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Du rédacteur en chef

e présent numéro de Propos de vol jette un regard sur le leadership. Le Petit

Robert définit le mot chef comme une «personne qui est a la téte de quelque

chose, qui dirige, commande, gouverne» et 'action de diriger comme le fait
de «conduire, mener (une entreprise, une opération, des affaires) comme maitre ou
chef responsable», d’«exercer une action ou une influence sur» (quelqu'un). Vous
remarquerez que ces définitions n’utilisent pas de mots comme «grade», «niveau»
OU «POUVOIr».

Vous serez surement d'accord pour dire que nos chefs influencent nos attitudes
envers la prudence et la discipline au vol. La gestion joue également un role impor-
tant : elle définit les normes et les applique, elle détermine quelles sont ses ressources
et décide a qui les confier, elle fixe des objectifs, donne des récompenses et impose
des punitions, Il reste toutefois que ce sont les chefs qui donnent I'exemple. Les chefs
établissent les principes moraux ct les valeurs d’une organisation. Il ne faut surtout
pas oublier que les sources de leadership sont souvent inattendues; wimporte qui
peut donner une direction a l'organisation.

Dans un escadron ou dans une organisation hi¢rarchique, les gens se connaissent
presque tous et se font une opinion de chaque personne qu'ils cotoient. Les personnes
d’expérience, peu importe leur grade ou leur poste, sont observées de pres. En tant
que modeles, elles sont soumises a des exigences plus strictes que les autres. Nous
reconnaissons que si ces personnes adoptent un certain comportement ou quelles ne
le condamnent pas chez les autres, cela signifie quelles tolérent ce comportement. Les
gestes que pose une seule personne peuvent influencer profondément une escadrille,
un escadron, une escadre, voire toute une organisation.

Dans sa monographie pleine de profondeur et de perspicacité intitulée ' Darker Shades
of Blue, le licutenant-colonel Anthony Kern décrit en partie comment les actes d’une
seule personne ont précipité un accident survenu dans une importante escadre de la
USAE Ce qui différencie radicalement son travail des analyses réguli¢res d’accidents
d’aéronefs militaires, Cest I'étude du climat de leadership qu'il a réalisée a I'escadre ot
Paccident s'est produit. Le pilote du Czar 52 possédait beaucoup d’expérience et était
capable d’influencer les gens bien au-dela de son grade ou du pouvoir que lui con-
férait son poste. Méme si, en réalité, les chefs supérieurs de I'escadre n'approuvaient
pas les gestes du pilote du Czar 52, leur inaction était une forme d’encouragement.

Je me souviens de la période ou les premiers exemplaires non officiels de *Darker
Shades of Blue’ sont apparus a notre escadre; j'avais rarement vu un document sus-
citer tant de discussions parmi les chefs. «Clest tres intéressant, mais ¢a ne pourrait
pas arriver ici,» disait 'un d’eux. C'est faux. Si une situation semblable risque moins
de se produire ici, c'est simplement parce que notre force aérienne est beaucoup plus
restreinte que celle des Etats-Unis; ce n'est pas parce que nous sommes différents,
meilleurs, moins vulnérables ou moins humains.

1l arrive dans de rares cas que des chefs soient dysfonctionnels. Certains membres de
notre organisation pensent que les régles ne s'appliquent pas a eux. 'ai d'ailleurs eu
Poccasion d’en rencontrer quelques-uns. L'ironie, c'est que leurs gestes ne sont jamais
fautifs a leurs yeux. Dans la grande majorité des cas, un événement vient éviter le
déclenchement d’un accident, et personne n'est touché — du moins, en apparence. Le
probleme, c'est que les chefs servent toujours de modele et que ceux qui suivent leur
exemple risquent de napprendre que la mauvaise fagon de faire les choses.

Je pense qu'il serait possible d’utiliser comme base le travail du lieutenant-colonel
Kern afin d’analyser comment la gestion a pu influencer le cours des événements qui
ont mené a d’autres accident. Les gestionnaires supérieurs envoient-ils les futurs chefs
réaliser de courtes affectations de commandement dans le but de parfaire leurs con-
naissances, ou le font-ils simplement pour remplir les trous? Les dirigeants hésitent-ils
a documenter les faits et a prendre des mesures disciplinaires contre un subordonné

suite a la page 2
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Prix SICOFAA
de la sécurité

des vols

LE LIEUTENANT-GENERAL KINSMAN A PRESENTE LE PRIX DE LA SECURITE DES VOLS
DE LA SICOFAA POUR 1998 AU MAJOR TONY ROEDING ET AU CAPORAL-CHEF
FRANK SHEEDY, REPRESENTANT LA 127 ESCADRE DE SHEARWATER.

La citation accompagnant le prix se lit comme suit :

La 12° Escadre de Shearwater est responsable de I'exploitation et de la
maintenance de la flotte d'hélicoptéres Sea King du Canada. L'Escadre assure le
soutien a deux escadrons opérationnels situés a 7 000 km d'écart I'un de
I'autre au Canada ainsi qu’a une unité opérationnelle d'entrainement, En 1997,
les trente appareils de |'Escadre ont été déployés dans sept détachements sur la
cote est et quatre détachements sur la cote ouest pour un total de 1 500 jours
en mer et pres de 10 000 heures de vol. Pendant cette période, quarante-deux
medifications d'aéronef et trente inspections spéciales ont nécessité des milliers
d’heures-personnes. Cet hélicoptére remplit un des réles les plus exigeants de
la Force aérienne dans des environnements comptant parmi les plus difficiles.
Malgré la distance géographique séparant les deux unités opérationnelles et la
répartition des détachements en mer, la 12¢ Escadre n'a subi aucun accident
ou incident grave menacant la sécurité des vols qui ait été attribuable au com-
portement humain. Voila une réalisation exceptionnelle, compte tenu de |'age
et du caractére complexe de I'hélicoptére, de I'importance de la maintenance
requise par heure de vol et des conditions de travail rigoureuses. En reconnais-
sance de sa contribution remarquable a la sécurité des vols, le personnel de la
12° Escadre recoit cette année le Prix SICOFAA de la sécurité des vols,
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parce qu'ils ont confiance en leurs propres
qualités de chef, ou est-ce parce qu'ils
veulent éviter qu'on pense qu'ils n’ont pas
les qualités requises pour régler un prob-
léme disciplinaire a I'interne, sans faire

de remous? Comment une personne
peut-elle étre percue d’une certaine facon
par ses supérieurs et d'une toute autre
facon par ses subordonnés? L'arsenal de
regles, de reglements, de systemes de
défense et d'exigences administratives
est-il devenu lourd au point ot I'en juge
la qualité d'un dirigeant par sa capacité
d’éviter les situations facheuses? Les
objectifs de gestion sont-ils fixés de facon
réaliste? Ces facteurs sont-ils présents dans
notre Force aérienne, et si oui, dans quelle
proportion? Je n'en sais rien. Je ne peux
que faire des suppositions, et je devine que
ceux de votre entourage qui occupent des
postes de dirigeant sont completement
débordés, ce qui nous raméne a la question
des chets, du leadership et de I'influence.

[l ne manque jamais d’occasions d’exercer
le leadership. Si votre patron est trop
occupé pour exceller dans son métier,
alors qu'il en soit ainsi; il est peu probable
que la situation change. Au licu de
regretter le passé (est-ce en 1982 que

12 aéronefs ont été détruits, faisant

22 morts?), souvenez-vous que votre com-
portement touche les personnes qui vous
entourent, gue vous occupez ou non un
poste de dirigeant. Plus vous prendrez

de I'expérience, plus votre capacité
d'influencer et de diriger les autres aug-
mentera et ¢g, plus rapidement que vous
ne le pensez. Si nous voulons que notre
programme de séeurité des vols soit
cfficace — un véritable programme de
sécurité des vols incite réellement a la
prudence, nous devons tous exercer

une bonne influence et nous montrer
prudents. Apres tout, c'est la le cceur
méme du leadership.

Le présent numéro comporte un sondage
sur le profil de nos lecteurs. Veuillez pren-
dre quelques minutes pour y répondre et
nous le retourner (le sondage s'adresse
aussi a nos lecteurs étrangers). Grace a
votre aide, Propos de vol pourra continuer
de s'améliorer. +

‘/ ] d, /
orsque j'étais superviseur du personnel de piste et officier
subalterne dans le 1 GAC, on me disait souvent que

«par temps inclément, le patron devait porter son imper-
méable». Et, en Allemagne, les jours de pluie étaient fréquents.

Vous aurez compris qu'il s’agissait pour le patron de donner le
ton. La supervision de I'équipe s'imposait en tout temps, mais
encore plus aux heures de pointe et dactivité intense. C'est
qu'a ces moments-l1a, des accidents pouvaient arriver si le per-
sonnel se laissait accaparer par les distractions du jour. Le chef
devait donc «revétir l'imperméable» et prendre la température
du groupe dans des circonstances difficiles afin d’observer le
comportement des «troupes» dans des situations stressantes et,
de ce fait, montrer qu'il s'intéressait a leur bien-étre et qu'il s'en
préoccupait vraiment, Dans bien des cas, il arrivait que des
problemes étaient résolus sur-le-champ.

Selon moi, il est temps pour tous les superviseurs de la Force
aérienne de «revétir leur imperméable». Nous avons vécu une
période de grands changements ol presque tout a ¢té perturbé
au sein de la Force aérienne, des FC et du MDN. Le stress que
cela a causé est énorme et se manifeste de nombreuses fagons
parmi le personnel.

Notre qualité de vie s'en trouve affectée et le climat qui regne
actuellement dans le secteur militaire fait la une de presque
tous les journaux du pays. Nos militaires ont plus que jamais
I'occasion de s’exprimer devant des comités parlementaires
et de s'adresser aux cadres et aux officiers supérieurs de la
Défense. Certains des enjeux ne sont pas nouveauix, mais les
solutions restent complexes.

Bien que d’aucuns réagissent favorablement aux compressions
de personnel qui nous sont imposées, d’autres manifestent
d’entrée leur mécontentement face aux conditions indésirables
sur le plan des récompenses, de la reconnaissance et de la
solde. La perte d’expérience et de talents particuliers aura

des conséquences a long terme pour notre force aérienne.

Les tendances traditionnelles de l'emplot, la nature des taches
a exécuter et les niveaux de compétence individuels évoluent
constamment ¢tant donné les processus de compression des
effectifs et de restructuration des activités. Imaginez le stress
pour nos techniciens — jeunes et moins jeunes!

Le dernier compte rendu de la DSV sur les accidents et inci-
dents d’aviation est fort éloquent. 11 ne faut pas ’étonner de
constater que les heures totales de vol de la Force aérienne

ont baissé considérablement. Ce qui est étonnant, c'est la
hausse tout aussi spectaculaire du nombre total d’incidents
attribuables au facteur humain (inattention, imprudence, for
mation inadéquate)! Au total, ces facteurs contributifs sont
maintenant plus fréquents qu'ils ne I'étaient lorsque le nombre
de vols était deux fois supérieur a ce qu'il est présentement.
Bien que ces facteurs n'aient pas encore été la cause d’accidents

n—'..-&..

ou d'incidents majeurs, — d’ou I'excellence de notre rendement —
j’estime qu'on ne pourra en écarter I'influence pendant tres
longtemps encore.

Alors, qu'en est-il de notre imperméable? J'estime qu'il est
temps de s'en revétir, ce qui revient a dire qu'il est temps de
nous attaquer aux gros problemes de Uheure et d'y trouver des
solutions pratiques. Si les moisissures sur nos contreplaquds,
ou une peinture qui s’ écaille dans les LE, préoccupent nos
militaires et leurs familles au point de constituer une source
de distraction sérieuse, les superviseurs des unités ou les cmdt
ont intérét a prendre le systeme a partie et a réévaluer la liste
des priorités en matiere de financement. Si le rythme des
opérations entraine un arriéré de congés non utilisés, des

fins de semaine perdues et des troubles médicaux liés au
stress, faudrait peut-étre apprendre a dire non plus souvent
d’une part, et d’autre part, a accepter le non d’autrui plus
facilement. Si nos techniciens ne sont pas a 'aise avec les taches
assignées, nos superviseurs ont peut-étre avantage a rendre
I'intercommunication plus efficace et a prendre des mesures
complémentaires, n'en déplaise a qui que ce soit.

Cela se fait déja en bien des endroits en dépit d’une charge de
travail excessive. Le leadership dans la Force aérienne et dans
les FC reste bon et efficace malgré les ¢vénements des dernieres
années. Toutefois, ce que je propose c'est d’accentuer fortement
I'encadrement direct et le controle ultérieur pendant que nous
subissons encore le contrecoup de ces changements. Si nous
parvenons a réduire le rythme croissant des facteurs humains a
Porigine des incidents par une diminution correspondante des
distractions et des facteurs de mécontentement, nous pourrons
continuer dans la foulée des succes obtenus jusqu'a présent en
matiere de sécurité des vols.

Ou donc est passé mon imperméable? #

Colonel R.M. Williams DPDMA

— Propos de vol, n° 4, 1998 3



Tragédie
dans le
ciel :

Etude de
cas sur un
manque de

leadership

Préface de I'auteur

orsque le manque de

leadership se fait sentir et

que le climat entourant le
commandement se détériore, des
‘vénements tragiques peuvent
survenir. Voici lhistoire d'un
mangque de leadership et d’un
relachement au niveau du
commandement qui ont dégénéré
en une situation malsaine
caractérisée par lapathie et
l'inobservation des régles. Cette
situation a contribué au tragique
écrasement d’'un B-52, le 24 juin

1994, a la Base aérienne

Fairchild, incident qui w'a lais

arcun survivant.

Tous droits réservés 19795, '
Anthony T. Kern

Propos de vol, n° 4, 1998

e me suis fixé trois objectifs pour la présente étude de cas. Tout d’abord,

i'espere intégrer les divers éléments du récit dans une étude de cas fondée

sur des faits exacts et compréhensibles pour toutes les parties intéressées,
atin de donner une image claire des événements qui ont réellement eu lieu
a la Base aérienne Fairchild au cours des années et des mois qui ont précédé
la tragédie. Ensuite, je désire analyser le leadership et le climat entourant le
commandement a I'échelle des escadres, des groupes d’opérations et des
escadrons. Cette analyse permettra de relever des erreurs éventuelles et fournira
des legons tirées de I'expérience a I'usage des milieux pédagogiques. Enfin, je
désire faire ressortir 'aspect positif de cet événement, car nombreux ont été
ceux qui ont pris les mesures appropriées et sont intervenus au moment
opportun et de facon proactive. Leurs interventions auraient pu éviter la
catastrophe si le climat entourant le commandement avait été plus rationnel.
[l fallait raconter leur histoire.

Tous les témoignages publiés dans le présent rapport sont tirés des transcrip-
tions de PAFR 110-14 Aircraft Accident Investigation Board (Réglement de la
Force aérienne 110-14 — Commission d’enquéte sur les accidents d’aéronef),
que j'ai obtenues en vertu de la Freedom of Information Act (Loi sur I'acces 3
l'information) ou en effectuant des entrevues individuelles. I’ai analysé les
transcriptions de 49 témoignages et effectué 11 entrevues. Je tiens a préciser
qu'aucune donnée n'a été tirée de la Air Force Safety Mishap Investigation
(Enquéte sur un incident en matiére de sécurité aérienne), aussi le privilege
n'a-t-il rien a voir dans la rédaction du présent rapport. En réalité, i'ai évité
volontairement de lire les conclusions de la commission sur la sécurité ou
d’obtenir des renseignements de cette source dans le but explicite d’éviter ne
serait-ce que 'apparence d'un conflit d’intérét.

Mon intention métait pas, et ce nest pas objet de la présente monographie,
de rejeter la responsabilité sur certaines personmes. Cependant, mon interpré-
tation des événements m'a permis de constater des erreurs de leadership, un
mepris du réglement et des manquements a la discipline en vol ayant pu jouer
un role important dans 'accident a de multiples échelons. A titre d’officier et
d'aviateur, j'ai trouvé nombre de ces événements horrifiants sur les plans per-
sonnel et professionnel. Il peut arriver que mon interprétation des événements
reflcte cet état d'esprit. Bien que je me sois efforcé d’éviter les idées préconcues,
je n'ai de compte a rendre 4 personne en ce qui a trait a mes découvertes. Toute
omission ou erreur éventuelle reléve strictement de la responsabilité de lauteur.
La rédaction du présent document vise uniquement a promouvoir les valeurs
de la Force aérienne — intégrité, impartialité, discipline et travail d'équipe — qui
ont cruellement fait défaut dans le présent cas.

Présentation

Du fait que I'on envisage d’utiliser la présente étude de cas dans les milieux
pédagogiques, la présentation du document comporte certaines caractéristiques
qui se préteront a une instruction efficace. Les notions et termes clés sont
indiqués en caracteres gras et sont traités brievement a la fin de la monographie.
En outre, on 'y pose des questions fondées aaades hypotheses qui visent a
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favoriser la réflexion et la discussion. Le manuel
intitulé « Guide de I'instructeur » est destiné a
un large public au sein de la Force aérienne et on
peut le modifier de quelque maniére que ce soit
pour I'adapter a une instruction efficace.

J'ai étayé la présente étude en ayant largement
recours aux notes d'information et aux renvois
classiques a la fin de l'ouvrage. Cependant, afin
d’éviter la rupture du récit par d'innombrables
citations (j'aurais pu littéralement indiquer des
renvois aux notes en bas de page a chaque ligne de
la monographie), j'ai souvent placé un seul renvoi
a la fin d’un groupe de témoignages ou d'énoncés
provenant de la méme source afin de faciliter la
lecture. Je demande aux puristes des milieux péda-
gogiques de se montrer indulgents sur ce point.

Pour terminer, j’ai obtenu les droits exclusifs
de la présente étude non pour empécher son
utilisation ou sa diffusion au sein du personnel
iilitaire, mais pour éviter qu'on ne cite hors
\.‘gonte,\'tc certaines parties de I'étude dans le but de
projeter une image négative de la Force aérienne
ou de son personnel, Le présent avant-propos
autorise le personnel militaire & reproduire
I'étude de cas en totalité (de la premiére a la

derniére page). De nouveau, j'insiste sur le fait que

je m’oppose a ce que certaines parties du document

soient isolées ef tirées de leur contexte

Prologue

« C'est quoi, ce traitement de faveur? », demanda
le capitaine Kramer, en indiquant une voiture
garée bien en évidence au milieu de la zone
incurvée peinte en rouge pour indiquer qu'il était
interdit de stationner, juste a coté du batiment

du quartier général de 'escadre. Entre le batiment
du QG, gu'on appelait couramment la Maison-
Blanche et ot ils venaient d’assister au briefing
sur le prochain spectacle aérien, et le parc de
stationnement ou ils avaient laissé leur véhicule, il
n'y avait que quelques pas. Comme ils passaient
devant la voiture stationnée illégalement, puis
devant les diverses places réservées aux comman-
dants d’escadre et de groupes d’opérations, le Icol
Winslow se tourna vers le capitaine Kramer et

lui répondit : « C'est la voiture de Bud. 1l se gare
toujours ici. » Un peu plus loin, le capitaine
demanda : « Comment se fait-il qu'on ne lui dise
rien? » Le lieutenant-colonel réfléchit un instant
avant de répondre : « Je ne sais pas. On le laisse
faire, tout simplement. »

Premiere section : Introduction

Il n'y a pas de mauvais régiments, il n’y a que de mauvais colonels. - Napoléon

e mangque de leadership peut avoir des con-

séquences tragiques. Selon le major-général

(retraité) Perry Smith, aviateur de carriére
dans la Force aériennie et ancien commandant de
I’Ecole nationale de guerre, « Les chefs font la
différence et des organisations importantes et com-
plexes (comme une escadre de la Force aérienne)
exigent davantage des hommes et des femmes qui
les dirigent. » Voici Uhistoire d’un groupe de chefs
qui m'ont pas répondu a toutes les exigences essen-
tielles pour instaurer un climat de commandement
sain et qui, face aux preuves de manquerments
aux réglements et de manque de compétence
aéronautique, n'ont pas pris les mesures disci-
plinaires pertinentes. Il y a eu plusieurs manifesta-
tions de ces manquements. Seul le plus tragique
et le plus dramatique, I'écrasement du Czar 52,
est traité ici. L'examen et lanalyse du relichement
au niveau du commandement qui régnait a la |
Base aérienne Fairchild au cours des trois ans qui
ont précéde ['écrasement fait ressortir plusieur ﬁ

exemples de manque de leadership en rapport avec
une série d'infractions a la discipline aéronautique
commises par un aviateur principal de lescadre, le
lcol « Bud » Holland, qui convmandait le Czar 52.

