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Couverture — Un avion CC-130J) Hercules du
436° Escadron de transport est stationné a
I'aéroport international de Goma au cours de
I'opération PRESENCE, a Goma, en République
démocratique du Congo, le 26 novembre 2021.

Photo : Sgt Vincent Carbonneau
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Le major Scott Young s'est enrdlé dans les
FACen 1997. Il a servi pendant 11 ans sur
la cote Est, a la 12 Ere Shearwater, sur un
CH124 Sea King du 423 Esc. Il a détenu
les qualifications d'instructeur de vol
du CH124 Sea King (de 2007 a 2011) et
d'instructeur principal d'opérations sur
I'eau au 406° Esc (de 2010 a 2011), en plus
d'occuper le poste d’0SVU au HSM40 situé
a Mayport, en Floride, dans les Forces
navales des Etats-Unis. A heure actuelle,
il occupe le poste d’enquéteur des accidents
d’aéronefs (classe 1) pour appareils a
voilure tournante, ainsi que d'officier
responsable des systemes d'aéronef

sans pilote (UAS).

e me souviens lorsque j'étais un jeune

pilote parcourant les couloirs de mon

premier escadron il y a 22 ans. J'avais
réussi mon cours, les examens de qualifications
d'aéronefs et compétences, j'étais finalement
prét a voler de mes propres ailes et a accomplir
de bonnes choses. Je comprenais les aspects
techniques et opérationnels de mon appareil,
les reglements en vigueur, et la vision de
I'escadron. Selon moi, j'étais bien renseigné et
efficace, prét a accomplir toutes les taches.
Enfin, jusqu’a ma premiére discussion avec un
commandant de bord expérimenté. Apres cet
entretien, je me suis rendu compte que rien
ne peut remplacer les renseignements
(techniques et conseils) transmis par des
militaires supérieurs expérimentés. Cest
ce qu'on appelle de sages conseils.
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Vues sur

la securité des vols

par le Maj Scott Young

Dans le passé, il était pratique courante pour les
opérateurs et mécaniciens expérimentés d'étre
sollicités par les militaires subalternes afin de
partager leurs expériences, des anecdotes et des
pratiques qu'ils trouvaient utiles et cruciales dans
le cadre de leurs téches. Les officiers supérieurs
fournissaient ainsi de |'instruction sur I'aviation
et des techniques aux militaires moins expéri-
mentés. Ce mentorat était omniprésent allant
d'uninstructeur de vol d’hélicoptére qui discutait
de techniques d'arrondi et les indications
intuitives au cours de |'autorotation, a des
techniciens supérieurs qui expliquaient les étapes
de vérification avant vol (B) qui pouvait porter a
confusion. Avec le temps et avec la révision des
priorités socioéconomiques et celles liées a la
main-d'ceuvre, I'occasion pour les militaires
expérimentés d'épauler la reléve dans des
environnements informels, sécuritaires et sans
jugement s'est faite de moins en moins fréquente.

Au cours des vingt derniéres années,
I'accessibilité instantanée a I'information a
dominé le monde moderne. En effet, il existe
tant de sources d'acces a I'information que
la nécessité de poser des questions aux
personnes « d’expérience » n'est plus vraiment
de ce monde. Presque tout le monde a accés a
des téléphones intelligents ou a des ordinateurs
portatifs a partir desquels ils peuvent interroger
Internet et s'attendre a recevoir une réponse
instantanément. Le fait est qu'en réalité, cette
information est souvent incompléte : il y
manque I'élément « et apres? », la raison d'étre,
I'information complémentaire. Dans le contexte de
I'aviation militaire, les techniques éprouvées
par les militaires plus expérimentés ne sont
pas indiquées dans ces recherches en ligne.

Les plus récents obstacles au mentorat
informel découlent de la distanciation
physique, des limites du nombre de personnes
sur les lieux de travail et des plans mis en place
en raison de la pandémie de COVID-19.

En raison de I'acces rapide a I'information
combiné a 'absence de personnes « d'expéri-
ence » dans les unités, on ne met peut-étre pas
suffisamment |'accent sur la capacité de tenir
des mentorats efficaces et de tirer parti des
connaissances du personnel d’expérience afin
de permettre a nos membres d'assumer avec
succes leurs roles et responsabilités.

Je me souviens d'un soir assis au carré des
officiers aprés un vol avec un stagiaire. Mon
commandant en second était aussi présent et
discutait des événements de la journée avec
tous les instructeurs. Je me rappelle avoir
discuté une simulation de perte moteur en

vol stationnaire élevé, décrivant en détail la
vitesse a laquelle les événements se sont
déroulés, qui m'ont surpris et coupé le souffle.
L'aéronef a atterri en toute sécurité etil n'y a
eu aucun blessé ni dommage a I'appareil.

Mon co-pilote en second a attendu la fin de
mon histoire, puis a donné un conseil que

je n'oublierai jamais. Il a dit : « Assurez-vous
de donner a votre stagiaire assez de corde pour
qu'il se pende, mais pas assez pour qu'il vous
pende tous les deux. » Hors de contexte, ce
conseil peut étre assez troublant. Dans le cadre
de I'instruction, cependant, il s'avere non
seulement utile, mais fondamentalement vrai.
Essentiellement, cela signifie que les
instructeurs doivent offrir assez de liberté aux
opérateurs novices pour que ces derniers

Suite a la prochaine page



redactrice en chef

‘arrivée de la nouvelle année peut étre

marquée par une multitude de nouveaux

projets... et un lot de vieux projets
inachevés. Je venais juste de déménager, et je
peux témoigner que le degré de planification et la
quantité de taches a effectuer simultanément me
demandaient tellement d'énergie que je peinais
a accorder du temps ama famille et a mes amis.
Maintenant que ce projet est terminé, je confirme
qu'il s'agissait d'une situation stressante, mais que
le recours a des listes et a des calendriers ma
vraiment aidé a me concentrer d'abord sur
I'essentielavant de passer aux autres taches.

Etablir des priorités peut étre d'une grande
aide pour faire en'sorte qu'un projet d'enver-
gure paraisse moins insurmontable. Lors de
mon instruction au ol aux instruments,
je-me souviens que mon instructeur hurlait
«ensuiteZ» aux deux minutes. Il cherchait a
me faire comprendre que planifier les choses
et,procéder une étape a la fois rend les taches
d'envergure plus simples.

Dans le'présent'numéro de Prapos de vol,
nous souhaitions vivement souligner a quel
point les compétences'ét les responsabilités

Le coinde la

par le Maj Jill Sicard, DSV 3-3

fondamentales sont importantes afin de
commencer I'année avec la bonne attitude.

Jen ai également profité pour tenter quelque
chose de différent : tous les militaires peuvent
maintenant participer a la section « Vue sur
la sécurité des vols », peu importe leur grade!
Ainsi, tout le monde peut présenter son
opinion sur notre « culture juste », sur le
systéme de compte rendu, ou sur tout autre
enjeu important pour la sécurité des vols
dont quelqu’un voudrait nous faire part grace
a son expérience et a ses connaissances.
Souhaitez-vous transmettre un message ou
partager une opinion importante avec nous?
Si oui, faites-nous part de vos suggestions au
moyen des renseignements figurant au bas
de la page Table des matiéres.

Vous trouverez les distinctions que nous avons
décernées parsemées un peu partout dans le
magazine. A mon avis, elles représentent a
merveille le théme du retour aux notions
fondamentales. On ne peut trop souligner
I'importance de maintenir un bon état d’esprit
compte tenu de I'environnement tres varié et

vuessur 1A S@curité des vols suite

emploient les connaissances qu'ils ont apprises
afin d’acquérir de I'assurance, mais pas a
un point tel que cela peut mettre a risque
I'exécution sécuritaire de la manceuvre. Ce type
de conseil n'est écrit dans aucun document, mais
il est toutefois crucial a une bonne instruction
et au renforcement de la confiance des
opérateurs. Ce conseil a été prodigué dans un
environnement sécuritaire et informel, et a
particulierement marqué les instructeurs qui
écoutaient attentivement le commandant en
second. Ce type de mentorat informel serait bien
entendu difficile, voire impossible, selon les
modalités de travail actuelles aux FAC et au MDN.

La pandémie est loin d'étre terminée, et la
technologie ne cesse d'évoluer. Nous vivons dans
un univers de réseaux sociaux ol les gens sont
de plus en plus retirés des contacts humains et
ol ils sont moins disponibles pour des séances
de discussion en personne sur les pratiques
exemplaires ainsi que sur les leons retenues.

Le défi est de revenir a l'essentiel, d'apprendre des
personnes « d’expérience » en communiquant
avec eux et en recueillant autant de connaissances
possibles de leurs conseils et techniques avant
leurs départs des FAC et du MDN.

difficile dans lequel nous travaillons. Je crois
que ce numéro explore des concepts de I'ARC
qui sont distincts tout en étant interreliés,
comme le guidage au sol des aéronefs, dont
nous traitons dans notre section sur la
maintenance, I'importance de la sécurité des
vols lorsque nous subissons des pressions
opérationnelles et la fagon dont notre santé
mentale peut avoir une incidence sur la
sécurité des vols.

