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Vision d’avenir

a sécurité des

vols, C'est

la capacité
opérationnelle,
c'est la gestion des
risques et ultime-
ment c'est travailler
avec le monde.

Les normes, les
ordres et les IPOs
représentent le niveau de risque considéré
acceptable et approprié pour toute la
gamme des activités des FC, ceci autant
pour des opérations de temps de paix
que pour des situations de conflit. On
s'attend que les commandants, a tous
les niveaux, seront disposés a accepter,
lorsqu'en situation de conflit, un niveau
de risque plus élevé que pour des périodes
d’instruction dans nos secteurs d’en
trainement. Une bonne gestion des
risques dans la planification et la con-
duite de nos activités est fondamentale
a I'accomplissement de la mission.

Les preneurs de décisions doivent con-
naitre les vraies causes et les tendances
dangereuses pour en arriver a gérer les
risques de fagon efficace. Donc, quels sont
ces risques 7 Ou trouve-t-on ces risques ?
En examinant les faits de pres, toutes les
statistiques indiquent que la majorité des
maillons de la chaine causale des accidents
sont de nature humaine, sont reliés a

des faiblesses dans nos organisations.
On en déduit que dans la sécurité des
vols, il faut travailler avec le monde.

Les personnes et le matériel constituent
les deux principales causes d'incidents
et d’accidents. Les statistiques indiquent
quenviron 85% de nos accidents aériens
impliquent des facteurs humains et
organisationnels. Ce pourcentage est
couramment accepté dans la plupart
des opérations aériennes a travers le
monde occidental. Grice a notre excellent
«systeme de rapport ouvert et honnéte»,
nous savons que des 1 600 incidents
aériens par année, seulement 35% sont
identifiés aux facteurs humains. Nous
faisons un travail hors pair dans la détec-
tion et le rapport des facteurs reliés au
matériel et des facteurs humains pour
les incidents au sol. On pourrait suggérer
que les facteurs humains devraient
représenter 85% des incidents aériens,
tout comme la proportion des accidents.
Mais, j'attends toujours le premier rap-
port de danger ou d’incident sur I'achat
local de matériel de soutien aux équipages
(ALSE) non-conforme, un programme
d’instruction inadéquat, les faiblesses
d’un superviseur, 'ambiguité ou I'absence
de directive, etc.

Le principe de régler les dangers au stade
d’incident avant qu’ils ne deviennent
des accidents fonctionne tres bien pour

les situations reliées au matériel. Pour ce
qui est des facteurs humains dans les airs,
nous ne les identifions pas au stade de
danger d'abord avant qu'ils ne deviennent
des incidents, ni au stade d’incident avant
qu'ils se développent en accidents. Je crois
que pour certains, nous arrivons a les
identifier, mais nous ne les rapportons
pas tous.

Pour en arriver a réduire les accidents
reliés aux facteurs humains, on doit
changer la fagon d’enquéter ; c’est-a-
dire moins d’emphase sur I'analyse
«post-accident» qui essaie d’établir les
manques (ce qui n'a pas bien été), et
plus d’étude du «pré-accident» (ce qui
a bien été, ce qui a prévenu l'accident).

En ligne de compte, je sollicite 'appui de
tous ces humains — vous — qui opeérent,
font I'entretien et supportent nos avions,
et de tous les humains qui s’acharnent
dans nos quartier généraux pour en
arriver a détecter nos faiblesses avant
que nous fassions face a des accidents.
A la DSV, nous entreprenons le Projet
sur les Facteurs humains, pour augmenter
notre capacité d’acces, d'intégration et
d’analyse des données pour éventuelle-
ment améliorer la sécurité en identifiant
nos faiblesses et nos points forts avant
d’avoir des accidents,

Dans la sécurité des vols, on travaille
avec le monde. 4

u réda

uiconque a dit que la flexibilité

était la clé du succes des opéra-

tions militaires ne s'est de toute
évidence jamais retrouvé devant un mur
de brique a la fin de 'année financiére.
En effet, je travaillais allegrement a mettre
la touche finale au numéro d’hiver de
Propos de vol quand j'ai recu un appel
téléphonique me disant que j'avais treize
jours ouvrables pour terminer le numéro
du printemps. Aie, qui a déplace les
jalons ? Néanmoins, j'y suis parvenu et le
temps est maintenant venu de vous parler

un peu de ce que vous pourrez lire dans
le présent numéro et de vous exposer
certains projets que nous avons en vue.
En plus d’étre un splendide ¢chantillon
de prose victorienne, l'article intitulé
«Sport aérien 1861: Une montée ¢n ballon

eurenc

a partir de Cremorne» véhicule un message
de sécurité d’'un modernisme surprenant.
Sivous lisez I'article attentivement, vous
constaterez que certains facteurs humains
tres contemporains ont influencé le
scénario de accident. Vous serez aussi
¢tonné de constater I'avant-gardisme
dont 'auteur fait preuve dans ses
recommandations visant a prévenir
d’autres accidents.

Vos réponses au sondage sont encoura-
geantes. Si vous n'avez pas encore répon
du et n’avez pas le goat de remplir un
questionnaire, n'oubliez pas que vous
pouvez répondre en ligne par le biais
du site Intranet du DSV, Je publierai les
résultats du sondage dans le numéro de
I'automne, alors vous avez encore le temps
de mettre votre grain de sel.

En 1995, le DSV a publié un catalogue
daffiches et de vidéocassettes. Bien
qu'il ne soit dorénavant plus possible de
publier ce catalogue en tant que tel, je
prévois en produire une version abrégée
que j'inclurai dans le prochain numéro

de Propos de vol.

Nous avons récemment fait 'acquisition
d'une aide didactique sur I'impact sans
perte de contréle (CFIT). Ce dossier
de prévention comporte deux cahiers
d’exercice et une vidéocassette. On y
trouve également un CD-ROM englobant
le contenu du vidéo et des manuels. Vous
pouvez emprunter le dossier en question
aupres du DSV. Les demandes de pret
peuvent ¢tre adressées au DSV 3-3 par
message, courrier ou télécopieur ou
encore par I'Intranet ou I'Internet. 4

Propos de vol, n° 2, 1999




Les médias et les
enqueétes sur les accidents

Agnes Huff, Ph.D., FO 3038
Jerome Lederer, LC 0035

Introduction

ccidents d'aviation... reporters,
caméras, interviews. .. victimes,
survivants... le public. Il faut
bien 'admettre, le métal tordu, le feu et
la fumeée, la mort, la destruction et les
corps calcinés font tous des manchettes
fascinantes apres un important écrasement
d’avien. Qu'on le veuille ou non, les catas-
trophes aériennes exercent une étrange
fascination sur la plupart des gens, et le
public a le droit d’étre informé.

Lorsqu’un avion de transport s'écrase,
'accident devient immédiatement 'une
des principales nouvelles. Les médias et le
public se posent inévitablement la question
suivante : «Qulest-ce qui a pu causer I'écrase
ment?» Clest la question pressante alors que
les reporters essaient d’assembler rapidement
toutes les pieces du puzzle et de résoudre
le mysteére de P'écrasement avant I'heure de
tombée. Les journalistes qui couvrent depuis
longtemps les événements d’aviation sont
conscients des pieges que cela présente.

Se pourrait-il les reporters tentent de
réussir cet exploit quasi impossible parce

qu'ils se croient des observateurs objectifs
des événements de la vie? Quelle que soit
la raison, ils ne reculent devant rien pour
découvrir la cause d’un écrasement.

Couverture mediatique et
enquétes sur les accidents

['un des problemes, c’est que la couverture
médiatique des catastrophes aériennes et les
enquétes sur les accidents sont diamétrale
ment opposées, La couverture médiatique
est fondée sur la satisfaction instantanée,
les réponses immeédiates a des questions
difficiles, les conjectures, les suppositions et
une simplification souvent excessive d'une
série complexe d’événements. Par contre, les
enquétes sur les accidents (menées a I'échelle
nationale et internationale) sont, a juste titre,
des entreprises de longue haleine qui néces
sitent une analyse approfondie d’une foule de
détails en apparence insignifiants. Ce genre
d’enquéte exhaustive permet en définitive
d’établir la ou les causes probables d'un
accident ainsi que les facteurs contributifs.

Le sensationnalisme

est présent chaque fois
que les médias couvrent
un écrasement d’avion.
Clest d’ailleurs ce qui
inquiete I'industrie aéro-
nautique. En fait, I’Airline
Pilots Association et le
National Transportation
Safety Board comptent
parmi les organismes qui
ont exprimé leurs préoccu
pations au sujet de cas
d’inexactitudes évidentes,
de partialité dans les
reportages et d’erreurs
apparentes d'interprétation
des faits de la part des médias.
Bref, on accuse les médias de
déformer les nouvelles.

Selon le critique des médias (sic)
George Bernard Shaw, le probleme
avec les médias est qu’ils semblent
incapables de faire la distinction entre la
fin du monde et un accident de bicyclette.
Tel est le cas lorsque des vovants d’alarme

incendie de moteur qui s’allument par erreur

et des pneus qui éclatent sont qualifiés
par les médias d'expériences «proches
de la morty.

Certains reportages sont davantage axés sur
e qui «aurait pu» arriver que sur ce qui «est
arrivés. Un exemple de ce type de reportage
fondé sur des suppositions s'est produit
récemment a un aéroport de Los Angeles.
Pendant une nuit particulierement pluvieuse,
un avion de ligne a réaction a eu besoin
de presque toute la piste disponible pour
freiner. Il s’est arrété a une cinquantaine
de pieds de I'extrémité de la piste. Pas de
blessures, pas de dégats, pas d'incident —
bref, un non-événement. Toutefois, les
reporters ont poursuivi leurs recherches et
se sont demandé : «Que SERAIT-1L ARRIVE
si I'avion ne s’était pas arrété?», et ont axé
leurs reportages sur ces suppositions.

Inexactitudes, préjugés
et déformation des faits

Les manchettes relatent-elles toute I'histoire ?
Induisent-elles le public en erreur au sujet
d'un accident? La couverture médiatique
nuit-elle au processus d’enquéte sur les
accidents? Voila quelques questions aux-
quelles il faut répondre méme si le prob-
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leme de la déformation des faits par les
médias existe depuis longtemps déja.

Prenons I'exemple suivant, En 1948, un DC-3
utilisé par une compagnie aérienne pour
mettre a l'essai du nouvel équipement s’est
écrasé dans la baie prés de I'aéroport La
Guardia, tuant les deux membres d’¢quipage
abord. A la morgue, les cadavres dégageaient
une odeur indubitable d’alcool. Les tests
ont confirmé la présence d’alcool dans le
sang, et les journaux locaux ont publié les
manchettes suivantes : «Equipage en état
d’ebriete cause I'écrasements. Le procureur
local s’est intéressé a affaire,

Des prélevements sanguins ont été Envoyes
ité Yale aux fins de diagnostic, et
t confirmé la présence d’alcool.
s'agissait d’alcool méthylique

et non d'alcool éthylique utilisé dans la pré-
paration de cocktails. L'équipage avait fait

I'essai d 'une nouvelle installation de dégiv-
rage d’hélices. Plusieurs contenants d’alcool
méthylique utilisés pour le dégivrage avaient
été places dans le poste de pilotage. La force
de I'ecrasement avait fait exploser les con-
tenants, et les pilotes avaient ingéré I'alcool,

a 'univer

les tests ¢

Toutefois

vous
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Comme vous pouvez le constater, il était
faux d’accuser des pilotes ivres d'avoir causé
I'écrasement. Des réputations ont été com-
promises par des journalistes impulsifs ou
par leurs directeurs de I'information. Lors
d'une campagne électorale, M. Fiorello

La Guardia, maire de New York, a conseillé
e qui suit a ses adversaires ; Soyez certains
de vos faits avant de les déformer.» Cet
avertissement s’applique sans aucun doute
a la facon dont les médias couvrent les
accidents d’aviation.

I'an dernier, un autre accident s’est produit
a La Guardia. Un avion de ligne a réaction
ayant a son bord 63 passagers et membres
d’équipage a interrompu son décollage et
s'est écrasé dans la baie. Deux passagers ont
€té tuds, mais les autres occupants en sont
sortis indemnes. La couverture médiatique
qui a suivi ne peut étre qualifiée que de
véritable cirque :

Manchette : Délit de fuite a La Guardia :
Absences mystéricuses et confusion dans
le poste de pilotage.

Manchette : Les pilotes esquivent
Penquéte sur I'écrasement.

Manchette : Les pilotes auraient
consommeé de |'alcool.

Manchette : Cocaine trouvée dans
les débris de 'avion.

Et les manchettes sensationnelles ont
continué de paraitre malgré le fait qu'elles
s'étaient avérées fausses. Jour apres jour, des
bribes d'information faisaient surface et
amenaient les reporters a formuler d’autres
suppositions et a déformer les faits relatifs
aux circonstances de cet écrasement.

La couverture médiatique de ces deux
accidents montre que les inexactitudes, la
partialité dans les reportages et la déforma-
tion des faits par les médias existent bel

et bien. La situation est si alarmante pour
le monde de I'aviation et la profession de
journaliste qu'une nouvelle discipline appelée
le méta-journalisme se fait jour. Cette disci-
pline nouvelle mais connexe vise a aborder
de maniere critique celle du journalisme —
et c'est exactement ce que font certains
reporters. En effet, de nombreux articles
ont été rédigés par des reporters qui criti-
quaient des collegues a propos de pratiques
irresponsables et inexactes. Mentionnons,
entre autres, 'article de Christopher Hanson
intitulé « When Planes Crash, Truth is Often
Among the Victims» (lors d’un écrasement
d’avion, la vérité fait souvent partie des
victimes).

Influence des médias

La presse exerce une influence collective sur
le grand public en ce qui concerne les ques-
tions et les événements clés parce qu'elle

utilise des liaisons de communication de
plus en plus perfectionnées qui vont des
cables a fibres optiques aux satellites.
Aujourd’hui, la médiatique a raison des
anciennes limites de la communication.
Le temps et la distance ne sont plus des
obstacles aux nouvelles de derniére heure.

Ces progres se font vivement sentir dans
I'actualité. La crise au Moyen-Orient n'est
pas qu'une simple litanie de faits brutaux :
elle est aussi émotion et mouvement — et
nous sommes la, chaque soir. La technologie
des communications de pointe nous permet
d’assister au désastre au moment méme ou il
se produit et de le revivre a maintes reprises.

L'accident d’un avion de la United Airlines
survenu a Sioux City montre aussi qu'il est
possible de revivre un événement instant
aprés instant. Nous ne reprochons pas aux
médias de présenter 'événement a mesure
qu'il se déroule, parce cela fait partie des
nouvelles. Toutefois, les nouvelles télévisées
ont un puissant effet, car elles combinent
I'émotion, I'image, le style et la persuasion
pour créer un formidable outil de commu-
nication. Grace aux images visuelles, la
télévision peut fagonner I'opinion publique
et influencer la maniere dont un événement
est percu, qu'elle soit positive ou non. Et
comme vous le savez tous, la perception est
ce qu'il y a de plus important... Le public
ne connait pas ce qu'il ne voit pas, n'entend
pas ou ne lit pas. Par conséquent, plus que
les ¢vénements eux-mémes, la «réalitéx est
devenue ce que les médias présentent.

Les journalistes chevronnés savent que la
fagon dont ils se servent des faits et inter-
pretent la vérité démontrable est tout
aussi importante que les faits eux-mémes.
Les attentes du public imposent certaines
exigences aux meédias, qui doivent tenter de
donner au public ce qu'il réclame. Cette
quéte d'information instantanée peut juste-
ment aboutir a des conclusions prématurées
qui peuvent déformer la vérité. Nous féli-
citons les reporters qui ont le courage et
la patience d’attendre des preuves solides
avant de tirer des conclusions au sujet
d'un écrasement.

Comment les médias
déforment-ils les faits
et pourquoi?

Existence de la partialité

En regle générale, les médias sont le miroir
quotidien des événements et des activités, le
reflet des pensées et des actions de la société,
Bon nombre d’entre nous se raccrochent a
la notion idéaliste selon laquelle nos médias
sont parfaitement objectifs. En réalité, une
telle notion n'existe pas et ne peut exister.

La partialité est inhérente @ la couverture de
tout événement, y compris un écrasement
d’avion, et provient de 'indifférence ou du
parti pris des reporters et des directeurs de
I'information a I'égard de certaines questions,
et méme des ceilleres des gens. La partialité
nait également de la susceptibilité des médias :
une fonction cognitive qui influence le choix
des faits et des circonstances selon qu'on
est sensible a certains et indifférent a d’autres.