Le 24 juin 1994, le Czar 52, un B-52H affecté

au 325° Escadron de bombardiers de la

92° Escadre de bombardiers de la Base aérienne
Fairchild (Wash.) décolla a 13 h 58, heure
avancée du Pacifique (HAP), afin d’effectuer

des manceuvres d'entrainement en vue d’un
prochain spectacle aérien. I'équipage avait
planifié et brefté un profil, a Péchelon du com-
mandant de Pescadre, qui dépassait de beaucoup
les limites de I'aéronef et celles imposées par le
reglement. Comme il se préparait a atterrir a la
fin du profil d’entrainement en vue du spectacle
aérien, on demanda a I'équipage d’exécuter une
« refnise de gaz » ou approche manquée,un
autre aéronef se trouvant sur la piste. A *wi—

cxcl hingle Czar 5Jentama un virage serté a
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gauche de 360 degrés autour de la tour de controle, a seule-
ment 250 pieds d'altitude au-dessus du sol (AGL). Aux trois
quarts de son virage, I'aéronef vira sur l'aile a plus de 90
degrés, décrocha, sectionna de I'aile gauche une ligne élec-
trique et s'écrasa. Limpact se produisit a environ 14 h 16 HAP,
Aucun des quatre officiers composant I'équipage ne survécut.

Parmi les victimes figurait le lcol Arthur « Bud » Holland,

chef du service de normalisation et d’évaluation de la

92° Escadre de bombardiers. Pilote instructeur, il avait été
désigné commandant d’aéronef et, a n'en pas douter, il pilotait
celui-ci au moment de l'accident.’ Le copilote était le Icol Mark
McGeehan, lui aussi pilote instructeur et commandant du

325" Escadran de bombardiers. Tout indique qu'il y avait
beaucoup d'animosité entre les deux pilotes qui se trouvaient
aux commandes du Czar !

“n effet, le lcol McGechan avait
déployé en vain beaucoup d’efforts pour que Bud Holland soit
« interdit de vol » pour ce qu'il jugeait comme des violations
nombreuses et flagrantes de la discipline aéronautique au
cours des vols effectués en compagnie des équipages du

325 Escadron de bombardiers. Le colonel Robert Wolff était
le commandant adjoint d'escadre et avait été inscrit sur le plan
de vol comme observateur chargé de la sécurité par le col
Brooks, commandant de I'escadre, le matin de I"accident.

Ce vol devait étre le dernier du col Wolff au sein de la Force
aérienne et, selon une tradition en vigueur, on devait laver

au jet laviateur apres son dernier vol dans un aéranef. Apres
latterrissage, il devait étre accueilli sur la piste par sa femme
et ses amis, qui porteraient un toast au champagne au succes
de sa carriere dans I'aviation. Le lcol Ken Huston, officier des
opérations du 325" Escadron de bombardiers, était affecté au
poste de navigateur radar.

Bicn que tous les accidents d'aéronef entrainant des pertes de
vies solent tragiques, ceux qui auraient pu étre évités sont tout
particulierement déplorables. 1écrasement du Czar 52 a
decoulé essentiellement des mesures prises par un « pilote
exceptionnel », mais qui, ironie du sort, manifestait un incroya-
ble manque de compétence aéronautique. La distinction entre
ces deux fonctions apparemment semblables sera clarifiée au
cours de la présente analyse. Tout aussi important, sinon plus,
est le fait que les superviseurs et les chefs ont favorisé Iacci
dent par leurs lignes de conduite défaillantes fondées sur une
mise en application sélective des reglements et le defaut de
tenir compte des signaux d'avertissement désespérés émis par
les pairs et les subalternes du pilote pendant les trois ans qui
ont précédé Naccident. Au moment de celui-ci, on avait de
nombreuses preuves, qui s'étendaient sur plus de trois ans,

du manque de compétence a¢ronautique du lcol Holland.

Portée de I'étude de cas

Le cas de Fairchild mérite une analyse et une réflexion plus
poussées, non parce qu'il constitue un exemple exceptionnel
des aberrations qui se produisent dans d’autres organisations
militaires, mais parce qu'il représente un ensemble de tendances
que l'on peut constater dans I'éventail de nos opérations. Bon
nombre d’aviateurs signalent que le réglement est « contourné »
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a l'occasion, et certaines personnes semblent étre « protégées »
parce que leurs superviseurs ignorent ou laissent passer leurs
fautes. La plupart des aviateurs honnétes admettent volontiers
quils adoptent des regles différentes selon la nature de la
mission qu'ils vont effectuer. Par exemple, les missions
d'entrainement normalisées sont traitées différemment des
missions d'évaluation, tlout comme les missions dirigées par
un quartier géneral supérieur sont traitées différemment des
inspections ou des démonstrations aériennes. Cette situation
est souvent une source de confusion chez les jeunes aviateurs
inexpérimentes, qui constatent U'infiltration croissante de

« zones de flou » dans leur processus décisionnel. La présente
etude de cas fournit des exemples de telles missions et d’avia-
leurs qui estimaient que les regles étaient faites pour les autres.

Meéthodologie

La présente monographie utilise une méthode fondée sur
une étude de cas afin de relever les aspects positifs et négatifs
du leadership. On n'a recours a aucune définition officielle
du leadership dans I'étude, bien que ces définitions soient
nombreuses. Il ne s’agit pas d’un oubli, mais d’une omission

volontaire, afin que chaque lecteur ait la possibilité d’appliquer

les notions qu'il a du leadership a I'étude de cas. Pour évaluer
le leadership, on utilisera des criteres tirés de plusieurs sources,
choisis pour leur pertinence et leur valeur concrete, y compris
les ouvrages suivants : Taking Charge: A Practical Guide for
Leaders, du major-général Perry Smith, The Leadership
Secrets of Attila the Hun, de William Roberts, Follow Me:
The Human Element of Leadership et Follow Me I1, du
major-géneral (retraité) Aubrey S. Newman, et The 22 Biggest
Mistakes Managers Make, de ]. K. Van Fleet. En outre,
Pauteur a choisi plusieurs points d'un exposé présenté par le
lieutenant-gencral (retraité) Calvin Waller sur le theme du
leadership en matiére d’éthique. A partir de ces sources,
lauteur a ¢tabli une liste de questions visant a évaluer les
comportements de chef. Les voici.

Le tffltf’ifl}!’(‘.\'t-’f'r'i'! de tous les faits nécessaires pour [H‘c‘udr'r‘
une décision éclairée? Par exemple, connaissait-il et
comprenait-il les reglements et les directives d’orientation
pertinents?

Les actes du chef correspondaient-ils a ses paroles? Mettait-il

celles-ci en pratique?

Le chef agissait-il d’une fagon conforme a Uéthique? Ses actes
réussiraient-ils '« épreuve des médias »?

Le chef tenait-il compte des répercussions de ses actes sur ses

subalternes?

Les actes du chef favorisaient-ils un climat de commandement
sain? Autorisait-il et encourageait-il la libre circulation des

renseignements? Exigeait-il que I'on signa
rapport aux normes?

¢ les écarts par

Le chef faisait-il appliquer les normes établies? Etait-il capable

de punir efficacement? Etait-il juste et décidé?

Les mesures (ou I'absence de mesures) prises par le haut
commandement seront abordées au moyen d’une méthode
chronologique et du cadre Chef — suiveur - situation
exposé par Hughes, Ginnett et Curphy dans leur ouvrage
Leadership: Enhancing the Lessons of Experience, un
manuel utilisé par la United States Air Force Academy.

Concepts clés : Compétence aéronautique,
aviateurs rebelles, leadership et culture de
la conformite

La plupart des aviateurs savent instinctivement la ligne de
conduite sensée qu'il convient d’adopter, peu importe la
nature de la mission. Cette qualité est désignée sous le nom de
discernement ou compétence aéronautique. Des le début de
sa formation, un aviateur apprend que « la souplesse est la clé
de la puissance aérienne » et on lui donne une latitude conside-
rable dans les méthodes a emplover pour réaliser les objectifs
de la mission. 1l s'agit d’un des principaux points forts de la
puissance aérienne et on ne doit rien y changer. Cependant, il
existe aussi des aviateurs, dotés généralement de beaucoup
d’expérience, de compétences et d’assurance, qui considerent
cette souplesse intrinséque comme un environnement confus
qu'ils peuvent utiliser a leurs fins, souvent avec des résultats
tragiques. Ces aviateurs rebelles sont généralement populaires
et respectés, possedent de grandes aptitudes sociales et savent
quelles regles ils peuvent enfreindre, dans quelles conditions
et avec qui. La perception que leurs supérieurs ont d’eux est
habituellement tres différente de celle de leurs pairs ou de leurs
subalternes. Ces subtilités rendent le role de surveillance
directe du superviseur plus difficile et augmentent I'impor-
tance d'un commandement efficace. Ce que le chef peut ne
pas reconnaitre personnellement doit étre releve pour lui par

lorganisation. En outre, une fois cette constatation faite, le

chef doit agir. Sil ne fait rien aprés que 'organisation a rempli
son role en mettant a jour un probleme diminue la confiance
manifestée par les subalternes envers le systéme, ceux-ci ayant
dorénavant 'impression que I'on ne tient pas compte de leurs
observations. On doit établir et entretenir une culture de la
conformité afin d’éviter la dégringolade vers la catastrophe,
telle que celle qui est survenue a la Base aérienne Fairchild

en juin 1994,

Cette culture de la conformité était assurément absente a la
Base aérienne Fairchild pendant les trois ans qui ont précédé
I'écrasement du Czar 52. 1l ressort de la présente étude qu'on a
relevé tres tot des signes fréquents de problemes, notamment
une tendance aux manceuvres dangereuses, dans les plaintes
formulées par les autres membres d’équipage, les difficultés
d’entretien attribuables aux efforts trop importants auxquels
on soumettait les aéronefs ou au dépassement de leurs limites
et les récits a propos des exploits et des projets grandioses du
lcol Holland. Lorsqu’on passe en revue les témoignages, on a le
sentiment qu'une enquéte approfondie effectuée par un histo-
rien aurait permis de relever des signes précoces de déviation
du « droit chemin » de la part du Icol Bud Holland, mais en
e qui nous concerne, nous nous limiterons a l'analyse de la
période qui s'étend de 1991 a juin 1994.

A partir de I'été 1994, a Fairchild, la mentalité tout entigre
était axée sur les activités d’un seul pilote de B-52. Les signaux
d’alarme étaient nombreux, pourtant ceux qui avaient la
capacité d'agir ne l'ont pas fait, malgré les recommandations
visant a interdire 4 Bud Holland de voler. Comme I'a fait
remarquer un membre d'équipage de B-32 au sujet de "acci-
dent, « Tous nos sens nous disaient ce qui allait se produire.
Tous, nous tentions simplement de nous trouver ailleurs
lorsqu'il se produirait. »’

Deuxieme section : les intervenants

on nombre de personnes ont été mélées a cette

histoire. La présente section fait connaitre au

lecteur le Icol Holland et I'état-major de la Base
aerienne Fairchild au cours de la période soumise a la
présente analyse. Le reste du personnel sera examiné a
mesure qu’il interviendra dans le récit.

Le Icol Bud Holland

Le lcol Arthur « Bud » Holland était le chef du service de nor-
malisation et d'évaluation de la 92° Escadre de bombardiers a
la Base aérienne Fairchild. Dans le cadre de ce poste, il lui
incombait de connaitre et de faire appliquer les normes péda
gogiques et en cours de vol relatives aux opérations acriennes
de I'escadre. A presque tous les points de vue, Bud Holland
était un pilote exceptionnel. Avec plus de 5 200 heures de val a
son actif et un dossier parfait de 31 réussites et aucun échec
établi au cours des vols de vérification de compétence, le lcol
Holland avait piloté les modeéles G et H du B-52 depuis le
début de sa carriere de pilote, en mars 1971, Beaucoup le
considéraient comme un pilote hors pair, peut-étre le meilleur
de tous les pilotes de la flotte de B-52. Pilote instructeur
chevronné, il avait servi au sein du 17 groupe d'évaluation

tactique du commandement aérien stratégique, considéré par
bon nombre d’aviateurs comme le « sommet de la pyramide ».
Cependant, entre 1991 et juin 1994, des signes d’incompétence
acronautique apparurent. Peut-étre sa réputation de pilote
doué a-t-elle influencé I'état-major, ce qui a permis a ce
modele de comportement de se poursuivre. Voici des com-
mentaires caractéristiques des supérieurs du lcol Holland :

« Bud est aussi excellent que n’importe quel pilote de B-52. »*

« Bud était... trés a l'aise en aéronef... le genre de gars qui
maitrisait la situation... 'un des plus avertis avec lesquels jaie
volé dans le B-52. »

« Bud etait probablement le meilleur pilote de B-52 de l'escadre
que jaie connu et probablement ['un des meilleurs, sinon le
meilleur, du Commandement. En outre, il posseédait une grande
experience au sein du CEVG, qui était la direction des normes et
de I'evaluation du Commandement... et il élait trés au courant
des réglements et des capacités de laéronef (souligné). »

Un point de vue tres différent sur la fagon de piloter du lcol

Holland ressort des déclarations faites par les membre
d'équipage subalternes qui devaient voler régulierement avec lui.
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« II était déja question d'essayer éventuellement d’autres
manceuvres ridicules... le but de sa vie était de mettre le B-52
en roulis induit. »

« I'imaginais qu'au cours de ce spectacle aérien, il allait tenter
de nouveau quelque chose, éventuellement ridicule, et peut-étre
causer la mort de milliers de personnes. »

« Je ne veux pas voler avec lui. Selon moi, il est dangereux. Un
jour ou l'autre, il causera la mort de quelqu’un, et ce ne sera
pas moi.

« Lorsque j"ai déclarc au lcol Holland que je ne voulais pas
voler avec lui, il a tourné ma remarque en plaisanterie. Par la
suite, il est venu me trouver a plusieurs reprises pour me dire ;
« Hé! Mikie, nous allons effectuer un vol. Veux-tu venir avec
nous? » Et chaque fois, je me contentais de sourire en lui
disant : « Non, je ne veux pas voler avec vous. »"

« Le Icol Holland enfreignait le réglement ou dépassait les
limites... pratiquement chaque fois qu'il effectuait un vol. »’

Il se peut qu’on ne connaisse jamais a fond les raisons de ces
opinions contradictoires, mais celles-ci portent a croire que le
Icol Holland avait une manieére subtile d’enfreindre les regles
lorsqu'il était en vol. En outre, un examen du roulement
rapide et fréquent auquel ¢tait soumis le personnel supérieur
d’état-major de la 92° Escadre de bombardiers permet d’éclair-
cir quelque peu la question.

La structure changeante du commandement
Pendant la période allant de 1991 & 1994, les chefs d’escadre et
d’escadron ont changé de nombreuses fois au sein de la 92
Escadre de bombardiers. Parmi eus, citons quatre commandants
d’escadre, trois commandants adjoints descadre, trois com
mandants adjoints des operations/commandants de groupes
d’opérations, trois sous-commandants adjoints des opérations

et cinq commandants d'escadron au sein du 325 Escadron de
bombardiers. Au cours de la discussion, on traitera des échanges
entre les membres qui arrivaient et ceux qui partaient.

Troisieme section : les événements

hacun des événements qui ont abouti a I'écrasement

du Czar 52, le 24 juin 1994, donne un apercu du com-

portement des chefs. Nous analyserons chacun d’eux en
présentant un résumeé des faits tels qu'ils ressortent de témoignages
de personnes qui les ont observés. Ensuite, nous examinerons les
mesures prises par les suaveurs, qui étaient habituellement (mais
pas towjours) des membres d'équipage du B-52. Enfin, nous
termivierons Uanalyse par un examen des mesures ,hriscs par les
chefs. L'utilisation de ce cadre, ou modele d'analyse, dans la
méthode fondée sur I'étude de cas est proposée par d'importants
chercheurs. Il est important de comprendre qu'une étude de cas
historique ne peut fournir une orientation définitive pour d’autres
situyations. Toutes les situations sont particulieres et doivent étre
déterminées en fonction des circonstances qui leur sont propres,
Cependant, or espére que la présente discussion fournira quelques
lecons générales que Uon pourra appliquer @ d’autres milieus,

Situation numeéro un : le spectacle aérien a
la Base aérienne Fairchild 19 mai 1991

Le lcol Holland pilotait et commandait I'aéronef lors de la
démonstration du B52 dans le cadre du spectacle aérien de

la Base aérienne Fairchild, en 1991, Au cours de celle-ci, il a
dépassé les limites de lappareil autorisées en vertu de plusieurs
reglements et d'un ordre technique (T.0. 1B-52G-1-11, alias
Dash 11), tout d’abord en dépassant les limites de cabré et
d’inclinaison, puis en volant directement au-dessus de la foule,
contrevenant ainsi a la partie 91 du Federal Aviation Regulation
{(FAR) (Reglement fédéral de I'Aviation). En outre, en exami-
nant une bande vidéo sur les manceuvres effectuées a cette
occasion, on a la nette impression que le pilote a peut-étre
aussi enfreint les restrictions du Reéglement fédéral de I'Aviation
relatives a I'altitude.

Les suiveurs

On n'a pu interroger bon nombre de membres d*équipage
qui se trouvaient a Fairchild lors du spectacle aérien de 1991,
mais il semble qu’il n'y ait pas eu de grandes protestations,
publiques ou privées. a la suite de la démonstration du B-52.
Cependant, certains membres d'équipage avaient déja com-
mence a perdre confiance dans le systeme. Un pilote de B52
auquel on demanda pourquoi les membres d'équipage né-
taient pas plus nombreux a s'opposer aux violations répondit :
« L'état-major de 'escadre au grand complet I'a vu faire
(enfreindre le reglement) lors du spectacle aérien de 1991. A
quoi cela aurait-il servi de dire quelque chose? Ils lui avaient
deja donné carte blanche (souligné), »

Les chefs

Rien n'indique que les commandants a quelque échelon que
ce solt aient pris les mesures qui s'imposaient a la suite des
activites en vol du leol Holland. Rien ne porte a croire que le
commandant de I'escadre (le col Weinman) ou le commandant
adjoint des opérations (le col Julich) étaient au courant que le
profil de vol contrevenait aux réglements du MAJCOM ou au
Reglement fedéral de I"Aviation. Cependant, il ne fait guere
de doute que tous deux savaient que ce profil violait I'ordre
technique Dash 11. Les deux hommes étaient des pilotes
chevronnés et connaissaient a n'en pas douter les limites de
cabré et d'inclinaison du B52 sur les circuits d’aérodrome,
lesquelles, comme ils ont pu le constater, étant donné qu'ils
observaient le défilé aérien, ont été largement dépassées..

