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e 17 avril 1995, ’équipage d’un

C-21 A de ’'Armée de l'air améri-
caine (la désignation de 'armée de l'air
pour le Gates Learjet 35A) a déclaré
une urgence en raison d’un probléme
de carburant et s’est dérouté vers le
terrain d’aviation Thomas C. Russell
Field a Alexander City, Alabama, E.-U.
Léquipage manceuvrait I'aéronef en
approche visuelle vers 'aéroport quand
I'appareil s’est écrasé au sol. Les deux
membres de ’équipage de bord et six
passagers ont perdu la vie.

Dans son rapport final, ’Armée de
Iair a indiqué que I'accident avait été
causé par une défectuosité mécanique
de Paéronef, une lacune du manuel
de vol et 'erreur humaine.

« Lofficier chargé de I'enquéte a con-
staté que la défectuosité mécanique se
trouvait dans la pompe [carburant]
de secours du c6té droit qui continu-
ait a fonctionner involontairement
apres le démarrage des moteurs »,
précise le rapport. « En raison de cette
défectuosité, le carburant était pompé
a laile gauche et empéchait que le
carburant soit transféré a I'aile droite
pendant les procédures de transfert
normales. Cette situation a entrainé
un déséquilibre de carburant. »

Le rapport révele que le programme
de cours de formation de pilote de
C-21A de ’Armée de I'air et le manuel

e TR

ne contenaient aucune liste de vérifi-
cation pour corriger un déséquilibre
de carburant pouvant se produire au

~cours du transfert de carburant du
rwﬁmir de fuselage aux résewoits

du transfert de carburant) a été
publiée par le fabricant de 'aéronef
en 1990.

« DArmée de Pair, pour quelque raison
que ce soit, n’a pas acheté les mises

a jour du manuel de vol aupres du
fabricant apres son achat des aéronefs
en 1984 », déclare le rapport. « Cette
procédure d’urgence était incluse dans
les mises a jour du manuel de vol du
Learjet de version civile publiées

[par le fabricant] apres 1984. Par con-
séquent, le programme de cours de
formation de ’Armée de I’air ne
comprenait donc pas cette procédure
d’urgence. »

Selon le rapport, 'équipage croyait
incorrectement que le carburant dans
laile gauche était devenu « piégé »
et que les deux moteurs utilisaient
le carburant venant de laile droite.

« Comme I'équipage n’avait pas de
liste de vérification ou de manuel de
vol pour les aider a régler ce probleme,
équipage a mal analysé la défectuosité »,
précise le rapport. « En conséquence,
ils n’ont pas corrigé le déséquilibre de
carburant, ils ont permis que la vitesse
devienne trop basse pour la configura-
tion de I'aéronef et ils ont ensuite
effectué des entrées de commande qui
ont entrainé I'aéronef dans un régime
de vol, d’ot1 il leur était impossible de
ramener I'avion en vol normal. »

Airlift Flight 2 Randolph Air Force
Base (AFB), au Texas. Le jour de
Paccident, I’a@ronef devalt aller de

Le commandant d’aéronef désigné
était un lieutenant de I’Armée de Pair.
11 avait accumulé 1074 heures de vol.
Il comptait 877 heures de vol dans le
C-21A, y compris 672 heures de vol
en tant que copilote et 205 heures

de vol en tant que pilote.

« Les dossiers de vol indiquent [qu’il
était] qualifié et autorisé a entrepren-
dre la mission en tant que comman-
dant d’aéronef », dit le rapport.

Le commandant d’aéronef a terminé
sa formation au pilotage de ’Armée
de 'air en mars 1993, a été reclassé au
niveau de copilote de C-21A en juin
1993 et au niveau de pilote de C-21A
en mars 1994.

« Il a été reclassé au niveau de com-
mandant d’aéronef le 31 ao(it 1994 »,
toujours selon le rapport. « Il était
compétent et aucune lacune de
formation n’a été notée. »

Le copilote désigné était un capitaine
de ’Armée de lair. Il 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. Il avait 527 heures de vol dans
le C-21A, y compris 167 heures de
vol en tant que copilote, 342 heures
de vol en tant que pilote et 18 heures
de vol en tant qu mstructem;




instructeur [C-21A] et autorisé en

tant que copilote pour cette mission »,

dit le rapport.

Le copilote a terminé la formation au
pilotage de ’Armée de l'air en décem-
bre 1988 et a servi comme instructeur
de T-38 jusqu'en novembre 1991, date
a laquelle il a commencé a piloter le
C-130. Il a terminé sa formation de
C-21A initiale en février 1994 et a été
reclassé en tant que commandant
d’aéronef de C-21A en mai 1994.

« Son dernier reclassement au niveau
de pilote-instructeur de C-21 A a été
effectué localement avec la 332nd
Airlift Flight et terminé le 19 décembre
1994 », dit le rapport. « Il était com-
pétent et aucune lacune de formation
n’a été notée. »

Selon le rapport, les pilotes « ont
profité d’'un repos adéquat » avant de
se présenter au travail & 0420 heure
locale. [Dans cet article, toutes les
heures sont indiquées en heure
avancée du Centre.]

Pendant I'inspection de vérification
avant le vol de I'aéronef, I’équipage

a découvert que le disjoncteur de
Ienregistreur de données de vol
était déclenché. Ils ont tenté de I’en-
clencher, mais il demeurait déclenché.
Un technicien d’entretien de Serv-Air,
un entrepreneur de ’Armée de air, a
aussi tenté d’enclencher le disjoncteur
sans succes.

« Un nouvel enregistreur de données
de vol a été installé par le technicien,
mais cela n’a pas corrigé le probleme
», indique le rapport. « Le personnel
de Serv-Air a offert un autre aéronef
a I’équipage, mais le commandant
d’aéronef I'a refusé. »

Le rapport souligne que les réglements
de ’Armée de I'air exigent que I'en-
registreur de données de vol de
’aéronef soit opérationnel quand
’aéronef quitte sa base d’attache :
I'enregistreur de données de vol

de 'aéronef en question n’était

pas opérationnel quand 'aéronef

est parti de Randolph AFB.

Propos de vol, n° 3, 2000

L’équipage et six passagers étaient a
bord quand I’aéronef, indicatif d’ap-
pel Kiowa 71, a décollé de Randolph
AFB a 0623. L'aéronef a atterri a
Wright-Patterson AFB a 0844. Quatre
passagers sont restés a Wright-Patterson
AFB, et cing autres passagers sont
montés a bord de I'aéronef pour le
vol vers Andrews AFB.

« Rien n’indique que les activités
avant vol a Wright-Patterson AFB
étaient autrement que normales »,
précise le rapport. « Aucun carburant
n’a été acheté, et le décollage était a
I’heure [a 0958]. »

Laéronef a atterri 2 Andrews AFB a
1057. Tous les passagers sont descen-
dus. Déquipage a demandé une pleine
charge de carburant et on a dit aux
techniciens d’entretien de Serv-Air
qu’ils n’avaient pas pu transférer le
carburant des réservoirs d’ailes au
réservoir de fuselage. [Se reporter a
'annexe pour les détails sur le circuit
de carburant du C-21A.]

Un technicien d’entretien de Serv-Air
a ouvert le panneau carburant de
laéronef et a remplacé le sélecteur

de transfert/remplissage du réservoir
de fuselage. Lorsqu’ﬂ ’
le panneau carburant, le technicien
d’entretien a réenclenché le disjonc-
teur de Penregistreur de données de
vol. Le rapport indique que le disjonc-
teur est demeuré enclenché.

Le technicien d’entretien a signalé a
’équipage que le remplacement du
sélecteur du réservoir de fuselage
n'avait pas corrigé le probleme et qu’il
tenterait de corriger le probléme en
remplagant le panneau de relais de
controéle carburant.

L'un des membres de I'équipage a
demandé combien de temps serait
nécessaire pour remplacer le panneau.
Le technicien d’entretien lui a dit que
C’était une tache qui prenait beaucoup
de temps parce que le panneau de
relais de contréle carburant est dans
la queue de I'aéronef.

« [Le membre de I’équipage] a dit que
si cela prendrait trop de temps, de ne
pas s’en faire [c.-a-d., remplacer le
panneau carburant] étant donné que
le réservoir... de fuselage était plein et
[étant donné que] ils n’avaient pas eu

de probleme pour sortir du carburant
du réservoir de fuselage plus tot dans
la journée », dit le technicien d’entre-
tien. — « [Le membre de I’équipage a
dit] qu’ils pourraient prendre
I'aéronef tel qu’il était. »

L’aéronef est parti de Andrews AFB

a 1638 — 38 minutes apres ’heure

de départ prévu, parce que certains
passagers sont arrivés en retard. Le plan
de vol aux instruments de I'équipage
de bord indiquait trois heures et 45
minutes comme temps de vol prévu
jusqu'a Randolph AFB. Le comman-
dant d’aéronef était le pilote aux
commandes.

Laéronef était en vol de croisiere au
niveau de vol (FL) 390 a 1753 quand
I’équipage a commencé a transférer
du carburant du réservoir de fuselage
aux réservoirs d’ailes. L'équipage ne
savait pas que la pompe carburant de
secours du coté droit était en fonction
et quelle empéchait le carburant
d’étre transféré du réservoir de fuse-
lage a Paile droite. Selon le rapport, les
deux interrupteurs de pompe de sec-
ours étaient a la position « off ». (Si
un interrupteur de pompe carburant
de secours est a la position « on », la
pompe de secours est désactivée

- automatiquement dans des conditions

normales quand le sélecteur du réser-
voir de fuselage est réglé a « transfer »).

Suite a 'accident, les examens ont
démontré que les roulements de la
pompe de secours du coté droit
étaient en mauvais état et que la
pompe consommait un courant
électrique supérieur a la normale
pour tourner. Le courant électrique
supérieur a la normale avait causé un
dommage progressif a deux contacts
dans le panneau de relais de controle
carburant et finalement s’est soldé
par la fusion des contacts.

« Ceci a occasionné la pompe a fonc-
tionner continuellement tout au long
duyol et (2) empécher le transfert de
carburant du réservoir de fuselage a
laile droite », indique le rapport. «
Effectivement, le carburant se trans-
férait aussi de l'aile droite a [I’aile]
gauche quand la soupape d’écoule-
ment transversal entre les ailes s’ou-
vrait automatiquement pendant la
procédure de transfert. »

A la suite de I'accident, des simula-
tions du fonctionnement défectueux
de la pompe carburant de secours ont
démontré qu'un déséquilibre de car-
burant augmentait a un taux de 150
livres (68 kilogrammes) par minute
quand le carburant était transféré du
réservoir de fuselage.

« Selon les discussions sur I'enreg-
istreur de conversations du poste de
pilotage, ’équipage de bord a remar-
qué que [le réservoir] de bout d’aile
gauche était devenu plus pesant de
800 livres [363 kilogrammes] que la
(le réservoir de bout d’aile] droite
pendant le transfert, et qu'ils ont tenté
d’analyser et de corriger le déséquili-
bre », selon le rapport. « Une défectu-
osité de déséquilibre de carburant
pendant le transfert de carburant
[toutefois] n’est pas incluse dans le
programme de cours de formation

de ’Armée de I'air et la procédure

ne se trouve pas dans la liste de
vérification du C-21A. »

Le rapport précise qu’en janvier 1993
un autre équipage de bord de C-21A
avait observé un déséquilibre de car-
burant en transférant du carburant
du réservoir de fuselage et qu’ils
avaient corrigé le probléme en déclen-
chant le disjoncteur de la pompe

de secours carburant dans laile qui
contenait moins de carburant que
lautre aile.

