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l Desequilibre de carburant cite 
dans la perte de controle d'un Learjet 35A 
L'Armee de 1'air americaine a declare que 1'equipage d'un C-21A (version militaire du 
Learjet 35A) n'avait pas de liste de verification pour 1'aider a corriger un desequilibre 
cause par une defectuosite de pompe a carburant . Pendant 1'approche d'un atterrissage 
d'urgence,1'equipage a permis que la vitesse devienne trop basse et a effectue des entrees 
de commande qui ont entraine 1'aeronef a deroger du vol controle . 
Personnel de redaction de la FSF 

L 
e 17 avril 1995, 1'6quipage d'un 
C-21 A de 1'Armee de Fair ameri- 

caine (la designation de l'armee de 1'air 
pour le Gates Learjet 35A) a declare 
une urgence en raison d'un probleme 
de carburant et s'est deroute vers le 
terrain d'aviation Thomas C. Russell 
Field A Alexander City, Alabama, E.-U. 
h'equipage manmuvrait 1'aeronef en 
approche visuelle vers 1'aeroport quand 
1'appareil s'est 6crase au sol. Les deux 
membres de l'equipage de bord et six 
passagers ont perdu la vie. 

Dans son rapport final, l'Armee de 
1'air a indiqu6 que 1'accident avait 06 
cause par une defectuosite mecanique 
de 1'aeronef, une lacune du manuel 
de vol et 1'erreur humaine. 

« L officier charge de 1'enqu&e a con-
state que la defectuosite mecanique se 
trouvait dans la pompe [carburant] 
de secours du c6te droit qui continu-
ait a fonctionner involontairement 
apres le d6marrage des moteurs », 
precise le rapport. « En raison de cette 
d6fectuosit6, le carburant etait pompe 
a l'aile gauche et empechait que le 
carburant soit transf6re a 1'aile droite 
pendant les procedures de transfert 
normales . Cette situation a entraine 
un d6s6quilibre de carburant. » 

Le rapport revele que le programme 
de cours de formation de pilote de 
C-21A de 1'Armee de 1'air et le manuel 
de vol de C-21A de l'Armee de 1'air 
ne contenaient aucune liste de verifi-
cation pour corriger un desequilibre 
de carburant pouvant se produire au 
cours du transfert de carburant du 
reservoir de fuselage aux reservoirs 
d'ailes . La liste de verification « fuel 
imbalance during fuel transfer », 
(desequilibre de carburant au cours 

du transfert de carburant) a ete 
publiee par le fabricant de 1'aeronef 
en 1990 . 

« L'Armee de 1'air, pour quelque raison 
que ce soit, da pas achete les mises 
a jour du manuel de vol aupres du 
fabricant apres son achat des a6ronefs 
en 1984 », declare le rapport. « Cette 
proc6dure d'urgence etait incluse clans 
les mises a jour du manuel de vol du 
Learjet de version civile publiees 
[par le fabricant] apres 1984 . Par con-
sequent, le programme de cours de 
formation de 1'Armee de l'air ne 
comprenait donc pas cette procedure 
d'urgence. » 

Selon le rapport, l'equipage croyait 
incorrectement que le carburant dans 
1'aile gauche etait devenu « piege » 
et que les deux moteurs utilisaient 
le carburant venant de l'aile droite . 

« Comme 1'equipage n'avait pas de 
liste de verification ou de manuel de 
vol pour les aider a regler ce probleme, 
1'equipage a mal analyse la defectuosite », 
precise le rapport. « En consequence, 
ils n'ont pas corrige le des6quilibre de 
carburant, ils ont permis que la vitesse 
devienne trop basse pour la configura-
tion de l'aeronef et ils ont ensuite 
effectue des entrees de commande qui 
ont entraine 1'aeronef clans un regime 
de vol, d'ou il leur etait impossible de 
ramener l'avion en vol normal . » 

L'aeronef etait exploite par la 332°d 
Airlift Flight a Randolph Air Force 
Base (AFB), au Texas. Le jour de 
1'accident, l'a6ronef devait aller de 
Randolph AFB A Wright- Patterson 
AFB, Ohio, et ensuite A Andrews, 
AFB, Maryland, avant de retourner a 
Randolph AFB. La periode de service 
prevue de 1'equipage de bord etait de 
15 heures et 30 minutes. 

/ 

Le commandant d'aeronef designe 
etait un lieutenant de 1'Armee de I'air. 
11 avait accumule 1074 heures de vol. 
11 comptait 877 heures de vol clans le 
C-21A, y compris 672 heures de vol 
en tant que copilote et 205 heures 
de vol en tant clue pilote . 

« Les dossiers de vol indiquent [qu'il 
etait] qualifie et autorise A entrepren-
dre la mission en tant que comman-
dant d'aeronef », dit le rapport. 

Le commandant d'aeronef a termine 
sa formation au pilotage de 1'Armee 
de Fair en mars 1993, a et6 reclasse au 
niveau de copilote de C-21A en juin 
1993 et au niveau de pilote de C-21A 
en mars 1994. 

« 11 a &6 reclasse au niveau de com-
mandant d'a6ronef le 31 aoGt 1994 » , 
toujours selon le rapport. « 11 etait 
competent et aucune lacune de 
formation n'a ete notee. » 

Le copilote d6signe etait un capitaine 
de l'Armee de Fair. ll comptait 2242 
heures de vol, y compris 933 heures 
de vol dans le Northrop T-38 et 588 
heures de vol dans le Lockheed C-
130 . ll avait 527 heures de vol dans 
le C-21A, y compris 167 heures de 
vol en tant clue copilote, 342 heures 
de vol en tant clue pilote et 18 heures 
de vol en tant qu'instructeur. 

« Les dossiers de vol indiquent qu'il 
ztait qualifie en tant clue pilote- 
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instructeur [C-21A] et autorise en 
tant que copilote pour cette mission », 
dit le rapport. 

Le copilote a termine la formation au 
pilotage de 1'Armee de Fair en decem-
bre 1988 et a servi comme instructeur 
de T-38 jusqu'en novembre 1991, date 
a laquelle il a commence a piloter le 
C-130.11 a termine sa formation de 
C-21A initiale en fevrier 1994 et a 6t6 
reclasse en tant que commandant 
d'aeronef de C-21A en mai 1994 . 

« Son dernier reclassement au niveau 
de pilote-instructeur de C-21 A a ete 
effectue localement avec la 332°a 
Airlift Flight et termine le 19 decembre 
1994 >), dit le rapport. a Il etait com-
p6tent et aucune lacune de formation 
n'a ete notee. » 

Selon le rapport, les pilotes « ont 
profite d'un repos ad6quat » avant de 
se presenter au travail a 0420 heure 
locale . [Dans cet article, toutes les 
heures sont indiquees en heure 
avancee du Centre.] 

Pendant 1'inspection de v6rification 
avant le vol de 1'aeronef,1'equipage 
a decouvert que le disjoncteur de 
1'enregistreur de donnees de vol 
etait declenche. Ils ont tente de I'en-
clencher, mais il demeurait declenche. 
Un technicien d'entretien de Serv-Air, 
un entrepreneur de 1'Armee de Fair, a 
aussi tente d'enclencher le disjoncteur 
sans succes . 

« Un nouvel enregistreur de donnees 
de vol a ete installe par le technicien, 
mais cela n'a pas corrige le probleme 
», indique le rapport. « Le personnel 
de Serv-Air a offert un autre aeronef 
a 1'equipage, mais le commandant 
d'aeronef 1'a refuse . » 

Le rapport souligne que les reglements 
de 1'Armee de Fair exigent que l'en-
registreur de donnees de vol de 
l'aeronef soit operationnel quand 
l'aeronef quitte sa base d'attache : 
l'enregistreur de donnees de vol 
de 1'aeronef en question n'etait 
pas operationnel quand 1'aeronef 
est parti de Randolph AFB. 

L'6quipage et six passagers etaient A 
bord quand 1'aeronef, indicatif d'ap-
pel Kiowa 71, a decolle de Randolph 
AFB a 0623 . L'aeronef a atterri A 
Wright- Patterson AFB A 0844 . Quatre 
passagers sont restes a Wright-Patterson 
AFB, et cinq autres passagers sont 
montes a bord de 1'aeronef pour le 
vol vers Andrews AFB. 

« Rien n'indique que les activit6s 
avant vol a Wright-Patterson AFB 
etaient autrement que normales », 
precise le rapport. « Aucun carburant 
n'a ete achete, et le decollage 6tait a 
1'heure [A 0958] . » 

L'aeronef a atterri A Andrews AFB A 
1057. Tous les passagers sont descen-
dus. L'equipage a demande une pleine 
charge de carburant et on a dit aux 
techniciens d'entretien de Serv-Air 
qu'ils n'avaient pas pu transferer le 
carburant des r6servoirs d'ailes au 
reservoir de fuselage . [Se reporter a 
l'annexe pour les d6tails sur le circuit 
de carburant du C-21A.] 

Un technicien d'entretien de Serv-Air 
a ouvert le panneau carburant de 
1'aeronef et a remplace le selecteur 
de trans fertlremplissage du reservoir 
de fuselage . Lorsqu'il travaillait sur 
le panneau carburant, le technicien 
d'entretien a reenclenche le disjonc-
teur de l'enregistreur de donnees de 
vol. Le rapport indique que le disjonc-
teur est demeur6 enclenche. 

Le technicien d'entretien a signale a 
1'6quipage que le remplacement du 
selecteur du reservoir de fuselage 
n'avait pas corrige le probleme et qu'il 
tenterait de corriger le probleme en 
remplafant le panneau de relais de 
contr6le carburant. 

L'un des membres de 1'6quipage a 
demande combien de temps serait 
necessaire pour remplacer le panneau. 
Le technicien d'entretien lui a dit que 
c'etait une tache qui prenait beaucoup 
de temps parce que le panneau de 
relais de contr6le carburant est dans 
la queue de 1'aeronef. 

a [Le membre de 1'equipage] a dit que 
si cela prendrait trop de temps, de ne 
pas s'en faire [c .-ii-d ., remplacer le 
panneau carburant] etant donne que 
le reservoir . . . de fuselage etait plein et 
[etant donne que] ils n'avaient pas eu 

de probleme pour sortir du carburant 
du reservoir de fuselage plus t6t dans 
la journee ) ), dit le technicien d'entre-
tien . - a [Le membre de 1'6quipage a 
dit] qu'ils pourraient prendre 
1'aeronef tel qu'il 6tait. » 

L'aeronef est parti de Andrews AFB 
A 1638 - 38 minutes apres 1'heure 
de depart prevu, parce que certains 
passagers sont arriv6s en retard. Le plan 
de vol aux instruments de 1'6quipage 
de bord indiquait trois heures et 45 
minutes comme temps de vol prevu 
jusqu'A Randolph AFB. Le comman-
dant d'aeronef etait le pilote aux 
commandes. 

L'aeronef etait en vol de croisiere au 
niveau de vol (FL) 390 a 1753 quand 
1'6quipage a commence A transferer 
du carburant du reservoir de fuselage 
aux reservoirs d'ailes . L'6quipage ne 
savait pas que la pompe carburant de 
secours du c6t6 droit etait en fonction 
et qu'elle empechait le carburant 
d'etre transfer6 du reservoir de fuse-
lage A 1'aile droite . Selon le rapport, les 
deux interrupteurs de pompe de sec-
ours etaient A la position « off ». (Si 
un interrupteur de pompe carburant 
de secours est A la position « on >>, la 
pompe de secours est desactivee 
automatiquement dans des conditions 
normales quand le selecteur du reser-
voir de fuselage est regle a « transfer >)) . 

Suite A 1'accident, les examens ont 
demontre que les roulements de la 
pompe de secours du cotE droit 
etaient en mauvais 6tat et que la 
pompe consommait un courant 
electrique sup6rieur a la normale 
pour tourner. Le courant electrique 
superieur a la normale avait cause un 
dommage progressif a deux contacts 
dans le panneau de relais de contr6le 
carburant er finalement s'est solde 
par la fusion des contacts . 

« Ceci a occasionn6 la pompe A fonc-
tionner continuellement tout au long 
du vol et (a) empecher le transfert de 
carburant du reservoir de fuselage a 
1'aile droite >), indique le rapport. « 
Effectivement, le carburant se trans-
ferait aussi de 1'aile droite a [l'aile] 
gauche quand la soupape d'ecoule-
ment transversal entre les ailes s'ou-
vrait automatiquement pendant la 
procedure de transfert . » 

A la suite de Paccident, des simula-
tions du fonctionnement defectueux 
de la pompe carburant de secours ont 
demontr6 qu'un d6s6quilibre de car-
burant augmentait a un taux de 150 
livres (68 kilogrammes) par minute 
quand le carburant etait transfere du 
reservoir de fuselage . 

« Selon les discussions sur l'enreg-
istreur de conversations du poste de 
pilotage, 1'6quipage de bord a remar-
que que [le reservoir] de bout d'a'le 
gauche etait devenu plus pesant de 
800 livres [363 kilogrammes] que la 
[le reservoir de bout d'aile] droite 
pendant le transfert, et qu'ils ont tente 
d'analyser et de corriger le desequili-
bre », selon le rapport. « Une defectu-
osite de desequilibre de carburant 
pendant le transfert de carburant 
[toutefois] n'est pas incluse dans le 
programme de cours de formation 
de l'Armee de 1'air et la procedure 
ne se trouve pas dans la liste de 
v6rification du C-21A. » 

Le rapport precise qu'en janvier 1993 
un autre equipage de bord de C-21A 
avait observe un desequilibre de car-
burant en transf6rant du carburant 
du reservoir de fuselage et qu'ils 
avaient corrige le probleme en declen-
chant le disjoncteur de la pompe 
de secours carburant dans 1'aile qui 
contenait moins de carburant que 
l'autre aile. 

a Quand on lui a demande pourquoi 
il soup~onnait que la pompe de sec-
ours etait en marche, [le commandant 
d'aeronef] a indiqu6 qu'il avait 6t6 
expose A cette d6fectuosit6 de fa~on 
informelle lorsqu'il participait a la 
formation sur simulateur a SimuFlite », 
dit le rapport. « La procedure est traitee 
en formation civile du Learjet et une 
procedure intitul6e « d6sequilibre 
de carburant pendant le transfert 
de carburant » fait partie de la liste 
de verification civile . » 

La liste de verification « desequilibre 
de carburant pendant le transfert de 
carburant » recommande que, si les 
proc6dures normales pour corriger 
un desequilibre de carburant n'ont pas 
d'effet, 1'6quipage devrait declencher 
le disjoncteur de la pompe carburant 
de secours dans « 1'aile legere » 
(c .-ii-d ., 1'aile contenant moins 
de carburant que 1'autre aile) . 

Selon la liste de verification, « Ce 
probleme est une d6faillance du sys-
teme qui fait en sorte que la pompe 
de secours fonctionne chaque fois 
que le disjoncteur est enclench6. » 

Le rapport dit que lorsque 1'6quipage 
en cause a suivi les procedures nor-
males pour equilibrer les reservoirs 
d'ailes, le desequilibre de carburant 
s'est aggrave. 

« La pression engendree par le fonc-
tionnement de la pompe de secours 
du cote droit aurait empeche le car-
burant d'entrer dans 1'aile droite 
[l'aile 1egere] en suivant ces proce-
dures )>, selon le rapport. 

A 1756, le copilote a rapporte au con-
tr6leur du Centre de contr6le de la 
circulation aerienne (Atlanta Center). 
« Monsieur, nous devons reviser notre 
plan de vol. Nous avons de la diffi-
cult6 A transf6rer du carburant d'une 
de nos ailes . Pouvez-vous nous guider 
A Maxwell Air Force Base? Et nous 
devrons larguer du carburant pendant 
environ cinq minutes. » 

Le copilote a dit au contr6leur que la 
dur6e prevue en route A Maxwell AFB 
(qui est en Alabama) 6tait d'environ 
28 minutes et que la quantite de car-
burant restante dans 1'aeronef apres 
en avoir largue serait suffisant pour 
environ deux heures de vol. 

a Nous ne voulons pas en larguer 
beaucoup », dit le copilote . « Nous 
avons besoin d'6quilibrer les ailes. 
Nous avons un important desequili-
bre de carburant. » 

Au moyen du haut-parleur de cabine, 
le copilote a informe les passagers 
du probleme de carburant et du 
deroutement. 

