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SUR LA COUVERTURE : 

Le programme d'essai en 
vol du CETA de la suite 
d'auto-protection et de 
guerre electronique du 
CC130 . On voit ici le largage 
de 300 leurres pyrotechniques . 
Les leurres sont con~ues 
de fa~on a attirer les missles 
infra-rouge a I'ecart de I'avion . 

Approvisionnement annuel : Canada, 
17,50$ ; chaque numero 3,00$; US . 
Les prix n'induent pas la TPS. Faites 
votre cheque numero ou mandat-
poste a I'ordre du Receveur general 
du Canada . La reproduction du contenu 
de cette revue n'est permise qu'avec 
I'approbation du redacteur en chef . 

MON POINT DE VUE 
u cordon orange; du cordon orange 
sur des kilometres . Voila un symbole 
visible et bien connu de la mission 

de maintien de la navigabilite du 
Centre d'essais techniques (Aerospatiale) 
(CETA) de la BFC Cold Lake . Un autre 
aspect de la mission, qui n'est pas aussi 
visible, c'est le processus de gestion des 
risques qui permet d'assurer autant que 
possible la securite de notre personnel 
et de notre equipement dans le domaine 
toujours delicat et parfois hasardeux 
des essais en vol . 

J'accueille I'expression «gestion 
des risques» dans notre vocabulaire 
parce qu'elle contient I'essence d'une 
bonne partie de nos travaux dans le 
domaine de I'aerospatiale . L'expression 
«securite des vols», toute positive et 
utile qu'elle soit, souffre parfois d'un 
manque de clarte . Par exemple, la secu-
rite concerne tous les aspects d'une 
operation, en vol comme au sol . En 
outre, les operations ne sont pas toutes 
securitaires, les operations de combat 
etant un exemple frappant . 

GESTION DES RISQUES 
Nous tous du CETA, c.-a-d . les 

240 personnes qui y travaillent, que 
nous faisions de la reduction de don-
nees au centre de traitement, que 
nous fabriquions des capteurs dans 
le laboratoire d'instrumentation pour 
essais en vol, que nous entretenions les 
aeronefs, que nous determinions les 
points d'essais techniques, que nous 
fassions voler les appareils et que nous 
gerions le Centre, nous faisons partie du 
processus de gestion des risques . Chacun 
participe d'une fa~on ou d'une autre 
aux phases de ce processus : examen 
technique du plan d'essai, examen 
de la navigabilite de I'aeronef d'essai, 
evaluation des risques et examen de 
la securite du plan d'essai . 

L'evaluation des risques du projet 
a pour objet de determiner les dangers 
particuliers des essais et d'attribuer 
un niveau de risque a chacun de ces 
dangers . Ensuite, nous imaginons des 
procedures afin de minimiser les risques 
et attribuons un facteur de risque au 
projet d'apres les dangers determines 
et les risques qui leur sont associes 
(en tenant compte de I'efficacite prevue 
des procedures de minimisation) . Nous 

par le Col D.C . Matthews, commandant du 

avons maintenant une appreciation 
detaillee du niveau de risque associe 
a une evaluation particuliere, et une 
assise sur laquelle nous nous baserons 
pour prendre nos decisions . Meme si 
le processus en question est con~u de 
fa~on a gerer les risques associes aux 
vols d'essais, il n'est pas particulier 
a ces derniers . Nous avons utilise des 
processus semblables en Haiti pour 
les vols de Twin Huey et dans le golfe 
Persique pour les vols de Hornet . 

OPERATIONS DE COMBAT, 
OPERATIONS DE MAINTIEN 
DE LA PAIX, OPERATIONS 
A LA BASE D'ATTACHE 

CETA 

Toutefois, au CETA et ailleurs je 
pense, nous devons posseder en chacun 
de nous deux qualites pour pouvoir 
reussir dans cette entreprise, a savoir 
du dynamisme et de la discipline . II va 
sans dire que nos deploiements opera-
tionnels dans le golfe Persique et en 
Haiti presentaient les memes exigences . 
On peut avoir la meilleure farine sur la 
marche, mais sans un petit peu de lev-
ure et d'eau, on n'aura pas de pain . II 
en est ainsi pour la gestion des risques 
et les operations; elles ne seront pas 
efficaces sans discipline et dynamisme 
personnels . Chacun de nous doit faire 
preuve de dynamisme et de discipline 
dans sa tache . Cela peut sembler diffi-
cile en ces temps de changement rapide 
et d'incertitude; neanmoins, nous avons 
et2 entraines pour maitriser le change-
ment et I'incertitude, parce que ces 
derniers sont nos ennemis assidus au 
cours de toute operation difficile, de 
combat ou autre . 

Nous devons continuer a former 
des equipes tres dynamiques, tres disci-
plinees, et concentrees sur la mission 
a effectuer . Grace a cette assise, nous 
pouvons utiliser notre experience et 

nos connaissances pour deter- 

Voila donc une autre raison pour 
laquelle je prefere I'expression «gestion 
des risques» . Les operations de combat 
et de nombreuses operations des Nations 
Unies ne sont franchement pas securi-
taires . Toutefois, cela ne veut pas dire 
que nous ne nous int2ressons pas a la 
securite . Tous ceux qui volent desirent 
revenir a la base en vie, et tous ceux qui 
travaillent au sol desirent faire partie 
de I'equipe qui les ramenera a la 
base sains et saufs . Que vous 
bombardiez des convois de 
chars en Iraq ou que vous 
effectuiez un vol avec 
lunettes de vision nocturne 
dans les 
montagnes de Haiti pour 
sauver des membres du 
personnel electoral 
d'une bande de 
lyncheurs, vous 
utilisez vos 
connaissances 
et votre experi-
ence pour 

miner les dangers, min-
imiser les risques et reussir 

? a relever les d~fis avec un 
coura e identi ue a celui 9 q 
dont ont fait preuve les 

membres des forces aeri-
ennes au cours des 72 

dernieres annees . C'est 
mon point de vue, ~ 

determmer 
les dangers, 
rninirTtiser f 
les risques et ~,._-r 
effectuer votre 
travail . C'est ~a la ' 
gestion du risque, 
et elle vaut aussi 
bien pour les vols 
effectues a la base 
que pour ceux effec-
tues dans un theatre 
d'operations. 
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par Sonia Latchman er Lieutenant Richard Gower 

