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Mon point 
de vue 

a chaine d'accidents caracterisant la periode 
1993 -1994, a incite le 10e GAT a adopter une 
serie de directives concernant la securite des vols 

en soulignant tout particulierement la necessite d'etablir 
de bonnes communications, de maintenir une politique 
d'entrainement en regard de nos besoins operationnels 
et d'exercer un leadership exemplaire. Cette philosophie 
s'est averee efficace envers les immenses defis rencontres 
par le groupement dont entre autres, I'avenement et I'inte-
gration du CH 146 "Griffon", notre frequente et intense 
participation a de multiples operations et la restructuration 
de nos escadres et escadrons . L'application de cette 
philosophie et la vigilance qui en a resulte sont le reflet 
de la grande importance qu'accordent tous les membres 
du groupement a la securite des vols . Cette vigilance 
devient I'ultime outil qui nous previendra contre les intran-
sigeances de la conjoncture actuelle . A cette fin, il nous 
faut donc maintenir nos capacit2s d'analyse pour chacune 
des actions que nous posons et constamment evaluer les 
risques auxquels nous sommes exposes . 

Bien que le niveau d'activites pour le 10e GAT et 
prochainement la lere Escadre, demeure eleve et ne s'an-
nonce pas diminuer, il est imperatif que nous poursuivions 
activement nos programmes de prevention . L'etude sur la 
supervision des operations aeriennes au sein du groupe-
ment (Etude Gagnon~Laliberte) nous avait permis de jeter 
les fondements de nos mesures de prevention actuelles. 
Toutefois, nous devons demeurer proactif dans cette 
approche et poursuivre nos programmes de prevention . 
Le but recherche est d'impregner une culture de gestion 
du risque pour tous les membres du groupement afin 
que I'evaluation du risque et consequemment sa gestion, 
deviennent une seconde nature pour chacun . 

A cette fin, I'analyse de nos actes est cette composante 
essentielle de notre approche nous permettant d'evaluer 
rationnellement le degre d'efficacite de notre mode de 
gestion du risque . Recemment lors d'un vol d'entrainement 
sur un CH146 Griffon, un incident banal de limaille dans 
un moteur s'est rapidement developpe en une situation 
d'urgence, qui sans la presence d'esprit de I'equipage, 

aurait pu avoir des consequences catastrophiques . 
L'enquete de la SV a pu etablir que les causes de I'incident 
ont strictement ete reliees aux facteurs humains . Dans le 
but de rendre justice a notre systeme de prevention 
et afin d'inciter la transparence, un groupe forme de 
representants de chacune des unites du t0e GAT a pu se 
concerter et etablir les le~ons apprises tant positives que 
negatives, definir les mesures preventives et decrire les 
moyens necessaires pour implanter ces dernieres, Par la 
suite, ces representants ont ete les meilleurs messagers 
aupres de nos unites pour transmettre ce message de 
prevention . Cette approche de concertation favorise non 
seulement la communication a I'interieur du groupement, 
mais contribue surtout a promouvoir la dynamique de la 
culture de la gestion du risque en permettant I'analyse 
d'un incident majeur. 

Nous ne sommes pas a I'abri d'un eventuel accident, mais 
je crois fermement que si nous maintenons une approche 
proadive sur la prevention en s'assurant que la culture 
de la gestion du risque est bien presente aupres de tous, 
nous allons ainsi repousser sans cesse la venue d'une telle 
eventualite . " 

par Le Brigadier general K,R . Pennie commandant 
10" Groupement Aerien Tactique 
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Premier vol 
nici trne r~tre occasiorr rle corttentp(er 
lc~ dt'brrt~ drt vol ci vnile dtez les 

cadcts rle 1'uir au Cancidct, L'ctuteur, 

M. llllen Bevan, s'e~t irtteyre nu pro-

grarnnte cles c~ctdets de 1'crir en I941, alors 
dct'il ett.tdictit att Trinity College ci Port 
Hope, en Ontario, En I943, i1 devint 
rrrernbre d'etrr esiadrorr c>'e caciets de I'crir 
a Victoria, Colornbie Britcrrrniqtte . Sous 
la stcn~eillarrce d'rrn ~til. Trtylor, les irulets 
de cet escadron cort~trui~irettt un phrneur 
"Dcaglirrg Prirnmy Glider" (ntodele circa 
I)25-29 cle lct c'mtrpe~grtie Slirrgs?~y Ltd ), 
et qu'i1s ortt oppri~ ca piloter phr~ t~rd. 

M, Bcvart a acc tcnurlr~ plu; de 15,()()0 
lteures de pilotcts,Tc, dortt phts r1e I,8(N) 
ert pktnertr: Apres 194~, sct fcrtnille rr 
dc~rr2ercnge ert Cnlitvrrtie, prt's de Start 
Diegn. I1 y joi~,lrtit 1es `Associated Glicler 
Cht6s oj Southern Ca1i/c~rrrict" et pilofa 
les planeurs Schweizer TG-Z, Leister 
Kcrct jrrratt et Prcitt Reer1 sur les f aluises 
de Tctrr~ey Pines et d di~trrents sites dans 
le cfesert. II serrit datts 1a t;SAF a Kirarpo 
pcrtclctnt la gtterre tle Coree. 

Apr~s ces ettales crt gertie,li9. Bcvart rt 
pours-rrivi rtne inrriert: de?8 crns cn ncsro-
nrtutiyue ct il fut proprietnire d'ctr~intt 
percc~artt Ict plupart cle ces rrrtnc~es. l'oici 
1'ltistoire rle scm premier rol; lisez ct 
apprenez! 

". ..Vous nt'avez c]emande des anecdotes 
it prnpos de Ic4rnts que j'ai apprises au 
cours des annces . Eh bien, j'aimerais 
partager avec vuus L'experience de nton 
premier et presque dernier vol a voile! 

, Cumrne je vous 1 aval5 d~~~t rilerth0llII~, 
au debut des annees 1940 j'habitais a 
Cadbcrro Bay, pres de ~'ictoria en 
(;oluntbie Britannique, ]e fi~equentaiti 
1'ecole 1~iount Douglas, Il n'y avail pas 
de crrdets de I'air a mon ecule, donc 
deux fois par ~emaine, j'allais a l'ecolc 
~'ictoria I ligh ~huol> ou nous avions 

nus cours d'exercice militaire et autres 
le~ons . La tin de semaine et quelques 
fois le soir, ceux d'entre nous yui etaient 
interess~s se rencontraient dans un 
grand garage mmmercial a Victoria, 
ou lcs propnctatres nuus avarent reserve 
un espace dans un coin pour la con-
struction d'un planeur Daglinl; de la 
tirme Slingsby. Lorsyue je me suis joint 
au groupe, le fuselage et l'empennage 
etaient presque termi nes.144on tr,r~~ail 
camistait surtout a la fabricatiun ac 
nervures pour ]es ailes . Nous utilisions 
un accessoire qui nous permettait de 
glisser en place de longues tiges en sapin 
de sttka afm ~ie les coller . Un gousset 
cn boulcau ctail colle ct cluue ~ chaque 
uttersection des nervures en sapin. Il y 
en avart un grand nombre a tabrrquer, 
rnais au rttoins elles etaient toutes iden-
ttques car les atles etarent de la meme 
largcur sur toutc leur longueur. Avec 
les cump~tences acqurses durant la 
fabrication des ailes, j'ai pu aider a 
fa~;onner 1'habitacle . Cette structure 
recouverte de torle etart une modrfica-
tion au planeur Dagling original, dans 
lequel le pilote prenait place sur un 
pctit banc a ciel ouvert . 

1'our les preruiers vols de notre planeur, 
nous l'avons demonte atin de 1'emporter 
<t Royal (~ak (a peu pr~s a maitie chemin 
entre la ville de Victoria et sun aeroport 
acturl) sur une remoryue tirer par une 
automubile Packard, modele 19~8, a 
cette epoque, le terrain y etait degage et 
k site choisi etait une penle ~tssez raide 
avec un plateau d'environ ?00 metres 
au sommct.l'estirne yue le sommet 
de la colline etait ~r peu pres 50 metres 
au-dessus de ht clairiere au pied de la 
c~te, dont la pente etait d'environ un 
;ur huit . 

Le planeur fut assentble dans la clairicrr> 
puis remoryue jusqu'au sontmet par 
tme vieillr Furd modele 1~ dcnudce de 

sa carosserie . Pendant ce tentps la 
I'ackard, rest~c cn bas, ctait soulevee 
au cnc et une des roues arrieres etait 
enlevee pour etre remplacee par un 
cylindre en bois, qui servirait de treuil 
pour I,t corde de remorquag~ du pla-
neur . ll n'v avait pas de mecanisme 
pour assurer un enroulentent unifurme . 
a cause du terram et de la drspnsttton 
du mat~riel, l'operateur du trruil ne 
pouvait pas voir le planeur au moment 
du lanccment . On utilisait un systeme 
de drapeaux pour la signaGsation . Un 
moniteur pres du planeur choisissait 
un drapeaU parmi lrois couleurs, 
dependant de la cornpetence du pilote. 
La premierc couleur 5ignifiait que le 
pilote etart un debutant (moi) et le 
signal etait relaye par un second dra-
peau a la aete de la culline, a la vue de 
I'operateur du treuil au pied de la pente . 

Les debutants etaient rernurques lente-
ment, juste assez vite pour avoir le 
controle des ailerons . L'el~ve pouvait 
alors apl>rendre a garder le planeur en 
equilibre lateral pend~nt qu'il glissait 
d~tns 1'lterbe et bien sur, le remoryuagc 
cessait avant que le hlaneur n'atteigne 
la crcte ac l~ collinc, 

La ~econde couleur de drapeau etait 
utilise pour Ic~ eleves avances, a qui 
on dortnait plus de vitesse atiu de 
permettre au planeur de decoller pour 
fitire tm vol remorque tres court, yui 
,e terminait aussi a~ant la crete. Enfin, 
la troisieme couleur ctait utilisee pour 
incliquer un aviateur accontpli, qui 
recevait un remorquage propre a laneer 
le planeur cjans le ciel . Ceux-ci passaient 
la crete de la colline a une hauteur 
d'environ 6; rnztrcs et continuaient a 

grimper pour lacher la corde a em-irun 
I00 metres au-dessus de la clairii're ou 
se trouvait le treuil . Il etait unpossihle 
de grimper plus haut apres avoir lachc 
le cable. 