« Nous avons un probleme de carbu-
rant >>, dit-il . « Nous ne pouvons pas 
le sortir de l'une des ailes . Pour le 
moment, le plan est d'aller A Maxwell 
Air Force Base, r6gler le probleme . . . 
prendre du carburant et continuer 
jusqu'a Randolph. Le probleme est 
que nous ne pouvons pas sortir du 
carburant de l'une des ailes. Nous 
voulons 1'examiner et etre certain. 
Nous ne sommes pas certains . D6sole. » 

A 1800, 1'6quipage a commence le 
largage de carburant du reservoir de 
bout d'aile gauche . Le rapport indique 

que 1'6quipage a largue tout le carburant 
du reservoir de bout d'aile gauche . 

Le commandant d'aeronef a dit au 
copilote qu'il reduisait le montant 
de compensation ailerons qu'il avait 
utilise pour maintenir les ailes hori-
zontales . 

« Vois-tu le montant de compensation 
que je lui donne » , dit-il . « Je com-
mence a l'enlever, » 

Le copilote dit : « Sauf qu'il semble 
qu'on commence un desequilibre 
entre les ailes (les reservoirs d'ailes) 
maintenant . » 

Quand le commandant d'aeronef a 
demande combien de desequilibre il 
y avait, le copilote a repondu : a Alh, 
200 [livres (91 kilogrammes)]. » 

Le commandant d'aeronef dit, 
« Ce n'est rien . » 

Le copilote dit : « Non . . . pourtant 
~a fait la meme chose. » 

« Oui, descendons >>, dit le comman-
dant d'aeronef. « Je n'aime pas ~a . » 

A 1803, le copilote dit a Atlanta 
Center, « Nous avons complet6 notre 
largage de carburant et [nous]aimeri-
ons commencer une descente vers 
Maxwell si possible . » 

Le controleur a donne 1'instruction 
de descendre a FL 350. 

Selon le rapport, 1'6quipage a alors 
remarque que la quantite carburant 
diminuait rapidement dans le reser-
voir de 1'aile droite, que le reservoir 
de 1'aile gauche etait plein et que le 
reservoir de bout d'aile gauche avait 
commence A se remplir de carburant. 

« Cela etait sans doute le r6sultat 
d'avoir laisse la soupape d'intercon-
nection ouverte apres des tentatives 
ant6rieures d'equilibrage des ailes >>, 
dit le rapport. [La soupape d'inter-
connection etant ouverte, la pompe 
de secours de droite en marche aurait 
transfere le carburant de 1'aile droite 
a 1'aile gauche .] 

A 1807, le copilote dit au contr6leur 
d'Atlanta Center, « Monsieur, nous 
voulons declarer une urgence a ce 
moment-ci a cause d'un probleme 
de carburant et, ah, nous rendre a 
Maxwell le plus rapidement possible . » 
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Le contr6leur donne 1'instruction de 
se diriger directement vers Maxwell 
AFB et demande s'ils preferent aller 
A un autre aeroport. 

Le copilote dit, « Nous pouvons 
encore rejoindre Maxwell. Je crois . 
Nous avons tout simplement besoin 
de nous rendre 1A le plus rapidement 
possible . » 

Le rapport dit que 1'equipage est 
devenu de plus en plus pr6occupe par 
la diminution rapide de carburant 
dans le r6servoir de 1'aile droite . 

A 1808, le commandant d'aeronef dit, 
« Regarde 1'aile droite, man. » 

Le copilote dit, « Oui, le tout est 
aspir6, non? » 

« Considerons un autre a6roport », 
dit le commandant d'aeronef. 
« Nous devons atterrir. » 

Le copilote a demande une altitude 
plus basse. Atlanta Center a donne 
1'instruction a 1'equipage de descendre 
A 17 000 pieds. 

Le rapport dit que 1'equipage croyait 
que les deux moteurs fonctionnaient, 
alimentes du carburant venant du 
reservoir de 1'aile droite et qu'une 
panne d'alimentation carburant et 
1'extinction des deux moteurs se pro-
duiraient dans tr~s peu de temps. 

« En 1'absence d'autres conseils, 
1'equipage a conclu incorrectement 
que 1'aile droite fournissait le carbu-
rant pour la marche des deux moteurs 
et que le carburant du c6te gauche 
etait pi6ge » dit le rapport. 

[L'epuisement du carburant dans le 
reservoir de 1'aile droite entrainerait 
1'extinction du r6acteur droit, le r6ac-
teur gauche continuerait a fonction-
ner avec le carburant des reservoirs 
de 1'aile gauche .] 

A 1811, le commandant d'aeronef dit : 
« Je ne comprend ce qui se passe . . . 
11 va se produire une extinction pre-
maturee, Paul . » [Les deux pilotes se 
nomment Paul .] 

Le copilote dit : « Je le sais . » 

A 1811, Atlanta Center donne 1'in-
struction a 1'equipage de descendre 
A 11000 pieds. 

Le copilote a dit au commandant 
d'aeronef qu'ils etaient a 60 milles 

marins (111 kilometres) de Maxwell 
AFB et a recommande qu'ils deman-
dent 1'autorisation d'atterrir sur un 
aeroport plus pres . Le commandant 
d'a6ronef etait d'accord . 

A 1815, le copilote rapporte a Atlanta 
Center : « Nous devons changer de 
terrain d'aviation, pour nous rendre 
a la chaussee la plus rapproch6e sur 
laquelle nous pouvons atterrir. » 

Le contr6leur dit, « Kiowa 71, nous 
avons un aeroport a 12 heures et 12 
milles. C'est Alexander City. Donnez-
moi une seconde pour vous chercher la 
longueur de piste. Restez A 1'ecoute . » 

« OK, Kiowa 71, nous en avons besoin 
DQP [des que possible], Monsieur », 
dit le copilote, « nous n'aurons bien-
t6t pas de moteurs. » 

« OK, la longueur de piste A 
Alexander City est de 4400 pieds, 
c'est une piste dur » dit le contr6leur. 

Alors, les membres de 1'equipage dis-
cutent a savoir si le contr6leur a dit 
que la piste etait 4400 pieds (1342 
metres) de long on 2400 pieds 
(732 metres) de long. , 

A 1816, le copilote interroge 1e con-
tr6leur: « Monsieur, vous avez bien 
dit, ah 2400 pieds? » 

Le contr6leur dit : « OK, l'aeroport 
A 12 heures et, ah, 7 milles est 4400 
pieds. J'ai un aeroport sous ton aile 
droite et 22 milles [qui] est 5400 pieds. » 

a Monsieur, nous prendrons celui a 
12 heures )>, dit le copilote . 

Le controleur avise 1'equipage qu'ils sont 
autorises pour une descente d'urgence 
sur 1'aeroport de Alexander City. 

Le copilote a rapporte que 1'aeroport 
etait en vue. [Alexander City est envi-
ron 38 milles marins (70 kilometres) 
au nord-est de Maxwell AFB.] 

Le commandant d'aeronef a dit au 
copilote qu'il n'avait pas 1'aeroport en 
vue. Le copilote a tente de lui montrer 
1'aeroport, mais le commandant 
d'aeronef dit, « Je ne le vois pas. » 
Le commandant d'aeronef a ensuite 
transfer6le contr8le de 1'aeronef 
au copilote . 

a Prends I'avion », dit le commandant 
d'aeronef. 

« L'avion est a moi >>, dit le copilote. 

Le copilote dit ensuite a : « Monsieur, 
veuillez degager tout le monde de 
notre route. Nous sommes sur, ah, 
je crois, base gauche vers cette piste. » 

Le contr6leur a autorise 1'equipage a 
effectuer une approche visuelle vers 
I'aeroport et donne 1'instruction de 
changer A la frequence du contr6le 
d'approche de Montgomery (Alabama). 

« Ils ont accuse reception du change-
ment de frequence, mais n'ont jamais 
appele le contr6le d'approche », dit 
le rapport. 

L'aeronef etait au nord-est de 1'aero-
port A 8800 pieds et descendait a 5600 
pieds par minute avec les deporteurs 
de portance sortis quand le copilote 
a rapporte a Atlanta Center qu'ils 
6taient sur une base gauche vers la 
piste . [L'altitude de 1'aeroport est 
686 pieds.] 

« Selon les temoins oculaires, [I'informa-
tion] de 1'enregistreur de conversations 
de poste de pilotage et 1'information 
de 1'enregistreur de donnees de vol, 
I'equipage a tente d'effectuer un circuit 
d'aErodrome visuel vers la piste 18, mais 
il etait en mauvaise position pour 
completer I'approche et 1'atterrissage 
», dit le rapport. « Subsequemment, 
ils ont choisi de joindre un parcours 
vent arri'ere gauche vers la piste 36 . » 

haeronef 6tait a 3200 pieds A 1817 
quand le commandant d'aeronef dit 
au copilote « redresse )> . L'equipage 
a rentre les deporteurs. 

Le copilote dit : « C'est tout un 
des> ;quilibre que nous avons 1A . » 

Le rapport dit qu'en reduisant la 
vitesse, le contr6le exerce par les 
ailerons diminuait « et, en raison du 
desequilibre de carburant, il s'averait 
difficile de contr6ler 1'aeronef. » 

« Des essais en simulateur dans ces 
conditions ont exige que [le pilote 
aux commandes maintienne] ses deux 
mains sur le manche a volant pour la 
commande direction », precise le rap-
port. « Les virages a gauche du simu-
lateur 6taient rapides, et les virages a 
droite etaient presque impossibles . N 

Le copilote, aux commandes a partir 
du siege droit, ne voyait pas la piste 
clairement et a demande au com-
mandant d'aeronef de 1'aider a posi-
tionner 1'aeronef pour un parcours 

vent arriere et pour commencer le 
virage vers la piste . 

« Cela a Pair de quoi maintenant? » 
dit le copilote . 

« Parait bien, parait bien >>, dit le 
commandant d'a6ronef. « Train 
sorti volets 20 . » 

« Ne sors rien >>, dit le copilote . « Sors 
rien, sors rien . » [Plus t8t pendant le 
vol, lorsque 1'equipage discutait leur 
plan de deroutement A Maxwell AFB, 
le copilote avait recommande qu'ils 
retardent la reconfiguration de 
1'aeronef pour 1'atterrissage jusqu'a 
ce qu'ils soient en approche courte 
finale .] 

« OK, ne vire pas », dit le comman-
dant d'aeronef. « Ne vire pas . . . . 
[parce que] ~a va 6tre proche. » 

L'aeronef etait A 2030 pieds quand le 
klaxon train d'atterrissage a sonne. 
Le commandant d'aeronef dit, 
« Train sorti. Train sorti. » 

Le copilote dit, « Non. Attends. 
Attends. » 

« Train sorti >>, dit le commandant . 
« Train sorti, man. » 

« Non, pas encore, pas encore », dit 
le copilote . 

Le copilote demanda ensuite au com-
mandant d'aeronef « augmente la 
puissance un peu pour moi. » Le rap-
port dit que le bruit du klaxon train 
d'atterrissage s'est arrete, indiquant 
que le commandant d'aeronef avait 
augmente la puissance. 

Le commandant d'aeronef dit, « Train 
sorti, man. » 

Le copilote dit, « Je ne peux pas, Paul . » 

I; enregistreur de conversations de 
poste de pilotage enregistre ensuite le 
son de la trappe de train qui s'ouvre 
et du train d'atterrissage qui sort . 

Le copilote dit au commandant 
d'aeronef « augmente la puissance. » 

ha6ronef etait A environ 1500 pieds 
et etait a un mille (1 .9 kilometre) au 
sud-ouest de la piste a 1819 quand 
le copilote a commence un virage 
a gauche . 

« A environ mi-chemin en virage final 
et A un mille au sud franc de la piste 

36, l'aeronef est sorti subitement du 
virage, et a continue a travers le pro-
longement de l'axe [de piste] en 
direction est, nord-est . ., a environ 
800 pieds au-dessus du sol >>, dit le 
rapport. 

Le rapport indique que le copilote 
est sorti du virage afin de recouvrer 
le contr6le en roulis de 1'aeronef. 
L'aeronef a ete pilot6 en direction nord-
est pendant environ 20 secondes . 

Le commandant d'aeronef a dit 
plusieurs fois au copilote a appuie 
sur la pedale >) . 

Le rapport pr6cise, a L analyse des 
moteurs et des traces du bruit des 
moteurs indique que les deux 
moteurs etaient en marche et que 
[le moteur droit] fonctionnait A un 
r6glage de puissance reduit . . . Cela 
pourrait suggerer que 1'equipage 
a peut-etre avance les manettes 
de poussee de fa~on dissymetrique 
en tentant de neutraliser les effets 
du d6sequilibre de carburant. » 

Le rapport dit que 1e commandant 
d'aeronef, afin de centrer la bille de 
1'indicateur de virage, mettait de la 
pression sur la pedale de direction 
gauche, contre la pression qui etait 
appliquee sur la pedale de direction 
droite par le copilote. 

Le commandant d'aeronef dit, 
« Appuie sur la pedale de direction. 
Appuie sur la pedale de direction . » 

Le copilote dit, « Paul, non. Paul, 
fais pas pa . » 

Le rapport dit que 1'application de la 
pedale de direction gauche a entra9n6 
1'a6ronef rapidement en roulis, 

a Le manuel de vol donne cet aver-
tissement : « L'application de pedale 
de direction inopportune conjointe-
ment avec l'application trop agressive 
de puissance d'un seul moteur peut 
entrainer la perte de contrdle de 
l'aeronef. Le redressement pourrait 
ne pas etre possible >>>>, dit le rapport. 
« Des essais en simulateur dans ces 
conditions ont montre que les tentatives 
de coordonner le vol en centrant la 
bille de 1'indicateur de virage entrain-
erait 1'aeronef en roulis de maniere 
incontr6lable. Le recouvrement A une 
altitude si basse n'etait pas possible. » 

Les temoins disent que 1'aeronef 
volait en rase-mottes quand il a fait 
un demi-tonneau, est entre dans les 
arbres et a frappe le sol a environ 
trois milles (5 .6 kilometres) a 1'est 
de 1'aeroport . 

Le rapport precise que 1'aeronef 
a explose A 1'impact et a brule. 

« L'analyse a revele que 1'aeronef a 
frappe le sol en direction nord-est 
(049 degres) en attitude de pique 
invers6e, aile droite baiss6e de 20 
degres et 45 degres en piqu6 >>, dit 
le rapport. « Les debris couvraient 
une surface d'environ 350 pieds 
[ 107 metres] de long et 100 pieds 
[31 metres] de large sur un terrain 
fortement boise sur une pente 
descendante. » 

« L'aeronef etait presque entierement 
brise en petits morceaux, sauf le poste 
de pilotage, l'aile droite, la queue et 
les moteurs. Le poste de pilotage s'est 
arrete tres pres du cratere d'impact 
tandis que les moteurs ont continue 
encore 115 pieds [35 metres] pour 
s'arreter dans un petit ruisseau . » 

[Note de la redaction : Cet article, 
sauf ou il est precisement note, est 
base sur le « U.S. Air Force Aircraft 
Accident Investigation Report », C-
21A 84-0136.17 avri11995, Alexander 
City, Alabama. Le rapport de 703 
pages contient des schemas et des 
photos .] 

