ECIALE :
URS CERVICALES ET DORSALES




J ml
e Givrage hlvernal

|
---u-u-ll
1 " -

P == |
S et

Bellanca Scout (C-GBAZ) ﬁ




4

TABLE DES MATIERES
Numeéro 3, 2022

Rubriques réguliéres
Vues sur la sécurité des vols
Le coin de la rédactrice en chef
Série spéciale — Ergonomie des siéges
Un message de votre médecin de I'air
Dans le rétroviseur
Garder le CAP

La technologie 5G et I'aviation
Dossiers

Opérations hivernales
Legons apprises

C’était dans I'exposé ?

Les yeux grands fermés

Givrage hivernal
L'enquéteur vous informe
Epilogue
Un dernier mot

Distinctions

M. Richard Steeves (Tech Aéro)

Distinction du SICOFAA

Lieutenant Alex Cloutier (Instr Méc B) et Capitaine Adrian Rizzuto (Pil)
Caporal Benjamin Arbuckle (Tech Sa)

Caporal-chef Dima Kyshynskyy et Caporal Peter 0’Brian (Tech Aéro)
Caporal-chef Gary Cousins (Méc B)

Capitaine Thomas Garbe (Pil)

Caporal-chef Jonathan Hudson (0p Dea)

Caporal Phillip Molter (Tech Aéro)

Caporal Tyler Palman (Tech Sa [A])

Caporal Gabriel Papakonstantinou (Tech Avio)

Envoyer vos articles a : Pour informer le personnel de la DSV d’un
événement URGENT relié & la sécurité
des vols, contacter un enquéteur qui est

disponible 24 heures par jour au numéro

SECURITE DES VOLS VOLS DES FORCES ARMEES

CANADIENNES Direction de la sécurité des vols

DIRECTION - ?UE DE SECURITE DES
Attn : Rédacteur en chef — Propos de vol

Directeur — Sécurité des vols

Col Jean-Francois Gauvin

Rédactrice en chef
Maj Jillian Sicard

Technicien en imagerie
Cpl Kyle Morris

Conception graphique et
mise en page
d2k Graphisme & Web

La revue Prapos de vol est publiée jusqu’a
quatre fois par an par la Direction de la
sécurité des vols. Les articles publiés ne
refletent pas nécessairement la politique
officielle et, sauf indication contraire,

ne constituent pas des reglements, des
ordonnances ni des directives. Votre appui,
vos commentaires et vos critiques sont les
bienvenus. Les textes soumis deviennent
la propriété de Propos de vol et peuvent étre

modifiés quant a leur longueur ou a leur format.

60, promenade Moodie

Campus Carling BFC 0-G

Edifice 7N.2.C19.21

Ottawa (Ontario), Canada K1A 0K2

Téléphone : 613-901-7698
Courriel : dfs.dsv@forces.gc.ca

La reproduction du contenu de
cette revue n’est permise qu’avec

Iapprobation du rédacteur en chef.

1-888-927-6337 (WARN-DFS).

Visitez la page Internet de la DSV a 'adresse
http://rcaf.mil.ca/fr/dfs/flt-safety/fs-
main-fr.page (DWAN)
https://www.canada.ca/fr/force-aerienne/
programmes/securite-vols.html (internet)

Les revues Propos de Vol et les affiches
de sécurité des vols sont disponibles sur
le site web proposdevol.ca.

ISSN 0015-3702 A-JS-000-006/JP-000




a responsabilité de la sécurité des vols

incombe a ceux qui supervisent et gerent

nos ressources aéronautiques, qui pilotent
et entretiennent nos aéronefs, qui apportent
un soutien logistique aux opérations aériennes,
qui assurent I'administration, qui nourrissent
les gens et qui controlent la circulation aérienne.
En clair, tous ceux qui participent aux opérations
aériennes ont un réle a jouer dans la prévention
des accidents.

Au cours des 40 derniéres années, le taux
d’accidents de I’ARC a diminué de facon
constante pour de nombreuses raisons, mais
sans aucun doute grace a notre engagement
collectif envers le Programme de sécurité des
vols et au concept de culture juste. Toutefois,
aspirer a atteindre zéro accident est un défi
qui nécessite une attention et un dévouement
constants et quotidiens. Bien que cela ne soit
pas toujours évident, gardez a I'esprit que la
plupart des accidents sont le fruit d'une cascade
de facteurs humains qui proviennent au départ
de petites erreurs et de petits écarts.