Lorsque vint mon tour pour le premier 
remorquage d'introduction, il y a eu 
confusion dans 1'utilisation des drapeaux 
ou dans leur interpretation . J'ai rc4u 
un remarquagc du troisierne type, qui 
rn'envoya voler a une vitesse fulgurante 
au-dela de la crete . Je me suuvicns vive-
ment du panorama qui nt'apparut 
soudainemertt lorsque j'ai aper~u le 
minuscule (tres minusculc, a mun point 
de vue) treuillautorttobile sous le hla-
neur. L'appareil tanguait sauvagement 
a cause des oscillations induites par le 
pilole . Je ne crois pas avoir lache le 
cable moi-meme ; il s'est sans doute 
detache a cause de mon ang]e de tan-
gage . Imm~diatementapres avoir etc 
libere de la corde, le planeur a deambule 
a travers une serie de decrochages et 
de r~cuperations partiellc's, le tuut sur 
une trajectoire tan~ente a la pente. 
Heureusement, les ailes sont restees ~ 
peu pr~s horizontales et les decrochages 
n'~taient pas assez profands pour pre-
cipitcr le planeur dans une vrille ; tout 
Fa a cause d'une chance incroti~able, 
AUCUNE competence! L'arrivee au 
pied de la colline fut assez forte pour 
casser presque tous les fils de tension 
qui rattachaient tous les points de la 
structure a un poteau vertical centre 
au-dessus des ailes . 

Cette aventure fut mon premier vol 
d'instruction (??), mon prcmier vol 
en solo et mon seul accident! Ah oui, 
les fils de tension ctaient fabriques avec 
des cordes de piano d'un diametre 
approximatif dc 3mm . Ils hrrent rent-
plac~s immediatement ~ partir d'un 
gros rouleau de ce materiel yu'on 
gardait dans le coffre dc hr Packard 
rn cas d'urgence. I,e planeur tut repare 
et ajust~, puis retourna au vol apres 
environ une heure au sul!!" 
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Ce Vieux Wazoo vous dit: 

Square 
tips version 

Quelle histoire, n'est-ce pas? Je crois qu'aujourd'hui, cet incident aurait des 
causes officielles interessantes, centrees sur les preposes aux drapeaux le 
materiel et la surveillance, Mais ce n'est pas la le plus important. Ce dont il faut 
se souvenir, c'est que notre programme actuel de securite des vols est base sur 
d'innombrables le~ons apprises par nos aines, parfois difficilement. Les gens 
comme M. Bevan nous ont montre beaucoup de choses au sujet des pratiques 
sures et efficaces . Sachons les ecouter afin de ne pas repeter les erreurs du passe 
mais surtou~ faisons notre part pour augmenter les connaissances collectives des 
aviateurs, afin que ceux qui nous suivront beneficient des solutions que nous 
aurons trouvees aux problemes qui existent encore. Bon vent! ~ 

(cet article a ete contribue par les pages de securite des vols du site web des cadets de I'aviation, au 
httpalwvvw.isisnet.comlsmacdougalrcaclrcac.html "Le Vieux Wazoo" est la mascotte de securite des vols au site 
internet des cadets de I'air, et son qardien est le Major Louis Allard, OEM SV au QG du groupe aerien maritime) 
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e Talon '?, un CHl?~ Sea Kin~, s-enait de quitter le N( ;S~i Fredericton lorsque 
le moteur n" ? est tombe en panne a la suite d'une pctar~lde . Une analvse rapide 
de la situation a permis ~~ I'eyuip~rge de cunstater, correcteJnent, que le pompage 

du ~unJpresseur avait provoque la panne et qu'il serait impossible de remettre en 
marche le mc~teur. I :equipage a donc deverse du carburant atin de permettre ~t 1'heli-
coptere de voler au moven d'un scul moteur . 

c :omrT~e la visibilite etait reduite et que le plafond nuageux etait bas, l'~yuipe devait 
manoeuvrer ~J basse altitude . On a alors lance un message de d~tresse IttAY'I),~~1' 
avant d'examiner les solutions ~osihles . Deux choix se ~rcsentaitnt : se rendre a la I I 
1?e Escc~drr Shearsvater en volant au-dessus de la rner ou essaver d'atterrir sur le 
» ~ , ~ ~-~ ~-s s~i-hln fo i ° t'I s~r it im iossihle de maintenir l c nt du I crtc aeronct , en , ~ < t rt h cn qt l c a I 
I'helicoptere en vul stationnaire avec un seul moteur . Etant donnc la distan~e les 
separanl dc Shearwrlter et les matn aises iunditious met~urologiques ht-bas, 
1'eqrupage a opte pour I'atterrissage monomuteru sur le pont du porte-a~ronefs . 

Apres avoir coordonne tous les details de 1'altcrrissage ,lvec le personnel du purte-
acrc~nefs et reduit davantage le poid~ eie 1'helicoptc~re,1'equipage a ettectue un exercice 
d'a �roche mur s'as~urer ue L'aeronef serait en mesure de devclo �er asscz dc 11 I q l" I 
puissancc puur euculrr I,t mauoeuvre eu securite . Le mouvement excessif du pont 

, et 1'a ~itation des e~JUx ont in~it~ I'ic ui ~~ Te a interrom ~re I exercice . Avant de tenter ;, 1 I ¬~ I 
a nouveau l'atterrissa~e, on a attendu c ue le ~unt se stabilise . Lors de ce deuxieme 1 I 
essai, l'c ui ~a :;e a reussi a executer, sans incident, I'atterrissa e sans vul stationnaire . a l . 

Caporal Daniel Dureau 

~ q~l I)ureau, un technicien de 
cellulcs du ~139 Iscadron de suu-
tien au combat de la ~` Escadre 

8~~~~tville, avait ete char~~ de mener 
tllle lnJ )eC11U11 1lClOdllue suf LUl l E l 
~eronef -C ; 3. 

Nnus tenon; a feliciter le sergent I?'arter> le licutenant 11'endland, Ir major h-lcFadden 
ct lr major ~hcrwoniik hour le proressioJJnaG~me dont ils unt fait preuve . Grace ;J 
leur competence et a une coordination impeccahle, I'equipa~e a su maitrisrr une 
situatiun furt eprouvantc " 

� ~*� . 

Lieutenant Lee Wendland, Sergent Bernie Barter 
Major Gary Cherwonick, Major Mike McFadden 

(photo non disponible) 
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Pendant l'inspccliun, apria avuir seruuc 
legerement les hielles de commandc: 
logees dans la p~trtie supcrieurc de la 
cellule, il s'est rendu compte qu'une des 
hielles bou~eait plus yue d'hahitude . ll 
decida donc d'e~.lminer la situatic~n de 
plus pres. II d~couvrit que le houlon 
yui ti~nt enscmhlc le gcJUVCrnail de 
protondeur et~iit presque cumpletement 
sorti de scJn axe . ll a Irotn~e l'ccrou sensc 
retenir le boulun en plaie au fond de la 
cellule, mais ri a pu retrotn~er la goupille 
l~ndur, tii lc boulun et~tit tombi, le iou-
vernail de prof~~ndeur aurait ~te hloque 
en positiun ncutrc ~1 l~t stutc dc ccltc 
decouverte, une inspcctiun specialc du 
T33 au ni~~eau lucal a etc ordannce . 
Puis, on a soumis tous les appareils de 
la tlntte a une inspection speciale et 
mudilic lr svsteme d'~tttache des bielles 
pour twiter que pareil probleme ne se 
rrprocluisr . 

~,r~t~e il s011 pl'uteSSl()nn~111Sllle ef 21 

son sonci exccptiunncl du dct~ril, le 
cpl I)ureau a empeche qu'un aercmef 
et peut-etre hirn ,on ~quiha~r nr 
soierlt perdu~, " 

' ' r 

h~ 

Caporal Marco Rekrut 
Caporal Tim Tratll 

es caporaux Rekrut ct 1'raill, 
respectivement technicien de 
moteurs d'avions et technicien 

de cellules au sein du ~! l~` Escadron 
de soutien au combat de Comox, ont 
dccouvert yue le raccord rapide du 
robinet a haute pression etait use au-
dela des limites tolcries, au point de 
lairc d~faut a n'importe quel n10111eJ1t . 

(,ette anomalie, qui aurait pu provoyuer 
1'extinction du moteur, etait difficile ~3 
detecter, et ce n'est qu'apres avoir enleve 
la piece yu'on a pu la relever. Afin de 
verifier s'il s'agissait d'nn ias isole ou 
non, les caporaux Rekrut et 'I'raill ont 
inspecte tul autre eteronef faisant I'objet 
de travaux d'entretien, ce qui leur a 
perrnis de const.rter rapidement yue le 

Clair comme 

rueme prohleme s'y presentait . Ils 
en ont inlurnic irnn~ediatemertt leurs 
su ~erviseurs, qui ont demande que tous 1 
les aeronets de 1'escadrun sorent soumls 
~J une rns ~ectron s ~ecrale, Au cours de I 1 
'~ s ~ ~o o , w~ o -1 u~ . pe~tr n, n a rth e le meme 11 h 
lerne sur trois autres aercJnels, Lurs 
d'une inspection .epeciale priuritaire qui 
~i suivi cl qtri vis~rit 1'~~nscmblc dc la 

tlotte, on a relcve la meme anomalie sur 
six autres aeronefs d'autres escadrons, 

En faisant preuve de professionnalisme, 
de perscvcrance et de dcvouetnent, les 
caporau~ Rekrut et Traill c~nt su prevenir 
trn incident gravc menaFant la sccuritc 
de vol> yui ~3ur~jit pu entrainer la perte 
d'un aeronef uu d'un memhre de 
1'equipage . " 

e l'eau de roch~ n'est-ce pas? 
oici un texte* qu'on a « emprunte » a un tableau d'affichage destine aux operations. ll devait eliminer toute equivoque 
quant aux nouveaux titres donnes aux membres de 1'equipage technique a la suite d'une modification aux manuels 

d'exploitation . . . 

"""" II semble exister une certaine incertitude quant aux nouveaux titres servant a designer les roles des membres de 
I'equipage technique . Nous esperons que cet avis reussira a dissiper toute equivoque . 

Les titres « P1 », "c P2 » et « copilote » sont maintenant desuets en ce qui concerne les manuels d'exploitation . II faut desor-
mais employer les titres suivants : pilote aux commandes, pilote sans commandes, pilote responsable de I'atterrissage aux 
commandes, pilote responsable de I'atterrissage sans commandes, pilote non responsable de I'atterrissage sans commandes. 