Reimprim6 avec la permission de la e Fondation 
pour la securit~ a¬denne Pr6vention Des 
Accidents » Vol. 57 Na 2 fevrier 2000 " 

Annexe 
Details sur le circuit carburant C-2 IA 

L'aeronef peut porter environ 
2390 livres (1084 kilogrammes) 
de carburant dans les deux reser-
voirs de bout d'ailes, 2508 livres 
(1138 kilogrammes) de carburant 
dans les deux reservoirs internes 
des ailes et 13401ivres (608 kilo-
grammes) de carburant dans le 
reservoir de fuselage ; 

Le carburant de chaque reservoir 
d'aile est aliment>; au moteur du 
meme c6te de 1'aeronef, le circuit 
carburant n'a pas la capacite 
d'interconnection pour les moteurs 
(c.-a-d., le carburant des r6ser-
voirs d'aile droite ne peut etre 
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alimente au r6acteur gauche, et 
le carburant des reservoirs d'aile 
gauche ne peut e2tre alimente au 
reacteur droit) ; 

Le carburant des r6servoirs de 
bout d'aile est epuise d'abord. 
La gravit6 entraine 1'ecoulement 
d'environ la moitie du carburant 
des reservoirs de bout d'ailes dans 
les reservoirs d'aile; des pompes a 
effet de trompe dans les reservoirs 
de bout d'aile transferent le carbu-
rant qui reste dans les reservoirs 
de bout d'aile aux reservoirs d'aile; 

L'equipage de bord utilise un 
selecteur a deux positions (« xfer » 
et « fill >>) pour transferer le car-
burant du reservoir de fuselage 
aux reservoirs d'aile et de bout 
d'aile, ou pour remplir le reservoir 
de fuselage avec du carburant 
venant des reservoirs d'aile et 
des r6servoirs de bout d'aile ; 

La soupape d'interconnection 
entre les reservoirs d'aile s'ouvre 
automatiquement quand le carbu-
rant est transf6r6 du reservoir 
de fuselage aux reservoirs d'aile 
et aux reservoirs de bout d'aile . 
La soupape d'interconnection est 
ouverte manuellement pendant le 
ravitaillement et pour equilibrer 
les charges de carburant dans les 
reservoirs d'aile et les reservoirs 
de bout d'aile ; 

Les pompes carburant de secours 
dans les reservoirs d'aile sont 
activees automatiquement pen-
dant le demarrage des moteurs et 
pendant le transfert de carburant 
des reservoirs d'aile aux reservoirs 
de fuselage . Les pompes carburant 
de secours peuvent etre activees 
manuellement quand une pompe 
carburant entrainee par moteur 
fait defaut et pour equilibrer le 
carburant dans les reservoirs d'aile 
et les reservoirs de bout d'aile ; 

Les robinets de vide-vite dans les 
reservoirs de bout d'aile peuvent 
etre actives manuellement pour 
larguer le carburant des reservoirs 
de bout d'aile . * 

"- -" 

C-21A de I'Armee de I'air americaine 

C-21 A est la designation de I'Armee de I'air americaine pour le Gates 
Learjet 35A, un aeronef d'affaires bireacteur a double flux leger dont 
le premier vol a eu lieu en 1973 . En 1983, I'Armee de I'air a conclu un 
contrat avec Gates Learjet pour la location et le soutien logistique de 
80 appareils C-21A, qui ont remplace I'aeronef CT-39 Sabreliner de North 
American/Rockwell pour le transport de personnel, le transport de cargai-

son et les missions d'evacuation sanitaire . 

L'aeronef est muni d'espace d'emmenagements pour deux pilotes et jusqu'a 

huit passagers . Chacun des deux moteurs TFE731-2-2B Garrett (maintenant 

AlIiedSignal) a une capacite de poussee statique de 3500 livres (15.6 kilo-

newtons) . La capacite maximale de carburant utilisable est de 931 gallons 

(3524 litres) . La charge de carburant est emportee clans deux reservoirs de 

bouts d'ailes, deux reservoirs d'ailes internes et un reservoir de fuselage. 

La masse maximale de decollage est de 18 300 livres (8300 kilogrammes) . 

La masse maximale a I'atterrissage est de 15 300 livres (6940 kilogrammes) . 

La distance d'atterrissage a la masse maximale a I'atterrissage est de 3075 

pieds (938 metres) . La vitesse de decrochage sans moteur en configuration 

d'atterrissage est de 96 noeuds (178 kilometres heure) . 

Source : Jane's All the World' Aircraft 

Transcription de 
1'appareil enregistreur 
de conversations de 
poste de pilotage 

AC 

CO 

-I 

-R 

() 

CTR 

MAX 

CVR 

GPWS 

C-21A de I'Armee de I'air ameericaine, 
le 17 avril 1995 

Commandant 
d'aeronef 

Copilote 

Intervenantinconnu 

Communication a 
I'interieur de I'aeronef 

Communication radio 

Note inseree par les 
enqueteurs d'accident 

Centre de contr6le de 
la circulation aerienne, 
Atlanta (Georgia, E .-U.) 

Contr6leur (Dispatch), 
Maxwell Air Force Base 

= Enregistreur de 
conversations de 
poste de pilotage 

= Dispositif avertisseur 
de proximite du sol 

(Note de la redaction de la FSF : La transcription 
suivante est telle qu'elle parait dans le rapport 
de I'Arm& de Pair americaine a 1'exception d'un 
rearrangement mineur des colonnes, l'interpolation 
de certains temps et l'ajout de notes definissant 
certains termes qui pourraient etre inconnus du 
lecteur. Les heures sont locales. La transcription 
debute lorsque l'equipage de bord effectue le 
largage de carburant en vol du reservoir de bout 
d'aile gauche, l'aeronef est au niveau de vol 390.) 

Heure Source Contenu 
1801 :02 AC-I Vois-tu le montant de compensa-

tion que je lui donne. Je com-
mence a larguer. 

1801 :03 CO-1 OK. 
1801 :24 AC-1 11 y en a combien dans le reservoir 

de bout d'aile maintenant? 
1801 :26 CO-1 Le reservoir de bout d'aile gauche 

est descendu a 300. Tout va bien 
pour les ailes . 

1801:28 CO-1 Sauf qu'il semble qu'on com-
mence a avoir un desequilibre 
entre les ailes maintenant . 

1801:30 AC-1 Oh, combien? 
1801:31 CO-I Ah, 200 . . . 1200 dans la droite et, 

13 gauche . 
1801:33 AC-1 Ce n'est rien . 
1801 :35 CO-I Non . . . pourtant ~a fait la meme 

chose. 
1801 :36 AC-I Oui, descendons. Je n'aime pas 4a . 

Heh, heh. (petits rires) 
1801 :40 AC-I C'est que. . . On dirait . . . Tu devrais 

le piloter, c'est bizarre . . . tu sais? 
1802:02 CO-I Maintenant il agit de fa~on 

presque normale. 
1802:03 AC-1 Oui. . . 
1802:04 CO-1 200 livres maintenant . 

-
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1802:20 CO-1 

1802:22 AC-1 
1802:23 CO-1 

1802:26 AC-1 

1802:34 CTR 

1802:46 CO-R 
1802:48 CO-I 

1802:50 CO-1 

1802:52 AC-I 
1802:53 CO-1 

1803:00 AC-1 
1803:04 CO-R 
1803:05 CTR 
1803:07 CO-R 

1803:12 CTR 

1803:15 CO-R 
1803:16 CO-1 

1803:18 CTR 

1803:20 CO-1 
1803:22 AC-I 
1803:24 CO-R 

1803:26 CTR 
1803:32 CO-1 
1803 :34 CO-R 
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J'ai deja atterri avec un d6sequili-
bre de 6001ivres. 
Dans cet avion? 
Nous avons gache le transfert . . . 
6001ivres. (petits rires) Oui, nous 
avons un autre desequilibre en 
cours, regarde-moi ~a,12,13 
cinquante. 
OK . Nous avons besoin de . . . 
Peux-tu, peux-tu demander une 
descente? 
CTR Kiowa 71, contactez Atlanta 
126.82, vingt-six quatre-vingt-
deux, et les aviser quand vous 
aurez commence et quand vous 
aurez termine votre, ah, largage 
de carburant, s'il-vous-plait. 
Kiowa 71, roger. 
Ca pas tellement chang6 depuis . 
Je vais le fermer. Ca ne change pas. 
([Le copilote] ferme probablement 
les robinets vide-vite. Temps total 
de largage [approximativement] 
2.5 minutes.) 
Tout a ete largue dans les quelques 
premieres minutes, et rien n'a 
change, alors . . . 
Oui, ne fen fait pas. 
Mais nous avons maintenant 150, 
presque 200 encore . 
C'est pas grave, seulement bizarre. 
Centre, Kiowa 71 . 
Kiowa 71, continuez. 
Oui, Monsieur, nous avons com-
plete notre largage de carburant et, 
ah, aimerions tout simplement 
commencer une descente vers 
Maxwell si possible . 
71, roger, descendez et maintenez 
FL (niveau de vol) 350. 
Kiowa 71, en descente de 390 a 350. 
OK, les radios sont A toi, je ferai 
1'appel en rapprochement . 
Delta 604, descendez et maintenez 
FL 350. 
Est-ce nous? 
Oui, descend A 35 . 
Kiowa 71, descendu a 350, de 
39 . ([Le copilote] repond aussi a 
1'appel du Centre de contr6le de 
la circulation aerienne d'Atlanta 
A 1'intention de Delta 604.) 
OK. 
OK, Victor Un est a toi . 
Maxwell, contr6leur Maxwell, 
Kiowa 71 . 

1803:38 MAX 

1803:40 CO-R 

1803:42 MAX 

1803:45 CO-R 

1803:49 AC-1 
1804:00 CO-1 

1804:02 CO-1 
1804:05 CO-R 
1804:10 CO-1 
1804:15 CO-I 
1804:17 AC-I 

1804:20 CO-1 

1804:22 AC-1 
1804:24 CO-I 
1805:00 CO-R 

1805:30 CTR 

1805:34 AC-R 
1805:47 AC-R 

1805:54 CTR 

1805:59 AC-R 
1806:10 CO-1 

1806:12 AC-1 
1806:15 CO-1 

1806:20 CO-R 

1806:24 MAX 

1806:26 CO-R 

Placer 81, contr6leur Maxwell, 
continuez, a vous? 
Ici Kiowa 71, comment recevez-
vous? 
Placer 81, contr6leur Maxwell. 
Reception intermittente . Repetez, 
a vous? 
Contr6leur Maxwell, ici Kiowa 71, 
K 10 W A, parti de Randolph . 
Comment recevez-vous? 
Assure-toi de leur parler des codes. 
Nous ne sommes pas si loin . 
(On entend jouer de la musique 
a la radio UHF du contrdleur 
Maxwell. Probablement un micro 
bloque en position ouverte.) 
Je ne peux pas croire ceci! 
Contr6leur Maxwell. Kiowa 71 . . . 
(soupir) 
Je n'ai pas sorti le Volume 12 . 
OK, je vais le chercher et te le 
remettre . 
Tu veux que je prenne les com-
mandes une seconde pendant que 
tu cherches? 
OK, 1'avion est A toi? 
Oui, mon avion. 
Contr6leur Maxwell, Kiowa 71 . 
(Contr6leur Maxwell repond, mais 
c'est completement inintelligible 
sur 1'UHF) 
Kiowa 71, contactez Atlanta Center 
128.72. 
128.72, Kiowa 71 . 
Atlanta Center, Kiowa 71, passons 
36 vers 350. 
Kiowa 71, roger, j'aurai une 
altitude plus basse dans environ 
10 milles . 
Kiowa 71, roger. 
Veux-tu prendre les commandes 
encore, jq veux tenter de calculer . . .? 
OK, 1'avion est A moi. 
Ces types ne repondent pas. On 
dirait qu'ils ecoutent la radio 
maintenant . Comm, comm. . . 
122.85. 
Contr6leur Maxwell, Kiowa 71 
sur frequence Victor. 
Kiowa 71, contr6leur Maxwell, 
continuez. 
OK, nous avons finalement une 
bonne lisibilite, merci, uh, nous 
allons, nous avons un, uh, prob-
leme d'entretien et nous sommes 
en rapprochement de Maxwell. 

1806:34 MAX 

1806:40 CO-R 

1807:15 MAX 

1807:22 CO-R 
1807:36 CTR 

1807:37 MAX 

1807-39 AC-R 
1807:40 CO-R 

1807:45 CO-1 
1807:47 AC-1 

1807:49 MAX 

1807:50 CO-R 
1807:51 AC-1 

1807:53 CO-R 
1807:55 CTR 
1807:56 CO-R 

1808:02 CTR 

Savez-vous si Ser-Air 
est toujours la? 
Affirmatif. Quel est votre, ah, 
probleme, a vous? 
OK, voici la situation . Nous 
sommes un C-21 . Nous avons six 
passagers A bord, trois S.D . (selon 
disponibilite), un civil code trois, 
un membre de I'Arm6e de Fair 
code cinq, um, nous avons un 
probleme de transfert de carbu-
rant. Nous avons un important 
desequilibre de carburant. Nous en 
avons dejA vidange une fois, donc 
nous devons, uh, faire verifier le 
circuit de carburant. Notre ETA ~ 
Maxwell est d'environ vingt min-
utes . Et, uh, j'estime que nous 
sommes Alpha trois. 
Kiowa 71, laissez-moi reconfirmer. 
Vous etes un C-21, vous avez 6 
passagers, 3 S.D., un civil code 3, 
un Alpha 5, vous avez un prob-
leme de carburant, serez ici en 
moins de 20 minutes. 
Affirmatif, Kiowa 71 . 
Kiowa 71, descendez et maintenez 
FL 240. (Atlanta Center) 
Kiowa 71, dites votre suffixe 
numerique, a vous? (Contr6leur 
Maxwell) 
Descendu a 240, Kiowa 71, 
Kiowa 71, excusez, c'est suffixe 
num6rique 136 . 
Maudit . . . 
Je le sais . D6clarons une urgence, 
man. (Un des pilotes deplace 
1'avertisseur d'altitude de 35 000, 
pour le regler probablement a 
24000.) 
Kiowa 71, a bient6t. Bon vol a 
l'arrivee. 
Kiowa 71 . 
OK, r,a sort, qa coule complete-
ment du c6te droit. qa donne cette 
impression la . 
Center, Kiowa 7 1 . 
Continuez . 
Monsieur, nous voulons declarer 
une urgence A ce moment-ci a 
cause d'un probleme de carburant 
et, ah, nous rendre a Maxwell le 
plus rapidement possible . 
Kiowa 71 . roger, autorise direct 
Kiowa. . . Je veux dire, um. 
Maxwell, et nous comprenons que 

1808:16 CO-R 

1808 :23 CTR 
1808 :30 ?-I 

1808:34 AC-I 

1808:36 CO-1 
1808:40 AC-1 

1808:45 CO-1 

1808:46 AC-I 
1808:47 CO-I 

1809:00 AC-I 
1809:05 CO-1 

1809:08 AC-1 
1809:25 AC-1 

1809:30 CO-R 
1809:32 CTR 
1809:34 CO-R 

1809:42 CTR 
1809:54 CO-1 
1809:56 AC-I 

1809:57 CO-1 
1809:58 CTR 

1810:04 CO-R 
1810:10 CO-I 

1810:12 AC-I 
1810:14 CO-1 
1810:16 AC-1 

1810:18 CO-1 

1810:20 AC-1 

vous declarez une urgence et, uh, 
que vous avez un probleme de car-
burant . Preferez-vous un autre 
aeroport? 
Uh, nous pouvons rejoindre 
Maxwell je crois, nous avons tout 
simplement besoin de nous rendre 
la le plus rapidement possible. 
Roger. 
Quel est notre aeroport de 
deroutement? (Cette question 
semble etre posee par une 
personne autre qu'un membre 
de 1'6quipage de bord . 
Bon, regarde, regarde vers la 
droite . . . regarde 1'aile droite, man. 
Oui, le tout est aspire, non? 
OK, voyons ce qu'on. . .consid-
erons un autre aero . . . aeroport . 
Oh, je vois ce que tu dis . . . cette 
aile . . . 
Nous devons atterrir, man. 
. . . les moteurs? Mon erreur, mon 
erreur . 91 milles? Quel est le debit 
carburant? Es-tu recule tout a fait 
au ralenti? 
Oui. 
Je ne sais pas, Paul . 91 milles a 
cette altitude? C'est presque un 
vol plane. 
D'accord. 
Dites-leur qu'on veut plus bas. 
Je n'arrete, n'arr~te pas a 24 . 
Center, Kiowa 71 . 
Kiowa 71, continuez. 
Kiowa 71, Monsieur, nous devons 
descendre sous l'indicatif d'appel 
le plus rapidement possible . 
OK, Kiowa 71, je m'y applique . 
Laisse-moi voir, laisse-moi voir, . . . 
Nous devons descendre pour 
diminuer le debit carburant. 
Je sais, je sais . 
Kiowa 71, descendez et maintenez 
17 mille, altimetre Atlanta, 29.98. 
29.98, Kiowa 71 . 
D'accord . . .Allons-nous nous 
rendre? Laisse-moi voir . . . 
Maintenant c'est a 8. 
. . . autres options, autres options . . . 
OK, renseigne-toi . . . nous devons 
savoir quelle est notre piste 
d'atterrissage. 
81 milles? Je veux 1'approche 
directe. . . ? 
Piste 15 . 
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1810:22 CO-1 