Que signifie la lettre G ? Cette lettre represente 

I'unite de mesure utilisee pour mesurer la force 

d'acceleration subie par un objet dans le champ 

gravitationnel de la terre . Aux fins de notre analyse, 

I'objet est un pilote, et si ce pilote se tient sur le sol, 

il subit une force d'acceleration de +1 G. Un virage 

incline de 60 degres soumet un pilote a une force 

de +2 G environ, tandis qu'un virage serre ou une 

ressource peuvent produire des forces d'acceleration 

atteignant +10 G. Une manoeuvre comme une boucle 

exterieure exposera generalement le pilote a une 

force d'acceleration negative de -3 ou -4 G . 

es personnes qui pilotent des avions 
de chasse demeurent rarement tres 
longtemps dans un etat de repos 

ou de mouvement uniforme . Dans 
I'accomplissement de leurs taches, leur 
corps est soumis a des changements 
rapides de direction et de vitesse . Les 
forces elevees et soutenues que ces 
mouvements produisent peuvent se 
traduire chez le pilote par un etat 
hautement indesirable appele G-LOC . 
Des etudes recentes ont montre que la 
G-LOC n'etait pas une nemesis reservee 
exdusivement aux pilotes de chasse . 
C'est un etat que peut ressentir tout 
pilote se trouvant dans la bonne 
(ou la mauvaise) situation . 

G-LOC ! Ce terme suscite une 
interrogation . Pour qui n'est pas pilote, 
la premiere question qui se pose est 
la suivante : qu'est-ce que la G-LOC ? 
Pour les pilotes, les questions se font 
plus pressantes . Pourquoi se produit-
elle ? Qui est susceptible d`en etre 
victime ? Dans quel type d'avion peut-
elle se produire ? A quel moment 
risque-t-elle davantage de se produise ? 

Jusqu'a quel point est-elle dangereuse 
? Que peut faire un pilote pour 
accroitre sa tolerance a la G-LOC ? 

G-LOC est un sigle anglais qui 
signifie «Perte de conscience sous 
forte acceleration» . La G-LOC se pro-
duit lorsqu'une forte acceleration (G) 
empeche le cerveau de recevoir le 
flux sanguin qui transporte le sucre 
et I'oxygene necessaires a son bon 
fonctionnement . Avant d'eprouver 
la G-LOC, le pilote peut subir une 
perte de la vision peripherique (appe-
lee voile gris) ou une perte complete de 
la vision (appelee voile noir).Toutefois, 
si I'acceleration se produit d'un seul 
coup, le pilote passera rapidement 
de la pleine conscience a la pleine 
inconscience sans etre averti par des 
symptomes visuels . La recuperation 
dure environ 30 secondes, a savoir 
15 secondes environ pendant lesquelles 
le pilote souffre d'une incapacite com-
plete, puis 15 autres secondes pendant 
lesquelles il est desoriente et generale-
ment non conscient de la situation . 
L'amnesie due a la G-LOC est courante ; 

lorsqu'il reprend connaissance, le pilote 
ne se rappelle souvent pas de I'episode 
en question . Des pilotes sont victimes 
de mouvements convulsifs pendant 
la recuperation apres la G-LOC, d'ou 
I'expression «picorer dans le cockpit» . 

Re ard vers le asse p 
D'apres un rapport publie en 

1990 par le Groupe consultatif pour 
la recherche et les realisations aerospa-
tiales (AGARD), le premier cas docu-
mente de perte de conscience sous 
forte acceleration semble s'etre produit 
en 1903 lorsque A.P . Thurston, a fait 
I'essai d'une machine volante <aptive 
construite par Sir Hiram Maxim, laquelle 
servait d'attraction dans les foires . 
M . Thurston a perdu connaissance a 
une force d'acceleration de 6,87 G 
et a repris connaissance seulement 
apres que la machine eut ralenti 
a une force de 3 G, 

Des pilotes ont ete victimes de la 
G-LOC, qu'on appelait a ce moment-la 
«syncope du pilote», des la Premiere 
guerre rnondiale . Aux Etats-Unis au 
cours des annees 20, des concurrents de 
diverses courses aeriennes ont indique 
avoir ete victimes de voile noir et de 
perte de conscience, Au cours de la 
Seconde guerre mondiale, le voile noir, 
et dans une certaine mesure, la G-LOC, 
etaient consideres comme un probleme 
important pour les pilotes de chasse 
des forces alliees . Des centrifugeuses 
ont ete construites et des recherches 
sur les effets physiologiques de la force 
d'acceleration se sont traduites par 
la mise au point d'une combinaison 
anti-G et d'une combinaison d'exercices 
de contraction anti-G (AGSM) . (Ces 
exercices comprennent une contraction 
isometrique des muscles et des exercices 
de regulation de la respiration .) Ces 
deux methodes constituent encore les 
principaux moyens d'accroitre la tole-
rance des pilotes d'aeronefs a hautes 
performances aux fortes accelerations . 

L'interet porte a I'etude de la 
G-LOC a diminue peu apres la Seconde 
guerre mondiale, puis il y a eu un regain 
d'interet dans les annees 70 lorsqu'on 
a poursuivi la mise au point d'aeronefs 
a performances plus elevees . En 1972, 
les pilotes de F-4 assignes au Fighter 
Weapons Instructor Course a la Nellis AFB 
(Nevada) ont amorce un entrainement 
aux fortes accelerations en centrifugeuse 

(une centrifugeuse reproduit les 
accelerations des avions, et on I'utilise 
pour enseigner aux pilotes comment 
effectuer des exercices de contraction 
anti-G efficaces en toute securite) a 
I'USAF School of Aerospace Medicine 
(USAFSAM) . Quatre-vingt-quatorze 
equipages de F-4 ont ete entraines a 
executer des exercices de contraction 
anti-G avant que le programme ne 
prenne fin en 1973 . L'entrainement 
regulier des pilotes de chasse en cen-
trifugeuse a ete repris a I'USAFSAM 
en 1983, apres confirmation que la 
G-LOC avait ete a I'origine d'accidents 
mortels mettant en cause des avions 
de I'USAF . 

