a un probleme, le super-
viseur se sent trop souvent presse
d'agir immédiatement. Ce n’est pas
toujours bien avisé. Il faut bien sar
choisir une direction, mais en temps et
lieu, et seulement aprés avoir examine
tous les aspects de la question. De peur

les superviseurs doivent bien placer
leur loyauté. Selon nous, la loyauté est
trop souvent dirigée uniquement vers
le bas (le fameux syndrome du «je dois
prendre soin de mes gars»). N'oubliez
pas, s'il y a des derriéres a botter, il
faut le faire. Il faut appliquer la loi de
primauté - prendre la bonne décision
du premier coup.

Les escadrons opérationnels bour-
donnent toujours d'activité, et leurs
ressources sont souvent taxées jusqu'a
I'extréme limite. |l arrive trop souvent
que I'on mette la supervision de coté
pour atteindre le but visé. Chaque
année, les unités accueillent bon nom-
bre de jeunes aviateurs prometteurs qui
ont hate de voler, et c'est heureux. Leur
tache comprend deux volets : appren-
dre a connaitre leur appareil et appren-
dre leur mission. Les erreurs de parcours
sont inévitables, et elles permettent
d'élargir leurs harizons. Une supervision
forte et disponible facilitera grande-
ment la croissance professionnelle des
recrues en pareilles circonstanes. Le
superviseur doit étre la en cas de
besoin. Sinon, qui prendra sa place?
Autre conseil, lorque les événements se
précipitent, éviter de convoquer des
réunions ou I'on tentera de tout régler
a la fois, tant les questions opération-
nelles ou de formation urgentes que la
cotisation au club de café. || est préféra-
ble de separer les questions administra-
tives des questions opérationnelles et
de tenir des réunions distinctes.

Bien, nous avons exprime notre
opinion, et nous aimerions maintenant
connaitre |'avis des membres d’'equi-
page, qu‘ils soient d'accord ou non.
Une franche discussion au cours d'une
réunion officielle ou autour d'un verre
devrait donner les résultats escomptés.
Croyez-nous, chague aviateur a sa pro-
pre opinion sur la facon de mener un |
escadron, alors, pourquoi ne pas en
faire profiter les autres? Souvenez-vous,
si vous ne questionnez pas votre lea-
dership et ne le mettez pas en pratique,
vous ne pourrez jamais |'exercer conve-
nablement. C'est |a notre point de vue.

Cet article a été ecrit par le lieutenant-
colonel P.A. Nodwell, GTAQG/G2/G3 et
par le major H.M. Tate, QGDN/DGDA,
qui remercient tous ceux qui ont criti-
que l'ébauche.

Trenton dans le cadre d’une mission
d'entrainement. Hornet 14 contacte
par radio le service METRO de Trenton
pour obtenir les plus récentes condi-
tions météorologiques.

METRO Trenton, METRO Trenton...Ici
Hornet 14, un CF18 en route vers
Trenton, je demande le dernier bul-
letin sur les conditions météorologi-
ques existantes, a vous.

Hornet 14, ici METRO Trenton...
voici le plus récent bulletin du
METAR de Trenton : vent du 060
degrés vrai a 10 nceuds, visibilité de
trois quarts de mille terrestre dans
de la pluie légere et de la brume et
RVR pour la piste 06 de 4 000 pieds
avec une tendance a la baisse. Il y a
des stratus fractus fragmentés a
800 pieds et le ciel est couvert de
stratocumulus a 3 000 pieds. La
température est de 19 degres
Celsius et le point de rosée est 4
15 degrés Celsius. Le calage altimeé-
trique est de 29,92 poucesetily a
du cisaillement sur la piste 06.
Avez-vous bien recu Hornet 14?

METAR CYTR 031900Z 06010 3/45M
R06/4000FT/D -RA BR BKN008
OVC030 19/15 A2992 WS RWY06
RMK SF55C3 SLP134

METRO Trenton, ici Hornet 14...
Euh . . .Qu'est-ce que c'est que
ce METAR?...0u est passé le code
SA horaire?