Efoutre, notre section « Dossier » présente

' uh"eh)?bell\ent article qui porte sur les caractéris-
tiques qui permettent de déterminer qu'un
incident est un événement lié a la sécurité des
vols et sur la facon de le signaler; ainsi qu'un
article qui traite de la mémoire musculaire et
de la facon dont elle aide nos compétences
fondamentales ou leunuit. Yespére que vous
les lirez et qufils vous feront réfléchir a vos
capacités et a Vosiesponsabilités personnelles.
Prenez-vous le temps de suivre les procédures
et les protocoles envue d'assurer la sécurité de
votre milieu de travail?

b

— = Photo : Cpl Kyle Morris
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Comme Eleanor Roosevelt I'a si bien dit :

« Apprenez des erreurs des autres. On risque de
ne pas vivre assez longtemps pour pouvoir les
faire toutes soi-méme. »

Faites appel aux militaires expérimentés,
n’'hésitez pas a leur poser des questions
et écouter ce qu'ils ont a dire : leurs
connaissances sont inestimables et font
partis de votre perfectionnement. 4,
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Mention élogieuse du

La Mention élogieuse du DSV récompense les performances professionnelles exceptionnelles
et le dévouement dans le domaine de la sécurité des vols. La Mention élogieuse du DSV est
décernée a des unités et/ou a des individus méritants qui, par leurs actions, ont contribué
de maniere significative a améliorer la capacité du programme de la sécurité des vols
a l'échelle des Forces armées canadiennes et qui épousent les valeurs et I'éthos
promus par le Programme.
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M. Chris Zizek

Pl::bto : L3 Harris
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Gauche a droite : Lcol Lavertu (Esc 427), Adjum Landry (récipiendaire), M. Dan Beaulieu et DSV, le Col Gagnon

Col Gagnon (DSV). Adjuc Phaneuf (Adjuc DSV)
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essionnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
pVO

Cpl lain Clark, Cpl Kevin Gregoire et Cpl Bryce Dewar (Tech Aéro)

Cpl Clark, Cpl Gregoire et Cpl Dewar.

(pl Gregoire et le Cpl Dewal du 429¢ Esc

avaient recu I'instruction de poursuivre la
dépose du frein n° 2 sur un CC177 Globemaster,
que I'équipe de jour avait entamé.

I- e 10 juillet 2020, le Cpl Clark, le

Aprés avoir terminé son travail, I'équipe se
préparait maintenant a retirer 'avion de ses
vérins intégraux. Conformément aux instruc-
tions techniques, I'équipe devait escamoter
et replier les béquilles situées sous I'aéronef,
immédiatement devant la rampe de charge-
ment. Pour ce faire, elle devait vérifier que la
goupille de sireté de la béquille située du coté
opposé au bogie élevé était bien retirée. Dans
le cas présent, seule la goupille de la béquille
de gauche devait étre vérifiée et retirée, car
on remplagait le pneu de droite.

Le Cpl Dewar a vérifié la béquille de gauche

et retiré la goupille avant d'indiquer a son
équipe d'actionner le circuit hydraulique afin
d’escamoter et de replier les béquilles. Il a
ensuite décidé de vérifier les composants du
¢0té droit, ce qui lui a permis de confirmer que
la goupille de la béquille de droite avait été
installée par erreur pendant que cette derniére
était sortie. Le Cpl Dewar aimmédiatement
indiqué a son équipe d‘arréter les travaux pour
lui demander de vérifier les indications du
poste arriére de |'arrimeur, ce qui a permis de
confirmer que la béquille de droite était en
position sortie. L'équipe a retiré la goupille de
la béquille de droite et poursuivi la procédure
d’escamotage et de repliage des deux
béquilles. Lavion a ensuite été retiré de

ses vérins intégraux.

Numéro 1, 2022 — Propos de vol
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Sile Cpl Dewar n‘avait pas remarqué que la
goupille de la béquille de droite était installée
avant de procéder a la rentrée des béquilles,
cette procédure aurait causé d'importants
dommages structurels sous le fuselage et a

[a section arriére droite du fuseau du train
datterrissage principal, en plus d'autres
conséquences importantes, et entrainé des
dommages de catégorie Ca I'aéronef.

Grace a leur réaction rapide et a leur excellent
souci du détail, le Cpl Dewar et son équipe ont
prévenu un grave incident. En raison de leur
professionnalisme exceptionnel, le Cpl Clark,

le Cpl Gregoire et le Cpl Dewal méritent entiere-
ment cette distinction Pour professionnalisme
décernée par la Direction de la sécurité des vols. 4



MISE AU

par le Sgt Wallace (réimpression)

u cours de mes jeunes années comme

technicien a bord de I'aéronef Aurora,

j'ai été initié aux réalités de I'entretien
courant et aux nombreux dangers qui y sont
liés. Parmi le grand nombre de fonctions
d’entretien courant exigées a I'appui de
I'entretien de premier échelon, le guidage
par placier est celle que j'ai abordée avec le
plus d’enthousiasme. En effet, au cours d’une
journée parfois monotone, je trouvais le
guidage gratifiant. Réussir a faire en sorte
qu’un aéronef de la taille de I'Aurora circulant
au sol finisse par placer sa roue avant sur un
espace peint de deux pieds carrés constitue
une expérience révélatrice. Mais, je vous
I'accorde, le succes et I'habileté d’un placier
sont étroitement liés aux réflexes, aux
compétences et a la coopération du pilote!

I m'est vite devenu évident que pour assurer
un guidage sir et efficace, un dialogue clair est
essentiel, et j'insiste sur le terme « dialogue »!
Lattitude sérieuse adoptée par les membres
d'équipage de I'Aurora a I'égard de cette
fonction m’a permis de conserver un dossier

6 Propos de vol — Numéro 1, 2022

de service impeccable, aucun incident n‘étant
survenu au cours des stationnements et des
démarrages d'aéronefs auxquels j'ai participé.
Jétais habitué a avoir des échanges professionnels
avec les pilotes et je savais que, dans le cas d'un
démarrage, I'avion ne bougerait pas tant que
je n‘aurais pas confirmé que certains préalables
étaient respectés.

Prenons par exemple la procédure d'enlévement
des cales. Apreés avoir requ du pilote le signal de
la main convenu, le placier répéte le signal a
I'intention des autres membres de 'équipe de
démarrage, qui procédent alors a I'enlévement
des cales, puis s‘éloignent du train d‘atterrissage.
Une fois cette tache achevée, le placier renvoie
un signal au pilote pour lui signifier que les
cales ont effectivement été retirées et que le
personnel s'est éloigné de |'aéronef. Un bref
signe du pilote informe le placier qu'il est
parfaitement au courant de la situation autour
de I'avion. Ca a I'air simple et ¢a I'est. En fait,
C'est une procédure trés courante... peut-étre
trop pour certains!

La seule fois ou j'ai eu peur en remplissant la
fonction de placier, c’est aprés un spectacle
aérien qui avait eu lieu a Comox. On m’avait
choisi pour effectuer le démarrage d'un F-15,
qui comptait parmi les aéronefs d’exposition
statique que nous voulions retirer de notre zone
d’entretien. Je me suis vite rendu compte que le
pilote américain était pressé. Aprés avoir mis les
moteurs en marche, il a signalé pour demander
I'enlévement des cales, puis a disparu de ma
vue (vraisemblablement pour effectuer des
vérifications avant le vol). J'ai répété le signal
aux autres membres de I'équipe de démarrage,
qui sont immédiatement entrés en action.
Comme de nombreuses expositions statiques
avaient été tenues dans le cadre du spectacle
aérien, les cales de métal étaient rares et, dans
le cas de I'aéronef en cause, des cales de corde,
moins faciles a manipuler, avaient été utilisées.
Malheureusement, I'aéronef s'était un peu
enfoncé pendant la nuit, et I'une des cales s'est
trouvée fermement coincée sous I'un des pneus
du train d'atterrissage. Vous connaissez sans
doute la suite de I'histoire...



Mon collégue de I'équipe de démarrage s'est
efforcé, en vain, de dégager la cale. Il s'est alors
assis face au pneu et a commencé a frapper la
cale avec le talon de sa botte. Le pilote, toujours
concentré sur ses vérifications avant le vol, m'a
complétement oublié et il était totalement
inconscient du drame qui se déroulait sous son
avion. « Pas de probléme, me suis-je dit, il n‘aura
qu’a s'armer de patience. » Juste a ce moment, il
a poussé ses moteurs et, en quelques secondes,
il avait acquis assez de puissance pour rouler
complétement par-dessus la cale. Lamortisseur
oléopneumatique touché s'est

considérablement comprimé, ce qui a eu pour
effet de reporter sur moi I'attention du pilote
qui, aprés un moment de confusion, m'a adressé
une série de signaux peu flatteurs, puis a dirigé
I'avion vers le bout de la rampe.

Heureusement, cette aventure s'est bien
terminée. Le membre de I'équipe de démarrage
qui se débattait avec la cale venait d‘arriver d'un
séjour parmi les techniciens du CF-18 et avait
instantanément compris I'intention du pilote.

Il s'était 6té du chemin en roulant sur le coté,
évitant de justesse d'étre écrasé par le pneu.