La partialité de la couverture médiatique
est évidente lorsqu’il s"agit, par exemple,
de la question du pro-choix et de I'anti
avortement. En effet, le Los Angeles Times
a publi¢ les résultats d’un vaste sondage
indiquant que les médias était nettement
pro-choix. Le critique des médias David
Shaw a mené plus de 100 interviews et
étudié les reportages sur I'avortement
pendant plus de 18 mois. Il a trouvé
«une foule d’exemples... qui peuvent étre
uniquement qualifiés d’injustes envers les
personnes opposées a 'avortement, que
ce soit par le contenu, le ton, le langage
ou I'importance accordée a la question.

Les médias, une entreprise

Le caractere sensationnel d'un événement
et la perception que le public en a finalement
découlent du fait que les médias sont un
milieu compétitif. En bout de ligne, ils
dépendent du bon vouloir et de 'appui
des «clients», c'est-a-dire les lecteurs, les
téléspectateurs et les commanditaires. Les
réseaux se préoccupent des cotes d’écoute
et les journaux, du tirage.

Ainsi, il faut avant tout «capter» I'auditoire
qu'essaient d’obtenir les médias rivaux. Des
catastrophes aériennes sensationnelles ont
tendance a engendrer T'intérét du public
ou une curiosité morbide qui suscite son
attention. Des nouvelles troublantes sont
beaucoup plus efficaces que des nouvelles
positives ou neutres et, tant que les nouvelles
tragiques continuent d’entrer, lauditoire reste
a I'écoute. Les reporters qui sont objectifs
doivent communiquer leur information au
bureau de la rédaction. Est-il possible que
des faits soient déformés a ce niveau?

Tout en reconnaissant que les médias

sont une affaire de gros sous, nous
devons admettre que les reporters et les
journalistes sont extrémement compétitifs.
Meilleur est l¢ reportage et plus grandes
sont les chances d’obtenir une promotion,
un emploi plus important, voire ce prix de
journalisme tant convoité (mais combien
illusoire). Nous saluons les journalistes
qui sont capables de rapporter les faits
objectivement en faisant abstraction de
leur situation personnelle.
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Absence de
corroboration adéquate

La couverture médiatique est déformée du
fait que les reporters utilisent des expressions
comme «on dit que» ou «tel que rapporté
par». Cela laisse entendre que l'exactitude
des faits n'a pas éteé vérifiée parce que ces
derniers ont ddja servi et qu'ils satisfont donc
aux exigences en matiére de diffamation.
Nous comprenons que dans le cas des nou-
velles de derniére heure, comme lorsqu'il
s'agit d'un ecrasement d'avion, les journalistes
n'ont pas toujours le temps de vérifier ou
de corroborer tous les faits avant |'heure

de tombée.

Néanmoins, en utilisant I'expression «on dit
quen, le journaliste évite d’assumer la res-
ponsabilite de son reportage. 11 en va de
meéme pour les sources anonymes. Prenons
comme exemple cet article du New York Daily
News au sujet du pilote qui était implique
dans 'écrasement survenu a La Guardia
I"an dernier et qui s'est couvert le visage
pendant que les détectives I'interrogeaient

. a appris le Daily News.»
«... a déclaré un enquéteur.
«... selon la source.»

Aucune source vérifiable ou crédible n'a
é1é citée dans 'article.

Technologie moderne

Une technologie informatique de plus en
plus perfectionnée risque d'aggraver les er-
reurs attribuables au fait que l'information
n'est ni vérifiée ni compléte. Les bases de
donnees répertorient la plupart des arti-
cles importants, et les journalistes peuvent
facilement y avoir acces pour obtenir de la
documentation et des données complémen
taires. Or, parce que ces articles renferment
souvent des erreurs et des inexactitudes, ils
contribuent a la désinformation et les
médias continuent de déformer les faits.

Par conséquent, les personnes ou les
organisations qui estiment que les médias
ont déformé la verité en diffusant des infor-
mations inexactes se doivent de veiller &
ce que des corrections sojent apportées.
Celles-ci permettent de mettre les choses
au clair, car si l'inexactitude demeure, la
verité elle aussi reste déformée.

Méconnaissance
de l'aviation

Si les journalistes manquent d'expérience
lorsqu’il s'agit de couvrir des écrasements
d’avion, c’est partiellement en raison de
I'excellente fiche de sécurité de I'aviation.
En effet, puisque les compagnies aériennes

connaissent relativement peu d’accidents,
les journalistes ne sont peut-étre pas pré-
parés a faire face a de telles situations aussi
changeantes et complexes.

I faut s’attendre a ce que les faits soient
quelque peu dénaturés lorsqu'un reporter
relativement inexpérimenté doit couvrir un
événement complexe comme |'écrasement
d’un avion de ligne. Son manque de con-
naissance du processus d’enquéte sur les
accidents, de la terminologie pertinente et
de la sécurité aérienne peut entrainer des
inexactitudes et déformer les faits 2 mesure
que l'information est communiquée.

Peu de gens, y compris les reporters
inexpérimentés, savent que le copilote

et le commandant se relayent aux com-
mandes pour le décollage et I'atterrissage.
Laffirmation «le copilote était aux com-
mandes» peut amener le profane a tirer
des conclusions erronées, notamment
que le commandant était incapable ou
irresponsable, et méme qu’il n’était pas
dans la cabine au moment de 'atterrissage.

Quelle incidence
les médias ont-ils
sur Penquéte?

Ingérence sur
les lieux de I'accident

Le fait que des personnes non autorisées se
trouvent sur les lieux de 'écrasement pose
prableme aux enquéteurs qui essaient de

faire leur travail. En effet, les enquéteurs

doivent COMPOSeT aveg la presence souvent
indésirable des medias, laquelle est per¢ue
comme une entrave au processus d’enquéte.

Récemment, plus de quarante représen-
tants de la presse écrite et télévisée se sont
présentés sur les lieux d'un écrasement
dans les quelques heures suivant 'accident.
Certains ont tenté de s'introduire dans les
chambres d’hopital ou se trouvaient les
survivants et dans les morgues temporaires.
D’autres ont eu recours a des tactiques
ingénieuses, par exemple en survolant les
licux a bord d'un hélicoptére loué, nuisant
ainsi aux opérations de communication,
de sauvetage et de récupération,

Conjecture et cause du jour

La concurrence entre les médias et I'absence
de réponses immédiates peuvent inciter les
reporters a formuler des suppositions sur
la cause de |'écrasement. Cette tendance
aux suppositions s'accentue lorsqu'il 'y a
aucun porte-parole autorisé pour répondre
aux questions des médias. Les reporters qui
ne peuvent joindre personne finissent peut
étre par tirer leurs propres conclusions en
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se basant sur des informations incomplétes
afin de combler le vide, jusqu'a ce que des

représentants officiels de I'information pub-
lique arrivent sur les licux pour donner des
détails factuels.

Voici un exemple de ce qui se produit
quand les médias ne disposent pour ainsi
dire d’aucune information autorisée. Peu
apres la catastrophe de Tchernobyl en
Union soviétique, 'agence United Press
International a cité un résident non identifié
de Kiev qui a déclare (inexactement) que
le nombre de morts se chiffrerait a plus de
2 000. Le New York Times a cité un touriste
de Long Island qui a repété ce que son guide
avait dit au sujet des morts. Ces deux rapports
«non confirmés» ont donné lieu a une dés-
information par une réaction en chaine.
Résultat : le président Mikhail Gorbatchev
a reproché aux médias occidentaux d’avoir
exagéré et déformé la gravité de la crise.

C'était vrai peu de temps apres I'accident,
mais les événements ultéricurs ont montré
que les effets étaient beaucoup plus graves
qu'on l'avait cru a origine. Ni la presse ni
M. Gorbatchev n’avaient eu raison dans
leurs suppositions.

Les médias tirent parfois des conclusions
prématurées d’'informations qui peuvent étre
prises hors contexte, comme par exemple les
enregistrements des conversations dans le
poste de pilotage. Aprés que ceux de l'écrase-
ment a La Guardia ont ét¢ rendus publics,
on pouvait lire les grands titres suivants :
«Les pilotes de I'avion qui s'est écrasé & New
York : frustrés et impatients». La conversa-
tion des pilotes avait été prise hors contexte,
et 'on avait tiré des conclusions au sujet de
leur ¢tat émotionnel a partir de quelques
remarques glanées dans la transcription.

Il existe un projet loi visant a prolonger le
délai de publication de la transcription des
enregistrements des conversations apres
un accident. A I'heure actuelle, le NTSB

a 60 jours suivant un écrasement pour
communiguer une partie de la transcription,
et ces bandes magnétiques recoivent habi
tuellement beaucoup de publicité. ALPA
invoque l'atteinte a la vie privée des membres
d'équipage, et les journalistes considérent
que le fait de retarder la publication des
transcriptions nuit a la communication
rapide de 'information.

Réputations ternies

Puisque plus de 70 p. 100 des accidents
d'aviation sont attribuables a une défaillance
humaine, il est facile de voir comment les
ient tirer des conclusions
trop hatives et affirmer que C’est la «faute
du pilotes. Des reportages fondés sur des
suppositions et dépourvus de toute preuve
concluante peuvent nuire a la réputation

reporters pourr

des pilotes et créer une perception négative
a I'égard de la profession dans son ensemble.

L'Airline Pilots Association est a ce point
preoccupée par la publicité négative dont
les pilotes font I'objet qu'elle a lancé une
campagne visant a mettre I'accent sur le
professionnalisme des pilotes. Des reportages
inexacts n'ont pas seulement pour effet de
causer du tort aux personnes et a leur carriére;
ils nuisent également aux organisations,
comme le démontrent les paragraphes

qui suivent.

A la demande de la FAA, toutes les
compagnies a¢riennes reconnues doivent
présenter des rapports sur les difficultés
mécaniques en vol qui mettent en cause
de I'équipement de sécurité essentiel. Une
grande compagnie aérienne consciencicuse
a décidé de faire «ce qu'il fallait» en com-
muniquant tous les problemes mécaniques,
liés ou non a la sécurité. Cette attitude con
trastait avec celle de ses concurrents, qui
présentaient uniquement les renscignements
demandés. Par conséquent, la liste de la
compagnie en question était beaucoup
plus longue que celle des autres.

Un reporter d'un important quotidien qui,
au dire d'un représentant de la compagnie
aérienne, «voulait probablement gagner le
prix Nobel pour la sécurités, s'est vu remettre
tous les dossiers de la FAA sur les défaillances
mécaniques. Le reporter a 1ot fait de découv-
rir la prédominance de cette compagnie
aérienne en ce qui concerne le nombre de
difficultés meécaniques. Dans le journal, on
a nomme cette compagnie comme étant la
plus dangereuse du pays en raison du nombre
relatif de problemes mécaniques signalés.
Cet article négatif a été reproduit partout,
ce qui a nui considérablement a la réputa-
tion d’'une excellente compagnie aérienne.

Influence exercée
sur les témoins oculaires

Souvent, ce sont les médias et non les
enquéteurs qui sont les premiers a inter-
viewer les témoins oculaires et les survivants
sur les lieux de accident. Les recherches
ont démontré que les questions posées au
sujet d'un événement influencent la fagon
dont les témoins oculaires «se souviennents
de ce qu'ils ont vu (Loftus, 1977), ce qui
est dailleurs conforme au principe selon
lequel les souvenirs sont modifiés par le
type de question posée.

Ainsi, les souvenirs de témoins crédibles
peuvent étre altérés apres des interviews
exténuantes avec les médias. Cela peut nuire
a I'enquete sur I'accident étant donné que
les témoins oculaires fournissent souvent
de précieux renseignements.

Les enquéteurs connaissent les techniques
non conflictuelles d’interrogation des

témoins, mais les médias font du journalisme
d’enquéte. Alors que les médias cherchent le
responsable, les enquéteurs du gouvernement
cherchent la ou les causes probables afin que
ce genre d’accident ne se reproduise pas.

Détresse psychologique

Cest déja assez difficile d’étre mélé a un
écrasement d’avion, mais c'est encore pire
lorsque les survivants, les victimes et les
parents doivent faire face a toutes sortes
d’émotions 2 mesure que les manchettes
quotidiennes font état d’'une nouvelle cause de
I'écrasement. [l arrive souvent que les seules
informations accessibles au public soient
celles qui proviennent des médias. Les faits
inexacts et déformés que renferme la couver-
ture médiatique peuvent engendrer des per-
ceptions negatives tout en prolongeant I'agonie
des personnes touchées par I'écrasement.

Effets sur les
conclusions de I'enquéte

Méme si l'activité médiatique peut influer
sur le déroulement d’une enquéte, clle n'a
aucune incidence sur ses conclusions parce
que les enquéteurs sont des professionnels
qui accomplissent leur travail de maniere
professionnelle. [Yapres I'un des auteurs,
qui a été le premier directeur du bureau de
la sécurité du CAB (dont est issu le NTSB),
«Je ne me souviens pas que les médias
aient eu une incidence sur les conclusions
d'une enquéte, et j'étais en poste lors du
déces du sénateur Lundeen et de actrice
Carol Lombard, épouse de Clark Gable.
Essentiellement, nous, les enquéteurs,
faisions notre travail comme si les médias
n'existaient pas. Notre agent des affaires
publiques s'occupait de la presse en ce qui
avait trait a l'information factuelle.»

Comment peut-on favoriser
Péquité et Pexactitude

des reportages sur les
accidents d’aviation?

Education

Lune des fagons de veiller a ce que les
reportages sur les accidents d’aviation
soient justes et exacts consiste 4 renseigner
les reporters sur le processus d’enquéte.
Clest déja ce qu'a accompli I'Aviation/ Space
Writers Association avec la publication de
sa brochure sur les accidents d’avion et les
médias d'information. Cet outil médiatique
sert de référence aux reporters, rédacteurs,
directeurs de l'information et photographes
qui peuvent étre affectés a la couverture
d'un accident d'avion.

En plus de comprendre le processus
complexe d'enquéte sur les accidents, les

reporters qui se spécialisent dans l'aviation
et qui possedent une certaine connaissance
technique peuvent étre affectés a la couverture
d’accidents aériens, plutot que le chroniqueur
de I'alimentation ou des affaires. Il est utile de
comprendre les détails propres a l'industrie,
car cela peut constituer un formidable atout
qui permet de présenter un article factuel
et impartial. Bien entendu, il se peut que

le directeur-rédacteur en chef nous accuse
d’ignorer le mode de fonctionnement

des médias.

La presse peut également aider a ramener
une tradition plus «objective» en n"adoptant
pas d’attitude accusatrice et en cessant
d’exploiter le caractére sensationnel des
accidents d’aviation. L'ISASI pourrait
peut-étre offrir les services de certains
membres pour aider les médias dans leurs
reportages sur les accidents d’aviation.

Les médias ne sont pas les seuls qui peuvent
benéficier de ce processus éducatif. Les
enquéteurs doivent eux aussi comprendre
le role et les responsabilités de la presse.
En sachant & quoi s'attendre de la part des
reporters, les enquéteurs pourront mieux
se préparer a faire face a leur présence
inévitable et a leur participation a la
divulgation stricte de données factuelles
deépourvues de toute supposition.

Relations proactives
avec les médias

Lélaboration d'un programme proactif de
relations avec les médias devrait également
favoriser la responsabilité des médias vis-
a-vis de leur couverture des accidents. 11
est essentiel de nouer des rapports avec des
representants clés des médias afin d'établir
des relations franches et honnétes, et ce,
avant qu'un accident se produise.

Le maintien de relations avantageuses de
part et d’autre serait profitable a long terme
pour le public, les médias et le monde de
I'aviation. Les médias peuvent étre extréme
ment utiles a la compagnie aérienne en cause
¢t aux enquéteurs en diffusant les numéros
a composer pour obtenir des renseignements
sur les passagers, en localisant les témoins
oculaires ou méme en trouvant des débris
de l"avion. Lors de I'accident de Sioux City,
les reportages au sujet de débris manquants
ont été largement diffusés et ont permis

de récupérer une piece cruciale du moteur,
ce qui s'est révélé important aux fins de
I'enquéte.

Les relations avec les médias doivent faire
partic intégrante de tout plan d'intervention
en cas d'accident. Il ne faut pas considérer
la presse comme |'«ennemis; au contraire,
il faut I'accepter comme membre (restreint)
de I'équipe d'enquéte sur I'accident.
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Porte-parole

Intelligent, averti, respecté, calme, clair,
accessible, convaincant. . ., voila des adjectifs
qui décrivent le porte-parole idéal aupres des
médias. Cette personne assure la communi-
cation entre les lieux de I'accident et le monde
extérieur. [l faut done mettre constamment
I"accent sur la formation en relations avec
les medias afin que les agents d’information
publique des compagnies aériennes et du
gouvernement soient a I'écoute des besoins
de la presse et acquierent les compétences
nécessaires pour communiquer de maniere
efficace. Tls doivent avant tout conserver
crédibilite et intégrité, faire cesser les rumeurs
en corrigeant les inexactitudes et fournir
des renseignements a jour.