« Quand on lui a demandé pourquoi
il soupgonnait que la pompe de sec-
ours était en marche, [le commandant
d’aéronef] a indiqué qu’il avait été
exposé a cette défectuosité de fagon
informelle lorsqu’il participait a la
formation sur simulateur a SimuFlite »,
dit le rapport. « La procédure est traitée
en formation civile du Learjet et une
procédure intitulée « déséquilibre

de carburant pendant le transfert

de carburant » fait partie de la liste

de vérification civile. »

La liste de vérification « déséquilibre
de carburant pendant le transfert de
carburant » recommande que, si les
procédures normales pour corriger
un déséquilibre de carburant n’ont pas
d’effet, 'équipage devrait déclencher
le disjoncteur de la pompe carburant
de secours dans « I’aile légere »
(c.-a-d., I'aile contenant moins

de carburant que l'autre aile).

~ [Paile légére] :
: dures »y Sel )

Selon la liste de vérification, « Ce
probleme est une défaillance du sys-
téme qui fait en sorte que la pompe
de secours fonctionne chaque fois
que le disjoncteur est enclenché. »

Le rapport dit que lorsque I'équipage
en cause a suivi les procédures nor-
males pour équilibrer les réservoirs
d’ailes, le déséquilibre de carburant
s’est aggravé.

« La pression engendrée par le fonc-
tionnement de la pompe de secours
dn cété droit aura,:

A 1756, le copilote a rapporté au con-
troleur du Centre de controle de la
circulation aérienne (Atlanta Center).
« Monsieur, nous devons réviser notre
plan de vol. Nous avons de la diffi-
culté a transférer 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 controleur que la
durée prévue en route a Maxwell AFB
(qui est en Alabama) était d’environ
28 minutes et que la quantité de car-
burant restante dans ’aéronef apres
en avoir largué serait suffisant pour
environ deux heures de vol.

« Nous ne voulons pas en larguer
beaucoup », dit le copilote. « Nous
avons besoin d’équilibrer les ailes.
Nous avons un important déséquili-
bre de carburant. »

Au moyen du haut-parleur de cabine,
le copilote a informé les passagers

du probléme de carburant et du
déroutement.

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

A 1800, 'équipage a commencé le
largage de carburant du réservoir de
bout d’aile gauche. Le rapport indique

que I'équipage a largué tout le carburant
du réservoir de bout d’aile gauche.

Le commandant d’aéronef a dit au
copilote qu’il réduisait le montant
de compensation ailerons qu’il avait
utilisé pour maintenir les ailes hori-
zontales.

« Vois-tu le montant de compensation
que je lui donne », d;tql, « Je cam-
mence a 'enleve ,

Le copllote dit

Quand le commandant d’aéronef a
demandé combien de déséquilibre il
y avait, le copilote a répondu : « Ah,
200 [livres (91 kilogrammes)]. »

Le commandant d’aéronef dit,
« Ce n’est rien. »

Le copilote dit : « Non ... pourtant
ca fait la méme chose. »

« Oui, descendons », dit le comman-
dant d’aéronef. « Je n’aime pas ¢a. »

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

Le contréleur a donné I'instruction
de descendre a FL 350.

Selon le rapport, I’équipage a alors
remarqué que la quantité carburant
diminuait rapidement dans le réser-
voir de laile droite, que le réservoir
de Paile gauche était plein et que le
réservoir de bout d’aile gauche avait
commencé a se remplir de carburant.

« Cela était sans doute le résultat
d’avoir laissé la soupape d’intercon-
nection ouverte aprés des tentatives
antérieures d’équilibrage des ailes »,
dit le rapport. [La soupape d’inter-
connection étant ouverte, la pompe
de secours de droite en marche aurait
transféré le carburant de ’aile droite
a laile gauche.]

A 1807, le copilote dit au contréleur
d’Atlanta Center, « Monsieur, nous
voulons déclarer une urgence a ce
moment-ci a cause d’'un probléme

de carburant et, ah, nous rendre a
Maxwell le plus rapidement possible. »

Propos de vol, n° 3, 2000




Le contrdleur donne l'instruction de
se diriger directement vers Maxwell
AFB et demande s’ils préferent aller
a un autre aéroport.

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 I’équipage est
devenu de plus en plus préoccupé par
la diminution rapide de carburant
dans le réservoir de l'aile droite.

A 1808, le commandant d’aéronef dit,
«Regarde I’aile droite, man. »

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

« Considérons un autre aéroport »,
dit le commandant d’aéronef.
« Nous devons atterrir. »

Le copilote a demandé une altitude
plus basse. Atlanta Center a donné
I'instruction a I’équipage de descendre
a 17 000 pieds.

Le rapport dit que I’équipage croyait
que les deux moteurs fonctionnaient,
alimentés burant venant du
réservoir giet:
panne d’alimentation carburant et
Pextinction des deux moteurs se pro-
duiraient dans trés peu de temps.

« En I’absence d’autres conseils,
I’équipage a conclu incorrectement
que laile droite fournissait le carbu-
rant pour la marche des deux moteurs
et que le carburant du coté gauche
était piégé » dit le rapport.

[Lépuisement du carburant dans le
réservoir de I'aile droite entrainerait
P’extinction du réacteur droit, le réac-
teur gauche continuerait a fonction-
ner avec le carburant des réservoirs
de l'aile gauche.]

A 1811, le commandant d’aéronef dit :
« Je ne comprend ce qui se passe...

Il va se produire une extinction pré-
maturée, Paul. » [Les deux pilotes se
nomment Paul.]

Le copilote dit : « Je le sais. »

A 1811, Atlanta Center donne I'in-
struction a I’équipage de descendre
a 11 000 pieds.

Le copilote a dit au commandant
d’aéronef qu’ils étaient a 60 milles

marins (111 kilometres) de Maxwell
AFB et a recommandé qu’ils deman-
dent l'autorisation d’atterrir sur un
aéroport plus pres. Le commandant
d’aéronef était d’accord.

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

Le contréleur dit, « Kiowa 71, nous
avons un aéroport a 12 heures et 12
milles. C’est Alexander City. Donnez-
moi une seconde pour vous chercher la
longueur de piste. Restez a I’écoute. »

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

« OK, la longueur de piste a
Alexander City est de 4400 ieds,
’est une piste dur » dit le con roleur.

Alors, les membres de I’équipage dis-
cutent a savoir si le. eontrbleur adit
que la Ewte etalt ‘

dit, ah 2400 pieds?

Le controleur dit : « OK, 'aéroport
a 12 heures et, ah, 7 milles est 4400
pieds. J’ai un aéroport sous ton aile
droite et 22 milles [qui] est 5400 pieds. »

« Monsieur, nous prendrons celui a
12 heures », dit le copilote.

Le contrdleur avise I'équipage qu'ils sont
autorisés pour une descente d’urgence
sur I'aéroport de Alexander City.

Le copilote a rapporté que 'aéroport

était en vue. [Alexander City est envi-
ron 38 milles marins (70 kilometres)

au nord-est de Maxwell AFB.]

Le commandant d’aéronef a dit au
copilote qu’il n’avait pas ’aéroport en
vue. Le copilote a tenté de lui montrer
l’aéroport, mais le commandant
d’aéronef dit, « Je ne le vois pas. »

Le commandant d’aéronef a ensuite
transféré le controle de I'aéronef

au copilote.

« Prends I’avion », dit le commandant
d’aéronef.

« Pavion est a2 moi », dit le copilote.

Propos de vol, n° 3, 2000

Le copilote dit ensuite a : « Monsieur,
veuillez dégager tout le monde de
notre route. Nous sommes sur, ah,

je crois, base gauche vers cette piste. »

Le controleur a autorisé 'équipage a
effectuer une approche visuelle vers
'aéroport et donne l'instruction de
changer a la fréquence du contréle
d’approche de Montgomery (Alabama).

« Ils ont accusé réception du change-
ment de fréquence, mais n’ont jamais
appelé le controle d’approche », dit
le rapport.

Laéronef était au nord-est de I’aéro-
port a 8800 pieds et descendait a 5600
pieds par minute avec les déporteurs
de portance sortis quand le copilote

a rapporté a Atlanta Center qu’ils
étaient sur une base gauche vers la
piste. [Laltitude de I'aéroport est

686 pieds.]

« Selon les témoins oculaires, [I'informa-
tion] de 'enregistreur de conversations
de poste de pilotage et I'information
de I'enregistreur de données de vol,
’équipage a tenté d’effectuer un circuit
d’aérodrome visuel vers la piste 18, mais
il était en mauvaise position pour
comp léter I'ap ro%h;we etl'a
.« Sl?ﬁséqu
ils ont ch01s1 de joindre un parcours
vent arriere gauche vers la piste 36. »

Laéronef était a 3200 pieds a 1817
quand le commandant d’aéronef dit
au copilote « redresse ». Léquipage
a rentré les déporteurs.

Le copilote dit : « C’est tout un
déséquilibre que nous avons la. »

Le rapport dit qu’en réduisant la
vitesse, le controle exercé par les
ailerons diminuait « et, en raison du
déséquilibre de carburant, il s’avérait
difficile de contrdler 'aéronef. »

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

Le copilote, aux commandes a partir
du siege droit, ne voyait pas la piste
clairement et a demandé au com-
mandant d’aéronef de I’aider 2 posi-
tionner I’aéronef pour un parcours

vent arriere et pour commencer le
virage vers la piste.

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

« Parait bien, parait bien », dit le
commandant d’aéronef. « Train
sorti volets 20. »

« Ne sors rien », dit le copilote. « Sors
rien, sors rien. » [Plus tét pendant le
vol, lorsque I’équipage discutait leur
plan de déroutement 2 Maxwell AFB,
le copilote avait recommandé qu’ils
retardent la reconfiguration de
I'aéronef pour latterrissage jusqu’a
ce qu’ils soient en approche courte
finale.]

« OK, ne vire pas », dit le comman-
dant d’aéronef. « Ne vire pas ....
[parce que] ¢a va étre proche. »

Laéronef était a 2030 pieds quand le
klaxon train d’atterrissage a sonné.
Le commandant d’aéronef dit,

« Train sorti sorti. »

Le copilote dit,
Attends. »

on. Attends.

« Train sorti
« Train sorti

 le commandant.

« Non, pas e
le copilote.

Le copilote
mandant d’ai
puissance un pour moi. » Le rap-
port dit qu yruit du klaxon train
d’atternssa@é% est arrété, indiquant
que le commandant d’aéronef avait
augmenté la puissance.

Le commandant d’aéronef dit, « Train
sorti, man. »

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

Lenregistreur 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’aéronef « augmente la puissance. »

Laéronef était a environ 1500 pieds
et était a un mille (1.9 kilometre) au
sud-ouest de la piste a 1819 quand
le copilote a commencé un virage

a gauche.

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

36, ’aéronef est sorti subitement du
virage, et a continué a travers le pro-
longement de I’axe [de piste] en
direction est, nord-est... a environ
800 pieds au-dessus du sol », dit le
rapport.

Le rapport indique g
est sorti du vira
le contréle en r
Laéronef a été

Le rapport
moteurs et de
moteurs indi
moteurs étai
[le moteur

réglage de pui

pourrait sug page

a peut-étre ttes

de poussée de étrique

pédale de direc
Paéronef rapide

€ a entrainé
roulis.

« Le manuel de v
tissement : « Lap

oon&hens ont montré que les tentatives
de coordonner le vol en centrant la
bille de I'indicateur de virage entrain-
erait I’aéronef en roulis de maniére
incontrolable. Le recouvrement a une
altitude si basse n’était pas possible. »

Les témoins disent que I'aéronef
volait en rase-mottes quand il a fait
un demi-tonneau, est entré dans les
arbres et a frappé le sol a environ
trois milles (5.6 kilomeétres) a I'est
de l'aéroport.

Le rapport précise que 'aéronef
a explosé a 'impact et a bralé.