L'entrainement en centrifugeuse 
des p~lotes des FC a commence en 1989 
au moment de la mise sur pied du cours 
portant sur la resistance a une force 
soutenue de plusieurs G (CF HSG) . Ce 
cours d'une journee, mis sur pied par 
I'IMCME, enseigne aux pilotes des FC 
quels sont les dangers que presente 
I'exposition aux fortes accelerations 
(comme la G-LOC) et les moyens de 
s'en proteger . II comprend des seances 
d'entrainement dans la centrifugeuse 
humaine de I'IMCME, qui fournit aux 
pilotes I'occasion de se soumettre a de 
fortes accelerations et de s'exercer a 
effectuer leurs exercices de contraction 
anti-G dans I'environnement controle 
de la centnfugeuse . De nombreux pays 
utilisent maintenant une centrifugeuse 
pour entrainer les pilotes a executer 
des exercices de contraction anti-G . 

Tolerance aux 
fortes accelerations 

Le rapport de I'AGARD indique 
que, pour une personne assise d'aplomb 
et detendue, la tolerance de base aux 
fortes accelerations est d'environ +4 G 
a des vitesses d'acceleration normales . 
Les facteurs consideres cornme impor-
tants pour conserver sa tolerance aux 
fortes accelerations comprennent des 
exercices de resistance a ces accelera-
tions, une bonne sante generale et un 
bonne forme physique, suffisamment 
de repos, une bonne alimentation, et 
la reduction au minimum des agents 
stressants dus au mode de vie (comme 
la maladie, le tabac, I'alcool et les medi-
caments) . Une combinaison anti-G 
augmente la tolerance d'une personne 
aux fortes accelerations d'environ 1 G . 
Les exercices de contraction anti-G 
peuvent accroitre la tolerance aux fortes 
accelerations de 4 G, ce qui porte la 
tolerance d'un pilote a environ +9 G 
s'il porte une combinaison anti-G et 

SONDAGE EFFECTUE EN 1986 
AUPRES DES PILOTES DES FC 

Questionnaires distribues : 2 016 
Questionnaires retournes : 1 058 (52 %) 
Re ondants a ant ete victimes P Y 
d'au moins un e isode de G-LOC : 282 (27 %) p 

Nombre total d'e isodes p 
de G-LOC si nales : 376 9 

FAITS INTERESSANTS 
CONCERNANT LES EPISODES DE G-LOC 

" Dans 55 % des e isodes de G-LOC, on a indi ue I'absence p q 
d'avertissement d'une forte acceleration imminente 
comme facteur redis osant. P P 

" 22 % des e isodes ont ete subis ar des ilotes p p p 
aux commandes . 

" 10 % des e isodes se sont roduits endant des vols p p p 
en sOlo . 

" 66 % des e isodes se sont roduits a bord du Tutor. P p 

" 17 % des e isodes mettant en cause de Tutor se sont p 
roduits avec eleve aux commandes (11 % de tous les p 

e isodes), res ue la moitie de ces e isodes (44 %) etait p p q p 
des vols en solo . 

" 5 % mettaient en cause des forces d'acceleration de assant p 
7,5 G, la ma'eure artie etant com rise entre 4,5 et 7 G. 1 p p 

" 34 % de e isodes se sont roduits endant des manoeuvres p P P 
de volti e dans le lan vertical. 9 P 

" 13 % ont ete subis ar la ersonne ui n'etait as aux P P q P 
commandes endant I'execution de circuits courts (un p 
circuit de iste beaucou lus serre u'un circuit habituel) . p pp q 

" 5 % se sont roduits endant de manoeuvres de combat p p 
aerien (MCA). 

" Trois de cin e isodes de G-LOC ui se sont roduits q p q p 
a bord de CF-18 etaient dus a des debranchements 
intem estifs de la combinaison anti-G, robleme ui P p q 
a ete corn e de uls . 9 P 
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effectue les exercices de contraction 
anti-G . Toutefois, cette augmentation 
de la tolerance aux fortes accelerations 
n'est possible que si le pilote s'est bien 
entraine a executer les exercices de 
contraction anti-G, qu'il a une force 
adequate et qu'il se sert de ces moyens 
de fa4on optimale . 

Bien que la plupart des sources 
reconnaissent que la G-LOC tend a se 
produire chez les personnes non pro-
tegees a une force d'acceleration de 
+4 G environ, il a ete demontre qu'elle 
peut se produire chez des personnes 
exposees a une force d'acceleration de 
+2 G seulement . La tolerance du corps 
aux fortes accelerations est fonction 
du niveau maximal d'acceleration, de 
meme que de la rapidite avec laquelle 
la force d'acceleration est amorcee, 
de la duree de la force d'acceleration 
et d'un phenomene nouvellement 
decouvert, le niveau d'acceleration 
initial ou de depart . Des recherches 
recentes effectuees a I'IMCME et au 
laboratoire de la US Navy a Pensacola 
(Floride) ont montre que la tolerance 
aux fortes accelerations est grandement 
reduite si le pilote commence a moins 
de +1 G . Cette tolerance reduite est 
pire lorsqu'il y a plus de G negatifs 
(-G) et une duree d'exposition aux 
G negatifs plus longue . Cette perte 
de tolerance a ete appelee «I'effet 
push-pull» . Un video decrivant cet 
effet a ete produit par la Direction 
de la securite des vols (DSV) de concert 
avec I'IMCME ; on peut I'obtenir aupres 
de la DSV . 

Alors, les ilotes sont-ils p 
souvent victimes de la G-LOC, 
et dans quelles situations ? 