L'ARC se compose d'une équipe d'experts trés
compétents et fiers qui sont axés sur [a mission
et orientés vers les résultats. Il est important
de comprendre comment ces objectifs peuvent
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Vues sur

la securite des vols

par le Lgén Kenny

Le Lgén Kenny sest enrdlé dans les Forces armées canadiennes en 1989. Apreés avoir été formé,
instruit et déployé comme pilote de chasse sur le CF-188 Hornet, il est devenu commandant de la
4¢ Escadre Cold Lake en 2014 et a été déployé au Koweit a titre de commandant de la Force
opérationnelle aérienne en Irak d'octobre 2014 a avril 2015. Il ensuite occupé les postes de
commandant adjoint de la mise sur pied de la force a la 1 Division aérienne du Canada a Winnipeg
en 2016, de directeur général de la disponibilité opérationnelle de la Force aérienne au Quartier
général de I'Aviation royale canadienne a Ottawa en 2018, et de commandant de la 1" Division
aérienne du Canada/Région canadienne du NORAD en juillet 2020. Le 12 aolit 2022, il est devenu
le commandant de I'Aviation royale canadienne.

mener a des pressions réelles ou percues a tous  liée a la sécurité des vols ait été évaluée et

les niveaux. Personne ne veut faire échouer une
mission, mais parfois cette pression peut mener
a des non-conformités et a des raccourcis imprévus.

«Aucune tdche, mission ou opération,
au pays comme a I'étranger, ne
devrait étre exécutée sans qu'une
préoccupation liée a la sécurité des

vols ait été évaluée et traitée comme
elle se doit. Notre Programme de
sécurité des vols est au ceeur de la
réussite de nos missions et est un

veéritable catalyseur opérationnel. »

En tant que commandant de I'ARC, je m'attends
a ce que I'ensemble du personnel suive les
procédures, mais j'ai également confiance que
toute personne peut, sans crainte de représailles,
signaler des problémes liés a la sécurité des
vols a sa chaine de commandement.

Cest un fait, les « missions sans possibilité
d’échec » n'existent pas. Aucune tache, mission
ou opération, au pays comme a |'étranger, ne
devrait étre exécutée sans qu'une préoccupation

traitée comme elle se doit. Notre Programme
de sécurité des vols est au coeur de la réussite
de nos missions et est un véritable catalyseur
opérationnel.

Je m'attends a ce que les dirigeants a tous les
niveaux veillent a ce que la sécurité des vols
soit plus qu'un simple slogan. Je leur fais
confiance pour que cet enjeu s'inscrive au
quotidien dans leurs actions, leurs discussions
et leur processus de prise de décision.

La sécurité des vols est un élément essentiel
des opérations de I'ARC qui s'est avéré tres
efficace pour protéger notre personnel et nos
biens. J'appuie entierement le Programme de
sécurité des vols et je compte également sur
votre appui pour que chacun d’entre vous
s‘approprie pleinement son Programme de
sécurité des vols. 4,



Le coinde la

redactrice en chef

hhh. .. Sentez-vous cette odeur dans

I'air? L'automne est arrivé rapidement

et pour certains, I'hiver a déja commencé
asinstaller! Une nouvelle saison apporte toujours
son lot de nouveaux départs et possiblement
aussi de vieilles fins. Je voulais vraiment produire
quatre numéros cette année, mais ce n'était
tout simplement pas possible en raison de la
pénurie mondiale de papier. Nous avons donc
d réunir tout ce que nous pouvions publier
dans les pages de ce dernier numéro de 2022.

Avant d’entrer dans le vif du sujet, je voudrais
tout d'abord remercier tous ceux qui ont contribué
a notre formidable revue. Sans vous, nous ne
pourrions pas produire une publication consacrée
a la sécurité des vols jouissant d'une telle
renommée internationale. Il va sans dire que
nous ne sommes rien sans vos précieuses
réflexions, alors continuez a nous faire parvenir
vos expériences !

La sécurité des vols permet de discuter d'une
infinité de concepts. Grace aux nouvelles
avancées technologiques, nous pouvons lire
et en apprendre davantage sur le réseau 5G
et son impact sur le monde de l'aviation dans
notre rubrique Garder le CAP.