Un bon relationniste tire parti de toutes
les ressources et fait appel notamment aux
personnes qui connaissent bien les divers
systemes de bord et qui deviennent alors
ses conselllers techniques. U'information
qui est communiquée doit étre transmise
dans le contexte de I'enquéte, et il faut rap-
peler périodiquement aux médias que les
mises a jour sont concluantes (en elles-
mémes). Le concept de la gestion dans le
poste de pilotage devrait s’appliquer aux
relations entre I'industrie et les médias
dans les situations d’urgence.

Relations de coopération

Pour travailler ensemble avec efficacite, les
enquéteurs et les médias doivent se respecter
les uns les autres et étre préts a faire face
aux conflits qui surviendront inévitablement.
[l est primordial de comprendre les respon-
sabilités et les limites de autre. On peut
mieux saisir le role des médias en se mettant
a leur place, ce qui ne s'est peut-étre pas
tellement fait jusqu’a maintenant.

[l est indispensable de connaitre les besoins
des médias et d’essayer d'y répondre pour
établir des relations de coopération. Ce peut
étre aussi simple que de confier & une per-
sonne la tache de répéter qu'aucun autre ren-
seignement n'est disponible pour I'instant,
au lieu d’opter pour «nous n'avons rien a
dires. La compréhension, la tolérance et les
compromis sont nécessaires a I'établissement
de relations mutuellement avantageuses qui
rendront plus équilibrée la couverture des
écrasements d’avion.

Conclusion

Lorsque le prochain écrasement se produira,
soyez certains qu'il suscitera encore beaucoup
I'intérét du public et 'attention des médias,
ce qui pourrait donner lieu & des inexacti-
tudes et a une déformation des faits par
les médias. Les enquéteurs et les médias
doivent travailler ensemble en professionnels

afin de couvrir tous les accidents d'aviation
de maniére juste, exacte et objective,

En résumé, on ne peut y parvenir qu'en
¢tant conscient des risques de déformation
des faits, en collaborant avec les médias et
en offrant une formation aux personnes
chargées des relations avec les médias.

Les auteurs tiennent a remercier les nombreux
journalistes, reporters et directeurs de I'in-
formation qui, au fil des ans, ont contribué
a la sécurité aérienne en rapportant les faits
de maniere énergique et sans tomber dans
le sensationnalisme. Ils ont la satisfaction
d’informer le public sans avoir a expliquer
des faits dénaturés précédemment et méritent
qu'en les en félicite.

Nous reconnaissons que de nombreux
reporters ct journalistes ont fait preuve d'une
attitude constructive dans leurs articles sur
des accidents survenus dans le passé. Nous
recommandons que I'ISASI et 'AWA présen
tent ensemble une récompense annuelle
pour les efforts déployés par les médias

en vue de couvrir les accidents en toute
objectivité, franchise et impartialité.

Les opinions exprimées dans la présente
sont celles des auteurs et ne représentent
aucune compagnie ni organisation. 4
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Texte reproduit avec l'autorisation du
magazine ISAST Forum fév 1990

UICONQUE a déja été militaire
sait fort bien que lorsque les
dés sont jetés et que tout va mal,
le «consensus» et les «belles paroles»
des commandants ne tiennent plus.
Lorsqu’on dit a quelqu’un de sauter,
il est normal de s’enquérir seulement
de la hauteur du saut.

Quoi qu'il en soit, il n'y a que deux facons
d’interagir avec des subalternes : la bonne
et la mauvaise. Voici quelques conseils
qui vous seront d’une grande utilité.

1 Incitez votre personnel a s'engager. 11
w s'agit d'une regle fondamentale pour
amener votre personnel a s'exécuter.
Ceux et celles qui amenent d’autres
personnes a produire des choses sont
des leaders plutot que des «tyrans».

Les gens obéiront a contrecoeur aux
ordres d'un «tyran» parce qu'ils y sont
obligés. Ils accompliront leurs taches
avec enthousiasme pour un leader
parce qu'ils le veulent vraiment. Il y
a bien des fagons d’amener des gens
a vouloir participer.

Apprenez a connaitre vos

= subalternes et a déterminer ce
qui motive chacun d’cux. L'examen
permanent des personnes qui relevent
d’un directeur est un élément indis-
pensable pour les amener a donner leur
plein rendement. Leurs buts et aptitudes
sont les principaux outils i la portée
du directeur, et I'on pourra les déter-
miner quen «étudiant» les personnes.
Rehausser l'importance de leur travail
et de l'individu peut s’avérer tort
efficace et bénéfique.

Or, les gens sont différents a bien d’autres
égards. Des ¢éloges en temps voulu peu-
vent inciter une personne i se surpasser.
Toutefois, telle autre personne pourra en
tirer un sentiment de supériorit¢ par rap-
port aux autres; la critique constructive
pourrait constituer un meilleur incitatif.
Dautres personnes encore perdent tout
courage sous le poids de la critique; il est
évident qu'il doit exister une autre solution
et le directeur compétent v parviendra.

Il se peut fort bien que cette solution
existe ailleurs qu’au travail. Les buts
et attitudes des gens sont fortement
influences par les antécédents person
nels et la vie de famille. Par consé
quent, amener les subordonnés a
s'extérioriser peut étre trés utile.

A LINTE

outer. Les directeurs qui
a connaissent leurs employés — leurs
inquiétudes, leur personnalité, leurs
points faibles et leurs atouts — savent
forcément ce qui les motive. La meil-
leure facon de les connaitre, et la plus
rapide aussi, est de les laisser parler, de
les sortir de leur coquille, de les ques-
tionner. La personne qui sait écouter
s'en tire fort bien, les grands parleurs
sont intimidants et contraignent leur
interlocuteur a se taire. N'essayez jamais
de dominer une conversation ou une
réunion, & moins d'y étre vraiment
obligé. Sil'un des votres et vous-méme
ouvrez la bouche en méme temps,
cédez la parole a votre subalterne.,

3 sevic ot

Il'y a un hic! Sortir quelqu’un de sa
coquille ne se fait pas en un tour de
main. Je répondrai qu'il faut y mettre le
temps qu'il faudra. Planifier, puis agir :
deux éléments clés d'un poste de cadre.

Critiquez ou réprimandez de facon

= positive. Obtenez tous les faits
pertinents, examinez-les et cherchez
I'accord des intéressés. Proposez ensuite
une solution efficace pour I'avenir.
Quand vous critiquez, assurez-vous de
porter votre critique sur la méthode et
non sur le but visé. Commencez d’abord
par féliciter votre interlocuteur, le cas
¢chéant. Toutefois, la modération a
bien meilleur gout. Il y a des personnes
qui se méfient des compliments trop
souvent répétés.

5 Critiquez ou blamez en privé.

» L'évidence méme, direz-vous?
Or, cette régle ¢lémentaire est brisée
tous les jours dans des centaines d’or-
ganisations. Réprimander quelqu'un
en présence d'autrui est humiliant et
honteux pour la personne concernée
et n‘apporte que de la rancoeur plutét
que le désir de s'améliorer. En outre,
le fait de critiquer ses subordonnés
en présence de collegues du ministere
¢branle leur autorité et leur moral,

6 Adressez des ¢loges publiquement.
= Les éloges bien mérités valent leur
pesant d'or — et les ¢loges exprimés
devant d’autres personnes en multiplient
I'impact. Les compliments remontent le
moral, la réputation et la confiance en soi.
Clest un élément capital dans la for-
mation de bons officiers subalternes.
Cependant, il faut faire en sorte que la

PRATIQUES

'PERVISEURS

personne louangée mérite bel et bien
les compliments et que |'on reconnait
¢galement I'apport de toute autre
personne mise a contribution,

Soyez prévenants. Les chefs

w affables sont la pierre angulaire
d'équipes dynamiques, laboricuses et
loyales. Ces chefs sont polis avec leurs
lieutenants et mesurent toujours la
portée de leurs décisions. Ils sont con-
scients que leurs employés ont de gros
problémes aussi bien au travail qu'a la
maison et qu'ils ont de la fierté, une
personnalité et de I'amour propre.
On gagnera beaucoup a considérer
ces qualités comme des atouts plutot
qu'a les écraser.

Déléguez des pouvoirs aux

s subalternes. Encore une regle
«évidente» qui est souvent violée, La
délégation des pouvoirs est I'essence
méme de Padministration. Vous n'étes
pas directeur si vous ne déléguez certains
de vos pouvoirs, et n'est pas machiniste
quiconque ne saurait faire fonctionner
une machine. Les directeurs qui veu-
lent vaquer & tout découragent leurs
subalternes qui les percoivent comme
des rivaux.

Le personnel compétent quittera le service;
d'autres se tiendront a I'écart et laisseront
le «patron» accaparer toutes les taches.

Et ce dernier n'aura plus de temps pour
le travail de réflexion et de planification
qui est un élément important
de ses fonctions.
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Soulignez la contribution de vos

s employés. Sattribuer le mérite
d’un acte qui revient a quelqu'un
d’autre detruit 'esprit d’initiative et
le desir d’assumer des responsabilités.
Reconnaitre la contribution de ses subal-
ternes amene deux recompenses : on
leur attribue le mérite du travail accom-
pli et 'on reconnait que les directeurs
ont constitue une équipe compétente,

10 Evitez la trop forte pression ou

 la domination. Cette facon de
procéder engendre des «suiveux». Un
directeur autoritaire et des subordonnés
motivés ne font pas bon ménage. Les
chefs qui sont excessivement vigoureux
ne font que pousser leurs employés a
s'exécuter — ce qui n'est pas du tout
reposant comme peut I'étre la collabo-
ration qui s'établit d’emblée entre un
chef de file pondéré et son équipe.
Les directeurs compétents font équipe
avec leurs subalternes et ne les conside-
rent pas comme de simples pions
sur I'échiquier.

1 1 Intéressez-vous aux autres per-

= sonnes et soyez compréhensifs
a leur égard. Cela revient a dire «Soyez
humains. Il n'est pas donne a tout le
monde d’¢tre chaleureux de nature,
mais meéme le directeur le plus insen-
sible peut assainir 'ambiance au sein
du personnel. Par exemple, se servir
de prénoms; a I'improviste, prendre
rendez-vous pour le déjeuner avec une
ou deux personnes; parler de passe-
temps, de la vie de famille sans étre
indiscret pour autant; ou organiser
des séances informelles sur des
questions d’intérét genéral.

S’intéresser de la sorte aux autres
personnes ne pourra que rapporter des
dividendes de loyauté et de rendement.
S’y intéresser de fagon générale ne viole
pas une autre regle intouchable de la
gestion, dont le bien-fondé est admis
par un grand nombre de directeurs, a
savoir ne pas méler vie professionnelle
et vie privée colte que colte.

Faites connaitre vos souhaits
1 2 » au moyen de suggestions ou
de demandes. Si votre personnel fait
preuve d'initiative et daptitude au tra-
vail, vous obtiendrez de bien meilleurs
résultats de la maniére douce plutot

qu’en criant des ordres ou des comman-
dements. Ne donnez des ordres qu'en
dernier recours. Si vous constatez que
seuls les ordres sont efficaces, peut-étre
avez-vous besoin de nouveaux assistants
ou ont-ils besoin d'un nouveau patron.
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1 Si vous demandez ou suggérez

= qUOI que ce soit, assurez-vous
d’en expliquer les raisons. Les gens
veulent savoir non seulement ce qu'ils
doivent accomplir, mais les raisons
pour le faire. L'explication peut étre
orale ou écrite, mais doit étre donnée
a tout prix!

4 Mettez vos assistants au courant
1 = de vos plans et programmes,
des le début. Il est vrai que les plans ne
doivent étre divulgués trop longtemps
d’avance. Toutefois, il y a lieu d’en dis-
cuter avec ses subordonnés avant qu'ils
ne soient arrétés de facon définitive. 1ls
auront vraiment conscience d'y avoir
participé et en seront tres fiers. En outre,
parce qu'ils ont participé a I'élaboration
du plan, ils pourront en assumer la
paternité autant que vous. Ils voudront
s'en porter garants et s'appliqueront

a exécuter le programme avec diligence
et précision.

Par ailleurs, les idées de vos assistants seront
peut-étre les meilleures, d’ot I'importance
de s'en ir'l\}‘il‘{."l' le }‘]Ll‘« 16t p(h\il)lx_‘.

15 N'oubliez jamais que les

a directeurs sont ceux qui
ouvrent la voie. S'ils ne sont pas
cohérents, s’ils sont en retard aux
rendez-vous, insouciants ou donnent
Pimpression de s'ennuyer — les subal
ternes le seront tout autant. Toutefois,
si I'équipe est composée de bons élé-
ments, ces derniers seront bien plus
enclins a suivre le bon exemple plutot
qu'a copier de mauvaises habitudes.

Ayez toujours une attitude
16- tres positive. Pour motiver
quelquun, il vaut mieux le compli-
menter que le critiquer, et il est de
beaucoup préférable de revaloriser
les gens plutdt que de les rabaisser
constamment.

Les personnes qui sont aptes a devenir

cadres subalternes ont besoin du respect

de leurs supérieurs et sy attendent. Fn

remontant (mais non de fagon exagérée)
leur estime de soi, le chef batit une équipe
compétente et «se batit» lui-méme.

1 Soyez constants. Les chefs

= qui piquent des crises et qui
mettent le feu aux poudres effraient
les subordonnés qui sont portés i se
replier sur eux-mémes; ceux dont la
réaction, I'attitude et le comportement
changent sans arrét les laissent perplexes.
Ni I'un ni 'autre ne peut gagner la con-
fiance et le soutien de ses employés, ce
qui est pourtant essentiel, ‘

Les directeurs et leurs emplovés subal-
ternes sont respectivement des meneurs
et des suiveurs. On ne peut vraiment
que suivre un dirigeant inébranlable

et dont les réactions sont prévisibles.

18 Montrez a vos gens que vous

w leur faites confiance et que
vous vous attendez a ce qu'ils fassent
de leur mieux. Les subalternes — et tout
le monde a bien y penser — ont tendance
a donner le rendement que 'on attend
d’eux. §'ils ont la confiance du patron
pour s'acquitter d'une tache haut la
main, nul doute qu'ils y parviendront.

Demandez 'aide et I'avis des
19- subordonnés. Cest une facon
de mettre les subordonnés a contribu-
tion, de leur donner un sentiment

d’appartenance et de les rassurer. Cela
les motive pour en faire plus qu'avant.

N'oubliez pas qu’ils ont de bonnes idées
qui ne verront peut-étre jamais le jour
si elles ne sont pas sollicitées.

Quand vous étes dans I'erreur
2 ® OU que vous commettez une
faute, avouez. Les subalternes ne s'at-
tendent pas a ce que leurs chefs soient
infaillibles, de sorte que les directeurs
ne perdront pas la face en confessant
leurs fautes — a la condition de ne pas
se tromper trop souvent! L'admission
des fautes est une preuve de I'équité
¢t de I'honnéteté des directeurs — un
atout inestimable pour tout dirigeant.
Quelqu’un a dit que les directeurs de
vaient commettre des erreurs délibéré-
ment, question de s’en confesser par la
suite! N'exagérons pas tout de méme!

2 Prétez une oreille attentive aux

n idées de vos subalternes. Ces
idées peuvent vous paraitre farfelues,
mais il est important de ne rien laisser
transparaitre. Il n'existe sirement pas
de meilleure fagon de décourager vos
subordonnés que de les ridiculiser ou
de les dénigrer. Par la suite, ils seront
muets Comme une carpe et vous serez
privés de bonnes idées quand vous en
aurez le plus besoin.

2 Si les idées sont adoptées,

= informez-en les responsables.
IIs n'hesiteront pas a appliquer a
d’autres problémes une démarche
qui a ete eprouvee. De méme, si une
idée est rejetée, dites pourquoi. Si les
raisons sont valides, elles seront ac-
ceptées de bonne foi. Si les raisons
que vous avancez ne sont pas satis-
faisantes, peut-étre n'aurait-il pas
fallu adopter I'idée apres tout.

Les idées qui semblent se volatiliser
et dont il n’est jamais plus question
par la suite n'incitent plus personne
a exprimer ses idées.

2 Attachez beaucoup d’impor-

= tance au fait que I'auteur d’une
proposition est celui qui est le mieux
placé pour en assurer 'exécution.
Lorsque deux idées de valeur égale
surgissent, on a intéreét & choisir celle
dont I'auteur sera chargé de I'exécution
du projet. Cette personne aura a coeur
de prouver que son idée est réalisable.
[l est donc de bonne guerre de «semer
des idées» dans I'esprit des gens pour
que les exécuteurs aient 'impression
d’en étre les auteurs.

2 Prenez garde a ce que vous

» dites ainsi qu'a la facon de vous
exprimer. Planifiez au préalable ce que
vous direz a un assistant dans un téte-
a-téte important, ainsi que la fagon de
vous exprimer. Choisissez les mots qui
conviennent — méme dans le cadre
d'une discussion que vous jugez sans
importance et fortuite.