Le premier sondage approfondi sur 
la G-LOC a ete effectue pour I'USAF en 
1983 . Le sondage a obtenu un taux de 
reponses de 30 %, et 12 % des repon-
dants ont indique qu'ils avaient ete 
victimes d'un episode de G-LOC . En 
1986, la Direction de la securite des 
vols a effectue un sondage sur la 
G-LOC dans les Forces canadiennes . 
Contrairement au sondage de I'USAF, 
le questionnaire des FC a ete envoye 

a tous les pilotes, et le sondage n'a pas 
ete limite aux personnes qui pilotaient 
des avions a reaction a hautes perfor-
mances au moment du sondage . Le 
sondage des FC a permis de decouvrir 
que 27 % des repondants avaient 2te 
victimes de la G-LOC au moins une fois, 
la plupart des episodes de G-LOC s'etant 
produits a une force d'acceleration 
comprise entre 4,5 et 7 G . Meme si 
78 °ro des episodes de G-LOC se sont 
produits alors que le repondant n'etait 
pas aux commandes, 22 % des repon-
dants pilotaient I'avion, et presque la 
moitie de ces incidents se sont produits 
pendant un vol en solo . Lorsqu'on 
leur a demande a quoi ils attribuaient 
I'episode de G-LOC, 55 % des repon-
dants ont indique que I'absence 
d'avertissement de I'imminence 
d'une forte acceleration avait ete 
un facteur contributif . 

Afin de mettre a jour les renseigne-
ments relatifs a la G-LOC dans les FC, 
la Division de la recherche operation-
nelle du Commandement aerien fait 
actuellement parvenir un questionnaire 
anonyme a tous les pilotes des FC qui 
au cours des 10 dernieres annees ont 
pilote un Tutor, (c.-a-d . ceux qui ont 
termine leur entrainement), un F5, 
un T33, un CF-18 ou des avions a hautes 
perforrnances d'autres nations . le 
questionnaire demande aux pilotes 
d'indiquer le nornbre d'heures de vol 
accumulees a bord de chacun des 
avions vises depuis 1986, s'ils ont ete 
victimes d'un episode de G-LOC pendant 
cette periode et, dans I'affirmative, de 
relater I'incident . Les reponses a ces 
questions fourniront les donnees neces-
saires pour determiner le risque actuel 
de G-LOC (c .-a-d . le nombre d'incidents 
de G-LOC par 1 000 heures de vol) 
pour chacun de ces types d'avion, 
dans quelles circonstances la G-LOC 
se produit, et de quelle valeur le taux 
de G-LOC a change depuis le sondage 
anterieur effectue en 1986 (rappelez-
vous que I'entrainement en centrifu-
geuse a commence en 1989) . II est 
essentiel d'obtenir un tableau precis 
de la frequence des G-LOC afin d'exiger 
les changements appropries dans le 
domaine de la survie et de mettre 
I'accent sur des rnesures de prevention 
plus efficaces . 

Ces dernieres annees, plusieurs 
accidents d'avion militaires ont ete 
officiellement et non officiellement 
attribues a la G-LOC . Un article du 
Lcol Kurt Dittmer intitule «What Kills 
Viper Drivers ?» paru dans le numero 

y 0 Q 
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suite a la page 11 

~,E DIABLE DANS LES DETAILS 
OU A 3 POUCES 
D'UN DESATRE 

par Capt Stephane fortier DfS Media 1 QG COMAIR 

et article est un bon exemple qui 
illustre comment un detail mineur 
peut mener a une situation qui 

cree des risques innacceptables . Ceci 
nous donne une occasion de reconsi-
derer notre philosophie par rapport 
a I'entretien et nous invite a prendre 
des precautions afin que la situation 
ne se repete pas . Nous apprecions le 
rapportage ouvert des unites et en 
ligne avec la politique de securite 
des vols, I'information est presentee 
uniquement a des fins educatives . 

Vous souvenez-vous de cet 
equipage de Sea King qui a sauve 
une trentaine de marins ? Ils avaient 
evacue des marins d'un cargo qui coulait 
au millieu de I'Atlantique durant une 
tempete au mois de decembre . Cet 
incident n'a pas eu la meme attention 
des medias que certaines autres 
operations militaire . 

Un Adjum du COMAIR avait fini 
de lire I'article du Roundel traitant 
du sauvetage et retournait au travail . 
Ce travail consistait a lire une pile de 
messages (AWOR) . Un message en 
particulier rapportait un incident au 
sol d'un CH124 . Un technicien avait 
trouve le cablage de la cartouche du 
treuil de sauvetage brise . Et tout a 
fait par hasard, c'etait le meme heli-
coptere qui avait effectue le sauve-
tage . L'incident a ete decouvert 
apres le sauvetage . 

"Le technicien enlevait le con-
necteur de la cartouche de guillotine 
du treuil de sauvetage, quand il a 
remarque que I'enveloppe de protec-
tion environnementale etait en deux 
morceaux . Comme il devissait le con-
necteur, le fils interieurs se sont separes 
des contacts et sont tombes par le 
derriere du connecteur." 

Une recherche AMMIS "a revele 
qu'aucun travail n'avait ete effectue 
(ou documente) sur le filage de la 
cartouche de guillotine du treuil 
de sauvetage depuis la derniere 
inspection periodique" . 

"II est donc presume qu'avant ou 
pendant la derniere inspection perio-
dique, une reparation a ete effectuee 
sur le harnais de filage de la cartouche 
de guillotine du treuil de sauvetage . 
La reparation a laisse la portion du 

harnais attache ala cartouche 3 pouces 
plus court que les specifications . Ainsi, 
il n'y avait pas de jeux suffisant dans 
le filage pour permettre le plein mouve-
ment lateral du guide de cable du treuil 
sans mettre une tension laterale sur le 
filage et I'enveloppe de protection ." 
(Le guide se deplace d'un cote a I'autre 
pour guider le cable quand il s'enroule 
sur le treuil . 5'il n'y a pas asse de 
"lousse" dans le harnais de filage, 
ce mouvement tire sur le harnais et 
quelque chose brise) . "L'enveloppe 
de protection sur le connecteur de la 
cartouche de guillotine du treuil de 
sauvetage etait deja cassante due a 
son exposition a la chaleur des gazs 
d'echappement du moteur . Ceci a 
cause le craquement de I'enveloppe." 