Hornet 14...Comment! Vous n'étes
pas au courant!?? Depuis 18002
aujourd’hui, le 3 juin 1996, le code
SA horaire et le code FT ont été
officiellement remplacés par le
code metéorologique international
METAR, le code SPECI correspon-
dant et le TAF dans le Canada
entier avec les Etats-Unies a suivre.

METRQO Trenton...Qui, maintenant je
me rappelle qu'on a mentionneé
guelque chose du genre le mois
dernier pendant un cours de forma-
tion théorique. Pourriez-vous néan-
moins m'aider a décoder le METAR
de Trenton de 19002?

Hornet 14...Bien sur, ¢a va de soit. Le
METAR est un message météorolo-
gique régulier pour |"aviation et le
SPEC! correspondant est un bulletin
spécial publié lorsqu'il se produit un
changement important dans les

de I'"heure de |'observation
0319002Z. La direction du vent 060
est donnée sous forme de trois chif-
fres et est arrondie aux 10 degrés
vrai les plus proches. Le code VRB
est utilisé pour désigner une direc-
tion variable, si le vent est calme a
trois noeuds ou moins, le code est
00000KT. Les deux chiffres suivants
10 représentent la vitesse du vent
en nceuds, suivis de la vitesse des
refales qui comprend au plus

deux chiffres.

METRO Trenton...) aurais mieux

fait de rester réveillé pendant le
cours, mais je vous recois 5 sur 5,
poursuivez, a vous.

Hornet 14...3/4SM (trois quarts de

mille terrestre) est la visibilité domi-
nante. Une visibilité de 15 milles et
plus serait indiquée par le code
15SM. Les visibilités qui seraient
inférieures d'au moins la moitié de
la visibilité dominante seraient indi-
quées dans la section des remar-
ques. Le code R0O6/4000FT/D (RVR
de 4 000 pieds avec tendance a la
baisse pour la piste 06) représente
la portée visuelle de piste moyenne
sur 10 minutes rapportée lorsque la
visibilité dominante est d'un mille
ou moins et (ou) lorsque la portée
visuelle de piste est de 6 000 pieds
ou moins. La lettre «D» indigue une
tendance a la baisse, la lettre «U»
une tendance a la hausse et la
lettre «N» une visibilité stable.

METRO trenton...Qui, trés bien,

continuez.

Hornet 14...-RA BR (pluie léegére et

brume) représente les conditions
meteorologiques existantes, c'est-a-
dire un phénomene météorologi-
gue particulier (précipitation,
obscurcissement, ou autre) precede
d'un ou de deux qualificatifs (inten-
sité ou proximité de la station et
descripteur). BKN008 OVC030 indi-
gue la surface totale du ciel qui est
couverte, c'est-a-dire la somme des
unités de nébulosité de chacune des
couches de nuages inférieures. Les
divers codes pour indiquer la cou-
verture nuageuse sont : SKC - ciel
clair; FEW - quelques nuages, moins
de 1 a 2 octas; SCT - nuages épars,

3 a 4 octas; BKN - nuages fragmentes,

curci. La hauteur des nuages est
donnée en centaines de pieds a
I'aide de trois chiffres. On ajoute CB
ou TCU au besoin. La visibilité verti-
cale (VV) est donnée en centaines
de pieds. Un ciel partiellement
obscurci est indiqué par le code
SKC (s'il n'y a pas de nuages) ou

sa valeur est calculée avec la
premiere couche,

Hornet 14...19/15 indique les valeurs

observées de température et de
point de rosée en degreés Celsius
arrondies au demi degré supérieur
et M signifie une température
négative. A2992 indique un calage
altimétrique de 29,92 pouces de
mercure. Certains pays utilisent la
lettre «Q» qui indique des hecto-
pascals. WS RWY 06 est un rensei-
gnement supplémentaire fourni par
un pilote qui signale du cisaillement
a moins de 1 600 pieds sol sur les
trajectoires de décollage ou
d'approche. RMK SF55C3 SLP134
sont des remarques sur le type de
couche nuageuse et sur I'opacité en
octas des nuages, sur les conditions
météorologiques générales et sur la
pression au niveau de la mer, dans
le cas présent 1013,4 hPA. La prévi-
sion d'aerodrome (TAF) indique
que les conditions vont demeurer
stables pendant les prochaines
quelgues heures, bien recu?