« Danalyse a révélé que I'aéronef a
frappé le sol en direction nord-est
(049 degrés) en attitude de piqué
inversée, aile droite baissée de 20
degrés et 45 degrés en piqué », dit
le rapport. « Les débris couvraient
une surface d’environ 350 pieds
[107 metres] de long et 100 pieds
[31 metres] de large sur un terrain
fortement boisé sur une pente
descendante. »

« L'aéronef était presque entierement
brisé en petits morceausx, sauf le poste
de pilotage, l'aile droite, la queue et
les moteurs. Le poste de gllotage sest
arrété tres pres du cratére d’'impact
tandis que les moteur. ontinué
encore 115 pieds [35 ] pour
s’arréter dans un petit eaul. »

e de la rédaction

Réimprimé avec la permission Fondation
pour la sécurité aérienne Prévention Des
Accidents » Vol. 57 No 2 février 2000 ¢

Annexe
Détails sur le circuit carburant C-21A

+ Laéronef peut porter environ
2390 livres (1084 kilogrammes)
de carburant dans les deux réser-
voirs de bout d’ailes, 2508 livres
(1138 kilogrammes) de carburant
dans les deux réservoirs internes
des ailes et 1340 livres (608 kilo-
grammes) de carburant dans le
réservoir de fuselage;

+ Le carburant de chaque réservoir
d’aile est alimenté au moteur du
méme coté de 'aéronef, le circuit
carburant n’a pas la capacité
d’interconnection pour les moteurs
(c.-a-d., le carburant des réser-
voirs d’aile droite ne peut étre
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alimenté au réacteur gauche, et
le carburant des réservoirs d’aile

ey . Transcription de

+ Le carburant des réservoirs de —Q
bout d’aile est épuisé d’abord.
La gravité entraine ’écoulement
d’environ la moitié du carburant
des réservoirs de bout d’ailes dans
les réservoirs d’aile; des pompes a
effet de trompe dans les réservoirs
de bout d’aile transferent le carbu-
rant qui reste dans les réservoirs
de bout d’aile aux réservoirs d’aile;

1'appareil enregistreur
de conversations de \
poste de pilotage

C-21A de I’Armée de I'air américaine,
le 17 avril 1995

F A o
=

« Déquipage de bord utilise un
sélecteur a deux positions (« xfer »
et « fill ») pour transférer le car-
burant du réservoir de fuselage
aux réservoirs d’aile et de bout
d’aile, ou pour remplir le réservoir
de fuselage avec du carburant

(Note de la rédaction de la FSF : La transcription
AC = Commandant suivante est telle qu’elle parait dans le rapport

venant des réservoirs d’aile et i de 'Armée de air américaine a Uexception d’un

des réservoirs de bout daile; SN <ok réarrangement mineur des colonnes, I'interpolation
+ La soupape d’interconnection ? = Intervenant inconnu de certains temps et l’ajout de notes définissant

EBLDS ISR W Ml B - = Communication & certains termes qui pourraient étre inconnus du

automatiquement quand le carbu-

I'intérieur de I'aéronef

rant et transisré du réiervoir lecteur. Les heures sont locales. La transcription
de fuselage aux réservoirs d’aile R = Communication radio débute lorsque I’équipage de bord effectue le
et aux réservoirs de bout d’aile. e 4 :

0 = Note insérée par les largage de carburant en vol du réservoir de bout

La soupape d’interconnection est

ouverte manuellement pendant le SRR e

d’aile gauche, Paéronef est au niveau de vol 390.)

ravitaillement et pour équilibrer CTR = Centre de contréle de
les charges de carburant dans les la circulation aérienne, Heure Source Contenu
réservoirs d’aile et les réservoirs C-21A de I'Armée de I'air américaine Atlanta (Georgia, E.-U.) 1801:02  AC-I Vois-tu le montant de compensa-
de bout d'alle; X ; tion que je lui donne. Je com-
C-21A est la désignation de I’Armée de I'air américaine pour le Gates MAX = Contréleur (D'SpatCh)' mence a larguer.

*  Les pompes Car]?ura,nt_ de secours Learjet 35A, un aéronef d'affaires biréacteur a double flux Iéger dont Maxwell Air Force Base 1801:03 CO-I OK.
dags }es réservoirs d’aile sont le premier vol a eu lieu en 1973. En 1983, I'Armée de I'air a conclu un CVR = Enregistreur de 1801:24 AC-I Il y en a combien dans le réservoir
(alctlvelesda}ltomathgement PRIk contrat avec Gates Learjet pour la location et le soutien logistique de conversations de de bout d’?ﬂe mainten’a{lt?
ngzlailt fenii;;as%:rt Zsenél::gzizgz 80 appareils C-21A, qui ont remplacé |'aéronef CT-39 Sabreliner de North poste de pilotage 1801:26 CO-1 f;set I:::ggg;ld; ;)(;)OutT((l)lal‘tﬂf'ag;lilecrl:e
des réservoirs d’aile aux réservoirs Ame”ca"/m.’dfwe" pf’ur . tfa"smr.t d.e Parsonel, 1o Sarmpon de xeng!- GPWS = Dispositif avertisseur pour les ailes. .
de fuselage. Les pompes carburant TN R R RGO saniuain de proximité du sol 1801:28 CO-I Sauf qu'il semble quon com-

de secours peuvent étre activées

mence a avoir un déséquilibre
manuellement quand une pompe

entre les ailes maintenant.

L'aéronef est muni d’espace d’emménagements pour deux pilotes et jusqu’a

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

carburant entrainée par moteur s ; :
fait AEBaiit Bt Do & plfilibrer e AlliedSignal) a une capacité de poussée statique de 3500 livres (15.6 kilo- 1801:30 AC-1 Oh, combien? ;
catburant darII)s Jug rgservoirs Saile newtons). La capacité maximale de carburant utilisable est de 931 gallons 1801:31 CO-I 11\?{1, 200}; .- 1200 dans la droite et,
; : no . X gauche.
et les réservoirs de bout d’aile; (3524 Ilt’rc'as). La char?e de farbur.ant ‘est emportée da’ms de.ux réservoirs de 1801:33  AC-I Ce 1 Sk vlon:
; 5 y bouts d‘ailes, deux réservoirs d'ailes internes et un réservoir de fuselage. 1801:35 CO-I N tant ca'faitl A
+  Les robinets de vide-vite dans les . - OR ;o0 ROUKEIE 40N I IDEIIC
réservoirs de bout d’aile peuvent La masse maximale de décollage est de 18 300 livres (8300 kilogrammes). chose.
étre activés manuellement pour La masse maximale & I'atterrissage est de 15 300 livres (6940 kilogrammes). 1801:36  AC-I Oui, descendops. ]f? naime pas ca.
larguer le carburant des réservoirs La distance d‘atterrissage a la masse maximale a Iatterrissage est de 3075 v AC g,eh’ heh. (pgtltSdFm?s) Tud .
de bout d’aile. pieds (938 métres). La vitesse de décrochage sans moteur en configuration A 2 es‘t > e . HEL . 4 -
d‘atterrissage est de 96 noeuds (178 kilométres heure) le pﬂOter’ C'est bizarre... tu sais?
. b 1802:02 CO-I Maintenant il agit de fagon
Source: Jane’s All the World® Aircraft presque normale.
1802:03 AC-I Oui...

1802:04 CO-I 200 livres maintenant.
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1802:20

1802:22
1802:23

1802:26

1802:34

1802:46
1802:48

1802:50

1802:52
1802:53

1803:00
1803:04
1803:05
1803:07

1803:12

1803:15
1803:16

1803:18

1803:20
1803:22
1803:24

1803:26
1803:32
1803:34

CO-I

AC-I
CO-I

AC-I

CTR

CO-1

AC-1
CO-I

AC-I
CO-R
CTR
CO-R

CTR

CO-R
CO-I

CTR

CO-1
AC-1
CO-R

CTR
CO-I
CO-R

Jai déja atterri avec un déséquili-
bre de 600 livres.

Dans cet avion?

Nous avons gaché le transfert...
600 livres. (petits rires) Oui, nous
avons un autre déséquilibre 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 commencé et quand vous
aurez terminé votre, ah, largage
de carburant, s’il-vous-plait.
Kiowa 71, roger.

Ca pas tellement changé 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 été largué dans les quelques
premieres minutes, et rien n'a
changé, alors...

Oui, ne t'en 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-
plété 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
’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] répond aussi a
I'appel du Centre de contréle de
la circulation aérienne d’Atlanta

a l'intention de Delta 604.)

OK.

OK, Victor Un est a toi.

Maxwell, contréleur Maxwell,
Kiowa 71.

1803:38

1803:40

1803:42

1803:45

1803:49
1804:00

1804:02
1804:05
1804:10
1804:15
1804:17
1804:20
1804:22

1804:24
1805:00

1805:30

1805:34
1805:47

1805:54

1805:59

1806:10

1806:12
1806:15

1806:20

1806:24

1806:26

CO-R

MAX

CO-I
CO-R
CO-1I
CO-I
AC-I
CO-1
AC-1

CO-I
CO-R

CTR

AC-R
AC-R

CTR

AC-R

CO-1

AC-1
CO-I

CO-R

CO-R

Placer 81, controleur Maxwell,
continuez, a vous?

Ici Kiowa 71, comment recevez-
vous?

Placer 81, contréleur Maxwell.
Réception intermittente. Répétez,
a vous?

Controleur Maxwell, ici Kiowa 71,
K IO 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 contréleur
Maxwell. Probablement un micro
bloqué en position ouverte.)

Je ne peux pas croire ceci!
Controleur 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, l’avion est a toi?

Oui, mon avion.

Controleur Maxwell, Kiowa 71.
(Controéleur Maxwell répond, mais
c’est completement inintelligible
sur '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, j¢ veux tenter de calculer...?
OK, I’'avion est 3 moi.

Ces types ne répondent pas. On
dirait qu’ils écoutent la radio
maintenant. Comm, comm...
122.85;

Controleur Maxwell, Kiowa 71
sur fréquence Victor.

Kiowa 71, controleur Maxwell,
continuez.

OK, nous avons finalement une
bonne lisibilité, merci, uh, nous
allons, nous avons un, uh, prob-
léeme d’entretien et nous sommes
en rapprochement de Maxwell.

i

1806:34

1806:40

1807:15

1807:22
1807:36

1807:37

1807-39

1807:40

1807:45
1807:47

1807:49
1807:50
1807:51

1807:53
1807:55
1807:56

1808:02

MAX

CO-R

CO-R
CTR

AC-R
CO-R

CO-I
AC-1I

CO-R
AC-1

CO-R
CTR
CO-R

CTR

Savez-vous si Ser-Air

est toujours la?

Affirmatif. Quel est votre, ah,
probléme, a vous?

OK, voici la situation. Nous
sommes un C-21. Nous avons six
passagers a bord, trois S.D. (selon
disponibilité), un civil code trois,
un membre de ’Armée de air
code cing, um, nous avons un
probléme de transfert de carbu-
rant. Nous avons un important
déséquilibre de carburant. Nous en
avons déja vidangé une fois, donc
nous devons, uh, faire vérifier le
circuit de carburant. Notre ETA a
Maxwell est d’environ vingt min-
utes. Et, uh, j’estime que nous
sommes Alpha trois.

Kiowa 71, laissez-moi reconfirmer.
Vous étes un C-21, vous avez 6
passagers, 3 S.D., un civil code 3,
un Alpha 5, vous avez un prob-
léme 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
numérique, a vous? (Contrdleur
Maxwell)

Descendu a 240, Kiowa 71.

Kiowa 71, excusez, ¢’est suffixe
numérique 136.

Maudit. ..

Je le sais. Déclarons une urgence,
man. (Un des pilotes déplace
Pavertisseur d’altitude de 35 000,
pour le régler probablement a

24 000.)