1810:24 AC-1 
1810:30 CO-1 

1810:38 AC-1 
1810:44 CO-I 
1810:42 AC-1 

1810:44 CO-1 
1810:47 AC-I 

1810:49 CO-R 

1810:52 CTR 
1810:55 CO-R 

1811:00 CO-1 
1811:10 CO-1 

1811:14 AC-1 

1811 :20 CO-I 

1811 :24 AC-I 

1811:30 AC-1 

1811 :35 AC-1 

1811 :40 CO-1 
1811 :45 AC-I 

1811 :50 CO-1 

1812:00 CO-1 

1812 :06 AC-I 
1812 :14 CO-1 

1812 :12 AC-1 
1812 :20 CO-I 

1812:22 AC-1 
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15? Nous irons directement a une 
base droite vers 15? 
Oui. 
Le carburant va s'en aller a gauche 
s'il est aspir6 . . . Je crois que le taux 
est le plus Oeve que tu pourrais . . . 
C'est ce qui semble . . . 
J'essaye, tu sais? 
Oui, je sais, je sais . 
Peux-tu, peux-tu le regler? Peux-tu 
le regler la pour moi? ( [le com-
mandant d'aeronef] demande 
[le copilote] de regler 1'avertisseur 
d'altitude .) 
Oui. 
Demande-lui la piste active, la 
piste active a Maxwell. 
Center, Kiowa 71, ah, pouvez-
vous. . . 
71, roger. 
Ah, c'est . . . pouvez-vous nous 
donner la piste active a Maxwell? 
Nous aimerions 15 . 
Kiowa 71, attendez. 
A 75 milles. A cette altitude, laisse-
moi voir, uh . . . 
OK, je vais prendre un angle de 
descente plus faible . 
Paul, si je transfere du carburant 
. . . Est-ce que cela ferait du tort 
si je transferais maintenant? 
Te dire la verite, j'aimerais mieux 
rien faire . 
Je ne comprend pas ce qui se 
passe. 
Il va se produire . . . il va se produire 
une extinction prematuree, Paul . 
Je le sais . 
Preparons, um, preparons-nous 
tout simplement pour 1'approche 
. . . base gauche. 
Quelles autres pistes sont dans la 
zone? Maxine? 
Et nous sommes maintenant a 
combien de milles? Descend pas si 
rapidement, tu devras te remettre 
en ligne de vol et le pousser de 
nouveau a remonter. 
OK . 
Je lis ceci . . . il y a, il y a Matley 
field. Je ne sais pas trop lequel que 
c'est, mais il est la en bas. Et nous 
sommes seulement a 29 milles de la . 
OK. 
J'ai epuise les groupes de deroute-
ment, mon chum . 
OK. 

1812:37 CTR 

1812:41 CO-R 
1812:43 AC-1 

1812:45 CO-1 
1812 :47 CO-R 

1812:53 CTR 
1812:58 CO-R 
1813:00 CO-R 
1813:02 CTR 
1813:04 CO-R 

1813:08 CTR 

1813:10 AC-1 
1813:12 CO-R 

1813:16 CTR 

1813:18 AC-I 
1813:20 CO-R 
1813 :21 CTR 

1813 :22 

1813:26 CO-R 
1813:30 CO-1 
1813:32 AC-1 
1814:00 CO-1 
1814:08 CO-1 

1814:19 AC-I 

1814:23 CO-1 

1814:26 AC-1 
1814:28 CO-I 

1814:29 AC-1 

Kiowa 71, contactez Atlanta Center 
120 point 45 . 
120.45, Kiowa 71 . 
Assure-toi qu'ils savent que nous 
sommes en detresse . 
D'accord. 
Atlanta Center, Kiowa 71, avion en 
detresse en descente de 18-quatre a 
17 mille vers Maxwell. 
Kiowa 71,120 point 45 . 
Excusez, je n'ai pas change. 
Center, Kiowa 71, 
Kiowa 71, continuez. 
Monsieur, avion en detresse en 
descente de 18 a, ah,17 mille vers 
Maxwell. 
Roger, Kiowa 71, voulez-vous plus 
bas maintenant? 
Oui. 
Kiowa 71, affirmatif, necessaire de 
ne pas avoir a se remettre en ligne 
de vol ici, oui. 
Kiowa 71, r6p6tez, voulez-vous 
plus bas maintenant ou non? 
Oui. 
Affirmatif. 
Kiowa 71, descendez et maintenez 
1 1 mille, altimetre Maxwell est 
29.96, 
(Un des pilotes d6place 1'avertis-
seur d'altitude de 17 000, pour le 
regler probablement a 11000.) 
Kiowa 71,17 A 1 1 milie, 29.96. 
29.96 regle. 
29.96 regle. 
60 milles? 
Paul, laisse-moi te dire, non, nous 
ne devrions pas configurer jusqu'a 
ce qu'on soit en finale . Finale vrai-
ment courte . Est-ce qu'on peut 
parcourir la verification de 
descente�s'il-te-pla9t? 
Renseignons-nous sur la piste 
d'atterrissage. Pas d'importance, 
renseigne-toi sur les vents. Je vais 
tout simplement prendre 15 . Dis-
leur que nous prenons 15 . 
Pas de choix. 60 milles, nous 
devrions We tout pres. ([Le 
copilote] verifie probablement les 
indicateurs de quantite carburant.) 
Appelle-les et demande un aero-
port plus pres . 
Quoi? 
Appelle-les et demande un 
aeroport plus pres. 
OK . 

1814:31 CO-I 

1814:33 AC-1 
1814:48 CO-I 

1814:58 CO-R 
1815:03 CO-R 
1815:08 CO-R 
1815:10 CTR 
1815:11 CO-R 
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1815:34 CO-R 

1815:38 CTR 

1815:42 CO-1 
1815:44 AC-1 
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1815 :56 AC-1 
1815 :58 CO-1 

1815 :59 CTR 

1816:04 AC-I 
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1816:27 CTR 
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Cette aiguille descend tout 
simplement trop vite . 
Voyons oiu il y en a un, 
Ah, Mad- Matley. Il a. . . dans 
ces endroits . 
Center, Kiowa 71 . 
Center, Kiowa 71 . 
Center, Kiowa 71 . 
Kiowa 71, continuez . 
Center, Kiowa 71, nous devons ah, 
nous devons changer d'aeroport, 
pour nous rendre a la chaussee la 
plus rapprochee sur laquelle nous 
pouvons atterrir. Je considere le 
terrain Motoa Avez-vous des ren-
seignements sur ce terrain? 
Kiowa 71, nous avons un aeroport 
A, ah,12 heures et 12 milles. C'est 
Alexander City. Donnez-moi une 
seconde pour vous chercher la 
longueur de piste . Attendez. 
OK, Kiowa 71, nous en avons 
besoin DQP, Monsieur, ah, nous 
n'aurons bientot pas de moteurs. 
OK, la longueur de piste a 
Alexander City et c'est une piste 
en dur de 4400 pieds . . . . 
4400? 
2400 . 
. . . piste 18136, a 12 heures et 
10 milles . 
Il a dit combien? 
2400 pieds. 
Monsieur, y a-t-il quelque chose 
de plus long que cela dans les 
alentours? 
Il faut se rendre a Maxwell. 
Je ne sais pas si on peut se rendre. 
Paul, il nous reste 2501ivres la . 
Pas A moins de, ah, 40 milles, 
Monsieur. 
Enfant de chienne. (chuchotement) 
Combien a-t-il dit qu'il avait? 
II a dit 2400 pieds. Laisse-moi 
voir . . . assure-toi que c'est 2400 . 
Monsieur, vous avez bien dit, ah 
2400 pieds? 
OK. L'aeroport a 12 heures et, ah, 
7 milles est 4400 pieds. J'ai un 
a6roport sous ton aile droite et 
22 milles est 5400 pieds. 
Nous prendrons celui A 12 heures . 
Monsieur, nous prendrons celui 
A 12 heures . 
Roger, 12 heures et ah . . . 
Regarde, juste 1A, Paul . Juste IA, 
Paul. 

1816:31 CTR 

1816:32 AC-1 
1816:33 CTR 

1816:34 CO-I 
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1816:40 CTR 
1816:41 CO-I 
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. . . actuellement maintenant c'est 
1 heure et 5 milles . . . 
Je ne le vois pas. 
. . . et vous Ws autoris6s, ah, 
pour descente d'urgence sur cet 
aeroport . 
Sors les deporteurs, man, sors-les, 
sors-les . 
C'est Alexander City, l heure et 
6 milles . 
Je ne le vois pas, man. 
Kiowa 71, Monsieur, nous 1'avons 
en vue. 
Roger, merci. 
C'est juste ici en bas, juste ici 
en has. 
Prends 1'avion. 
havion est a moi. 
I : avion est a toi . Les d6porteurs 
sont sortis . (Approximativement 
4 secondes de compensation en 
tangage audible, indiquant 
1'extension des &porteurs.) 
Juste IA . 
Je ne le vois pas, man. 
Center, Kiowa 71 . 
71, allez. 
Monsieur, veuillez d6gager tout 
le monde de notre route. Nous 
sommes sur, ah, je crois, base 
gauche vers cette piste. 
Kiowa 71, roger, autorise pour, 
une approche visuelle . 
Kiowa 71 . 
Le vois-tu? 
Oui. Je pense que oui. 
Regarde-moi qa . 
Oui. 
Est-ce une piste? 
Oui, c'est une piste . Laisse-moi te 
dire, man. 
On ne le fait pas. 
Comment veux-tu le faire? 
Nous allons faire un petit « S » 
et virer. OK? 
. .,couper . Kiowa 71, contactez 
Montgomery Approach 121 .2 . 
C'est nous.121 .2 . 
121 .2, Kiowa 71 . 
Le voyez-vous? 
Je cherche. 
Juste la . . . Le vois-tu? 
Oui, il faut virer ici. 
OK, on peut faire vent arriere 
gauche. 
Attends, attends une seconde. 
Nous sommes trop pres. 
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1817:59 CO-I 
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1819:20 AC-I 
1819:21 CO-1 
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Est-ce qu'on peut se rendre a 
la piste? . . . Redresses, 
(Approximativement 4 secondes 
de compensation en tangage 
audible, indiquant la rentree 
des d6porteurs .) Le vois-tu? 
C'est tout un desequilibre que 
nous avons la. 
Oui, effectue un parcours vent 
arriere. 
Je vais sortir le train et les volets . 
OK, tu vas effectuer un parcours 
vent arri&e, oui? 
Oui, base gauche, effectue une 
base gauche . 
12 heures . 
Est-ce pour moi? Bas niveau car-
burant, Paul . 
Je t'entends, je t'entends, man. 
OK. On se prepare pour volets 20, 
Je transfere vers 1'avant . . . . Sors-le, 
comme c,a, tu vas . . . 
Cela a Fair de quoi maintenant? 
Parait bien, parait bien . 
Train sorti. Volets 20 . 
Ne sors rien . Sors rien, sors rien . 
OK, ne vire pas, ne vire pas 
. . . .parce que ~a va etre proche . 
Cela a 1'air de quoi? 
Qu'on le sorte et allons-y. Qu'on 
le sorte au complet. 
OK. 
Train sorti . Train sorti . 
Non. Attends. Attends. 
Train sorti . Train sorti, man. 
Non, pas encore, pas encore. 
(Le klaxon train d'atterrissage 
s'arrete, probablement lorsque 
[le commandant d'aeronef] a 
pousse la manette de poussee 
au-delA de 55 degres .) Paul, pousse 
la vitesse . . . Augmente la puissance 
un peu pour moi. Augmente la 
puissance un peu pour moi, bud. 
Train sorti, man. 
Je ne peux pas, Paul . 
Terrain, terrain, terrain. (Son de 
la trappe de train qui s'ouvre et 
du train qui sort .) Terrain, terrain. 
Cop, Oop. Remontez. 
D'accord, d'accord,. . . c'est ~a . 
Paul . Paul, augmente la puissance. 
Augmente la puissance. 
D'accord, man. D'accord . 
D'accord . D'accord . Reste sur 
la pedale de direction. Centre 
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la bille. . . appuie sur la pedale . 
Appuie sur la pedale. Faisons 
un virage a gauche . 
J'ai le virage a gauche . J'ai le virage 
A gauche . 
Non, un virage A droite . Effectue 
un virage a droite . 
Non. 
Virage a droite, appuie sur 
la pedale . 
Virage a droite, virage ~ droite. 
Appuie sur la pedale, la puissance 
augmente. Appuie sur la pedale . 
Appuie sur la pedale, la puissance 
augmente. 
Paul, je ne peux pas, je ne peux 
pas virer. 
OK. Effectue un virage a gauche. 
Effectue un virage a gauche . 
(Son de sifflement decroissant 
sur les voies 1 et 4 du CVR.) 
Paul, je ne peux pas. 
J'appuie sur la pedale de direction . 
J'appuie sur la pedale de direction . 
Paul, est-ce que j'ai des moteurs? 
Paul, non. 
Oui. 
Pas si vite . (L'amortisseur de lacet 
debraye.) 
Oui, oui, tu as des moteurs. 
(Son de sifflement augmentant 
et ensuite decroissant sur les voies 
1 et 4 du CVR.) Tu as des moteurs. 
Tu as des moteurs. On a besoin 
des moteurs. 
Paul, quoi . . .? 
On a besoin des moteurs. On a 
besoin des moteurs. Appuie sur 
la pedale . 
Paul, je n'ai pas . . . Paul, non, non. 
([Le commandant d'aeronef] 
appuie sur la pedale de direction 
gauche contre [le copilote] qui 
appuie sur la pedale de direction 
droite .) 
Oui. Oui. Appuie sur la pedale 
de direction. Appuie sur la pedale 
de direction. 
Paul . Non, Paul. Paul, fais pas ~a. 
(Impact approximativement 31 :40 
depuis la mise en marche du CVR.) 

Source : Armee de Fair americaine " 

~ _- . _ . . . _. ; 
Caporal Dwayne Mercer, ; 

~CCaporal Luc Tanguay, 

Soldat Craig Brake, ~ ._ ~._a__ 
~ poral-chef Rick Copeland ~ .._a. . - ._ - ..__, 
; et caporal-chef Craig Pomeroy ; 

Gerard C. Caron 

Le caporal Mercer, le caporal Tanguay et le soldat Brake 
formaient 1'equipe d'entretien courant chargee de sur-
veiller Farret complet de routine d'un helicoptere Sea 
King. Pendant la sequence de repliage des pales, des 
flammes ont soudainement fait irruption du cdte droit 
de la boite de transmission principale et elles se sont 
rapidement repandues. Le caporal Mercer a imm6di-
atement averti l'equipage du danger et a ordonne 
a tout le personnel de s'ecarter de 1'helicoptere . 

Le caporal-chef Copeland, qui observait 1'arret complet 
a partir du hangar, a saisi un extincteur et, sur les indi-
cations du caporal Mercer, a commence A combattre 
Pincendie du c6te droit de l'helicopt're . Le caporal 
Tanguay et le soldat Brake ont couru chercher un autre 
extincteur et iis sont revenus combattre 1'incendie du 
c6te gauche de 1'appareil . Le caporal-chef Pomeroy, qui 
observait aussi l'arret complet de 1'heGcoptere, a saisi 
un troisieme extincteur pour aider les autres A combat-
tre I'incendie . Toutes ces personnes ont continu6 
d'6teindre les flammes jusqu'A 1'arrivee des pompiers . 