Chaque jour marque des progrés dans le
domaine médical qui présentent des liens
intéressants avec I'aviation. Le dossier spécial

par la Maj Jill Sicard, DSV 3-3

de ce numéro traite de I'importance de
I'ergonomie des sieges et des découvertes
dans le domaine en lien avec les douleurs cervicales
et dorsales. Nous avons également un article du
médecin de I'air qui nous présente une nouvelle
méthode d’entrevue cognitive qui permet de se
souvenir davantage d'informations que 'ancienne
méthode utilisée, ce qui facilite la conduite
d’enquétes sur les événements et les accidents.

Labeauté de ce qui est «nouveau » fait également
ressortir I'importance de I«ancien ». Pour nous,
a la Sécurité des vols, 'histoire revét une réelle
importance puisqu'elle nous permet de tirer des
lecons et d'apprendre de nouvelles choses a
partir des expériences que d‘autres ont vécues.
Par exemple, les témoignages de notre section
Legons apprises vous feront sirement
réfléchir a Iimportance de la connaissance de
la situation et de la vigilance. Notre rubrique
Dans le rétroviseur présente également un
article fascinant de M. Chris Shelley sur la fagon
dont le suivi des données de vol a été utilisé des
la Seconde Guerre mondiale, et sur la fagon dont
ces données ont aidé le 6¢ Groupe (ARC) lors de
campagnes de bombardement. La section
Dossiers aborde un autre théme important

et récurrent a propos duquel nous aimons
rafraichir la mémoire de tous lors du changement
de saison : les opérations hivernales et comment
se préparer aux surprises du temps froid.

e &

Enfin, vous retrouverez de nombreuses
distinctions parsemées dans les pages du
présent numéro. Chacune d'entre elles
témoigne du grand souci du détail et du
professionnalisme qui fait la réputation des
forces armées. Félicitations a tous les lauréats!

Je souhaite a tous des fétes de fin d'année

reposantes et sans incident, et j'ai hate de voir
quels articles et quels récits nous parviendront

pour la nouvelle année ! Enfin, s'il y a un sujet

en particulier que vous souhaitez voir traité
dans nos pages, n’hésitez pas a nous envoyer
un courriel avec votre demande, ou mieux

encore, envoyez-nous un article en lien avec la

sécurité des vols afin que nous puissions le

publier pour le bénéfice de tous nos lecteurs.
En prime, vous recevrez quelques souvenirs de

la Sécurité des vols! b

«Appel a tous les BEDEISTES !

Nous sommes actuellement d la

recherche d'une personne ayant des
talents en dessin pour ajouter un

nouveau style a la revue. Si vous croyez
avoir le coup de crayon qu'il faut,
veuillez communiquer avec nous a
I'adresse courriel de la Sécurité des vols
en incluant quelques-uns de
vos dessins ! »
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M. Richard Steeves (Tech Aéro)

PANCY NI
EXCEER
EsisEL
ILRING
BIVES WK

endant qu'il remplacait le cordeau

détonant au centre du losange intégré

a la vitre arriére de la verriére d’un
(T-156 Harvard II, M. Steeves a remarqué que la
disposition du cordeau (en place depuis 2006)
semblait anormale. En effet, il avait I'impression
que l'extrémité arriére du cordeau se trouvait du
mauvais coté de la verriere. Il a demandé a un
technicien qui l'accompagnait si cette disposition
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semblait conforme et, aprés I'avoir examinée
attentivement, le technicien plus expérimenté
a confirmé que le cordeau semblait pointer
dans la mauvaise direction. Aprés avoir comparé
la configuration de I'aéronef au modéle indiqué
dans le manuel de maintenance de la verriére, il a
été confirmé que le cordeau de détonation était
effectivement posé en sens inverse.

esstonnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Sil'y avait eu une éjection en vol alors que le
cordeau n'était pas configuré correctement, le
cordeau de détonation périphérique aurait été mis
a feu au lieu de celui au centre de la vitre. Cette
situation aurait pu blesser le pilote ou perturber
laséquence d'éjection, ce qui aurait eu des
conséquences inconnues, mais potentiellement
graves. Cette erreur subile a été répétée et n'a pas
été relevée par des techniciens expérimentés,
malgré un nombre important de déposes et de
poses du cordeau de détonation ainsi que de
réparation de verriére exécutées sur une période
de 15 ans.