Les propos du patron ont toujours un
impact sur les subordonnés. Un change-
ment de ton imprévu, un mauvais choix
de mots, éviter un sujet qu'un subalterne
a souleve, voild autant de causes de mé-
sentente et d'insécurité pouvant nuire a
I'efficacité. Des remarques inconsidérées
— sitot oubliées par ceux qui les pronon-
cent peuvent provoquer quantité de
nuits blanches et de jours éreintants
pour ceux qui en sont la cible.

25 Laissez les gens rouspéter

s modérément. A petites doses,
la rouspétance est un exutoire carac-
téristique de la nature humaine. Les
subordonnés du parfait administrateur
condamneraient probablement cette
perfection de leur supérieur. Toutefois,
la rouspétance qui se poursuit sans arrét
est tout autre chose et doit étre corrigée.

26 Ne ratez jamais 'occasion de
» faire valoir 'importance de
leur travail aupres des subordonnés.
loute personne aime a croire que le
travail qu'elle fait est important. Nous
sommes plusieurs a penser que le travail
que nous faisons est important certes,
mais, €n outre, que nous sommes
indispensables a son exécution.

3 0 Faites le point avec vos
s employés. Ils sont révolus les

jours ot 'on «malmenait» les emplovés
et les gardait dans le noir. Un systeme
d’évaluation périodique du rendement
est une bonne fagon de procéder, a
condition d’en discuter avec les princi-
paux intéressés pour qu'ils puissent
améliorer leurs points faibles et

pour dissiper toute mésentente. ¢

27 Fixez des buts pour vos

s employés, donnez-leur un
sens d’orientation et des incitatifs. I] est
important pour eux de savoir la voie a
suivre, ce qu'ils font et les raisons de le
faire, afin de tout planifier intelligem
ment et de travailler de fagon efficace.

[ est important de toujours bien motiver
les cadres intermédiaires pour les rendre
toujours plus efficaces tout en traversant
le quotidien. Par conséquent, montrez- Texte anglais gracieusement commu-
leur le rapport qui existe entre les activités niqué par la Direction de la sécurité des
quotidiennes et les buts de longue haleine. vols de la force de défense australienne
Ne leur demandez pas, par exemple, — Flying Safety Spotlight Special ~
d’étudier simplement les cotits de fonc- Supervision and Risk Management 1/98
tionnement d’un ministere; dites-leur
que cela s'inscrit dans le cadre d’un plan
visant a permettre des hausses de salaire

et que les connaissances acquises en cours
d’exécution renforceront leurs chances
d’étre promus. Donnez 4 vos employés
toute I'information possible au sujet du
ministere, de 'organisation, etc. pour

qu'ils aient une perspective de leur tra-
vail et de leur place dans 'organisation.

28 Informez les gens des ques-

m tions qui les intéressent.
Informez-les au préalable, si possible.
En tant que membres d'une équipe, ils
ont le droit de savoir ce qui se passe.
En étant au fait de la situation, ils se
concentreront sur du concret et
leurs idées seront plus réalistes.

2 9 Donnez aux subal-
= ternes 'occasion

de participer a la prise

de décisions, notam-

ment a celles qui les

intéressent davantage,

Les employés qui ont

I'impression davoir pris

part a une décision ou d'y

avoir ¢té consultés sont

bien plus enclins a y

souscrire d’entrée de jeu.

S'ils sont d’accord avec la

décision, ils auront I'impres-

sion qu'il s"agit de la leur et

vont I'entériner sans réserve.

S’ils sont en désaccord, ils el

vont s’y rallier parce qu'ils "

seront conscients que

leur point de vue a

été considére.

photos par Mike Reynol
Skytech Images

' \l\\'\" i ~
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n article publié dans le numéro

de mai 1998 de DFS-ADF Flying

Feedback faisait état d’un pilote de
Hornet qui, durant un cours de perfectionne-

ment, avait perdu conscience en exécutant

une manceuvre sous forte accélération,
Selon I'article, 'expérience du pilote co
pondait au voile noir, que 'on désig
aussi guasi perte de conscience,

Malheureusement, une partie de I'info
tion contenue dans cet article est inco
surtout certains détails concernant les
conséquences de 'exposition a une forte
acceleration et la nature exacte de la quasi
perte de conscience, au sujet de laquelle

il semble exister une certaine confusion,

Il s’agit d'un phénomene décrit depuis
peu, qui a suscité de 'intérét au cours des
derniéres années. Une bonne partie de [a
recherche sur la quasi perte de conscience
a été effectuée par la US Navy, oi un cer-
tain nombre d'incidents en vol ont été
attribués a ce nouveau phénomene,

Le présent article a pour but de rétablir
les faits en définissant la quasi perte de
conscience et en expliquant ses similitudes
et ses différences avec les effets plus connus
de la forte accélération. Il nous permet
¢galement de rappeler certains aspects
physiologiques de I'accélération au per-
sonnel navigant qui pilote des appareils
capables de fortes accélérations. |'adresse
des remerciements au commander David
McGowan de la USN, qui a fourni une partie
de I'information contenue dans cet article.

Qu’est-ce que la quasi
perte de conscience
ou A-LOC?

Lacronyme A-1.OC signifie Almost Loss of
Consciousness, c'est-a-dire quasi perte de
conscience. Elle représente un point dans
le continuum des effets de I'accélération,
qui vont de la simple augmentation du
poids apparent du pilote jusqu’a la perte
de conscience en vol sous forte accéléra-
tion (G-LOC, pour G-Induced Loss of
Consciousness), La quasi perte de conscience
differe du voile noir, du voile gris et de la
perte de conscience en vol sous forte accé-
Iération. Chacune de ces expressions décrit
un effet distinct des fortes accélérations.

La quasi perte de conscience se définit
comme une déficience des fonctions céré-
brales induite par une forte accélération et
qui n'est pas accompagnée d'une perte de
conscience correspondante. Elle est causée
par des accélérations rapides et de courte
durée, par exemple une exposition de trois
secondes a +6 G. De maniére caractéristique,
le pilote qui subit une quasi perte de con-
science éprouve une diminution de ses
capacités intellectuelles souvent accompag-
née d’une inconscience de la situation.

UN NOUVEAU PROBLEME

LIE A L'ACCELERATION

Squadron leader David Newman, MB, BS, DAVMED, MRAeS
Instructeur-chef, RAAF Institute of Aviation Medicine

Les symptomes sont nombreux et variés, et
on estime qu'ils dépendent de la partie
du cerveau qui est affectée. Les symptomes
signalés par les pilotes de la US Navy incluent
des contractions des mains, de I'immobilité,
de I'engourdissement, des picotements, de
I'apathie, une incapacité de parler et de la
confusion. On pourrait dire que le pilote est
temporairement devenu faible d'esprit. 11
peut voir et entendre, mais il n'est nullement
intéressé par ce qu'il voit ou ce qu'il entend.

La quasi perte de conscience est généralement
trés breve, soit environ cing secondes; cepen-
dant, elle peut provoquer une incapacité
de 10 & 15 secondes. Ce qu'il faut retenir,
Clest quelle n’est pas nécessairement suivie
d’une perte de conscience totale (G-1LOC).
Toutefois, si l'accélération est maintenue
ou augmentée, la perte de conscience peut
étre totale. Elle est alors attribuable au niveau
d'accélération et non & la quasi perte de con
science qui I'a précédée, Si I'accélération
cesse et si la circulation du sang au cerveau
est rétablie, les symptomes de la quasi perte
de conscience disparaissent assez rapidement.
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Un exemple de quasi
perte de conscience

Lincident suivant donne un exemple de
la quasi perte de conscience :

Une formation de quatre appareils F/A-18
du USMC se dirigeait vers le circuit de

El Toro apres un deuxieme avitaillement
moteur en marche, au cours d'une manceuvre
de combat aérien de deux sorties. Le 3¢
appareil tourne & un niveau d’accélération
plus élevé qu'il est nécessaire. Le pilote du
4¢ appareil voit le 3¢ appareil dériver du
virage et descendre vers le sol. Le 4 lui lance
I'appel «remertez les gaz, remontez». Le 3
entend l'appel, et comme il I'a expliqué plus
tard, «cela v'avait absolument aucun intérét
pour luix. 1l croyait qu'il faisait «un réve
agréable et il n'avait pas du tout l'impression
de volers. Durant cette manceuvre, le numéro
3 avait perdu de I'accélération, puis, une
fois que la circulation sanguine a été rétablie
dans son cerveau, il a ramené I'avion, repris
de I'altitude et atterri sans encombre.

"2 du lques secondes, et les prin-

cipaux symptomes ressentis par le pilote

étaient I'inconscience de la situation et une
incapacité mentale de courte durée. Cet
exemple montre clairement que la quasi
perte de conscience constitue un danger
appréciable pour la sécurité des vols.

La perte de conscience en vol sous forte
accélération (G-LOC) est généralement
beaucoup plus grave et provoque une inca-
pacite beaucoup plus longue. Elle peut
entrainer une peériode d'incapacité totale
d’environ 15 secondes, durant laquelle le
pilote est absolument et entiérement incon-
scient. Pendant cette période, le pilote se
détend et le niveau d’accélération revient
ala normale. Si laltitude est suffisante, le
pilote entre dans une autre période d’inca-
pacité relative pendant encore 10—15 secondes.
A mesure que 'accélération diminue, la
circulation sanguine du cerveau se rétablit,
mais les fonctions cérébrales ne reviennent
pas immédiatement a la normale, La con-
fusion, la désorientation et une inconscience
de la situation sont fréquentes chez le pilote
qui a éprouvé une perte de conscience en
vol sous forte accélération. Le danger est
di au fait que pendant 30 secondes, le pilote
n'est pas réellement aux commandes de
son appareil. Dans 50 p. 100 des cas, il n'a
aucun souvenir d'avoir perdu conscience.
En ce qui le concerne, il est resté éveillé et
en plein contréle de appareil pendant
toute la durée de la sortie.

La perte de conscience en vol sous forte
accélération a tendance a causer une inca-
pacité mentale plus longue que la quasi

trop élevé, I'épisode

perte de conscience. Malheureusement,
peu de gens savent qu'apres une perte de
conscience totale, les fonctions mentales ne
sont pas pleinement rétablies avant le lende-
main. Trente secondes aprés I'événement,
le pilote a retrouvé entre 90 et 95 p. 100 de
ses capacités, ce qui lui permet de ramener
I'appareil en toute sécurité. Cependant, il
doit dormir pendant une nuit complete
pour récupérer 100 p. 100 de ses capacités
mentales. J'ai pu le vérifier personnellement
au cours d'un essai mené dans la centrifu-
geuse de le la base aérienne de I'USAF a
Brooks au Texas. Les pilotes qui ont subi
une perte de conscience totale présentent
souvent une forme de répression psycho-
logique ou de déni de la réalité, le cerveau
essayant sans succes d'expliquer la perte de
ces 30 secondes de vie. En conséquence, le
pilote peut se sentir apathique, déprimé et
dégu (entre autres choses!) pour le reste de
la journée. Le meilleur traitement est encore
une bonne nuit de sommeil.

Voile gris et voile noir

Pour terminer, je décrirai brievement les
phénomenes du voile gris et du voile noir.
Le voile gris se définit comme une perte de
la vision périphérique et il est bien connu
de la plupart des pilotes militaires. 1] se
produit normalement & une accélération
de +3 a +4 G. Quant au voile noir, qui se
définit comme une perte totale de la vision,
il apparait a un niveau d’accélération un
peu plus élevé, de lordre de +4 a4 +4,5 G,
Le pilote conserve toutes ses autres facultés
el peut encore parler, entendre et piloter
son appareil. Le voile noir résulte du fait
que la pression sanguine dans la téte est
inférieure a la pression interne de I'ceil, ce
qui empéche l'oxygene d’atteindre la rétine.
Cette faible pression sanguine suffit & pre-
server les fonctions cérébrales; cependant,
si le niveau d’accélération augmente (de
+4,5 4 +5,5 G), l'apport sanguin a la téte
est interrompu et le pilote perd compléte-
ment conscience (G-LOC). Le voile noir
n'entraine pas une bréve période de confu-
sion mentale et d'incapacité motrice, comme
le laisse entendre I'article de Flying Feedback.
Ces manifestations caractérisent la période
d’incapacité relative qui suit la perte de con-
science sous forte accélération, comme il
est précisé ci-dessus. Le voile noir n’est
rien d’autre qu'une simple perte de vision.
Il indique toutefois que le pilote approche
la limite de sa tolérance aux fortes accéléra-
tions, La perte de conscience totale surviendra
si 'accélération est maintenue suffisamment
longtemps ou si elle augmente. Le pilote
devrait considérer les symptomes du voile
gris et du voile noir comme des signes
annonciateurs de la perte de conscience
sous forte accélération.

Il ne faut pas confondre ces diverses
expressions, qui désignent des phénomenes
distincts. La quasi perte de conscience n'est
pas la méme chose que le voile noir. Le voile
gris, le voile noir, la quasi perte de conscience
et la perte de conscience en vol sous forte
accélération représentent différents points
du continuum des effets des accélérations.
Les futurs avions de combat pourront
atteindre des niveaux d’accélération plus
élevés que les avions actuels, et tout ce qui
concerne les accélérations deviendra plus
complexe. Il ne fait aucun doute que la
quasi perte de conscience sera de plus en
plus reconnue comme une incapacité tem-
poraire du pilote. Il importe donc que les
pilotes qui sont soumis a de fortes accéléra-
tions connaissent I'existence du phénoméne
de la quasi perte de conscience.

Bon vol! #

Quelques mots
sur l'auteur

Le squadron leader David Newman
s'est enrolé dans la Royal Australian
Air Force en 1987 et est diplémé de
la Faculté de médecine de la Monash
University depuis 1989. Aprés avoir
effectué son internat et sa résidence
au Alfred Hospital de Melbourne,

il est muté a Point Cook, a Laverton,
puis a Williamtown ou il passe trois
ans. En 1997, il accepte un poste
d’officier d’échange dans la RAF, ou il
suit le programme de médecine aéro-
nautique de Farnborough (et obtient
la premiére place). En février 1998, i
est nommeé a son poste actuel d‘in-
structeur-chef de I'lnstitute of Aviation
Medicine de la Royal Australian Air
Force a Edinburgh, SA.

David est spécialisé en physiologie
des fortes accélérations et il termine
actuellement un doctorat sur l'adap-
tation cardio-vasculaire aux fortes
accélérations. Il a publié de nombreux
articles sur la médecine aéronautique
et il est membre de plusieurs organi-
sations, dont I'Association de médecine
aéronautique et spatiale, I'lnternational
Society for Gravitational Physiology
et la New York Academy of Sciences.

Reproduit avec la permission de
I'Australian Defence Force (ADF)
Flying Safety Spotlight 4/98
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vOile nOiR
d’un pilote de Hornet

a mission se poursuivait apres

une premiere manceuvre de mise

en condition sous accélération,
prévue dans les TPO, suivie de trois
mises en place en vue de manceuvres
de combat aérien. Au cours de la qua-
trieme mise en place, Hornet 2 s'était
mis en palier sous 0.4 g pendant envi-
ron cing secondes. Le stagiaire assis
en place avant a prématurément amorcé
un virage de dégagement en inhalant,
puis est sorti de son virage pour attendre
I'appel de dégagement de Hornet 1,
lequel est venu environ deux secondes
plus tard. Une seconde inhalation n’a
pas €té exécutée, et Hornet 2 a com-
mencé un virage de dégagement en
piqué dans le plan vertical sous une
accélération maximale de 7 g. Le taux
d’application des forces g a été con-
stant jusqu’a 7.0, puis aprés un virage
d’environ 90° (cing secondes), les
forces d’accélération ont diminué a
4.5 g alors que I'avion continuait un
virage en piqué a 20° dans le plan ver-
tical a 14 500 pi. Le stagiaire a bord
du Hornet 2 a tenté de communiquer
un message «knock-it off» (stop combat)
a deux reprises. Toutefois, a cause d'une
confusion mentale et d’une incapacité
motrice, il n'a pas été en mesure d’ap-
puyer sur le bouton d’émission. A ce
moment, le commandant de bord assis
en place arriére a pris les commandes
et a terming le vol. Le stagiaire a retrouvé
scs esprits environ cing secondes plus
tard. La mission a ¢té terminée, et
I’avion est retourné a la base. Le
commandant de bord était aux
commandes, mais il a remis les
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commandes au stagiaire environ dix
minutes plus tard pour 'exécution du
circuit et de I'atterrissage. Uavion s'est
alors posé sans autre incident,

Apres la sortie, le stagiaire a indiqué

a son instructeur qu'il avait subi un
voile noir complet, accompagné d’une
désorientation spatiale, mais qu'il était
d'avis qu'il avait vraisemblablement subi
une perte de conscience sous forte
accelération (G-LOC). 1l a ajouté qu'il
n‘avait pas ¢té en mesure de reprendre
"avion en mains. Un examen médical
du stagiaire a permis de déterminer :

* quil n'avait pas volé au cours
des 24 heures précédentes;

+  qu’il avait pris un petit déjeuner
normal le matin;

*  qu'il ne prenait aucun
médicament;

+  quil n’avait pas manqué de
sommeil au cours des trois
nuits précédentes; et

«  quil était médicalement
apte au vol,

L'expérience décrite par le pilote
correspond a un phénomene connu
sous le nom de «voile noir », aussi
connu sous l'acronyme «A-LOC ». 11
s'agit d’une perte compleéte de vision
causée par la réduction du flux sanguin
dans la rétine de P'ceil. 11 ne se traduit
pas par une perte de conscience com-
pléte (G-LOC). La bréve période de
confusion mentale et d’incapacité
motrice peut étre attribuée a la perte

complete de vision. Si le pilote avait été
véritablement victime de G-LOC, la
période d’incapacité totale aurait été
beaucoup plus longue (habituellement
30 secondes) et elle aurait été suivie
d’'une période d’incapacité partielle
(Jusqu'a deux minutes). Elle s’accom-
pagne aussi d'une perte de mémoire
complete des événements qui se sont
produits pendant la période d'incon-
science et de celle qui suit par apres.