Le sens de l'initiative, le professionnalisme et le courage 
demontres par le caporal Mercer, le caporal Tanguay, le 
soldat Brake, le caporal-chef Copeland et le caporal-
chef Pomeroy ont evite que le Sea King ne soit engouf-
fre par les flammes. Leur reaction a permis a 1'equipage 
d'evacuer en toute securit6 et a evit6 la destruction 
d'un helicoptere . Brava ! * 

Pendant une mission d'en-
trainement a la navigation 
~ basse altitude, le capitaine 
Caron a repere la presence 
d'un oiseau le long de la 
trajectoire de vol prevue . 

Il a immediatement prevenu son instructeur, lequel a entre-
pris des mesures d'evitement. Malgr~ les efforts d6ploy6s 
par 1'instructeur, le volatile a penetre dans la prise d'air 
du Tutor et a detruit le reacteur. A la suite de tentatives en 
bonne et due forme, il a ete impossible de remettre le reac-
teur en marche, si bien que 1'equipage n'a eu d'autre choix 
que de s'ejecter. 

Pendant l'ejection, le capitaine Caron s'est retrouve com-
pletement enchevetr6 dans les suspentes et la coupole, son 
siege 6tant entre en collision avec son parachute en train de 
s'ouvrir. Ce phenomene a empeche la coupole de s'ouvrir 
correctement, et le taux de descente s'est mis A augmenter. 
Parachutiste experimente, le capitaine Caron a senti les ele-
vateurs lui frotter contre la nuque. Sachant que ce « baiser 
brfilant » 6tait le signe d'une mise en torche de son parachute, 
le capitaine Caron s'est force a ouvrir les yeux et a regarder 
vers le haut, ce qui lui a permis de voir le siege ~jectable 
emmel6 dans le parachute non deploye. Sachant que s'il ne 
reagissait pas, il 6tait sur d'y laisser sa vie, le capitaine Caron 
a fait appel a la force de ses bras pour s'agripper aux eleva-
teurs le plus haut possible et il a ainsi reussi a les s6parer-
effectuant ce que les gymnastes appelle une « croix de fer ». 

Quelques secondes plus tard, le capitaine Caron a ressenti 
une petite secousse au niveau de son harnais, signe qu'une 
certaine quantite d'air 6tait entr6e dans le parachute. Malgre 
la rotation rapide causee par Fair chasse de deux ouvertures 
presentes dans le parachute ouvert a soixante pour cent, le 
capitaine Caron a estime que son parachute s'etait ouvert a 
cinquante pieds du soL Il s'est dit qu'il serait mieux d'utiliser 
le temps qu'il lui restait a adopter une posture d'atterrissage 
optimale. Malgre on taux de descente de trente-cinq pieds 
par seconde, cette decision a permis au capitaine Caron de 
survivre a 1'impact, bien qu'il ait &e grievement bless6 . 

Si le capitaine Caron a eu la vie sauve, c'est bien parce qu'il 
a eu un comportement remarquable dans des circonstances 
extremement difficiles . Les mesures qu'il a prises ont egale-
ment contribue a la mise en oeuvre d'un programme de 
formation qui devrait permettre d'epargner des vies si 
pareille mesaventure venait a se reproduire . Bien joue! ~ 
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L 
e matin de l'incident, un technicien d'entretien a 
demand6 A la section des operations de 1'escadron s'il 

pouvait dormer son nom comme passager. Environ 15 
minutes plus tard, le MR SUP des operations l'a informe 
que le siege arridre d'un appareil A siPges en tandem etait 
inoccupe pour une mission prevue en fin d'apres-midi. 
Le technicien a demande a son superieur immediat, un 
MR junior, s'il pouvait etre libere de ses taches pour 
la duree du vol. Son superieur immediat a approuve 
sa demande. 

Par la suite, le technicien s'est rendu a 1'atelier des syst~mes 
de securite de 1'escadron pour revetir une combinaison 
de vol. Le technicien nouvellement arrive de 1'atelier des 
systemes de s6curite a demande a notre technicien, qui 
volait pour la premiere fois, s'il avait requ une initiation 
au vol A haute altitude et s'il savait comment faire une 
verification du siege. Le technicien a repondu par 1'affir-
mative A la premiere question et a declare cit j'ai travaille 
a 1'atelier des sieges pendant quelques mois fincit, laissant 
entendre qu'il connaissait tres bien le siege . Une enqu6te 
plus poussee a revele que le technicien etait au courant 
de l'exigence relative A la verification du siege. Il savait 
aussi que le fait d'avoir travaille A l'atelier des sieges ne 
le dispensait pas de faire la verification d'usage. 

Apres une seance d'essayage, le MR SUP des operations 
a informe le technicien qu'il serait le passager en place 
arriere pour le vol qui aurait lieu vers 17 h 00, heure 
locale . Par consequent, le MR SUP des operations a 
demande au militaire cit avez-vous regu une initiation 
au vol a haute altitude, une validation medicale et une 
verification de siege fincit . Le technicien a repondu par 
1'affirmative a toutes les questions. Alors qu'il repondait, 
le commandant par interim et le commandant de bord de 
1'avion etaient presents et ils ont clairement entendu la 
reponse du technicien . C'etait vers 14 h 30, heure locale . 

Comme il avait du temps libre avant le vol, le technicien 
a contacte 1'atelier des sieges pour obtenir sa v6rification 

A 
u cours d'une v6rification de comp6tence en 
vol A vue, le pilote experimentait diverses faqons 

d'inverser la commande en direction et 1'avion lui 
est sorti des mains. Apres avoir execute les mesures 
des pages rouges, il a repris 1'avion en mains et s'est 
retabli a 5 000 PI AGL. L'appareil est revenu a la 
base sans autre incident. 

Note de la redaction : En fait de jeux de mains, 
c'est ce qui s'appelle en avair pleins les bras ! * 
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de si~ge. A I'atelier, on lui a r6pondu qu'il serait 
impossible d'effectuer la verification parce que I'aide 
~ 1'entrainement au siege etait defectueuse. Le techni-
cien a decide de revenir a l'escadron a 16 h 20, heure 
locale et de prendre le temps de se familiariser lui-
m~me aux procedures d'urgence. Comme il se rendait 
A l'escadron, il a vu le pilote qui a semble surpris que 
son passager soit pret si t6t. Le pilote a decide de 
devancer 1'heure de la signature de sortie et a pris 
les mesures necessaires a cette fin . 

Le pilote a invite le technicien dans le bureau des 
operations et lui a pose quelques questions, comme 
la procedure A suivre en cas d'evacuation d'urgence 
au sol et comment etait amenage le poste de pilotage . 
Le technicien ne pouvait repondre a aucune des ques-
tions. Mettant en doute la qualit6 de la v6rification 
de siege, le pilote a consacre 40 minutes A dormer au 
technicien un expose complet sur les procedures 
d'urgence et 1'amenagement du poste de pilotage 
au bureau des operations et sur l'avion. Le pilote a 
demande au technicien qui lui avait administre la 
verification de siege. Le technicien a repondu en 
dormant le nom du technicien de 1'atelier des systemes 
de securite de 1'escadron . Par la suite, le pilote a fait 
repeter a plusieurs reprises la procedure d'evacuation 
au sol jusqu'A ce qu'il soit convaincu que le passager 
connaisse bien la procedure. 

Apres la verification pre-vol de l'avion, ce dernier a 
decolle sans incident. Apres une heure de vol, le tech-
nicien a indique au pilote qu'il n'avait pas subi une 
verification de siege. Le pilote a termine sa mission 
et s'est pos6 . Apres 1'atterrissage, le pilote a demand6 
au technicien de rendre son siege securitaire et d'in-
serer les goupilles de surete . Le technicien a eu de la 
difficulte a installer la goupille du siege ejectable, 
mais il a finalement reussi a le faire . Le pilote a 
demand6 au technicien si le siege etait s6curitaire . 
La reponse reque a ete cit oui fincit. Apres I'arret 
complet de 1'avion, le pilote a inspecte le si~ge arriere 
et a decouvert que la poignEe « safe/arm » du siege 
ejectable etait en position « arm » et que toutes les 
goupilles etaient installees . Le pilote a place la poignee 
<< safe/arm » sur la position « safe » sans autre incident. 
Une enquete plus approfondie a revele que meme si 
1'on avait demand6 au technicien en question s'il 
etait titulaire d'une validation medicale, celui-ci 
n'avait pas dit la verite . Par contre, il avait requ 
une initiation au vol a haute altitude . 

Monsieur, 
C'est avec plaisir que j'ai lu le numero 
d'hiver 2000 de votre magazine, qui 
m'a ete envoye a titre gracieux par 
Mme Judy Wilson, redacirice de Flightfax . 
Felicitations a votre traducteur : le ton 
de I'article a ete respede, j'ai un nouvel 
idiotisme militaire' ou deux, et plusieurs 
passages etaient mieux tournes que clans 
la version originale . Je vous remercie 
d'avoir reproduit « The Devil is in the 
Details . . . » (titre original) ; si j'avais su 
que cet article aurait une diffusion inter-
nationale, je I'aurais peut-etre un peu 
plus fignole . 
En tant qu'agent de la securite aeronau-
tique, je suis toujours heureux de voir 
une publication qui reconnaft ~ leur 
juste valeur les techniciens d'entretien 
de I'equipe de I'aviation . Ceux d'entre 
nous qui n'hesitent pas a quitter la terre 
ferme constateraient que leur vol - voire 
leur vie - se terminerait abruptement si 

Bonjour M. Phelan, 

1'ai bien aime votre lettre au redacteur 
en chef de I'edition Hiver 2000 de 
Propos de vol . Bien que je ne fasse 
plus partie de la Force aerienne depuis 
20 ans, je peux comprendre votre frus-
tration car j'ai ressenti la meme a mon 
epoque, clans les annees 60-70 . En fait, 
nous avions I'habitude de creer nos 
propres sigles et acronymes : 
TAL, ACM, BFM, etc. 
Malheureusement, les choses demeurent 
les memes de nos jours clans le monde 
civil . le suis pilote de ligne et je suis con-
stamment bombarde d'acronymes tels 
que ECAM, TCAS, EFIS, ELAC et ainsi de 
suite . Des que je crois les avoir tous ren-
contr6s, un autre apparait. Que signifie 
DRIGPI 2-7-4? 

- Salutations, 
Doug Moore 
Pilote de DC-10 
Lignes aeriennes Canadien ~ 

ce n'etait des efforts constants de ceux 
qui nous confient a leurs » aeronefs en 
esperant que nous pourrons leur ramener 
en etat de vol raisonnable . Le g6neral 
S.L.A . Marshall a declare qu'il y a des 
moments ou le simple fait d'accomplir 
sa tache devrait etre recompense d'une 
medaille . II semble qu'un changement 
culturel s'opere clans I'aviation militaire 
puisqu'on tend 6 reconnaitre que le 
mecanicien qui execute consciencieuse-
ment son travail est aussi important 
pour la securite a6rienne que I'est un 
militaire qui fait preuve d'un d6voue-
ment exceptionnel . Comme dirait un 
des mes collegues instructeurs, c'est 
une bonne chose. 
Je dois cependant avouer, qu'en tant 
qu'agent de la securite aeronautique 
au sein de I'Armee amerlcaine, je suls 
ja!oux de la portee et de la quake de 
votre publication ; nous n'avons rien 
vu de semblable chez nous depuis la 

Bonne remarque! 
Je plaide coupable . 
DRIGPI 2-7-4 est un code qui m'identifie . 
On appelle cela une designation . II s'agit 
egalement du poste que j'occupe . Cela 
signifie que je travaille au sein ou sous 
I'autorite de la Sous-section 7 (il se 
peut qu'il n'y ait pas de Sous-section 
6 ou qu'il n'en existe aucune autre) de 
la Section 2 (il n'y a jamais de Section 1) 
qui fait elle-meme partie de la Direction 
-Ressources d'information (Gestion des 
produits informatiques) . Dans le present 
cas, le 4 se rapporte a moi personnelle-
ment, mais clans certains cas, le sens de 
ce chiffre peut etre totalement different . 
Une designation peut egalement avoir 
differentes significations selon les cir-
constances . Nous utilisons plutot les 
d6signations que les titres . Dans le 
secteur prive, je serais analyste de 
syst~mes . 

1'ai presume que Propos de vol etait 
une publication interne du ministere de 
la Defense nationale et que ses lecteurs 
sauraient ce que signifie DRIGPI 2-7-4. 
Je me suis trompe, tout comme la plu-
part des gens lorsqu'ils utilisent des 
acronymes ou le jargon . 

disparition, il y a une decennie, de 
I'Aviation Digest . Et il semblerait bien 
aussi, quoi qu'en dise le Pentagone, 
que c'est en fait le Canada qui a pris les 
devants en matiere de numerisation mili-
taire et d'application de la TI, puisqu'il 
m'apparait que ni Flightfax ni Approach 
ne possedent la technologie necessaire 
pour m'identifier comme etant 13111 
Tuttle : ils m'appellent tout simplement 
« Bill ». 
Je vous remercie encore une fois d'avoir 
estime que mon article meritait une 
place clans le Flight CommenUPropos de 
vol . La seule petite chose qui me 
chicote, c'est I'illustration : I'artiste a 
oublie de dessiner ma moustache. 
-William 5. Tuttle 
CW4, NJARNG 
agent de la securite aeronau-
tique, 
lst Battalion-1501h Aviation " 

' En fran4ais dans le texte. 

Ma premiere tentative de reponse a la 
question de M . Moore couvrait plus de 
trois pages, en plus des notes! J'y expli-
quais que le code qui se trouve sous la 
signature indique 'habituellement' I'en-
droit ou la personne travaille.l'y expliquais 
egalement certains des nombreux prob-
lemes qu'entraine I'utilisation de ce 
jargon et le temps et I'argent qui sont 
gaspilles quotidiennement a cause d'eux . 
Mon argumentation reposait sur le fait 
que, si ce code necessitait trois pages 
d'explications pour donner ses divers 
sens et significations, il vaudrait mieux 
simplement s'en passer. J'ai presente 
une solution de rechange qui donnerait 
les memes renseignements de fa4on 
beaucoup plus claire, sous une forme 
toujours aussi concise, mais sans tous les 
problemes qui decoulent de la mani&e 
actuelle de proceder. 
1'ai tente de convaincre le redacteur 
en chef de Propos de vol qu'il s'agissait 
d'un sujet pertinent pour son excellent 
magasine, mais, comme il fallait s'y 
attendre, il ne s'est pas montre interesse . 
II a admis que ma lettre etait tres 
interessante, mais qu'elle etait 

Suite a la page 21 
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TYPE : CH146495 Griffon 
DATE : 12 janvier 1999 
ENDROIT : Valcartier QC 

L 
6quipage devait effectuer un vol VFR de verifi-
'cation de competence dans la zone d'instruc- 

tion de Valcartier. Apres avoir quitte I'aire de sta-
tionnement,l'appareil s'est positionne en prevision 
d'une approche sur la bande d'atterrissage tactique 
de Valcartier. A proximite du sol, le souffle rotor a 
provoque un voile blanc du a la re-circulation de 
la neige recouvrant la surface. :equipage a perdu 
ses references visuelles au sol et a derive au point 
de se retrouver dans les arbres bordant la piste 
d'atterrissage . En entendant le bruit fait par les -
rotors qui heurtaient les arbres, le commandant 
de bord a abaisse le collectif et s'est pose. L'appareil 
a subi des dommages de categorie D. 

Pour le copilote et le mecanicien a bord, le vol etait 
le premier depuis quelques semaines de cong6s 
(f6tes de Noel) et ils n'avaient pas d'experience 
avec les atterissages dans le neige. Le commandant 
de bord a laisse le copilote inexperimente effectuer 
la premiere approche sans le benefice d'un expose 
prevol ni d'une demonstration de la bonne meth-
ode pour atterrir en milieu de phenomenes 
obscurcissants . Cela traduit un manque de prepara-
tion de la mission de la part du commandant de 
bord et un manque de gestion du personnel affect6 
aux aeronefs (CRM) . 