M. Steeves a fait preuve d'un professionnalisme
et d'un souci du détail exceptionnels pour un
nouveau technicien. Ses actions ont permis de
corriger une erreur grave, évitant ainsi que le
pilote soit potentiellement blessé pendant
I'éjection. M. Steeves incarne le message «si
vous voyez quelque chose, parlez-en » que
prone le programme de la sécurité des vols; il
est assurément digne de recevoir la distinction
Pour professionnalisme qui lui est conférée. 4



appelée Sistema de Cooperacion entre las Fuerzas Aéreas

Americanas. Cette désignation en espagnol signifie systeme de
coopération des forces aériennes des Amériques (SICOFAA). Chaque
année, le SICOFAA offre aux pays membres l'occasion de proposer la
candidature d’une unité méritante de leur propre force aérienne.
(ette unité doit avoir fait preuve du plus haut niveau de dévouement
pour I'avancement de la sécurité des vols et constituer, par ses
actions, un exemple exceptionnel pour les autres. Le récipiendaire
de la distinction du SICOFAA de 2021 est le 437¢ Escadron (Huskies)
de la 8¢ Escadre Trenton.

I_ e (anada est membre de I'association aéronautique internationale

Le 437¢ Escadron de transport s'est avéré un role crucial dans les
FAC et un modele exemplaire pour le Programme de sécurité des
vols (SV). En particulier, leur soutien dans les capacités de transport
aérien stratégique de passagers a longue portée et de ravitaillement
en vol (AAR) a démontré leur haut niveau de préparation dans des
opérations au pays et a I'étranger telles que I'Op IMPACT, I'0p
REASSURANCE, I'Op PRESENCE et I'Op UNIFIER. De plus, le 437¢
Escadron est responsable de la seule capacité de transport aérien
stratégique de trés haute personnalité. Il reste a la pointe de
I'innovation dans le Programme de SV grace a la mise en place
d’un systeme de signalement entiérement électronique afin de
recueillir, traiter et redistribuer les renseignements, peu importe
ou leurs membres se trouvent géographiquement, ce qui permet
un systéme de signalement sain et continu ayant un taux
d'événement tres faible. La DSV tient a féliciter le 437¢ Escadron

pour cette distinction hautement méritée. A

-

Photo : Le Lcol Eric Willrich (a droite), commandant sortant
du 437¢ Escadron, recoit la distinction du SICOFAA au nom du
437¢ Escadron des mains du commandant de la 8¢ Escadre,
le Col Leif Dahl, le 9 aoiit 2022.
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SERIE SPECIALE Ergonomie des sieges

TRAITER LES DOULEURS CERVICALES ET DORSALES GRACE A UNE

MEILLEURE

par M. Patrick Bickerton

Patrick Bickerton est un spécialiste des facteurs
humains au Navigabilité aérienne et soutien
technique (DNAST) et I'agent de projet du MDN
qui supervise différents projets de recherche et
de développement au Conseil national de
recherches du Canada (LRV du CNRC) en ce qui
concerne les facteurs humains, les vibrations
globales du corps, les dispositifs de protection
contre le bruit et I'intelligibilité de la parole.

CONTEXTE

e personnel navigant d‘aéronefs a voilure

tournante travaille dans des environne-

ments exigeants, non seulement sur le
plan cognitif, mais aussi sur le plan physique.
En fait, environ trois membres sur quatre du
personnel navigant des aéronefs a voilure
tournante de 'ARC souffrent ou souffriront de
douleurs cervicales et/ou dorsales a un moment
donné durant leur carriére, en raison de leurs
fonctions de vol. Les effets de la douleur
cervicale induite par le vol peuvent avoir de
graves conséquences sur le rendement et la
carriére d’une personne. Les effets peuvent
aller de désagréments mineurs a des distractions
et a des malaises majeurs qui peuvent nuire
au rendement du personnel navigant et méme
entrainer leur interdiction de vol.

Depuis 2012, RDDC-Toronto supervise des

initiatives de recherche pour mieux comprendre
le probleme des douleurs cervicales et dorsales
et recommander plusieurs solutions d'atténuation
qui pourraient étre adoptées par la communauté
opérationnelle des aéronefs a voilure tournante.