"Quelque temps apres cela, 
quelqu'un a effectue une reparation 
temporaire, enveloppant I'enveloppe 
avec du ruban noir (le ruban noir du 
type electrique) . L'enveloppe s'est even-
tuellement separee en deux parties, 
causant une degradation du filage . Les 
brins des fils ont commenqe a se briser 
(a cause de la tension)." "II est possible 
qu'un nombre suffisant de brins etaient 
encore connectes aux contacts au 
moment ou le connecteur a ete enleve ." 

Pour ceux qui se demandent de 
quoi je parle, la guillotine du treuil 
de sauvetage sert a couper le cable du 
treuil si celui-ci s'emmele dans quelque 
chose . Comme un arbre, une ligne a 
haute tension, ou un cargo qui coule . 
C'est bien utile pour eviter de de des-
cendre avec le navire, litt2ralement . 
Ce n'est pas tellement utile si le filage 
est tellement endommage que vous 
ne pouvez pas couper le cable . 

On ne sait pas s'il restait suffisam-
ment de brins dans le filage pour porter 
le courant et initier la cartouche de la 
guillotine . Peut-etre bien, peut-etre pas . 
La chose est que "peut-etre", n'est pas 
asse bon . Pas dans ce cas-la . 

Ce que I'on sait, c'est qu'on a ete 
chanceux . Ou, du moins, I'equipage de 
I'helicoptere et les rescapes du cargo . 
Est-ce que 4a veut dire qu'on oublie 
~a ? Le potentiel pour une situation 
tres serieuse existait . 

Je suppose que ce que j'essaie de 
dire est que tout travail sur un avion, 
meme s'il semble insignifiant ou mineur, 
peut avoir des effets tres serieux s'il n'est 
pas effectue convenablement . O.K ., il 
est possible qu'on aie eu a faire une 

reparation en vitesse quand I'enveloppe 
a etee ramochee avec du ruban gomme. 
~a aurait ete bien de le documenter, 
pour pouvoir le reparer convenable-
ment plus tard . 

II faut souvent regarder toute 
I'operation pour avoir une idee de com-
ment quelque chose comme qa peut 
arriver . Le Chef a fait du bon travail 
pour fouiller et trouver des informa-
tions suppl2mentaire apres la recherche 
AMMIS. Vous avez un helicoptere qui 
sort du periodique et se deploie sur un 
navire . Le navire en question part pour 
une croisiere de 4 mois en Europe et au 
moyen-orient. L'helicoptere approche 
les 400 heures et n'a ete que 4 jours 
au sol grace a des mirades de mainte-
nance . On assume que dans ces circons-
tances, la pression operationnelle etait 
un facteur non negligable . Pendant la 
croisiere, et des mois avant le sauve-
tage, le treuil brise (cable vrille (kinked) 
a 2 112" du crochet) . Le treuil est rem-
place . Vous devez savoir que le harnais 
reste avec I'avion et n'est pas change 
avec le treuil . Durant cette operation, la 
cartouche de la guillottine est enlevee 
et re-installee . Quelqu'un s'est trouve 
tres pres de ce harnais et de I'en-
veloppe environnementale . On peut 
supposer que c'est de la que provient 
le ruban gomme electrique . . . Ou si le 
ruban etait deja present, cela aurait 
du alerter le techicien . On peut aussi 
se demander pourquoi un examen plus 
minutieux n'a pas ete fait sur le harnais 
ou le filage . De toute fa4on, on se 
demande pourquoi les signes de deteri-
oration de I'enveloppe ou du ruban 
couvrant I'enveloppe n'ont pas ete 
detectes . Est-ce qu'une epissure (splice) 
a ete faite, expliquant que le filage 
etait court de 3" ? Ou et quand ? 

suife a fa paye 1 
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TfMBER~RRRR~ 
Priere de lire artentivement 
le texte qui suit si vous 
effectuez des vols a une 
altitude inferieure a 
2 000 p~eds. 

e bois de qualite se fait de plus en 
plus rare et les prix ont grimpe en 
consequence . La rarete des ressources 

font qu'un nombre croissant de societes 
forestieres ont recours au cablage pour 
extraire les arbres des versants de vallee, 

De plus en plus, on extrait le 
bois des regions montagneuses de 
la Colombie-Britannique par cablage . 
Cette technique consiste a deplacer 
les rondins du sommet de la colline 
vers les camions qui attendent dans 
la vallee au moyen de poulies et de 
treuils . Les cables peuvent s'etendre 
sur des distances de 8 000 pieds et 
s'elever a 2 000 pieds . Comme les cables 
ne sont pas marques et ne ressortent 
pas du milieu naturel, il est tres diffi-
cile de les voir . Un helicoptere de la 
GRC s'est recemment heurte a I`une 
de ces installations . 

Qui : Plus de 40 societes forestieres 
utilisent cette technique, et ce, 
uniquement dans I'ile de 
Vancouver! 

Pourquoi : Les profits $$$ ! 

Oia ; Partout en Colombie-Britannique 
(y compris I'ile de Vancouver), 
dans I'etat du Washington et en 
Oregon . Les installations de cables 
se deplacent facilement et il n'est 
pas necessaire a I'heure actuelle 
d'aviser les navigateurs aeriens 
de leur emplacement . 

Quoi : A quoi les installations de cablage 
ressemblent-elles ? 
Voir ci-bas . 

Qu'est-ce qui se fait a ce chapitre ? 

Des equipes de securite des vols 
de I'escadre travaillent actuellement 
avec le BC Aviation Council et Transports 
Canada pour eliminer ce danger qui 
menace nos aviateurs . On elabore des 
lignes directrices de securite en vue 
d'imposer des normes au secteur 

forestier en ce qui 
concerne le marquage . 
II faudra notamment 
installer un feu a eclats 
au sommet de la grue, 
peindre le chariot 
d'une couleur voyante 
et diffuser un message 
enregistre sur la 
frequence 131 .2 . On 
projette egalement 
d'indiquer I'emplace-
ment de chacune des 
installations dans le 
systeme de plan de vol 
Jeppison, et d'exiger 
que les societes signa-
lent I'emplacement 
de leurs installations 
au moyen du systeme 
mondial de localisation 
(GPS) . 