Le stagiaire s’est souvenu du fait qu’il
n'avait pas exécuté une manceuvre
de contraction anti-g appropriée au
moment de I'incident. Celle-ci avait
été inefficace puisque la bande vidéo
indiquait qu'il avait fait & ce moment-
la un appel indiquant la présence

de cibles et le déploiement de leurres.
La cause de I'incident est directement
attribuable a I'inefficacité de la
manceuvre de contraction anti-g
exécutée par le stagiaire. Ce dernier

a immeédiatement reconnu qu'il était
victime d’un voile noir et il a de toute
évidence pris le temps de communi-
quer avec le pilote en place arriére.
De plus, un délai raisonnable (cing
secondes) s’est écoulé avant que I'in-
structeur ne fasse la distinction entre
une erreur d’inattention d’un stagiaire
en pleine capacité de ses movyens

et I'incapacité motrice dans laquelle
celui-ci s'est retrouvé. C’est un temps
de réaction normal qui indique aux
autres instructeurs la nécessité d’étre
vigilant au sujet de I'état d’un stagiaire
pendant des manceuvres sous forte
accélération. @

TYPE: CF188771
LIEU: 4e Escadre, Cold Lake
DATE : 20 Novembre 1996

L’avion en question subissait une inspection de
maintenance périodique numéro un. Alors qu'on
tentait de régler le train d’atterrissage gauche, on
s'est aperqu que la biellette de ce train n’était pas
en bon état de service. Travaillant seul, un techni-
cien cellule a défait I'extrémité inférieure de la
biellette, a placé le levier de train dans la position
UP et a branché I'alimentation extérieure. Au
moyen d’un banc d’essai hydraulique, le techni-
cien a appliqué le plein débit, puis il a augmenté la
pression hydraulique pour déverrouiller la contre-
fiche transversale du train gauche. Le train avant
et le train droit étaient munis de goupilles de
stireté sol. La contrefiche transversale s'est déver-
rouillée, et le train gauche est rentré avant que le
technicien puisse réduire la pression hydraulique.
Comme la biellette n’était pas attachée, le train
gauche s’est mal aligné et il s’est coincé contre la
plaque d’arrét d’urgence, du c6té intérieur. Le
technicien et son superviseur ont inspecté le train
d’atterrissage coinceé et ils ont conclu a tort qu'il
était en position rentré et verrouillé. Incapable de
remettre en place la biellette, le technicien et son
superviseur ont décidé de repositionner le train
gauche en libérant de la pression de I'amortis-
seur du train principal. Lorsque la pression a été
relachée du train principal, le train gauche est
retombé et s’est déployé vers l'arriére, frottant
contre le cadre du fuselage arriere. Le cadre a été
déformé sur environ un pouce vers l'arriére, et 'avion
a subi des dommages de catégorie D. Heureusement,
il n'y a eu aucun blessé,

Le remplacement de la biellette a été effectué a
I'encontre d’un message de maintenance (DMGAC
23644, 1817007 Nov93) qui indique qu'un seul
train d’atterrissage ne doit pas étre rentré lorsque
les autres sont pourvus de goupilles de sireté sol.
Les militaires en question n'étaient pas au courant

de ce message, lequel avait été promulgué trois

ans avant 'accident, et les instructions techniques
n'avaient pas été modifiées en conséquence. Lorsqu'on
commande la rentrée d’'un train d’atterrissage alors que
les autres sont goupillés, le train non goupillé rentre
beaucoup plus rapidement qu'en temps normal.

Bien que l'instruction de maintenance ne précise pas
combien de personnes sont nécessaires pour effectuer
des rentrées de train aux fins de maintenance, le techni-
cien savait qu'au moins trois personnes étaient nor-
malement utilisées. Le technicien a décidé de rentrer le
train seul. Il a aussi placé la charrette hydraulique
du coté droit de I'avion, de sorte qu'il ne pouvait
pas voir la contrefiche transversale du train gauche et
déterminer a quel moment elle était déverrouillée.

Une fois que le train gauche s'est coincé, le technicien et son
superviseur se sont entendus sur des mesures qui, a leur avis,
régleraient la situation. En fait, les mesures prises par la suite par
le technicien et son superviseur ont aggravé le probleme initial
et ont causé des dommages de catégorie D a I'avion. Le techni-
cien et son superviseur se sont heurtés a un probléme inhabituel
pour lequel ils n'avaient aucune expérience preéalable. La décision
de procéder hiativement et sans consultation constitue une erreur
de jugement. L'enquéte a conclu que cette erreur de jugement
avait €té la principale cause de I'incident.

A la suite de I'incident, les instructions techniques ont été
modifi¢es pour interdire le goupillage partiel et pour préciser
le nombre de personnes nécessaires a I'exécution d’une rentrée
de train aux fins de maintenance. Le personnel de maintenance
de I'escadron a aussi préparé une proposition de modifica
tion au fascicule 043 de I''TFC, lequel réduit le risque de ren
trer dans son logement un train partiellement démonté. Enfin,
on a rappelé aux membres du personnel de maintenance
de l'unité que face a une situation anormale, ils devraient
sarreter, obtenir de I'aide et réfléchir a toutes les solutions
;‘l'\\jE‘]L'\ avant \i‘.l:_’,ir‘ *
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TYPE: CC144610
LIEU: Keflavik, Islande
DATE: 29 sep 1997

Le 29 septembre 1997, on avait confié au 434¢
Escadron d’appui tactique (434 CS) une mission
d’évacuation aérienne de Sarajevo a Fredericton
(Nouveau-Brunswick). Un avion Challenger a décollé
de la 14¢ Escadre de Greenwood a 3 h 20 UTC
avec cing personnes a son bord et a atterri quatre
heures plus tard dans des conditions trés venteuses a
Keflavik, en Islande. Pendant que I'avion roulait sur
la voie de circulation E2 en direction de 'aérogare de
Keflavik, un fort vent de travers soufflant par rafales
a soulevé I'aile droite de 'appareil. Pendant que
I'équipage tentait d’orienter avion face au vent, ce
dernier a quitté la surface asphaltée de la voie de cir-
culation et a roulé sur une distance de quelque 1 200
pieds sur 'entrepiste en herbe et en gravier avant de
s'immobiliser dans la boue. L'équipage a coupé les
réacteurs et tous les occupants ont évacué 'avion
sans autre incident.

Lenquéte a déterminé que 'avion était en bon état

de service avant de quitter la surface asphaltée de la
voie de circulation de I'aéroport de Keflavik. Toutefois,
I'appareil a perdu sa capacité de freinage normale
lorsque le vent a soulevé I'aile droite. Méme si le train
d’atterrissage principal droit est demeuré en contact
avec la surface de la voie de circulation, le vent a suf -
fisamment soulevé 'aile droite pour déclencher I'ouver-
ture du contacteur d'interdiction de train et faire ainsi
passer 'unité logique de commande train en mode de
vol. Lorsque I'avion roule a une vitesse inférieure a 35
neeuds, ses freins sont désactivés lorsque 'un des con-
tacteurs d’interdiction de train principal s'ouvre et que
le systtme d’antidérapage est armé, comme c'était le
cas pour 'avion en cause. Pour réactiver les freins, on
doit couper le systeme d’antidérapage et appuyer de
nouveau les freins. Uéquipage n'a pas fermé le systéme
d’antidérapage. Cette procédure est expliquée dans
le manuel d’exploitation et dans le guide de réaction
rapide du Challenger, mais il ne s’agit pas d'un ¢l¢-
ment qu'il faut obligatoirement mémoriser. Pendant la
course de I'avion sur I'entrepiste, le faisceau de cables
du train, les raccords et les contacteurs de proximité
d'interdiction de train ont été endommagés et le dis-
positif d’orientation du train avant ainsi que les freins
sont devenus inopérants.

Au moment de 'accident, les rafales a Keflavik étaient
légerement supérieures a la limite de vent total de
50 neeuds stipulée dans les IPO du 434 CS. Le CETA
a analysé les limites de vent de 50 nceuds et la limite
de vent de travers de 25 noeuds et a démontré qu'elles
étaient valable pour un avion légérement chargé
dont les volets sont rentrés et les déporteurs sortis.
Cependant, on a déterminé que la configuration de
I'avion en cause (volets a 30 degrés et déporteurs
rentrés) avait permis au vent de soulever I'aile droite,
ce qui a directement fait perdre au pilote la maitrise

en direction de I'appareil. U'enquéte a également révélé que la
documentation existante de Pavion ne contient aucune direc-
tive sur la configuration de I'avion a adopter pour le roulage
au sol par grand vent.

On a noté en cours d’enquéte que le commandant de bord avait
choisi un acrodrome de destination et un aérodrome de dégage-
ment IFR ot I'on prévoyait des vents supérieurs a la limite de
vent absolue de 50 neeuds de Iavion. En outre, le plafond prévu
a 'a¢rodrome de degagement n'était pas conforme aux critéres
métcorologiques stipulés dans la PFC 100 et I'équipage en cause
ne satisfaisait pas aux exigences de repos du 434 CS. Parmi les
facteurs ayant contribué a I"accident, lenquéte a mentionné une
surveillance inadéquate, un manque de jugement, de la fatigue
et une dysrythmie circadienne (syndrome du décalage horaire)
de I'équipage.

A la suite de cet accident, le 434 CS a mis sur pied un programme
de responsable de permanence. On a modifié les IPO de I'escadron
pour y inclure des consignes relatives au roulage par grand
vent ainsi que les mesures a prendre lorsque I'appareil quitte
une surface asphaltée. On a suspendu les opérations aériennes
pendant deux jours pour permettre aux équipages de I'escadron
de revoir diverses questions relices a la culture et aux normes
de I'escadron. On a rappelé a tous les équipages de I'escadron
la nécessité absolue de suivre la totalité des ordonnances, con-
signes et reglements pertinents. On modifiera le manuel de
vol de I'avion Challenger du MDN afin de stipuler une limite
de vent total de 50 neeuds (y compris les rafales) au décollage
et a latterrissage et une limite de vent de travers de 25 noeuds
(y compris les rafales) au decollage et a I'atterrissage. On
specifiera également dans le manuel de vol le positionnement
appropri¢ des volets, des déporteurs et des ailerons pour le
roulage au sol par grand vent. Finalement, les actions rapides
a prendre dans le cas d’une perte de freinage feront désormais
partie des éléments que devront obligatoirement mémoriser
tous les pilotes de Challenger des FC. #

TYPE : CT114156 Tutor

LIEU : Moose Jaw SK,
R180/26nm

DATE : 10 décembre 1998

Le matin du 10 décembre 1998, une formation de

six appareils du 431 EDA effectuait des manceuvres
d’entrainement au sud de BFC Moose Jaw. Les appareils
étaient en formation en téte de fleche, la position
extérieure gauche étant inoccupée. La manceuvre,
appelée «spirale verticale gauche vers la droite », com-
prenait un renversement sur la gauche, suivi par une
descente dans un virage renversé vers la droite pour
revenir en palier. Le chef de formation en titre n’était
pas présent, et la formation était dirigée par Snowbird 7.

Alors que la formation se trouvait dans une inclinaison
a droite d’environ 50 degrés dans le cadre d’un virage
en palier a 1 200 pi AGL et a une vitesse de 260 KIAS,
Pintrados de I'aile gauche de 'appareil numéro 6 est
venu en contact avec 'extrados du coté droit du
stabilisateur de 'appareil numéro 2.

Tout le stabilisateur et une partie de la dérive se sont
séparés de I"appareil numéro 2, et 'appareil est sorti

de la formation par le dessous. L'appareil numéro 2 a roulé

a I'envers sous trés forte accélération négative, a décroché et

a piqueé verticalement au sol. Le pilote s’est éjecté et a subi des
blessures mortelles en touchant le sol. U'appareil s'est écrasé
au sol sur le dos et a subi des dommages de catégorie A.

Au moment de I'impact, I'appareil numéro 2 se trouvait a environ
14 pi latéralement et a 5 pi verticalement de I'appareil numéro 6.
Lenquéte préliminaire n'a pas encore permis de découvrir des
indices de défaillance de matériel ou d’une défectuosité de
systéme avant impact qui aurait pu contribuer a I'accident. Une
partie de I'épave a été expédiée a Ottawa pour analyse détaillée.

L'enquéte n'a pas encore déterminé si le pilote de I'appareil
numero 2 s'était éjecté a I'intérieur du domaine d’éjection pre-
scrit. Toutefois, on a déterminé que les les agrafes Airlock de
la trousse de survie rigide du pilote n’étaient pas raccordées
lorsque la séquence de séparation siege-pilote s’est produite.
Le cordon «maritime» du pilote n’était pas attaché non plus.
Le contact apres ¢éjection s’est produit entre le pilote, le siege
¢jectable et la trousse de survie rigide non attachée du pilote.
La violence de ce contact aprés éjection n'a pas été déterminée
et fait 'objet d’une enquéte.

Lenquéte a été transférée de la 15¢ Escadre de Moose Jaw a la
DSV Ottawa. @
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TYPE : Hypoxie -

CC 130 Hercules
LIEU : Thulé (Groenland)
DATE : Le 27 aolt 1998

Le 27 aotit dernier, un CC130 part de Thulé, au
Groenland, 2 destination d’Eureka {T.N.-Q.), avec, a
son bord, deux équipages de mise en place de CC130,
pour récupérer deux aéronefs déroutés par mauvais
temps. Apres le décollage, I'équipage constate un
manque de chauffage dans la soute  fret. A 3 000, puis
a 10 000 pieds, le commandant de bord, remarquant
une pressurisation insuffisante, discute de 'opportunité
de maintenir I'altitude cabine a 10 000 pieds. Entre-
temps, le mécanicien de bord tente de régler la pression
cabine manuellement.

Lavion plafonne a FL180. Ualtitude cabine atteint
presque 10 000 pieds et la pression différentielle par
rapport a la cabine est d’environ 5 pouces (ce qui est
de 8 a 10 pouces de moins que la normale). A FL180,
I'altitude cabine passe a 14 000 ou 15 000 pieds, et la
pression différentielle tombe & 1/2 pouce en dépit
d’efforts incessants pour la contréler manuellement.

Apres la mise en palier, un des commandants de bord
(CB1) de I'équipage de mise en place se rend au poste
de pilotage pour signaler que le reste de I'équipage et
lui-méme manifestent des symptémes d’hypoxie. 11
suggere le masque a oxygene pour I'équipage de bord.
Il propose également que 'avion descende a 10 000
pieds. Le CB demande au navigateur I"altitude mini-
male de franchissement d’obstacles (MOCA). On lui
répond que 'obstacle le plus élevé en route est de 7 700
pieds. Le CB comprend 8 700 pieds et calcule que Palti-
tude de sécurité devrait étre de 13 000 pieds, une fois
ajoutés 2 000 pieds a cause de la région montagneuse a
survoler, plus 2 000 pieds pour tenir compte de la tem-
pérature. Le CB ordonne le masque a oxygéne pour
le personnel et procede a la vérification d'urgence vu
la pression réduite dans la cabine. Dix minutes plus
tard, a FL180, 'avion commence 4 descendre jusqu’a
13 000 pieds.