Analyse
Le leadership a Fairchild a présenté deux lacunes importantes.
La premiere consistait a tolérer un relichement au niveau du

Propos de vol, n® 4, 1998 _— -

commandement tel que I'on pouvait planifier, communiquer
dans le cadre d’un briefing et commettre une infraction aussi
flagrante a la discipline en vol sans que quelqu'un ne s’y
oppose. Le fait que le lcol Holland ait planifi¢ un profil qui ne
répondait pas aux lignes directrices prescrites par les régle-
ments et les ordres techniques et I'ait communiqué dans le
cadre d’un briefing laisse supposer I'existence d’un climat
entourant le commandement marqué par la complaisance.

J. K. Van Fleet, dans son ouvrage The 22 Biggest Mistakes
Managers Make, considérerait une telle situation comme

« un défaut de sassurer que le travail est compris, surveillé et
réalisé. »* On peut prétendre que ce niveau de surveillance
était inutile, étant donné que le Icol Holland, a titre de chef

du service de normalisation et d’'évaluation de I'escadre, était
un officier supérieur de grande expérience. Si I'on accepte cet
argument, alors, ce sont les chefs qui ont omis d’intervenir
comme il le fallait a la suite des infractions. William Roberts,
dans son ouvrage Leadership Secrets of Attila the Hun, con-
sidere ce défaut d’agir comme une occasion d’apprentissage
perdue. « Les chefs doivent enseigner a leurs hommes ce

que 'on attend d’eux, sinon ceux-ci risquent de prendre
eux-mémes des initiatives intempestives. »"” En termes simples,
disons que le commandant de I'escadre et le commandant
adjoint des opérations ignoraient certains faits qu'ils auraient
dt connaitre (comme le réglement du commandement sur les
fétes aériennes) et n’ont pas fait appliquer les normes relatives
aux violations du réglement qu'ils comprenaient parfaitement.
Il ne s'agit pas de la seule possibilité d'apprentissage perdue.

11 est intéressant de noter que le commandant de I'escadre ¢tait
réputé comme quelqu’un qui exigeait un respect rigoureux de la
discipline en vol. Dans le cadre de ses fonctions de commandant
d’une escadre provisoire de bombardiers a la Base aérienne
Andersen, a Guam, au cours de I'exercice GIANT WARRIOR
1990, le colonel Weinman était intervenu de fagon tres proactive
afin d’empécher les infractions relatives au vol a basse altitude au
cours des parties de I'exercice qui concernaient les attaques
d’aérodrome, Apres avoir observé pendant deux jours les simula-
tions d’attaques agressives d’aérodrome, il fit le commentaire
suivant : « Si nous continuons d’essayer de nous surpasser
mutuellement chaque jour, cela finira d’une seule fagon : par la
mort de quelqu'un. Le prochain qui ne respecte pas les limita-
tions d’altitude aura affaire & moi et devra m’expliquer pourquoi
je ne devrais pas I'interdire de vol et le renvover chez lui. »”
Lauteur n'a rien découvert qui puisse expliquer lapparente
contradiction entre ce que le col Weinman exigeait au sein de
I'escadre provisoire et ce qu'il a toléré au cours de son propre
spectacle aérien.

Situation numéro deux : « Survol » lors de
la passation de commandement du 325¢
Escadron de bombardiers 12 juillet 1991

Le lcol Holland commandait et pilotait 'aéronef pendant un
«survol » effectué lors d’une cérémonie de passation de com
mandement du 325° Escadron de bombardiers. Au cours de

I'« exercice » et du survol lui-méme, il effectua des passages a
basse altitude, celle-ci se situant, d’apres les estimations, «
entre 100 et 200 pieds »* En outre, il effectua des virages serrés
avec une forte inclinaison (supérieure a 45 degrés) et un cabré
accentué, violant ainsi 'ordre technique Dash 11, ainsi qu'un

« renversement », manceuvre ot le pilote incline 'aéronef sur
le cote et laisse I'appareil piquer du nez « en passant par

I'horizon » pour reprendre de la vitesse. L'ordre technique
Dash 11 recommande de ne pas effectuer les manoeuvres
de type redressement parce que la glissade peut causer des
dommages a I'aéronet.

Les suiveurs

Etant donné que les militaires du 325° Escadron de bom-
bardiers se tenaient en rangs au garde-a-vous pour les besoins
de la cérémonie de passation de commandement, ils n'ont pas
vu personnellement les infractions au moment ou elles étaient
commises. La plupart ont di s’en remettre aux descriptions
fournies par leurs parents et amis. Cependant, les suiveurs
étaient profondément conscients que le personnel supérieur
d’état-major était aux premieres loges et, par conséquent, ils
n'ont peut-étre pas ressenti le besoin de rendre compte ou de
se plaindre d’une situation que leurs chefs avaient directement
pu constater.

Les chefs

Cette fois, les chefs étaient forcés de prendre des mesures. Le
sous-commandant adjoint des opérations (le col Capotosti)
alla trouver le commandant adjoint (le col Julich) et lui dit :
« Ce n'est pas possible, nous ne pouvons tolérer ce genre de
choses; nous devons prendre des mesures pour deux raisons :
tout d’abord, ¢’est dangereux; ensuite, cC’est un mauvais exem-
ple pour les jeunes membres d’¢quipage. » Tout indique que
le lcol Holland aurait été soumis a un debriefing et peut-etre
réprimandé verbalement par le commandant adjoint des
opérations et le commandant de 'escadre, ou les deux.
Cependant, le lcol Harper, le commandant sortant de
I'escadron de bombardiers, a déclaré : « A ma connaissance,
aucune punition explicite n’a été imposée a la suite de cet
événement (le survol a 'occasion de la cérémonie de la
passation de commandement). »~

Analyse

Les lacunes en matiere de surveillance, 'inefficacité du climat
entourant le commandement ¢t le manque de concordance
entre les déclarations et les mesures disciplinaires ont carac
térisé 'intervention des chefs face a cette situation. Comme
dans la situation antérieure, on a élaboré¢, communique au
cours d'un briefing et exécuté le plan de survol sans que per-
sonne ne s’y oppose. Le survol effectué lors d'une céremonie
de passation de commandement exigeait I'autorisation du
vice-chef d’état-major de la USAF* Aucune autorisation de
ce genre n'a été requise ou accordée. Bien que le personnel
supérieur d’élat-major ait été poussé a agir en raison de la
gravité des infractions, la réaction n'a guere semblé dépasser
le stade de la remontrance, ce que n'ont certainement pas
manqué de remarquer les autres aviateurs de U'escadre,

Situation numéro trois : le spectacle aérien
a Fairchild 17 mai 1992

Le lcol Holland pilotait le B-52 lors du spectacle aérien de
Fairchild. Le profil de vol comprenait plusieurs virages serres a
basse altitude avec une inclinaison dépassant 45 degrés et un
passage a grande vitesse le long de la piste. A la fin de celui-ci,
le lcol Holland effectua une montée a fort cabré, estimée a
plus de 60 degrés. Au sommet de la montée, il redressa
I'a¢ronef au moyen d'une manceuvre de renversement.
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Les suiveurs

Encore une fois, peut-étre parce que le personnel supérieur
d’état-major avait été témoin des violations, les membres
d’équipage subalternes gardérent pour eux ce qu'ils pensaient
du spectacle aérien. Un pilote de B-52 fit le commentaire
suivant : « J'étais stupéfait qu'ils (les membres du personnel
supérieur d'état-major) lui permettent de continuer a faire
cela. Qu'il s'en sorte une fois, passe encore, n'est-ce pas — il est
plus facile d'obtenir un pardon qu'une permission. Mais ¢’était
la troisiéme fois en moins d'un an. »*

Les chefs

Le commandant de I'escadre était le col Ruotsala et le comman
dant adjoint des opérations, le col Julich. De janvier a avril 1992,
pendant les séances de planification du spectacle aérien, le
commandant adjoint des opérations était en service temporaire
et un mois aprés le spectacle aérien, il devait partir pour remplir
une autre affectation.” Le sous-commandant adjoint des
opérations, le col Capotosti, n'a pas participé a la planification
du spectacle aérien en raison d’une urgence familiale.” En
conséquence, la structure habituelle de commandement n'était
pas en place pour la phase de planification du spectacle aérien.
Le sous-commandant adjoint des opérations, le col Capotosti,
devait étre promu au grade de commandant adjoint des opéra-
tions une semaine apres le spectacle aérien. Il était contrarié par
le manque de discipline en vol du Icol Holland et dit a sa femme :
« Cela ne se produira plus jamais, Dans une semaine, je serai
commandant adjoint des opérations. Le Icol Holland ne pilotera
plus jamais lors d’un autre spectacle aérien tant que joccuperai
ce poste. »™ Aussitat en poste, le col Capotosti « fit venir le lcol
Holland et lui dit franchement, a huis clos : « Si vous commettez
une infraction et que jen suis informé, je vous interdirai de
voler définitivement. »" Bien que Ie col Capotosti ait commencé
a tenir un dossier sur les reglements concernant les survols et les
spectacles aériens, il ne documenta pas la réprimande ou les
conseils adressés au lcol Holland.

Analyse

Un manque de souci du détail, le défaut d'imposer des
sanctions appropriees ct le fait de ne pas documenter les
conseils donnés constituaient les principales défaillances

du leadership a ce moment-la. Une fois encore, on n'a pas
obtenu les autorisations nécessaires a la démonstration du
B-52. Le commandant de l'escadre déclara : « J'ai probablement
suppose que cela avait été approuvé, car il v avait une multi
tude d'autres survols ou de démonstrations de pilotage...

et le tout était regroupé en quelque sorte sous une seule
autorisation relative a I'événement. »" Cette supposition étail
erron¢e. Le commandant adjoint des opérations sortant
nimposa aucune mesure disciplinaire, peut-étre parce qu'il
pensait que son remplacant s’occuperait de la situation. La
declaration du nouveau commandant adjoint des opérations
sclon laquelle cela narriverait plus jamais devait bientot étre
tempéree par « tant que je serai commandant adjoint des
opcrations ». Le fait que 'on n'ait apparemment pas informé
le nouveau commandant adjoint des opérations au sujet des
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séances d’orientation, qui ont eu lieu, semble-t-il, apres le
dernier incident (survol lors de la cérémonie de la passation
de commandement, le 12 juillet 1991), est peutétre plus
significatif, Si, aprés le dernier événement, on a menacé
ouvertement ou tacitement le Icol Holland, par exemple,

en lui disant « $i vous récidivez, je vous interdis de voler »,
on n'en a pas informé le nouveau commandant adjoint des
opérations, qui s'est donc retrouvé « a la case départ » du
processus disciplinaire. A ce moment-la, la crédibilité du
personnel supérieur d’état major était gravement entamée

et il est trés probable que le lcol Holland n’ait pas été affecté
par la réprimande verbale du commandement adjoint des
opérations, ayant déja été réprimandé verbalement par le
commandant de 'escadre pour des infractions semblables
au mois de juillet précédent. Il semble que le personnel
supcrieur d'état-major de la 92° Escadre de hombardiers
mait pas voulu prendre de mesures disciplinaires préventives,
méme apres trois manifestations publiques d’écarts inten-
tionnels et flagrants aux réglements et aux ordres techniques,
Une détérioration de la compétence aéronautique n'aurait
du surprendre personne,

Situation numéro quatre : la mission
GLOBAL POWER 14 et 15 avril 1993

Le Icol Holland commandait une mission GLOBAL POWER
effectuée a I'aide de deux appareils dans le champ de tir des
Medina de Farallons, une chaine d’ilots situés au large de la
cote de Guam, dans I'océan Pacifique. Au cours de cette mis-
sion, il pilotait un appareil en formation rapprochée en vol a
vue avec un autre B-52 afin de prendre des photos en gros
plan.” Ce type de manaeuvre était interdite par le réglement
du Air Combat Command (ACC) (Commandement des
combats aériens).” Par la suite, le lcol Holland autorisa un
membre de I'équipage a sortir du poste de pilotage et a se
faufiler a larriere vers la soute 3 bombes, afin de filmer les
munitions de combat qu'on larguait de I'aéronef. Cet acte
enfreignail lui aussi le réglement en vigueur,”

Les suiveurs

Les membres des équipages participant a la mission GLOBAL
POWER ont pris part aux activités non autorisées qui ont cu
lieu. Quand on leur en a demandé la raison, plusicurs ont
affirmé sous serment que le lcol Holland leur avait déclaré

que le commandant de I'escadre, le brigadier-général Richards,
lui avait ordonné de faire « tout ce qui était nécessaire pour
obtenir de belles photos. »* Les photos et la bande vidéo ainsi
obtenues étaient claires et prouvaient sans équivoque que I'on
avait enfreint le reglement.

Les chefs

Aprés la mission, le commandant du 325° Escadron de bom-
bardiers, le lcol Bullock, prit connaissance de Pexistence de la
bande vidéo. Un membre d’équipage affirma sous serment que
le commandant d’escadron avait tenté de le forcer a accepter
un poste de programmateur de vol en utilisant la bande vidéo
comme « moyen de chantage ».* Ce fait bouleversa tellement

le membre d’équipage qu'il alla trouver le juge-avocat général
de la base pour déposer une plainte, mais on lui dit qu'« il
mavait aucune chance de gagner ».” Le Icol Bullock nie les
faits et déclare que « personne ne lui a indiqué expressément »
que des faits illégaux s'étaient produits durant le vol.”
Ultérieurement, ce membre d’équipage a montré la bande
vidéo au sous-commandant adjoint des opérations, le Icol
Harper, qui lui a conseillé : « A votre place, je ne montrerais
rien de tout cela », faisant allusion a certaines séquences de la
bande vidéo que lui (le Icol Harper) considérait comme con-
traires au reglement.” Lorsque le commandant adjoint des
opérations prit connaissance de I'existence de la bande vidéo
éventuellement compromettante, il aurait répondu : « Trés
bien, je ne veux rien savoir de cette bande vidéo; ca m'est égal. »"
Tout semble avoir commencé avec 'impression qu'a eue le
lcol Holland d’avoir recu « certains ordres (probablement du
commandant de I'escadre) d’effectuer en fait des manceuvres
en style libre pour obtenir de belles photos et une bonne
bande vidéo ... afin de rendre la présentation (des exploits

de l'escadre) plus impressionnante. »"

Analyse

Pour la premiére fois, les chefs de 'escadre élaient confrontés
a la preuve « noir sur blanc » des écarts de conduite du lcol
Holland. Pourtant, il semble qu’a aucun ¢chelon, on n'a tenté
d’interroger les membres d’équipage ou de réprimander les
coupables. Si T'histoire du chantage est réelle, les actes du com-
mandant de 'escadron étaient manifestement contraires a
I'éthique et peut-étre méme illégaux. Si elle est fausse, il nen
reste pas moins qu'il a omis d’appliquer les normes et les
reglements en vigueur. Le sous-commandant adjoint des
opérations, de son propre aveu, savait que des activités illégales
s'étaient produites pendant le vol. Il prétend avoir avisé le
commandant adjoint des opérations du probleme, ce que nie
ce dernier. Quoi qu’il en soit, on n'a pris aucune sanction
disciplinaire a la suite de cet épisode. Si le commandant
adjoint des opérations a réellement deéclaré : « Je ne veux

rien savoir de cette bande vidéo, cela m'est égal », 1l s'est
manifestement montré complaisant et a omis de remplir son
role de chef en n'appliquant pas les normes et en entravant les
communications. Le commandant de 'escadre n'a peut-étre
pas ¢été du tout mélé a cette affaire, étant donné qu'il nie avoir
dit au lcol Holland de « faire ce qu'il faut pour obtenir de
bonnes photos ». Une fois encore, on n'a imposé aucune
sanction disciplinaire ni documenté les conseils donnés.

['aspect le plus troublant de cette situation est peut-étre le fait
gu'elle montre au moins trois exemples d’officiers militaires
en train de mentir, un manque d’intégrit¢ impardonnable.
Lincident relatif au chantage a-t-il eu lieu ou non, le sous-
commandant adjoint des opérations a-t-il avisé le comman
dant adjoint des opérations du probleme ou ne 'a-t-il pas fait,
le commandant de I'escadre a-t-il dit au Icol Holland de « faire
ce qu'il faut » ou non? Il est peu probable que les personnes
concernées aient oublié ou mal interprété ces événements;

par conséquent, il est plus que probable que plusieurs officiers
ont menti lorsqu'ils ont témoigné devant l'autorité chargée de
I'enquéte. Lintégrité — la pierre angulaire du role d’officier —
faisait nettement défaut aux trois paliers de commandement
ou au sein de ceux-ci.

Situation numéro cinq : le spectacle aérien
de Fairchild 8 aout 1993

Le lcol Holland pilotait le B-52 lors du spectacle aérien de
Fairchild en 1993. Le profil de vol englobait des virages serrés
avec une inclinaison supérieure a 45 degrés, des passages a basse
altitude et une manceuvre a fort cabré, estimé a 80 degrés par

un membre d’équipage, ¢ est-a-dire qu'il ne manquait que

10 degrés pour que I'aéronef soit completement a la verticale.
Ces trois manceuvres outrepassaient les indications contenues
dans les ordres techniques. Comme dans le cas des spectacles
aériens antérieurs, autorisation du commandement des com-
bats aériens était requise, mais on ne I'a ni demandée ni obtenue.