Kiowa 71, a bient6t. Bon vol a
Parrivée.

Kiowa 71.

OK, ¢a sort, ¢a coule complete-
ment du c6té droit. Ca donne cette
impression la.

Center, Kiowa 7 1.

Continuez.

Monsieur, nous voulons déclarer
une urgence a ce moment-ci a
cause d’un probléme de carburant
et, ah, nous rendre 2 Maxwell le
plus rapidement possible.

Kiowa 71. roger, autorisé direct
Kiowa... Je veux dire, um.
Maxwell, et nous comprenons que

1808:16

1808:23
1808:30

1808:34

1808:36
1808:40

1808:45

1808:46
1808:47

1809:00
1809:05

1809:08
1809:25

1809:30
1809:32
1809:34

1809:42
1809:54
1809:56

1809:57
1809:58

1810:04
1810:10

1810:12
1810:14
1810:16
1810:18

1810:20

CO-R

CTR
2-1

AC-I

CO-I
AC-I

CO-I

AC-1
CO-I

AC-1
CO-I

AC-I
AC-I

CO-R
CTR
CO-R

CTR
CO-I
AC-I

CO-I
CTR

CO-R
CO-1

AC-1
CO-1
AC-I
CO-I

AC-I

vous déclarez une urgence et, uh,
que vous avez un probléme de car-
burant. Préférez-vous un autre
aéroport?

Uh, nous pouvons rejoindre
Maxwell je crois, nous avons tout
simplement besoin de nous rendre
1a le plus rapidement possible.
Roger.

Quel est notre aéroport de
déroutement? (Cette question
semble étre posée par une
personne autre qu'un membre

de I’équipage de bord.

Bon, regarde, regarde vers la
droite... regarde I’aile droite, man.
Oui, le tout est aspiré, non?

OK, voyons ce qu’on...consid-
érons un autre aéro... aéroport.
O, je vois ce que tu dis... cette
aile...

Nous devons atterrir, man.

... les moteurs? Mon erreur, mon
erreur. 91 milles? Quel est le débit
carburant? Es-tu reculé tout a fait
au ralenti?

Oui.

Je ne sais pas, Paul. 91 milles a
cette altitude? C’est presque un
vol plané.

D’accord.

Dites-leur qu’on veut plus bas.

Je n’arréte, n’arréte pas a 24.
Center, Kiowa 71.

Kiowa 71, continuez.

Kiowa 71, Monsieur, nous devons
descendre sous I'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 débit 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 I'approche
directe... ?

Piste 15.




1810:22

1810:24
1810:30

1810:38
1810:44
1810:42

1810:44
1810:47

1810:49
1810:52
1810:55
1811:00
1811:10

1811:14

1811:20

1811:24

1811:30

1811:35

1811:40

1811:45

1811:50

1812:00

1812:06
1812:14

1812:12
1812:20

1812:22

CO-I

AC-1
CO-I

AC-I
CO-1
AC-I

CO-1I
AC-1

CO-R
CTR
CO-R
CO-I
CO-I
AC-1

CO-1I

AC-1
AC-I
AC-I
CO-1
AC-1
CO-1I

CO-1

AC-I
CO-1

AC-1

152 Nous irons directement a une
base droite vers 152

Oui.

Le carburant va s’en aller 2 gauche
s’il est aspiré... Je crois que le taux
est le plus élevé que tu pourrais...
Cest ce qui semble...

Jessaye, tu sais?

Oui, je sais, je sais.

Peux-tu, peux-tu le régler? Peux-tu
le régler 12 pour moi? ([le com-
mandant d’aéronef] demande

[le copilote] de régler ’avertisseur
d’altitude.)

Oui.

Demande-lui la piste active, la
piste active a Maxwell.

Center, Kiowa 71, ah, pouvez-
vous...

71, roger.

Ah, Cest... pouvez-vous nous
donner la piste active 2 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 transférais maintenant?

Te dire la vérité, yaimerais mieux
rien faire.

Je ne comprend pas ce qui se
passe.

Il va se produire... il va se produire
une extinction prématurée, Paul.
Je le sais.

Préparons, um, préparons-nous
tout simplement pour '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 1 en bas. Et nous
sommes seulement a 29 milles de 1a.
OK.

Jai épuisé les groupes de déroute-
ment, mon chum.

OK.

1812:37

1812:41
1812:43

1812:45
1812:47

1812:53
1812:58
1813:00
1813:02
1813:04

1813:08

1813:10

1813:12

1813:16

1813:18

1813:20
1813:21

1813:22

1813:26
1813:30
1813:32
1814:00
1814:08

1814:19

1814:23

1814:26
1814:28

1814:29

CTR

CO-R
AC-1

CO-1I
CO-R

CTR
CO-R
CO-R
CTR
CO-R

CTR

AC-I

CO-R

CTR

AC-1I

CO-R
CTR

CO-R
CO-1
AC-1
CO-1
CO-1

AC-1I

CO-1I

AC-1
CO-1

AC-I

Kiowa 71, contactez Atlanta Center
120 point 45.

120.45, Kiowa 71.

Assure-toi qu’ils savent que nous
sommes en détresse.

D’accord.

Atlanta Center, Kiowa 71, avion en
détresse en descente de 18-quatre 2
17 mille vers Maxwell.

Kiowa 71, 120 point 45.

Excusez, je n’ai pas changé.
Center, Kiowa 71.

Kiowa 71, continuez.

Monsieur, avion en détresse en
descente de 18 3, ah, 17 mille vers
Maxwell.

Roger, Kiowa 71, voulez-vous plus
bas maintenant?

Oui.

Kiowa 71, affirmatif, nécessaire de
ne pas avoir a se remettre en ligne
de vol ici, oui.

Kiowa 71, répétez, 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 déplace I'avertis-
seur d’altitude de 17 000, pour le
régler probablement a 11 000.)
Kiowa 71,1 7 a 1 1 mille, 29.96.
29.96 réglé.

29.96 réglé.

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 vérification de
descente, s'il-te-plait?
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 étre tout pres. ([Le
copilote] vérifie probablement les
indicateurs de quantité carburant.)
Appelle-les et demande un aéro-
port plus pres.

Quoi?
Appelle-les et demande un
aéroport plus pres.

OK.

1814:31

1814:33
1814:48

1814:58
1815:03
1815:08

1815:10
1815:11

1815:23

1815:34

1815:38

1815:42
1815:44
1815:45

1815:46

1815:48
1815:49

1815:56
1815:58
1815:59
1816:04
1816:06
1816:08
1816:10

1816:13

1816:23
1816:24

1816:27
1816:30

CO-1I

AC-1
CO-1I
CO-R
CO-R
CO-R
CTR
CO-R

CTR

CO-R

CTR

CO-I
AC-1
CTR

CO-I

AC-1
CO-R

AC-1
CO-1
CTR
AC-1
CO-I
AC-1
CO-R

CTR

AC-1I
CO-R

CTR
CO-1

Cette aiguille descend tout
simplement trop vite.

Voyons ot il y en a un.

Ah, Matl- 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’aéroport,
pour nous rendre a la chaussée la
plus rapprochée sur laquelle nous
pouvons atterrir. Je considere le
terrain Moton. Avez-vous des ren-
seignements sur ce terrain?

Kiowa 71, nous avons un aéroport
3, ah, 12 heures et 12 milles. Cest
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 bientét pas de moteurs.
OK, la longueur de piste a
Alexander City et c’est une piste
en dur de 4400 pieds ....

44007

2400.

... piste 18/36, 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?

11 faut se rendre 2 Maxwell.

Je ne sais pas si on peut se rendre.
Paul, il nous reste 250 livres la.
Pas 2 moins de, ah, 40 milles,
Monsieur.

Enfant de chienne. (chuchotement)
Combien a-t-il dit qu’il avait?

11 a dit 2400 pieds. Laisse-moi
Vvoir... assure-toi que c’est 2400.
Monsieur, vous avez bien dit, ah
2400 pieds?

OK. Laéroport a 12 heures et, ah,
7 milles est 4400 pieds. J’ai un
aéroport 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 13, Paul. Juste la,
Paul.

1816:31

1816:32
1816:33

1816:34

1816:35

1816:37
1816:38

1816:40
1816:41

1816:42
1816:43
1816:45

1816:48
1816:51
1816:55
1816:57
1816:58

1817:03

1817:06
1817:13
1817:14
1817:15
1817:16
1817:16
1817:17

1817:18
1817:25
1817:27

1817:36

1817:38
1817:39
1817:41
1817:42
1817:43
1817:45
1817:46

1817:47

CTR

AC-1
CTR

CO-I

CTR

AC-1
CO-R

CTR
CO-I

AC-1
CO-1
AC-1

CO-1
AC-1
CO-R
CTR
CO-R

CTR

CO-R
CO-1
AC-I
CO-1I
AC-1
CO-1
AC-1

CO-I
AC-1
CO-I

CTR

CO-1
AC-R
AC-1I
CO-I
AC-1
CO-I
AC-1

CO-1

... actuellement maintenant c’est
1 heure et 5 milles ...

Je ne le vois pas.

... et vous étes autorisés, ah,
pour descente d’urgence sur cet
aéroport.

Sors les déporteurs, man, sors-les,
sors-les.

C’est Alexander City, 1 heure et
6 milles.

Je ne le vois pas, man.

Kiowa 71, Monsieur, nous ’avons
en vue.

Roger, merci.

Clest juste ici en bas, juste ici
en bas.

Prends l'avion.

Lavion est 2 moi.

Lavion est a toi. Les déporteurs
sont sortis. (Approximativement
4 secondes de compensation en
tangage audible, indiquant
Pextension des déporteurs.)
Juste la.

Je ne le vois pas, man.

Center, Kiowa 71.

71, allez.

Monsieur, veuillez dégager tout
le monde de notre route. Nous
sommes sur, ah, je crois, base
gauche vers cette piste.

Kiowa 71, roger, autorisé pour,
une approche visuelle.

Kiowa 71.

Le vois-tu?

Oui. Je pense que oui.
Regarde-moi ¢a.

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 1a... Le vois-tu?

Oui, il faut virer ici.

OK, on peut faire vent arriére
gauche.

Attends, attends une seconde.
Nous sommes trop pres.
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1817:49

1817:59

1818:01

1818:09
1818:14

1818:15

1818:16
1818:19

1818:21
1818:23
1818:29

1818:39
1818:40
1818:49
1818:50
1818:52

1818:54
1818:56

1818:57
1818:58
1818:59
1819:01
1819:02
1819:06

1819:12
1819:14
1819:17

1819:20
1819:21

1819:22

Propos de vol,

ne 3, 2000

Est-ce qu’on peut se rendre a

la piste?... Redresses.
(Approximativement 4 secondes
de compensation en tangage
audible, indiquant la rentrée

des déporteurs.) Le vois-tu?

Cest tout un déséquilibre que
nous avons la.

Oui, effectue un parcours vent
arriére.

Je vais sortir le train et les volets.
OK, tu vas effectuer un parcours
vent arriére, oui?

Oui, base gauche, effectue une
base gauche.

12 heures.

Est-ce pour moi? Bas niveau car-
burant, Paul.

Je tentends, je t'entends, man.
OK. On se prépare pour volets 20.
Je transfere vers I'avant.... Sors-le,
comme ¢a, tu vas ...

Cela a l'air 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 étre proche.
Cela a l'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’arréte, probablement lorsque

[le commandant d’aéronef] a
poussé la manette de poussée
au-dela de 55 degrés.) 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.
Oop, Oop. Remontez.

D’accord, d’accord,... Cest ¢a.
Paul. Paul, augmente la puissance.
Augmente la puissance.

D’accord, man. D’accord.
D’accord. D’accord. Reste sur

la pédale de direction. Centre

la bille... appuie sur la pédale.
Appuie sur la pédale. Faisons
un virage a gauche.