Apres avoir discuté des effets physiologiques de Phypoxie
avec le deuxieme commandant de bord (CB2) de
I’équipage de mise en place, le CB1 retourne au poste
de pilotage. En constatant que Pappareil vole a 13 000
pieds (altitude cabine d’environ 11 000 pieds), il met
fortement en doute la décision ne pas voler a 10 000
pieds, étant donné les conditions météorologiques
de vol a vue (VMC) qui prévalent entre I'avion et le
sommet des obstacles au sol. Les trois CB continuent
a discuter de 'opportunité de voler a une altitude de
13 000 pieds, compte tenu notamment de la marge
de franchissement d'obstacles. Au bout de 15 minutes
passées a une altitude de 13 000 pieds, I'avion redescend
a 9 000 pieds, dés que le CB établit que "obstacle a
bien été franchi.
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Etant donné le mauvais temps sur Eureka, le pilote décide, apres
avoir consulté les autres CB, qu'il ne tentera pas de se poser a cet
endroit. avion revient donc a Thulé, a une altitude de 10 000
pieds. Le CB2 propose de s’occuper des manceuvres d’approche
a Thulé puisque le copilote (coté gauche) montre peut-étre des
symptomes d’hypoxie. Le CB envisage les choix qui s'offrent a
lui et décide que le personnel navigant désigné restera en place
pour l'approche et Iatterrissage; le CB1 est toutefois invité a
demeurer dans le poste de pilotage en cas d’urgence. Le service
du controle de la circulation aérienne est avisé d’un incident

physiologique a bord.

o

A l'arrivée du Hercules & Thulé, Péquipe du commandant du
controle des déplacements air (CCDA) rencontre les trois CB
afin de revoir I'incident. Les trois équipages sont ensuite acheminés
vers hopital pour des examens medicaux et une consultation
aupres d'un des médecins de 'air de I'escadre. Pour cause de
santé, I'interdiction de vol a été limitée a vingt-quatre heures,

a condition qu'aucun autre symptome ne se manifeste. Une
deuxieme réunion se tient le soir méme pour les quinze personnes
qui ¢taient a bord afin de tirer les legons de ce qui s'est passé.

D’apres les estimations, 'appareil a passé environ dix minutes
au-dessus de I'altitude cabine de 13 000 pieds et quinze minutes
a une altitude cabine de 11 000 pieds ou plus. Un seul des mem
bres du personnel navigant déclare avoir peut-étre eu des symp-
tomes d’hypoxie, tandis que huit des dix membres de 'équipage
de mise en place disent en avoir présenté des indices.

On a constaté par la suite que la turbine de conditionnement
dair de la soute a fret avait fait défaut dix heures apres son
installation (la période de fonctionnement entre révisions varie
généralement de 1 350 a 1 800 heures).

L'enquéte subséquente permettra de juger de l'opportunité des
gestes du personnel navigant, d’évaluer la gestion dans le poste
de pilotage du point de vue du personnel navigant et des rap-
ports entre les trois équipages, d’étudier les problemes de main
tenance et d’examiner la possibilité de faire accepter par les
¢quipages en général le fait de voler a plus de 10 000 pieds
sans masque a oxygene. ¢

Accomplissement

Sergent Gerry Slater

Le sergent Slater conduisait un chariot 4 fourche le long

du couloir réservé aux véhicules de 'aérodrome lorsqu'il

a remarqu¢ un appareil Fairchild Merlin civil circulant avec
un morceau de tissu dépassant de son logement de train
droit. Uappareil venait d’embarquer les passagers et roulait
tout en attendant son autorisation de décoller. Le sergent
Slater a immédiatement alerté le contréle de la circulation
acrienne, demandant que soit donné a I'appareil I'ordre de
s'immobiliser. Apres en avoir recu I'autorisation du controle
de la circulation aérienne, le sergent s'est dirigé sur I'appareil
avec son chariot et, utilisant des signaux manuels, a ordonné
a I'équipage de mettre les freins et de couper les moteurs.

Il s’est ensuite approché de I'appareil et a décroché de la
jambe du train le morceau de tissu caoutchouté qui y pendait.
L'appareil est retourné a son aire de stationnement et le
sergent Slater a remis le morceau de tissu a un technicien
d’entretien.

La compagnie a indiqué qu’il s’agissait d’'un matériau d'isolation
matelass¢ des conduits hydrauliques se trouvant en haut du
compartiment de train d’atterrissage. La conception du train
d'atterrissage du Merlin est telle que, lorsque le train est sorti,
les trappes du compartiment sont fermées. Les risques qu'une
défaillance se produise a I'insu des pilotes étaient donc trés élevés.

Professionalisme

Lextréme vigilance du sergent Slater et le professionnalisme
dont il a su immédiatement faire preuve ont permis d’éviter
un accident probablement catastrophique. Bravo ! #

Caporal Carl Schouten

Durant une inspection de la téte du rotor d’un hélicoptére
Griffon avant un vol d’essai, le caporal Schouten a remarqué
la présence d’un résidu noir autour de I'un des boulons
qui maintiennent le support du plateau oscillant au som-
met de la transmission principale. Bien que le boulon
ait été muni d'un fil frein, un examen plus poussé a révélé
qu'il était possible de le dévisser avec les doigts. Le caporal
Schouten en a immédiatement avisé I'autorité de mainte-
nance compétente.

Une inspection spéciale a été entreprise sur la base et les
boulons de six autres appareils se sont révélés ne pas étre
serrés au couple requis. L'incident ayant ét¢é signalé aux
autorités supérieures, une inspection spéciale de la toute
la flotte a été ordonnée.

Le professionnalisme et la circonspection du caporal
Schouten ont permis de détecter un sérieux risque de
défaillance en vol. Merci a lui. ®
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Capitaine Martin Pesant et
Caporal-Chef Claude Dallaire

Alors qu'il effectuait un vol d’essai aprés maintenance
sur un hélicoptere Griffon, le capitaine Pesant a remarqué
un probléeme de réglage de la manette des gaz. Pousser la
manette au-dela de la position correspondant a I'effet de
sol produisait une augmentation du régime dépassant les
cent pour cent. Ayant contacté le fabricant, il se s'est fait
dire qu'une telle chose était normale. Insatisfait d’une
telle réponse, il s'est adjoint les services du caporal-chef
Dallaire afin de tirer I'affaire au clair.

Le caporal-chef Dallaire n'a pas tardé a confirmer qu'il y
avait bien un probléme : 'angmentation de la vitesse du
moteur lorsque la manette se trouvait en position d’effet
de sol résultait d’un mauvais réglage. Une inspection
spéciale menée au niveau local a confirmé que huit autres
appareils connaissaient le méme probléme. Tous ont
€t€ réparés dans les quarante-huit heures. I’échelon
supérieur de maintenance a été averti et une inspection
de I'ensemble de la flotte a été ordonnée.

Bien que ce mauvais réglage n'ait pu, en soi, étre a
l'origine d’un accident, il aurait pu contribuer a un
enchainement d’événements pouvant entrainer un acci-
dent ou, tout au moins, entrainer des réparations cot-
teuses et rendre I'appareil momentanément inutilisable.
La pugnacité et le sens du devoir du capitaine Pesant et
du caporal-chef Dallaire ont permis d’éviter ce qui aurait
pu étre la cause insidieuse d’une immaobilisation de
lappareil. Encore merci. #

Caporal Steven Rheaume

Alors qu'il travaillait a la vérification générale de
la corrosion d'un Aurora, le caporal Rheaume a
remarqué la présence d’arcs électriques entre le
faisceau de cables sortant du tableau de contrale
de la distribution de carburant sous pression et
le panneau d'acces des volets. Un examen plus
pousse a permis au caporal Rheaume de con-
stater que la nervure interne du panneau était
bralée sur une profondeur d’environ un quart
de pouce et nécessitait une réparation. Deux
cables étaient complétement carbonisés et tous
les cables du dispositif ont da étre remplacés.

Apres avoir signalé 'anomalie & son superviseur,
le caporal Rheaume s’est attaché a trouver
l'origine du probleme. 1l a ainsi découvert que
les panneaux fabriqués dans 'unité avaient des
nervures plus saillantes qui frottaient contre

le faisceau de cables et qui avaient tendance

a le cisailler. Une inspection menée au niveau
local a révelé qu'un autre appareil présentait

le méme probleme.

Le professionnalisme et la vigilance du caporal
Rheaume ont permis d’éviter une éventuelle
explosion due a du carburant gouttant sur des
cables électriques dénudés. Nos plus sincéres
remerciements.

Caporal Marc Fréchette

Le caporal Fréchette était chargé d'effectuer une vérification fonc
tionnelle des commandes de vol d’un appareil Hornet. Alors qu'il
branchait le poste d’essai hydraulique, il a remarqué la présence
anormale d’un débris sortant de l'orifice d'évacuation d’un pan
neau d’acces adjacent. Plutot que de se contenter d’oter ce débris,
le caporal Fréchette a décidé d'examiner de plus pres le panneau
afin de déterminer la provenance de I'objet.

Ayant ouvert deux autres panneaux d'acces, le caporal Fréchette

a découvert des morceaux de revétement de caoutchouc fluoré déchiré
et bralé. Un examen plus poussé a révélé que le capuchon de I'orifice
d'inspection endoscopique du compresseur haute pression n’avait pas
¢té correctement fixé : de I'air comprimé brilant était alors chassé
dans les interstices du panneau d’acces.

La zone du compartiment réacteur n'est normalement inspectée que
lors des operations de maintenance liées au réacteur ou lors des in-
spections périodiques. Le professionnalisme et le sens de I'initiative du
caporal Fréchette on permis d'éliminer ce qui aurait pu se révéler une
menace sérieuse pour la sécurité aérienne. Toutes nos félicitations. ®
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Caporal Kendra O'Neill

Dans I'exercice de ses fonctions, la caporale O’Neill
s'est apercue de 'apparente incohérence des
spécifications militaires d’un article d'inventaire :
deux différents types d’huile d’aviation s’étaient
vu attribuer le méme numéro de nomenclature
de 'OTAN. La caporale O’'Neill a immédiatement
appelé les unités locales et le gestionnaire des
articles concerné.

Le gestionnaire des articles a alors ordonné une
vérification de I'inventaire national et celle-ci

a révélé que de nombreuses autres unités possé-
daient également ces deux types d’huile sous le
méme numeéro de nomenclature. Le probléme
a €té corrigé : les deux types d’huile possedent
désormais des numéros de nomenclature de
'OTAN différents et leurs spécifications militaires
ont également été modifiées afin d’éviter toute
confusion possible.

L'utilisation ou le mélange d’huiles d’aviation
inappropriées a, par le passé, été a I'origine
d’accidents tragiques. Le professionnalisme et
la vigilance de la caporale O’Neill ont permis
d’éliminer un risque majeur pour la sécurité
aérienne. Nos plus sincéres remercienients. ®
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Caporal Rob Konkin

Le caporal Konkin s'apprétait a effectuer le remplacement
ordinaire du filtre d’un avitailleur lorsqu’il a remarqué
que l'intérieur du logement du filtre était recouvert
d’une sorte de suie. Trouvant ce dépot anormal et
suspectant qu’il était di a un probleme de filtre ou
de carburant, le caporal Konkin s’est renseigné aupres
du fabricant du véhicule qui lui a indiqué que ¢’était
1a le résultat d’une combustion lente a I'intérieur du
logement du filtre.

Une enquéte approfondie a révélé qu'une procédure
de modification avait été élaborée afin de remédier
a ce probleme mais qu’elle n’avait pas été mise en
ceuvre. A la suite de quoi tous les véhicules de I'unité
ont été inspectés et modifiés afin de substituer I'avi-
taillement par gravité a 'avitaillement sous pression.
Une nouvelle consigne de maintenance a été publiée
et on s'est apercu que plusieurs autres unités étaient
dotées d’avitailleurs non modifiés.

La conscience professionnelle et la diligence du caporal
Konkin on permis d’éliminer un risque majeur qui
aurait pu se révéler mortel. Mille fois merci |

Monsieur Ghislain Déry

Monsieur Déry, un technicien en avionique travaillant pour
Spar Aerospace, est chargé de la maintenance du simulateur
de Hornet de la 3¢ escadre. Monsieur Déry assistait I'instruc-
teur a sa console lorsqu'une situation d’urgence, soumise a un
pilote, se termina par ce qui aurait été la perte de I'appareil,
Bien que I'échec ait été, lors d’un premier exposé apres I'in-
struction, attribué a un défaut du simulateur, Monsieur Déry,
peu satisfait d’une telle explication, a décidé de rechercher
la cause de l'incident.

Un examen du simulateur a révélé que, si I'alimentation
électrique du bus de droite était coupée et que ce dernier était
isolé par le couplage de générateurs, I'éclairage des instruments
d’urgence ne fonctionnait plus et que les renseignements
relatifs a 'horizon sur I'écran a affichage numérique étaient
erronés. Inquiet a I'idée qu'une telle situation puisse se pro-
duire sur un véritable appareil, Monsieur Déry a contacté
les différentes sections concernées et a organisé un essai au sol
qui a confirmé que ses inqui¢tudes étaient fondées. Un rapport
d’anomalies de logiciel a été rempli et 'erreur a été corrigée.
Le professionnalisme et I'opiniatreté de Monsieur Déry ont
permis d’éliminer une menace sérieuse pour la sécurité en
vol. Tous nos remerciements, ®

Caporal-Chef Joceylyn Chagnon
et Caporal Chris MacNeil

Durant une inspection avant un paint fixe d'un Silver Star,

le caporal-chef Chagnon a remarqué une légere géne dans le
déplacement de la commande des ailerons. Bien que I'aileron
ait pu aller jusqu’au bout de sa course et que I'appareil ait été
affecté a une mission, le caporal-chet Chagnon a décidé¢ de
pousser plus avant I'inspection et a appelé le caporal MacNeil
a la rescousse. Ensemble, ils se sont mis en devoir de trouver
I'origine de cette anomalie,

Grace a la sensibilité de son toucher, le caporal MacNeil a été
capable de détecter unc légere torsion vers 'avant de la charniere
de l'aileron lorsqu'on actionnait la commande. Apres en avoir
avis¢ leur supérieur, le caporal-chef Chagnon et le caporal
MacNeil ont démaonté laileron et ont découvert que ses con-
trepoids frottaient contre le cable coaxial et le conduit de
blindage de I'armement électronique. Les colliers de serrage
du cable coaxial et le conduit de blindage étaient sérieusement
endommagés.

Le professionnalisme et la détermination du caporal-chef
Chagnon et du caporal MacNeil ont permis d’éliminer un
risque de panne d'aileron qui constituait une menace séricuse
pour la sécurité en vol. Tous nos remerciements.
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Caporal-Chef Tim Schall
et Caporal Dave King

Le caporal-chef Schall et le caporal King avaient pour tache
de découvrir la cause d'une anomalie non résolue touchant le
genérateur et le régulateur de tension d’un appareil Silver Star.
Alors qu'ils remplagaient le générateur de 'appareil, ils ont
découvert un cable brilé dans le circuit de indicateur de
charge, un sous-systeme qui n'avait pas été signalé comme
defaillant. Le peu d'espace disponible dans le compartiment
moteur ne permettait en effet d’observer ce cable que sous
un angle bien particulier et 'anomalie ne pouvait pas étre
détectée lors d’une opération de maintenance ordinaire.

Poussant leur examen plus avant, le caporal-chef Schall et le
caporal King ont découvert trois autres cables sérieusement
endommages. Ces cibles faisaient partie d'un faisceau passant
sous le réservoir de carburant principal du fuselage. Travaillant
de longues heures dans une position particulicrement incon
fortable, les deux techniciens ont réussi a épisser et détourner
de nouveaux cables entre le compartiment moteur et le poste
de pilotage. L'appareil a ensuite été vérifi¢ et déclaré bon pour
un vol de convoyage vers sa base d’attache.

Le professionnalisme et le sens de I'initiative dont on fait
preuve le caporal-chef Schall et le caporal King ont permis
d’eviter un incendie en vol aux conséquences désastreuses.
Toutes nos félicitations ! @
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Caporal Albert Camphuis

Le caporal Camphuis assurait la maintenance
ordinaire d'un systeme d’arrét d’aéronef lorsqu'il
a remarqué ce qui semblait étre de nombreuses
petites éraflures sur le dispositif de freinage. Ce
dernier avait ét¢ récemment obtenu auprés d’une
entreprise de révision civile qui avait fourni tous
les papiers requis quant a son bon fonctionnement.
En dépit de ces garanties, le caporal Camphuis,
jugeant ces éraflures suspectes, a décidé de les
examiner de plus pres.

Le caporal Camphuis a ainsi découvert que ces

eratlures ¢taient en fait des criques structurelles
du bloc freins. Enfin de compte, d’autres blocs

freins présentaient le méme défaut, un défaut qui
aurait pu provoquer une défaillance dramatique

au moment de I"arrét d’un appareil.

Le sens de Iinitiative et la conscience profession-
nelle du caporal Camphuis ont permis d'éliminer
un risque particulierement insidieux pour la
s¢curité en vol. Encore bravo !