METRO Trenton...Merci pour votre

aide. Je ne vous demande pas
d’explications sur la TAF a ce
moment, car je dois passer sur la
fréquence du contréle régional.

Hornet 14...\ous pouvez obtenir de

plus amples renseignements auprés
de votre Officier metéorologue
d’escadre, ou dans le manuel d'e-
tude METAR/TAF, troisieme édition,
préparé par Environnement Canada
et Transports Canada Aviation.
Vous devriez trouver ce manuel

au centre des opérations de votre
escadron, a vous.

METRO Trenton...Encore une fois

merci pour votre aide. Je vais étu-
dier le nouveau code dés que je
serai de retour a ma base d’attache.
Je dois maintenant vous quitter. ®
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par la filiale de la Sécurité des vols

apres examen par les superviseurs
concernés. Ces derniers ne partagent
pas tous les opinions de 'auteur du
message, mais tous sont d'avis que
I'article souléve certains points intéres-
sants. La DSV publie l'article dans le
but de susciter la discussion dans
les unites, et elle vous invite a le
commenter. ed

| L’artr’cle suivant nous est parvenu

De mon point de vue de spécialiste
de la maintenance, j'entrevois la possi-
bilité d'une érosion prochaine du prin-
cipe fondamental sur lequel repose
notre travail : la Securité des vols. En
ces temps de changement, face a la
restructuration du CEM 500 (personnel
a tout faire?), en plus des exigences
liees a la «reconception» des pratiques
et a la réduction subséquente du
personnel, il y a lieu de craindre que
les fondements traditionnels de la
Securite des vols ne s’écroulent. Cette
crainte est nourrie par les réévaluations
incessantes des chois qu'on nous impo-
sent par des consignes de réduction
du genre «faire plus avec moins» et
par des expressions de reconception
a la mode comme la «gestion des
risques». Les forces aériennes ont
repondu a ce défi en mettant en place
a tous les niveaux des systémes d'auto-
controle sous la forme de comités de
reconception encadres par le direction.
Je pense que |'expertise et le profes-
sionnalisme des membres de ces
comités contribueront utilement a
maintenir I'essentiel de la Sécurite des
vols. Néanmoins, je pense egalement
que le succes de la restructuration des
forces aériennes et du maintien de
I'engagement actuel face a la Sécurite
des vols reposeront également gran-
dement sur chacun de nous, en tant
qu'individu. Malgré tout ce que 'on
a voulu nous faire croire, il est impos-
sible de faire plus avec moins, moins
c’est moins! Face a un phénoméne de
restructuration aussi important, 'indi-
vidu court le risque de se faire dévorer
par |‘organisation. Comme on lui en
demande toujours davantage, sans
les meécanismes de compensation
traditionnels, et qu’il doit puiser sans
cesse dans ses propres réserves, au ris-
que souvent de les épuiser, il est inévi-
table que la Sécurité des vols finisse
par en souffrir. Les spécialistes de |la
maintenance doivent minimiser les

effets secondaires de I'amincissement
et de la réduction des forces aériennes.

On affirme que la plus grande ‘
possibilité d’amélioration de la
Securité des vols se trouve du coté de
la dynamique humaine, c'est-a-dire
vous et moi. Méme si ce sujet est
beaucoup trop complexe pour pouvoir
le traiter ici en profondeur, j'aimerais
néanmoins soulever trois points qui
me préoccupent.