Le pilote responsable de I'atterrissage assume au depart le role de pilote aux commandes et, a ce titre, se charge des 
manoeuvres de decollage et d'atterrissage, sauf lorsqu'il y a renversement des roles et qu'il agit a titre de pilote sans 
commandes au roulage . II tient alors ce role jusqu'au moment ou, a une vitesse de quatre-vingts noeuds, le pilote non 
responsable de I'atterrissage, aux commandes, remet les commandes au pilote responsable de I'atterrissage. 

Le pilote non responsable de I'atterrissage (sans commandes, etant donne que le pilote responsable de I'atterrissage est 
aux commandes) fait la ledure de la liste de verifications au pilote aux commandes, jusqu'a la fin de la liste des verifications 
avant descente . Le pilote responsable de I'atterrissage, aux commandes, remet alors les commandes au pilote non responsable 
de I'atterrissage, sans commandes, qui devient ainsi le pilote non responsable de I'atterrissage aux commandes . 

Le pilote responsable de I'atterrissage assume le role de pilote sans commandes jusqu'a ce que I'aeronef atteigne I'altitude 
de decision . Le pilote non responsable de I'atterrissage, aux commandes, remet alors les commandes au pilote responsable 
de I'atterrissage, sans commandes, a moins que ce dernier ne demande la remise des gaz . Dans un tel cas, le pilote non 
responsable de I'atterrissage reste aux commandes, tandis que le pilote responsable de I'atterrissage, sans commandes, con-
tinue a attendre qu'ils atteignent de nouveau le point de decision . II confirme alors I'atterrissage et prend les commandes, 
ou il demande de nouveau la remise des gaz, selon le cas . 

~tant donne I'incertitude a I'egard de ces regles, nous avons juge qu'il etait necessaire de les reformuler dairement. """" " 

*NDT 1! s'agit d'une iraduction d'un texte en anglais . 
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Ca oral Rick Woodward p 
., 

Le caporal ~1'oodward, technicien de moteurs d'avions au 
sein du Contingent canadien de la mission des ~lations Unies 
en llaiti, ct les autres membres de son equipe etfectuaient 
une u~spection hrimaire (IP) sur un CH13ti Twin Hueti~ 
lorsque I'incident est sun~enu. 

Se tenant debout du cotc droit de L'helicoptere, le cahoral 
Woodward attend<nt qu'un de ses collegues lui passe le con-
duit d'admis5ion du moteur n" 2 lorsqu'il a entendu 1'al-
lumeur ~ amorcer. Apri's avoir essay~, sans succes, d'attirer 
1'attention des techniciens dans le poste de pilotage, il a 
couru au siege du pilote, ou se trouvait un de ses collegues 
qui etait en train de verifier le circuit d'~clairage du poste de 
pilotage, Sans tarder, le caporal ~lroodward a degage le levier 
de collectif en ecartant lui-mcme le g~nou du techniaen, 
puis il a regle 1'interrupteur de demarrage a la position d'ar-
ret . Comme la manette des gaz et 1'interrupteur du robinct 
d'arret carburant itaicnt tous decr.x re~les a la position 
ouverte, il n'a pas reussi a interrompre le demarrage par son 
action . De plus, le frein rotor n'ctait pas bloque et seul le 
cablc d'amarrage courant retenart les pales. Se rendant 
immediatement compte de la ~ravite de la situation, le capo- 

ral Woodward s'est precipite vers le compartiment de 
propulseur afin d'arreter rnanuellement le moteur en 
enfon~ant 1c solenoide de fermeture lente et en abaissant le 
levier cie la butee de ralenti . 

Grace a son professionnalisme, a sa grande connaissance des 
aeronefs et ~ la rapidite avec laquelle il a reagi, le caporal 
Woodward a pu prevenir de graves dommages a la transmis-
sion du rotor principal et eviter des blessures graves a ses 
collegues de travail . " 

Ca oral Mike Munroe p 
Technicien de moteurs d'avions au 441' Escadron Cold Lake, le 
caporal Munroe effeduait un essai de point fixe sur un CF18 
faisant I'objet de travaux d'entretien au sol . Un incident est 
alors survenu dans le hangar ori il travaillait, qui fait partie de 
I'aerodrome de deploiement de I'avant situe a Inuvik . 

Les hangars sont equipes d'un systeme de projection de mousse 
extinctrice qui, sans preavis, s'est mis a deverser tout son contenu 
lorsque I'essai de point fixe etait en cours . Sans tarder, le caporal 
Munroe a coupe les moteurs afin de prevenir les dommages par 
ingestion de mousse, puis il a commence a sortir de I'aeronef en 
vue d'eva<uer les lieux . II s'est alors rendu compte que la mousse 
pouvait causer des dommages graves aux instruments et au 
materiel electronique de bord, II est donc monte de nouveau 
dans le poste de pilotage, a ferme la verriere et y est reste 
jusqu'a ce que le systeme se vide completement de sa mousse, 
Par consequent, il a reussi a empecher I'endommagement des 
mstruments de bord et a evter ainsi des reparabons couteuses . 

Grace au professionnalisme, au calme et a la reflexion rapide 
dont il a fait preuve dans une situation tres stressante qui 
presentait des risques, le caporal Munroe a pu prevenir de 
serieux dommages au moteur et au materiel electronique de 
bord d'un aeronef de grande valeur. " 

Adjudant Karl Derhak 
L'adjudant Karl Derhak, mecanicien de bord au sein du 
405e Escadron Greenwood, effectuait une verification 
avant vol sur un CP140 Aurora lorsqu'il a decouvert une 
fissure dans le tube de torsion du volet exterieur gauche, 
dans un endroit extremement difficile a inspecter . 

En verifiant le carter du volet, I'adjudant Derhak a remar-
que des taches de couleur rouille qui ne ressemblaient en 
rien aux autres marques qui se trouvaient a proximite . En 
les examinant de plus pres, il a pu constater qu'il s'agissait 
probablement d'eclaboussures faites par une piece tour-
nante, telle que le tube de torsion du volet, C'est alors 
qu'il s'est rendu compte qu'une marque sur le tube de 
torsion, qui ressemblait a une bavure de graisse, etait en 
fait une fissure de 1,5 pouces de longueur. En raison d'une 
pression interne, cette fissure, qui suivait I'axe longitudinal 
du tube, s'etait ouverte assez pour permettre d'y passer 
I'extremite d'un tournevis. De plus, I'orifice d'evacuation 
du tube, situe a environ six pouces de la fissure, etait 
recouvert de peinture, ce qui empechait I'humidite de 
sortir. Cette fissure, si on ne I'avait pas decouverte, aurait 
pu nuire au bon fonctionnement du tube de torsion, 

provoquant amsi le braquage dissymetnque des volets, 
Une telle situation aurait alors mis en peril I'aeronef et 
son equipage. 

Grace a son professionnalisme et a sa minutie, I'adjudant 
Derhak a pu eviter un incident grave . " 

Ca oral Geor e Lamoureux p 9 
Conducteur de materiel rnobile de soutien (Condurteur 
MMS) au sein de la 8e Escadre Trenton, le caporal 
Lamoureux achevait I'avitaillement en carburant d'un CC151) 
Polaris Airbus lorsqu'il a aper~u des tlammes jaillir du groupe 
clectrogene de parc 

A l'aide d'un extincteur portatif, il a reussi a etoutfer rapide-
ment Ie lcu, La production d'~m arc clectrique entre des tils 
denudes et la paroi metallique arriere du groupe electrogene 
avait fait un trou de huit pouces de diametre dans cette 
derniere, par lequel jaillissaient les tlarnmes . Le caporal 
Lamoureux a demande aux autres militaires qui se trouvaicnt 
dans les lieux de l'aider a maitriser la situation. Parmi les 
mesures a prendre, ils devaient debrancher le groupe elec-
trogcne dc parc ct lc rctircr dcs liccix, ainsi que deplatier la 
citerne de ravitaillement de fa~on ~t reduire au minimum le 
risque de toute autre inflammation . 

Grace a son professionnalisme, ~ sa vigilance et ir la rapiditz 
avec laquelle il a reagi, le caporal Lamoureux a pu empecher 
la propagation eventuelle du feu vers 1',~~ronef ou le c,~mion 
de ravitaillement . " 
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i 
p Une le~on sur la gestion du risque 

et I'endurance de I'equipage 
INTRODUCTION : 
L'artide suivant est tire du numero de janvier 1991 de 
« Flightfax ». Bien qu'il s'adresse a un auditoire de 1'aviation 
de 1'Armee de terre, cet artide presente des themes qui sont 
universels quelle que soit la force aerienne. ll s'applique en 
particulier a nos operations ainsi qu'aux efforts qui sont 
deployes par !a Direction de la securite des vols (DSV). Pour 
en mesurer la ertinence, il suffit de enser a notre recente P p 
artici ation a !a Guerre du Go1fe, aux operations du GTA P P 

ainsi qu'au role de plus en plus important quejouent les 
lunettes de vision nocturne au 10 GAT. De plus, la DSV pre-
conise depuis quelques annees la gestion du risque comme 
un processus susceptible de controler les dangers, et cet 

, ' I 'll r fort ien 1 lication . artrc e en r ust e b a pp 

,l 

\~ 

e stress, la f~ttit;ue, le mant ue de sommeil et les chan~e-1 
ments d'ht~raire ont tt~uioul's cte des e uestions nevralc;it ues 1 ~1 
au sein de faviation de I'Armee de terre. ~1 .us elles sont 

devenues entx~re plus delicates dans notre nouvelle ,armee de terre 
ou les milieux et les horaires de travail pcuvent chcjngcr suivant de 
courts preavis ou klns quc nuus ayons lc tcmps dr nclus ajuster 
lursque nous devons sans ccssc nous dcplc~ycr dans dcs luscau~ 
horaires difterents, Nuus pouvcms travailler t~ullcit daus le dcsert, 
tantot dans unc zonc urbairte, voler de iuur une scnlaine, de ~oir 
l'autre, accont ~lir uun seulentent des missiun~ militaires tradi- I 
lionnellc~s rttais aussi des luissions nuuvelles et ditferentes . De sur-
croit, la suphistication de 1'eyuipement dc vctl d'aujourd'hui exige 
plus de vrgilance et de ccmientr~ttu~n de ncltre pal-t, du personnel 
uavigant comme du pzrstmnel de I'entretien . Ces facteurs sont 
asscxies, de sorte ~~ue les yuestions touehant l'cndurance tic 
I'equipa~c sunt plus impurtantrs yue jamais, 

I:ete dernier a Fort Ru~ker, Ie lf .S, Arntv ;1erc~ntedical ltesearih 
Laboratorv ct Ir Armv Safetv Ccntre ont lra~aille eusemble a la 
preparatiun du ~~ Lc~rt~lc~r :~ (irriclc~ to ( ;rell~ Errdurnrrc-e » dc~stiru~ 
ci fe" urnir' arr.v clre/ti !ca pllrs r'FCerltc' irr/or~rrratiorr ~ur la /irti-ox cle 

, ., reconrt~ritrc !f~ rrro»rc°rtt rarcquel nn ~c Irt : attcrrdre it cc drrc~ Ic> 
pos`ilrilitc~~ plr)~±iqut~~ clirrirurc~nt ct dc corrtrciler Ic~~ c~ctu,~crs qlre 
~o;c~lrt !'c~rldrrrcrrrc i° ck° I'c°cluipcl~c. 