Propos de vol — Numéro 3, 2022

ERGONOMIE DES SIEGES

Photo : NRC

Grace a ce travail, la physiologie des douleurs
cervicales et dorsales est beaucoup mieux
comprise, et un certain nombre de facteurs de
causalité ont été déterminés. Il est important
de souligner qu'il y a plus d’un facteur de
causalité. En effet, la physiologie des douleurs
cervicales et dorsales se compose d’une
multitude de facteurs, notamment des
comportements du personnel navigant
(séquences de taches et postures), de la
conception du poste de travail (ergonomie des
sieges et disposition des commandes et de
I'affichage), de la sélection de I'équipement
(conception du casque et autre matériel
corporel), des facteurs organisationnels
(horaires de travail et de repos ou rythme
opérationnel) et d'autres facteurs humains.

Etant donné les divers facteurs de causalité,
il n'y a pas de solution miracle a ce probleme.
Une atténuation réussie des douleurs
cervicales et dorsales nécessitera la mise en
place de plusieurs stratégies différentes.

Le présent article, axé sur I'importance de
I'ergonomie des siéges, est le deuxiéme d’une
série liée a la mise en ceuvre de solutions en vue
de réduire les douleurs cervicales et dorsales
pour le personnel de 'ARC qui vole régulierement
a bord d'aéronefs. Larticle précédent publié
dans Propos de vol, numéro 1, 2022, traitait

de I'importance d’un casque bien ajusté.

COMPRENDRE LE SIEGE

Le siege est extrémement important pour le
personnel navigant. Outre des criteres de
rendement évidents, tels qu'une résistance
suffisante pour supporter un occupant assis
pendant un vol normal, les siéges d'aéronefs
doivent également absorber les charges
d’impact lors des atterrissages durs et des
charges d'écrasement. Un siége efficace doit
également avoir une capacité de réglage
suffisante pour placer 'occupant dans la ou les
bonnes positions lui permettant d’accomplir
ses taches, soutenir les postures sédentaires et
dynamiques (se tourner, se pencher, attendre,



etc.) et se conformer au matériel corporel
(p. ex., gilets pare-balles, combinaisons
d'immersion, gilets de sauvetage, équipement
de survie). En plus de tout cela, les sieges
doivent étre confortables. Si un siége n'est pas
confortable, I'inconfort détourne I'occupant de
ses taches principales et entraine des effets
négatifs sur la santé au fil du temps.

L'un des moyens par lesquels une bonne
ergonomie des siéges peut réduire les douleurs
cervicales et dorsales consiste a réduire la
quantité de vibrations transmises a I'occupant
par la transmission de I'aéronef. En fait, une
réduction de |'exposition aux vibrations
globales du corps est 'une des stratégies
d’atténuation des douleurs cervicales et
dorsales recommandées qui découle de la
recherche scientifique menée par RDDC.

Les vibrations de I'aéronef sont transmises au
corps de l'occupant a travers le plancher et le
siege et se propagent a travers les os et les
tissus. Tout comme une corde de guitare vibre
a une fréquence naturelle, il en va de méme
pour le corps humain. La fréquence naturelle
de la colonne vertébrale d'un étre humain,
par exemple, se situe entre 4 et 6 Hz. En régle
générale, les fréquences de vibration dominantes
des hélicopteres ont tendance a se situer
autour de 5,4 Hz (1/tr). Les fréquences des
aéronefs qui correspondent étroitement a la
résonance naturelle de la colonne vertébrale
humaine sont plus préoccupantes sur le plan
de la santé puisqu’elles provoquent des
vibrations « globales du corps » de I'occupant.

L'une des constatations les plus intéressantes
est que les effets des vibrations globales du
corps peuvent étre amplifiés au niveau de la
téte et du cou. On pense que cet effet est un
facteur contribuant a la prévalence des
douleurs cervicales chez le personnel navigant
des aéronefs a voilure tournante. L'hypothése
est que, parce que tout le corps vibre, les
muscles cervicaux stabilisent constamment le
systéme visuel, ce qui fatigue les muscles

cervicaux et les rend susceptibles aux blessures.
Associées au poids supplémentaire des casques,
des lunettes de vision nocturne, du bloc-hatterie
et des contrepoids, les exigences imposées aux
muscles cervicaux pour contrer ces vibrations
globales du corps peuvent entrainer une fatique
musculaire prématurée et une augmentation
du risque de blessure. La recherche a montré
que 'activité des muscles cervicaux est réduite
lorsque I'équilibrage et 'alignement des pales
du rotor principal sont bien réglés et lorsque
des coussins de siege atténuant les vibrations
sont utilisés.