II était évident a mes yeux que le pilote du
F-15 avait émis de graves hypotheses. La
communication appropriée entre le pilote et
le placier, qui est essentielle a la sécurité des
opérations au sol, avait été rompue lors de ce
démarrage, et cela avait presque colité la vie

a l'un de mes collégues techniciens. Par
conséquent, lors du démarrage subséquent
d’un Corsair américain, j'ai cru bon de rappeler
au pilote I'importance de vérifier la situation
auprés du placier. A mon grand soulagement,
ce démarrage-la s'est déroulé sans anicroche! #

Numéro 1, 2022 — Propos de vol 7
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Cplc Devon Dufault (Tech SA)

u cours des activités d’acceptation
A d’un aéronef de recherche et sauvetage
a voilure fixe (ARSVF) réalisées sur
un CC295 Kingfisher a Séville, en Espagne,
le Cplc Dufault a remarqué que la bouteille
d’oxygene d’un inhalateur protecteur était
mal placée dans le poste de I'observateur
de I'aéronef 507.

Pendant qu'il participait a I'exécution des
vérifications de I'interphone a I'aide d’un
masque a oxygene, le Cplc Dufaut a décidé
d’inspecter les composants de la bouteille
d‘oxygene et remarqué que le collier de fixation
a dégagement rapide se trouvait directement
derriére le manométre de la bouteille. Ses
soupgons se sont confirmés lorsqu'il a effectué
la mise a I'essai du mécanisme de dégagement :
la bride de dégagement entrait en contact avec
le manomeétre, ce qui entravait le déplacement
de la bride et empéchait de dégager la bouteille
de son support mural. Le Cplc Dufault a
également remarqué qu'en raison de cette
obstruction, la bouteille s'avérait inutilisable
en cas d'urgence.

Grace a son grand souci du détail, il a fait en sorte
qu‘aucun (295 ne soit utilisé tant qu'on n'ait pas
confirmé le montage approprié des bouteilles
d'oxygene. Bien que la quincaillerie a cet effet ne
figure pas dans les critéres d'inspections établis
dans les publications techniques, la grande
connaissance de la situation du Cplc Dufault a
permis de mettre au jour une erreur d'installation
potentiellement catastrophique, qui a été corrigée
depuis. Le Cplc Dufault mérite donc sans conteste
cette distinction Pour professionnalisme. 4,

Photo : Mat 1 Lisa K. Wallace
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P o
Les 5 Q du

systeme
1-888-WARN-DFS

Texte initial rédigé par le major Kevin Roberts, mis a jour par le major Scott Young

représentant de la sécurité des vols,

qu‘'un membre de I'équipe de comman-
dement ou qu’un témoin peut devoir faire
est de communiquer avec la Direction de la
sécurité des vols (DSV) a la suite d’un accident
d‘aviation ou d'un événement grave ou
important. Lorsqu'il y a des victimes parmi le
personnel, des impacts d’aéronef(s) ou que les
circonstances posent un risque élevé pour la
sécurité des vols, il peut s'avérer drainant sur
le plan émotionnel de communiquer avec
I'équipe de la DSV a Ottawa. De plus, préparer
les détails a lui transmettre peut constituer
une tache des plus intimidantes. Le présent
article vise a vous présenter les cing questions
(les « 5 Q ») ainsi que des clarifications et
des conseils qui pourront servir de lignes
directrices et aider les deux interlocuteurs
lors de futurs appels a la DSV.

I- ‘un des appels les plus difficiles qu'un

Une catastrophe aérienne simulée lors de
I'exercice Trillium Response des Forces
canadiennes, prés de Cochrane, en Ontario.
Photo : Sgt Matthew McGregor

La ligne directe WARN-DFS existe depuis de
nombreuses années déja et devrait déja étre
connue de tous les membres qualifiés de la
sécurité des vols des Forces armées cana-
diennes (FAC) et du ministére de la Défense
nationale (MDN). L'information ci-dessous
constitue un bon aide-mémoire pour ces
personnes, mais elle vise également a informer les
FACet le MDN dans leur ensemble de I'existence
du systeme WARN-DFS et de son objectif.

Qu'est-ce que le systeme
WARN-DFS?

Le document A-GA-135-003/AG-001 (Manuel
d'enquéte sur la navigabilité [MEN]) exige que
la DSV assure le maintien d'un systeme de
signalement des événements surveillé en
permanence, qui s'appelle officiellement

« WARN-DFS ». Il s'agit du principal moyen de
communiquer avec le personnel chargé des
enquétes a la DSV a Ottawa et les informer
de tout événement important lié a la
sécurité des vols. Le numéro sans frais est le
1-888-927-6337, ou le 1-888-WARN-DFS.
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Qui prend votre appel?

Lorsque vous effectuez un appel, vous joignez
une boite vocale bilingue qui enregistre votre
message et informe immédiatement I'enqué-
teur en service de la réception d'un message.
Cette ligne est surveillée en tout temps et
I'enquéteur en service vous rappelle normale-
ment dans les minutes qui suivent. S'il ne vous
a pas rappelé dans les quinze minutes, appelez
de nouveau. Il se peut que I'enquéteur était
occupé et ne pouvait pas vous rappeler
immédiatement.

Dans la frénésie des événements, portez une
attention particuliére au numéro que vous
composez. En effet, le 1-800-927-6337 serta
joindre le service d'urgence du New Jersey
Environmental Action au 1-800-WARN-DEP.
Chaque année, la DSV regoit des appels sur la ligne
WARN-DFS en provenance de personnes au
New Jersey qui souhaitent signaler des problémes
environnementaux, malgré le caractére trés direct
et informatif du message bilingue préenregistré
de la boite vocale de la DSV.

Suite a la prochaine page



Quelles raisons justifient un appel?

Le mandat de la Direction de la sécurité des
vols, en tant qu'autorité chargée des enquétes
de navigabilité du MDN, est de s'assurer qu'une
enquéte est adéquatement menée pour tout
événement lié a la sécurité des vols. En temps
normal, la DSV effectue les enquétes pour les
événements majeurs liés a la sécurité des vols.
Grace a votre appel au WARN-DFS, la DSV est
rapidement informée d’'un événement
important lié a la sécurité des vols. Un
enquéteur de la DSV vous rappellera afin de
préciser les circonstances de I'événement dans
le but de déterminer le bon niveau d’enquéte
(classe) et confirmer si la DSV doit y participer.
S'il'y a lieu, il sassurera que les activités
initiales appropriées en matiére de sécurité des
vols ont été entreprises en ce qui a traitala
prévention d’autres blessures et a la préserva-
tion des éléments de preuve, notamment par :
la collecte initiale des images ainsi que des
entrevues et des déclarations des témoins; la
mise en quarantaine de I'aéronef; la saisie de
dossiers; la prise d'échantillons toxicologiques
par du personnel médical.

iy =

Quand devriez-vous appeler?

Parfois, il est évident qu'un appel s'impose,

par exemple dans le cas d'un accident de
catégorie A ou B (accident grave). Dans d'autres
cas, la décision est plus difficile a prendre,
comme lors d’accidents de catégorie C
(dommages importants ou blessures). En réalité,
nous nous attendons a ce que le personnel de la
sécurité des vols de notre base, de notre escadre,
de notre unité et de nos entrepreneurs, effectue
systématiquement un appel en cas d'accident
(qu'il soit de catégorie A, B ou C) ou de
tout événement qui présente un niveau de
compromission de la sécurité des vols (NCSV)
élevé, tel qu'il est défini dans le document
A-GA-135-003/AG-001. En outre, il convient de
communiquer sans délai avec la DSV si vous
estimez, en tant que professionnel qualifié de
[a sécurité des vols, que événement pourrait
susciter I'intérét immédiat du public et faire en
sorte que le commandement décide de publier
un rapport d'incident d’importance (RII). Parmi
ces événements, comptons ceux qui n‘ont
provoqué aucun dommage ni aucune blessure,
mais qui présentent un NCSV élevé. Ce niveau
correspond a une évaluation des risques
encourus par le personnel ou les aéronefs, par
exemple une collision aérienne évitée de
justesse entre au moins deux aéronefs pilotés.
Le systeme WARN-DFS est d'autant plus
important parce que l'on y tient compte du
niveau de compromission de la sécurité des vols
lors du signalement d’un événement. La DSV
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peut ainsi discuter des circonstances entourant
un événement pour déterminer s'il s'agit d'un
incident isolé ou s'il expose un probléme
opérationnel ou technique touchant I'ensemble
de la flotte qui commande une analyse
approfondie et la prise de mesures de
commandement immédiates.

Qui peut appeler?

Habituellement, les membres du personnel qui
appellent la DSV ont recu une formation en
sécurité des vols, comme l'officier ou le MR de
la sécurité des vols de I'unité, de I'escadre ou
de la base, ou encore le responsable de la
sécurité des vols de I'entrepreneur, mais il peut
aussi s'agir de toute personne qui est témoin
d’un événement important lié a la sécurité des
vols. L'important ici est que quelqu’un appelle,
de facon a ce que le processus de signalement
d’un événement lié a la sécurité des vols soit
lancé rapidement, ce qui peut comprendre le
déploiement d'une équipe d'enquéte de la
DSV, s'ily a lieu.

En résumé, la communication efficace des
renseignements en temps opportun par
I'entremise de la ligne WARN-DFS permet a
I'équipe de la DSV de fournir rapidement de
I'aide. Dans le cas d'événements moins graves,
il peut s‘agir de conseils fournis par des experts
en la matiére qui répondent a I'appel et qui
peuvent vous quider sur les processus a exécuter
ou sur les décisions a prendre en matiére
d’enquéte. En cas d'accident ou d'événement
grave, un appel a la ligne WARN-DFS entraine
la mobilisation sur place de I'équipe de la DSV
et d'autres intervenants pertinents pour
I'exécution des activités de suivi.