Bien re arder, g 
bien ecouter, 
avoir la 
vle sauve ~ ~ 

: 
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Par le capt F. R. Wade, officier d'etat-major du perfectionnement professionnel 1, QG C Air 

1 est avec grand interet que j'ai 
lu I'artide dans Pro os de vol -p 
numero 4195 au sujet du capitaine 

d'un CT 142 qui a annule une mission 
d'astro navigation de nuit pour 
etudiants pour de multiples raisons, 
telles que le temps, I'etat de fonction-
nement de I'aeronef, la periode de 
service de vol et le fait qu'il y avait un 
certain doute sur la veritable necessite 
de la mission . II parait que le comman-
dant de bord a pris une decision 
reflechie et rationnelle . Neanmoins, on 
a mis en question sa decision, et bien 
que ce ne soit pas un geste inappro-
prie en soi, si la situation n'est pas 
bien controlee, elle pourrait creer 
un climat peu propice a la prise de 
decisions a I'avenir . 

Si un pilote monte en grade pour 
devenir commandant de bord ou chef 
d'equipage, c'est qu'il est deja passe 
par une preselection assez poussee . 
Lorsqu'un commandant designe 
quelqu'un a ce poste, il declare en 
fait qu'il est certain que la personne 
sera capable de diriger, d'une fa4on 
sure et efficace, les missions qu'on 
lui confie . En outre, son choix laisse 
supposer que la personne possede 
les capacites necessaires pour prendre 
des decisions reflechies 
et rationnelles . 

1e pense que j'ai vraiment eu 
de la chance d'avoir travaille sous 
la direction de personnes qui m'ont 
toujours accorde le benefice du doute, 
meme s'ils n'ont peut-etre pas toujours 
ete d'accord avec mes decisions . Du fait 
que je sois un etre humain qui possede 
des defauts (meme si je n'aime pas 
I'admettre), j'ai parfois pris de mau-
vaises decisions . Neanmoins, sauf 
pour quelques rares exceptions, j'ai 
toujours ete soutenu sans reserve par 
mes superieurs . II est indispensable 
que les superviseurs, a tous les niveaux, 
favorisent une ambiance ou les mem-
bres du personnel sentent qu'ils ont 
pleins pouvoirs pour prendre des deci-
sions, qu'elles soient bonnes ou mau-
vaises, sans avoir peur de ce que 
penseront leurs superieurs ou sans 
essayer d'anticiper les reactions 
de ceux-ci . 

REGAR~E! 
CE N'EST PA5 <<L~I» 

A~~'z soRr 

i DF I _A .̀_ . 

J'ai appris une le~on precieuse 
il y a bien des annees lorsque j'etais 
commandant de bord . Une fois ou 
je ne savais pas exactement comment 
diriger une mission, j'ai demande a 
I'officier charge des operations ce qu'il 
ferait a ma place . II m'a repondu qu'il 
etait sans importance de savoir ce qu'il 
ferait; ce qui comptait, c'etait le fait 
que c'etait a moi de prendre la decision 
et que je devais la prendre seul . Ce 
faisant, il a contribue a mon perfec-
tionnement professionnel . J'ai appris 
qu'il fallait que je prenne la decision 
et que je I'assume, Je ne pouvais pas 
abdiquer mon autorite . Pourvu qu'on 
favorise ce meme dimat de soutien, 
irnmanquablement, les membres du 
personnel prendront des decisions 
selon leur propre jugement et non par 
rapport a ce qu'ils per4oivent etre le 
desir des autres. Ils ne compteront que 
sur eux-memes et apprendront a avoir 
confiance en leur propre jugement . 
L'escadron se portera mieux et le 
travail s'accomplira . 

En tant que superviseurs, il est 
important de laisser une certaine lati-
tude aux membres de notre personnel 
afin qu'ils se sentent libres de prendre 
une decision sans s'interroger si oui ou 

, I ~J ~ 96 

non le commandant I'approuverait . II 
faut veiller a ce qu'on donne aux com-
mandants de bord la liberte d'exercer 
I'autorite qui correspond aux respon-
sabilites de leur poste . Une politique 
de centralisation, manifestee par 
une ingerence incessante, etouffera 
toute initiative . 

En dernier lieu, il faut parler de 
I'effet que peuvent avoir nos pairs sur 
les decisions prises au poste de pilotage . 
Ma derniere periode d'affectation aux 
vols operationnels etait a bord d'avions 
Aurora . J'ai eu cinq urgences a deux 
doches pendant les sept dernieres 
missions effectuees a bord d'un 
Aurora . A differents moments, on m'a 
surnomme «Black Cloud» (nuage noir), 
et «No Fly Fletch» (Fletch ne volera 
pas) . Quelques-uns ont suggere que 
je porte un sac sur la tete ou que je 
cache mon porte-nom ou encore que 
je reste muet jusqu'au moment ou 
I'avion etait en I'air . Ainsi, on ne 
saurait pas que j'etais a bord ! J'ai eu 
droit a des aeronefs qui etaient hors 
d'etat de fonctionnement, a des 

suite de la page 4 

de janvier 1996 de la revue The Combat 
Edge indique que, de 1975 a 1995, 
10 ecrasements de dasse A de F-16 
de I'USAF ont ete causes par la G-LOC . 
De ces 10 accidents, 9 ont ete mortels . 
Plus pres de nous, en juillet 1995, un 
CF-18 s'est ecrase pendant un vol 
d'entrainement au combat aerien . 
Meme si I'enquete sur cet accident 
est encore en cours, il est probable 
que le pilote a subi une incapacit2 
a cause de la G-LOC . Pour resumer 
les raisons pour lesquelles les Forces 
a2riennes du Canada manifestent un 
vif interet envers la G-LOC, reportons-
nous simplement au paragraphe final 
de I'article du Lcol Dittmer . «Voici donc 
la reponse a la question «Qu'est-ce qui 
tue les pilotes de F-16» : nous nous 
tuons nous-memes . C'est la raison 
pour laquelle nous vous entretenons 
de sujets bien precis et c'est la raison 
pour laquelle ils sont importants .» 