1819:32 Jai le virage a gauche. J’ai le virage
a gauche.

1819:34 Non, un virage a droite. Effectue
un virage a droite.

1819:36 Non.

1819:38 Virage a droite, appuie sur
la pédale.

1819:40 Virage a droite, virage a droite.

1819:42 Appuie sur la pédale, la puissance
augmente. Appuie sur la pédale.
Appuie sur la pédale, la puissance
augmente.

1819:56 Paul, je ne peux pas, je ne peux
pas virer.

1820:00 OK. Effectue un virage a gauche.
Effectue un virage a gauche.

(Son de sifflement décroissant
sur les voies 1 et 4 du CVR.)

1820:03 Paul, je ne peux pas.

1820:05 Jappuie sur la pédale de direction.
Jappuie sur la pédale de direction.

1820:11 Paul, est-ce que j’ai des moteurs?
Paul, non.

1820:13 Oui.

1820:14 Pas si vite. (amortisseur de lacet
débraye.)

1820:16 Oui, oui, tu as des moteurs.

(Son de sifflement augmentant

et ensuite décroissant sur les voies
1 et 4 du CVR.) Tu as des moteurs.
Tu as des moteurs. On a besoin
des moteurs.

1820-22 Paul, quoi...?

1820:23 On a besoin des moteurs. On a
besoin des moteurs. Appuie sur
la pédale.

1820:26 Paul, je n’ai pas... Paul, non, non.
([Le commandant d’aéronef]
appuie sur la pédale de direction
gauche contre [le copilote] qui
appuie sur la pédale de direction
droite.) :

1820:27 Oui. Oui. Appuie sur la pédale
de direction. Appuie sur la pédale
de direction.

1820:28 Paul. Non. Paul. Paul, fais pas ca.

1820:32 (Impact approximativement 31:40
depuis la mise en marche du CVR.)

Source : Armée de I’air américaine 4

Accomplissement

SR e Gerard C. Caron

-

Pendant une mission d’en-
trainement a la navigation
a basse altitude, le capitaine
Caron a repéré la présence
d’un oiseau le long de la
trajectoire de vol prévue.

Il a immédiatement prévenu son instructeur, lequel a entre-
pris des mesures d’évitement. Malgré les efforts déployés
par I'instructeur, le volatile a pénétré dans la prise d’air

du Tutor et a détruit le réacteur. A la suite de tentatives en
bonne et due forme, il a été impossible de remettre le réac-
teur en marche, si bien que ’équipage n’a eu d’autre choix
que de s’éjecter.

Pendant I’éjection, le capitaine Caron s’est retrouvé com-
pletement enchevétré dans les suspentes et la coupole, son
siege étant entré en collision avec son parachute en train de
s’ouvrir. Ce phénomene a empéché la coupole de s’ouvrir
correctement, et le taux de descente s’est mis a augmenter.
Parachutiste expérimenté, le capitaine Caron a senti les élé-
vateurs lui frotter contre la nuque. Sachant que ce « baiser
brtlant » était le signe d’une mise en torche de son parachute,
le capitaine Caron s’est forcé a ouvrir les yeux et a regarder
vers le haut, ce qui lui a permis de voir le siége éjectable
emmélé dans le parachute non déployé. Sachant que s’il ne
réagissait pas, il était sir d’y laisser sa vie, le capitaine Caron
a fait appel 2 la force de ses bras pour s’agripper aux éléva-
teurs le plus haut possible et il a ainsi réussi a les séparer —
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 quantité d’air était entrée dans le parachute. Malgré
la rotation rapide causée par I'air chassé de deux ouvertures
présentes dans le parachute ouvert a soixante pour cent, le
capitaine Caron a estimé que son parachute s’était ouvert a
cinquante pieds du sol. Il s’est dit qu’il serait mieux d’utiliser
le temps qu’il lui restait & adopter une posture d’atterrissage
optimale. Malgré un taux de descente de trente-cing pieds
par seconde, cette décision a permis au capitaine Caron de
survivre a I'impact, bien qu’il ait été grievement blessé.

Si le capitaine Caron a eu la vie sauve, c’est bien parce qu’il
a eu un comportement remarquable dans des circonstances
extrémement difficiles. Les mesures qu’il a prises ont égale-
ment contribué a la mise en ceuvre d’un programme de
formation qui devrait permettre d’épargner des vies si
pareille mésaventure venait a se reproduire. Bien joué! &
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e matin de I'incident, un technicien d’entretien a

i 4 : ; ;
/ demandé a la section des operations de I'escadron s’il

pouvait donner son nom comme passager. Environ 15
minutes plus tard, le MR SUP des opérations I'a informé
que le sieége arriere d’un appareil a sieges en tandem était
inoccupé pour une mission prévue en fin d’apres-midi.
Le technicien a demandé a son supérieur immédiat, un
MR junior, §’il pouvait étre libéré de ses taches pour

la durée du vol. Son supérieur immédiat a approuvé

sa demande.

Par la suite, le technicien s’est rendu a I'atelier des systémes
de sécurité de I'escadron pour revétir une combinaison
de vol. Le technicien nouvellement arrivé deTatelier des
systémes de sécurité a demandé a notre technicien, qui
volait pour la premiere fois, §’il avait recu une initiation
au vol a haute altitude et s’il savait comment faire une
vérification du siege. Le technicien a répondu par affir-
mative a la premiere question et a déclaré cit j’ai travaillé
a latelier des siéges pendant quelques mois fincit, laissant
entendre qu’il connaissait trés bien le siege. Une enquéte
plus poussée a révélé que le technicien était au courant
de 'exigence relative a la vérification du siege. Il savait
aussi que le fait d’avoir travaillé a Patelier des si¢ges ne

le dispensait pas de faire la vérification d’usage.

Apres une séance d’essayage, le MR SUP des opérations
a informé le technicien qu’il serait le passager en place
arriére pour le vol qui aurait lieu vers 17 h 00, heure
locale. Par conséquent, le MR SUP des opérations a
demandé au militaire cit avez-vous regu une initiation
au vol a haute altitude, une validation médicale et une
vérification de siege fincit. Le technicien a répondu par
Iaffirmative a toutes les questions. Alors qu’il répondait,
le commandant par intérim et le commandant de bord de
'avion étaient présents et ils ont clairement entendu la
réponse du technicien. C’était vers 14 h 30, heure locale.

Comme il avait du temps libre avant le vol, le technicien
a contacté latelier des siéges pour obtenir sa vérification

S SIS e

] A U cours d’une vérification de compétence en

vol a vue, le pilote expérimentait diverses fagons
d’inverser la commande en direction et ’avion lui
est sorti des mains. Apres avoir executé les mesures
des pages rouges, il a repris ’'avion en mains et s’est
rétabli a 5 000 PI AGL. Lappareil est revenu a la
base sans autre incident.

Note de la rédaction : En fait de jeux de mains,
C’est ce qui s’ appelle en avoir pleins les bras | &

e e e S a5

de siege. A I'atelier, on lui a répondu qu’il serait
impossible d’effectuer la vérification parce que I'aide
a 'entrainement au siege était défectueuse. Le techni-
cien a decidé de revenir a I’escadron a 16 h 20, heure
locale et de prendre le temps de se familiariser lui-
méme aux procédures d’urgence. Comme il se rendait
a I’escadron, il a vu le pilote qui a semblé surpris que
son passager soit prét si tot. Le pilote a decidé de
devancer ’heure de la signature de sortie et a pris
les mesures nécessaires a cette fin.

Le pilote a invité le technicien dans le bureau des
opérations et lui a posé quelques questions, comme
la procédure a suivre en cas d’évacuation d’urgence
au sol et comment était aménagé le poste de pilotage.
Le technicien ne pouvait répondre a aucune des ques-
tions. Mettant en doute la qualité de la vérification
de siege, le pilote a consacré 40 minutes a donner au
technicien un exposé complet sur les procédures
d’urgence et 'aménagement du poste de pilotage

au bureau des opérations et sur I’avion. Le pilote a
demandé au technicien qui lui avait administré la
vérification de siege. Le technicien a répondu en
donnant le nom du technicien de l'atelier des systémes
de sécurité de 'escadron. Par la suite, le pilote a fait
répéter a plusieurs reprises la procédure d’évacuation
au sol jusqu’a ce qu’il soit convaincu que le passager
connaisse bien la procédure.

Apres la vérification pré-vol de I’avion, ce dernier a
decollé sans incident. Apres une heure de vol, le tech-
nicien a indiqué au pilote qu’il n’avait pas subi une
vérification de siege. Le pilote a terminé sa mission
et s’est posé. Apres l'atterrissage, le pilote a demandé
au technicien de rendre son siege sécuritaire et d’in-
sérer les goupilles de streté. Le technicien a eu de la
difficulté a installer la goupille du siege éjectable,
mais il a finalement réussi a le faire. Le pilote a
demandé au technicien si le siége était sécuritaire.

La réponse recue a été cit oui fincit. Apres Parrét
complet de I'avion, le pilote a inspecté le siége arriere
et a découvert que la poignée « safe/arm » du siege
éjectable était en position « arm » et que toutes les
goupilles étaient installées. Le pilote a placé la poignée
« safe/arm » sur la position « safe » sans autre incident.
Une enquéte plus approfondie a révélé que méme si
I'on avait demandé au technicien en question s’il
était titulaire d’une validation medicale, celui-ci
n’avait pas dit la vérité. Par contre, il avait recu

une initiation au vol a haute altitude.

e rédacteur geyme

Monsieur,

C'est avec plaisir que j‘ai lu le numéro
d’hiver 2000 de votre magazine, qui
m’'a été envoyé-a titre gracieux par
Mme Judy Wilson, rédactrice de Flightfax.
Félicitations a votre traducteur : le ton
de larticle a été respecté, j'ai un nouvel
idiotisme militaire! ou deux, et plusieurs
passages étaient mieux tournés que dans
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 |'aurais peut-étre un peu
plus fignolé.

En tant qu’agent de la sécurité aéronau-
tique, je suis toujours heureux de voir
une publication qui reconnait a leur
juste valeur les techniciens d‘entretien
de I"équipe de |'aviation. Ceux d'entre
nous qui n’hésitent pas a quitter la terre
ferme constateraient que leur vol — voire
leur vie — se terminerait abruptement si
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ce n'était des efforts constants de ceux
qui nous confient « leurs » aéronefs en
espérant que nous pourrons leur ramener
en état de vol raisonnable. Le général
S.L.A. Marshall a déclaré qu'il y a des
moments ou le simple fait d’accomplir
sa tache devrait étre récompensé d’une
médaille. Il semble qu’un changement
culturel s'opére dans I'aviation militaire
puisqu‘on tend a reconnaitre que le
mécanicien qui exécute consciencieuse-
ment son travail est aussi important
pour la sécurité aérienne que l'est un
militaire qui fait preuve d'un dévoue-
ment exceptionnel. Comme dirait un
des mes collegues instructeurs, c'est
une bonne chose.

Je dois cependant avouer, qu’en tant
gu’agent de la sécurité aéronautique
au sein de I’Armée américaine, je suis
jaloux de la portée et de la qualité de
votre publication; nous n’avons rien
vu de semblable chez nous depuis la

disparition, il y a une décennie, 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 matiére de numérisation mili-
taire et d'application de la T, puisqu’il
m’apparait que ni Flightfax ni Approach
ne possedent la technologie nécessaire
pour m’'identifier comme étant 13111
Tuttle : ils m’appellent tout simplement
« Bill ».

Je vous remercie encore une fois d'avoir
estimé que mon article méritait une
place dans le Flight Comment/Propos de
vol. La seule petite chose qui me
chicote, c’est l'illustration : I'artiste a
oublié de dessiner ma moustache.