Avec le soutien du Directeur — DNAST des
scientifiques du Laboratoire de recherche en vol
du LRV du CNRC a Ottawa (Ontario) ont étudié
les effets des vibrations globales du corps sur le
confort, la cognition et la fatigue. Actuellement,
le LRV du CNRC travaille sur la mise en place de
sieges et de coussins amortisseurs de vibrations
actifs et passifs afin de réduire au minimum
I'exposition du personnel navigant aux
vibrations globales du corps.

Tout comme les écouteurs modernes qui
annulent le bruit externe en produisant une
onde sonore en phase opposée, le siege a
réduction active des vibrations du CNRC déplace
le siege dans la direction et la phase exactement

opposées aux vibrations de I'aéronef, annulant
ainsi les vibrations transmises a l'occupant. Le
CNRC a mis au point un prototype de siege a
réduction active des vibrations congu en fonction
des exigences de navigabilité structurale. Les
performances étaient prometteuses lors des
démonstrations en laboratoire, les niveaux de
vibrations transmises du Bell 412 (version civile
du Griffon CH-146 de I'ARC) étant réduits de 75 %.

Pour les essais en laboratoire, le CNRCa congu
une installation de vibration adaptée a I'étre
humain, afin de reproduire avec précision les
environnements produisant des vibrations. A
I'aide des données recueillies lors de travaux
de recherche précédents, le C(NRC peut reproduire
I'environnement de vibration des Bell 412,
(CH-147 Chinook et CH-149 Cormorant dans
différentes phases de vol et configurations
d‘aéronef.

« Notre table de vibration adaptée a I'étre
humain est un outil trés utile pour étudier les
effets des vibrations sur les occupants.
Essentiellement, la table de vibration est une
plateforme qui peut vibrer précisément dans
la direction principale des vibrations, soit de

Suite a la prochaine page
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haut en bas, afin de simuler ce qui est
ressenti dans I'hélicoptére », explique le

Dr Viresh Wickramasinghe, chef d'équipe du
LRV au CNRC. « Etant donné que nous avons
des mesures précises des vibrations des divers
aéronefs de I’ARC, d'un simple clic, nous
pouvons donner a l'occupant I'impression
détre assis dans un Chinook sur l'aire de trafic
ou de voler a vitesse maximale, ainsi que
I'impression d'étre assis dans le siége orienté
vers le coté d'un Griffon lors d’une transition
vers le vol stationnaire. Nous pouvons ensuite
équiper 'occupant de divers capteurs, notamment
des accélérometres pour mesurer la transmission
des vibrations a travers le corps, des dispositifs
assurant le suivi de I'électromyographie (EMG)
pour mesurer I'activité musculaire sur le dos et
le cou, des plaques de pression pour mesurer
les « points chauds » sur les cuisses et les fesses,
et le suivi des mouvements pour suivre les
postures dynamiques. Cest un merveilleux outil. »

Lintention est de terminer les essais en
laboratoire et d'effectuer les essais en vol du
siege a réduction active des vibrations a I'aide
de I'hélicoptere Bell 412 du CNRC, au cours de
la prochaine année.

La technologie d'amortissement passif des
vibrations du CNRC consiste en des coussins de
siege améliorés congus pour cibler les fréquences
de vibration prédominantes du CH-146. Leffort
actuel consiste a fournir des coussins de siege
pour le personnel navigant qui ne pilote pas et
qui s'assoie généralement sur des sieges en
tissu, souvent appelés siéges « en tissu et
tubes ». Ces sieges en tissu et tubes offrent peu
de soutien dorsal et de soutien lombaire aux
mécaniciens de bord, aux mitrailleurs de porte
et au personnel aéromédical. De plus, les siéges
en tissu et tubes présentent malheureusement
une barre transversale sous la cuisse et sont
inconfortables aprés une période prolongée
en position assise.
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Afin d'améliorer I'ergonomie des sieges du
personnel navigant qui ne pilote pas, le LRV du
(NRC s'est associé au fabricant canadien local
RAMM Aerospace pour mettre au point un
ensemble de coussins de siége pouvant étre
installé sur les sieges en tissu et tubes du
CH-146 Griffon. Les sieges respectent les
exigences de navigabilité civile en matiére
d’inflammabilité et les essais sur la table de
vibrations du CNRCindiquent qu'ils réduisent
considérablement les vibrations globales du
corps transmises aux occupants assis. Les
coussins de siege ont récemment été soumis a
une évaluation opérationnelle initiale (EOI) par
I'Escadrille d'évaluation et d'essais — Aviation
terrestre (Ele EEAT) afin d'évaluer comment
les siéges pourraient s'intégrer aux missions
et configurations d’aéronefs existantes de
I'aviation tactique et des escadrons de
recherche et sauvetage/soutien au combat
(SAR/Esc SC), ainsi que dans quelle mesure
ils offrent un confort amélioré au personnel
navigant qui ne pilote pas. Les résultats de
I'évaluation ont montré que les coussins de
siege étaient confortables, mais plusieurs
lacunes ont été relevées en lien avec la
sélection des matériaux, la fabrication et la
compatibilité avec d'autres trousses de mission
qui sont en cours d'évaluation par le DNAST et
le CNRC. L'intention est de remédier aux
lacunes par des modifications de la conception
et de soumettre a nouveau larticle a I'EQI.