urgences en vol, ainsi qu'a des mis-
sions annulees par les Operations ou a 
cause d'une pluie vergla4ante . Si par 
hasard il allait y avoir une trombe 
marine, de I'extreme turbulence ou 
une tempete tropicale, vous pouvez 
etre sur qu'elles se deferleraient au 
moment des affectations de mon equi-
page . J'etais confondu et plutot vexe 
a chaque fois . Au debut, on tournait 
la chose a la plaisanterie . Si notre 
mission avait lieu dans un endroit 
favorable, tout le monde voulait faire 
partie de mon equipe car ils savaient 
qu'ils auraient quelques jours supple-
mentaires de <" ST» . Mais si on nous 
envoyait dans un endroit moins 
attrayant, c'etait I'inverse . «Allez a 
Goose Bay avec Wade ? Tu plaisantes» ! 
«Mais tu apprendras a faire face a un 
tas d'urgences bizarres et merveilleuses» . 
«Penses-tu ! J'ai envie d'etre rentre pour 
Noel» . C'est vrai qu'on me taquinait 
souvent . Mais pour dire la verite, 
pendant la periode de six mois au 
debut de 1994, au moment ou j'ai 
acquis cette reputation, je n'ai perdu 

la Division de la recherche opera-
tionnelle du Commandement aerien 
encourage tous les pilotes des fC qui 
participeront au sondage de 1996 sur 
la G-LOC a repondre aux questions dans 
le but d'obtenir davantage de donnees 
sur ce phenomene dangereux. Que les 
repondants se rassurent; le sondage 
est entierement anonyme. Si vous avez 
des questions concernant le sondage sur 
la G-LOC, veuillez communiquer avec 

Sonia Latchman, 
OEM - Recherches operationnelles, 
Commandement aerien, Winnipeg. 
RC _C : _251-_2130 

ou courrier electronique, MDN 
ou Internei : latchman~ora.dnd.ca. 

La Division de la recherche operation-
nelle utilise une methode d'analyse 
scientifique rigoureuse pour examiner 
les problemes, ce qui permet d'avoir 
foi dans les resultats, aidant ainsi la 
gestion a determiner sa politique et 
ses mesures de fa~on scientifique. La 
Division de la recherche operationnelle 
est devenue une veritable adivite et 
une nouvelle branche des sciences 

que trois vols de plus que la moyenne 
pour une telle periode, C'est vrai que 
j'ai souvent rempli des formulaires 
349 a cette epoque, et qu'il y avait 
des camions a incendie qui me suivaient 
regulierement . Cependant, meme moi, 
en tant que pilote qui effectuait sa 
troisieme periode d'affectation et qui 
n'etait pas loin d'atteindre ses cinq mille 
heures de vol, je commen4ais a me 
sentir atteint . Les plaisanteries de mes 
amis et de mes superviseurs ne me 
laissaient pas indifferent comme cela 
en avait I'air . II est vrai que je me suis 
mis a me poser des questions sur mes 
propres decisions et c'est seulement 
mon experience et la force de mes 
convictions qui m'ont garde sur la 
bonne voie . Et le jeune commandant 
de bord qui manque d'experience ? 
Est-ce qu'il resterait, lui, sur la bonne 
voie ? Se fierait-il a son jugement ? 
Ou bien prendrait-il de mauvaises 
decisions ? Et si c'etait le cas, et que 
c'etait toi son co-equipier ou son 
superviseur, est-ce que tu serais 
coupable toi aussi ? Penses-y ! " 

appliquees pendant la Seconde guerre 
mondiale en reponse au besoin des 
Britanniques d'effectuer des recherches 
sur les aspects operationnels (en 
opposition aux aspects techniques) 
de leur systeme radar nouvellement 
con~u et mis au point pour detecter 
les intrusions des avions allemands. 
L'equipe de recherche operationnelle 
constituee pour examiner ce probleme 
a eu beaucoup de succes et, en 1941, 
chacune des 3 escadres des forces 
armees britanniques avaient des sec-
tions de recherches operationnelles . 
Meme si des analyses, qui pouvaient 
etre considerees comme des recherches 
operationnelles, avaient ete effectuees 
auparavant, c'est pendant la Seconde 
guerre mondiale que des recherches 
operationnelles ont ete effectuees a 
une echelle notable et que 1'expression 
«recherches operationnelles» a ete 
creee. D'autres projets de la Division 
de la recherche operationnelle du 
Commandement aerien comprennent 
le modele de duree de vie prevue (ELE) 
du CF-18 et le modele OPRAM. " 
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pIIOTER, NRVl~OER, COMMUN[QUER 
pres une mission de deux jours, 
I'avion Hercules rentrait au bercail . 

~ Le moteur no 4 avait ete coupe a 
40 mi de la base a cause d'un probleme 
de regime . 

A quelque 15 mi du terrain, le 
commandant de bord assis en place 
gauche a passe en revue la liste des 
verifications avant atterrissage . Le 
copilote, qui etait aux commandes en 
place droite, a augmente progressive-
ment la puissance des trois moteurs 
en prevision de la perte de vitesse 

inherente a la sortie des volets et 
du train d'atterrissage . 

Peu apres la sortie des volets et du 
train, le copilote s'est mis a la recherche 
d'une liste de verifications dans sa 
pochette de documentation . Pendant 
ce temps-la, le commandant de bord 
etait en communication avec I'ATC 
pour preparer I'atterrissage d'urgence, 
et le mecanicien navigant examinait 
sa liste de verifications . Laissee sans 
surveillance, la vitesse indiquee est 
passee de 142 a 210 KIAS, un chiffre 

superieur a la vitesse train et volets 
sortis . Le commandant de bord a pris 
le commandes, et I'avion s'est pose 
sans autre incident . 