—William S. Tuttle
CW4, NJARNG
agent de la sécurité aéronau-
tique,
15t Battalion-150t Aviation ¢

! En frangais dans le texte.

s

Bonjour M. Phelan, \\

J'ai bien aimé votre lettre au rédacteur
en chef de I'édition Hiver 2000 de
Propos de vol. Bien que je ne fasse
plus partie de la Force aérienne depuis
20 ans, je peux comprendre votre frus-
tration car j'ai ressenti la méme a mon
époque, dans les années 60-70. En fait,
nous avions I'habitude de créer nos
propres sigles et acronymes :

TAL, ACM, BFM, etc.

Malheureusement, les choses demeurent
les mémes de nos jours dans le monde
civil. Je suis pilote de ligne et je suis con-
stamment bombardé d’acronymes tels
que ECAM, TCAS, EFIS, ELAC et ainsi de
suite. Dés que je crois les avoir tous ren-
contrés, un autre apparait. Que signifie
DRIGPI 2-7-4?

— Salutations,
Doug Moore
Pilote de DC-10
Lignes aériennes Canadien ¢

s

e

e

Bonne remarque!
Je plaide coupable.

DRIGPI 2-7-4 est un code qui m'identifie.
On appelle cela une désignation. Il s'agit
également du poste que j'occupe. Cela
signifie que je travaille au sein ou sous
I'autorité de la Sous-section 7 (il se
peut gu’il n'y ait pas de Sous-section

6 ou qu'il n’en existe aucune autre) de
la Section 2 (il ny a jamais de Section 1)
qui fait elle-méme partie de la Direction
-Ressources d‘information (Gestion des
produits informatiques). Dans le présent
cas, le 4 se rapporte a moi personnelle-
ment, mais dans certains cas, le sens de
ce chiffre peut étre totalement différent.
Une désignation peut également avoir
différentes significations selon les cir-
constances. Nous utilisons plutét les
désignations que les titres. Dans le
secteur privé, je serais analyste de
systémes.

J'ai présumé que Propos de vol était
une publication interne du ministére de
la Défense nationale et que ses lecteurs
sauraient ce que signifie DRIGP| 2-7-4.
Je me suis trompé, tout comme la plu-
part des gens lorsgu’ils utilisent des
acronymes ou le jargon.

Ma premiére tentative de réponse 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. J'y expliquais
également certains des nombreux prob-
lémes qu’entraine |'utilisation de ce
jargon et le temps et I'argent qui sont
gaspillés quotidiennement a cause d'eux.
Mon argumentation reposait sur le fait
que, si ce code nécessitait trois pages
d’explications pour donner ses divers
sens et significations, il vaudrait mieux
simplement s’en passer. J'ai présenté
une solution de rechange qui donnerait
les mémes renseignements de facon
beaucoup plus claire, sous une forme
toujours aussi concise, mais sans tous les
problémes qui découlent de la maniére
actuelle de procéder.

J'ai tenté de convaincre le rédacteur

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 montré intéressé.
Il a admis que ma lettre était tres
intéressante, mais qu’'elle était

Suite a la page 21
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exigences opérationnelles de toutes les composantes
de la Force aérienne sont bien respectées.

Comme action immediate suite a cet événement une revue
des méthodes pertinentes a utiliser lors de vol en milieu de
phénomenes obscurcissants a été effectuée par I'unité con-
cerné. U'escadron a participé 2 un exposé officiel d’'une
journée en CRM qui a eu lieu dans la seconde semaine de
février 1999 ainsi qu’a une révision en février 2000. Le com-
mandant de la 1 Escadre met en ceuvre un programme
visant a s’assurer que tous les équipages regoivent une for-
mation additionnel en CRM et en gestion des risques.

Au cours de 'enquéte, on a découvert que certains mem-
bres de ’équipage avaient pris des médicaments sans
préscription pour un rhume. Bien que leurs effets soient
difficiles a évaluer, les médicaments retrouvés chez les
membres d’équipage ont peut-étre nui a leur performance
dans le poste de pilotage. Aussi, un médecin civil qualifié
qui n’était pas un médecin de I’air, a prescrit au copilote
un médicament dont I'usage est contre-indiqué pour le
personnel navigant.

Au cours d’une réunion de sécurité des vols a laquelle assis-
tait tout I'escadron, le médecin de I'air de I'unité et I'officier
de la sécurité des vols de la base ont passé en revue les
regles régissant 'automédication. Le CEMFA a demandé a
la 1 DAC d’établir si la répartition
et le nombre de médecins de I'air
qualifiés permettent a Valcartier
de subvenir aux besoins médi-
caux de l'escadron et si les procé-
dures syivies par les médecins
civils lorsqu’ils soignent du per-
sonnel navigants sont adéquates.

Ce n’est pas un événement nou-
veau, mais seulement de nouvelles
personnes qui subissent un
événement déja connu. Cest une facon cotiteuse de nous
rappeler combien il est important d’exposer et de démontr-
er clairement les séquences a exécuter dans le cadre d’un
vol d’entrainement bien planifié.

jambes. A cause des blessures, cet événement était classifié
comme un accident de catégorie E. Uenquéte est main-
tenant terminée.

Lenquéte s’est concentrée sur la qualification et la compé-
tence du TEC SAR impliqué dans I'accident.

Entre aotit 1994 et octobre 1997, le TEC SAR avait été affec-
té 2 un Esc SC. Au cours de cette période, il avait effectué 4
sauts et conservé sa qualification CSAR 4, évitant ainsi la
formation de recertification.

Lenquéte a révélé que la qualifi-
cation et la compétence du TEC
SAR étaient déficientes. Il n’avait
jamais auparavant effectué de
saut en zone exigué équipé

d’un SARPELS. De méme, son
dernier saut en zone exigué
remontait a 49 mois avant
P'accident.

Le dernier virage a 180° a été
effectué au-dessous de l'altitude
minimale prescrite pour une
telle manceuvre. Les TEC SAR
disposaient d’un altimétre analogique bracelet mais sa con-
ception le rendait inefficace durant la phase finale de la
descente en parachute. Un altimétre numérique plus efficace
a été depuis essayé et adopté, et son usage est désormais
obligatoire sauf dans le cas de sauts délibérés dans I'eau.

Lenquéte a également révélé plusieurs incohérences, entre
les directives et les instructions du MCAF et du Précis de
formation CSAR 4 utilisés a 'Ecole de survie et de sauve-
tage des FC, en ce qui concerne l'altitude d’approche et le
controle des distances.

Etant donné qu'il s’agissait du huitiéme cas de saut en para-
chute CSAR 4 entrainant des blessures graves chez un TEC
SAR depuis 1993, il était nécessaire que la présente enquéte
prenne la forme d’une analyse approfondie. Il est a espérer
qu’elle permettra d’éviter de nouvelles pertes de capacité
opérationnelle ainsi que la douleur et la souffrance asso-
ciées aux blessures qui en résultent. ¢
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Epilogue
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Le commutateur GOV-

ERNOR du moteur

numéro 2 se trouve

directement sous celui-ci

sur le méme pylone.

Lanalyse de la bande de

enregistreur phonique

(CVR) indique que le

probléme d’éblouissement du pilote en place droite s’est
corrigé en méme temps qu'a commencé la situation d’ur-
gence relative au moteur. Bien que le pilote en place droite
ne se souvienne pas d’avoir sélectionné le commutateur du
systtme HUMS lors de départ de I'aéroport, on s’est penché
sur le fait que 'équipage ait pu commettre une erreur de
sélection de commutateur.

Si le pilote en place droite avait déplacé le commu-
tateur de mode HUMS de la position ‘Night’ a la
position ‘Day’ (mouvement vers I’arriére), on s’at-
tendrait a obtenir le résultat dont fait état I’enreg-
istreur phonique (probléeme d’éblouissement cor-
rigé). S’il avait déplacé le commutateur GOVER-
NOR sur MANUAL (mouvement vers I’arriére),
alors on s’attendrait aux résultats con-
statés dans le moteur.

~ On a fait I'essai du commutateur du
régulateur pour déterminer s’il pou-
vait étre déplacé par inadvertance pen-
dant la sélection du commutateur du
Y dispositif permanent. I était impossi-
; ble de déplacer le commutateur du
\ ’ régulateur sans d’abord soulever en
- ®% toute conscience le commutateur (le
s commutateur doit étre soulevé 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 sélectionner le mauvais commutateur du point de
vue des facteurs humains (désorientation topographique),
ce serait peu probable compte tenu de la fonction et de la
forme du commutateur du régulateur. Le régulateur de
I’hélicoptere était en position AUTOMATIC pour le décol-
lage et le pilote en place droite a affirmé que le régulateur
n’avait pas été sélectionné sur MANUAL en vol. L'équipe
d’enquéteurs n’a pas été en mesure de déterminer si la sur-
chauffe avait été causée par une erreur de sélection du
mode de fonctionnement du régulateur de carburant
(commutateur GOVERNOR). Les circonstances qui ont
causé le probleme avec le moteur #2 et le feu n’ont pu
étre déterminées.

L'enquéteur vous informe

La 1re Escadre a proposé une modification a la liste des véri-
fications du Griffon et du manuel de vol visant a indiquer a

quoi sert le voyant du dispositif permanent d’alignement de
pales du HUMS et pour indiquer que son commutateur doit
étre réglé sur ‘Day’ pour tous les vols, a moins d’exigences

spéciales contraires.

Léquipage a engagé le frein du rotor au-dessus de 40% RPM
durant la procédure d’arrét complet d’urgence. Ceci a causé
un arrét brusque du rotor qui a entrainé beaucoup de dom-
mage au systéme d’embrayage et des colits de maintenance
élevés. Les autorités techniques et opérationnelles sont en
train de revoir si cette procédure est encore applicable. ¢

Laile gauche du planeur a heurté deux arbres a environ
30 pieds AGL. Le premier impact, de faible ampleur, a 'ex-
trémité de l’aile a causé un léger virage a plat vers la gauche.
Le deuxieme impact, plus grave, au milieu de l'aile, a fait
pivoter rapidement a plat le planeur vers la gauche. Le pla-
neur a viré de 180°, et la queue s’est soulevée pendant que
le planeur se déplacait vers I'arriere a ce moment. Le planeur
a heurté le sol dans un piqué d’environ 70°, les ailes de niveau,
2 environ 75 pieds en amont de I'arbre qu’il avait heurté
initialement. Le vent, soufflant
sur le dessous du planeur
a alors poussé le fuselage au-

- dela de la verticale pour placer
le planeur sur le dos selon un
angle de 45° lorsque les ailes
se sont immobilisées dans les
arbres. Le pilote a débouclé son

_ harnais et est sorti du planeur
iy par la fenétre arriere gauche.

Le planeur s’est immobilisé a
environ 1 300 pieds du point
normal de toucher des roues
sur Iaire de vol a voile.
Laccident s’est produit a
14 h 15 Z (10 h 15, heure
locale) pendant le jour.

Remarques de la DSV

Dans les circonstances, nous sommes heureux de constater
que les blessures consécutives a cette mésaventure se sont
limitées 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 Iair et les bretelles de sécurité a quatre points retenant
fermement 'occupant ont évité que ce dernier ne soit
plus grievement blessé.

Lenquéte 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 prés possible du point de
lancement afin de ne pas nuire aux opérations du site. ¢
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La plupart des lecteurs
seront familiers avec les
circonstances entourant
cette événement. Les trois
photos suivantes sont
celles de I’événement.

Le rédacteur... Suite de la page 15

beaucoup trop longue pour la présenter
en tant que lettre. C'est ce qui justifie cette
version réduite.