Les trois membres d'equipage 
avaient re4u leur formation 
CRM dans les 18 mois prec6dant 
l'evenement; cependant il sem-
blerait que les techniques d'inter-
action interpersonnelles n'aient 
pas ete utilisees efficacement . 
L'enquete a revele que le contenu 
et la frequence de 1'entrainment 
CRM ont besoin d'etre revises . 

exigences operationnelles de toutes les composantes 
de la Force aerienne sont bien respectees . 

Comme action immediate suite A cet evenement une revue 
des methodes pertinentes a utiliser lors de vol en milieu de 
phenomenes obscurcissants a ete effectuee par 1'unite con-
cern6. L escadron a participe a un expose officiel d'une 
journee en CRM qui a eu lieu dans la seconde semaine de 
fevrier 1999 ainsi qu'a une revision en fevrier 2000 . Le com-
mandant de la Ire Escadre met en oeuvre un programme 
visant a s'assurer que tous les equipages re~oivent une for-
mation additionnel en CRM et en gestion des risques. 

Au cours de l'enquee, on a decouvert que certains mem-
bres de l'equipage avaient pris des medicaments sans 
prescription pour un rhume. Bien que leurs effets soient 
difficiles a evaluer, les medicaments retrouves chez les 
membres d'equipage ont peut-etre nui a leur performance 
dans le poste de pilotage . Aussi, un medecin civil qualifie 
qui n'etait pas un medecin de 1'air, a prescrit au copilote 
un medicament dont 1'usage est contre-indique pour le 
personnel navigant. 

Au cours d'une r6union de s6curite des vols a laquelle assis-
tait tout l'escadron, le medecin de l'air de 1'unite et 1'officier 
de la s6curite des vols de la base ont pass6 en revue les 
regles regissant 1'automedication . Le CEMFA a demande A 

Le CEMFA a demande au commandant de 1 DAC 
de proceder a une evaluation et a une validation 
du concept CRM, des normes de formation et du 
programme de formation afin de s'assurer que les 

la 1 DAC d'etablir si la repartition 
et le nombre de medecins de 1'air 
qualifies permettent a Valcartier 
de subvenir aux besoins medi-
caux de 1'escadron et si les proc6-
dures sqivies par les medecins 
civils lorsqu'ils soignent du per-
sonnel navigants sont ad6quates. 

Ce n'est pas un evenement nou-
veau, mais seulement de nouvelles 
personnes qui subissent un 

evenement deja connu. C'est une fa4on coirteuse de nous 
rappeler combien il est important d'exposer et de demontr-
er clairement les sequences a executer dans le cadre d'un 
vol d'entrainement bien planifie . * 

TYPE : Blessure en parachute 
d'un TEC SAR 

DATE : le 5 mai 1998 
ENDROIT: Red Deer (Alberta) 

U 
n SAREX regional avait lieu pres de Red 
Deer (Alberta) . Le deuxieme jour, la mission 

prevoyait deux parachutages distincts de personnel 
equipe d'une voilure planante manceuvrable CSAR 4 
sur une zone de largage (DZ) exigue preselectionnee. 

Le TEC SAR en question etait le premier a sauter 
lors du deuxieme parachutage. Pour ce deuxieme 
parachutage, deux TEC SAR devaient sauter, 
completement equipes et portant le syst~me de 
descente d'equipement et de personnel utilise 
en SAR (SARPELS) . 

Le TEC SAR a quitte le Hercules a 2 000 pieds 
AGL. Les vents en altitude etaient de 30 nceuds, 
diminuant a 15 ou 20 nceuds au-dessus des arbres 
et ~ 4 ou 7 nceuds au niveau du sol dans la DZ . 
Comme il approchait de 1'extremite vent debout 
de la zone exigue, il a vire dans le vent pour 
demeurer brievement en plane complet.11 a 
alors entame un 
virage a gauche en 
vent arriere, parallele-
ment a la DZ. 
Plusieurs secondes 
plus tard, il a tire 
completement sur le 
cabillot de gauche 
pour amorcer un 
demi-tour continu 
afm de se poser dans 
la DZ . La derniere 
partie du virage est 
devenue un virage 
"en crochet" - une 
manceuvre a forte 

jambes . A cause des blessures, cet evenement etait classifie 
comme un accident de categorie E. L'enquete est main-
tenant terminee . 

L'enquete s'est concentree sur la qualification et la compe-
tence du TEC SAR implique dans 1'accident . 

Entre aout 1994 et octobre 1997, le TEC SAR avait 6t6 affec-
t6 a un Esc SC. Au cours de cette periode, il avait effectue 4 
sauts et conserve sa qualification CSAR 4, evitant ainsi la 
formation de recertification. 

inclinaison en spirale qui a repousse le para-
chutiste a 1'ext6rieur et augmente la vitesse hori-
zontale ainsi que le taux de descente . Toujours 
dans ce virage, le TEC SAR en question est passe 
au-dessus d'arbres d'une hauteur de 35 pieds, a 
touche le sol et a ete grievement blesse aux deux 

L'enquete a revele que la qualifi-
cation et la competence du TEC 
SAR 6taient deficientes . ll n'avait 
jamais auparavant effectue de 
saut en zone exigue e'quipe' 
d'un SARPELS. De meme, son 
dernier saut en zone exigue 
remontait A 49 mois avant 
I'accident . 

Le dernier virage a 180° a ete 
effectue au-dessous de l'altitude 
minimale prescrite pour une 
telle manceuvre. Les TEC SAR 

disposaient d'un altimere analogique bracelet mais sa con-
ception le rendait inefficace durant la phase finale de la 
descente en parachute. Un altimetre numerique plus efficace 
a ete depuis essaye et adopte, et son usage est desormais 
obligatoire sauf dans le cas de sauts d6liber6s dans 1'eau . 

L'enquete a egalement revele plusieurs incoherences, entre 
les directives et les instructions du MCAF et du Precis de 
formation CSAR 4 utilises a 1'Ecole de survie et de sauve-
tage des FC, en ce qui concerne 1'altitude d'approche et le 
contr6le des distances. 

Etant donne qu'il s'agissait du huitieme cas de saut en para-
chute CSAR 4 entrainant des blessures graves chez un TEC 
SAR depuis 1993, il etait nEcessaire que la presente enqu2te 
prenne la forme d'une analyse approfondie . ll est a esperer 
qu'elle permettra d'eviter de nouvelles pertes de capacite 
operationnelle ainsi que la douleur et la souffrance asso-
ciees aux blessures qui en resultent . * 
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TYPE : CH146486 Griffon 
DATE : 7 decembre 1998 
ENDROIT : Owen Sound ON 

L 
h6licopt~re CH 146486 a quitt~ Fa&oport de 
'Owen Sound A 2310Z pour une sortie d'entraine- 

ment en formation avec lunettes de vision nocturne . 
Peu apres le decollage, le pilote aux commandes por-
tant des lunettes de vision nocturne a 6te victime 
d'un eblouissement et il a passe les commandes de 
1'appareil au pilote non aux cornmandes . Peu apres, 
le voyant ̀ ENGINE OUT' du moteur numero 2 s'est 
allume, et la temperature d'entree de turbine (ITT) 
du moteur en question a augmente rapidement . 
L'6quipage est retourne a 1'aeroport et le voyant 
`FIRE' du moteur numero 2 s'est allume en courte 
finale sur la piste . L'equipage a execute la Gste des 
verifications relative a un incendie moteur, a execute 
un atterrissage oblique et un arret complet d'urgence 
de 1'helicoptere et a quitte 1'appareil sans incident. 
L'helicoptere a subi des dommages de categorie D 
caus~s par une surchauffe du moteur #2 . 

Une surchauffe de moteur peut 
se produire si trop de carburant 
est fourni a la chambre de com-
bustion. Un exces de carburant 
serait probableinent attrihuable a 
un regulateur de carburant (FCU) 
defectueux ou a une s6lection 
erronee du mode de fonction-
nement de ce regulateur 
(commutateur GOVERNOR) . 
L'analyse technique du moteur et 

probleme d'eblouissement du pilote en place droite s'est 
corrige en meme temps qu'a commence la situation d'ur-
gence relative au moteur. Bien que le pilote en place droite 
ne se souvienne pas d'avoir selectionne le commutateur du 
systeme HUMS lors de depart de 1'aeroport, on s'est penche 
sur le fait que l'equipage ait pu commettre une erreur de 
selection de commutateur. 

Le commutateur GOV-
ERNOR du moteur 
numero 2 se trouve 
directement sous celui-ci 
sur le meme pyl6ne . 
L'analyse de la bande de 
1'enregistreur phonique 
(CVR) indique que le 

Si le pilote en place droite avait deplace le commu-
tateur de mode HUMS de la position ̀ Night' a la 
position ̀ Day' (mouvement vers 1'arriere), on s'at-
tendrait a obtenir le resultat dont fait etat 1'enreg-
istreur phonique (probkme d'eblouissement cor-
rige) . S'il avait deplace le commutateur GOVER-
NOR sur MANUAL (mouvement vers 1'arriere), 

de ses composantes n'a pu determiner aucune 
faute electrique ou mechanique qui pourrait 
expliquer les d6faillances du moteur et le feu. 
L'enquete s'est ensuite penchee sur la possibil-
it6 d'avoir selectionne le mauvais mode 
d'op6ration du FCU. La selection du commu-
tateur GOVERNOR du mode AUTOMATIC 
au mode MANUAL en vol alors que la com-
mande des gaz est en position completement 
ouverte amenera le regulateur de carburant a 
fournir six fois plus de carburant au moteur. 

L'equipage avait selectionne le commutateur du dis-
positif permanent d'alignement de pales du HUMS 
(Health Usage Monitoring System) a la position 
`Night' avant le decollage. Lorsque le systPme HUMS 
a effectue un echantillonage automatique des pales, 
un faisceau infra-rouge a ete projecte verticalement 
sur les pales A partir du detecteur situe sur le nez de 
Phelicoptere juste en avant du siege de droite (pilote 
aux commandes) . Ceci a cause 1'eblouissement de ses 
lunettes de vision nocturne . Selectionner le commu-
tateur dans la position ̀ Day' previent la projection du 
faisceau IR . Le commutateur du systeme HUMS se 
trouve dans le coin sup6rieur droit du pyldne central. 

alors on s'attendrait aux resultats con-
states dans le moteur. 

On a fait 1'essai du commutateur du 
regulateur pour determiner s'il pou-
vait etre deplace par inadvertance pen-
dant la selection du commutateur du 
dispositif permanent. Il etait impossi-
ble de deplacer le commutateur du 
regulateur sans d'abord soulever en 
toute conscience le commutateur (le 
commutateur doit etre souleve pour 
changer de position). Le commutateur 

GOVERNOR est aussi le seul commutateur du poste de 
pilotage dont le dessus est triangulaire . Bien qu'il soit possi-
ble de selectionner le mauvais commutateur du point de 
vue des facteurs humains (desorientation topographique), 
ce serait peu probable compte tenu de la fonction et de la 
forme du commutateur du regulateur. Le regulateur de 
1'helicoptere etait en position AUTOMATIC pour le decol-
lage et le pilote en place droite a affirme que le regulateur 
n'avait pas ete s6lectionne sur MANUAL en vol. L'equipe 
d'enqukeurs n'a pas &e en mesure de d6terminer si la sur-
chauffe avait ete causee par une erreur de selection du 
mode de fonctionnement du regulateur de carburant 
(commutateur GOVERNOR). Les circonstances qui ont 
cause le probleme avec le moteur #2 et le feu n'ont pu 
etre determinees . 

Plusieurs defaillances ont ete decouvertes durant 
1'enquete qui ont necessite des mesures correctives . 
Lorsque le moteur num6ro 2 est tombe en panne, la 
generatrice numero 2 a ete mise hors service par la 
mise hors circuit du bus non-essentiel. Lorsque le 
bus non-essentiel s'est mis hors circuit, l'eclairage des 
instruments du copilote s'est eteint, et les radios 2 
et 3 sont devenues temporairement indisponibles . 
Les autorit6s operationnelles et techniques vont 
poursuivre leurs investigations de ces deux carac-
teristiques afin de determiner si des changements 
de procedures ou d'ingenierie sont requis . 

Type : Planeur Schweizer 
2-33 C-FEAF 

Date : 14 mai 2000 
Endroit St-Jean-sur-Richelieu, 

Qu6bec 

L 
e planeur etait pilot6 dans le cadre 
du Programme de vol de familiarisation 

du printemps dans la region de 1'Est a 1'a6roport 
de Saint- Jean-sur-le-
Richelieu, pres de 
Montreal. Le pilote etait 
membre d'un escadron 
des cadets de Fair de 
1'endroit et il accumulait 
des heures de vol pour 
&tre qualifie comme 
pilote de familiarisation. 
Immediatement avant le 
vol en question, il avait 
effectue un vol de verifi-
cation de competence 
avec un instructeur de 
vol a voile, puis il avait 
entrepris un vol solo . 
Ce vol etait son cinquieme 
de la saison . 

La l re Escadre a propose une modification a la liste des veri-
fications du Griffon et du manuel de vol visant a indiquer ~ 
quoi sert le voyant du dispositif permanent d'alignement de 
pales du HUMS et pour indiquer que son commutateur doit 
etre regl6 sur 'Day' pour tous les vols, a moins d'exigences 
speciales contraires . 

I; equipage a engage le frein du rotor au-dessus de 40% RPM 
durant la procedure d'arret complet d'urgence. Ceci a cause 
un arr~t brusque du rotor qui a entraine beaucoup de dom-
mage au systeme d'embrayage et des couts de maintenance 
eleves . Les autorites techniques et operationnelles sont en 
train de revoir si cette procedure est encore applicable . * 

L'aile gauche du planeur a heurte deux arbres a environ 
30 pieds AGL. Le premier impact, de faible ampleur, a 1'ex-
tremite de 1'aile a cause un leger virage a plat vers la gauche . 
Le deuxieme impact, plus grave, au milieu de 1'aile, a fait 
pivoter rapidement a plat le planeur vers la gauche . Le pla-
neur a vire de 180°, et la queue s'est soulevee pendant que 
le planeur se depla~ait vers l'arriere a ce moment . Le planeur 
a heurte le sol dans un pique d'environ 70°, les ailes de niveau, 
a environ 75 pieds en amont de 1'arbre qu'il avait heurte 

initialement . Le vent, soufflant 
sur le dessous du planeur 
a alors pousse le fuselage au-
d& de la verticale pour placer 
le planeur sur le dos selon un 
angle de 45° lorsque les ailes 
se sont immobilisees dans les 
arbres . Le pilote a debouck son 
harnais et est sorti du planeur 
par la fen6tre arri~re gauche. 

Apres un remorquage normal a 2 500 pieds 
au-dessus du niveau de la mer (ASL), suivi d'evo-
lutions en haute atmosphere comprenant des 
virages larges et a moyenne inclinaison, le pilote a 
rejoint Fetape vent arriere a gauche a 1 300 pi ASL 
pour s'aligner sur la bande en dur parallele a la 
piste 29 . L'altitude de Paeroport de Saint-Jean est 
de 136 pieds ASL. La tour de Saint-Jean a signale 
que les vents en surface soufflaient du 290° magne-
tiques A 20 noeuds . Apres avoir vire sur l'etape de 
base a 900 pieds ASL et deploy6 les deporteurs a 
moitie, le pilote a maintenu une vitesse de 67 a 70 
milh . Apres le virage en finale, il a remarque qu'il 
etait bas et il a rentre les deporteurs . 

Le planeur s'est immobilise a 
environ 1 300 pieds du point 
normal de toucher des roues 
sur 1'aire de vol A voile. 
L'accident s'est produit a 
14h15Z(1Oh15,heure 
locale) pendant le jour . 

Remarques de la DSV 
Dans les circonstances, nous sommes heureux de constater 
que les blessures consecutives a cette mesaventure se sont 
limit6es a quelques coupures et contusions mineures . 
Soulignons une fois de plus que la robustesse du planeur 
servant au Programme de pilotage de planeur des cadets 
de Fair et les bretelles de securit6 a quatre points retenant 
fermement 1'occupant ont evite que ce dernier ne soit 
plus grievement blesse . 