1~oiii un ,1 ~er-u de la seition ~ortant sur Ies huraircs dr travail J ~ l 
et I'hctrlut;e hiulc~giyue, 

L'horlo e biologique 9 
Notre horlc~);e hi~clugiyuc ri~gttlc l~t ditiponibilite de nc~s 
res,clurces intcllcituclles rt ~hvsi ues, les uelle> 1luctuent I, a a 
duranl lcs ?~[ heures d'une iournee. Les nteilleul~s et les pires 
mc~mcnts de la jc~urnee scrnt determines, ~our I'essentiel, ~ar l l 
dc~ signau~ yu'emet notre hurloc;e rnrpctrelle en reaction a la 
lumiere . Toute espc~~itic~n a la lumiere du jour apres une nuii 
nc~rmale de scmuneil regle 1'horluge corporelle cn mudc iuur ; 
nutre energie physiyue ct intrllectuellc est d~nc rn~illeurr rntre 
8 h 00 et I' h 00 ; dlr dintinue yurlquc peu entre l ; h 1_)0 et 
1 ~ h 011, au~mcntr cutrr l ; h OU et ' 1 h IlU et, tinalement, 

diminur >ru~iblrntcnl rntr~~ ,~ h II(I et (~ h IIU. 
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Toute irregularite des ftcures d'exposition a la lumi~re du jour 
entrainera une dispunibilite imprecisible de la vigilance et de 
I'energie . Si les heures de ~~eille et I'expasition a la lumiere du 
jour varient de jour en jour, l'horloge curporelle re~oit des sig-
nattx,emblahles a ceux t ui ~euvent etre ressentis lors u'une 1 1 9 
perse~nne voyage trequ~mrnent dans divers tuseaux horaires . 
I)es horaires veille-sommeil instables, yti il, saient cause5 par 
des changements dans I'horaire de travail ou des deplaeements 
a travers des tuseatL~ huraires ditferents> peuvent dercglcr I'hor-
loge curporelle ct, a la limite, causer du dvschronisme circadien. 

L'expression ~~ circadien » (Latin: circa = presque; dies = jour) 
decrit les rythmes biolugiques et cumpurtementaux regules 
par 1'hurloge corporelle . 

Le dvschronisnre cinac{ien entr,line les nlentes svmptonles yue le 
decala ~e horaire et le deczlla ~e ~lttrihuable au uart de trav,til, ~~ I, ~ y , 
-tt ~~'ti ~1 ~ '~ In rtllis I1so11tul~n- I~s rolbl~sdig~s-tl r tE r r I, tahf,ue, l n , , . e, < 1 r t te, c. t t t ~c 
tits, la conhrsion et le mant ue de nwtivatiun . (es t{erc ~lements 7 
tle I'hllrloge corpc~relle augmentent les niveaux de risque d'une 
missic~n et peuvent, si les risques ne sont pas geres, comprumettre 
la securite . l.'executiun t~es cinq etapes du processus de gestion 
du ris ue est une facon sim ~Ie de controler ley rist ues . 9 , I 1 

Le processus de gestion du risque 
CiANE N' 1 : It7tNilFiER LE UANGER 
11 est hahituellement facile de predire les etfets du decalage 
hclraire ou du decalage de yuart tie travail . Chaque fois qu'un 

, - , s 1 ~ ' ~ ~t ~ t r ti 1 v' ~ lt lns 1 c r lrc d ra atl tt th ns lc changcn cnt t t tt , t r u 1 d~ h a c t 
, . cvclc de veille-summeil, lea se~ld~tls sunt erpuscs au d) schru-

-stiti -~s ~, t ~t . llf .ant 1 . thcls le, sul nismc circadien, ,1 ct l n rt I, t 1 c tt I 
d~lts pcuvent prendre des mesures atln de Illlrllnll5et' les effets 
du dere~lement de 1'horlor;e cor ~t~relle . J 
1)e nombreux signaux permettent de d~tecter le dvschronisme 

- : ,. , circadien. I,a plupart d'entre eux ~ependant sunt tE,alcment 
pre,ents chez qurlqu'un qui suuffre dc fatigue ardinairt~ ; il 
est dunc important tl'examiner la siluatie~n dr mcruc yuc les 

, ' 1 ' ' ) 1 1 ' ~t t ~ ctlrnts r ~t nt, sur lt I,tn de 1 hc I lt t cc r c rtllt de la , n tc c t , I g I 
perscmne concernce . Les avmpti~ntes suivants peuvent par , ~, , . 
cxtm lc Sc rll :tllltlStCr CheZ les sc~ldats qui suutti~t:nt dc I 
dyschronisme circadien avec c~u ~ans t~~tigue c,rdinaire : 

" regrrrd vague 
" yeux vitreu~ 
" teint hale 
" bal~tnccment c{u atrp,~ Ic~rsyue le persctnne se leve 
" tc'ndance a se ic~l;ner a c{e, ohjets 
" lai,ser-sller dans J'hygiene persc~nnelle 
" perte de concentration au cours de brietings. 
" difticullc d'articulaliun . 

ETAPE N° 2 : ~VALUER LE DANGER 
I'evaluatic~n de la gravite du dy'schronismc ~ir~adien dcpend 
en grande partie du scenariu operationnel ; uu cftangement 
soutlain dr htlit fusratt.~ horairr~, par c~~entple, est manife~tement 

plus inquietant qu'un long voyage, planihe a I'avance, a travers 
trois fuseaux seulement. Les facteurs ,:ctmme la gravit~ du 
dvschrunisme de mcme yue la susceptibilite du soldat a cette , 
coudition peuvent aider a evaluer 1'inlpc~rtance du danger. 

Lorsqu'ils planitient des changements dans les horaires de tra-
vail, les chefs devraient tcnir compte des facteurs suivants : 

Le pas.5age de l'horairc de juur, de nuit ou a I'horaire matinal 
entrainera, la remiere journ~e, wte certaine perte de som-p 
meil et de la fati~uc Des controles devraient etre mis en 
oeuvre des le debut du nouveau calendrier . 

Les quarts de nuit qur se tertnutent tbt le mahn pnsent le 
plus grand deti a l'hurloge corporelle et sont associ~s aux 
eas les plus graves de dyschronisme. 

Le passage du yuart de juur au quart d'apr~s-midi ou de 
soir n'exigc pas d'aiustement rapide de la part de 1'herrlage 
corporelle . Ces rotations peuvent etre considerees conune 
mineures si un les cornpare au passage au yuart de nuit ou 
au quart matinal. 

Le retour au quart de travail de juur aprcs plusieurs jours ou 
plusieurs semaines de travail dc nuit ou de tr~lv~lil matinal 
prodult un dyschronrsmc rmpartant et ne devralt pas etre 
sous-estime . Il faut comptcr au muins irois (3) jours d'adap-
tation pour passcr ~omme il se doit de I'huraire de soir a 
1'horaire dc juur . 

Decala e horaire, d~calage de quart 9 
de travail : uelle est la difference ? q 
h'lente si les synlptitme, t{u decalaE;e hclr~tire ct tlu dccalagc dc 

), quart sont semblables, leurs mecanismes sont diflcrcntti.l ans 
lc cas du decalage horaire, le dyschronisme est causc p~lr Ies 

ti~ ' s s s ~ ~s c 1 w ~r ct dc coucher du . c lell changement. dan le 6curt d t c 
ui decoulent du franchissement dc nornbreux fuseaux y 

horaires, Puur ce dui cst du decalage du yuart de travail, il est 
,, , ti 1 rava'l ct le s cauu [ ar des chattE,tmcnts dan . le~ ht ralre . t e t I 

heures de sonulleil de menle yue par le changement ce~lr 
sequent lie a I'e~position a I~t lumiere du jour. 

" Les deplacements vers I'Est ~u I'(~uest a travers plus d'un 
, , ~, ~ .'-, 

tUSCaU h01'alrt entralllerl)nt lln itrtarn d«ahl c h( rdnl, (,ela 
, . . , ' ,~ , . r s, , 1 t n tJc ut de nlnt t ur le. pct t t tradurrc I ar de la t~ tll,u t b I 

,, ' ) V ) U' ti 1 lr ln' dlnllnlltll n t yagcurs sc dirigeant tr . 1( ut .t tt E, t c 
des hcurcs dc sammcil chcz crux tu vuya~ent vers I'Est . y 
l:accroissement du notnhre de fuse~tux hc~raires decuple la 
gravite des sylllptcimes, 

Ce sctnt les diff~rences individuelles yui timt que certaines per-
sonnes sunt plus,usiehtihlc .ti que d'autres au decalagr harairc 
ou au decalage du qu~trt cle travaiL 11 pcnu~rait etre utile, lurs de 
1'attributitm des quarts de trav<iil et des nlissions particulicres, 
de prendre en cnnsidcratic~n les tendances sllivaut~s : 

" Les gens yui pretcrrnt sc lcver tut f entre ~ h 00 et h h 00) 
et se rnurher tilt (entre ?() h 00 el _'! h U(l) unt tendance a 
s'ajuster facilcmcnt a 1'hc~raire matiltal .l'~lr contre, ceux qui 
preEerent se coucher a ?? h 00 c~u plus t~~rd et se lever apres 
i h 00 sont portes a s'~ljuster plus facilement a I'hc~raire cle 
nuit . Lcs preferences sunt Stlt11'erlt ntasquecs par les horaires 
de travail rt elles sont par cunsequent ditficiles a tictecter .ll 
pourrait s'avcrrr utile t{e deternliner yurllcs se~rlt les heures 
de coucher et de levcr cJrs personnes daus leurs temps libres. 