Pour résumer les effets de ce probléme sur
ma vie de pilote : en tant qu'analyste de
systémes, je suis inondé d’‘acronymes et de
jargon du monde informatique. Comme
employé au quartier général de la Défense
nationale, j'ai droit a une double dose. Comme
pilote, j'en regois une troisieme et, certains
jours, je ne me donne méme plus la peine
de chercher a connaitre le sens d'un nouvel
acronyme quand j‘en rencontre un. Je sais
que de nombreux pilotes souffrent déja
d’une indigestion d‘acronymes et, comme
le laisse entendre la lettre de M. Moore, la

Propos de vol, n° 3, 2000

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

—Michael Phelan

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

Notas: ,

1.Non, je ne dévoilerai pas le sens de
EDTV. Pas pour I'instant en tout cas.
J'attends toujours que quelqu’un me
dise qu'il en connaissait la signification
avant que je souléve la question dans
Propos de vol (édition Hiver 2000).
Jusqu'ici, j"attends toujours.

. Quiconque 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 ¢

' Quand tu [évems ton vette,

Ton 7ega’za’ nostalgique se tournant vers [e cie[,
Er que tu te crotras Jevenu immoztel,

tes sans cesse / attraction c{e [a terre,

Quand, visé de vitesse, dans ton aé’zone}[
g g

‘%/rems ton devoir avee art et courage,

Ine compte pas sux [a c/tance, cette amie a{ un autre age,

Pour te soustraire a ton cle.stin st b‘zef.

' Cf)n vo/ant, tu t’anaclles a [’étteinte a’e [a terre

(f;t [e. /lasa’z.a/ attenc{ que se tompent tes ai[es
pou’z te rtamener, vaincu, sux /e 50[ c{es moztels

j.oulé c[epuis a’es siéc[es pax tes ancétres et pairs.

/?appe”e—toi tous ceux qu yon a portés en terre;

On comptait parmi eux [es mei/[eu’zs c{e nos /[‘ze"zes.

| Chance, talent, témérité ou crainte n y sont ict pour tien

Cax [a constante vigi/ance est ton seu[ gau{ien.
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25.Nous volons tous les jours - : 36. Je n’ai jamais fait de
pas besoin de mettre nos . survol non-autorisé.

compétences a jour. 37. Bien sOr que yai activé

26. Je me branche toujours , . les commutateurs.

a la prise d’avitaillement 38. Je fais partie du

Moi? J’ai toujours respecté 10. On n’a trouvé aucune du premier coup. 4 =—— personnel navigant;
les minimums. défectuosite. ; 27.0n vient de faire ’entretien 3 - ; les promotions ne
Nous serons a ’heure, et 11. ’avion a réaction est prét. courant — comment se fait-il mrinteressent pas.

t-étre méme en avance. . ! qu’il y ait un probléme? R :
peut-é é ce 12. ST N0US cescendons i ey, 3 34. Faites-moi confiance,

Etre pilote de ligne ne je crois que nous verrons E 28. Je pensais que TU t’en étais 33. J’étais SOR que le train d’at- je suis un navigateur.

m’intéresse pas du tout. les (umiéres. J’al 22 ans, yai fait un occupé. terrissage était baissé. 40. J’ai des amis; je suis

L 2 : e cours de quatre ans et : : :
Je I’ai bien réparé la premiére 13. J’ai 22 ans, j’ai fait un cours de ai 3 000 %eures de vol 24. Je vois le terrain. 34.NoUs comprenons votre prob- pilote de Hornet.

fois; ca n’a pas qO fonctionner quatre ans et j’ai 3000 heures sur mon type o’appareil. 30. C’est une visite o’AIDE léme et faisons quelque chose
pour d’autres raisons. de vol sur mon type d’appareil. d’état-major. pour le résoudre.

Toute cette turbulence a gachée 14. Nous avons expédié la piece 18. Bien sOr. pas de probléme, 31. Je vois les avions. 35.La compétence en vol est

L . = : . ' ; 32. Bien sOr que je sais oU ; : :
Je nai besoin de lunettes 15 IL suffit de suivre le manuel. cette appareil. i Bl < omuing les fonctions secondaires qui
i | : donnent une promotion.

que pour lire. : 16.La performance 14. Je ne voudrais pas piloter de
Je suis Sorti de de cet avion F15, de F16, d’avions de combat

la couverture est de 20 p. 100 e_uropéens... (d’avions a réac-
nu ‘ . supérieure a ~ tion autres que ceux des FC).

celle indiquée cumulé 5 000 ’ _ - Bien sOr que je peux
dans le manvel. . 320 : y le faire voler — Il a
| des ailes, non?

z d’avtres?

Je ne voudrais
pas piloter de F15

de F16, d’avions e , ' 8 s : .
de combat ] p— = S| nous descendons un peu, je crois que

européens... nous verrons les lumiéres.
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Quand il vous faut beaucoup de temps pour faire
quelque chose, c’est que vous étes trop lent.

Quand votre patron prend son temps,
c'est qu'il est consciencieux.

Si vous ne le faites pas, c’est que vous étes
paresseux.

Si votre patron ne le fait pas, c’est qu’il
est trop occupé.

Vous faites des erreurs parce que Vous
étes idiot.

Votre patron fait des erreurs parce c'est
un étre humain.

Quand vous faites quelgue chose sans qu’on vous
I’ait demandé, vous transgressez l’autorité.

Quand votre patron fait la méme chose,
il fait preuve d'initiative.

Lorsque Vous Vous opposez a quelque
chose, c’est que vous avez la téte dure.

Si votre patron le fait, c’est qu’il est
déterminé.

Si vous manguez a l’étiquette, vous étes
vulgaire.

Si votre patron contourne quelques
régles, il est original.

Propos de vol, n° 3, 2000

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’étes pas a votre bureau,
c’est que vous flanez.

Votre patron, lui, s'absente par affaires.

Si vous prenez un congé de maladie, on dit
que vous étes toujours malade.

Si votre patron prend congé, on suppose
qu’il est trés malade.

Si vous demandez un congé, c’est pour
aller passer une entrevue.

Si votre patron le fait, c'est qu’il se
surmene trop.

Reproduction gracieusement autorisée par RAF Air Clues ®

Le Risque judicieux,

Quelques Années Plus Tard

Il y a plusieurs années, j’ai publié
dans la présente publication un
article décrivant un concept appelé
«Risque judicieux ». Dans cet article,
je mettais tous les membres des FC au
défi de modifier leurs habitudes li¢es
aux risques en adoptant un style de vie
dans lequel le risque est non seulement
compris et accepté, mais aussi o1 sont
prises en tout temps des décisions
réfléchies visant a réduire ces risques.

Depuis ce temps, la philosophie du
« risque judicieux » est devenue partie
intégrante du cours élémentaire de
sécurité des vols et du cours de super-
viseur de vol. Bien que nous ayons

- de toute évidence réalisé des progres

lorsqu’il s’agit de véhiculer ce message,
il faut du temps pour qu'un changement
culturel s'implante, alors peut-étre

serait-il approprié de revoir ce 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
activité que nous entreprenons com-
porte un certain degré de risque.
Malheureusement, le probleme, C’est
que la présence continuelle des risques
peut nous désensibiliser ou nous ren-
dre trop confiant a 'égard de certains
risques. Un de nos plus grands défis
consiste a reconnaitre que les gens
peuvent avoir des opinions tout a

fait différentes sur ce qui constitue un
niveau de risque « acceptable et néces-
saire » pour une tache donnée. Une
trop grande divergence d’opinion a ce
sujet, qu'elle découle d’une expérience
antérieure ou d’intentions cachées, peut
créer un milieu de travail présentant
trop de risques inutiles, un milieu
qui peut étre la maison, la route ou la
piste. Cauteur de cette phrase célebre :
« ne pilotez jamais avec quelqu’un qui
est plus brave que vous » savait de
quoi il parlait.

On peut éviter 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
créer un style de vie axé sur la préven- =

tion des risques qu'en prenant bien
conscience du milieu dans lequel on

évolue et de toutes les personnes avec

lesquelles on interagit.

Un des meilleurs moyens de réduire
les risques et de prendre des décisions
judicieuses est le processus de gestion
des risques que suivent les gens de la
Sécurité des vols et qui est décrit dans
le manuel AGA 135. Ce processus de
gestion des risques est simple et
s’adapte parfaitement au milieu de
travail ou &la maison. Rappelez-vous
qu’il est tout aussi important de pren-
dre des mesures de sécurité pour ren-
trer chez vous avec votre famille apres
une fin de semaine de camping au lac
que pour se rendre a un exercice et

en revenir.

11 est possible de créer un environ-
nement ol sont favorisés et adoptés
des comportements et des mesures
qui réduisent les risques de blessures,
mais il faut pour cela que toutes les
personnes concernées y contribuent.
Bien que chaque cas soit unique, il
existe des principes de base de gestion
des risques qui peuvent étre appliqués
dans toutes les situations. Tout d’abord,
il faut prendre conscience que I'iden-
tification des dangers est primordiale
a la réduction des risques, parce que
la simple présence de ces dangers
peut provoquer des accidents. Voila
pourquoi il faut d’abord relever les
dangers présents si 'on veut prévenir
les accidents.

Les cinq étapes du processus de
réduction des risques, qui figurent
également sur l'affiche du mois sont
les suivantes :

a. identifier tous les dangers

b. les dangers relevés doivent ensuite
étre convertis en risques, c’est-a-dire
qu’il faut évaluer leur probabilité

et leur gravité, 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-
abilité, ’'abordabilité et I'efficacité;

d. ensuite, il faut choisir le moyen
qui convient le mieux 2 la situation,
C’est-a-dire décider si le risque
doit étre éliminé, réduit ou s’il
faut en faire abstraction et, enfin,

e. il faut surveiller tous les moyens
de controle et les réévaluer de
facon périodique.

C’est 1a 'objectif du concept du «risque
judicieux », de gérer les risques, qui
sont omniprésents dans nos activités,
en prenant des décisions réfléchies de
maniére a continuer a prendre des
risques encore et toujours. Sans égard
a lopération a exécuter, qu’il s’agisse
de lancer des bombes ou d’amener la
petite famille au centre commercial,
le fait d’étre capable en tout temps
d’atteindre nos objectifs nous aidera
grandement a profiter de la vie.

La vie, C’est toute une série de choix
et, dans ce cas, le choix d’un style de
vie sans danger pourrait avoir une
incidence considérable 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 héli-
coptere Sea King, le caporal McMullin a remarqué que le
revétement dur de protection contre la corrosion était
craquelé autour des deux boulons de fixation avant du
boitier de transmission principale. Il a également remarqué
que les rondelles, sous les tétes des boulons, pouvaient
tourner librement. Il s’est
avéré que les boulons, trop
longs, ne pouvaient étre vis-
sés a fond dans la cellule et
que, pour cette raison, un
interstice demeurait entre la
téte du boulon, la rondelle
et la fixation de la cellule.

&I IRob Mcmullin|

Alors qu’il exécutait une vérification de remise en oeuvre
rapide sur un avion Hornet, le caporal-chef Antle a cru
remarquer quelque chose d’anormal dans le systeme
d’éjection. En y regardant de plus pres, il a constaté que la
manille du parachute principal n’était pas verrouillée dans
le mécanisme a compas du parachute. Le caporal-chef Antle
a immédiatement averti son superviseur de cette anomalie,
et un rapport sur la sécurité des vols a été rédigé.

Un examen plus poussé a révélé que le parachute avait été
hors service pendant environ dix heures de vol. La bonne
installation de la manille est cruciale pour assurer une
bonne séquence d’éjection du parachute. Au cours d’une
éjection a haute vitesse ou a haute altitude, le parachute
se serait probablement déployé prématurément.

Le professionnalisme et la minutie du caporal-chef Antle
se sont traduits par la découverte et I'élimination d’un
risque important pour la sécurité des vols. Bravo!