L'enquete se poursuit . Elle se concentre sur les techniques 
de pilotage par vents forts ainsi que sur la perception qu'il 
est important d'atterrir le plus pres possible du point de 
lancement afin de ne pas nuire aux operations du site . * 
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Sea~ 
La plupart des lecteurs 
seront familiers avec les 
circonstances entourant 
cette evenement. Les trois 
photos suivantes sont 
celles de I'evenernent. * 

situation empire d mesure que I'on grimpe 
dans la hierarchie des brevets. (Je n'ai pu 
reconnaitre que deux des sept exemples qu'il 
donne.) A la Deense nationale, nous pour-
rions faire un meilleur usage de I'argent des 
contribuables . En tant que pilotes, nous 
pourrions consacrer notre temps a I'etude 
de la securite et a la pratique en vol. 

Ve compte pas sut la chance, cette amie c~~un autye age, Chance, talent, ternetite ou cyainte n~y sont ici pout tien 
Le redacteur . . . Suite de la page 15 

beaucoup trop longue pour la presenter 
en tant que lettre . C'est ce qui justifie cette 
version r6duite . 
Pour resumer les effets de ce probleme sur 
ma vie de pilote : en tant qu'analyste de 
systemes, je suis inonde d'acronymes et de 
jargon du monde informatique . Comme 
employL6 au quartier general de la Defense 
nationale, j'ai droit a une double dose . Comme 
pilote, j'en reqois une troisieme et, certains 
jours, je ne me donne meme plus la peine 
de chercher ~ connaitre le sens d'un nouvel 
acronyme quand j'en rencontre un . Je sais 
que de nombreux pilotes souffrent deja 
d'une indigestion d'acronymes et, comme 
le laisse entendre la lettre de M . Moore, la 

Propos de vol, n° 3, 2000 

-Michael Phelan 

Des remerciements particuliers ~ Gerry 
Howland pour son travail d'edition du 
contenu de cette lettre ~ Propos de vol 
ainsi que de la precedente . Sa designa-
tion ne figure pas ici . Je crois qu'il 
prefere qu'on s'adresse a lui en tant 
que personne . 

Notas : 
1 . Non, je ne devoilerai pas le sens de 
EDTV. Pas pour I'instant en tout cas . 
1'attends toujours que quelqu'un me 
dise qu'il en connaissait la signification 
avant que je souleve la question clans 
Propos de vol (edition Hiver 2000) . 
Jusqu'ici, j'attends toujours . 

2 . Qulconque souhaite obtenir la version 
originale de ma lettre (qui contient un peu 
d'humour pour compenser la longueur 
du texte), veuillez en faire la demande 
par courriel a I'adresse suivante : 
m.phelan@debbs.ndhq.dnd.ca ~ 

i 

Quand tu leveyas ton vette, en volant, tu t ~ayxackes a Vetyeinte de la tette 

.~on yegayc~ nosta~gique se touynant vets le ciel, ('' et le Aasayd attend que se tompent tes at Ies 

et que tu te cyoiyas devenu immoytel, s' Pout te yamenet, vaincu, sut le sol des mottels 

_70i qui defttes sans cesse ~~attyaction de la tette, ; _7ouL depuis des siecles pat tes ancet2es et paizs . 

Quand, grise de vitesse, dans ton aetonef C Pappelle-tot' tous ceux qu ~ on a poytes en tette ; 

.~u feyas ton devoit avec att et couyage, ~ On comptait patmi eux les meilIeuys de nos ftetes . 

Pout te soustyaiye a ton destin si byeef 9=: Cat la constante vigilance est ton seul gaydien . 

-Lieutenant-colonel Whiteley 



Toute cette turbulence a gache mon atterrissage. 

I. Moi? J'ai toujours respecte 
les minimums . 

2. nous serons a l'heure, et 
peut-etre meme en avance . 

3 . Etre pilote de ligne ne 
m'interesse pas du tout . 

4. Je rai bien repare la premiere 
fois ; 4a n'a pas du fonctionner 
pour d'autres raisons. 

5. Toute cette turbulence a gache 
mon atterrissage. 

Je n'ai besoin de lunettes 
que pour lire . 

Je suis sorti de 
la couverture 
nuageuse sur 
fes minimums . 

Les conditions 
meteorologiques 
vont etre bonnes ; 
ca se degage 
pour le vol VFR. 

l1e vous en faites 
pas avec ta masse 
et te centrage -
l'appareil va 
voter. 

1o . On n'a trouve aucune 
defectuosite . 

n. L'avion a reaction est pret . 

12. Si nous descendons un peu, 
je crois que nous verrons 
les lumieres . 

13 . J'ai 22 ans, j'ai fait un cours de 
quatre ans et j'ai 3000 heures 
de vol sur mon type d'appareil . 

nous avons expedie la piece 
hier. 

15. It suffit de suivre le manuel . 

16. La performance 
de cet avion 
est de 20 p. 100 
superieure a 
celle indiquee 
dans le manuel . 

Je ne voudrais 
pas piloter de FiS, 
de F16, d'avions 
de combat 
europeens . . . 

Dans ('aviation, 
nous sommes 
trop pages, nous 
ne travaillons 
pas assez et 
nous sommes 
respectes. 

J'ai 22 ans, j'ai fait un 
cours de quatre ans et 
j'ai 3 000 heures de vol 
sur mon type d'appareil . 

r& Bien sur, pas de probleme, 
j'ai 2 000 heures de vol sur 
cette appareil . 

1a . Je ne voudrais pas piloter de 
F15, de F1b, d'avions de combat 
europeens. . . (d'avions a reac-
tion autres que ceux des FC)~ 

. J'ai accumule 5 000 heures 
en tout, dont 3 200 en vol 
aux instruments. 

Pas besoin de verifier, je 
le sais par coeur. 

Bien sur que je peux te faire 
voter - it a des ailes, non? 

nous arriverons avant midi . 

24. Votre avion sera pret d'ici 14 h. 

25 . 

26. 

27 . 

llous volons tous les jours - 
pas besoin de mettre nos 
competences a jour. 

Je me branche toujours 
a la prise d'avitaillement 
du premier coup. 

on vient de faire l'entretien 
courant - comment se fait-it 
qu'il y ait un probleme? 

28 . Je pensais que TU t'en etais 
occupe . 

2q. Je vois le terrain . 

3o . C'est une visite d'AIDE 
d'etat-major. 

31 . Je v0is (es avl0n5 . 

3z . Bien sur que je sais ou 
nous sommes . 

36 . Je n'ai jamais fait de 
survol non-autorise . 

37 . Bien sur que j'ai active 
les commutateurs . 

38. Je fais partie du 
personnel navigant ; 
les promotions ne 
m'interessent pas. 

3q . Faites-moi confiance, 
je suis un navigateur. 

4o. J'ai des amis ; je suis 
pilote de Hornet . 

L'avion a reaction est pret . 

33. J'etais SQR que le train d'at-
terrissage etait baisse . 

34. llous comprenons votre prob-
leme et faisons quelque chose 
pour le resoudre . 

35 . La competence en vol est 
importante ; ce ne sont pas 
les fonctions secondaires qui 
donnent une promotion. 

Bien sur que je peux 
le faire voter - it a 
des ailes, non? 

Reproduit avec la permission de RAF Air Clues; 
lcsgerement modifie par la redaction de Propos 
de vol . 

Si nous descendons un peu, je crois que 
nous verrons tes lumieres . 

vous en avez d'autres? 
Envoyez-les au redacteur 
en chef par courrier elec-
tronique . flous vous assurons 
la plus grande discretion . ~ 



La difference entre 

b wi 

VOM et � 

Quand it vous faut beaucoup de temps pour faire 
quelque chose, c'est clue vous etes trop lent . 
Quand votre patron prend son temps, 
c'est qu'il est consciencieux . 

Si vous ne le faites pas, c'est que vous etes 
paresseux. 
Si votre patron ne le fait pas, c'est qu'il 
est trop occupe. 

Vous faites des erreurs parce que vous 
etes idiot . 
Votre patron fait des erreurs parce c'est 
un etre humain . 

Quand vous faites quelque chose sans qu'on vous 
l'ait demande, vous transgressez l'autorite . 
Quand votre patron fait la meme chose, 
il fait preuve d'initiative . 

Lorsque vous vous opposez a quelque 
chose, c'est que vous avez la tete dure. 
Si votre patron le fait, c'est qu'il est 
determine . 

Si vous manquez d l'etiquette, vous etes 
vulgaire . 
Si votre patron contourne quelques 
regles, il est original . 
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Quand vous faites plaisir a votre patron, 
vous agissez 
en hypocrite . 
Quand celui-ci fait plaisir a son patron, 
c'est par souci de collaboration . 

Lorsque vous n'etes pas a votre bureau, 
c'est que vous flanez . 
Votre patron, lui, s'absente par affaires . 

Si vous prenez un conge de maladie, on dit 
que vous etes toujours malade. 
Si votre patron prend conge, on suppose 
qu'il est tres malade . 

Si vous demandez un conge, c'est pour 
alter passer une entrevue. 
Si votre patron le fait, c'est qu'il se 
surmene trop. 

Reproduction gracieusement autorisee par RAF Air Clues " 
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Ix Risque judict*~ 
Quelques Annees Plus Tard 

I l y a plusieurs annees, j'ai publie 
dans la pr6sente publication un 

article decrivant un concept appele 
«Risque judicieux ». Dans cet article, 
je mettais tous les membres des FC au 
defi de modifier leurs habitudes liees 
aux risques en adoptant un style de vie 
dans lequel le risque est non seulement 
compris et accepte, mais aussi on sont 
prises en tout temps des decisions 
reflechies visant A reduire ces risques. 

Depuis cc temps, la philosophic du 
« risque judicieux » est devenue partie 
inttsgrante du cours elementaire de 
securite des vols et du cours de super-
viseur de vol. Bien que nous ayons 
de toute evidence realise des progres 
lorsqu'il s'agit de vehiculer cc message, 
il faut du temps pour qu'un changement 
culturel s'implante, alors peut-etre 
serait-il approprie de revoir cc concept. 

Avouons-le, la vie serait terriblement 
ennuyante si nous prenions jamais de 
risques et, bien que nous ne nous en 
rendions pas toujours compte, chaque 
activite que nous entreprenons com-
porte un certain degre de risque. 
Malheureusement, le probleme, c'est 
que la presence continuelle des risques 
peut nous d6sensibiliser ou nous ren-
dre trop confiant A 1'egard de certains 
risques. Un de nos plus grands defis 
consiste a reconnaitre que les gens 
peuvent avoir des opinions tout a 
fait differentes sur cc qui constitue un 
niveau de risque « acceptable et neces-
saire » pour une tache donnee . Une 
trop grande divergence d'opinion a cc 
sujet, qu'elle decoule d'une experience 
anterieure ou d'intentions cachees, peut 
cr6er un milieu de travail presentant 
trop de risques inutiles, un milieu 
qui peut etre la maison, la route ou la 
piste . L'auteur de cette phrase celebre : 
« ne pflotez jamais avec quelqu'un qui 
est plus brave que vous » savait de 
quoi il parlait . 

On peut eviter une foule de risques 
inutiles en prenant des risques judi- 

cieux des le saut du lit le matin , 
jusqu'au coucher, le soir. On ne peut 
creer un style de vie axe sur la pr6ven-
tion des risques qu'en prenant bien 
conscience du milieu dans lequel on 
evolue et de toutes les personnes avec 
lesquelles on interagit. 

Un des meilleurs moyens de reduire 
les risques et de prendre des decisions 
judicieuses est le processus de gestion 
des risques que suivent les gens de la 
Securite des vols et qui est decrit dans 
le manuel AGA 135. Cc processus de 
gestion des risques est simple et 
s'adapte parfaitement au milieu de 
travail ou a la maison . Rappelez-vous 
qu'il est tout aussi important de pren-
dre des mesures de securite pour ren-
trer chez vous avec votre famille apr'es 
une fin de semaine de camping au lac 
que pour se rendre a un exercice et 
en revenir. 

et leur gravite, ainsi que le niveau 
d'exposition des gens A chacun de 
ces dangers 

c. quand les risques sont reconnus, 
alors il faut trouver des moyens de 
les controler et ces moyens seront 
fonction de facteurs tels la fais-
abilite, l'abordabilite et l'efficacite; 

d. ensuite, il faut choisir le moyen 
qui convient le mieux a la situation, 
c'est-a-dire decider si le risque 
doit etre elimine, reduit ou s'il 
faut en faire abstraction et, enfin, 

11 est possible de creer un environ-
nement ou sont favoris6s et adopt6s 
des comportements et des mesures 
qui reduisent les risques de blessures, 
mais il faut pour cela que toutes les 
personnes concernees y contribuent . 
Bien que chaque cas soit unique, il 
existe des principes de base de gestion 
des risques qui peuvent etre appliques 
dans toutes les situations . Tout d'abord, 
il faut prendre conscience que 1'iden-
tification des dangers est primordiale 
A la reduction des risques, parce que 
la simple pr6sence de ces dangers 
peut provoquer des accidents. Voila 
pourquoi il faut d'abord relever les 
dangers pr6sents si l'on veut pr6venir 
les accidents. 

Les cinq etapes du processus de 
reduction des risques, qui figurent 
egalement sur 1'affiche du mois sont 
les suivantes : 

a. identifier tous les dangers 

b. les dangers releves doivent ensuite 
&re convertis en risques, c'est-a-dire 
qu'il faut evaluer leur probabilite 

e. il faut surveiller tous les moyens 
de contr6le et les reevaluer de 
faqon periodique . 

C'est IA 1'objectif du concept du «risque 
judicieux >>, de g6rer les risques, qui 
sont omnipresents dans nos activit6s, 
en prenant des d6cisions refl6chies de 
maniere a continuer a prendre des 
risques encore et toujours . Sans egard 
A 1'operation a executer, qu'il s'agisse 
de lancer des bombes ou d'amener la 
petite famille au centre commercial, 
le fait d'etre capable en tout temps 
d'atteindre nos objectifs nous aidera 
grandement a profiter de la vie. 

La vie, c'est toute une s6rie de choix 
et, dans cc cas, le choix d'un style de 
vie sans danger pourrait avoir une 
incidence considerable sur vous, 
votre famille et tous les gens de 
votre entourage. 

- major Steve Camm * 
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Professionalisme 

Alors qu'il effectuait une inspection apres-vol sur un heli-
copt&e Sea King, le caporal McMullin a remarque que le 
revetement dur de protection contre la corrosion etait 
craquele autour des deux boulons de fixation avant du 
boitier de transmission principale . II a egalement remarque 
que les rondelles, sous les t&es des boulons, pouvaient 

tourner librement. II s'est 
avere que les boulons, trop 
longs, ne pouvaient etre vis-
ses a fond dans la cellule et 
que, pour cette raison, un 
interstice demeurait entre la 
tete du boulon, la rondelle 
et la fixation de la cellule . 

Alors qu'il executait une verification de remise en oeuvre 
rapide sur un avion Hornet, le caporal-chef Antle a cru 
remarquer quelque chose d'anormal dans le systeme 
d'ejection . En y regardant de plus pres, il a constate que la 
manille du parachute principal n'6tait pas verrouillee dans 
le mecanisme a compas du parachute. Le caporal-chef Antle 
a immediatement averti son superviseur de cette anomalie, 
et un rapport sur la securite des vols a ete redige . 

Un examen plus pousse a revele que le parachute avait ete 
hors service pendant environ dix heures de vol. La bonne 
installation de la manille est cruciale pour assurer une 
bonne sequence d'ejection du parachute. Au cours d'une 
ejection a haute vitesse ou a haute altitude, le parachute 
se serait probablement deploye prematurement. 

Le professionnalisme et la minutie du caporal-chef Antle 
se sont traduits par la decouverte et 1'elimination d'un 
risque important pour la securite des vols . Bravo! * 

Le caporal McMullin a decide d'enqueter. L'identification 
du boulon adequat s'est revelee difficile, car tous les boulons 
etaient estampes d'un num6ro de r6ference incomplet puis 
entreposes et fournis en vrac . De plus, les boulons de l'helicop-
tere etaient entierement reconverts de reveement anticorro-
sion . Malgre ces obstacles, le caporal McMullin a persEv&e 
dans son enquete et a fini par 6tablir que ces deux boulons 
avant etaient con~us pour un modele de boitier de trans-
mission principale different. Un examen de la flotte a &6 
entrepris et des instructions de maintenance confuses ont 
ete corrigees . 