Caporal Tony Savard

Ne pouvant capter le signal du radiophare d’alignement de
piste en raison d’une panne de son gyroscope directionnel,
le pilote d’un appareil Mooney M20 s’est retrouvé dans

I'incapacité d’atterrir a Halifax en [FR. Nayant plus
que quarante-cing minutes de carburant, il s’est vu
accorder une autorisation d’approche au radar de
précision a Greenwood. Le pilote, visiblement énervé,
devenait incapable de maintenir I'altitude ou le cap
qui lui était assignés.

Conscient du faible niveau des réservoirs de carburant de
Pappareil, le caporal Savard a alors décidé de transférer
Iapproche au radar de précision de la piste 31 a la piste
26, réduisant ainsi le temps nécessaire a I'appareil pour
finaliser son approche. Ayant pris I'appareil en charge
alors qu'il se trouvait  dix-sept milles marins au sud-est
de Greenwood, le caporal Savard a alors expliqué, avec
sang-froid, la procédure d’approche sur radar de preé-
cision au pilote afin de calmer ce dernier qui n'en avait
jamais effectué. Les encouragements du caporal Savard
ont redonné confiance au pilote qui a alors été capable de
piloter son appareil sans faire d’écarts de cap ou d’altitude.
Ce dernier a finalement terminé son approche au radar
de précision et a atterri sans autre incident avec seulement
dix minutes de carburant a bord.

Confronté a un pilote agité aux commandes d’un appareil
a I'équipement défaillant et dont le niveau de carburant
était dangereusement bas, le caporal Savard a fait preuve
d’'une assurance remarquable. Son professionnalisme et
son savoir-faire a toute épreuve ont permis de sauver un
appareil et, trés probablement, une vie. Chapeau bas ! #

Capitaine Jimmy Hrymack

& Capitaine Pat Pelletier

Le capitaine Pelletier et le capitaine Hrymack effectuaient
un vol & vue d’entrainement réciproque dans la zone d’en-
trainement local lorsque, ayant mis la manette des gaz au

ralenti pour simuler une extinction du réacteur, ils ont con-

state une augmentation de la poussée, le régime atteignant
104 %. Le réacteur ne répondant plus aux déplacements de
la manette des gaz, ils ont alors dirigé 'appareil vers la base
en prévision d’un atterrissage forcé.

Apres confirmation qu'il était bien a une distance franchis-
sable en vol plané du terrain d’aviation, I'équipage a coupé
le réacteur. Ayant effectué une vérification de pré-éjection
et coupé tous les circuits électriques inutiles afin de
préserver la puissance nécessaire a la sortie du train
d’atterrissage, I"équipage a réussi un atterrissage lisse

et manche bloqué.

Le calme et le professionnalisme dont ont fait preuve le
capitaine Pelletier et le capitaine Hrymack face 4 une situa-
tion d’urgence pour le moins inhabituelle ont permis de
sauver un appareil de grande valeur. Bien joué ! #
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Caporal Yves St-Martin

Le caporal St-Martin participait a l'inspection spéciale d’un
appareil Hornet lorsque, travaillant a proximité d’un vérin de
stabilisateur, il s'est souvenu d’un probleme de servomécanisme
rencontre lors d’une précédente inspection et a décidé de vérifier
le montage du vérin. Bien que géné par I'étroitesse de I'acces,
il a pu s"apercevoir, au moyen d’un miroir et d'une lampe torche,
que le point dancrage du vérin était dépourvu de rondelle.

Cette rondelle est censée maintenir en place la douille du point
d'ancrage avant. Sans rondelle, la pression énorme produite
par le vérin risque de faire céder le point d’ancrage, entrainant
d'importants degats au servomécanisme et le déreglement
des commandes de vol. U'escadron a alors décidé d’effectuer
une inspection complete des appareils mais n'a trouvé aucune
autre anomalie.

Le professionnalisme et la circonspection du caporal St-Martin
ont permis d'éviter une défaillance dont les conséquences
auraient pu étre dramatiques. Tous nos remerciements. ®
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Caporal Rick Pilon

Un éleve-pilote avait terminé une inspection avant vol sur un
appareil Tutor en préparation d’un examen élémentaire de vol
a vue. Alors que I'eleve s'appretait a faire démarrer Pappareil,
le caporal Pilon, enlevant la cale du train principal gauche
et jetant un coup d’'weil a ce dernier, a remarqué que 'un des
boulons qui maintiennent le frein sur la roue avait quelque chose
d’anormal. Un examen approfondi a permis de s'apercevoir
qu'une bonne moitié de ces boulons étaient desserrés.

Le caporal Pilon a immédiatement signal¢ sa découverte aux
pilotes et appareil a été arrété et déclaré inutilisable.

Le souci du détail dont a fait preuve le caporal Pilon alors
quil sacquittait d’une tache de routine a probablement
permis d'éviter un grave accident. Bien joué ! #

RA(onfez-mo; une ‘ﬁﬂo;re

Yapres ce qu'on raconte dans
les FC, un pilote s’est pris la
téte dans une fenetre du poste
|de pilotage alors que son hélicoptere était
en vol. I'histoire est fausse. Clest arrive au
sol avant le decollage, et c'est mon casque

quu est reste coince, pas ma tete.

Quelque temps apres I'incident, au spectacle
aérien de Saskatoon, une inconnue s'est
approchée de moi et m’a dit : «Je vous con-
nais, vous! C’est vous le type qui s'est pris la
tete..». A une autre occasion, j'al rencontré,
a la Naval Air Station North Island, un pilote
de I'US Nav Yy l]tii m'a demandé si les fenétres
dans les hélicoptéres américains étaient suffi-
samment grandes pour que je puisse y passer
la téte. Il semblerait que I'histoire me suit
partout oll je vais

Je suis ¢galement le copilote du Labrador
qui a du faire un amerrissage forcé pres
de Comox : C'est qu'une fumeée dcre avail
envahi la cabine et le poste de [,‘I]ut.lgr ala
suite du grippage d'un palier d'alternateur
qui, en surchauffant, avait roussi les compo-
sants les plus proches. Personne parmi les
membres du personnel navigant n'avait la
moindre idée d’ou venait le probleme. Si
nous avions su, a ce moment-la, que le palier
d'alternateur en était la cause, nous aurions
peut-étre procédé de la méme fagon. Quoi
qu'il en soit, il est toujours important de
disposer du maximum de renseignements

dans ces cas-la.

Il se trouve que des paliers d’alternateur

avaient souvent grippé dans le passé. Fn
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fait, la méme unité avait connu un incident
semblable quelques années avant mon
arrivée. Malheureusement, je n'en ai
entendu parler qu'apres mon accident,

Je me suis demandé pourquoi 'histoire du
casque qu reste cornce \|.m~§ la fenétre avait
fait si rapidement le tour de 'OTAN, alors
que les rapports sur les picces susceptibles
d'occasionner des problemes ne parviennent
pas aux personnels navigants concernes,
Nous avions lu les derniers renseignements
figurant au dossier a I'intention des membres
du personnel navigant. Nous étions au
courant aussi bien des derniers faits aéronau
tiques menagant la sécurité que des derniers
avertissements en la matiere. Par ailleurs,

notre programme de sécurite des vols a bien
resisté jusqu’ici a I'examen minutieux du

systeme de securité des vols. Des rapports

ont éteé rédigés sur les incidents passés. Le hic,

C'est que ces «histoires» ne semblaient pas
suffisammient importantes pour ceux qui les
racontaient ni pour ceux qui les entendaient.

En 'occurrence, les incidents antérieurs

concernant le grippage d'un palier d'alter-

nateur etaient l\mmnu;' maoins graves que

Jul nous est arrive. Le systeme de sécurite
des vols est submergé de rapports sur des
incidents benins pour chaque type d’aéronef.

De tels rapports sont nécessaires pour dégager

(Suite a |a page 28)

aide moi...

Il devrait avoir
lue la derniere
émiccion de
"AIRCOPC
FABLEC”

*

Extrait d'un récit publié hors commerce par Arthur P. Vivian, né en 1834 et mort & I'age vénérable de 92 ans en 1926.

e 24 juillet, il devait y avoir un lacher

de ballon a partir de Cremorne.,

C’était la deuxieme des «kermesses
aristocratiques» organisées pour venir en
aide aux tisserands de Spitalfields. Noel
Anderson et moi-méme, ne voulant rater
pareille occasion, avions pris le soin de
réserver nos places une quinzaine de jours
auparavant, et avions laissé un dépot de 1 £
sur le prix du billet de 5 £ et 5 shillings. La
matinée était maussade : un ciel couvert,
du vent froid, et toutes les allures de la pluie.
La montée était prévue pour 18 h 30 mais,
a 16 h, nous recimes un mot disant qu'elle
avait €t¢ reportée a cause du mauvais temps.
A ce moment précis, le soleil décida de faire
une apparition timide. Ne voulant pas rater
notre chance, nous partimes pour Cremorne
au cas ou une embellie permettrait la montée
apres tout.

Arrivés sur place, nous apprimes que
aéronaute, M. Lythgoe, avait quitté le
terrain, présumant que ses services ne
seraient plus requis. Toutefois, en son
absence, M. Adams, le secrétaire, avait

pris sur lui de demander le gonflement

du ballon, en se fiant justement a I'éclaircie.
[l avait aussi envoyé quérir Lythgoe pour
qu'il se prépare au départ. On nous informa
qu'il faudrait & peu preés deux heures de
temps pour gonfler le ballon. 1l était

17 h, et nous espérions donc quitter le sol
vers 19 h. Pourtant, deux heures plus tard,
le ballon n'était méme pas a moitié gonflé,
On nous demanda de patienter encore une
demi-heure, puis une autre, puis une autre
encore; résultat pratique, a 22 h, le ballon
n'était toujours pas prét. 'entendis alors
Adams demander aux responsables pour-
quoi les préparatifs étaient si longs. Il recut
alors la réponse suivante : «M. Lythgoe ne
semble pas en faveur de la chose, a cause
de la météo ». Ce a quoi Adams rétorqua :
«Ah, c'est comme ¢a ? Je m'en occupe de
suite ». Il se dirigea alors immédiatement
vers Lythgoe. Finalement, il fut décidé que

le départ serait donné juste aprés le cirque.
Par conséquent, a 22 h 30, nous prenions
place a bord de la nacelle.

1 soufflait alors une violente bourrasque et
il pleuvait des cordes. Nous étions tous deux
mal préparés pour ce vol, n'ayant sur nous
qu'une tenue d'été londonienne; ce qui fait
que Anderson dut emprunter une pélerine
d’un serveur, et moi une autre du pub Fire
King. Plusieurs badauds entreprirent de
nous dissuader de cette folie; I'un d'eux, un
vieillard, n'y allait pas de main morte. Mais
en vain puisque, a 22 h 45, apres délestage
et constitution de la puissance nécessaire au
décollage, le ballon fut liché au cri de Hands
Off ! Bien vite, nous dépassimes les badauds
en admiration, et la mer de lumiéres bleues
et rouges, accompagnés par les notes de la
fanfare. Le vent soufflait du sud-ouest. Par
conséquent, notre cap serait Nord-Est,
menant vers le centre de Londres.

Un spectacle remarquable s'offrait & nos
yeux. On pouvait reconnaitre les rues de
I'immense métropole, grace a 'éclairage
des becs de gaz. Clest commie si des milliers
d’étincelles avaient soudain revétu des
formes précises. On pouvait identifier la
Tamise, trait noir serpentant entre deux
rangées de lumiéres. Nous pimes repérer
King's Road, Belgrave Square, Hyde Park,
Regent’s Park, de méme que les gares Euston
et King’s Cross. C’était extraordinaire de
pouvoir observer la ville étalée devant nous
comme une somptueuse carte d’artillerie.
Nous étions tout au plus & 1 000 pieds au-
dessus du sol. Nous pouvions entendre le
brouhaha des rues, le grondement sourd
des fiacres et carrioles. De temps en temps,
un cri ou un sifflement insouciant nous
parvenait. Tout cela faisait que, en dépit
de la pluie qui nous trempait jusqu'aux os,
le moral était au beau fixe. Il y avait aussi
quelque chose de magique dans ce passage
a vive allure au-dessus d’un univers qui
ignorait tout de notre présence. Nous entre-

primes alors de jeter du lest pour grimper
dans la solitude ouatée des nuages. Nous
devions voler a trés bonne allure car, huit
minutes apreés le départ de Cremorne, nous
survolions la banlieue nord-est de Londres.

Au fur et @ mesure que nous grimpions,
notre entrain atteignait lui aussi de nouveaux
sommets. C'étaient refrains apreés refrains,
chansons, sifflements et hourras qui, sans
le moindre doute, devaient terroriser les gens
en bas. J'ignorais que le son puisse porter
si loin, vu qu'il n'avait plus rien pour I'ab-
sorber que I'air ambiant. Nous étions la,

a un mille au-dessus de la terre, mais ca
n'empéchait pas nos cris conjugués d'étre
clairement percus quelques instants plus
tard au sol. De temps 4 autre, nous enten-
dions nous aussi certains bruits qui nous
semblaient curieux. Un aboiement, bientot
suivi d'un véritable concert canin. Le beugle-
ment d’une vache, le bélement d’un agneau,
le clocher des villages que nous survolions.

Nous jetames encore du lest pour grimper
a une altitude supérieure. Lythgoe nous
informa que nous étions a environ un mille
et demi de hauteur. La température avait
fraichi. Lythgoe vérifiait constamment si
nous grimpions ou descendions. Il disposait
pour cela de quelque 40 000 prospectus sur
les attractions de Cremorne. Si les papiers
jetés par-dessus bord se trouvaient en dessous
de la nacelle, ¢’est que nous grimpions;
dans le cas contraire, nous descendions.

Ayant quitté le sol depuis plus d’une heure,
nous entreprimes de songer au retour. Comme
nous nous croyions & tout au plus 20 milles
de Londres et en supposant que 'atterrissage
serait un jeu d’enfant, nous tracions déja
nos plans de retour. Il fut décidé qu'en cas
d’atterrissage loin d’une gare, et s'il était
trop tard pour prendre le dernier train de
Londres, nous utiliserions un fiacre pour
nous ramener a Cremorne avant la ferme-
ture du terrain. Nous étions loin de nous
douter de ce qui nous attendait,
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Lythgoe nous demanda de prendre chacun
un sac de sable et de le tenir en main au cas
ou, a l'approche du sol, nous constaterions
que la nature du terrain n'était pas propice a
I'atterrissage. Bien vite, nous reprimes le
contact visuel avec la terre. Nous passions
alors a tres vive allure au-dessus de terrains
agricoles, parfaitement adaptés a un atterris
sage. Tout devait donc étre prét. Les sacs de
sable détachés, le grappin paré me fut confié
avec pour directive de le lacher au signal de
Lythgoe. Le cordage fut attache a la nacelle
du ballon. Au signal, je jetai le grappin.
Notre course fut soudain interrompue, et
nous ressentimes de violentes secousses.
Malheureusement, l'arrét n'allait étre que
momentané. Un instant plus tard, un terri-
ble craquement se faisait entendre. A nou-
veau, nous fendions les airs @ une vitesse
terrifiante. Le filin avait cedé !

Notre situation n'avait rien d’enviable
Emportés a vive allure, et avec le vent résol-
ument contre nous, nous avions perdu
notre grappin, seul moyen connu alors pour
Iatterrissage de ballon. Comme il faisait
nuit noire, nous courions un terrible danger
pulsque nous ne pouvions nous situer
visuellement, et que personne ne pourrait
nous aider au sol, comme c’est souvent le
cas de jour, quand des passants s'emparent
de la nacelle pour l'immobiliser,

Je dois souligner la présence d'esprit et le
sang-froid remarquables de Lythgoe.
Reagissant trés vite, il nous dit que notre
seule chance de descendre consistait 4 frap-
per un arbre ou un autre objet pouvant
déchirer la paroi du ballon. Pour ce faire,

il ouvrit de nouveau la soupape de gaz.
Nous redescendimes rapidement vers le sol.
A quelque distance de nous, nous apergtimes

une rangée d'arbres, contre laquelle Lythgoe

décida de nous lancer. A la vitesse ou nous
allions, la chose n'était pas sans risques
mais nous n'avions pas le choix. Par con-
sequent, il nous demanda de nous amarrer
au moyen des cordages et de tenir chacun
un sac de lest prét a jeter par-dessus bord
si nécessaire. Il ne restait plus qu’a attendre
I'impact. J'enroulai donc mes bras dans les
cordages et tint le sac de sable en main.

Etourdi par la violence du chog, je constatai
en revenant 3 mes esprits que le siege de
Anderson était vacant; Lythgoe, lui, était
toujours la. ['avais le chapeau complétement
aplati sur la téte et je saignais du visage. Le
fait que j"avais la téte et le visage couverts
de boue prouvait que la nacelle s'était
retournée sur elle-méme. Les bras toujours
pris dans les cordages, je tenais encore mon
sac de lest. Nous remontions comme une
fleche, et ma douleur aux oreilles en était
exacerbee, Je demandai alors a Lythgoe ce
qui ¢tait advenu de Anderson. [l n'avait pas
remarqué son absence. [l supposa qu'il avait
roulé au sol au moment du contact avec la
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cloture devant les arbres. Clent dailleurs été
mon sort si je n'avais fait usage des cordes. Il
me consola en précisant que nous touchions
probablement le sol au moment ou
Anderson avait été ¢jecté, et qu'il s'en

¢tait probablement bien sorti.