Le caporal McMullin a décidé d’enquéter. L'identification
du boulon adéquat s’est révélée difficile, car tous les boulons
étaient estampés d’'un numéro de référence incomplet puis
entreposés et fournis en vrac. De plus, les boulons de I'hélicop-
tere étaient entierement recouverts de revétement anticorro-
sion. Malgré ces obstacles, le caporal McMullin a persévéré
dans son enquéte et a fini par établir que ces deux boulons
avant étaient congus pour un modele de boitier de trans-
mission principale différent. Un examen de la flotte a été
entrepris et des instructions de maintenance confuses ont
été corrigées.

Le boitier de transmission principale du Sea King est fixé
sur la cellule de I’hélicoptere par six boulons. La vigilance et
la persévérance du caporal McMullin ont permis d’éliminer
un risque d’accident mortel. Un grand merci a lui. ¢

de cadre concerné ada étre ennéxement mpiacée. , , f‘,

Le caporal Smith et la caporale Sweet ont fait
preuve d’'un professmnnahsme et d’un sens de
Pinitiative remarquables en chowlssant de ne pas
ménager leurs efforts afin de s’assurer que | Tappareil
“est en état de service. Leur mtaervennon a tres prob-
ablement évité une défaillance structurale qui aurait
pu entrainer une urgence en vol potentnellement
 dangereuse. Bien joué ! & : :

[Coporale Patsy Sweet [SE€ CIL ULy
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Alors qu'ils préparaient un Hornet pour des opérations
au-dessus du Kosovo, les caporaux Rattliff, Fehr et

- Glanville ont cru entendre un bruit inhabituel en
‘provenance de la zone ot se trouvait le systéme de

~ étre déployé, ils ont décxdé de pousser plus lom leurs
, recherches. i

- saprise sur la partie réceptrice du systéme de brouil-

- lage de guerre électronique. Le pilote, en vol, ne |

rendre compte d’un tel probleme et le matériel
et pas de le mettre en éwden‘,k

| btouxllage de guerre électronique. La recherche de 'o-
rigine du phénomene au moyen du matériel d’essai n'a
~ donné aucun résultat. Sachant que Pappareil allait bientot

iy examen détalllé a  révélé une ﬁche mal msérée daﬂSx,

Le caporal Morgan avait été chargé d’exécuter I'inspection
primaire d’un avion Buffalo. Au cours de I'inspection, il a
relevé des marques de frottement sur le bord supérieur de
la surface avant du volet gauche. Aprés avoir avisé son
superviseur, le caporal Morgan a commencé a rechercher

minutieusement la source du contact.

@I IENGérard Morgan |

Lorsque l'aileron était compleétement abaissé, le caporal
Morgan a remarqué que le boulon de la piece de fixation
de la tige poussoir semblait trop long. Une consultation des
instructions techniques et la découverte de trois rondelles
supplémentaires sous ’écrou ont confirmé les soupgons du
caporal Morgan. Un examen plus poussé a montré que la
tige poussoir de droite était aussi installée avec la mauvaise
piéce de fixation, laquelle était trop courte. Le boulon extra
long se trouvait a quelques millimetres de géner 'ouverture
de la sortie de secours; il se trouvait aussi dangereusement
proche d’accrocher le cable d’aileron. D’autres éléments de
preuve ont indiqué que 'anomalie existait depuis tres
longtemps. Le caporal Morgan a alors congu une inspec-
tion spéciale locale, et deux autres installations incorrectes
ont été découvertes sur d’autres avions Buffalo.

La diligence, le dévouement et le professionnalisme remar-
quable du caporal Morgan se sont traduits par I’élimina-
tion d’'un danger important et potentiellement mortel,
pour la sécurité. Bravo! &

Propos de vol, n° 3, 2000
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Professionalisme

Durant le remorquage d’un hélicoptere Labrador, le caporal-
chef Clarke a cru remarquer une déformation de I'une des
pales du rotor arriére. Incapable de confirmer cette impres-
sion 2 partir du sol, il a décidé d’utiliser une plate-forme
d’entretien afin d’examiner la pale de plus pres. Grace a cet
examen, le caporal-chef Clarke a découvert que les revéte-
ments inférieurs et supérieurs de la pale étaient délaminés.
Il a immédiatement avisé son supérieur de sa découverte

et Pappareil a été déclaré hors service.

Des recherches plus poussées entreprises par I’atelier de
réparation du rotor ont révélé que la pale avait été victime
d’une surpression causée par une ingestion excessive
d’eau. Cette surpression avait entrainé un voilement

et une délamination de la pale. La déformation était
quasiment indétectable a partir du sol.

Le caporal-chef
Clarke a fait preuve
d’une acuité et d’'un
professionnalisme
remarquables. Son
intervention a permis

*éviter une défail-
lance de la pale qui
aurait pu se révéler
catastrophique.
Bravo ! &

| Caporal-Chef ilNeENC

inspection spéciale sur la cloison pare-feu supérieure du
- fuseau moteur d’un Aurora. Au cours de I'inspection,
il a remarqué un contour irrégulier sur le revétement
inférieur de I'aileron gauche. L'examen de la gouverne
a permls de découvrir une fissure de quatre m1111métres.

~ Le caporal-chef Farrell avait été chargé d’exécuter une

qu 11 était en train d’exécuter. Le sens de linitiative et
les connaissances professionnelles du caporal Benham
ont mené 2 la découverte de la véritable ampleur du
dommage dans une gouverne. Leurs efforts combinés
ont eu pour effet d’éliminer un important risque

pour la sécurité. Bravo!

| et Caporal Mark Benham |
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Sergent Randy Whlte,

| Caporal Claude Dion |

Le caporal Dion exécutait une vérification apres-vol sur un
Aurora lorsqu’il a apercu des marques inhabituelles sur le
dessus du boitier du module de sécurité cryptophonique.

Il a poussé plus loin son examen et a découvert qu’un fais-
ceau de fils était usé par frottement et qu'un amorgage d’arc
s’était produit, causant la formation d’un petit trou le long
de l'aréte supérieure du module. Le caporal Dion a immé-
diatement averti son superviseur, et un rapport sur la
sécurité des vols a été rédigé.

Préoccupé du fait que le probléeme d’usure par frottement
pouvait étre répandu, le caporal Dion a effectué d’autres
inspections sur d’autres avions Aurora. Son examen a révélé
d’autres cas ol le faisceau de fils se trouvait dans une posi-
tion favorisant des amorgages d’arc semblables. Un examen
local a été ordonné, et tous les autres avions Aurora ont été
inspectés.

Linspection dont avait été chargée le caporal Dion ne
nécessitait qu'un examen général de la zone ou il a décou-
vert 'anomalie. Sa minutie rigoureuse et son sens supérieur
de P'initiative lui ont permis de découvrir et d’éliminer un
important risque pour la sécurité des vols. Bravo!

Propos de vol, n° 3, 2000
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J'ai Tiré la Lecon

de cette Expérie

ous en étions au deuxiéme des

trois jours de ma mission a longue
distance qui faisait partie de mon
entrainement opérationnel sur Twin
Otter. Parler de longue distance pour
un Twin Otter est un peu prétentieux,
puisqu’il nous avait fallu toute une
journée pour nous rendre de Calgary a
Yellowknife. Toute blague sur la vitesse
de notre appareil mise a part, l'autre
pilote a 'entrainement et moi-méme
commencions a étre a I'aise avec I'avion,
et nous pouvions enfin trouver un cer-
tain plaisir a la mission tout en mettant
en application ce que nous avions
appris sur les procédures en route.

Comme premiere étape de la journée,
nous avions prévu de nous rendre en
IFR a Cold Lake et d’y passer la nuit.

La météo n’était pas trop mal, mais il y
avait par endroits des averses de neige
et des nuages fragmentés descendant a
3 000 pieds. Pendant que nous préparions
le vol, le mécanicien navigant est sorti
pour effectuer ses vérifications prévol.
Une fois son travail terminé, il a remis
les gaines 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 était indiqué
I'avertissement « remove before flight »
s’était détachée de I'une des gaines de
tube de pitot durant la nuit. Tout ce qu’il
restait, c’était la gaine en cuir, et Cest elle
qui a été mise sur le tube de pitot pour
le protéger de la neige qui tombait.

Une fois la préparation du vol terminée,
nous nous sommes précipités vers I'avion.
Le plus vite nous réussirions a partir,

le moins nous risquions d’étre obligés
de perdre du temps a dégivrer I'avion.
Les divers protecteurs ont été enlevés,
les moteurs ont été lancés et, une fois
I'autorisation obtenue, nous avons
commencé a rouler vers la piste.

Les procédures de décollage du Twin
Otter demandent une vérification de

la vitesse a 60 noeuds afin de confirmer
le bon fonctionnement des deux ané-
momeétres. Lorsque le commandant

.
de bord a annoncé « 60 nceuds » a son
anémometre, j’ai jeté un coup d’ceil a
instrument placé devant moi pour
constater que Iaiguille s’agitait un peu
autour du chiffre zéro. Compte tenu des
caractéristiques de décollage court du
Twin Otter, de notre masse peu élevée
et de mon hésitation momentanée, nous
avions déja décollé avant que je puisse
réagir. Le commandant de bord en place
droite a confirmé que son anémometre
fonctionnait correctement et que le
comportement de ’avion semblait nor-
mal, puis il en a pris les commandes.

Il y avait encore plusieurs milliers de
pieds de piste devant nous, mais un
atterrissage précipité a masse élevée
n’est pas toujours la meilleure idée.
Nous avons décidé de rester en VFR

et de revenir faire une approche a vue.
Une fois dans les airs, nous avons analysé
le probléme et, dans une inspiration
soudaine, j’ai jeté un coup d’ceil par

ma fenétre - la gaine du tube de pitot
gauche était toujours confortablement
a sa place! Le disjoncteur du circuit

de réchauffage du tube de pitot a été
tiré, et nous nous sommes posés sans
autre incident.

Qulest-ce qui était allé de travers?
Plusieurs choses :

Premitrement, il y avait quelque temps
déja que la flamme fixée a la gaine du
tube de pitot avait commencé a se
détacher graduellement. Elle devait étre
remplacée, mais elle est tombée avant
que ce ne soit fait. Malheureusement,
nous n’avons pas accordé une attention
particuliere a ce probléeme pendant
notre mission.

Deuxiémement, quatre membres
d’équipage avaient fait le tour de

Propos de vol, n° 3, 2000

P’avion, mais pas un n’a remarqué que
la gaine du tube de pitot était toujours
en place. Jeter un coup d’ceil a 'avion
au cours de l'ultime vérification peut
parfois corriger un probléeme passé
inapergu, 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 vérification.

Troisiemement, n’hésitez pas a vous faire
entendre! Quand j’ai constaté le probleme
d’anémometre, j’aurais di le faire savoir
immeédiatement. Il se peut qu’une inter-
ruption de décollage s’avere superflue,
mais c’est tout de méme mieux que de
sortir de la piste, ou pire encore.

Le commandant de bord de I'avion a
bien su gérer I'incident et, de mon c6té,
j’ai eu une bonne lecon. La chose la
plus importante a faire, c’est de ne pas
s’énerver. Ne vous lancez pas dans les
pages rouges a une vitesse telle que
votre équipage n’arrivera pas a suivre.
En cas d’incident, suivez le vieil adage

« pilotez, naviguez et communiquez »,
autrement dijt, pilotez I'avion d’abord
et avant tout. Assurez-vous quil y a
toujours quelqu’un qui regarde a I'ex-
térieur. 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 aéroport achalandé
et la météo n’était pas parfaite mais, si
vous savez établir des priorités dans les
mesures qu’il vous faut prendre, il y a
de fortes chances que tout se déroule
beaucoup plus calmement - et C’est
d’ailleurs ce qui s’est passé pendant
tout le reste de notre mission d’en-
trainement a longue distance.

- Lieutenant Crouch ¢
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