" Les sohlats ,jges de plus de 4t.1 ans peuvent etre davantage 
sujets il des troubles du sctmmeil et it des prctblemes gastro-
intestinaux ue les solc{ats ~lu~ jeunes . I)es controles dc~ivent y l 
ctrc etablis pc>ur tous les soldats, hien yue les plus jeunes aient 
tendance a en tirer profit plus rapidemeut que les autres . 

Lc dvschrunisme circadien, une fliis developpe, est ditticile a 
traitec Pour cvaluer 1'im ~ortance d'un ~robleme lie a 1'horlos;e I 1 
biolol;iyue, il faul ctudier les antecedents d'une personne du 
point dr vue dc sun hurlc~ge hiologique, la gravite cies signaux 
et des svmptunlcs enumercs plus haut de ltlertle que les fac-
tettrs sutvants ytu peuvent uttluer sur la s~currte : 
" Observation de soi confuse. Le dvschronisme s'accontpagne 
habitucllcment de gr,l~~es pertes de sommeil de meme yue 
d'une ~onscyuente in~apacite reGee ~~ la fatigue de juger con-
~~enablcmcnt sort prupre comportement . Les membres d'un 
cyllipage peuvent etre incapables de determiner serieusement 
s'ils sont en mesure de voler et de reagir aux avertissements 
subtils donnes par leur pairs . 

" Communication problematique . Les soldats soulfrant de 
dvs~hronisme peuvent avoir de la difficultc a curnruuniyuer 

/ - ' '~ v> > tle I'information cruciale en tcrmcs de nussrl n, de c 1 c u 
de securlte . ha canversatwn Imul devenlr fragmentec et 
etre constituee dc phrascs et d'id~es repetitives . ne plus, 
la lassitude tcnd a cntrauter une appreciation erron~e des 
conununicaticms vcrbales . 

" [rritabilitE accrue . L'irritabilite et I'impatience sunt courantes 
chez les gens yui suuttrent de dyschronisme . Les disputcs 
a~crues tmt entre autres iomme aspect positif yuc lrs suldats 

' ~n d ~ se ~arler d'echan er des ordres cl des ntt~ssa es, t ntrnut t c 1 , g g 
L~t cessation des uerelles ,eut ~~trc un 5i ~ne d'e ~uisetnent y I ~ I 
mentaL Cela est ~arti~ulicrcmrnt dan ~eretl,r si un ec ui ~a e vole I ~ � llg 

~ node la sctmn~~lence 00 t ~ h 0) ar durant cette e tntre ~ h t c , I 
, i i . - T " " ~~~ , {' ' 1 t la f~~nction ~n nltr t ~' ' l " s t ItllJ n t t t t est us~tl lc, la ~ I lh nu e t I g k 

eSt a 50n Illti bas. 1'atll;Ue ~ll lle et d1~sC111'OnlSllle Cllnlblne5 P ~ g , 
~ s II ta It lul'tic ue c'est ~ctssible et si 1'on a ~uvcnt ilrt ruc rtel , 1 pc ~ 1 l 

travaille toute la nuit, eviter de vnler entre -t h 00 et i h 00. La 
- ' ~ ~,~ s c~ lte ~lus tacilemcnt cntrc ?4 h 00 et i h 00 . tatll,ut t urm 1 1 

" Ettilrt ~hvsic ue . La ~eree ~tion tic 1'ell-urt chan ~e en fonction J , 1 l I a; 
, , . . 'ti . ~' ' ~1 -a )<ll ltt de I'heure du jclur. Lt tl~schrunr . nu tut nulre < la c , [ I 
~ ' ~ . .1 , ~ti' ~ tis ~a rr ~ c- m lir du soldat dc )uf,cr tlc I ctfc rt I h) . ryue rtql I t a co p 

tlllt t~llhf (lOnnee . 

~TAPE N° 3 : D~VELOPPER DES CONTR6LE5 
~ ~ ~ , ~ ~ n~ ~nt dc~rmir est erucial en l.e chclix du nlc mcnt ou lcs E,cn . I ct t 

~ ~ ~sticrn ~t tie ~rcventiun du d ~schrunisme. l,e rnain-maticre dt I,t E y 
I' uraires cunstants t ui favorisent le summeil a drs heures ticn c h 1 

appruprices est essentiel, mais il peut etre difticile a realiser cn 
miliru operationnel . Une fois que le decalage horaire ou le 
tic~~lla ~e attribuable ,~u t uart de travail s'est veritablcment E, 1 
installe, il Faudra ~lusieurs semaines dc routinc cunstante de 1 
veille-s~nlrneil pour revenir a la normale. Les sym[~tc~mes du 
dyschr~nisnle disparaitront sans tioutr aprcs a peine quelyues 
jours de sommeil nonnal, l'oiri les cctntniles sui~~ants qui 
peuvent etre utiles puur prevcnir le dvschronisme circtllien : 

" Siestcs. On rccunlmande, puur ~c~ qui e~t tle l'ajustement de 
, . , . 1 horlu e biulul,l ue, yue les sold,tts fassent des siestes . tl . g ~l 

duivent asser du t l~art de 'c~ur ,lu c uart de nuit, s'ils scmt P l 1 1 
inca ~ables cle domtir ~lus dc -t c~u 5 hcurcs durant leur ~criode I l l 
de sommeil et ,'ils doivent tra~ ailler la Ilcut `tli~ ante. 
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' :~d~{ptall~n pCCalahlr . ~w~tnt Ull deplortlllent, lrllf llnlle peul 

c~ssavcr dt~ s'aclapter, a l~avan~c, au nouveau yuart clr travail 
uu au fuseclu huraire de leur nouvlale destin ;~ticm . I3irn ue y 
putentiellemcnt utile, I'adaptation prealahle exige cnurme-
ment de coordinatiun rt de couptration a tous les niveauk au 
sein de l'unite . Dans un scenario d'adaptation pre3lahle, I~s 
efemrnts appeles a ~e deplnyer commencent huhituellement it 
moditier, plusieurs jours av~tnt la tran ;ition, Icur cvde veille-
somm~il ~our u'il ressemhle ,tu nc~uveau cvcle . 1 y , 

" Etposition cnntrcil~e a la lumiere du ic~ur. tlne expusition 
cc)ntrulee it la lumiere du juur est intportante ~i I'on veut 
svnchrc)niser a nouveau I'horlol;e biull)giyue . II est possible 
d'accelerer I'adaptation a un nouvel horaire de travail ou a 
un nuuveau fu~eau hc :~r,~ire en rtabli~sant des horaire, d'ex-
pusition a la lumiere sulaire c)u a une lumiere artiticielle 
appropriee . Un mauvuis minutat;e toutefois pcut, en realite, 
aggraver les etfet, du d~calage hc)rciire . 

l ; exemple yui suit illustre I'~tat)e cc)ntrtile-dwelul,pement du 
processu, de gestic)n du risque : 

I~ans le cadre de la mission ,tttrihu~e, des ec uipa :;e ; de l?H-6(I l , 
devront, pendant dcux ( _' ) ;rm~tines environ, ~t cumpter de la 
datc d'attrihution, cllcctucr ch,lyue soir cies vols cn vue du 
transpurl de trouprs vcrti dcs po ;itions de combat avancces . 
l :a durie dcs diffcrcutcs missiuns pourr~r vc~rier, certaines se 
lerrninanl rnfre 1 h OU et i h 011, d'aulres enlre 5 h OU et 
h h tll) . Les missions seront altribuees au hasard, de sc~rtc clu'il 
sera difticile de s'~tssurer que le ; hurctires sont identiques d'un 
suir ;i 1',)utrc . (-'rtte allectation ~rhligera le ., soldats a trrwailler 
un yuarr ccrmhlet de jour le premier juur. 

1~c)i~i ce yue les planiticateurs emt dccide de taire pour attenuer 
les eflets du pctss~tge au quart de nuit : 

" hcs soldats apptles a travailler de rwit devront faire une sieste 
rntre l8 h UO et 19 h 30 dur,tnt les troi~ ( 31 premiers jaur~ de 

, la transitiun . ~es sicstes prrmettrunt d amiliorcr I~r vigil~tnce 
durant l~r nlut, ntai5 lcs cytupages dcvraienl, si possiblc, ~~ iter 
de voler ~ruY prenueres heures du )our (3 h UO a i h l)0~, le 
~remier jour de la rotation . Les chefs des rc~nt veiller a ce c ur i I 
des rcras puissent etre servis ;t des heures yui ne nuiront pas 
ii 1'hc~r,tire dc~s ;ic;tc~ ; . 

I'c)ur nrienter f horlol;e cclr}~orclle ~ers le cycle de travail de nuit, 
la p~ric,dc de sumnteil doit dehuter a pcu pres a -I h I)(I, m~me .;i 
Ics vuh se terminrnt ,tvant . ll taut tout mettre en c)euvre hc~ur 
ur r~~llr-ii ~c~mmrncc av,tnt le lrrc~r du sulril atin d'cviter tnutc~ y 

c;x ~ositiun a la lumii~rr du jour c ui ne devrait se taire u'a l 1 a 
)Z h U(I . Les soldats doitent u~rirr clcti lunrltcs sulaires timicrs 1 
u)ur rcduirc, au hesoin, I'ex ~e~sitiun ;t la luirlicre tiulairc. 1 1 
Lexposiliun ~~ de la lutnicre c ive enlre _'O 11 OU et 3 h Ull peul 
t;lciliter 1',tdapt,ltiun a I'hurairc~ de nuit, P,tr wnst~yuc~nt, un 
dc~it utiliser de tellc~s lumieres a I'intericur du ~entre des 
upercttiun ; tactiquc,, dans les atelier, de maintenance, de 
meme que dan~ les autres ~ecteurs oit les snldat~ doivent 
travailler de nuit . I Nuta : cela n'est pa~ rearmmande puur 
les eyuipagrti uu Ies clmducteurs car ccla peut nuire a lrur 
11SIl,n nllilurnC) 

Le~ soldats yui tra~aillent de nuit doivent prendre leur deje-
uner dr~~ leur reveil . I e ciejeuner dc)it dunc leur etre ser~ i en 
d~hut d'apres-midi . 

Les soldats qui travclillent de nuit duivenl porlcr des han-
deaux potn~ durmir atin d'eviter toute expositiun inopinee ;j 
la lumiere du jour. 