La DSV est la pour aider et est toujours
préte a répondre a votre appel.

|
I

Photo : Cpl Parker Salustro



Pour
pVO

Sit Clay Feltham (C Aéro)

e 11 mars 2021 en aprés-midi, le
I- SIt Feltham (C AERO), controleur

aérospatial stagiaire, conduisait
«Ops 10 » sur le terrain de I'aérodrome de la
BFC Greenwood pour faciliter 'évaluation
d’un controleur au sol.

Ilavait recu I'instruction d'attendre a I'écart, le
temps qu'un CP 140 effectue une approche en
vue d’un posé-décollé. Aprés en avoir recu
I'autorisation, le SIt Feltham a balayé la piste du
regard avant de la traverser; il a alors remarqué
la présence d'un corps étranger (FOD) de grande

taille sur la piste (d'approximativement 20 po
sur 6 po) a environ 1000 pi de lui. Aumoment
de récupérer le FOD, apreés avoir obtenu
I'autorisation du controleur au sol, il était
certain que l'objet en question ne se trouvait
pas sur la piste avant I'approche du CP 140. Par
conséquent, le FOD a été remis a des techniciens
aux fins d'enquéte, et ces derniers ont déterminé
qu'il provenait du CP140 en cours de vol d'essai.
IIs ont par ailleurs confirmé que son absence a
bord n‘aurait qu'une incidence minimale sur la
capacité de vol de 'aéronef. Ce dernier pouvait
donc poursuivre sa mission.

essionnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Photo : Cpl Brandon Bregg

En relevant le probléme et en intervenant
rapidement, le Slt Feltham s'est assuré qu'il ne
manquait aucun composant essentiel au vol a
bord de I'aéronef. Il constituait le premier
maillon de la chaine visant a s'assurer que la
sécurité du vol n'était pas compromise, et il s'est
acquitté de ses taches avec brio malgré son
peu d’expérience. Il est donc assurément digne
de la distinction Pour professionnalisme qui

lui est conférée. 4
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par le Maj Jill Sicard

e retour aux notions fondamentales :

quel concept intéressant! Et si vous le

cherchez en ligne, vous trouverez une
panoplie darticles qui indiquent tous a quel
point le respect des éléments de base est
important. Dans les archives de Propos de vol
seulement, on retrouve plusieurs articles qui
traitent des notions de base ou de lecons
apprises a la suite de dérogations ou de
vérifications omises.

La question est : pourquoi est-ce si important
et pourquoi le concept du respect des éléments
fondamentaux revient-il toujours sur la table?
S'agit-il d’une lecon que nous ne parvenons
pas a assimiler?

L'ARCest trés dynamique; I'environnement dans
lequel nous travaillons évolue sans cesse et
connait réguliérement un accroissement des
demandes opérationnelles. Cette situation nous
rappelle qu'il est essentiel de nous concentrer
sur les compétences et les connaissances de base
pour I'exécution des taches a accomplir. Nous
devons tenir compte des différences entre
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tolérances opérationnelles et dérogations
courantes. Le terme « saturation des taches »
est trés fréquent dans le domaine du pilotage,
mais on peut I'appliquer n'importe ou. Selon la
National Business Aviation Association (NBAA),
la saturation des taches est I'une des dix plus
importantes menaces a la sécurité. Lorsqu'on

a trop a faire, mais pas assez de temps, d'outils
ou de ressources, on se retrouve a déployer plus
d'efforts pour accomplir moins. Cest alors que
la mémoire musculaire prend le pas, ce qui est
une bonne chose. Toutefois, cette mémoire
est peu fiable lorsque notre tache est plus
complexe que se promener a vélo.

Notre mémoire musculaire sollicite diverses
parties de notre cerveau, qui transférent cette
mémoire a nos membres. Plus particulierement,
elle fait appel au cortex moteur des muscles, aux
noyaux gris centraux qui servent a entamer des
mouvements, et au cervelet, qui se charge de
I'adaptation. Un article de l'université d'Oxford
explique comment le cerveau d'adultes ayant
appris a jongler (présentés au moyen d'examens
IRM) présente des croissances de substance

blanche entre les régions du cerveau responsables
de la vision et des mouvements. En effet,
une fois cette compétence acquise, le cortex
prémoteur et les noyaux gris centraux
s'activaient de moins en moins a mesure que
jongler devenait plus facile. Dans le contexte de
la sécurité des vols, la jonglerie est remplacée
par les « compétences de base » dont il est ici
question, a savoir consulter les ouvrages et les
documents de référence chaque fois que nous
exécutons une tache. Notre travail présente un
risque important et exige un rythme opération-
nel élevé; ces compétences de base sont donc
essentielles a la sécurité de tous et chacun.?

Notre mémoire excelle a certains endroits,
mais peu a d'autres. En effet, un grand nombre
d’études portent sur notre capacité a retenir
des choses. Lune d’entre elles, réalisée par le
périodique Scientific American, indique que

le cerveau humain ne retient environ que

de 15 % a 20 % de I'information qu'il reqoit.
Cependant, de ce pourcentage, I'information
retenue est d’'une exactitude de 94 % que
pendant une bréve période.?



(ela signifie que méme si notre mémoire
estassez fidele, elle ne retient pas toujours
I'information en entier et celle-ci ne reste
dans notre cerveau que peu de temps, a moins
que nous ne la revoyions régulierement.
Par conséquent, bien que nous consultions
régulierement nos MOA, nos ITFC et autres
documents importants, il faut étre conscient
que Nous ne pouvons jamais tout mémoriser
parfaitement. Méme les pilotes qui apprennent
les « pages rouges » par cceur doivent les revoir
constamment afin qu'elles demeurent
fraichement en mémoire.

Il'estinacceptable de penser connaitre le tout par
ceeur. Si un événement qui sort quelque peu de
l'ordinaire se produit, il existe généralement un
détail qui s'applique ou ne s'applique pas aux
inspections régulieres ou aux événements en vol,
mais qui peuvent sauver une vie dans le rare cas
ol vous en avez finalement besoin. Peu importe
vos compétences, l'incertitude existe toujours; la
nécessité manifeste de toujours consulter votre
manuel dans le cadre de votre instruction sur
les compétences de base est donc cruciale.

Dans le domaine de la sécurité des vols, les
erreurs les plus courantes qui se sont produites
lors de la semaine d'instruction sur la sécurité
des vols portaient toutes sur le non-respect
ou 'oubli d'étapes, ou encore sur la prise de
raccourcis. Examinons par exemple la situation
ol on a oublié de remettre des bouchons de

remplissage d'huile aprés avoir réalisé des
vérifications de maintenance. Cela signifie
que des personnes ont possiblement travaillé
sur ce composant, qui a ensuite été vérifié a
de multiples échelons, donc que plusieurs
personnes n‘ont pas remarqué I'omission. On
a par la suite effectué des vols avec cet avion,
seulement apreés quoi les bouchons ont été
trouvés. Comment une telle situation a-t-elle
pu se produire? Les travaux ont-ils été réalisés
conformément aux compétences de base
enseignées? A-t-on effectué les vérifications
supplémentaires requises? Les personnes
concernées se sont-elles simplement fiées
aveuglément a leurs compétences ou sur
d’autres personnes afin d'accélérer I'exécution
de la tache? La saturation des taches et
I'épuisement, facteurs omniprésents dans nos
rapports sur la sécurité des vols, peuvent nous
inciter a déroger aux procédures en vigueur ou
a prendre des raccourcis. Il faut toujours se
rappeler que les compétences de base sont
essentielles a la sécurité des vols.

Comment pouvons nous maintenir Iéquilibre
entre I'art de travailler avec diligence et le
rythme opérationnel élevé dans lequel nous
travaillons, et comment pouvons faire du retour
aux notions élémentaires une priorité continue?

Nous passons actuellement par une transition
monumentale, ol nous devons apprendre a
travailler dans un nouvel environnement en

Photo : Mat 1 Brendan Gibson

raison des réglements en constante évolution

au sujet de la COVID, ce qui entraine des
irrégularités touchant I'instruction. Ce change-
ment constant rend notre mémoire musculaire
défaillante. De plus, cette transition seffectue a
un autre niveau : nous allons acquérir prochaine-
ment plusieurs nouveaux aéronefs, ce qui
sollicitera de nouvelles compétences motrices
conjointement a notre expérience et a notre
mémoire musculaire, ce qui présente un danger
potentiel. De ce fait, nous devons prendre le
temps d'effectuer soigneusement et délibéré-
ment chaque étape de nos taches, de nous assurer
de les exécuter toutes, systématiquement et
conformément aux réglements en vigueur, méme
si cela nous prend d'abord plus de temps. Cest
le seul moyen d'assurer I'accomplissement
continu des missions. 4
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Adjum Martin Sylvestre (gardien d’ARR)

Centre des opérations de combat (COC)

et des hangars, ainsi que de la
coordination de la liaison avec la 19 Ere Comox
et la 4 Ere Cold Lake en ce qui a trait a la
planification et au soutien des missions de
(CF188. Le 2 juin 2021, au cours d’activités
d’aménagement et de préparation dans I'un
des hangars, 'Adjum Sylvestre a remarqué
que les mécanismes de fermeture de la porte
du hangar semblaient mal assemblés et
ne fonctionnaient pas.