Premiérement, le processus de
changement lui-méme. Lorsqu'il n'y a
pas assez de changements, on risque
de se fossiliser, mais lorsqu’il y en a
trop, on risque de perdre la maitrise
des evénements. Il n'y a aucun doute
gu’on se rapproche présentement
davantage de la deuxieme situation
que de la premiéere. Quelles en sont les
répercussions sur la Sécurité de vols.
Une personne dont les responsabilités
sont bien définies, qui sait clairement
a qui elle doit rendre des comptes et
gui ne se sent pas menacée par les
bouleversements qui accompagnent
les changements travaille dans un
environnement plus sain gqu'une per-
sonne qui ne sait plus sur quel pied
danser a cause des changements. Les
pressions pour le changement, pour
une plus grande efficacité et pour
une réduction des colts peuvent sans
contredit inciter une personne a pren-
dre des raccourcis qui vont a |'encon-
tre de son jugement professionnel.
L'exemple le plus tragique est le dé-
sastre de la navette spatiale Challenger.
De nombreuses personnes responsables
avaient perdu la maitrise de leur
travail a cause des pressions. Ces per-
sonnes ont pris des décisions qui ne
correspondaient pas a leur échelle des
valeurs. Il faut espérer qu’elles par-
viendront a se pardonner elles-mémes

les consequences de leurs décisions.
Deuxiément, afin d’accroitre |'effi-
cacité (ce qui est un objectif valable
et necessaire), on réeévalue des proce-
dures de maintenance éprouvées. Nous, |
les specialistes de la maintenance,
savons que la plupart de ces procédures
traditionnelles ont été mises en place
par la Sécurité des vols a la suite d'une
tragédie. Chaque élément d’'une liste
de vérifications ou chaque ITFC repré-
sente en quelque sorte un registre des
erreurs passees. Cependant, il ne faut
pas oublier que la restructuration n’est
pas un science exacte et que le concept
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| A SECURITE DES YOLS BN PERIL?

de la «gestion des risques» fait mainte-
nant partie du processus. Les erreurs de
parcours sont inévitables. Dans la mise
en ceuvre des nouvelles procédures,

il faudra non seulement tenir compte
de I'efficacité, mais également des
conséquences possibles sur la Sécurite
des vols.

Troisiemement, il y a une conse-
quence que nous subissons depuis le
début du programme de réduction
des effectifs, c’est I'absence a toute fin
pratique de promotions ou d’encoura-
gements financiers. Est-ce que cette
situation a des répercussions sur la
Securité des vols? Sans doute, car il
faut tenir compte de |'espirit de com-
pétition des étres humains. Puisqu'il
n'y a plus qu’une ou deux promotions
disponibles par métier, la compétition
pour obtenir ces rares promotions
(avec les avantages monétaires et les
possibilités d’engagement spécial de
durée indéterminée gu'elles compor-
tent) est devenue malsaine. Certains
adoptent un comportement de «cha-
cun pour soi», tandis que d'autres
abandonnent completement la course.
Dans tous les cas, les personnes
concernées se mettent a travailler indi-
viduellement, en tenant peu compte
du groupe de travail. Une telle atti-
tude ne favorise pas de bonnes prati-
ques de maintenance. Je ne prétends
pas qu'on devrait s'embrasser toute la
journée, mais il faut se méfier de ce
dangereux phénomene.

En conclusion, certains d'entre
nous se servent de la restructuration
comme prétexte pour cultiver leur pes-
simisme. lls ont peut-étre de bonnes
raisons de la faire. Malheureusement,
la Sécurité des vols risque d'en souf-
frir. Les professionnels n‘oublieront
jamais le fait gu'ils sont moralement
et légalement responsables des perfor-
mances de leurs aéronefs et de la
sécurité des équipages et des passa-
gers. Qui sont vos associés? Avec qui
volez-vous, les aigles ou les pigeons?
Ou peut-étre préférez-vous la compa-
gnie des vautours auxquels vous four-
nissez la viande? Ainsi, ce n'est pas au
moyen de la restructuration ni par
I"élimination des valeurs traditionnel-
les que la Secutiré des vols parviendra
a maintenir sa valeur actuelle. Ce sera
a chacun de nous de veiller a ce que la
Sécurité des vols demeurent la ou
elle a toujours occupé la place la plus
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ou d'instructeur d'une unité

d'entrainement opérationnelle, on
vous a confié la tache de transmettre
aux autres les habiletés propres a
votre métier. On vous a sans doute
choisi en raison de votre grande expé-
rience du pilotage. On vous a signalé
certaines situations ou les éléves-
pilotes risquent davantage de com-
mettre des erreurs et on vous a donné
quelques trucs et techniques a leur
transmettre. Espérons qu’on vous
a également montré comment
«enseigner» et comment garder
votre «présence d'esprit» pendant
chaque lecon.