« Le rendement des coussins de siege du
CH-146 lors des premiers essais d’évaluation
opérationnelle était encourageant. Nous
sommes convaincus que nous avons atteint
notre objectif en ce qui concerne le confort
des sieges et nous nous réjouissons de travailler
avec le DNAST et RAMM pour améliorer d'autres
aspects de la conception, afin que cette capacité
indispensable puisse étre fournie a la
communauté du CH-146 » indique le

Dr Wickramasinghe.

Le DNAST et le LRV du CNRC continueront
d‘élaborer des solutions nouvelles et améliorées
pour les sieges d'aéronefs. Une meilleure
ergonomie des sieges est un important facteur
datténuation du risque de douleurs cervicales
et dorsales chez le personnel navigant de I'ARC.
Ces projets de recherche et développement se
poursuivront au cours de la prochaine année. b
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I'écart de la piste 06 a la 8 Ere Trenton. De multiples aéronefs

se trouvaient dans le circuit et, pendant que I'équipage du
Hercules procédait aux vérifications avant décollage, un King Air
arecu l'autorisation d'effectuer un posé-décollé sur la piste 06.

I- e 24 mai 2022, I'équipage du CG-130H Hercules attendait a

Tout en surveillant le mécanicien de bord en entrainement et en
suivant la liste de vérifications, I'instructeur-mécanicien de bord
(Instr Méc B), le Lt Alex Cloutier, a regardé a I'extérieur avant de
recevoir I'autorisation de s'engager sur la piste. Il a immédiatement
apercu que le train d'atterrissage du King Air en approche était
encore entierement rentré. Au moyen du systéme d'intercommunication,
|e lieutenant a expliqué la situation au commandant de bord (CdB),
le Capt Adrian Rizzuto, qui a levé les yeux de sa liste de vérifications
pour confirmer que le King Air s'apprétait effectivement a atterrir

avec le train d'atterrissage rentré. Le capitaine a réagi rapidement
a cet accident imminent et a immédiatement averti I'aéronef sur la
fréquence de la tour. Le King Air avait amorcé un arrondi et était
descendu jusqu’a environ 10 pi au-dessus du niveau du sol. Il a
ensuite réagi a I'appel radio, a remis les gaz et a réintégré le circuit
sans autre incident.

Le Lt Alex Cloutier et le Capt Adrian Rizzuto sont récompensés pour
leur connaissance de la situation exceptionnelle, leur évaluation
rapide de I'approche dangereuse du King Air avec le train d'atterrissage
rentré, ainsi que leur communication immédiate et leur travail
d’équipe, prévenant ainsi un incident grave. lls méritent sans
contredit de recevoir la distinction Good Show que leur décerne le
Directeur de la sécurité des vols. b

Numéro 3, 2022 — Propos de vol
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
p?"O

Caporal Benjamin Arbuckle (Tech Sa)

été chargé d'aider un technicien de

niveau A qui effectuait I'inspection d'une
réparation temporaire réalisée sur un CH-147
Chinook. Au cours de cette tache, un corps
étranger a été découvert sur la rampe de I'aéronef.
I a été décidé de mener une vérification des
dommages par corps étranger (FOD), au cours
de laquelle le Cpl Arbuckle a découvert un écrou
et une rondelle desserrés sur une gouverne, ce
qui n'est pas normalement observé pendant une
vérification des FOD. Le Cpl Arbuckle a informé
le technicien de niveau A de la situation, et
I'exécution d’une inspection plus approfondie
de cette partie de 'aéronef ainsi qu’'un examen

I- e 20 janvier 2022, le Cpl Arbuckle avait
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des publications de maintenance ont permis de
voir qu'il manquait une goupille fendue a cette
fixation. Il a été déterminé qu'en raison de
vibrations produites durant le vol de I'aéronef,
et a cause de la goupille fendue manquante, la
fixation s'était desserrée et était sur le point de
tomber. Si I'écrou était tombé, une perte de
maitrise de la gouverne aurait pu mener a une
défaillance catastrophique et causer la perte
de vies humaines ou de I'aéronef.