, 

. 

ll faut hreroir tenir tous les brieting~, toules les activitzs liees 
,l ~t r i , I ~t,l nten,lncc ~t a 1'el~trainernent cn aehur, des heures de 
;untmeil etahlic~~ . 
) ; 1'ti- ~ ~ T ,ti 's. . , I .I . ir e hc el trc nc li rt~r° r c ec l,e l c t t c uttlr5c . I c ur masquer le 
~ ~t ~ ,s , 5 , u ,' l rur zndant lc . hcure. dc s rnmcil . ( n cut aussi avnir 1 1 
reiours :~ de~ di�usitil,~ cornnt~r~iau~ d'attenuatian du hruit . 1 
Les bou~hons d'c~reille sc~nt cgalement utiles, et ils sont des 
plu~ efticac~s lorsyu'on les emploie en meme temps yue les 
di~pcc .itiE~ d'altenu~lfion du bruit . 

ETAPES 4-S : MISE EN OEUVRE DE 
CONTROLES ET SUPERVISION 
Le comnt,~ndant rt les planili~atrurs unl d~~jci identitic des con-
trbles pour reduire les ri~yur,. La meilleure mcsurc en vue de 
la mise en oeuvre du present exenlhlc ronsiste a inlegrer dc5 
mesures de cuntr~c~le dan~ 1'ordre d'uperatiun . La supervision, 
sc)us torme de verifit~~tion ; pouctuelles, a pour ubjet d'assurer 
I'appli .atic~n de .; contrciles, 

Problemes i li r part cu e s aux aviateurs de nuit 
Cc~mrne les memhres d'eyuihage duivc°nt proteger leur vision 
nucturne, ils nc peuvent hahituellement pas s'expc~,er sutf-
isamment a la lumiere, ce qtu leti aider~tii a ,tjuster leurs hor-
lu ~es rur,urellrs en tnnctiun d'un huraire de nuit . I)e ~lu ; la 1 1 , 
ualitc de mcmc u~ hr durce de leur summeil ,c)nt souvent a y 

dirninuces par le manyue de ihantbres bien obscurcies et par 
I'ahsence de ~urttralc~ en cc qui a trait au bruit amhiant. 

Les equip,~ge~ yui duil~ent lra~~ailler de nuit peu~ent tontpter 
sur de nomhreuses contre-ntesure, effiraies . tn ,lan ~cncral t t~ 
de re )c~s ,c)ur les rc ui ~a~Tes ,artici )ant a des o,erafiuns de 1 1 1 1 n l 1 1 
nuit pourrait comhrendre Ics hc~ints suivants : 
. 

, 

N ~ ~ ; v'ct ~ s~ '' ~s ios ~ , '~ti (N l ,c ~ ~ ~ ~ ~ ; ~ ~ ~; , t t,t, lcr, r c c tI il le, al rc, ~ h 1-ur cviter dc .uhtr Ic 
.J 

ettets nuisihles de la fi~ti ue stu~ le r~ndement et de s'enclurmir t, 
lutc tendctnce marc ucc chez les 7ens entre ~l h 0() et 7 h 0(l . 1 
l:viter I'rxpl,sitil)n a la lumii~rc du jc~ur, le rnatin, ctpres un ~~ol 
de ulut, Uue er,c,sitiun a la lumicrc sul~tirc avant dc sr mrt-1 
tre ,3u lil ~eut retarder de I~t c~n im ~urtanlr I',tda )tatiun au 1 4 )- 1 
yuart de nuit et entr,tiuer une dinlututicnl drs hcures dc 
,ummeil ~t de la clualitc~ du ~ontn~eil . 

Prevoir cichuter la I)erictclc~ cle summeil rntre ~ h UU et le leter 
du sc,leil ~t retarder I'ext~nsitiun a la lumiere ~crlaire jusyu'a 
midi . Les suldats doivent h~trticiper le plu~ suuvent lu)s~ihle ~i 
des a~tivitcs a I'extericur I'apres-midi, ll faut redtrire en pc~r 
tctnt dcs hmrttc~ ;ul .lirc~; (unccc~ tuutc~ t~xpc~;itiun inevit,tble 
a (,t IlIrtIICfC }UI :UrI Cn del)UI dr ulatinc~r . 

I)urrnir, lor~yue c'csl pos~ihle, d,ln ; I'uhscurite tot,rlr et eviter 
te~utt exhusitiou, nlente mumcnt;uue, a la Itrnticrr tiolaire 
durant les heures de ;ummeil, scrir ~t ie yue~ le ; durtoirs suient 
installc~s de ntaniere ,t isnltr le persunnel du yuart cie nuit cle 
I'activite du yuart de jrnu, rc~ciuire le hruit ~tml)iant et dimin-
uer, dtu-,tnt les peric~des de ;c,mmeil, la lumiere solaire dans 
tuutes Ir> ,tirrs dc lu~iement, v compris les s~llles de rrpos. 

, 

Les orages 
I :orage est un des phcnomi~nes 
mctcorologiyues les plus frcyuents de la 
IlatlrCe ul en endrerll des conditions de y g 
vol dangereuscs . Ur fait, la turbulence, 
la grele, la pluic, la neige, les cclairs, les 
courants ascrndants ou descendants 
soutenus et leti conditions givrantes 
petn~cnt tous accompagner un oragc 

La route la plus silre ~a suis~re est cclle yui 
vous eloigne d'une zone oragcuse . Il vaut 
mieux faire un dctour de yuelyuc~s kilo-
rnetrc~s, ou mcmc atlerrir el altendre, yue 
de prendre la route la 1)lus courte lorsyue 
cellc-~i traveru une zone orageuse. 
Auarne marche a suivre n'est en mesure 
d'assurer ~rotre sun~ie lorsyue vous nav-
iguez ~t 1'int~rieur d'un orage, meme pas 
celle yui fi~nrre dans le manuel de pilotage 
et ce, peu importe le modele d'aeronet: 

Voici donc quelques conseils qui 
votcs permettront d'eviter un orage : 
Evitez d'entreprendre un atterrissage ou 
un decollage si I'orage menace. ~`n front 
de ratales hrusc ues resentant des tur- 1 P 
bulences a basse altitude pourruit vous 
faire perdre la n~aitrise de 1'acrunef. 

Ne tenlcz pas de voler en-dcssous d'un 
uragr, mcme si vous pouvez vuir de 
I'autre cc3t~. La turhulence eC les cisaille-
ruents pourretient s'y averer desastreux . 

Ne penetrez pas dans une nappe 
nuageuse dissimulant des cellules 

orageuses encastrees eparses, a moins 
d'avair un radar de bord . Normalement, 
la navigation a vue permet de contourn-
er les cellules orageuses non encastrees . 

Ne vous fiez pas a f'apparence d'un orage 
puur y waluer le niveau de turbulence. 

, (;unservez lu~e distance d au rnoin5 
20 milles de tout orage violent ou qui 
~met un echo radar intense.ll Faut ~tre 
particulii~rement vigilant lorsque vous 
volez sous 1'enclume d'un cunnrlo-
nutthus. 

Il faut survoler tout orage violent 
(contirme ou soup~onne) d'au moins 
1 01)0 ieds ar unite de 10 noeuds de 1' P 
vent enregistre au sommet des nuages . 
La hlupart des aeronefs ne sont pa, en 
mesure d'atteindre une telle altllllcle . 

Faites le tuur complet de toute zone ou 
~tu moins 60 c!o du territoire subit les 

, effets d tm ur,tge . 
Rappelez-vous yue les eclairs vifs et 
fr~yuents signalent la pr~sence prohahle 
d'un orage violent . 

Consid~rez camme extremement dan-
gereux tout orage dont le sommet 
atteint 3y 000 pieds d'altitlrde otr plus, 
peu importe yue cclui-ci suit percepli-
ble a I'oeil ou rcpcrc pc~r radar. 

St vous devez absol>!irnent traverser 
urt orage, voici quelques rnesures d 
prendre au prealable : 

suite de la paqe 10 

RESUME 
Les suldats, memr lcs aviateurs, 
sont de simples humains, Les chefs 
cle I'Armce de lerre duivent par con-
5cyuenl cumprendre parfaitentent 
curnment les contraintes liees ~t I'en-
durance physique peuvent diminuer 
les )erforntances humaines c ui elles l 1 
~euvent com ~romettre a la tois la 1 l 
securite des soldats et la dis onihilitc P 
O l~r'atI011rlellf de I'unite . Ils doivent 1 
en uutre savoir comment ils ~euvent 1" 
rmplover le processus de gestion des 
ris ues en cut eta )e1 )our contriiler y a 1 1 
les risyues . " 

Serrez votre ceinture de securit~, mettez 
en position les hretelles de securite si 
I'aeronef en possede, puis rangez et 
arrimez bien tout ubjet yui traine . 

Deterrninez un cap yui vous permettra 
de trciverscr I'oragc le plus rctpidernent 
possiblc, et canservez-le . 

l'cn~trez I'ora e a une ~t)titude qui soit g 
infcrieure au niveau de congelation ou 
dont la tem ~erature est inferieure ~3 -1 S°, 1 
afin d'eviter la zrnie de givrage excessif. 

1'eritiez si le rechauffeur Pitot est 
en marche et ouvrir le canduit de 
rechauFta e carburateur ou la vannc de K 
dcgivrage du rcacteur . La glace peut se 
former rapidement a n'unporte quelle 
altitude et provoquer pre~yue ulstanta-
netnent une panne d'electricite ou nuire 

a I'~~ttichage anemrnnetrique. 

Reglez les gaz de fa~on a ohtenir un 
aftichage de puissance qui correspond a 
la vitesse de penetration en turhulence 
conseill~e dans le guide d'exploitation 
de votre aeronet. 

Re lez l'edaira e dans le oste de K g P 
pilotage au niveau le plus intense pour 
reduire les risques d'aveuglements 
causes par les eclairs . 

Si vous utilisez le pilote automatiyuc, 
mettez hors service les modes de main-
tren de I'altrtude et de la vttesse. Lcs 
commandes automatiyues exccuteront 
des manoeuvres inutiles yui sotu~tet-
trunt la structure dc 1'aeronef a des 
contrainles supplertter>taires. 

Si vous avez recours au radar de bord, 
Y ' )' S n a t nla. tl rl'.nt n edeh u e fa ites l asc t e 3 e 

S 1 ' ti I ' I e telll , tll telll . et de ba. en ~at t d P F 
., ) s ~ ~ ne, r ~o . crmettra de Ccttc r u e u 1 

detecter la resen~e d'autres ~ellulcs P 
ora ~euses situee, au-dessous ou au-h 
dessus de 1',tltitucle de vol. 