Au cours de votre entrainement,
on vous a sans doute montré quelques
erreurs que risquent de commettre les
éléves, mais certainement pas toutes.
Vous vous posez donc cette question :
«Lorsque |'éleve commet une erreur,

a quel moment dois-je intervenir?»

Voici, a titre d'exemple, un acci-
dent survenu récemment. Un instruc-
teur s'est abstenu d’intervenir lorsque
I"éléve-pilote a fait un arrondi avant
atterrissage trop haut. L'avion a décro-
ché, a heurté brutalement la piste et
a subi de légers dommages.

Lorsque |‘éléve est aux commandes :
Quelle vitesse minimale pouvez tolérer?
Quel écart de trajectoire devez-vous
accepter? Quel angle de dérive le train
peut-il supporter a |'atterrissage?
Quelle est I'altitude minimale sécuri-
taire? Quel écart par rapport a l'axe de
piste est admissible? Cette énumération
pourrait se poursuivre indéfiniment.

Pour répondre instantanément a
toutes ces questions, vous devrez faire
appel a votre bon jugement. Mais
pour vous faciliter la tache, voici quel-
ques conseils tirés de nombreuses
anneées d'expérience en aviation.

Discutez régulierement avec les
autres instructeurs de ce qui constitue
des limites realistes. Il est tout a votre
avantage de profiter de |'expérience
des autres. Faites-le souvent.

Faites des démonstrations et
discutez des limites a I'occasion des vols
d'entrainement d‘instructeur. Volez en
compagnie du pilote-instructeur le plus
expérimenté de l'unité et demandez
lui de vous montrer ce qu'il accepte.
Apprenez le plus possible.

\ ~ Demandez-vous s'il y a un avan-

A titre de pilote-instructeur qualifié

par le Capt W.F. Canham, DSV 3-4-3

VOUS ETES LE NOUVEL INSTRUCTELR .

CT114 Tutor de I'Ecole Centrale de Vol.

tage du point de vue pédagogique a
laisser I'éléve dépasser les limites. De
toute évidence, si I'éléve endommage
I'appareil, il ne risque pas de répéter la
méme erreur! Toutefois, lorsque les
performances d'un éléve sont inadé-
quates, n'y a-t-il pas une meilleure
facon de
le corriger tout en évitant de gaspiller
de précieuses heures de formation?

Faites confiance a votre jugement.
Pendant un vol d'instruction, on
n'hésite généralement pas a intervenir
en cas d'erreurs de pilotage flagrantes,
car c'est alors l'instinct de conservation
qui nous pousse a agir. De méme,
il faut intervenir sans tarder méme
lorsque I'on n'éprouve qu'un «léger
sentiment» de danger. On pourrait
appeler cela faire confiance a son
«sixieme sens»!

Enfin, ne vous prenez jamais
pour un pilote d’essai. Si votre propre
instructeur ne vous a jamais imposé
d'exercice de simulation de panne
moteur aux limites extrémes du
domaine de vol, c'est sans doute qu'il
avait une bonne raison. Un tel exercice
est trop dangereux. Vous pouvez vous
permettre de prendre ce genre de

risque dans un simulateur, mais nous
perdons probablement plus de res-
sources a cause de scénarios d'entrai-
nement trop risqués qu’a la suite de
véritables situations d'urgence. ¢

suite de la page 14

sacrée, dans le code d'honneur du
specialiste de la maintenance. Si j'ai
offensé quelqu'un, je m’en excuse. ¢

Capt Ken Murray, USAF
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