Les suiveurs

A ce moment-la, les membres d’équipage du 325° Escadron

de bombardiers s’étaient habitués a la facon de faire du lcol
Holland au cours des spectacles aériens. Cependant, sa
capacité a enfreindre systématiquement le reglement en restant
apparemment impuni commengait a se manifester chez les
jeunes membres d’équipage moins expérimentés que lui. Un
exemple est celui du capitaine Nolan Elliot, un commandant
de bord de B-52 ayant assisté a plusieurs exploits du lcol
Holland, qui tenta d’imiter la manceuvre d’« autocabrage »
lors d’un spectacle aérien a Camloops (sic), au Canada, et
échappa de peu a la catastrophe.” Le navigateur a bord lors

de ce vol déclara : « Nous sommes descendus a une vitesse

de soixante-dix nceuds et... avons senti des tremblements »
pendant la récupération a la sortie du cabré.” A une vitesse

de soixante-dix nceuds, le B-52 décroche sur le plan a¢rody-
namique et ne vole plus. Seul un heureux coup du sort ou

une intervention divine a pu empécher I'appareil de s'écraser
sous les yeux des spectateurs canadiens. Un second cas s'est
produit & Roswell, au Nouveau-Mexique, ot 'on a da frapper
un nouveau commandant d’aéronef d’une interdiction de
voler pour raisons administratives parce qu'il avait effectué
une manceuvre qu'il avait vu exécuter par le lcol Holland lors
d’'un spectacle aérien. « C'était une manceuvre de virage volets
sortis suivant une inclinaison supérieure a 60 degrés, a proxi-
mité du sol. » Son ancien instructeur déclara a propos de cet
événement : « ['ai été horrifié d’apprendre qu'une personne
que, par ailleurs, je respectais avait tenté cela. Le commandant
sur place était consterné, lui aussi; il fit venir le militaire et lui
donna des directives en vue de rectifier son comportement. »*
Le lcol Holland, par son mauvais exemple, avait commence

a faire des émules parmi les jeunes officiers impressionnables
et avait entrainé une quasi-catastrophe et I'imposition d’une
mesure administrative a l'endroit d’un officier subalterne.
Cétait precisement ce qu'avait redouté le col Capotosti
lorsqu'il avait averti le commandant adjoint des opérations
au sujet de I'influence du lcol Holland sur les jeunes membres
d’équipage, en juillet 1991,

Les chefs

Aucune mesure disciplinaire ne fut prise a aucun palier de
commandement a la suite du spectacle aérien de 1993,

Analyse

La réaction du commandant de ['escadre, le brigadier-général
Richards, a cet événement éclaire quelque peu la nature du
probleme global relatif au commandement a la Base aérienne
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Fairchild. Dans son témoignage, rendu apres 'écrasement

de juin 1994, ce dernier declara a propos du Icol Holland :

«il n'a jamais agi... autrement que d'une fagon parfaitement
professionnelle... rien de ce que f'ai constate ou appris durant
mon séfour @ Fairchild ne ni'a laissé croire a autre chose

souligné) a propos de Bud Holland. »*" Ce témoignage

est celui d'un commandant d'escadre qui a constaté person-
nellement les violations flagrantes et volontaires des ordres
techniques et des reglements par le lcol Holland lors de son
propre spectacle aerien de 1993, En ce qui a trait a ce spectacle,
le brigadier-géneéral Richards déclara : « Jai indiqué clairement
que tout ce qui se ferait lors de cette démonstration devait étre
parfait et conforme aux ordres techniques et aux réglements... et
je suis certain que ce fut le cas » (souligné).” Il est intéressant de
noter que le commandant sur place de Roswell, au Nouveau
Mexique, a reconnu immeédiatement une manceuvre a forte
inclinaison latérale effectuée par un B-52 comme une violation
des dispositions des ordres techniques et a pris une mesure
administrative a I'endroit du contrevenant. Que se passait-il

a Fairchild? Le commandant de I'escadre ne savait-il ou ne
comprenait-il pas les ordres techniques ou les réglements?
Etait-il mal informé? Le brigadicer-général Richards déclare
qu'il comptait sur le commandant adjoint des opérations, le
col Pellerin, pour le conseiller.” Le col Pellerin affirme qu'il
comptait sur son chef du service de normalisation et d'évalua
tion, le Icol Holland, pour le conseiller. (Test ainsi que la
démonstration se déroula sous la direction d'un aviateur qui
avait déja eté réprimandé verbalement (peut-étre deux fois)
pour des infractions volontaires et un manque de discipline
aéronautique.” Un pilote de B-52 interroge a propos de cette
situation declara : « C'était pire que 'aveugle qui conduit
I"aveugle. Cela ressemblait davantage a 'araignée et a la
mouche », une allusion a 'habileté avec laquelle le Icol
Holland soumettait les chefs a sa volonté.” Bien qu'il fut le
nouveau commandant adjoint des opérations, le col Pellerin
ne prit pas plus de mesures énergiques que ses prédécesseurs.
En fait, aucun conseil ne fut fourni ou aucune réprimande ver
bale adressée au lcol Holland, comme cela avait été le cas lors
des spectacles aériens antérieurs. Ce dernier peut avoir inter
préte cela comme un autre signe que les officiers supérieurs
approuvaient son type de compétence aéronautique.

Situation numéro six : champ de tir de
Yakima 10 mars 1994

Le lcol Holland était commandant d’aéronef lors d'une
mission a un seul appareil effectuée dans le champ de tir de
Yakima dans le but de larguer des munitions d'exercice et de
donner a un photographe autorisé¢ 'occasion de prendre des
photos du B-52 a partir du sol pendant que celui-ci effectuait
des sorties de bombardement. Le lcol Holland pilotait
l"aeronef treés en-dessous de I'altitude minimale établie

(500 pieds) pour I'axe d'entrainement a basse altitude. En
réalite, une photo montre ["a¢ronef effectuant un passage a
moins de 30 pieds et un autre membre d'équipage estima
que le dernier passage au-dessus de la créte s'effectua « aux

alentours de trois pieds » (souligné) au-dessus du sol et que
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I'aéronef aurait heurté la ligne de créte §'il n’était pas intervenu
et n'avait pas tiré sur le manche pour reprendre de Ialtitude.
Les photographes cesserent de filmer a ce moment-la parce

qu’ils « pensaient que nous allions nous écraser... et coururent
se mettre a l'abri. »™ Par ailleurs, le Icol Holland se joignit a
une formation de chasseurs A-10 qui n’avait pas fait 'objet
d'un briefing afin d’effectuer un défilé aérien au-dessus des
photographes. Cette mission violait le reglement du comman-
dement des combats a¢riens concernant les altitudes minimales,
le Reglement fédéral de I'Aviation — partie 91 et le Reglement
de la Force aérienne 60-16 relativement au survol de personnes
au sol. En plusieurs occasions au cours du vol, d’autres membres
d’equipage exprimerent leur opposition aux mesures prises par
le lcol Holland. Apreés le vol, ils allerent raconter leur histoire
aux membres de la chaine de commandement de l'escadron

et declarerent quiils ne voleraient plus en compagnie du

Icol Holland.

Les suiveurs
Pendant le vol, les membres d'équipage exprimérent avec
insistance leurs préoccupations au sujet des violations de la
discipline en vol et du reglement de I'Air. A un moment
donng, le Icol Holland aurait trait¢ le navigateur radar de

« poule mouillée » parce qu'il refusait d’enfreindre le regle-
ment et d'ouvrir la trappe de la soute a bombes pour qu'on
puisse photographier les armes réelles qui se trouvaient a bord.
En une autre occasion, a la suite d'un passage a basse altitude,
le navigateur dit au lcol Holland que les altitudes auxquelles il
volait ¢taient « insensées »”' Mais le véritable héros de ce vol

fut le capt Eric Jones, un pilote instructeur de B-52 qui occu-
pait la place de copilote du lcol Holland pendant fa partie du
vol effectuée a basse altitude. Ce jour-la, il lui fallut toute sa
compcétence, sa présence d'esprit et sa ruse pour ramener
l'aéronef en toute sécurité a Fairchild. Apres s'étre rendu
compte que le tait de dire au lcol Holland illl‘ii violait le I'UE:]L'-
ment et que cela le mettait mal a 'aise ne servirait a rien, il
feignit d'¢tre malade pour pouvoir grimper momentanément
a une altitude plus élevée. En outre, il déclara qu'il avait besoin
d’entrainement et ettectua quelques passages supplémentaires.
Cependant, a la fin, le lcol Ho

land reprit les commandes. Voici
la fagon dont le capt Jones se rappelle les événements qui ont
eu lieu a ce moment-la :

Nous avons changé de direction ¢t le lcol Holland nous
a fait descendre a une altitude de 50 pieds. Je lui ai fait
remarquer que celle-ci etait bien inférieure au plan de
dégagement et que nous devions grimper. 11 a fait sem-
blant de ne pas entendre. Je lui ai dit (de nouveau) que
nous approchions de la ligne de créte. Je lui ai lancé trois
cris rapides : « monte, monte, monte »... Je n'apercevais
aucun point de degagement qui nous permettrait de
franchir le sommet de cette montagne... Il m’a semblé
qu'il fixait une cible. Je lui ai de nouveau lancé : « monte,
monte, monte ». Encore une fois, il n'en a pas tenu
compte. Alors, j'ai saisi le manche et I'ai tiré assez
brusquement vers l'arriere. J'estime que nous sommes

passés a environ 15 pieds ... Le navigateur radar et le

navigateur criaient et hurlaient, faisant des reproches au
Icol Holland en lui disant qu'on n’avait pas besoin de
voler aussi bas... il a réagi a ces obsery ations en

éclatant de rire — un rire sonore.”

Aprés la partie de la mission effectuée a basse altitude dans le
champ de tir de Yakima, I'équipage devait effectuer un autre vol
a basse altitude le long d'un autre itinéraire. Le capt Jones con-
vainquit le lcol Holland que I'autre copilote a bord avait besoin
d’entrainement. Lorsque le It Hollis s’assit a coté du capt Jones
(pour remplacer le lcol Holland & l'autre jeu de commandes), ce
dernier « dit au It Hollis qu'il ne devait pas quitter son siege,
(méme si) le col Holland lui en donnait l'ordre. »

Au retour de la mission, les membres d’équipage discuterent
entre eux de ce qui s'était passé et conclurent qu'ils ne
voulaient plus voler avec le Icol Holland. Voici le compte
rendu du capt Jones : « Je leur jurai que plus jamais ils ne
seraient soumis, pas plus que moi, a 'obligation de voler en
sa compagnie. Et que s'il le fallait, j'étais prét a me faire hara
kiri pour assurer que cela ne se produise pas. » Le lendemain,
le capt Jones rendit compte des événements au major Don
Thompson, lofficier des opérations de I'escadron, en lui dis-
ant : « Je ne veux plus jamais voler avec le Icol Holland, méme
si cela signifie que je ne pourrais plus voler au sein de la Force
aérienne. » Le major Thompson répondit au capitaine Jones
qu'il ne pensait pas qu'on en arrive la, parce que lui-méme

« §'était joint 2 un groupe de pilotes au sein de I'escadron qui
avaient déclaré la méme chose. »”

Les chefs

[’état-major a I'échelon de I'escadron commenga a agir
lorsque le capitaine Jones rendit compte de ce qui s'était passé
au major Thompson, l'officier des opérations de I'escadron.
Ce dernier avait déja regardé une bande vidéo filmée du sol
au cours de la séance de photos effectuée la veille et il était

au courant de la gravité des infractions. Bien que, de I'aveu
général, il fat un bon ami de Bud Holland, le major Don
Thompson en avait vu suffisamment. Il alla immédiatement
trouver le commandant de I'escadron, le lcol Mark McGeehan.
Le major Thompson raconte : « J'avais la conviction profonde
que la situation devenait désespérée... Je déclarai que j'avais
I'impression de poignarder un ami dans le dos, que j'aimais
bien le lcol Holland, mais qu'il fallait 'empécher de voler,

que le vol de Yakima devait étre son dernier. Je suppose que
i'essayais simplement de protéger Bud Holland contre lui
méme. »* Le commandant de 'escadron partageait 'opinion
de son officier des opérations, mais on convint que pour
empécher le chef du service de normalisation et d’évaluation
de voler, l'ordre devait provenir du commandant adjoint des

opérations. Le lcol Mark McGeehan alla trouver le col Pellerin.

Au cours de leur entrevue, il lui exposa les faits et recommanda
d'interdire de vol Bud Holland. Le commandant adjoint

des opérations le remercia et lui dit qu'il le rappellerait pour
lui faire part de sa décision apres qu'il aurait entendu la
version des faits de 'autre partie. Ensuite, le colonel Pellerin
eut une conversation avec le lcol Holland, qui lui déclara qu'il
essayait simplement de montrer les capacités de I'aéronef aux
membres d’équipage subalternes. Le lcol Holland fut répr
mandé verbalement (fait non documenté) par le col Pellerin
et promit de ne plus enfreindre le réglement. Le commandant

adjoint des opérations réunit alors le Icol Holland et le Icol
McGeehan pour leur communiquer sa décision. [l déclara
qu'il avait réprimandé le lcol Holland, mais qu'il avait décidé
de s'opposer a toute restriction concernant ses activités de
pilotage. A ce stade-ci, le Icol McGeehan décida d'interdire
a ses équipages de voler avec le Icol Holland a moins que
lui-méme ne soit a bord. Sa femme a déclaré ce qui suit :

« Plus tard, Mark a dit qu'il empécherait le lcol Holland de
voler avec qui que ce soit, a moins que lui-méme ne soit
bord de I'aéronef... qu'il volerait chaque fois que Bud
piloterait. »" Il fut fidele a sa parole.

Analyse

Le comportement des chefs d'escadron du 325° Escadron de
bombardiers fut admirable. Apres avoir réuni les faits ct les
preuves, le personnel supérieur d’état-major de I'escadron en
vint a une conclusion logique et prit une décision pertinente
et conforme a I'éthique. 11 tenta d’utiliser la chaine de
commandement pour faire appliquer les normes établies et
dirigea les renseignements a I'échelon approprié. Aprés que
le commandant adjoint des opérations eut rendu sa décision,
ils s’'inclinérent et déciderent de prendre des mesures qui
étaient de leur ressort pour assurer la sécurité de chacun,

11y eut, semble-t-il, deux défaillances a I'échelon du com
mandant adjoint des opérations. Tout d'abord, le col Pellerin
ne chercha pas a obtenir toute l'information disponible. Il
ne visionna pas la bande vidéo concernant I'événement

et ne communiqua pas avec les sous-officiers supérieurs de
Pescadre antérieurs afin de vérifier si le Icol Holland avait
déja des antécédents en matiere de discipline aéronautique.
Cet écart en matiere de leadership n'était pas exceptionnel
dans I'histoire de la 92° Escadre de bombardiers. Lorsqu'il fut
confranté aux preuves claires des violations volontaires du
reglement, le colonel Pellerin ne prit pas les mesures proac-
tives nécessaires pour empécher que cela ne se répete. Encore
une fois, la réprimande verbale non consignée fut tout ce en
quoi consista la mesure disciplinaire. En omettant de prendre
d’autres mesures, le commandant adjoint des opérations
avait ouvert la voie a une situation bizarre et dangereuse.
Deux hommes (les lcol McGeehan et Holland), qui ne
s'accordaient pas sur le plan professionnel, devaient se
retrouver ensemble dans le poste de pilotage au cours des
mois suivants. Le lcol McGeehan avait confié a sa femme
qu'il ne faisait pas confiance a Bud Holland pour ce qui ctait
de valer avec ses équipages. Voici le compte rendu du capi
taine Eric Jones a propos de sa rencontre avec le leol Holland
(apres que le commandant adjoint des opérations cut rendu

sa décision) :

I’étais assis la et il est venu me trouver en disant : « Ce

¢ — » (faisant allusion au lcol McGeehan) « a tenté de me
faire interdire de vol. Mais jai résolu cela a trois. » Et le
Icol Holland m'a déclare, en parlant du lcol McGeehan,
qu'il ne le respectait ni comme personne, ni comme
commandant ou comme pilote. 1l semble que le lcal
McGeehan lui ait mentionné quelque chose a propos du
col Holland, il lui

fait qu'il ¢tait dangereux et aux dires du
aurait répondu qu'il n'était qu'une « poule mouillée ».*

Le commandant adjoint des opérations n'avait pas mesure

suffisamment la portée de ses actes lorsqu'il autorisa Bud
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Holland a continuer de voler. Au sein de son groupe des
opérations, au fond, une petite mutinerie se déroulait. Bon
nombre de membres d'équipage ne voulaient plus voler en
compagnie du chef de service de normalisation et d’évaluation
dont ils relevaient, méme si on leur en donnait 'ordre. Celui-
¢l s'élait alicn¢ son commandant d’escadron de bombardiers,
qui devait dorénavant passer son temps a surveiller le plan

de vol de Bud Holland afin de s'assurer que ses membres
d’équipage ne se retrouvent pas dans la position peu enviable
de devoir choisir entre hasarder leur carriere ou risquer leur
vie. La derniere erreur du commandant adjoint des opérations
consista a ne pas transmettre I'information ou sa décision au
commandant de |'escadre, le colonel Brooks, qui continua
d’ignorer tout de la situation.

Le climat entourant le commandement a la
Base aérienne Fairchild au début de 1994

La mission de Yakima mit a jour bon nombre d’émotions qui
couvaient a Fairchild. Qutre les problemes rencontrés au sein
du groupe des opérations, les lubies de Bud Holland faisaient
I'objet de discussion entre les femmes des officiers, les civils

et jusque dans la cour de récréation de 'école secondaire.

Le désaccord qui opposait le lcol McGeehan et le Icol
Holland dépassait le cadre d’un conflit personnel. Un
commandant de B-52 déclara : « Tous prenaient parti pour
I'un ou 'autre camp; Bud avait ses partisans, et puis il y avait
nous. »" Les effets et la tension occasionnés par cette situa-
tion affectaient aussi la femme du lcol McGeehan, Jodi, qui a
rapporté une conversation qu'elle avait eue avec la femme de

Bud Holland, Sarah Ann. « ['assistais au goGter organisé pour

le départ de Donna Pellerin et je n'avais pas eu l'occasion de
rencontrer Sarah pendant I'année... on mentionna quelque
chose a propos de I'un des spectacles aériens et Sarah Ann

se tourna tout simplement vers moi en disant : « Vous savez,
il n'y a personne qui puisse faire quoi que ce soit pour
empécher mon mari de voler a sa facon. »” Les enfants
eux-meémes n'€taient pas plus a abri de la polémique que
les femmes d’officiers. Patrick McGeehan, Mark et le fils ainé
de Jodi revinrent un jour de I'école, furieux contre Victoria
Harper, la fille du lcol Steve Harper, le commandant adjoint
du groupe des opérations. Lorsque sa mere lui demanda
pourquoi il était si contrarié, il lui répondit : « Et bien, toute
I'année, elle n'a pas cessé de me répéter que le meilleur pilote
de I'escadron était le colonel Bud Holland... cela m’agagait,
mais ce qui me contrarie le plus, c’est quelle a dit que s'il v
avait bien quelqu’un qui pouvait mettre le B-52 en roulis
induit, ¢'était Bud Holland, et je 'imagine trés bien faisant
cela un jour ou 'autre. »

Par ailleurs, certaines indications permettent de supposer
que la communauté civile de la région était au courant
dela polémique entourant les pratiques de pilotage du leol
Holland. Un civil s’est plaint dans le cadre du téléjournal
local qu'un B-52 incliné & 60 ou 70 degrés avait survolé le
supermarche d’Airway Heights.

Cependant, c'est le moral de I'équipage qui fut le plus affecté.
Le capitaine Shawn Fleming, pilote instructeur de B-52 et
diplomé de I'école de maniement d’armes dont I'opinion
¢tait respectée au sein de I'escadron, a résumé les sentiments
de nombreux aviateurs du 325° Escadron de bombardiers a
propos de la compétence aéronautique du lcol Holland et des
mesures prises a ce sujet par les chefs de 'escadre.

Chacun avait une histoire alarmante a raconter au
sujet du col Holland. Ce dernier était du genre tante
folle... dont les parents disent : « Ne fais pas attention
aelle »... et I'hypocrisie était stupéfiante. Qu'il ait
occup¢ le poste de chef du service de normalisation...
n'a aucun sens. Lorsque le col Holland faisait quelque
chose... les chefs lui donnaient une tape dans le dos
en disant : « Belle démonstration ». Quelle lecon les
membres d'équipage sont-ils censés tirer d’un tel
exemple? On entend dire : « [l va prendre sa retraite »
(et) « Cest Bud Holland; il a passé plus d’heures a
bord du B-52 que toi a dormir. » Oui, mais en atten-
dant, il fait preuve de laisser-aller, il est imprudent et
il a violé volontairement le réglement.”