Voici quelques conseifs suppl~rnert-
laires n suivre lorsque vous 
avnncez d f'interieur de I'orage : 
hixez votre re ard sur les instruments . g , En re ardant a I exterieur, vous au -g g 
mentez les risques d'aveuglements 
causes par les eclairs . 

v .~ ~~ ~ s l ~ ~ ~t ~ d ~ uissance . Ne ar tcz pa c rcgh gc c p 
Essayez de maintenir le reglage des gaz 
a un nivcau ui )errnet de conserver la y 1 
vitesse de )cnetration en turhulencc 1 
cunseillee . 

_ . , . , , . . . r s 1 manocut re, Mus ues N'effectucz a c c 1 a 
) ) 'altitude. La15tieZ e ur tenter de re ler l 1 g 

' ) ' � ~ ~'r ~ ~ » s I'~ crc nct na~r uer la ~a ue . Le a l, l, 
rtnoeuvr s vi5ant a maintenir I'altitudr n~ e . 
-onstante soumettent l'acrunef a des c 
cuntrainte5 supplcmcntaires. 

Une fois a 1'intcricur de 1'ora e, ne g 
revenrr pas sur vos p~ls . Voler tout drait 
i~ travers l'orctge est probablement la 
m~1n0eU1'r~ ylll 1'ou5 permettra de tiortlr 

le plus rapidement de toute situation 
dangereuse eventuelle . De plus, les 

, virages soumettent I aerunef ;t des 
contraintes supplcmentaires . " 
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Resume d'accident ou incident d'aeronef 
DSV 96112 
TYPE : Planeur Cadets de I'air C-GCLW 
ENDROIT: Moose Jaw (Saskatchewan) 
DATE ; 7 septembre 1996 

Circonstances 
L'accident s'est produit au cours d'operations de vol a 
voile de routine effectuces dans le cadre du Programme 
de Familiarisatiun et de vul a voile cles cadets de l'air. Apres 
LIIl lancemcnt nurmal au treuil, le conducteur du vehicle 
de recuperation a fi~ce le cable de remorquage a 1'attache 
et a cummence a revenir vers le oint de lancement. Alors p 
qu'il raulait sur du terrain raboteux, lc cable s'est detache, 
et le cunducteur a remarque que le pr~pusc au treuil lui 
faisait signe de revenir. 

Au moment ou le conducteur eprouvait des problcmes 
avec le cable, le prepose au treuil tentait de regler ~ur 
emmelement du cable au treuil . Lorsque le conducteur 
s'est mis en rnute pour poursuivre la recup~ratiun, le 
poucc du prepose au treuil s'est fait prendre entre le tam-
bour et le cable et il a ete sectionne. Le prepose au treuil a 
cte transpurtc a 1'hopital, ou son pouce lui a 
ete re reffc . Comme lc rc ose a ete rieve-g pP g 
menl blcsse, cet csvenement a ctc classe 
COnlllle un ~3CCldeIlt aU SOl de CdllgUrle ~, . 

Enquete 
L'enquete a revele que si le cable se detend 
brusquement pendant la recuperation ('c'est-
a-dire s'il se detache du vehicule), le tambour 
continue de tourner en raisun de son inertie, 
et plus de cable sera derouh . Il s'ensuit 
incvitablement quc le cable s'emmele quelque 
pcu. Le prcposc au treuil surveille normale-
ment le deroulcment du c361c ct il applique 
legerement de la puissance pour contrer la 
rotation du tarubour. De rr~eme, le preposcs 
va serrer le frein du tambour pour reduire 
au minimum la quantite de cable deroul~ 
advenant une reduction de la tension de ce 

rnontrer a quel nroment unc opcration de routine peut tourner 
en evenement dangereru, les consignes, les uistruction~ perma-
nentes et les reglemeuts pcuvent aidcr les memhres le ; moins 
experimentes de nutre equipe a agir en toute securite~ru cours 
de ces operations yui, sccurite au c~~ur .; de ce~ uperatic~n, qui, 
dUtCemerlt, rClC1'Cnl dC la CQUtlnc . ~ 

Tambour et cable du ireuil du camion . 

dernier. Dans cet accident, lorsque le cahle s'est detache du 
vehicule, le prepose au treuil ne se trauvait pas a son sii'ge 
car il se trouvait devant le treuil pour demeler le cable. 
Lorsyur le cable a ctc retendu au mament ou le vehicule 
s'est remis en roule, le pou~c du prepase au treuil a ete 
coinie entre le cable et le t~rmbuur. 

Commentaires de la DSV 
ne bonnes communications et un respect scrupuleux des 
instructions permanentes sont essentiels a tous les aspects 
de I'exploitation des aeronets . Si I'experience peut nous 

12 Propos de vol, n° 2, 1997 

Crochet du vehrcle de recuperation 

Guillotine 
du trauil 

Resume d`accident ou incident d'aeronef 
DSV 96106 
T pe: laneur Schweizer SG52-33A C-GIIB Y p 
Date: 29 juillet 96 

Lieu : aeroport de Picton (Ontario), 
20 milles au sud de Trenton 

Circonstances 
Le planeur servait au Programme de forrnatiun au vol a 
voile des Cadets de L'air a 1'aeroport de Picton, conform~-
ment au Manuel de formation des Cadets de 1'air. Le pilote 
avait effectue' une le~on en double commande et il en etait 
a sun troisieme vol en solo de la journee. Il se trouvait dans 
le circuit a gauche de la piste 10 en herbe . Quand le pla-
neur est passe au travers du point de lancement, il se trou-
vait 100 pieds plus haut que pre~~u, et 1'eleve a camnience a 
faire des glissades sur 1'aile et a sortir les aerofreins dans le 
but de perdrc 1'altitude en trop. L'eleve a arrete de faire des 
glissades mais, en virant en etape de base a 600 pieds, il a 
constate un fort ta~uc de descente de I'ordre de 500 pieds 
par minute . Le pilote s'est alors concentr~ sur le courant 
descendant qui, selon lui, ~tait du a la cre;te (1'approche 
finale de la piste 10 se trouve au-dessus d'une vall~e), et il a 
pou~se sur le manche. ll s'est rendu compte qu'il etait 
maintenant trop bas, mais il s'est dit que cela etait du au 
courant descendant genere par l'arete contre lequel son 
instructeur 1'avait mis cn garde. En tinale, le controleur 
responsable des atterrissages a appele 1'eleve a detix reprises 
pour lui dire de rentrer les aerofreins . Une troisieme et 
derniere demande cie rentree des aerofreins a ete faite 
quand le planeur est arrive a la hauteur de la cune des 
arbres . L'appareil a percute un pin haut de 30 pieds a 
quelque 2 200 pieds avant le seuil de la piste, puis il a glisse 

, , , jusyu au sol. L eleve s en est tire indemne, et il a yuitte 
I'appareil avant de parcourir la centaine de pieds yui le 
separait d'un chemin, ou il a attendu qu'on vienne le 
chercher . 

Enquete 
L'enquete a montre? que I'eleve avait oublie de rentrer les 
aerofreins apres avoir mis un terme aux glissades ~ur I'aile. 
II s'est cuncentre exclusivement sur le tart taux de descente 
cause selon lui par la crete, au point d'en oublier de verifier 
les a~rofrcins . Finalement, il a rentre les aerofreins juste 
avant 1'irnpact. Cumpte tenu de son manyue d'expcrience 
et du fait yu'on a un atterrissage en dehors de 1'aeroport, 
1'eleve a continue druit devant et a fait un deccrochage au-
dessus des arbrc~s . Pcrisque le planeur a decruche, il a dunc 
percute les arhres ~ faible vitesse; en consequence, la force 
d'impact a ete minimale, et l'eleve n'a pas ete blesse. A 1'0-
rigine, on a estime que le planeur avait subi dr~s dommages 
de classe B. Apres un examen plus minutieux, la categoric 
des dommages a ete ramene ;r la dasse U. 

Commentaires de la DSV 
Arriver :3 prendre des decisiuns en tertrps ohhortun tout en 
,rhprenant a piloter n'est p~rs quelque chose d'inne . C'est par 
des le~ons et de, exemples que les instructeurs reussissent a 
faire aiquerir I'experien~e pratique necessaire a leurs elwes. 
Toutetois, les methudes ii'enseignement daivent etre con~ues 
dr fa~on a s'astiurer que toutes les precautiun, 5ont prises pour 
minimiser Ir~ risyues auxyurls les ckvrs sunt e~pus~s prndant 
qu'ils ,raluierent ielte e~herience . Il taul donner ~jcGx ieunes 
eleves pilc~tes tuute 1'aide, tous les conseils et toutes les direc-
tives possihles pour qu'ils puissent evoluer en tuut temps cians 
un en~~irottnem~nt ;ecuritaire . ~ 
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L'enqueteur vous informe 

Resume d'accident ou incident d'aeronef 
DSV 96/09 
Type: CH12424B 
Date: 9 ortobre 1996 
Endroit: En mer, a bord du NCSM HURON, 
a 65 milles marins de la cote nord de la 
Californie 

CIrCOnstanCes 
Apres environ une heure d'entrainentent a la recherche et 
au sauvetage (SAR), le Sea Kinl; (~H 1?~?~B est retourne 
~~u NCSAI RE(:,1NA pour prendre deux passagers et les 
tr~ansporter au N(,Sf~l Hl'RON . l .'approche sur le 
HL?RON s'est deroulee normalement et de jour dans des 
conditions 1'FR Les conditions meteorala i ues ttaient ga 
les suivantes: ctat de mer un avec vents lcgers et une tem-
pcrature de 1 ~ degrccs C, Comme 1'h~licuptere se trouvait 
eu stationnaire haut au-dessus du cen(re arriere du punt 
d'envul pour un appontage libre, il a brusyuement descen-
du et s'est pose sur la partie arriere du rebord du lwnt 
d'envoL L'eyuip~~ge a execute un arret d'urgence, et les 
cinq membres d'eyuipage et deux passagers ont evacue 
1'aphareil sans subir de blessures. 