I- ‘Adjum Sylvestre est responsable du

Ala suite d’'une enquéte approfondie et apres
avoir consulté les opérations immobiliéres
(Ops Imm), il a déterminé que tous les moteurs
et palans a chaine de la porte avaient été

mal assemblés au cours d'une vérification

de fonctionnement réalisée quelques jours
auparavant. Les palans attachés aux chaines
d’ouverture et de fermeture n'étaient pas
fixés. Par conséquent, I'ensemble du systeme
pouvait se déloger de ses axes. La porte du
hangar se serait alors détachée du moteur,
causant ainsi la fermeture incontrolable des
panneaux de porte et du systéme de chaines
ainsi libérés. Les portes d’au moins 1000 |b
auraient écrasé toute personne se trouvant
sous elles a ce moment-la.
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Si I’Adjum Sylvestre n'était pas allé au-dela

de ses responsabilités et n‘avait pas découvert ~ L'Adjum Sylvestre mérite d'étre félicité pour défense aérienne; il est assurément digne
I'anomalie ni pris des mesures pour vérifier sa grande diligence et son souci du détail, de la distinction Pour professionnalisme qui
les palans mal installés, la situation aurait deux qualités clairement mises en lumiére lui est conférée. 4

pu entrainer des blessures, voire, méme le dans cette situation. Il a évité des dommages

déceés du personnel, ainsi que des dommages potentiels a des systemes essentiels de
importants aux aéronefs et a I'équipement.
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par le Capt Jeremy Appolloni, 413 Esc et M. Steve Charpentier, DSV 3

‘étais un nouveau copilote

d’hélicoptére CH149 Cormorant a

ma premiére affectation au sein d’un
escadron opérationnel exécutant des missions
de recherche et de sauvetage (SAR) et
jeffectuais un vol avec I'un de mes bons amis
qui est également une des seules personnes
que je connaissais a I'escadron. Linstruction
de la journée était destinée uniquement aux
pilotes et aux mécaniciens de bord (Mec B)
qui effectuaient une vol d'entrainement.

Aprés avoir fait quelques circuits et avoir effectué
un peu de vol stationnaire, nous nous sommes
déplacés vers une carriére de gravier pour
pratiquer quelques manceuvres dans des endroits
exigus. Nous devions notamment pratiquer des
manceuvres d'atterrissage dans des espaces
restreints et non préparés, contrairement a ce
qui est le cas dans les aérodromes, afin de
faciliter 'embarquement et le débarquement
de nos techniciens de recherche et sauve-
tage (Tech SAR) et de nos patients a bord de
I'hélicoptére dans des circonstances imprévisibles.

T
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Lors de notre dernier atterrissage, alors que
nous réduisions le pas aprés que nos roues aient
touché le sol, les amortisseurs oléopneuma-
tiques se sont comprimés et une roche située
sous le ventre de I'hélicoptére est venue perforer
le revétement, créant un trou de petite taille,
mais néanmoins visible. Le Mec B nous a
informés, en tant que pilotes, et nous avons
effectué un vol de retour jusqu’a I’
puis nous avons cessé nos activités pour la
journée, comme prévu. Nous avons informé nos
techniciens du probleme, de la fagon dont il s'est
produit et de ce que nous avons fait, et ils nous
ont répondu que puisque I'hélicoptére devait
subir une maintenance de 3¢ échelon la semaine
suivante, ils poseraient du ruban adhésif
d‘aviation sur le trou et que I'appareil pourrait
continuer a voler, étant donné qu’aucun
systeme interne n‘avait été endommagé.

Les techniciens nous ont demandé si nous allions
signaler cet incident au moyen d'un rapport de
sécurité des vols et le commandant de bord de
I'aéronef (CdB) a expliqué pourquoi il pensait
que ce n'était pas nécessaire :
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1. Personne n'a été blessé lors de I'incident.

2. L'hélicoptére était toujours en état de vol
et solide sur le plan structural.

3. Quelles lecons pourrait-t-on tirer de ce rapport?
Des accidents peuvent se produire, C'est la
raison pour laquelle nous nous entrainons.

Les techniciens étaient satisfaits de ce
raisonnement et notre mécanicien de bord
I'était également, mais un doute persistait
dans mon esprit, et je me demandais :

« Sagit-il d'un incident lié a la sécurité des
vols? Et si ce n'en est pas un, de quel type
d’événement s'agit-il? » Je comprenais le point
de vue de mon CdB et, comme il était pilote
dans les Forces depuis plus longtemps que
moi, j'ai indiqué que j'étais d'accord et nous

Ce soir-la, aprés le souper, quelques personnes
se réunissaient avec d'autres amis de |'escadron
pour effectuer des travaux sur une voiture et

boire quelques biéres. Puisque la question me

Suite a la prochaine page
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trottait encore dans la téte, j'ai décidé de
soumettre la question a I'ensemble du groupe
afin d’obtenir leur avis. De plus, mon ami qui
était propriétaire de la voiture avait suivi son
cours de sécurité des vols et était représentant
de la sécurité des vols de I'escadron, alors
jétais sir qu'il pourrait apporter quelques
précisions pertinentes. Par pure coincidence,
juste au moment ou j'arrivais, le CdB raccro-
chait son téléphone et informait le groupe

du fait que, finalement, il s'agissait bel et

bien d'un incident lié a la sécurité des vols.

Il a ensuite expliqué ce que l'officier de la
sécurité des vols lui avait dit.

1. Il n’est pas nécessaire de se blesser
pour qu'il s'agisse d’un incident |ié a
la sécurité des vols.

Commentaires du DSV 3

Le signalement ouvert et volontaire d'incidents
au moyen de rapports, sans crainte de mesures
punitives, est la clé pour instaurer une solide
culture d'apprentissage et établir une culture
de la sécurité durable. On s'attend a ce que

les membres du personnel qui participent a

la conduite et au soutien d’opérations
aériennes signalent ouvertement et volon-
tairement tout incident et toute inquiétude
liés a la sécurité des vols.

Pourquoi faire un signalement? Le signalement
au moyen d'un rapport déclenche habituellement
une enquéte, ce qui permet I'élaboration de
mesures préventives et la détection de nouvelles
tendances. La réception de plusieurs rapports
portant sur un méme probléme permet de lui
accorder un niveau de priorité plus élevé, de
prévoir une disponibilité accrue des ressources

et de planifier des mesures préventives.

Qu'est-ce qu'un événement a signaler? Il peut
s‘agir d'un événement dont vous avez été
témoin ou d'une action que vous avez faite.
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2. Il n’est pas nécessaire que I'aéronef ne soit
plus en état de vol pour qu'il s'agisse d'un
incident lié a la sécurité des vols.

3. Peut-étre que certaines lecons pourraient
étre tirées de cet événement : par exemple,
mieux balayer visuellement la zone située
sous |'aéronef, et accorder une attention
particuliére a la reconnaissance de la
zone d'atterrissage.

Nous avons appris que le systéme de sécurité
des vols est le meilleur moyen d'effectuer un
suivi des dommages causés a I'hélicoptére.
Les techniciens ne disposent pas d'une base de
données pour compiler de tels événements,
de sorte quau fil du temps, ces renseignements
se perdront dans le flux d'informations générales.
Chaque rapport soumis est compilé dans une

En régle générale, toute blessure ou maladie
causée au personnel militaire ou civil et tout
dommage aux biens survenus a I'appui des
opérations aériennes du MDN et des FAC
doivent étre signalés, qu'il s'agisse d’événe-
ments accidentels ou potentiels. Le signale-
ment de ces événements permettra d'éviter
qu'ils se reproduisent et pourra potentielle-
ment de sauver des vies.

Dois-je signaler des événements récurrents?
0UI, vous devez tout signaler! Toutefois, dans
certains cas, la réalisation d’une enquéte a
grande échelle portant sur certains événe-
ments récurrents bien connus ne présenterait
qu’un intérét limité. La DSV tient a jour une
liste d'événements récurrents qui doivent étre
signalés dans le systéme, sans toutefois faire
I'objet d’'une enquéte compléte; la décision
reviendra a l'officier de la sécurité des vols

de I'escadre. http://winnipeg.mil.ca/cms/en/
Comds-Advisors/Div-FSO/Approved_R0s.aspx

base de données afin de nous aider a repérer
et a suivre des tendances dans le futur. Cette
base de données nous permet également de
regarder dans le passé et d'avoir une vue
d’ensemble plus vaste que I'expérience d'un
seul pilote. Nous avons aussi appris que si
I'événement ne méritait pas de soumettre un
rapport de sécurité des vols, nous en serions
informés et que cela n'entrainerait qu'une
perte de temps d’environ 10 minutes du

¢0té de I'administration.