Le boitier de transmission principale du Sea King est fixe 
sur la cellule de 1'helicoptere par six boulons. La vigilance et 
la perseverance du caporal McMullin ont permis d'eliminer 
un risque d'accident mortel . Un grand merci d lui . * 

Le caporal Smith et la caporale Sweet avaient ete 
charges de remplacer la fenetre superieure d'un 
Aurora . Alors qu'ils demontaient lc carreau 
defectueux, ils ont remarque des traces d'humidite 
sur le joint a un endroit ou ce dernier est en contact 
avec la cellule de l'appareil . La presence d'humidite 
sur un joint apparemment en bon etat n'est pas 
traitee dans les ordres techniques . Ils auraient donc 
pu aisement passer outre, mais ils ont decide d'en-
lever le joint dans son integralite afin d'examiner 
la structure sous-jacente . 

Des traces de corrosion ont ete decouvertes, entre 
le joint et la cellule de 1'appareil, en trois points 
differents . En 1'un de ces points la corrosion 6tait 
tellement avancee que les degats constates depas-
saient les limites de tolerance normales et la section 
de cadre concerne a du etre entierement remplac6e. 

Le caporal Smith et la caporale Sweet ont fait 
preuve d'un professionnalisme et d'un sens de 
Pinitiative remarquables en choisissant de ne pas 
menager leurs efforts afin de s'assurer que I'appareil 
est en etat de service. Leur intervention a tres prob-
ablement evite une d6faillance structurale qui aurait 
pu entrainer une urgence en vol potentiellement 
dangereuse . Bien joue ! * 

IL - 

Caporal David Rattliff, Caporale Elvira Monique Glanville et Caporal Gerald V Fehr 

Alors qu'ils preparaient un Hornet pour des operations 
au-dessus du Kosovo, les caporaux Rattliff, Fehr et 
Glanville ont cru entendre un bruit inhabituel en 
provenance de la zone ou se trouvait le systPme de 
brouillage de guerre electronique . La recherche de 1'o-
rigine du phenomene au moyen du materiel d'essai n'a 
donn6 aucun resultat. Sachant que I'appareil allait bientot 
etre deploye, ils ont decide de pousser plus loin leurs 
recherches . 

Un examen detaille a revele une fiche mal inseree dans 
sa prise sur la partie receptrice du systeme de brouil-
lage de guerre electronique . Le pilote, en vol, ne peut se 
rendre compte dun tel probleme et le materiel d'essai 
ne permet pas de le mettre en evidence . Si Ie probleme 
n'avait pas ete corrige, les deux secteurs arriere du sys-
teme auraient ete incapables de detecter, de traiter et 
de correctement brouiller les menaces ennemies . 

Le caporal Rattliff, le caporal Fehr et la caporale Glanville 
ont fait preuve d'une vigilance et dune conscience pro-
fessionnelle remarquables en identifiant et en corrigeant 
un probleme qui aurait pu avoir des consequences 
catastrophiques durant des operations aeriennes. 
Merci a eux ! * 

Le caporal Morgan avait ete charge d'executer 1'inspection 
primaire d'un avion Buffalo. Au cours de 1'inspection, il a 
releve des marques de frottement sur le bord superieur de 
la surface avant du volet gauche. Apres avoir avise son 
superviseur, le caporal Morgan a commence a rechercher 
minutieusement la source du contact. 

Lorsque 1'aileron etait completement abaisse, le caporal 
Morgan a remarque que le boulon de la piece de fixation 
de la tige poussoir semblait trop long . Une consultation des 
instructions techniques et la d6couverte de trois rondelles 
supplementaires sous 1'ecrou ont confirme les soup4ons du 
caporal Morgan . Un examen plus pousse a montre que la 
tige poussoir de droite etait aussi instalke avec la mauvaise 
piece de fixation, laquelle etait trop courte. Le boulon extra 
long se trouvait a quelques millimeres de gener 1'ouverture 
de la sortie de secours; il se trouvait aussi dangereusement 
proche d'accrocher le c2ble d'aileron . D'autres elements de 
preuve ont indique que 1'anomalie existait depuis tres 
longtemps. Le caporal Morgan a alors con~u une inspec-
tion sp6ciale locale, et deux autres installations incorrectes 
ont ee decouvertes sur d'autres avions Buffalo. 

La diligence, le devouement et le professionnalisme remar-
quable du caporal Morgan se sont traduits par l'elimina-
tion d'un danger important et potentiellement mortel, 
pour la securite. Bravo! * 
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Durant le remorquage d'un helicoptere Labrador, le caporal-
chef Clarke a cru remarquer une deformation de 1'une des 
pales du rotor arriere . Incapable de confirmer cette impres-
sion a partir du sol, il a d6cide d'utiliser une plate-forme 
d'entretien afin d'examiner la pale de plus pres . GrAce a cet 
examen, le caporal-chef Clarke a decouvert que les revete-
ments inferieurs et superieurs de la pale etaient delamines. 
Il a immediatement avise son superieur de sa decouverte 
et 1'appareil a ete declare hors service. 

Le caporal-chef Farrell avait ete charge d'executer une 
inspection speciale sur la cloison pare-feu superieure du 
fuseau moteur d'un Aurora . Au cours de 1'inspection, 
il a remarque un contour irregulier sur le revetement 
inferieur de 1'aileron gauche. L'examen de la gouverne 
a permis de decouvrir une fissure de quatre millimetres . 

Le caporal Benham avait ete charge d'executer la repa-
ration de 1'aileron. Lorsque le revetement endommagrs 
a ete enleve, on a decouvert une grave corrosion inter-
granulaire . Sachant qu'une grande partie du revetement 

Des recherches plus poussees entreprises par 1'atelier de 
reparation du rotor ont rMl6 que la pale avait ete victime 
d'une surpression causee par une ingestion excessive 
d'eau. Cette surpression avait entraine un voilement 
et une delamination de la pale. La deformation etait 
quasiment indetectable a partir du sol . 

Le caporal-chef 
Clarke a fait preuve 
d'une acuite et d'un 
professionnalisme 
remarquables . Son 
intervention a permis 
d'eviter une defail-
lance de la pale qui 
aurait pu se reveler 
catastrophique . 
Bravo ! * 

Caporal-Chef 

de 1'aileron est soudee par points, et que d'autres signes 
de corrosion pouvaient etre indiques par la separation 
des soudures, le caporal Benham a decide de pousser plus 
loin son examen . Il a decouvert une autre anomalie en 
surface situee a environ deux pieds a 1'exterieur de la 
zone de reparation d'origine. L'examen de 1'endroit a 
r6vele la pr6sence de corrosion necessitant des repara-
tions qui depassaient les capacites de 1'unit6 . 

Le caporal-chef Farrell a fait preuve d'un profession-
nalisme remarquable et d'un grand sens de l'observa-
tion en decouvrant une irregularite A peine visible A 
un endroit qui ne faisait pas partie de 1'inspection 
qu'il 6tait en train d'executer. Le sens de l'initiative et 
les connaissances profess ionnelles du caporal Benham 
ont mene A la decouverte de la Writable ampleur du 
dommage dans une gouverne . Leurs efforts combines 
ont eu pour effet d'eliminer un important risque 
pour la securite . Bravo! * 

Max Farrell 
et Caporal Mark Benham 

r 

Au cours de 1'entretien du faisceau de fils du systeme 
de remorquage de cible sur un avion Silver Star, le 
caporal-chef Dauphinee a remarque que le tuyau flexi-
ble d'oxygene allant au detendeur arriere frottait contre 
la tringle d'asservissement de la pedale de direction. 
L'avion avait subi d'importantes modifications trente 
heures de vol avant la decouverte du caporal-chef 
Dauphinee. Wme si le tuyau n'etait pas endommage, 
il avait raye profondement la tringle. 

Caporal Claude Dion 
Le caporal Dion executait une verification apres-vol sur un 
Aurora lorsqu'il a aper~u des marques inhabituelles sur le 
dessus du boitier du module de s6curit6 cryptophonique . 
Il a pousse plus loin son examen et a decouvert qu'un fais-
ceau de fils etait use par frottement et qu'un amor~age d'arc 
s'etait produit, causant la formation d'un petit trou le long 
de 1'arete superieure du module . Le caporal Dion a imme-
diatement averti son superviseur, et un rapport sur la 
securite des vols a 6t6 redig6 . 

Preoccupe du fait que le probleme d'usure par frottement 
pouvait etre r6pandu, le caporal Dion a effectu6 d'autres 
inspections sur d'autres avions Aurora . Son examen a revele 
d'autres cas oia le faisceau de fils se trouvait dans une posi-
tion favorisant des amor~ages d'arc semblables . Un examen 
local a W ordonn6, et tous les autres avions Aurora ont W 
inspectes. 

Sergent Randy White, 
Caporal-Chef Arnie Dauphinee' 
et Caporal-Chef Art Amey 

Des qu'ils ont entendu parler du probleme, le sergent 
White et le caporal-chef Amey ont decide d'examiner 
un autre Silver Star qui subissait des essais de remise 
en oeuvre . Leur examen a revele que 1'avion presentait 
la m&me anomalie que 1'autre appareil . Une inspection 
speciale immediate a 1'echelle de la tlotte a ete rapide-
ment lancee . Cette inspection a permis de decouvrir 
que sur certains avions des raccords inappropries 
avaient 6t6 installes sur les nouveaux detendeurs 
d'oxygene a panneau etroit . A cause de 1'utilisation 
de ces raccords, le tuyau d'oxygene allant au poste 
de pilotage arriere avait et6 mal achemine . 

Le caporal-chef Dauphinee, le sergent White et le capo-
ral-chef Amey ont fait preuve d'un sens de I'initiative 
et d'un professionnalisme remarquables . Leurs efforts 
ont permis de deceler et d'eliminer un risque potentiel 
pour la securite . Bravo ! * 

L'inspection dont avait W chargee le caporal Dion ne 
necessitait qu'un examen general de la zone ob il a decou-
vert 1'anomalie . Sa minutie rigoureuse et son sens superieur 
de 1'initiative lui ont permis de decouvrir et d'6liminer un 
important risque pour la securite des vols . Bravo! * 
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Fai Tire la Le~on 'P is 
de cette Lxpff ience 

N 
ous en 6tions au deuxi~me des 
trois jours de ma mission a longue 

distance qui faisait partie de mon 
entrainement operationnel sur Twin 
Otter . Parler de longue distance pour 
un Twin Otter est un peu pretentieux, 
puisqu'il nous avait fallu toute une 
journee pour nous rendre de Calgary a 
Yellowknife . Toute blague sur la vitesse 
de notre appareil mise a part, l'autre 
pilote a l'entrainement et moi-meme 
commencions a etre a 1'aise avec 1'avion, 
et nous pouvions enfm trouver un cer-
tain plaisir a la mission tout en mettant 
en application ce que nous avions 
appris sur les procedures en route . 

Comme premiere etape de la journee, 
nous avions prevu de nous rendre en 
IFR A Cold Lake et d'y passer la nuit. 
La meteo n'etait pas trop mal, mais il y 
avait par endroits des averses de neige 
et des nuages fragmentes descendant a 
3 000 pieds. Pendant que nous preparions 
le vol, le mecanicien navigant est sorti 
pour effectuer ses verifications pr6vol . 
Une fois son travail terminr4, il a remis 
les games des tubes de pitot ainsi que les 
obturateurs des prises d'air des moteurs, 
de gros flocons de neige humide se mis-
ent pendant que a tomber. il importe 
de signaler maintenant que la grande 
flamme rouge sur laquelle etait indique 
I'avertissement « remove before flight » 
s'etait detachee de l'une des gaines de 
tube de pitot durant la nuit. Tout ce qu'il 
restait, c'etait la gaine en cuir, et c'est elle 
qui a 6te mise sur le tube de pitot pour 
le proteger de la neige qui tombait . 

Une fois la preparation du vol termin6e, 
nous nous sommes precipit6s vers 1'avion . 
Le plus vite nous reussirions A partir, 
le moins nous risquions d'& re obliges 

de perdre du temps a degivrer 1'avion . 
Les divers protecteurs ont ete enleves, 
les moteurs ont ete lances et, une fois 
1'autorisation obtenue, nous avons 
commence a rouler vers la piste . 

Les procedures de decollage du Twin 
Otter demandent une verification de 
la vitesse a 60 noeuds afin de confirmer 
le bon fonctionnement des deux ane-
mometres . Lorsque le commandant 

de bord a annonce u 60 noeuds » A son 
anemometre, j'ai jete un coup d'ceil a 
1'instrument place devant moi pour 
constater que 1'aiguille s'agitait un peu 
autour du chiffre zero . Compte tenu des 
caracteristiques de d6collage court du 
Twin Otter, de notre masse peu elevee 
et de mon h6sitation momentan6e, nous 
avions d6ja decolle avant que je puisse 
reagir . Le commandant de bord en place 
droite a confirme que son anemometre 
fonctionnait correctement et que le 
comportement de 1'avion semblait nor-
mal, puis il en a pris les commandes. 
11 y avait encore plusieurs milliers de 
pieds de piste devant nous, mais un 
atterrissage precipite a masse 6lev6e 
n'est pas toujours la meilleure idee. 
Nous avons decide de rester en VFR 
et de revenir faire une approche a vue . 
Une fois dans les airs, nous avons analyse 
le probleme et, dans une inspiration 
soudaine, j'ai jete un coup d'oeil par 
ma fenetre - la gaine du tube de pitot 
gauche etait toujours confortablement 
a sa place! Le disjoncteur du circuit 
de rechauffage du tube de pitot a ete 
tire, et nous nous sommes poses sans 
autre incident . 

Qu'est-ce gui etait alle de travers? 
Plusieurs choses : 

Premierement, il y avait quelque temps 
d6ja que la flamme fixee a la gaine du 
tube de pitot avait commence a se 
d6tacher graduellement . Elle devait ~tre 
remplacee, mais elle est tombee avant 
que ce ne soit fait. Malheureusement, 
nous n'avons pas accorde une attention 
particuliere a ce probleme pendant 
notre mission . 

Deuxiemement, quatre membres 
d'equipage avaient fait le tour de 

1'avion, mais pas un n'a remarque que 
la gaine du tube de pitot etait toujours 
en place . Jeter un coup d'ceil a 1'avion 
au cours de l'ultime verification peut 
parfois corriger un probleme passe 
inaperqu, mais si vous ne vous attendez 
pas a trouver quelque chose d'anormal, 
il y a de fortes chances que vous ne vous 
rendiez compte de rien . Confirmez 
donc chaque point de votre verification. 

Troisiemement, n'hesitez pas a vous faire 
entendre! Quand j'ai constate le probleme 
d'anemom'etre, j'aurais du le faire savoir 
imm6diatement .11 se peut qu'une inter-
ruption de decollage s'av'ere superflue, 
mais c'est tout de mi;me mieux que de 
sortir de la piste, ou pire encore. 

Le commandant de bord de l'avion a 
bien su g6rer 1'incident et, de mon c6te, 
j'ai eu une bonne le~on . La chose la 
plus importante a faire, c'est de ne pas 
s'enerver. Ne vous lancez pas dans les 
pages rouges a une vitesse telle que 
votre equipage n'arrivera pas a suivre . 
En cas d'incident, suivez le vieil adage 
a pilotez, naviguez et communiquez », 
autrement dit, pilotez 1'avion d'abord 
et avant tout . Assurez-vous qu'il y a 
toujours quelqu'un qui regarde a 1'ex-
terieur. Faites en sorte qu'une personne 
se concentre sur le pilotage, et unique-
ment sur le pilotage, pendant que les 
autres se consacrent a la situation d'ur-
gence . Calgary est un aeroport achalande 
et la m6teo n'etait pas parfaite mais, si 
vous savez 6tablir des priorites dans les 
mesures qu'il vous faut prendre, il y a 
de fortes chances que tout se deroule 
beaucoup plus calmement - et c'est 
d'ailleurs ce qui s'est passe pendant 
tout le reste de notre mission d'en-
trainement 3longue distance. 

-Lieutenant Crouch " 
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