En juin 1994, le climat entourant le commandement a la Base
aérienne Fairchild était imprégné de méfiance et d’hostilité. «
Chacun ne pensait qu'a une chose : sortir de la. »" Malgré ces
taits, le col Pellerin choisit le lcol Holland pour effectuer le spec-
tacle aérien en 1994. « La question ne se posait méme pas, a-t-il
déclaré, Bud était le pilote ideal pour un spectacle aérien. »

Situation numéro sept : entrainement en

vue du spectacle aérien 17 juin 1994

Le Icol Holland et I'équipage qui devait étre victime de l'accident
effectuerent la premiére des deux missions d’entrainement
prevues pour le spectacle acrien de 1994, Le profil de vol était
en tous points semblable a celui utilisé lors de I"accident, si ce
n'est que 'on a effectué deux profils. Une fois encore, ceux-ci
comprenaient de grands angles d'inclinaison latérale et des
montées a fort cabré qui contrevenaient aux dispositions du
reglement et des ordres techniques du commandement des
combats aériens. Le commandant de Uescadre, le col Brooks,
avait ordonné que les angles d'inclinaison soient limités a

45 degrés et le cabre, a 25 degrés. Ces limites étaient encore
trop élevées en regard du réglement et des ordres techniques.
Les deux profils suivis pendant cette séance d’entrainement
dépassaient les directives données par le commandant de
I'escadre. Cependant, celle-ci terminée, le commandant
adjoint des opérations, le col Pellerin, déclara au commandant
‘escadre que « le profil lui semblait bon; qu'il paraissait tres

de
securitaire, tout a fait dans les limites des parametres établis.

Les suiveurs

Etant donné que le 325 Escadron de bombardiers devait étre
dissous, la plupart de ses membres d'équipage avaient déja €te
transtérés a leurs nouveaux postes. Mais ceux qui restaient
étaient mécontents de la situation. En fait, l'un des navigateurs
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refusa de voler lors du spectacle aérien si le lcol Holland
pilotait. Cela obligeait par conséquent le navigateur le plus
haut en grade, le Icol Huston, a remplir les fonctions de navi-
gateur lors du spectacle aérien et des missions d’entrainement.
Le major Thompson, 'officier des opérations de I'escadron,
était inquiet lui aussi. « Je craignais qu'il n'essaie de nouveau
d’en mettre plein la vue au cours du spectacle aérien... qu'il ne
tente encore quelque chose de ridicule peut-étre, et ne cause la
mort de milliers de gens. »°

Il n’y avait pas que les aviateurs qui commencaient a étre
nerveux. Au cours d’une consultation de routine, un membre
d’équipage avait confié au lcol (Dr) Robert Grant, médecin

de 'air du 92° Escadron de ravitaillement en vol qu'il refusait
de voler en compagnie du lcol Holland. Cet aveu ajouté a
I'inquiétude causée par le fait que ce dernier devait piloter lors
du spectacle aérien de 1994 poussa le D' Grant a faire part de
ses préoccupations au chef de la sécurité du 92 Escadron de
bombardiers, le Icol Mike McCullough, et au I Issak, chef des
services sanitaires aériens a Fairchild. Le chef de la sécurité
déclara au D' Grant que « le Icol Holland était un excellent
pilote et que les manceuvres avaient déja été effectuées aupara-
vant, »* Le D' Issak n'insista pas apres qu'il eut appris que le
D' Grant s'était entretenu avec 'officier de la sécurité de
I'escadre.”

Le major Theresa Cochran, infirmiere gestionnaire des services
d'urgence, assista a une séance de planification du spectacle
aérien au cours de laguelle le lcol Holland, pendant son briefing,
déclara qu'il prévoyait effectuer des virages avec une inclinaison
de 65 degrés. Le commandant de I'escadre s'empressa de lui
taire remarquer qu’il ne devait pas dépasser 45 degrés. Le major
Cochran se souvient d'une discussion prémonitoire qu'elle eut a
propos de la réaction du lcol Holland avec un collegue qui assis-
tait, lui aussi, a la séance de planification.

La premiére réaction du colonel Holland fut de se vanter
qu'il pouvait évoluer de facon tres serrée... il dit qu'il pouvait
évoluer assez pres du sol et cabrer rapidement 'a¢ronef &
200 (noeuds). Bob et moi, nous nous sommes regardés et il
a dit : « Quel c-- ». Et j'ai ajouté : « Jespere seulement qui'il
s'¢écrasera vendredi et non dimanche, de facon que je n'aie
pas trop de cadavres a ramasser. » Ces paroles sont revenues
me hanter.

Les chefs

Au cours de la séance de planification, le 15 juin, le lcol
Holland donna le briefing au moyen de transparents. Au cours
de celle-ci, le col Brooks, commandant de I'escadre, insista sur
le fait qu'il n'y aurait pas de vol en formation, que les angles
d’inclinaison seraient limités a 45 degrés et les angles de cabré,
4 25 degrés.” Bien que les diapositives et 'exposé aient indiqué
clairement qu'une partie de la démonstration aérienne
comprendrait un « renversement », ce point, curieusement,

ne fit 'objet d’aucune discussion. Méme si les directives du
commandant de I'escadre ne plaisaient visiblement pas au

Icol Holland, il ne fait aucun doute quen quittant la séance,
celui-¢i savait en quoi elles consistaient. Au cours de la mission
d’entrainement, il enfreignit ces directives a plusieurs reprises,
mais le col Pellerin, commandant adjoint des opérations, ne
signala pas cette infraction au commandant de I'escadre. Ce
dernier n'avait assisté qu'a une petite partie de 'entrainement,

parce qu'il assistait a une répétition en vue de la cérémonie de
départ a la retraite du commandant de la base. Le lcol Ballog,
qui faisait office de commandant de troupes dans la zone de
rassemblement lors de cette répétition, se souvient d’avoir
entendu le col Brooks commenter de facon défavorable la
partie de la séance d’entrainement qu'il avait pu observer.

« Ses commentaires portaient essentiellement sur le fait que
cela n'était pas censé se produire... ne faisait pas partie du
programme... qU’il (le lcol Holland) volait trop bas et que ses
virages sur l'aile étaient trop accentués... ce qui était contraire
aux directives que ['on avait données. »* Malgré cette observa
tion, il ne prit aucune mesure a la suite du compte rendu du
commandant adjoint des opérations, effectué apres la mission
d’entrainement, dans lequel figuraient les termes « largement
dans les limites des parametres ».

Analyse

Encore une fois, on nota une discordance entre les paroles et
les actes du personnel supéricur d'état-major. Aprés avoir
déclaré que I'on devait observer certains criteres de sécurité
(qui dépassaient tout de méme les directives ¢mises dans les
reglements et les ordres techniques) concernant les angles
d’inclinaison et les angles de cabré, les officiers supérieurs
furent témoins des infractions. Le commandant adjoint des
opérations les observa de I'aéronef et le commandant de
I'escadre, du sol. Tous deux savaient a n’en pas douter qu'elles
¢talent volontaires. La compétence incontestée du lcol Holland
en matiere de pilotage excluait la possibilité que ces surincli-
naisons et ces cabrés trop accentués soient de simples erreurs
ou bévues. Pourtant, ils n'ont pris aucune mesure.

Il semble qu'a ce stade, les chefs avaient renonce a faire
appliquer les normes en ce qui concernait le lcol Holland. En
outre, ils se montrérent incapables de se rendre compte que
'atmosphére qui imprégnait a peu pres tous les aspects du 92
Escadron de bombardiers laissait présager une catastrophe.

Le lundi 20 juin, une catastrophe frappa la Base
aérienne Fairchild, mais ce n'était pas celle qui
fait I'objet de la présente analyse. Un tireur isolé
pénétra dans I'hdpital de la base et tua plusieurs
membres de la Force aérienne avant d'étre abattu
par un officier de la police de siireté appelé sur
les lieux. Comme on pouvait s’y attendre, on mit
immédiatement en attente le spectacle aérien et
tous les préparatifs connexes. Aprés discussion,
on décida que le fait de maintenir le spectacle
aérien contribuerait au processus de rétablisse-
ment du personnel qui se trouvait toujours a

la base, aussi planifia-t-on une autre séance
d’entrainement pour le matin du 24 juin.

Ce matin-la, la secrétaire de la Force aérienne, Sheila Widnall,
et le député au Congres américain Tom Foley visiterent la base,
aussi le décollage en vue de la séance d’entrainement fut-il
reporté a lapres-midi. A 13 h 35, heure avancée du Pacifique
(HAP), le Czar 52 roulait lentement le long de la piste numéro
23 avant le décollage. A 14 h 16, HAP, Paéronef s'écrasait au sol,
causant la mort de toutes les personnes a bord.
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Quatrieme section : Conclusions et portée

¢ leadership est directement proportionnel a la mesure dans

laquelle les subalternes sont préts a suivre les chefs. Il con-

stituie un phénoméne social.”* Lorsque les suiveurs cessent de
suivre, les chefs cessent de diriger. Cela demeure vrai méme si les
« chefs » détiennent des grades militaires élevés et occupent des
postes auxquels sont associés des responsabilités et un pouvoir
importants. Dans une large mesure, c'est ce qui s'est produit au
sein de la 92 Escadre de bombardiers a la Base aérienne Fairchild
au début des années 1990. La description des faits est intéressante
et instructive, mais il ¢st absolument essentiel d’en déterminer les
raisons si nous voulons éviter que de semblables catastrophes ne se
répetent a lavenir. Les questions posées dans la Premiere section de
la présente étude ont permis de tirer les conclusions suivantes.

Les suiveurs ont cessé de suivre

Tout comme la notion de « haut » n'a de sens que par rapport
a celle de « bas », la notion de chef doit se définir en rapport
avec celle de suiveur. Sur un plan personnel, le lcol Holland a
refusé d'observer le reglement écrit et les ordres techniques
relatifs au B-52, et de tenir compte des directives et des ordres
verbaux qui lui avaient ét¢ donnés par les commandants de
Iescadre et les commandants adjoints des opérations, Méme
lorsque les réprimandes verbales et les séances d'orientation
ont mis 'accent sur le probléme particulier de la compétence
aéronautique, il a refusé résolument de suivre les directives
qu'elles contenaient. A un moment donné, quelques semaines
seulement avant 'accident, il a exprimé clairement ses senti-
ments concernant la question des directives provenant des
officiers supérieurs.

Je vais piloter lors du spectacle aérien, out, et il se
peut qu'un plus haut gradé pilote avec moi.... il com
mande peut-étre a terre, mais moi, je commande en
Iair, et je ferai ce que je veux.”

Les equipages se sont rapidement rendu compte qu'il s"agissait
d'un probleme d'intégrité au sein du leadership. Les aviateurs
et, par la suite, d’autres membres de I'escadre ont simplement
perdu confiance dans la capacité des chefs de résoudre le
probleme. Le capt Brett Dugué a résumeé la frustration des
membres d’équipage de la fagon suivante : « Sans blague, ils
lui ont permis d’effectuer un survol a 50 pieds lors d’une
cérémonie de passation de commandement. Pensez-vous

que cela fera une diftérence si je dis a quelqu'un qu'il a volé a
basse altitude au point IR 3007 »™ Par suite de c¢ manque de
confiance, les équipages ont commencé a utiliser dautres tech-
niques de survie, telles que faire semblant d’étre malade et
refuser ouvertement de voler en compagnie du lcol Holland.
La lecon tirée de Uexpérience et la portée de celle-ct pour les
commandants actuels et futurs consistent dans le fait que la
confiance se batit par la concordance entre les paroles et les
actes a tous les échelons. Les subalternes sont prompts a

Propos de vol, n° 4, 1998 ——

relever toute discordance. Ils sont plus proches de 'action,
disposent de plus de temps et adorent analyser leurs chefs. Le
général d’armée aérienne retraité, Perry Smith, écrit : « Sans
une confiance et un respect mutuel entre les chefs et les chefs
subalternes, une grande organisation souffre a la fois d'un
mauvais rendement et d’une absence de motivation. »™ Dans
le cas qui nous occupe, il a visé juste.

On n’a pas appliqué les normes

Pendant plus de trois ans, on a permis a un aviateur rebelle
d'agir d'apres un ensemble de regles completement différentes
de celles qui sappliquaient aux autres aviateurs de I'escadre.
Ce refus d’intervenir a porté gravement atteinte a l'intégrité
des chefs de la 92 Escadre de bombardiers en tant qu'institu-
tion. La structure de leadership tout enticre de la Base aérienne
Fairchild (au-dessus de I'échelon d’escadron) fonctionnail
apparemment dans un état d'esprit marqué par le déni de

la réalité et 'espoir que tout aille pour le mieux jusqu’a la
fermeture de la base ou le départ  la retraite du lcol Holland.
Pourquoi? Ou les chefs de I'escadre ne comprenaient ou ne
connaissaient pas les regles qui étaient violées, ou ils choisis-
saient de ne pas les appliquer de fagon uniforme. Le premier
cas laisse supposer de la négligence et de I'incompétence; le
second, un manque d’intégrité.

Selon les mots du lieutenant-général (retraité) de I'armée de
terre, Calvin Waller, « Les mauvaises nouvelles ne saméliorent
pas avec F'age. »” Les chefs doivent agir lorsqu'ils sont informés
ou ont la preuve que I'on ne respecte pas les regles; sinon ils
doivent en communiquer les raisons. Le défaut d'agir ou de
communiquer les raisons de I'inaction est une invitation aux
conjectures et aux critiques, et mine souvent I'élément essen-
tiel que représente la confiance entre le chef et le subordonné,
Par ailleurs, les chefs doivent apprendre a reconnaitre le profil
psychologique de I'aviateur rebelle, parce que méme si le lcol
Holland faisait beaucoup parler de lui, bon nombre d’autres
aviateurs semblables a lui sont toujours a 'ceuvre aujourd’hui,
bien qu'a un degré moindre.

Le titulaire d’un poste clé n’était pas
la personne qu'’il fallait

Le fait d'affecter un aviateur qui faisait preuve d'un manque
de compétence aéronautique au poste de chef du service de
normalisation et d'évaluation était un choix peu judicieux,
mais I'y laisser apres qu'il eut commis diverses infractions
flagrantes et volontaires au reglement envoyait un message
extrémement négatif aux autres aviateurs de l'escadre. Les
personnes occupant des postes clés sont respectées a titre de
modeles par les membres d'équipage subalternes. 11 faut les
renvoyer si elles ne peuvent pas respecter une norme accep-
table de professionnalisme. Méme si l'aéronef piloté par le
lcol Holland ne s'était pas écrasé, les dommages qu'il avait
causés par son mauvais exemple en matiére de compétence

aéronautique sont incalculables. Non seulement bon nombre
de jeunes officiers ont-ils considéré son manque de profession
nalisme comme un mauvais exemple, mais ils ont aussi
remarqué que plusieurs officiers supérieurs qui avaient été
témoins de ses actes n'ont pris aucune mestire corrective. On
ne sait pas au juste quelle impression ils en retiraient a propos
des chefs de la Force aérienne en général, mais au moins dans
un cas, cela a mené un pilote qui, par ailleurs, était satisfait

de sa situation, a tenter sa chance dans la vie civile, « Je ne
voulais pas participer a une organisation qui laissait ce genre
de situation se poursuivre jour apres jour pendant des années,
Nous (les membres d’équipage) la leur (aux chefs) avons fait
remarquer a maintes reprises. La réaction était toujours la
méme : on ne faisait rien. ['en ai eu assez, »”

Le général Perry Smith déclare ceci : « Les chefs doivent étre
préts a renvoyer les personnes raison a 'appui... la présence
continuelle de subordonnés inefficaces vide I'organisation et
ceux de ses chefs qui sont compétents du temps, de I'énergie
on. »" 1l
poursuit ainsi : « Si la personne est renvoyée pour une raison
suffisante, aucun doute ne devrait plus subsister quant a celle-ci
et au fait que cette raison était importante. »* Cela implique
simplement de la part des chefs actuels et futurs qu'ils choisis
sent spigneusement les employés clés, en comprenant que
ceux-ci constituent des modeles de compaortement et qu'ils
contribuent a faconner le caractere de I'organisation tout
entiere. Si 'on commet une erreur en ne choisissant pas la per-

et de lattention nécessaires a 'exécution de la mis:

sonne qu'il faut pour combler un poste ¢lé, on doit la renvoyer
st la raison est suffisante afin de ne pas aggraver I'erreur initiale.

Les titulaires de postes de sous-officier
supérieur n'ont pas effectué le suivi nécessaire
Plus précisément, lorsqu'un commandant d’escadre ou un
commandant adjoint des opérations langait un ultimatum

du genre « S vous récidivez, je vous interdirai de voler », il

ne transmettait pas ce renseignement a son remplagant. Par
conséquent, on laissait aux nouveaux commandants le soin de
résoudre le probleme. A n'en pas douter, le lcol Holland con-
sidérait cette situation comme une occasion de « s'en tirer » :
I"arrivée d'un nouveau commandant ou commandant adjoint
des opérations équivalait a un nouveau départ. Bien que les
chefs ne se soient pas acquittés de leurs responsabilités en
informant les nouveaux commandants, ceux-ci ont omis de

se poser les questions qu'il fallait.

Une technique recommandée lorsqu'il n'y a pratiquement
aucune continuité entre les commandants consiste, pour le
chef sortant, a réaliser a I'intention du nouveau chef une
bande audio et 4 constituer un dossier décrivant tout domaine
présentant des difficultés ou les « problemes caches », qui
assure a l'organisation la continuité nécessaire pendant la
periode cruciale de transition. Quoi qu'il en soit, on doit
transmettre les renseignements essentiels afin de préserver

la « mémoire de 'organisation » et I'intégrité d'un poste de
commandement.

Les chefs n’ont pas maintenu ouvertes les
voies de communication

Dans certains cas, le probleme était flagrant, par exemple,
lorsque le commandant adjoint des opérations a déclaré & un

subalterne : « Je ne veux rien savoir a propos d’une bande
vidéo. Cela m'est égal », apres la mission Global Power. Dans
d’autres cas, le probleme était plus subtil. Le fait que le com-
mandant adjoint des opérations n'ait pas avisé le commandant
de I'escadre de ce qui s'était passé dans le champ de tir de
Yakima ni de la demande subséquente d’interdire de vol le lcol
Holland fait surgir la question suivante : « Pourquoi n'en a-t-il
pas avisé le chef? » Le commandant de I'escadre aurait-il tout
de méme décidé de conserver le lcol Holland comme pilote?
Peut-étre le commandant adjoint des opérations ne voulait-il
pas « laver le linge sale » en dehors du groupe des opérations
ou était-il difficile d’aborder le commandant de I'escadre pour
Jui communiquer de mauvaises nouvelles. 11 sagit de simples
hypothéses, mais on les mentionne ici pour amener le lecteur
a analyser des traits semblables en lui-méme ou chez les chefs
pour lesquels il a travaillé, et pour souligner 'importance de
la communication le long de la chaine de commandement. Il
s'agit d’un aspect particulierement important aujourd’hui que
des brigadiers-généraux font office de commandants d’escadre
dans I'ensemble de la Force aérienne. Le grade d'officier
général commandant est un nouveau facteur qui s'ajoute a la
question de la communication et peut faire en sorte qu'il est
beaucoup plus difficile pour un subalterne de se sentir a I'aise
lorsqu’il signale des problémes au chef.