Grace a cette expérience, j'ai appris a faire
confiance a ma petite voix intérieure et j ai
adopté le Programme de sécurité des vols.
Je pense que les aviateurs professionnels
seraient d'accord dans les deux cas. #

Qu'en est-il des systémes d'aéronefs sans
pilote (UAS)? L'obligation de signaler les
événements liés a la sécurité des vols mettant
en cause des UAS dépend de leur masse
maximale au décollage. Les exigences de
signalement pour les UAS lourds sont similaires
a celles qui s'appliquent aux aéronefs avec
pilote, tandis que pour les petits UAS, comme
les micro UAS de moins de 1kg, seules les
situations suivantes nécessitent un signale-
ment : des blessures ou des risques de blessures
au personnel, une violation de I'espace aérien
désigné, une collision aérienne évitée de
justesse ou une collision aérienne avec un
aéronef avec pilote.

Pour obtenir de plus amples
renseignements, des exemples et une
formation de recyclage sur les rapports,
consultez le site Web de la DSV a
I'adresse suivante : http://rcaf.mil.ca/en/
dfs/flt-safety/fscourses.page?


http://winnipeg.mil.ca/cms/en/Comds-Advisors/Div-FSO/Approved_ROs.aspx
http://winnipeg.mil.ca/cms/en/Comds-Advisors/Div-FSO/Approved_ROs.aspx
http://rcaf.mil.ca/en/dfs/flt-safety/fscourses.page?
http://rcaf.mil.ca/en/dfs/flt-safety/fscourses.page?
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

CplcOlivier St-Jean et Cpl James Greeley (Tech SA(A))

Cpl James Greeley
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Cplc Olivier St-Jean
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une inspection hors séquence (IHS)

d’un ratelier BRU-5002. En suivant
I'ITFC pertinente, il a découvert que I'lHS
exigeait I'exécution d’un essai fonctionnel de
la charge statique. Comme il n‘avait pas appris
cette procédure dans le cadre de son cours
sur la réparation de 2¢ échelon des rateliers
a bombes; il a donc décidé de consulter le
(Cplc St-Jean, qui a confirmé qu’on n'exécutait
normalement pas cet essai. Ensemble, ils ont
décidé de consulter I'historique de tous les

I- e 6 avril 2021, le Cpl Greeley effectuait

BRU-5002 a la 4 Ere Cold Lake et découvert
que cet essai n‘avait plus été réalisé depuis
une approbation de dérogation, en 2008.

IIs ont informé la chaine de commandement
de cette constatation, puis transmis des
renseignements détaillés et I'évaluation du
risque a ce sujet a leur GCVM. Grace a leurs
actions, on a recommencé a mener l'essai
fonctionnel de la charge statique sur les
rateliers BRU-5002 remis en service par les
escadrons de maintenance (air), améliorant
ainsi les normes de navigabilité.

Le Cpl Greeley et le Cplc St-Jean ont été en
mesure de corriger une erreur de longue date
en revenant aux principes fondamentaux et

en suivant les ITFC pour veiller a I'assurance

de la qualité de leurs taches. En raison de cet
esprit d'initiative, de cette diligence et de

ce professionnalisme exceptionnels, ils sont
assurément tres dignes de la distinction

Pour professionnalisme qui leur est décernée. 4
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l'y a plusieurs années, je faisais partie

d’un équipage de patrouille a long rayon

d’action (PLRA) déployé dans le cadre
d’une opération internationale. Menée a
bord du CP140 Aurora, l'opération de 28 jours
consistait a patrouiller dans certains secteurs
du Pacifique, accompagné d’un agent du
ministere des Péches et des Océans, en vue
de repérer les activités de péche illégale.
La Garde cotiere des Etats-Unis et un
(C177 Globemaster participaient également
a la mission. Au niveau stratégique, l'opération
visait a renforcer les liens diplomatiques.
Pour moi, ce déploiement représentait
également I'occasion d'effectuer un vol de
vérifications des compétences en vue d'obtenir
ma qualification de commandant de bord de
patrouille a long rayon d'action (CPLRA). J'étais
donc prét a faire face a I'imprévu et j'avais
confiance en mes aptitudes a prendre des
décisions. Nous devions décoller d'un aéroport
civil aux heures d'ouverture limitées et fixes.
Malheureusement, la situation a dégénéré
rapidement, ce qui a engendré une tension et
une pression opérationnelle considérables.

a—-'_. L —
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Lors du premier vol, de la fumée a envahi la
cabine (nous avons appris par la suite qu'elle
provenait de nourriture trop cuite dans l'office).
Nous avons donc déclaré une urgence aupres
du contréle de la circulation aérienne (ATC)

et mis un terme au vol prématurément.
Cependant, nous ne savions pas que I'ATC de
cet aéroport prenait les situations d'urgence
trés au sérieux. A I'atterrissage, nous avons
essuyé une autre situation d’urgence : la
défaillance de I'hélice d'un des moteurs du coté
babord, ce qui a mené a la décision de couper
le moteur d'urgence. Aprés I'arrét de I'hélice,
un des opérateurs de détecteurs électroniques
aéroportés (OP DEA) a avisé I'équipage avant
que de la fumée s'échappait du moteur. Donc,
conformément aux instructions permanentes
d’opération, la procédure d'incendie moteur au
sol a été exécutée, laquelle exige de vider un

des extincteurs dans le moteur. Une fois le
contenu du premier extincteur épuisé, les
observateurs ont constaté que de la fumée se
dégageait toujours du moteur. Il a donc fallu
déclencher l'autre extincteur, mais de la fumée
s'élevait toujours. A ce point-13, I'aéronef ne se
trouvait plus sur la piste en service, et nous
envisagions de I'évacuer sur la voie de
circulation. Comme je I'ai déja mentionné, les
urgences étaient prises tres au sérieux a cet
endroit, et nous avons compté pas moins de
26 camions d'incendie dans le petit aéroport.
Heureusement, la fumée a cessé avant d'avoir
a évacuer l'aéronef d'urgence.

Nous avons appris que les deux extincteurs
sont reliés a un seul raccord qui achemine
leur contenu vers le compartiment moteur.




Dans ce cas-ci, le raccord était fissuré, car il
avait sans doute été trop serré. Il s'est rompu
lors du déclenchement du premier extincteur,
ce qui a largué le contenu des deux extincteurs
dans I'atmosphére au lieu de le diriger vers

le moteur, comme prévu. Laéronef avait
maintenant besoin d’'un remplacement du
moteur et de deux nouveaux extincteurs.
Cependant, il était difficile de se procurer ces
derniers, car nous ne pouvions pas obtenir une
autorisation de vol pour transporter deux
nouveaux extincteurs jusqu’a notre destina-
tion du fait que le déclencheur pyrotechnique
servant a amorcer les extincteurs est considéré
comme un explosif. Les Américains basés a cet
endroit ne pouvaient pas nous en fournir non
plus. Nos techniciens ont travaillé sans relache,
durant toutes les heures d’ouverture de
I'aéroport. Méme si nous avons analysé toutes
les options possibles, nous navons pas pu
exécuter une seule autre mission au cours

des 28 jours que durait I'opération.

Pendant tout ce temps, toute I'équipe
subissait une pression opérationnelle pour
que l'opération reprenne. Je savais que si nous
ne menions aucune mission, je ne pouvais

pas passer ma vérification des compétences;
j/aurais a attendre un autre moment pour la
faire. Le pilote responsable des normes, qui
était chargé de la vérification, subissait de la

pression pour mener cette vérification, car
I'unité était confrontée a une pénurie de
personnel. Heureusement, le pilote respons-
able des normes totalisait des milliers d’heures
de vol dans I'ARC et au privé, et il était I'officier
de la sécurité des vols de l'unité. Par consé-
quent, le fait de savoir qu'il pencherait en
faveur de la prudence plutot que de I'exécution
de la mission m'a enlevé beaucoup de pression
et a facilité la prise d'une décision qui serait
mal accueillie. En outre, le directeur de
I'aéroport était furieux, car nous avions
déversé le contenu de deux extincteurs ainsi
qu‘une bonne quantité d’huile sur la voie de
circulation. Le commandant du détachement
et moi l'avons rencontré, et nos techniciens ont
dd nettoyer laire de trafic quotidiennement
pour apaiser le directeur qui menacait de nous
évincer de I'endroit. Le commandant du
détachement a rencontré périodiquement le
directeur de |'aéroport, 'autorité responsable
et I'ambassade pour les tenir au courant de

la situation, ayant a continuellement retarder
la date de mise en service prévue et a
justifier I'absence de progression. Nous

avons tenté d’atténuer la pression exercée
sur nos techniciens en leur indiquant qu’un
travail bien fait était préférable a un

travail exécuté rapidement.

L'‘équipe au grand complet était décue de ne
pas pouvoir mener une seule mission a terme
de I'opération dont elle était responsable.
Certains nous ont suggéré de cumuler les
missions lors du vol de retour a la base. Méme
si nous ne voulions pas revenir bredouilles,
nous savions que les missions ne pouvaient pas
étre réalisées en toute sécurité, compte tenu
de la configuration de I'aéronef. D'autant plus
que nous ne voulions pas risquer d'avoir a
atterrir dans une base étrangére et, une fois

de plus, rester cloués au sol a cause d’un
probleme de maintenance quelconque, comme
c'est parfois le cas avec un aéronef vieillissant.
Donc, pour assurer la sécurité du vol,
I'équipage a décidé que la meilleure solution
était de ravaler sa fierté et de retourner a la
base d‘attache le plus tt possible.