L,'helia~ptere s'est unmobilise les deux roues sur le pont d'en-
vol . Ti~utefois, la partie arriere du fuselage, tout juste devant 
la roulette de queue, s'est encastr~e d'emnron quatre pouces 
Jans lc reburd en acirr de dix pouics entourant le pont . De 
plus, Ic choc fin~t< a enfon~c d'environ ciny puuces k lugc-
ment du sabut de queuc d~tns la cabine . Les dornmages s(ruc- , turau.ti yui eu ont restilte unt ete classes de categorie C; : 

Enquete 
L.'enyuete a hermis ~ie determiner yue le (:H124?~li etait 
en bon etat de marchc et yu'il fonctionnait nnrm~~lement 
tout juste avant 1'accident . Comme 1'htlicoptere etait posi-
tionne pour I'atterrissage, les deux pilotes 1'ont senti s'en-
foncer, ont entcncu 1'avertisseur de taibk regime rotur et 
c~nt notc unr diss mctric dr cuu ~lc . l .e command~tnt de Y (" 

,, ;, ., , ; , , . . bord de 1'hclicoptcre ~t intcrL rctc us l hutomcncs conutre 
ctant <les indices d'une partne moteur et a reagi prompte- 

. . y~ . . , >>', ~ - - ment cn al,trsaut lc lctircr de l .ts c~~Ilectrf l our «ntruler 
, le (aux de descente et amortir 1 atterrissage avant le touch-

er du ~ont d'envol. Lonscient c ue son a �areil etait tro ~ 1 I ll 1 
vers I'arriere, il a aussi ~~~usse le manche de ~as cvdic ue, , I , 1 . . 1 
et I'helicoptere s est deplace d'environ 1(1 a I? pred~ vers 
I'avant l,elldallt qu'il clescendait sur le pont d'envol . 

Les deux moteurs ont ete mtirts et soumis a tles essais dans 
une installation de troisieme ~chelun;ils e~taient tous deux 
cn bon ~tat de scrvice. Cumme on soup4onnait une defail-
lance intermittente d'un regulateur de carburant, les deux 
re ulateur; ont ~ar la suite ete ex edies a un autre atelier g 1 h 
ou ils ont fait I'objet d'une in~pection et d'essais complets 

Vue a vant de 1'aeronef reposant sur !a levre du pont d'envol 

Vue arriere gauche de 1'aeronef reposant sur !a levre 

, avant ~i ctrc dcrlarcs en bon ctat cle srrvice En tout, I'enyuE~tc a 
i`c~h Zi facteurs tcchniclucs, uperationnels et environncmrn-
taua yru auraient pu c~tuser les syntptc~mes decrits. 'lirus ont 
tinalernent ete elunines, sauf la possihilite d'un "patin,tge" 
momentani ~ic l,~ buite de transmission principale . La LJS Navy 
a dtj~j eu aft;ure a ce hhenc~rncne yu'elle desil;ne de "rate" de 
roue libre, S'il s et .tit prociuit dans ie cas, les moteurs se seraient 
emballcs . Les regulateurs auraient reagi en ramenant le moteur 
tuuih~ au regime de ralrnti . Le ratc de rouc lihre depend d'un 
certain nornbre clc variahlrs, lesyuellcs n'ctaicnt pas toutcs 
l)reSentCS ddlls le Cati . NCanIlIQInS, lC la~tCUr n'a 1tfl5 ele llelllll-
tlllllleJtt CC~1rtP, et d'clutre5 eSS~llti et exaf11lI1S SC l1UUr5t111'lut, 

Commentaires de la DSV 
N~~u .~ ;n~~n~ rl~~ trc~ ih,~n~eu~ yuc c~t ac~iclt~nt ne se x~lde yuc~ 
par des cl~mim~rges de iat~~gorir"(' � rclativement legers et yu'il 
n'v ait eu aucun hless~. Si hr p~tnne ~ie puiss,tnce s'etait hnrduit~~ 

- , . , . seulem~nt yuelyues secondts 1 lu~ ti~t, I'heli~~~l t~rc aur,irt 1 u 
s'crraser sur Ir pont arriere du n,rv ire ou meme basculer par-
clr,sus bord c1,ms I'cau sans ~lu'on puisse y aire yuoi que ce 
soit, l ,r ~c~nsc~lucnics auraicnt pu i~trc~ ratastruphiyues, rt I'ah-
senic de couverlure video ain~i qu'une prulundcur clr 1'eau dc 
plus cle n QOU hucls ,turaicnt ~;ravement crnnpr~,mis I'cnyuetc . 
Hcureusement, cela n'a pas ete le cas 

1 ~enyuete a ~te tres pc~ussee et elle s~ pc~ursu it . Bien yue nous 
sachionti pas de tiii~~n cert~rine ce yui a pu c~tuser I'rricident, 

, nous savc~ns ncanmoins ce qui ne I a pas cause, et c'est tout 
aussi in~portant, Par la mcme or~asiun, tui ~ertaui nombre 
d'anom,tlies ont ctc identilices et sont en train d'ctre rcglcra, 
Le resullat rinal se lraduir .i par une arnelioratiuu de la se~urile 
de la tl~~rt~~ ~ies tiea hin~ . " 

Resume d'accident ou incident d'aeronef 
DSV 96/08 
TYPE:CF188764 
DATE:19 Octobre 1996 
LIEU:Andrews AFB (Maryland, E: U.) 

Ctrconstances 
L'avion accidentc participait a une missiun d'entraine-
ment au combat acrien dcfensif (DAC'I') 4v4 en compag-
nie de Ir 16 americains de l'ANG . Au mument du retuur a 
la base, le pilote s'est prepare en vue d'une approche VFR 
directe de la piste O 1 R . Il etait utunero ?, un mille derriere 
1'aviun de tete . luste apr~s le toucher des roues,l'aile 
gauche s'est soulevee, et 1'avion a obliyue vers la droite de 
la piste . I:appareil est sorti par le cdt~ druit de la piste, 
puis il a roule sur I'entrepiste avec un mouvement de 
crabe a gauche de pllls el1 plus prrntonc~, et il a tini par 
percuter un panneau de distance a parcourir avec le reser-
voir exterieur droit . Apres avoir traverse une voie de circu-
lation,l'appareil a pivote a droite quand 1'aile droite s'est 

, enfuncee et s est siparce au niveau de son articulation . Le 
radorne s'est detarh~, puis )e train d'atterrissage principal 
gauche s'est affaisse quand 1'appareil s'est imntubilise au 
bord droit de la piste a un cap de yuelque 1 :~U degrcs a 
droite par rappurt a 1'urientation de la piste. Apres deux 
tentatives infructueuses de largage de la verriere, le pilote a 

, utilise la commande d ouverture electrique et est sorti de 
I'avion . Le pilote a ete legerement blesse au cours de 1'acci-
dent, et l'avion a subi des dommages de catcgorie 13 . 

Enquete 
~1u mument de l'accident, les conditiuns rnetcorologiyues 
faisaient etat de vents viulents (90 degres a gauche it 17 
noeuds) . Apres des redterches et une inspection poussees, 
il a ete etabli yue I'avion etait en etat de service avant I'at-
terrissage. I :enyuete s'est alors interessee aux mesures pris-
es par le pilote pendant 1'atterrissage par vent traversier et a 
son camportement yuand I'avion a yuitte l'axe de la piste . 
tii 1'un se he a ses tcmoignages, le pilute a supprimc la 
moitic du crabc au palonnier justr avant d'attcrrir, mais il 

, ri a pas amorti 1 atterrlstiage . lmmediatement apri~s le pose, 
1'aile gauche et l'av~tttt se sont sotrlevt's au point ou le pilote 
a perdu de vue la piste devant lui . Pendant ie temps-la, 
1'ailer~m droit a frotte cctntre la piste . Le pilote a essay~ de 
corriger a I'aide du dispusitif d'orientation du traln avant, 
et il a mis du manclte a ~auche seulement uand il s est g y 
rendu compte que la sortie de piste etait incvitable . 

Si le pilote a choisi de ne pas s'ejecter, c'est parce que, 
selun lui, l'ctat dc I'cntrepiste ctait idcal. Quand 1'avion 
s'est enlonce dans le sol, il ,t pris un mouvement de crahe 
~t gauche yui a atteint ~10 degres . Le sol au-dela de la voie 
de circulation etait beaucoup plus humide, ce qui fait que 
I'ai(e droite s'v est entonc~e et que I'avion s'est presyue 
retourne uand il a ,ivote a droite . 9 1 

Le dispositif dr largage de La verriere a ctc examine aiin de 
savoir pourquoi il n'avait pas fonctionnc, La propag~jtiun ~lr 
la charge s'ct~tit arrctce ~tu cordon tlexible d'ejectiun ( FCl)( : I, 
leyucl transtere la charge du guidr cle la verricre a la verriere 
meme . A res des essais non drstructifs , il a ctc ct~tbli ue le P y 
F( ;ll( : ctait criqu~.1)ix-neul autres F 18 en maintenance a 
,\lrrabel ont ete rnspcctes, et tuus Icurs F~,L)(, elarent en etat 
de scrvicc (~uoi yu'il en soit, unc IS va ctre lancce puur lr~~iter 
cc prublcme au niveau de la flotte. 

Commentaires de la DSV 
Au moment d'attcrrir, le pilotc de 1'18 se doit de respecter la 
honne techniyur d'attcrrissage par aent traversier yui ligure 
dans lrs II :A s'i1 veut cviler dc perdre la nt~titrise eu direction 
de son appareiL Les ionseils d'atterrissage par vent traversier 
doivent rtre uniformes dans tous les d~~cuments ~~fticiels, et les 
pilotes doivent »~~~ir ~unfi,~n~e ci,rns les hrnctdure, yui ~~~nt 
publicc .~ . " 

Location finale de 1'aeronef apres I'enlevement de celui-ci 

Dommages a 1'aeronef 
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Curtiss Kittyhawk MK ~, ~.~ ~ 
RCAF; Alaska . 3~ 

N 
urti~s Kittvhawk . ~1k . l, A1.194 du I 11 ESCadrouThunc~erhird IAuxiliairc), 
Aflt-, Al;~ska, ~lu I ~ itiiL au I? oit . ly4? . 

I)e toutes Ies un~tes ~le 1'ARC stationnees en Amcriyue du Nurd, cet escadrc~n est le 

5tul ~~V'~tflt UII~ 4'IltllIrC ~~ 5(lIl Crt(jlt . i,11 Clllt, f( CU111111 ;111(l~llll (I'~lCl~111011 I311()Il1Cf, 

DF( :, a ~tbattu, audessus des iles Alec~uticnne .,, un hycira~ ion ;c fl~~tteur N~ck ;tjim~~ 
A6ti7?-N Rufe de5 lorcc5 acronavale~ impcriale~ Japcmaises . 

Le liittvha~~~k !~1k .1 elait hropulse~ har un muteur Allisun 1'-171U-39 de 1 150 hE~, 
et ~~tait~n~uui dr uatre mitraillrurs ~ie (15 ~c~ . [~~une m.~ss~~ hrut~~ ~le ~ (~ ; I~ lh il ~I ~ } 
aitcil;nait 1<t VlttStif Ill~\II11~lIf dt 'hU mi/h . " 

recherches faites par le capt Jay Medves, 4` Escadre Cold Lake 
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