Point de vue final

Comme c'est le cas dans la plupart des accidents, I'écrasement
du Czar 52 faisait partie d’une série d’événements qui ont été
favorisés par le fait que les lignes de conduite suivies par
plusieurs officiers supérieurs de la 92° Escadre de bombardiers
étaient deéfaillantes. Parmi ces défaillances figurait I'incapacité
de reconnaitre et de corriger les actes d'un seul aviateur
rebelle, ce qui a mené ultérieurement a une atmosphere
malsaine a I'échelle du commandement et a effritement de

la confiance entre chefs et subalternes. Cependant, dans la plu-
part des cas d’incidents d’aéronef, I'écrasement est le dernier
élément de la chaine des événements. Pourtant, dans le cas qui
nous occupe, pendant plus de trois ans, un grand nombre de
jeunes aviateurs impressionnables ont « grandi » en prenant
pour exemple un aviateur rebelle qui leur servait de modele, Ils
sont toujours pilotes au sein de diverses escadres de la Force
aérienne, ol ils transmettent ce qu'ils ont appris. Pour cette
raison, le dernier élément de la chaine des événements n'a peut-
étre pas encore été éliminé.

Notes en fin d'ouvrage
Toutes les notes en fin d’ouvrage qui comprennent des
numéros d’onglet, par exemple « V-21.7 », se rapportent au
Accident Investigation Board Report (Rapport de la commission
d’enqueéte sur les accidents d’aéronet) 110-14 de la USAE,
relatif a I'incident impliquant un B-52 qui s’est produit le
24 juin 1994 a la Base aérienne Fairchild.
Entrevue téléphonique avec le major Kramer (pseudonyme), le 16 décembre
1994, Pseudonyme utilisé par la suite. Le nom véritable n'est pas divulgue a la
demande de I'intéressé
Perry M. Smith, Taking Ch
D. C., National Defense University Press, 1986), p. xiii,

= A Practical Guide for Leaders (Washington,

Michael G. McConnell, col, USAFE, « Executive Summary », AFR 11014 USAF
Accident Investigation Board, Vol. 1, prem. éd.
Deédaration médicale faite devant la commission d'enquéte du 93rd Med

Group/SGP, le 19 aout 1994,
suite a la page 31
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Galette de microcanaux

L'influence de

sur les I\

MEME SI TOUT EST AU VERT A L'INTERIEUR, EST-CE QUE TOUT VA BIEN A LEXTERIEUR?

our avair une efficacité acceptable,

les lunettes de vision nocturne (LVN)

ont besoin d'un minimuni d'énergie
lumineuse. Cetie énergie provient du milieu
arbiant et d'un éclairage artificiel. Les condi-
tions atmosphériques ont toutefois wune grande
i fluence sur Pefficacité des LVN. En général, les

Un électron
al'entrée

conditions qui nuisent a la vision a Uweil nu

nuisent également aux LVN. L'énergie lumineuse

reflétée par les objets subit une certaine diffusion

en presence de vapeur deau et de particules de

matiere en suspension dans 'air. Les précipita-

tions (comime la pluie et la neige) ainsi que les

phiénomenes atinasphériques obscurcissants

(comme le brouillard, la poussiere, la fumée)

nuisent a Uefficacité des LVN. Coniment pouvez-vous done vous
rendre compte de lapparition de conditions meétéorologiques
propices a une perte d'efficacite? La premiére étape consiste a
bient comprendre le principe de fonctionnement des LVN.

Galette de  Fibres optiques
microcanaux lorsadées

Objectif

Photocathode | Ecran

flucrescent
La galette de microcanaux
(GMC) qui se trouve a
intérieur des IVN a I'épaisseur
approximative de 3 cheveux
humains, elle occupe tout le
diametre du tube, et elle se
compose de quelque 1,5 million
de petits tubes de verre qui ont
regu un revétement semi-con-
ducteur et qui sont emprisonnés
dans une matrice circulaire
(comme on peut le voir sur
I'illustration). Ces tubes présen-
tent tous une orientation de 80°
par rapport a l'horizontale, ce
qui permet aux électrons qui
entrent de percuter contre un
tube avant de rebondir sur les
parois de ce tube et d’émettre
ainsi de nouveaux électrons.
Propos de vol, n° 4, 1998 -
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Comme on peut le voir sur le schéma présenté ci-dessus, les

électrons liberent d’autres clectrons, ce qui se traduit par une

véritable amplification (ou gain) qui finit par donner unc

image claire et précise. A mesure que la GMC provoque un

accroissement du nombre des électrons, la charge créée par
ces derniers finit par étre égale a celle traversant les
parois de la galette, d’ot une luminosité maximale et
constante de I'image (gain maximal).

Il est possible d’en faire la démonstration. Par une nuit
pas trop sombre, prenez des lunettes et allez dehors,
puis regardez la luminosité de I'écran. Orientez main-
tenant les LVN vers une source lumineuse plus intense,
et vous allez constater que la luminosité de 'écran va
rester sensiblement la méme. Ce phénomene s'ex-
plique parce que les [VN fonctionnent constamiment a
gain maximal. Et comme la sortie maximale est limitée
par la GMC, dans des conditions d’éclairage variable,
Image gardera a peu pres une luminosité constante,
car les LVN fonctionnent a gain maximal jusqu’a des
niveaux tres bas d’intensité lumineuse. Dans le schéma
presenté ci-dessus, que le nombre d'électrons a lentrée soit

de 10 ou de 100, le nombre d’électrons a la sortie et, par voie
de conséquence, la luminosité de |'image restent identiques.
Cette luminosité constante joueun role trés important dans

la reconnaissance de conditions qui vont en diminuant. Le
scintillement (neige) et la baisse d’acuité visuelle (netteté)

caractéristiques des LVN a basse intensité lumineuse sont dus
a un nombre insuffisant d’électrons libérés; autrement dit, les
LVN ont beau fonctionner a gain maximal, il n’entre plus
suffisamment d’électrons dans la GMC.

[influence de la météo — [l n'est pas toujours facile de recon-
naitre une baisse de I'éclairage ambiant. Les modifications qui
se produisent sur 'image sont tres subtiles, et les changements
de contraste ne se remarquent pas facilement dans des IVN. Le
niveau précis de réduction de la lumiere est difficile a prévorr,
car il n'existe aucun facteur commun applicable a toutes les
situations dues a la présence de nuages, de brouillard, de
fumée, de poussiere, etc. Par exemple, il y a plus d’espace

entre les particules de nuages minces, ce qui permet a une

plus grande quantité de lumiere de passer a travers sans qu'il v
ait diffusion, d’ou I'éventuelle absence de contraste entre les
nuages et le milieu environnant. Le manque de perception de
conditions qui se dégradent, le relief cachg, etc., peuvent étre

la source de grands dangers pour les utilisateurs de LVN.
Toutefois, s1 ces mauvaises conditions sont invisibles, pourquoi
ne peut-on pas voir ce qui se cache derriere? Imaginez que
vous étes en train de conduire votre voiture sous la pluie. Bien
que la visibilité ne soit pas totalement nulle, elle est beaucoup
moins bonne, et il est impossible de voir les objets au loin. La
grande différence entre cet exemple et les LVN tient au fait que
la réduction de visibilité n'est pas aussi évidente avec des IVN.
[’abord, les nuages réduisent la luminosité des lieux, ce qui
diminue le contraste et la texture; toutefois, la luminosité
constante de 'écran des LVN rend ce phénoméne difficile a
détecter. Il se produit une fausse perception de la distance, si
bien que I'équipage en arrive a ne pas voir le relief ou a croire
que celui-ci se trouve plus loin qu'il ne lest réellement. A
mesure que la visibilité diminue et que I'aéronef continue sa
progression, il se peut que les LVN ne voient pas les conditions
ou les problemes qu'elles masquent. En 'absence de détection,
il peut se produire I'une des deux situations suivantes :

m siles conditions se stabilisent ou s'estompent, les IVN
vont continuer a intensificr 'énergie disponible (avec
une certaine perte d’efficacité), et 'aéronef va s'en sortir;

m  siles conditions continuent a se dégrader, il v aura de moins
en moins d'énergie a intensifier. Il n'y a aucun véritable
indice permettant de disposer d'une bonne représentation
dans I'espace, d'ou une éventuelle désorientation et une
importante diminution de la qualité de I'image.

Comment reconnaitre la baisse d’efficacité des LVN?

s Méfiez-vous de toute augmentation du scintillement
(neige) des LVN, car c’est le signe que la galette de
microcanaux fonctionne a pleine activite (gain éleve) -
autrement dit, a faible intensité lumineuse.

s Un halo peut apparaitre autour de la source de lumiere.
Cet effet de halo a tendance a d’abord augmenter en
présence de phénomenes atmosphériques obscurcissants,
car le gain des LVN augmente, puis, une fois la source de
lumiere presque compléetement obscurcie, le halo diminue.

s Reéduction graduelle de la luminosité, de I'acuité visuelle
ou du contraste,

Obscurcissement partiel de la lune et des étoiles ou de

I'éclairage artificiel. #

Vos yeux vous procurent plus de 80 %

des renseignements nécessaires a votre
orientation. Détecter le moindre changement
de I'image fournie par les LVN est trés impor-
tant, et voler avec des LVN bien réglées
apporte une aide incommensurable. A défaut
du reste, rappelez-vous toutefois ceci :

» Connaissez en tout temps votre altitude
de sécurité, et respectez scrupuleusement
la totalité des limitations imposées aux
procédures et aux réglages de |'altitude.

= N'oubliez pas que les LVN sont assujet-
ties a des restrictions, et faites attention
aux petites modifications de I'image.

= Maintenez une bonne coopération entre
membres d'équipage, et entrainez-vous
aux procédures de remise des gaz a
cause du mauvais temps.

= N‘oubliez jamais qu'un petit coup d’ceil
vaut mille balayages de I'écran — en
jetant un regard sous vos LVN, vous
aurez une bien meilleure idée du monde
qui vous entoure.

EN CAS DE DOUTE, EXECUTEZ LES
PROCEDURES DE REMISE DES GAZ A CAUSE
DU MAUVAIS TEMPS... MAIS AVANT QU’IL
NE SOIT TROP TARD

Par le Fh'ghf Lieutenant Steve Daniels, AMTC
Article tiré du numéro 56 de la revue Strike Safe de [a RAF
et reproduit avec autorisation.
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TYPE: CH124 Sea King 12424

ENDROIT: NCSM Huron, en mer, a 65NM
au large de la Californie

DATE: le 9 octobre 1996

Lhélicoptére, qui achevait un entrainement de plusieurs
heures, avait quitté le point stationnaire arriére Delta
pour se rendre au-dessus du pont effectuer un appontage
sans aide. Au cours de cette manceuvre, I'équipage a senti
chuter I"appareil, entendu I'avertisseur bas régime rotor
et remarqué une différence de
couple qu'il a supposé avoir

€été provoquée par une panne
moteur. Le pilote aux comman-
des a réduit le pas collectif, fait
avancer I'hélicoptere de 10 a

12 pieds et amorti I'appontage,
la queue de appareil se
trouvant encore au-dessus du
rebord situé a larriére du pont
d’envol. I'équipage a effectué
un arrét d’'urgence des moteurs
et évacué I'appareil sans subir de
blessures. Limpact, au
cours duquel le caré-
nage du sabot de queue ] }\
est entré de quelques j
cinq pouces dans la
cabine, a causé des
dommages de catégorie
C a 'appareil.

L'examen approfondi
des groupes moteur
n'a révélé aucune anomalie ayant pu causer de tels
problémes. Un examen ultérieur a permis d’émettre

27 hypotheses d’ennui mécanique ayant pu provoquer
"accident, mais aucune d’entre elles n'a été en fin de
compte retenue, sauf celle d’un glissement temporaire
de la roue libre du moteur n° 1 dans la boite de trans-
mission principale. L'US Navy avait rencontré ce type de
probleme et I'avait qualifié de «crachement» de la roue
libre (FWU spit-out). Lorsque survient un glissement
temporaire, le dispositif de sécurité du régulateur de
survitesse a pour fonction de mettre au ralenti le moteur
concerné. Méme si cette hypothése coincide bien avec
les symptomes mécaniques relevés lors de 'accident,
’examen ultérieur n'a pu permettre de conclure en toute
évidence qu'il y a eu effectivement crachement de la
roue libre dans le cas présent, ni qu’il en a été ainsi par
assimilation aux défaillances caractéristiques rapportées
par 'USN. Les autres facteurs contributifs importants —
le personnel et I'environnement — n'ont pas davantage
¢été retenus, ne laissant a 'examen que les hypotheses
matérielles parmi lesquelles celle du glissement de la
roue libre parait la plus convaincante.
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Une série de mesures en matiere de maintenance, et plus
particulierement le projet de mise a niveau de la BTP a la série

24000, vont étre mises en place prochainement aux fins de
réduire le risque de répétition de ce genre de probleme. Cet
accident a également entrainé des modifications aux procédures
opérationnelles a partir de navires, lesquelles exigent maintenant
que les décollages et appontages solent enregistrés sur bande
video. De plus, des symposiums destinés aux utilisateurs du Sea
King ont eu lieu en 1997 et 1998 afin de permettre aux pays
exploitant cet appareil d’échanger de I'information du type

de celle relative aux problemes de glissement de la roue libre.

Meme si nous ne découvrons jamais la cause exacte de cet
accident, nous saurons au moins ce qui ne 'a pas provoqué,
et le résultat est peut-étre tout aussi important. Lenquéte con
sécutive a cet accident a révélé plusieurs anomalies qui ont été
corrigées. Cet accident a mis en valeur I'importance du role de
I'enregistreur de données de vol (FDR), le besoin du suivi de
maintenance de ce dernier, et le bien-fondé d’équiper de ce
dispositit les flottes d’appareils qui n'en possedent pas. Cette
expérience a fait ressortir d’autant la nécessité d’intégrer le
FDR aux exigences du nouveau Programme d’acquisition
d’hélicopteres maritimes. 4

TYPE : CP140 Aurora 140102
ENDROIT : Aéroport de St-John’s (T.-N.)
DATE : Le 14 mars 1998

Au cours d'une mission de surveillance en haute mer,
I’avion a subi plusieurs ennuis mécaniques. Entre autres,
le voyant de température élevée du liquide hydraulique
du moteur n” 1 s'est allumé, ce qui a nécessité I'arrét
d’une pompe hydraulique, et un défaut de fonction-
nement de 'hélice s’est produit, a part du probléme
précédent, ce qui a exigé I'arrét du moteur lui-méme.
Les conditions météorologiques a la destination prévue
de Greenwood (N.-E.) s'’étant détériorées, 'équipage a
décidé de se dérouter vers St-John’s (T.-N.), considérable-
ment plus proche.

Aprés avoir déclaré une situation d’urgence en vol
aupres du service du controle de la circulation aérienne,
I'équipage a demandé 'autorisation d’effectuer une
approche de la piste 34, de fagon que la pression du

vent dominant de 300 degrés a 13 nceuds s'exerce sur

le coté du moteur en panne de 'appareil. 'autorisation
d’atterrir n'a pu étre confirmée avant que 'avion ne
parvienne a 1,5 mille du point d’atterrissage, et ce, a
cause de la présence d’un autre appareil sur la piste.
Dans l'intervalle, 'équipage a effectué les vérifications
avant I'atterrissage et mis les volets en position d’ap-
proche. Le copilote a annoncé que la vitesse était basse et
le pilote a augmenté le régime pour compenser. Peu de
temps apres, les volets ont été sortis en position d'atter-
rissage et le copilote a de nouveau annoncé que la vitesse
était basse, cette fois compte tenu de la position des

volets. I'avion était presque arrivé au-dessus de la piste quand,
soudain, 'interphone du pilote a cessé momentanément de
fonctionner et le volume sonore de la radio UHF a augmenté
de lui-méme. Le copilote a, encore une fois, annoncé que la
vitesse était basse compte tenu du réglage des volets en posi-
tion d’atterrissage, et le pilote a remis les gaz a moins de

50 pieds AGL.

Le régime des moteurs poussé au maximum, ['appareil est
parti en roulis et en lacet, ce qui I'a amené a 'ouest de la piste.
Le pilote n’a pu empécher le changement de cap en jouant
avec les commandes de vol et I'avion, poursuivant son virage a
gauche, est passé a basse altitude entre la tour de controle et
les installations d’exploitation de I'aérogare. Le pilote a réduit
le régime du moteur n" 4, ce qui lui a permis de reprendre la
maitrise de I'appareil, de le faire monter a l'altitude du circuit
et enfin d’effectuer un atterrissage sans incident. La lecture des
données préliminaires du FDR indigue que I'avion, dans son
approche finale, volait presque a la vitesse de décrochage et a
la vitesse minimale de controle (Vmca).

Le commandant de la 14 Fscadre a ordonné une Enquéte de
sécurité des vols afin de faire la lumiére sur les circonstances
entourant cet incident de catégorie E. L'enquéte porte sur les
questions, les procédures et les données relatives a la panne de
moteur lors de l'approche, ainsi que sur le comportement de
Favion en cas d’ennuis du circuit hydraulique. Le FDR et
I'enregistreur de la parole dans le poste de pilotage (CVR)
font également l'objet d’une analyse aux fins de reconstituer
le déroulement de I'incident et d’examiner les pratiques de
gestion des ressources de I'équipage (CRM). #
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Caporal Dave MaclLeod

Le caporal MacLeod était en train de
verifier visuellement une génératrice
d’Aurara qui avait eté reue de |'entre-
preneur lorsquil a remarqué qu'il sem-
blait v avoir quelque chose d’anormal au
fond du rotor. Consultant les dessins du
troisieme échelon, il a pu confirmer qu'il
y avait un dommage causé par un corps
étranger dans le boitier de la génératrice.
Aprés avoir fait sa decouverte, le caporal
MaclLeod a immediatement inspecté le
reste des génératrices en attente de
réparations. Deux d'entre elles étaient
endommaggées.

Comme il savait que des geénératrices
d’Aurora avaient ¢té en cause dans de
récents incidents, le caporal Macleod a
rapidement mis son superviseur au
courant. Par la suite, des examens sur
place et une inspection spéciale au
niveau de la flotte ont permis de découn
vrir six génératrices défectueuses de plus.

La zone dans laquelle le corps étranger
avait ét¢ découvert était extrémement
difficile a inspecter. Grice a sa per-
sévérance, le caporal MacLeod a fait
preuve d'un professionnalisme et d'une
initiative exemplaires. Les mesures qu'il
a prises ont permis d'éliminer une con-
dition potentiellement dangereuse pour
la sécurité des vols. Bien joué ! #
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Caporal Serge J.W.L. Malboeuf

Le caporal Malboeuf, un technicien de systémes intégrés employé comme préposé
aux registres du 425° Escadron, traversait le hangar pour consulter des techniciens
travaillant sur des anomalies technigues au sujet d’une question relative au SIGMA.
Comme il approchait du Hornet 906, le caporal Malboeuf a remarqué quelque
chose d'anormal au sujet de I'avion.

Le jour précédent, I'avion avait effectué

un atterrissage d'urgence en raison d'une
importante fuite de liquide hydraulique,
laquelle avait causé la perte du freinage et
de la maitrise en direction au sol. Du liquide
hydrauligue s'était répandu a partir du loge-
ment du train avant vers ‘arriere et a l'intérieur
du compartiment électronique. Le caporal
Malboeuf a remarqué que le convertisseur
d’oxygene se trouvait toujours a bord de
I'avion, dans son compartiment trempé de
liquide hydraulique. Le caporal Malboeuf
s'est immeédiaternent apercu du danger de

la situation. Il a pris des mesures pour gue
I'equipe de maintenance mette son travail de
coté et pour que le personnel des systémes
de sécurité retire rapidement le convertisseur
d‘oxygéne.