J'entendis sonner minuit a un clocher au
loin et je dois avouer que je n'en menais pas
large. Apres tout, nous étions en train de
filer vers les hauteurs  une vitesse atroce,
avec tres peu de lest car, aprés examen de la
nacelle, nous constatames que tout le sable
avait ¢té perdu sauf deux petits sacs (qui
représentaient en tout une masse de 250 1b).
Toute nouvelle tentative d’atterrissage serait
don¢ pour le moins mouvementée. Lythgoe
cherchait a vider le plus de gaz possible sans
nous mettre en péril, mais nous continuions
de grimper. Chaque fois que nous jetions
des billets par-dessus bord, nous pouvions
constater la terrible vitesse ascensionnelle,
Le froid devenait intense. Comme nous
étions trempés, nous gn‘lnlliun.\ €t nos
tremblements secouatent littéralement la

nacelle. Au départ, nous avions emporté une

bouteille de spiritueux mais celle-ci ¢tait
¢galement passée par-dessus bord. Outre la
douleur aux oreilles, j'avais de la difficulte a
respirer a cette altitude, ce que je n'avais
jamais vécu de la sorte méme a des altitudes
de 12 000 pieds en Suisse. Lythgoe évalua
notre altitude maximale a trois milles et
quart, ce qui revient a quelque 17 000 pieds...

Je ne pourrais décrire mes états d’ame
durant les atroces quatre-vingt-dix minutes
qui allaient suivre, une véritable éternité ! Je
désespérais de jamais plus fouler le plancher
des vaches. Une image me revient aujour-
d’hui comme elle me reviendra sans doute
jusqu'a la fin de mes jours, véritable
cauchemar : une course a travers les masses
nuageuses, traversées couche apreés couche,
comme par des noyés dans une mer sans
fond. De temps en temps, la lune nous
¢clairait de sa lueur blafarde, pour étre bien
vite absorbée a nouveau par la noirceur. Un
silence de mort planait a bord, interrompu
par le seul battement de la soie du ballon,
qui, dans l'atmosphere raréfiée, sonnait
comme une détonation. Ou encore par les
rares PI'OPQS q ue nous Cthﬂﬂglﬂng. con-
scients qu'il fallait ménager les énergies en
vue des moments difficiles a venir, si nous
voulions survivre a I'aventure.

Doucement doucement, nous entreprimes
de descendre. Au bout d'un certain temps,
nous pouvions de nouveau entendre les
bruits venant du sol. Un aboiement, le béle
ment d'un agneau (ah, ce que je n'aurais
donné pour étre ['une de ces bétes !). Par
contre, je percevais maintenant un autre
bruit qui montait. Etant stir de l'avoir
entendu plus tot, je fis part de mon inquié
tude & Lythgoe : ce grondement sourd,
n'était-il pas celui de I'océan ? [l parvint

presque a s'esclatfer de ma proposition,
répondant que nous étions a des lieues de
la mer. J"avais toujours des doutes mais je
commengai a me détendre car le bruit
s'éloignait.

Un quart d’heure plus tard, le ballon
changea de cap, happé par un courant
contraire. De nouveau, le grondement
se faisait insistant. Au bout d'un court
moment et grace a une percée dans les
nuages, nous fumes horrifiés de décou-
vrir que nous survolions 'océan
déchainé. Le rivage était en vue,
a moins d'un quart de mille.

En observant les brisants,
nous pumes constater, a
notre grand soulage-
ment, que nous nous
en approchions en
ligne oblique. Ce
qui veut dire que
nous retournions
vers la terre

ferme apres

avoir survolé
plusieurs milles
d’océan, une fois
que le vent nous
avait ramenés dans
la bonne direction.
Une chance comme
on n'en voit pas
souvent,

Lythgoe était
maintenant déterming :
meéme au risque de nous
écraser au sol, il faudrait,
pour pouvoir descendre
immeédiatement, vidanger
encore le gaz dés qu'on
serait au-dessus de la terre
ferme. Il me demanda de me
préparer a un choc brutal et

de sortir de la nacelle, pour
rester suspendu par les cordages
de maniere a absorber I'impact
de la meilleure fagon possible,
Je dois avouer que, & ce stade-ci,
j'avais hidte de descendre, quelle
que soit la force de I'impact.

Le vol par-dessus les nuages

et P'océan avait été si éprou-
vant que je me réjouissais a
I'idée d’autre chose, méme

si nous risquions de tomber

de Charybde en Scylla.

Suspendus a nos cordages, nous chutions
assez vite. 'impact de la nacelle provoqua
un bang terrifiant, dont nous ptimes mesur
er la force méme si nous étions suspendus
au ballon. N'eussions-nous opté pour cette
solution, je suis convaincu que nous aurions
¢té complétement écrasés. Le contact avec le
sol se fit a une vingtaine de verges seulement

de la mer, dans les herbages qui croissent
prés de I'eau. C'est maintenant que tout
allait se jouer.

Auparavant, Lythgoe m’avait enjoint de ne
lacher les cordages a aucun prix car, si je le
faisais, le ballon allégé d’autant reprendrait
son ascension avec lui suspendu par les bras
¢e qui ne pourrait qu'avoir une issue fatale,
Bien sir, la réciproque était vraie puisque,
s'il lachait prise, ¢’est moi qui remonterait
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avec le ballon. Il avait donc été convenu
que nous tiendrions bon tous
les deux. Nous fiimes ainsi
trainés au sol, suspendus
par les bras, sur plus de
2 milles de campagne,
le ballon progres-
sant par bonds
terrifiants, espéce
de monstre laché
a une vitesse
d’environ
30 milles a
I'heure, mené
par un vent
violent. Les tout
premiers bonds
furent les plus
terrifiants, car
ils représentaient
des trajectoires de
quelque 200 a 300
verges, ponctuées d’as-
censions de 80 a 100 pieds.

Je me retrouvai tantot sur le
dos, tantot sur le coté, les bras
enchevétrés de maniére inimagin-

able. Je n’arrive toujours pas a com-
prendre comment nous avons pu tenir
aussi longtemps. A un moment donné, nous
fumes trainés dans un fossé d’eau de mer
avant de reprendre notre terrible course,
Ensuite, nous passames a quelques verges
d’'une barriére, puis tout prés d'un bois. En
cas d'impact avec un obstacle en dur, nous
aurions sans doute été réduits en bouillie,
vu notre allure et la maniere dont nous
¢tions \llipt‘lldllx.

Clest la que le courage et la présence
d’esprit de Lythgoe allaient faire des mira
cles. Il s'était attaché la corde de soupape
a une main. C'est donc par son propre
poids qui maintenait la soupape ouverte,
qu'il vidangeait graduellement le ballon.
Les bonds se firent de moins en moins
spectaculaires. Nous nous trainions désor-
mais beaucoup plus longtemps au sol. Par
moments, j'entendais la voix de Lythgoe
crier : «Tiens bon, tiens bon ! ». Mais mes
bras ne pouvaient en supporter beaucoup
plus. Ils enflaient terriblement. Enfin,
i'entendis a grand-peine Lythgoe

lancer : «Nous allons licher, mais ensemble,
jambes dégagées ». Je vérifiai alors si mes

jambes ¢taient libres et, ne voyant rien
d’anormal, je demandai : «Quand 7 ».

La réponse «Maintenant ! » ne tarda pas 2
venir. Nous lachames prise instantanément.
Nous étions alors trainés au sol et mes
jambes touchaient la terre ferme.

Au bout de quelques culbutes, je me
retrouvai sur le dos, tire par quelque chose
qui me tenait au cou. Ma peélerine s'était
accrochée dans le filet du ballon. Je lui
décochai un coup sec et elle céda, pour
retomber au sol un peu plus loin. Avant
recouvre mes moyens quclquus instants
plus tard, je pus voir que Lythgoe était tout
pres, en un seul morceau lui aussi, bien que
durement ébranlé, couvert d'ecchymoses
comme moi. Il s'était fait mal au torse,

Nous pouvions voir que le ballon pour-
suivait sa course en direction d’un moulin
a vent a une centaine de verges de 13, et
nous entreprimes de le suivre. Toutefois,
nous en étions séparés par un large fossé
qu'aucun d'entre nous ne pouvait franchir
dans I'état oit nous nous trouvions. Si
nous ¢tions restés suspendus au ballon au
moment de I'impact avec le moulin, nous
aurions été grievement blessés, voire tués.
Par la suite, je demandai a Lythgoe ce qui
I"avait finalement décidé a lacher prise. I|
m'informa qu'il avait vu droit devant lui
une imposante masse blanche qu'il avait
prise pour une maison, et que ¢’était alors
la meilleure chose a faire dans les circon-
stances. Les faits lui avaient donné raison.
[l est incroyable que nous ayons pu étre
traines a cette vitesse sur plus de 2 milles de
campagne sans heurter d’obstacle dur.

Nous ¢tions la, en pleine nuit, épuisés,
¢branlés, nu-téte, les habits en lambeaux,
completement perdus dans un marécage
cotier. Mais je dois préciser que toutes
ces considerations me semblaient plutot
banales maintenant que nous étions a
nouveau sur la terre ferme, a laquelle
i"avais cessé de croire. Nous étions tout
a fait indifférents quant a la destination
a prendre. Nous tournames donc le dos
au fossé. Plus tard, nous allions rencontrer
un autre fossé, moins imposant que le
premier. Je parvins a le traverser mais
Lythgoe, qui était plus épuisé que moi,
commit I'erreur de le franchir par le
milieu, dans sa partie la plus large. |

eut beaucoup de mal a s'en dépétrer.

Parvenus finalement de I'autre coté,

nous etmes la joie de voir des cheminées
se détacher contre le ciel nocturne. 11 fallut
encore traverser un autre fossé avant d’at
teindre une maison rustique. Je cognai
violemment a la porte, Au bout d'un cer
tain temps, une fenétre s'ouvrit a I'étage
et une voix d'homme nous interpella.
Notre premiéere demande fut d'étre admis

a I'intérieur, ce a quoi la voix répondit :

«Vous venez d'oli 7 ». A la réponse «D’'un
ballon », le brave homme rétorqua en nous
claquant sa fenétre au nez.

Mais nous n’allions pas nous laisser dé-
courager pour si peu car nous risquions

de mourir de froid dehors, Je recommencai
donc a tambouriner & la porte. De guerre
lasse, la fenétre s'ouvrit 2 nouveau. Cette
fois-ci, apreés avoir obtenu réponses a ses
questions, le brave homme semblait disposé
4 venir 4 notre aide, jusqu'a ce que sa douce
moiti¢ lui intime : «Ny va pas, John ». Je
plaidai donc : «Mais Madame, laissez John
descendre; nous ne sommes pas des voleurs
et nous ne lui ferons pas de mal ». Finale-
ment, on I'entendit descendre I'escalier. La
porte s'ouvrit et le dénommé John fit son
apparition, armé d'une chandelle et escorté
par Madame, en cas de coup dur.

C'était une maison d’ouvrier. Avec ses

10 shillings par semaine, cet homme devait
nourrir sa femme et ses quatre enfants, ce
qui fait qu'il n'y avait pas grand chose a
boire ou manger. Nous n'étions pas loin
de Southwold, extrémité est du littoral
anglais. Il était 2 heures du matin. Notre
vol avait duré trois heures et quart.

Mon compagnon, complétement épuisé,
n'avait pas belle mine avec toute la boue
ramassce dans le fossé. Voyant dans quel
¢tat nous €tions et ayant fini par nous
croire, les braves gens furent charmants

a notre endroit et firent tout ce que leurs
petits moyens leur permettaient pour nous
aider. Ils allumerent un feu et mirent nos
vetements a sé¢cher. Ils nous donneérent des
habits de travailleurs. Vers 4 heures du
matin, habillés en manceuvres, nous nous
mimes en marche avec entrain pour voir ce
qui était advenu du ballon,

Epilogue

Etant revenus sur leurs pas et ayant décou-
vert les débris de la nacelle et le parapluie
de Vivian, les deux compagnons revinrent
4 la maison de leurs hotes a 6 heures du
matin pour apprendre qu'un train quittait
Darsham en direction de Londres 2 7 b 20.
Dans un cabriolet de campagne, ils purent
couvrir a temps les 6 milles qui les séparaient
de la gare. Ils débarquerent en ville a 10 h
30 «sans chapeau ni pelerine, a I'étonnement
de tous les Londoniens croisés en chemin »

A Londres, ils retrouverent Anderson,

qui etait tombé sur la téte dans un champ de
haricots ! Lui aussi avait trouvé une maison
d'ouvrier, dont I'occupant lui avait confié
que, plus tot dans la nuit, il avait percu des
hurlements inhumains venant du haut des
nuages, et qu'il avait senti le souffle

d'un corps immense le dépassant a grande
vitesse. Le train ramenant Anderson a
Londres était entré en gare a 13 h.
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En 1861, Vivian rédigea une note technique
J'en suis venu a la conclusion que, a 'heure
actuelle, le ballon est un moyen de transport
trés peu maitrisable, méme entre les mains
d’un aéronaute aguerri. Si jamais je remon-
tais a bord d'une nacelle, j'emporterais un
double jeu de grappins et de cordages.

Il me parait évident que, outre la soupape
actuelle... il faudrait disposer d'une soupape
beaucoup plus grande qu'on puisse ouvrir
immeédiatement au moment de I'impact au
sol... D'autre part, je crois que le grappin
encaisse trop tot le choc quand il accroche

immeédiatement un obstacle. On devrait

trouver le moyen de reduire la force de I'im-
pact, peut-€tre par un ressort amortisseur..,
permettant un minimum de jeu en pareilles
circonstances. Toutetols, je ne peux croire

que ce mode de transport puisse trouver un
jour des applications pratiques, compte t
des difficultés énormes que présentent les

nu

changements de cap.» 4

P\A(on‘rez-mo; une ‘ﬁﬁ‘oire

(Suite de la page 24)

des tendances. Comme il est impossible de
savoir quels petits incidents vont finir un
jour par devenir importants, il faut en étre
informés chaque fois. La lecture de résumés
ne suffit pas. Par contre, lire des rapports
complets, C'est trés ennuyeux. Tout un
dilemme! D'un cote, il faut enregistrer des
informations qui pourraient étre vitales
un jour, mais d'un autre coté, compulser
sans cesse des rapports n'est pas une tres
bonne fagon d’apprendre. On peut toujours
assister a des conférences assommantes sur la
sécurité des vols, mais il faudra se défoncer
a la caféine avant d'y arriver, et la encore,
on risque de ne pas en tirer grand-chose,

Que vient faire mon casque dans toute
cette histoire? D'abord, les cing membres
d’équipage d'un Labrador peuvent se sentir
en sécurité, car dorénavant, ils savent que
mon casque peut leur servir de radeau de
sauvetage en cas d'urgence. Ensuite, I'his-
toire du casque coincé, incident sans con-
séquence, @ non seulement circulé tres vite,
mais on s'en est souvenu. Pourquoi? Parce
que c'est une histoire drole. Le conteur et
son public 'ont trouvée intéressante. Voila
donc comment il faut s’y prendre pour
que les renseignements sur la sécurit¢ des
vols circulent de facon efficace : rendre
I'information intéressante!

Il ne suffit pas de distribuer des rapports
ni de remplir des transparents de statis-
tiques. 11 faut présenter 'information,
favoriser la discussion, en un mot, rendre
le tout intéressant!

Une derniere petite chose en terminant :
arrétez de faire des blagues au sujet de
mon casque. @

Le capitaine Matthew “Head"
Parsons
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Tu as la gouverne de direction trop sensible, Bloggs?
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Ne ten fais pas Bloggilfa‘mﬂ_s te sortirons de 1a au printemps.

Ll
!

Bon, Bloggs, tu sembles maitriser I'aspect direction,
que dirais-tu d’attaquer maintenant |'aspect distance.
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notre démarrage.
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Suggestion : 8 Lettres "Duree plus longtemps que”
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Recherche des mots de sécurité des vols

Par Capitaine JJ.P Commodore
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satety in your own work habits and
hypocrite in the eyes of your people.

shap, however slight, which befalls
vhere minor injuries go unheeded,

: ization who are actively concerned
| purpose is to cut down the heavy
people fully able and on the job.

yrevention reduce human suffering
oint — it is good business. Safety,
ations — to your organization, your
orkers. By leading your people into
fety day by day, you will win their
than that, you will gain in personal
r a good supervisor!

Tvices 98CS-0015 *4
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