A un moment pourtant critique 
du vol, les membres d'equipage se sont 
retrouves tous les trois occupes a faire 
autre chose que de piloter I'avion . Pour 
qu'il y ait une gestion des ressources 
sure et efficace, il faut que chacun 
effectue les taches essentielles qui lui 
sont confi2es tout en surveillant ce 
que les autres font . " 

pROFESSIONNALISME 
ni ecrou ou goupille fendue montes 
sur le boulon fixant la biellette meca- 

CAPORAL MITCHELL KAIN 

e cpl Kain, un te<hnicien en 
systeme d'armement (Air), effectuait 
I'entretien courant des declencheurs 

pyrotechniques d'un extincteur de CF18 
lorsqu'il a remarque plusieurs raccords 
mal freines au fil . En examinant de plus 
pres les dedencheurs, il s'est aper4u qu'ils 
n'etaient pas bien fixes a I'extincteur . 
Comme cette situation pouvait compro-
mettre le declenchement de I'extincteur, 
il a immediatement avise son superviseur 
et signale le probleme au personnel 
de metier responsable de I'extincteur . 

Grace a la decouverte du cpl Kain, 
une inspection speciale a ete lancee 
par I'officier des services techniques 
d'aeronef et le fabricant pour remedier 
au probleme . Nous felicitons le cpl Kain 
de sa vigilance et de sa preoccupation 
constante de la securite des vols . " 

CAPORAL GRANT LUCAS 
CAPORAL LINDA MCDC)NALD 

e cpl Lucas et la cpl McDonald, 
des techniciens cellule aupres de 
la 4`~ Escadre de Cold Lake, ont 

remarque du liquide hydraulique qui 
suintait d'un drain sous le panneau 
71 droit d'un CF18. 

Ils ont retire le panneau pour 
examiner ce qu'ils ont cru etre un residu 
de liquide hydraulique provenant du 
robinet de commutation du gouvernail 
de direction de droite . Comme ils effec-
tuaient un controle d'etancheite de la 
servocommande, ils ont remarque qu'il 
n'y avait aucune piece d'espacement, 

nique de releve du systeme de com-
mandes de vol au levier d'entr2e de la 
servocommande . Le superviseur a ete 
immediatement informe de la situation, 
et un rapport d'incident mena~ant la 
securite des vols a ete publie . 

Le professionnalisme et le d2voue-
ment du cpl Lucas et de la cpl McDonald 
ont permis d'eviter une defaillance 
possible du stabilisateur monobloc 
de droite en mode manuel qui aurait 
pu se traduire par un grave incident 
de I'appareil, " 

pROFESSIONNALISME 

CAPORAL KEN GARDNER 

ans le cadre d'une «verification B» 
des systemes electroniques de bord 
sur un CF18, le cpl Gardner, un 

electrotechnicien en instruments de 
la 4~ Escadre, verifiait si la bande du 
systeme d'enregistrement et d'affichage 
des donnees de maintenance etait 
bien installee . 

Avant de fermer le panneau 
14 droit, il a inspecte la zone et 
remarque que le cable de commande 
du mode mecanique allant au stabil-
isateur monobloc etait decroche de 
sa poulie et que la goupille de retenue 
etait partiellement delogee . Cette 
situation aurait pu se traduire par 
une perte possible de la maitrise de 
I'appareil en cas d'ennuis hydrauliques 
ou de problemes des systemes de com-
mandes de vol . Une inspection speciale 
a I'echelle de I'escadron a ete effectu2e, 
laquelle a ete par la suite etendue a 
toute la flotte . 

Grace au devouement, au 
professionnalisme et a la minutie du 
cpl Gardner, une perte possible de la 
maitrise de I'appareil causee par des 
ennuis hydrauliques ou des problemes 
du systeme de commandes de vol a 
ete evitee . " 

CAPORAL-CHEF PAT NEVETT 

e cplc Nevett avait ete designe 
mecanicien navigant pour une 
mission d'entrainement de nuit 

d'un pilote instructeur sur le Griffon . 
Lors d'un vol precedent ce jour-la, 

il etait le mecanicien navigant lorsqu'un 
incident mena~ant la securite des vols 
s'etait produit mettant en cause le 
largage intempestif d'une elinguee, 
du fait que le reglage du crochet 
delesteur de fret etait hors tolerances . 
Non convaincu qu'il s'agissait d'un 
incident isole, il a inspecte le crochet 
delesteur de fret de I'helicoptere devant 
effectuer la mission de nuit . Sous un 
eclairage limite et dans un endroit 
extremement exigu de I'helicoptere, 
le cplc Nevett a decouvert que ce cro-
chet etait aussi mal regle . II a alors 
immediatement informe le superviseur 
de I'entretien courant . Une inspection 
localisee des autres appareils a permis 
de decouvrir d'autres appareils dont le 
crochet delesteur de fret etait mal regle . 

Le professionnalisme dont a fait 
preuve le cplc Nevett dans son travail 
a directement permis de deceler un 
probleme qui aurait pu causer d'autres 
incidents mena4ant la securite et un 
risque de blessures ou de dommages . " 

CAPORAL-CHEF DON 1ACKSON 
CAPORAL DARRELL FOURNIER 

CAPORAL MIKE JOHANSEN 

e cplc Jackson, un technicien en 
instruments, le cpl Fournier et le 
cpl Johansen, des techniciens de 

moteur d'avion, ont pose une helice 
de rechange en bon etat de service sur 
un Buffalo du 442~ Es<adron de trans-
port et de sauvetage pour remplacer 
une gaine de degivrage d'helice qui 
avait brule . 

De leur propre initiative, ils ont 
effectue une verification de la resis-
tance de I'helice et ont decouvert 
qu'elle etait defectueuse . Les ITFC 
n'exigent pas que soient effectuees 
des verifications de resistance avant 
le montage . Un examen plus pousse 
de ces militaires sur les cinq autres 
avions de I'escadron a permis de deter-
miner qu'ils etaient tous defectueux . 
De plus, on a decele des lacunes evi-
dentes dans les verifications de montage 
et avant montage etablies des helices . 

Le cplc Jackson, le cpl Fournier et 
le cpl Johansen ont de toute evidence 
fait preuve d'une grande initiative, de 
professionnalisme et de souci a I'egard 
de la securite des vols, ce qui a proba-
blement evite que ne se produisent 
des consequences desastreuses si I'avion 
s'etait retrouve dans de graves condi-
tions givrantes alors que le circuit de 
degivrage de I'helice etait defectueux . " 
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