Bien que l'oxygéne liguide soit ininflammable,
elle favorise la combustion et forme des
meélanges explosifs si elle est combingée a des
matieres organiques ou a d’autres matieres
oxydables. S'il y avait eu une fuite du convertisseur d'oxygéne, les résultats auraient
pu étre catastrophiques. La minutie du caporal Malboeuf et les mesures immédiates
qu'il a prises cnt évité que ne se produise une séquence d'événements potentielle-
ment désastreuse. Bien joue | #

Caporal-chef Real Delage et Caporal Stéphane Roy

A la suite d’un rapport selon lequel la commande de pas cyelique d'un hélicoptere
Gritton se trouvait dans une position légerement anormale, on a demandé au
caporal-chef Delage et au caporal Roy de diagnostiquer le probléeme. Aprés avoir
confirmé Fanomalie, ils ont décidé de verifier le réglage de la commande. Leur
examen a réveélé que des réglages excessifs et anormaux avaient €t¢ utilisés pour
satisfaire aux exigences de la vérification.

Aprés avoir épuisé toutes les procedures de diagnostic prescrites, le caporal-chef
Delage et le caporal Roy ont entrepris d'analyser en détail les divers composants de
la commande de pas cyclique. lls ont découvert que le constructeur avait installé le

tube, le levier et le bras a I'envers. Ce montage irrégulier était passé inapercu pendant

toutes les vérifications de recette et de qualité.

Le sens de 'initiative et la vigilance du caporal-chef Delage et du caporal Roy ont
évité que ne se produise un incident potentiellement dangereux. Bien joué !

o - =) - ,,;—__—.—_—__%_——*

Caporal David Rattliff

Apres avoir effectué ses vérifications

de démarrage, le pilote d'un Hornet
lourdement armé est sorti en roulant
d’un abr renforcé a Aviano, en Italie
L'avion s'est arrété pres d'un autre
Hornet armé en préparation pour un
décollage en formation. A I'insu du
pilote, d'importantes gquantités de carbu-
rant de |'avion s'échappaient des orifices
de la dérive sur les buses d'éjection a
section variable brilantes

Le caporal Rattliff, qui avait terminé plus
tot ses fanctions relatives au démarrage,
a déecidé de surveiller les avions a partir
de l'intérieur de I'abri renforcé. Lorsqu'il
a remarqué que I'avion commencait a
perdre du carburant, il a tout de suite
couru a 'avion et a signalé au pilote de
couper immédiatement les moteurs

En assurant le suivi de ses fonctions,

le caporal Rattliff a reconnu la gravité
imminente gue représentait la perte de
carburant sur les buses bralantes des

moteurs. Grace au maintien d'une vue
d'ensemble remarquable et a une réac-
tion opportune, le caporal Rattliff a
empéche que ne se produise un accident
catastrophique. Bien joué | &

Major Don Crocker

Le major Crocker était aux
commandes d’'un L-19
remorquant un planeur
Schweizer. A environ

deux mille trois cents pieds
au-dessus du sol, I'instruc-
teur dans le planeur avertit le
major Crocker qu'une fumée
s'échappait du coté gauche
du moteur. Un coup d’ocil
dans le miroir lui confirma
la présence de fumée et une
vérification du tachymetre
lui signala une baisse de
régime du moteur.

Le planeur a été libéré du
cﬁble dE remorquage et 18
L-19 a été rameng en direc-
tion de I'aérodrome. Les procédures de perte de puissance ayant échoué a
rétablir la puissance du moteur, celui-ci a été arrété quand les vibrations sont
devenues violentes. Pendant que I'on préparait une approche directe pour un
atterrissage forcé, le moteur s'est grippé. Le major Crocker a ensuite réussi a
effectuer un atterrissage forcé, sur une piste transversale.

Les réactions rapides et les compétences remarquables du major Crocker
comme pilote ont évité la perte d'un précieux aéronef. Bon travaill 4

Caporal Jim Gale

Au cours d'une maintenance de nuit de rautine
en vue du déploiement d'un escadron, le réacteur
droit d'un Hornet a été lancé au sol par inadver-
tance alors que |'avion se trouvait toujours dans
un hangar. Au moment de l'incident, le caporal
Gale se trouvait a l'intérieur du hangar, mais

il travaillait sur un autre appareil. Dés gu'il a
entendu le réacteur tourner, le caporal Gale s'est
rapidement rendu compte du danger potentiel

de la situation, a tout laissé tomber et a traverse
le hangar en courant en direction de ['avion en
question

En coupant I'alimentation électrique et I'alimenta-
tion en carburant, le caporal Gale est parvenu a
couper le réacteur avant que ne se produisent des
blessures ou des dommages.

Linitiative et I'esprit de decision remarguables
dont a fait pret
une situation

e e caporal Gale en réagissant a
autement critique ont clairement

empéché gue ne se produisent de graves blessures
es. Bien joue | #

et la perte de ressources précieu
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Accomplissements

Caporal-chef David Scharf

Au cours de l'inspection guotidienne avant vol d'un Hornet
a Aviano, en ltalie, le caporal-chef Scharf a remargué que
les goupilles de verrouillage des boulons de tourillon du
train d'atterrissage étaient absentes. Un examen plus
poussé a montré que les écrous eux-mémes étaient
desserrés. Le caporal-chef Scharf a poursuivi son inspection
pour découvrir que le train d'atterrissage gauche se trou-
vait dans le méme état.

On ne sait pas combien de temps se serait écoulé avant
que les écrous desserrés ne se détachent de la goupille

du tourillon, ce qui aurait entrainé la perte de la goupille
elle-méme. Quoi gu'il en soit, a tout le moins, I'avion aurait
été gravement endommageé a |'atterrissage et, au pire, il y
aurait pu y avoir perte de vie et perte de |'appareil.

Le caporal-chef Scharf a fait preuve d’une minutie remar-
quable et d’une grande préoccupation en matiére de
sécurité des vols. En décelant une anomalie sur un Hornet
qui avait été récemment remis en service apres une inspec-
tion de phase et apres avoir passé par des vérifications de
qualité a I'escadron et chez un tiers, le caporal-chef Scharf
a évité gue ne se produise une catastrophe potentielle.
Bien joug | #

Professionalisme

Major Lori Ann Grenkow

libéra son appareil du cable de remorquage.
sage forcé malgré un moteur grippé.

un grave accident. Beau travail | #

Le major Grenkow, chef instructeur de vol a I'Ecole régionale de vol a voile (Pacifique)
était aux commandes d’'un planeur Schweizer remorqué par un L-19 quand elle a remar-
qué qu'il s’échappait de la fumée du c6té gauche du moteur de 'avion remorqueur. Les
aéronefs étaient engagés dans une spirale ascendante loin du terrain d’aviation et le pilote
de l'avion remorqueur n'avait pas remarqué que le moteur perdait de la puissance. Le
major Grenkow avisa immédiatement le pilote de remorqueur du probleme potentiel et

Prévenu par le major Grenkow, le pilote de I'avion remorqueur a pu réussir un atterris-

Le souci du détail et les actions rapides du major Grenkow ont clairement aidé a éviter

EQUIPAGE DE GONZO 03 — Capitaine J. Nowak. Capitaine M. Chaytor, Capitaine S. O'reilly,
Major G. Hughes, Sous-lieutenant M. Briand, Sous-lieutenant J. Furlong

L'équipage de Gonzo 03 effectuait un vol d’entrainement a la
navigation de nuit lorsqu'il s’est aper¢u que le pilote d'un
Grumman American AA-1, immatriculé C-FATQ, éprouvait
de graves difficultés sur un vol VFR a destination de
Thompson, au Manitoba. Le pilote du Grumman avait
communiqué un appel d'urgence sans accusé de réception
indiquant qu'il se trouvait en IMC dans des conditions
givrantes, qu'il n'était pas sur de sa position et qu'il tentait
de grimper au-dessus des nuages. Le pilote du Grumman
n’était pas qualifié aux instruments. Il a sembleé a I'équipage
de Gonzo 03 que le pilote du Grumman commengait a
s'énerver et a paniquer.

Gonzo 03 a immédiatement demandé lautorisation de
quitter sa route et de se diriger vers Thompson. Pendant
plus d'une heure, I'équipage de Gonzo 03 a rassuré le pilote
du Grumman et I'a conseillé sur le vol aux instruments, les

24 Propos de vol, n® 4, 1998 -

altitudes minimales et la navigation. A un moment donng, le

pilote du Grumman a indiqué qu'il ne pouvait plus maintenir

SOT1 :lhilllLlC et L|UL‘ son anemometre L‘[.Iil 10“]1)(." €n pil[ll]L’.
['équipage de Gonzo 03 a encouragé le pilote en détresse
jusqu'a ce qu'il puisse descendre et sortir des conditions
givrantes. Pendant toute la durée de la situation critique,

on a demandé au pilate du Grumman de continuer & commu-

niquer, ce qui a permis a I'équipage de Gonzo 03 de se servir
de leur équipement de radiogoniométrie pour déterminer sa
position. Le pilote du Grumman est finalement sorti des
nuages en approche finale de 'aéroport de Thompson et il a
pu se poser en toute sécurité.

Linitiative et le professionnalisme remarquables dont a fait
preuve I'équipage de Gonzo 03 ont sans aucun doute sauvé la
vie a un collegue pilote. Bien joue ! #

Equipage du VOL 2557

Durant la portion en route du vol Hercules 2557 de Comox a
Winnipeg, les capitaines Talllefer et Bernier ont mentionné

qu'ils sente
immedia
d'incendie

ent une odeur de brolé. Le sergent Bourgeois a

1ent amorce les procedures d'urgence en

d'installations electrigues, tandis que le sergent

Jamieson tentait de repérer la source de |'odeur et de la fumée

Avec |'aide du caporal Ryan, le caporal-chef Clarke a regroupe

tous les passagers a l'arriere de I'av

maitrisé |'ap | et entrepris une descente a vue au-dessus

d'un terrain montagneux

capitaine Newbold a

Par palpation, le sergent Jamieson a réussi & localiser et a
identifier la source de l'odeur de brale, notamment le régula-
teur de tension numére 4. Or, les régulateurs de tension ne
figuraient pas isoléement dans la liste de controle en cas

d'incendie d'installations électriques, si bien que les symptoémes
persistaient. L'équipage a alors décidé d'activer la commande
de débranchement du groupe eélectrogene, et la fumée s'est
dissipée. L'appareil a atterri a Vancouver, et ['on a procéde a un

arrét et a une evacuation d’ Irgence, sans autres incidents

d'urgence tres risquee et poten-
557, grace a son calme

AUX prises avec une situation

d pu ramenei
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Professionalisme

Capitaine Brent Maeland

Le capitaine Maeland supervisait le vol
d'entrainement IFR aller-retour sans escale
d'un éléve-pilote lorsque, immediatement
aprés avolr sélectionner la puissance

de décollage, une immense volée de
mouettes a pris son envol dans la trajec-
toire prévue de I'Aurora. Le capitaine
Maeland a réagi sur-le-champ en ardon-
nant I'interruption de la manoeuvre et |l
epaulé |'éléve-pilote tout au long de |a
procédure. Durant 'opération de décol-
lage interrompu, environ trois cents
mouettes ont volé en travers de la piste
se trouvant directement devant I'Aurora.

fa?]

La decision du capitaine Maeland d'inter-
rompre le decollage était compliguée par
I'absence d'indicateurs de distance a
parcourir et d'avertissement de peril aviaire
ainsi que par la présence d'eau stagnante
sur la piste inclinée. Le capitaine Maeland
a reussi a évaluer avec précision la dis-
tance de piste qu'il lui restait & parcourir,
grace a sa connaissance approfondie des
actéristiques de fonctionnement de

Aurora plutdt qu'en se fiant a des indices
visuels, L'appareil a éte immobilisé sans
autre incident

e capitaine Maeland a évalué rapide
ment une serie complexe de facteurs
critiques et a réagi de facon impeccable,
oup sar,

it gravement

ce qui a permis d'éviter, a

gu'un appareil Aurcra ne s
endommaage. Bravo. 4

Propos de vol, n° 4, 1998

Capitaine Gary Moore

Alors qu'il se préparait a
effectuer une approche visuelle a
la SEC Alert, le capitaine Moore
a fait une contre-vérification de
la carte topographique pour
'approche au TACAN i la

piste 29. Son analyse a révélé un
éventuel conflit entre I'élévation
du terrain et 'altitude de sécurité
minimale pour le secteur sud
vral. Le capitaine Moore a
ensuite survolé la région et con-
firmé qu’il y avait de nombreux
endroits ot le niveau du sol était
égal ou supérieur a laltitude de
sécurité IFR minimale.

Le capitaine Moore a immédiate-
ment avisé le controleur de
service pour qu'il informe les
pilotes des vols subséquents de
erreur dans la feuille de percée.
Il a ensuite communiqué avec
les autorités appropriées pour
quielles diffusent un NOTAM et
fassent modifier la marge de
franchissement du relief dans
les publications.

Le capitaine Moore a fait preuve
d’une connaissance supérieure
des procédures d'approche et
d’un soudi louable pour la sécu-
rité en vol. Les mesures rapides
et catégoriques qu'il a prises ont
permis de déceler et de corriger
une erreur critique dans une
carte d’approche publiée,
améliorant ainsi la sécurité pour
tous les aéronefs atterrissant a

Alert. Bravo. 4

-
v

Caporal Danielle De Luca

Le caporal De Luca, un technicien en
avionique, effectuait une vérification

de type B sur un avion Tutor lorsqu’il a
apercl une conduite hydraulique, dans le
logement du train avant, qui frottait sur
un fil électrique. Si le fil électrigue avait
eté ronge jusgu’au conducteur, il y aurait
eu perte d'alimentation en courant con-
tinu, ce gui aurait pu causer un incendie.
Réalisant la gravité de la situation, le
caporal De Luca a inspecté le reste des
appareils de la ligne d’avions préts au
vol et a trouvé gquatorze autres cas de
frotterment semblable

Le caporal De Luca a immeédiatement
porté la situation a ['attention de ses
superviseurs. Une inspection spécialé de
toute |z flotte a été ordonnée et a revele
que d'autres apparells se trouvaient dans
|

|

e

a méme situation. Pour corriger le prob-

eme, On a

weloppeé le fil et raccourdi la
conduite hydrauligue

Le caporal De Luca a fait beaucoup

plus gue la simple inspection B qui etait

requise dans les instructions technigues

Son exce

tionnel esprit d'initiative et son
de prévenir

étre dan-

pro onnalisme ont permis

une situation qui aurait pu

Commandement aérien.

Caporal-chef Ivan Callan

d'autres passagers auraient été en danger.

Le caporal-chef Callan, un chef arrimeur de fret affecté au

435 Escadron, a remarqué qu'il y avait un grave danger dans la fagon
que les bébés et les jeunes enfants étaient sanglés dans un Hercules lors
du décollage et de latterrissage. Les politiques interdisent I'utilisation de
sieges-auto pour les enfants a bord des Hercules pendant le décollage

et I'atterrissage. Il s'ensuit que les chefs arrimeurs de fret sont tenus de
sassurer que les parents tiennent leurs enfants dans leurs bras pendant
ces phases critiques du vol. Si un accident s'était produit, les bébés et

Le caporal-chef Callan a traité cette situation potentiellement dangereuse
en recommandant que les bébés et les jeunes enfants soient sanglés au
moyen de ceintures de sécurité approuvées par 'ACNOR qu'on retrouve
dans les véhicules automaobiles. Sa suggestion a été adoptée par le

Les efforts du caporal-chef Callan et sa sensibilité a une situation parti-
culiere ont grandement amelioré la sécurité des passagers a bord des

avions de transport militaires. Soin engagement envers lamélioration des

normes de sécurité au sein de la communauté des Hercules a considé-

rablement réduit les risques qu'une tragédie se produise. Bien joué | &

Adjudant Brian Woodford

L'adjudant Brian Woodford, un mécani-
cien navigant sur Hercules, effectuait sa
vérification pré-vol a Lyneham, en
Angleterre, avant le départ pour |'étape
transocéanique du voyage. Il a remarqué
ce qui semblait étre une petite zone ot il
manqguait de la peinture, prés du dessus
du gouvernail de direction, contre la
ligne de la charniere. Incapable de voir
cette zone suffisamment bien a partir
du sol, et ne pouvant utiliser une plate-
forme maobile a cause des grands vents,
I'adjudant Woodford a pris des mesures
pour que |'appareil soit remorqué dans
un hangar.

Un examen subséquent de la zone

en guestion a permis de découvrir que la

servaocommande du gouvernail de direc-
tion avait subi une défaillance interne,
ce qui avait permis au gouvernail de
direction de se déplacer au-dela de ses
limites prévues & la conception dans les
vents forts de la nuit précédente.

Le professionnalisme et la vigilance

de I'adjudant Woodford qui lui ont
permis de déceler et d’examiner un
petit morceau de peinture manguante
a un endroit trés difficile a voir sur le
gouvernail de direction ont empéché
qu‘une gouverne fonctionne mal pen-
dant un long vol au-dessus de |'eau.
Bien joue | #

Capitaine Martin Leblanc

Au cours d'un vol d’entrainement de routine a bord d'un
hélicoptere Griffon, le capitaine Leblanc a remarqué que la
commande de pas cyclique semblait [égerement anormale. Le
capitaine Leblanc était certain de maintenir une assiette donnée,
mais il devait déplacer légerement la commande de pas cyclique
vers larricre, comparativement a la position normale dans les
autres appareils de 'escadron. Des son retour a la base, il a fait

Un examen deétaillé effectue par le personnel de maintenance

corriger le probleme.

déclarer inutilisables les commandes de vol de 'hélicoptere. Bien joué ! #

a révélé qu'un certain nombre de pieces de la commande
avaient ét¢ montées a I'envers. L'hélicoptere avait subi toutes
les verifications de recette et de qualité, mais seule la vigilance
supérieure du capitaine Leblanc a permis de déceler et de

Le professionnalisme du capitaine Leblanc a sans aucun
doute empéché que ne se produise un grave incident en vol.
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Professionalisme

Caporal Gerry Mertins

Le caporal Mertins effectuait une vérification apres-vol de routine sur un Hornet
lorsqu'il @ remargueé quelque chose d'anormal avec le sigége éjectable arriére, Les
jarretiéres n'étaient pas fixées de facon appropriée au siege é
gue l'intégrité du siége éjectable avait éte compromise, le caporal Mertin
immediatement averti son superviseur

tat

Un examen subséguent a révelé gue la poignee de surpas nt manuelle du siege
éjectable avait été tirée, puis rabaissée en pasition. De ce fait, le harnais du siége
n'était pas convenablement fixé au siége éjectable. Une tentative d'éjection
probablement soldée par des blessures mortelles pour I'occupant du siege

se serait

[l faut vérifier matériellement la fixation du harnais de siege sur ce dernier; une ver
fication visuelle a elle seule ne suffit pas. Le professionnalisme et le sens du détail
du caporal Mertins ont sans aucun doute évité gue ne se produise un accident
potentiellement tragique. Brien jouée | #

Caporal-Chef
Jacques R. Fortin

Au cours des deux derniéres
années, I'avion Buffalo a fait I'objet
de plus de cinquante pannes du
boitier de distribution JB15. Deux
des pannes avaient produit de la
fumée dans la cabine et donné lieu
a des incidents liés a la sécurité.
Déterminé a trouver la cause de
cette frustrante série de problemes
concernant le [B15, le caporal-chef
Fortin a entrepris un régime
complet de diagnostic des pannes.