Presque chacun de nous a I'ARCa vécu une
expérience semblable : ressentir une pression,
réelle ou percue, pour exécuter la tache avec
moins de matériel que prévu et souvent dans
un délai serré. Nous avons tous assisté aux
exposés du Directeur de la sécurité des vols,
café en main et pieds plantés au sol, en
pensant que nous aurions réagi autrement.
Personnellement, je trouve qu'il est tout a
I'honneur de I'ARC que la culture de la sécurité
des vols soit enseignée et encouragée dans
ses rangs. Grace a cette culture, nous pouvons
résister a la tentation de succomber a la
pression opérationnelle et garder la téte froide
pour analyser tous les renseignements en vue
de prendre des décisions éclairées, méme si,
parfois, ces décisions sont mal accueillies.

\
Photo : Cplc Marc-Andre Gaudreault
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Cplc Luc Sirois (ET)

de nuit, le Cplc Sirois travaillait au sein

de I'quipe de piste et se préparait a
charger un véhicule a bord d'un aéronef en
vue d'un vol vers la station Alert. Une vieille
étiquette d’expédition apposée au véhicule
ne correspondait pas a la nouvelle étiquette
créée par la section des services de fret. Le
Cplc Sirois a remarqué quelques différences
entre celles-ci, comme le poids global du
véhicule ainsi que les poids des essieux avant

I- e 1°"mars 2021, au cours de son quart
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et arriére, ce qui pouvait avoir une incidence
sur le centre de gravité et la séquence de
chargement potentielle de I'aéronef.

En se fondant sur ces étiquettes anormales,

le Cplc Sirois a pris I'initiative de peser et de
mesurer a nouveau le véhicule avec I'aide de son
équipe, afin de s'assurer que les renseignements
fournis soient exacts. Cette opération a permis
de révéler que I'appareil s'avérait 60 Ib plus lourd
qu'indiqué, et que le poids des essieux avant et
arriére était considérablement différent des

esstonnalisme
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valeurs initialement indiquées sur les étiquettes.
Apres que son équipe ait corrigé les renseigne-
ments erronés, le nouveau centre de gravité a été
transmis au personnel navigant et a larrimeur pour
assurer la sécurité du vol et pour qu'on modifie
la séquence de chargement en conséquence.

En raison de son sens aigu de I'observation,
de son professionnalisme et de sa rigoureuse
éthique de travail, le Cplc Sirois est assuré-
ment digne de recevoir la distinction
Pour professionnalisme qui lui est conférée. 4,
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e Programme de vol a voile des Cadets

de I'Air offre des vols de familiarisation

aux cadets d'unités réparties d'un bout
al'autre du Canada, afin de leur faire découvrir
directement ce qu’est le vol en les asseyant
dans le siege d'un planeur 2-33. Les cadets se
font habituellement une joie de participer a
ce vol qui en incite plus d’un a rester dans le
programme et, parfois, a obtenir ultérieure-
ment un brevet de pilote. De plus, les cadets
qui perséverent et deviennent des pilotes
ont I'occasion de piloter afin d'encourager
la prochaine génération d’aspirants pilotes.
En cette journée d'automne, nous procédions
a des activités de remorquage et de lancement
par véhicule a I'aéroport de Miramichi.

Les conditions météorologiques ne jouaient
malheureusement pas en notre faveur. Certes,
le soleil brillait de tous ses feux, mais pour la
plus grande partie de la matinée, la vitesse du
vent traversier qui soufflait sur la seule piste de
I'endroit était supérieure aux limites prescrites.
L'unité présente avait fait un voyage de plusieurs
heures pour nous visiter, et ses membres étaient
maintenant assis dans |'autobus, impatients.
Apreés le diner, la chance nous a enfin souri, et la
vitesse du vent traversier est descendue sous les

ONS APPRISES

limites. Nous avons rapidement entamé les
activités de vol pour initier le plus grand nombre
de nouveaux cadets que possible, avant que le
vent souffle de nouveau trop fort, comme il était
prévu. La fin de 'aprés-midi de cette longue
journée est arrivée rapidement. Nous avons mis
les bouchées doubles pour remplir les avions,
mais tout le monde commencait a ressentir de la
fatigue, moi compris. Cétait une journée difficile
et nous ressentions une certaine pression, car
nous voulions que le voyage des cadets a
Miramichi en vaille la peine.

Le vent s’est mis a tourner. Méme si sa vitesse
respectait encore les limites, les conditions
étaient difficiles et seuls les instructeurs
étaient autorisés a prendre part aux vols.
Nous avions commencé la journée avec deux
planeurs, mais compte tenu du vent croissant,
un des instructeurs ne voulait plus piloter, et
nous n‘avions plus qu’un appareil.

cter la

Photo : M. Conrad Soucy, (D

Jétais le pilote possédant le plus d'expérience, et
le superviseur des activités en était venu a se fier
amoi. Bien que, techniquement, les conditions
étaient proches des limites, elles les respectaient
toujours, et le superviseur voulait me laisser
piloter tant que je me sentais a laise. Sentant la
pression et sachant qu'il ne restait que quelques
vols pour que tous les cadets de premiére année
aient eu leur tour, j’ai répondu que je voulais
continuer. Le superviseur a accepté ma réponse
etil s'est éloigné.

Tandis que je commencais une autre vérification
avant vol, une des nombreuses exécutées ce
jour-1a, j'ai commencé a douter de ma décision.
La réussite de la mission était-elle absolument
nécessaire? Puis-je vraiment exercer mon bon
jugement si je suis fatigué? Ai-je pensé a la
sécurité des vols d'abord et avant tout?

Finalement, j'ai décidé qu'il était
probablement temps de s'arréter la. 4
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Cpl Vadzim Taustsiak (Tech Aéro)
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A la suite de multiples anomalies sur

A I'aire de trafic et d’une mission annulée
en raison d'un voyant de pompe

d’hélice qui s'était allumé, le Cpl Taustsiak
est allé au-dela de son devoir et a comparé
les jauges a main de toutes les hélices des
(P140 Aurora. Il a découvert qu'une jauge
non conforme, était installée sur I'hélice
n° 2 de I'aéronef 114.

Il a rapidement relevé une gravure incorrecte
sur la jauge concernée. Cette situation a mené
a des niveaux de liquide hydrauliques bas,
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affectant ainsi le fonctionnement de I'hélice.

Il est essentiel de maintenir I'huile dans le
puisard atmosphérique a un niveau approprié
pour que les pompes de récupération
fonctionnent correctement. Si ce niveau est bas,
il y aura cavitation dans ces pompes, ce qui

introduit de I'air dans le circuit d’huile de I'hélice.

Aussi, si le niveau d’huile dans le puisard
pressurisé devient bas, une indication de bas
niveau d’huile de I'hélice s'active, ce qui entraine
I'arrét immédiat du moteur, la mise en drapeau
de 'hélice, et I'annulation d’une mission.

La minutie du Cpl Taustsiak, son professionnal-
isme et ses compétences soutenues en matiere
de diagnostic d'anomalies ont permis d'éliminer
un important danger pour la sécurité des vols.

[l mérite donc sans conteste la distinction

Pour professionnalisme qui lui est décernée. 4
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arfois, il est difficile de vraiment discerner

a quel point nos problémes personnels

peuvent influer sur notre capacité a piloter
un aéronef en toute sécurité. En vol, nous savons
tous que le stress peut avoir une incidence énorme
sur le rendement d'un pilote, méme si ce dernier
tente souvent de minimiser celui-ci. Nous avons
tous assisté a plusieurs exposés sur la sécurité par
temps chaud ou par temps froid, mais c'est
seulement depuis peu que la santé mentale se
trouve au premier plan des discussions lors de ces
exposés sur la sécurité. Parfois, nous possédons
beaucoup d'expérience, etil peut étre difficile
de voir les signaux d'alarme, méme quand ils
se trouvent juste devant nous.

Il'y a dix ans, je devais renouveler ma qualification
envue de piloter le Griffon, aprés une absence de
trois ans au cours de laquelle javais occupé un
poste d'officier d'état-major. Bien que trés
gratifiante, cette affectation avait été épuisante,
et j'étais heureux de reprendre le pilotage. J'ai
décidé que rien n'y ferait obstacle, pas méme
d'apprendre la fin potentielle de mon mariage

le jour ou je commengais mon cours. Le pilotage
s'était avéré une bonne facon d'oublier mes
problémes personnels, donc j'ai gardé le cap.

Le fait de posséder de multiples qualifications et
de totaliser de nombreuses heures de vol sur le
Griffon a été pour moi comme un loup déguisé en
agneau. Les volets du cours consacrés au vol a vue
de jour et de nuit, a la formation tactique et au
pilotage avec lunettes de vision nocturne (LVN)
de niveau avancé se déroulaient trés bien.

Manifestement, ces notions me revenaient trés
rapidement. Je possédais une bonne expérience
du pilotage avec LVN, parfois acquise dans des
conditions extrémes, donc pourquoi en serait-il
autrement? J'étais trés a I'aise, malgré le stress
émotionnel que je subissais, I'hébergement
misérable et mes difficultés a dormir. Ma foi et
ma confiance en moi en avaient pris un coup, mais
pas ma capacité de piloter un aéronef; enfin,
c'est ce que je croyais. Jour apres jour, je me
nourrissais du sentiment de confiance que le
pilotage m'offrait, car j'avais Iimpression que le
reste de ma vie s'effondrait. Je n'ai pas osé parler
de mes problémes a quiconque, de peur qu'on
m'enléve la seule bonne chose qui me restait dans
la vie. Néanmoins, I'étau s'est lentement resserré
autour de moi lors de la terrible épreuve de vol
auxinstruments (IFR) aller-retour.