Le caporal-chef Fortin a réussi a
déterminer que les laboratoires
avaient changé tous les interrup-
teurs du panneau de commande
sur deux boitiers de distribution
et seulement les solenoides sur les
autres boitiers. Les deux boitiers

dont tous les interrupteurs du
panneau de commande avaient
été remplacés n’étaient pas tombés
en panne depuis deux ans. Le
caporal-chef Fortin a alors effectué
une série complete de controles
de résistance. Il a ainsi déterminé
que les panneaux d'interrupteurs
créaient un fort champ de résis-
tance lorsque le solénoide était
déplacé mécaniquement durant
une sélection, ce qui le faisait
griller. Les laboratoires avaient
bien vérifié la résistance, mais le
remplacement des solénoides et

le nettoyage des contacts avaient
constitué une solution temporaire.

Grace a son ztle, a son dévouement
et a son attitude hautement profes-
sionnelle, le caporal-chef Fortin

a résolu un grave probleme de
sécurité en vol. Brave. #

Caporal-chef Bruce Knott

Alors qu'il freinait au fil une vanne d’antigivrage sur le moteur numéro un d'un hélicop-
tere Labrador, le caporal-chef Knott a remarqué un léger film d'huile sur un raidisseur
de cloison pare-feu, situe immediatement au-dessus de : o Meme s'il savait
que I'hélicoptére avait fait I'objet d'une récente inspection périodigue, le caporal-chef
Knott a décidé de pousser plus avant son examen. Il a démonté la conduite qui se

trouvait t yroche d’une lisse et a découvert une crigue a I'endroit ou la conduite
]

touchait Ia lisse

La conduite a été remplacée, et I'hélicoptére a été remis en service. 51 cette situation
était passée inapercue, une défaillance catastrophique du crcult de lubrification du
moteur numero un se serait produite

Le professionnalisme et la perspicacité du caporal-chef Knott ont empéct
f f

1@ que ne se
praduise une panne moteur potentiellement catastrophique. Bien joue | #
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Capitaine Howie Keeler
& Caporal Monique
Vautour

Le capitaine Keeler et le
caporal Vautour, contréleurs
de circulation aérienne a la

14° escadre, Greenwood, ont
recu un appel a I'aide du pilote
d’un avion civil. Malgré que le
signal radio de I'avion était trés
faible et les communications
difficiles, le capitaine Keeler a
déduit que le pilote était perdu
et qu'il allait manquer d’essence.
Le capitaine Keeler a identifié
I'avion a 55 miles au sud-ouest
en lui assignant un code de
transpondeur puis I'a garder
sur la fréquence de la tour. Le
capitaine Keeler a ensuite

demandé au pilote d'un Aurora en vol au-dessus de la Baie de Fundy
de se rapprocher de la position de 'avion perdu. I’Aurora a pu guider
I"appareil civil jusqu’a 'a¢roport de Liverpool juste avant la noirceur.

Se rendant compte que
'aéroport de Liverpool
n’est pas controlé et que
les services d'urgence n'y
sont pas disponibles, le
caporal Vautour s’est
assurée qu'au moins

des policiers seraient
disponibles sur le

site en contactant le
centre de coordination
de recherche de Halifax.
Elle a aussi mis au
courant les propriétaires
de I'avion loué. Le pilote
de I'appareil perdu a
atterri de facon sécuritaire
méme si son moteur
§'était éteint durant
approche, probablement
a cause de manque
d’essence.

Le professionnalisme et Uesprit vif du capitaine Keeler et du caporal
Vautour ont évité la perte d'un avion et possiblement la perte d’une vie.

Bon travail. #

Caporal Stan Mills

Alors qu'il suivait une formation
polyvalente sur le systeme d'extinction
du Labrador, le caporal Mills a remargué
une anomalie des tiges de |'une des
fiches Cannon du systéme. Le systeme
ne semblait pas fonctionner. Le caporal
Mills a immeédiatement consulté un
technicien qui connaissait mieux le
systeme et qui lui a dit qu'il devait
utiliser une instruction de modification
plutét que le schéma de cablage. Le
caporal Mills a alors decouvert que les
modifications notées en marge, qui
auraient di étre intégrees des la publica-
tion de I'instruction, n'avaient jamais éte
apportées aux publications de ['Escadron

Le caporal Mills a indiqué a ses super-
viseurs que la modification n’avait pas
été apportée. Un examen général et une
vérification approfondie des publications
techniques de |'Escadron ont été effec-
tues, et des cantaines d'anomalies ont
eté decelees. |l etait devenu évident que
le systéme de bibliotheéque technique
était défaillant

L'attitude professionnelle et le zele

du caporal Mills ont permis de déceler
un probléme qui aurait pu subsister
indéfiniment et compromettre la
navigabilité des appareils. Bravo.
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Professionalisme

Capitaines Dave Schmidt
et Mike Vandenbos

Les capitaines VandenBos et Schmidt

double, soit vérifier un aéronef avant
I'inspection et améliorer leur propre

et de rallumage.

effectuaient une mission ayant un objectif

compétence. lls avaient terminé la potion
pré-maintenance du vol et avaient com-
mencé & faire des acrobaties aériennes
lorsque le capitaine VandenBos a noté un
bruit inhabituel. Jetant un coup d’oeil au
tableau de bord, il constate que les lectures
sont bien inférieures a un ralenti normal. Le
capitaine VandenBos entreprend alors une
remontée pour essayer un réenclenchement
par calage du compresseur. Le moteur na
pas réagi aux tentatives de réenclenchement

Les capitaines VandenBos et Schmidt ont alors correcte-
ment envisagé l'éjection comme premiere option, mais
comme "aérodrome abandonné de Mossbank se trouvait
juste en-dessous d’eux, ils ont décidé de tenter un
atterrissage forcé. Le capitaine Schmidt a vérifié laltitude
disponible pour achever la manoeuvre, vérifié s'il y avait
des obstacles sur la piste et transmis un message de
détresse, Ils ont réussi a poser I'appareil en limitant les

dommages au minimum. Une analyse subséquente a révélé
une défectuosité du régulateur principal de carburant,
laquelle n'aurait pu étre corrigée en vol.

Grace au calme et aux réactions tout a fait professionnelles
des capitaines VandenBos et Schmidt face a une perte de
puissance inattendue et inhabituelle, une précieuse
ressource d’aviation a pu étre épargnée. Bravo. ¢
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Capitaine “Sly” Jacob

Le capitaine Jacob etait le quatrieme membre d'équipage pour un vol d'instruction a
bord d‘un appareil Aurora. || devait surveiller le démarrage des moteurs et aussi exécuter

d’'autres activités de surveillance au sol et une fois en vol. Son travail reliée au démar-

rage étant terminé, Il
pour le décollage

occupait le siege arriere-gauche pendant que |'appareil circulait

On atteint la piste 08 & Greenwood en traversant la piste 31. La géomaétrie des pistes
et le point mort crée par les moteurs de gauche empéchaient le pilote d'observer
directement le bout de |a piste

31. U'Aurora etait autorse a traverser |a piste 31 et

torisé a décoller aussi sur la piste 31. Le capitaine
Se rendant compte que le pilote de ['Aurora

Star et qu'll continuait a arculer vers la piste 31, le capitaine
Jacob a crie (& “I'intercom”) au pilote de s'arréter. Le pilote s'est arrété immédiatement

simultanement, un Silver Star était a
or Star au decollage

Jacob a vu le Silve

n'‘avait pas vu le Sil

> Silver Star est passe directement en avant; si prés, que sa silhouette a rempli le

de |'Aurora
Malgré que ses taches au sol etait complétée, le capitaine Jacob est demeuré alerte et

actif en tant que membre o’ en ecoutant les communications et en obser-

et 'initiative du capitaine Jacob ont pr

Caporal Rob Parker et Caporal Phil Durdey

Le caporal Durdey, un technicien cellule, et le caporal Parker,
un technicien des ‘,'_‘f'\tfj-f]’l-?“ de sécurite, effectuaient une vérifi-
une formation mixte. Alars
ils ont sentl une forte

ource de I'odeur,

cation sur un Tutor dans le cadre

qu'ils inspectaient |'avant du moteu

odeur de carburant. Détermineés a trouver la so
ils ont procede a une inspection approfondie de I'avion
lls ont découvert une fuite de carburant
int au bas du reservoir de carburant

panneau d'acces se trou

>

provenant d'un

avant, lequel n'e

t accessible qu'a Ia suite de la dépose de

panneaux a gouttiére, Le carburant coulait le long de plusieurs

faisceaux de fils et avait trempé |'isolant de la conduite d'air
-plute. Cette conduite fournit de I'air a 500 degrés
elsius au circuit chasse-pluie du pare-brise

Le professionnalisme et la minutie dont ont fait preuve le
caporal Durdey et le caporal Parker ont sans aucun doute

évité que ne se produise un incendie ou une explasion

catastrophique. Bien joué | #
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suite a la page 17

Afin de vérifier son intégrité sur le plan éthique,
le lieutenant-général (retraité) Waller se demanda:
« Si cela était publié dans la presse, pourrais-je
justifier le caractere honorable de mes actes? »
Entrevue individuelle avec un pilote capitaine
qui a préféré conserver I'anonymat, 525" BMS.
Acronautical Order (PA) Aviation Service, 92d
Bombardment Wing, Combat Support Group,
10 mars 1989.

Col Compotosti, V-3.3.

Col Brooks, V-2.8.

Col Ruotsala, V-6.3.

Major Don Thompson, V-21.4.

* Major Don Thompson, V-21.7.
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Capitaine Brett Dugué, commandant de B-52,
V-27.10.

Capitaine Mike Meyers, V-32.10.

M. Al Brown, ancien pilote instructeur de B-52,
V-323.

“ Richard L. Hughes, et. al., Leadership: Fnhancing

the Lessons of Experience (Homewood I11., Irwin
Publishers, 1993) p.66-86.

Entrevue individuelle avec un pilote de B-52
détenant le grade de capitaine, qui a préféré
conserver l'anonymat, 525" BMS.

J. K. Van Fleet, The 22 Biggest Mistakes
Managers Make (West Nyack, N. Y., Parker,
1973), p: 9-17.

William Roberts, Leadership Secrets of Attila
the Hun (New York, Warner Books, 1985),
p. 61-63.

' Pauteur assistait au compte rendu post-mission

au cours duquel on a fait cette observation.
Col Capotosti, V-3.5.

Col Copotosti, V-3.6.

* Lcol Steve Harper, V-5.6.

i

AFR 110-14 Accident Investigation Board,
AA-27,

AFR 110-14 Accident Investigation Board,
Vol. 1, sommaire, p. 5.

Entrevue individuelle avec un pilote capitaine
qui @ préfére conserver Fanonymat, 525th BMS.
Col Julich, V-7.3.

Col Capotosti, V-3.9.

Col Capotosti, V-3.10.

Col Capotosti, V-3.10.

Col Ruotsala, V-6.6.

Capt Donnelly, V-26.18.

' Air Combat Command Message, DTG 28115572

* Capt Donnelly, V-26.19.

févr, 1994.
Capt Donnelly, V-26.20.

* Capt Donnelly, V-26.23. Daprés le capt

Donnelly, le lcol Bullock déclara: « Voila la
partie relative au chantage » et ajouta que le
commandant de P'escadre connaissait l'existence
de la bande vidéo et désirait traduire le capt
Donnelly devant le tribunal militaire, mais qu'il
(le Icol Bullock) s'était interposé pour I'en
empécher. Cependant, si le capt Donnelly n’ac- "
ceptait pas le posse de programmateur de vol, il

veillerait 4 ce qu'il soit traduit devant le tribunal
militaire. On découvrit ultérieurement que le
commandant de l'escadre ignorait I'existence de
la bande vidéo et n'avait nullement I'intention
de traduire le capt Donnelly devant le tribunal
militaire.

Capt Donnelly, V-26.26.

5 Leol Bullock, V-11.7.
“ Capt Donnelly, V-26.26.

' Capt Donnelly, V-26.29.

Capt Donnelly, V-26.32.

“ Capt Donnelly, V-26.12.

Capt Donnelly, V-26.12. Cette vitesse aérody
namique est d'environ 80 noeuds en-dessous de
la vitesse minimale en cours de vol pour les
manceuvres volets sortie a bord du B-52. Si le
chiffre de 70 nceuds est exact, 'aéronef avait
déja cessé de voler et le « rétablissement »
subséquent n'était seulement qu'une abattée
avant favorisée par la chance dans le cone de
récupération. Le pilote aurait pu tout aussi
bien perdre le controle de I'appareil.

Capt Al Brown, V-32.7.

Bgén Richards, V-1.4.

" Bgén Richards, V-1.8.

Bgén Richards, V-1.6.

" Col Pellerin, V-8.30-31

Entrevue individuelle avec un pilote de B-52
détenant le grade de capitaine, qui a préféré
conserver 'anonymat, 325" BMS.

* Capt Jones, V-28.8.

* Capt Jones, V-28.13.

Capt Jones, V-28.9
Capt Jones, V-28.9.
Capt Jones, V-28.11.

Capt Jones, V-28.13.

Maj Thompson, V-21.7.

? M™ Jodi McGeehan, V-33.3.
* Capt Jones, V-28.18

Entrevue individuclle avec un pilote capitaine
de B-52 qui a préféré conserver l'anonymat,
325" BMS.

' M™ Jodi McGeehan, V-33.4.
“ M™ Jodi McGeehan, V-33.8.
' Capt Fleming, V-39.5.

' Capt Fleming, V-39.7.

Entrevue individuelle avec un pilote de B-52
détenant le grade de capitaine qui a préféré
conserver I'anonymat, 325" BMS,

Col Brooks, V-2.23.

Maj Thompsen, V-21.7.

Major Thompson, V-21.7.

* D Grant V-14.7.

1 lssak, V-41.

Major Cochran, V-19.7.

' Col Brooks, V-2.15-16.

Leol Ballog, V-9.3.

Richard L. Hughes, et al., Leadership: Enhancing
the Lessons of Experience (Homewood 1L,
Richard I Irwin, Inc., 1993) p. 8.

* Maj Thompson, V-21.10

Capt Dugué, V-25.20.

Perry Smith, Taking Charge: A Practical Guide
for Leaders ( Washington, . C., National
Defense University Press, 1986), p. 4.
Lieutenant-général (retraité) Calvin Waller,
diapositives présentées lors de 'exposé dans le
cadre du CGSC.

Ancien pilote instructeur de B-52, dont le
nom n'est pas divulgué 4 sa demande.

Perry Smith, Taking Charge: A Practical Guide
for Leaders (Washington, I. C., National
Defense University Press, 1986), p. 8.

Perry Smith, Taking Charge: A Practical Guude
for Leaders ( Washington, DC: National
Defense University Press, 1986) 50.

Perry Smith, Taking Charge: A Practical Grade
for Leaders (Washington, DC: National
Defense University Press, 1986) 17.

On ne peut reproduire le présent
document, sauf de la facon indiquee
dans la Préface, sans l'autorisation
ecrite préalable de I'auteur
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| Recherche des mots de sécurité des vols

Par Capitaine J.J.P. Commodore

e \,6|/ Ce sondage a pour but de nous aider a mieux servir les lecteurs
v de Propos de vol.

A v L U u S | M R E # X P R R R Veuillez prendre quelques minutes pour remplir ce questionnaire et le poster ou le déposer a votre salle des rapports. Vous
! n’'avez pas a vous identifier, 8 moins que nous ne désiriez recevoir une réponse personnelle a une question spécifique.
T A E Vv A Q U E S U | | U I T R Linformation démographique demandée nous aidera 4 mieux atteindre le public visé.
= | Les résultats du sondage seront publiés dans un futur numéro de Propos de vol.
ﬁ S P R E Vv E N T I 0 N I v A E E Merci de prendre le temps de nous aider a2 améliorer Propos de vol.
]
(%)
E N E E R | Vv | E Vv = i R C G R U 1 5
o Avez-vous déja envoyé un article a Propos de vol? Combien de numéros de Propos de vol lisez-vous
@ ‘ ‘ par année?
= 0 C U T A I Q T E S 2 E (o) U N R oui dnon U
i | D Tous les numeéros
9
o C R S N T T u S E S R R E | E M 2 k e i . D La moitié des numéros
§ ' PMOSZ-WUSE:WYE’ i ol e o D Moins de la moitié des numeéros
[+5) ‘
Oui non
| Al Y e R O R R A R s |
| =
i =] 6 Chaque numeéro de Propos de vol comporte un
': | (0] | G (o) R C ] | E (0] E E S L J 3 Propos de vol a récemment fait peau neuve. certain nombre d’articles et de départements.
= Veuillez indiguer vos préférences.
[ o D Le nouveau format vous plait-il?
1 = C S T A N U D T T M S R T A I E TRES BIEN MOINS BIEN  ACCEPTABLE
. E L Le nouveau format vous déplait-il?
= L vous étes incertaine) ou neutre o Aices HRiond e d - E -
o u i i u
> B b e RN TG, B N B el e S b. Articles courts, 3 p. % PRE S S 1
o ou moins
'L; N E T N E D I C C A R R 0 S E R ¢ 4 Lorsque vous recevez un numéro de Propos de vol, ¢. «Accomplissements»
g lisez-vous? et «Professionnalisme» U O a
O SR MR A NG B T N GER B MRG0 ) R Rl SR ‘ E s it d. Epilogue 18 LRl Q
= D Plus de la moitié e. L'enquéteur vous informe D l:l D
AERER CABLE GALA NAVIGANT REACTEUR TEMOINS VAGUES L) ticins de fa moitié f. Bandes dessinées (Fable
ARROSER CERTITUDE T NIVEAUX RESOUDRE TERNE VOIX des IPO aériennes, etc.) | | |
ACCIDENT CIRCONSTANCES IF--WPSS"!BLP NUAGE RESSOURCE TALER ; D D D
?EE%F\?N EPAVE INTERROGER ouTIL REUSSITE UNITES g. Vision d’avenir :
i ENTENDRE T I SUCCES UNIQUE h. Du rédacteur en chef W R 4
BRUIT ENQUETES T L e SERVIR |USAGE ‘
ENTREVUE M\U rlR }R‘F\Lr “‘,'_‘,'*”1“* = i. Articles de nature D D D
ERREUR MYSTERE PROCESSUS histofi
EREL BINCES listorique
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Par Capitaine J.J.P Commodore

7 Quels genres d’articles, de sujets ou de chroniques aimeriez-vous voir dans Propos de vol?

8 Questions ou observations

9 Quel est votre grade?

sdt - cplc Q sgt — adjuc J élof - capt Q maj ou grade supérieur

100ue.' est votre GPM?

Optionnel Nom et adresse (seulement si vous désirez une réponse écrite)

Retournez a |'adresse suivante :

Direction de la sécurité des vols
Quartier général de la Défense nationale
Edifice major-général George R. Pearkes

101, Colonel By
Ottawa (Ontario) Canada K1A 0K2
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