La nuit précédant la mission IFR, j'ai eu beaucoup
de mal a lire les ordres et les procédures, ainsi
qu‘a répéter mentalement la mission. Jusqu’a ce
moment, tout m'était revenu facilement, et j'ai
cru que, étant un pilote examinateur de vol aux
instruments (PEVI), je pouvais me fier a mon
expérience pour m'en sortir. Toutefois, pendant la
mission, je me suis rendu compte soudainement
que mon cerveau était aussi engourdi qu'une
marmotte a Moose Jaw au mois de janvier. Je
pouvais a peine parler a la radio; je ne pouvais pas
planifier I'approche; je ne me souvenais plus des
procédures; la fréquence radio était encombrée;
javais si peu de temps pour me préparer et j'avais
tant d'appels radio a faire. Il était évident que je
ne pouvais pas établir les priorités. Mes mains et
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mes pieds ne pouvaient pas secourir mon
cerveau stressé, distrait et manquant de sommeil.
Je m'enlisais rapidement dans mes taches.
L'approche a été terrible, puis le vol s'est poursuivi,
ne pouvant étre qualifié que de tous les
synonymes de I'adjectif lamentable. Je n'étais
évidemment pas prét a effectuer cette mission,
sur le plan théorique et mental. Si j'avais pris part
a unvraivol IMC, sans I'appui d'un équipage,
cette histoire aurait connu une bien triste fin.

Jai échoué au vol, ce qui était bien mérité
d‘ailleurs. Jai finalement pu régler mes
problemes et reprendre le pilotage, mais j'ai
appris une bien précieuse lecon. Depuis, je
suis toujours prét a la relater a mes éléves,
équipages, instructeurs et collegues.

L'expérience et la connaissance ne
peuvent pas vous éviter d'étre distrait
ou de faire preuve d’une inaptitude
psychologique, mais elles peuvent
camoufler vos signaux d'alarme.

Ainsi, la morale de mon histoire est que, lors
d'un grand stress émotionnel dans votre vie (peu
importe son origine), faites attention de ne pas
surestimer votre capacité de gestion du stress,
surtout si vous possédez beaucoup d'expérience.
Soyez honnéte avec vous-méme et demandez de
I'aide si vous en avez besoin. En fait, demandez
de I'aide méme si vous semblez trés bien gérer
une situation catastrophique car, parfois, l'agneau
n'est souvent qu'un loup déguisé, et vous ne le
saurez pas avant qu'il soit trop tard. #
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esstonnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
pVO

Lcol Chris Bowers (QG 1 DAC)

officier d'état-major — Hélicoptéres

maritimes, Chris Bowers, qui détenait
alors le grade de major, a découvert qu'une
pratique employée a I'égard du CH124 Sea King
avait été transférée au CH148 Cyclone, ce qui
aurait pu causer un accident grave.

P eu apres son arrivée a la 1 DAC comme

Puisqu'il possédait une expérience importante
du CH124 Sea King et qu'il avait récemment
acquis des connaissances sur les essais et
évaluations opérationnelles (EEQ), il a remarqué
qu’on continuait d’exécuter la procédure de
chargement d’'armement sur le CH148 lorsque
la téte du rotor est engagée (méme si elle
comporte des pales en matériaux composites),
comme on le faisait pour le CH124.
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Le Leol (alors Maj) Bowers aimmédiatement pris
les mesures pour déterminer le risque associé a
la trajectoire du bout des pales en matériaux
composites qui tournent lorsque I'appareil se
trouve sur un navire se déplagant en mer. Il a
confirmé les limites déja en vigueur dans le
PVFS 148-18-018, qui indiquent que le charge-
ment de torpilles dans un milieu de formation
est uniquement approuvé lorsque le rotor est
statique (S'il n'est pas en rotation ou engage).

II'a coordonné l'arrét de cette pratique et établi
un plan avec tous les intervenants concernés,
afin de permettre a I'équipe du CH148 de
respecter a nouveau, et de facon sécuritaire,
les exigences en matiére d'instruction et de
maintien des compétences.

(e faisant, le Lcol (alors Maj) Bowers a non
seulement évité tout risque de blessures ou
de déces, mais il a également mis en évidence
le fait que la sécurité des vols est tout aussi
importante pour le personnel travaillant a un
bureau que pour celui travaillant sur I'aire de
trafic. Le LCol Bowers incarne véritablement
la culture juste qui s'avére essentielle au
programme de la sécurité des vols et
mérite grandement la distinction Pour
professionnalisme qui lui est conférée. 4



LECONS APPRISES

l'y a quelques années, jai participé a un
entrainement d'attaque rapprochée, a
Petawawa. J'étais alors le commandant

d’un détachement de deux hélicoptéres CH146.

Connaissant bien la zone d’entrainement, je
savais parfaitement que des lignes électriques
traversaient la riviere vers le sud. Par conséquent,
pendant I'exposé de familiarisation initial,

jai pris soin de souligner I'emplacement des
lignes électriques aux membres de I'équipage
navigant, car ces derniers n‘avaient jamais
piloté dans ce secteur, et ces fils peuvent
parfois étre difficiles a voir. Au cours des jours
qui ont suivi, nous avons survolé ces lignes

électriques a plusieurs reprises, et j'étais assez
certain que tous les membres d'équipage
étaient en mesure de les repérer.

Au dernier jour, nous avons ajouté les scénarios
tactiques aux lecons de pilotage. L'aprés-midi
venait de commencer, et je menais la formation
sous un soleil radieux. Au moment de traverser
la riviere, les communications se déroulaient
en continu entre notre appareil et 'autre, afin
de maintenir la situation tactique en vol. Ma
concentration était surtout axée sur l'intérieur
du poste de pilotage, alors que je lisais les
renseignements et le scénario que j'avais
préparés. Durant une petite pause dans la mise
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en scene, j'ai levé les yeux pour regarder a
I'extérieur et m'orienter. J'ai vu des points de
repére me mettant suffisamment en confiance
pour déduire que nous avions franchi les lignes
électriques et que nous pouvions continuer.
Avant de revenir au poste de pilotage, jai
balayé I'extérieur du regard, droit devant moi,
pour massurer que les lignes électriques en
question ne s’y trouvaient pas. Elles n'y étaient
pas; du moins, je ne les ai pas vues.

Dés que j'ai baissé la téte, mon monde a
basculé de 90 degrés vers le haut. Le copilote,
qui a vu les lignes électriques a la derniére

Suite a la prochaine page
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LECONS APPRISES

seconde, a désespérément amorcé une montée
pour tenter d’éviter celles-ci. Nous sommes
passés si prés d'un marqueur de fil (la grosse
boule orange ou rouge qui est bien visible

sur les lignes électriques), que ce dernier a
complétement bloqué mon champ de vision
dans la fenétre en mentonniére. Dans le
poste de pilotage, les quatre ou cing secondes
suivantes ont été remplies des forts vrombisse-
ments du moteur, de la vue des instruments
tournoyants et d'une grande confusion. Nous
avons néanmoins réussi a éviter les lignes.
Quand nous avons enfin compris que le danger
était écarté, nous avons fait demi-tour (tres
ébranlés) pour revenir atterrir a I'héliport.

En groupe, nous avons retracé I'événement,
et nous avons tiré les conclusions suivantes :

« |l était trés difficile de voir les lignes a cause
des conditions lumineuses ambiantes,
puisque le soleil se trouvait derriére
celles-ci, droit devant nous.
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« Nous avons porté une trop grande attention au
scénario tactique, méme si nous savions que
les lignes électriques présentaient un danger.

« Nous n‘avons pas donné la priorité au risque
qu’elles constituaient pour notre vol; nous
avons baissé la garde et laissé une menace
connue mettre notre vie en danger.

Si j'avais seulement déclaré a voix haute que

je n'étais pas certain de I'emplacement des
lignes électriques par rapport a notre position,
toute I'attention portée a I'intérieur de I'aéronef
aurait été redirigée vers les trois éléments
fondamentaux du pilotage : piloter, naviguer et
communiquer. Le pilote aux commandes aurait
maintenu une altitude plus élevée afin d'assurer
un dégagement adéquat, sans danger pour la
propreté de nos sous-vétements. En raison

de mon manque de communication et de ma
fausse impression de connaitre la situation,

j'ai poursuivi la mission sans dire un mot.

Souvent, dans un équipage comprenant
plusieurs membres, nous avons tendance a
nous concentrer sur notre propre tache, et
nous oublions parfois de communiquer nos
préoccupations a I'équipage. Avec I'expérience,
nous avons tendance a éparpiller notre
attention, et nous finissons par oublier les
notions de base. Ce n'est pas un principe de
performance humaine dans |'aviation militaire
(PHAM) efficace. En cas d'incertitude, n’hésitez
pas a exprimer vos doutes. Tous ceux qui se
trouvent a bord sont ainsi au courant du
probléme et, collectivement, peuvent vous
aider a régler celui-ci afin de poursuivre la
mission en toute sécurité.

L'horizon est rempli de dangers; assurez-vous
que votre équipage les garde a I'écart de
votre appareil. 4
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