Le Cpl Arbuckle avait tout récemment terminé
son instruction de base de technicien d’aéronef
et avait commencé a acquérir de I'expérience
de travail a bord du CH-147 Chinook, sur lequel

=
<
=
=
=3
=

=
£
=

il effectuait des taches élémentaires et d'entretien
courant. Grace a sa minutie et a sa rigueur, il
a pu relever un probléme a un endroit peu
visible et qui n'est généralement pas relevé lors
d’une vérification des FOD. Il est remarquable
pour un nouveau technicien de reconnaitre et
de signaler des lacunes de cette importance.
Cette situation témoigne du dévouement du
Cpl Arbuckle ainsi que de sa compréhension
de la navigabilité et de la culture de la sécurité
de vols de I'ARC. Il mérite sans conteste la
distinction Pour professionnalisme qui lui

est remise. 4,
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AUTO-ENTREVUE (SAI) ET SECURITE DES VOLS

par le Capc Ajiri Ikede CD, M.D., RAM, ABPM (Aérospatial)

a collecte et I'analyse rapide de

renseignements constituent toujours la

pierre d‘assise des enquétes sur la sécurité
des vols. Avant 2020, le Directeur de la sécurité
des vols (DSV) avait recours aux déclarations
générales des témoins (DGT) et aux entrevues
en personne afin de recueillir les renseignements
pertinents nécessaires a la reconstitution de
tout ce qui s'était produit dans le cadre d'un
incident ou d'un accident. Méme si les entrevues
en personne continuent d'étre une composante
essentielle d'une enquéte, elles ont leurs limites,
la plus évidente étant le temps qui s'écoule entre
le moment d'un accident et celui de I'entrevue.

Il est bien établi que plus le temps passe apres
qu’une personne ait été témoin d'un accident,
plus la faculté de celle-ci a se souvenir des
détails avec exactitude diminue. En termes
simples, les gens ont tendance a oublier des
détails au fur et a mesure que le temps fuit.
(ette tendance est représentée par la courbe
de l'oubli, et ses effets peuvent étre assez
marqués surtout dans les 24 a 48 premieres
heures (voir la figure 1).

Dans I'espoir de saisir le plus de renseignements
possible, le DSV s'est servi des DGT, demandant
aux témoins de remplir ces déclarations des
que possible. Toutefois, lorsque des témoins
fournissaient leur déclaration, aucune orientation
ni structure ne leur était offerte. Dans la plupart
des cas, on leur demandait tout simplement de
fournir une déclaration par écrit. Cette pratique
adonné lieu a de grands écarts sur le plan de
la qualité et de la quantité des DGT reques et
examinés par le DSV.

La courbe de I'oubli
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Le SAl a été utilisé pour la premiére fois dans le

Le formulaire d'auto-entrevue (SAI) est un
outil d'enquéte validé, qui a été développé afin
de combler I'écart entre le moment ol une
personne est témoin d’un événement et celui
ou elle prend part a une entrevue en personne
menée par un enquéteur diment formé. Le SAI
respecte les principes d’une entrevue cognitive
et guide le témoin au moyen d'étapes qui
I'aideront a se souvenir du plus grand nombre
de détails possible. Méme si le SAl a été utilisé
efficacement dans le cadre d'enquétes policiéres,
il a di étre adapté au milieu de I'aviation pour
que les enquéteurs d'accidents d’aéronefs
puissent |'utiliser. Cette adaptation a eu lieu
au début de 2020, et elle est le fruit d'une
collaboration entre le Directeur de la sécurité
des vols (DSV), a Ottawa, et le premier auteur
du SAl, le D'Ronald Fisher.

cadre d’une enquéte en avril 2020, environ

24 heures apres que le témoin a rempli la DGT

habituelle. Compte tenu de la courbe de l'oubli,

personne n'aurait été surpris d’'obtenir moins
de renseignements, puisque I'outil était utilisé

beaucoup plus tard. Toutefois, ce n'est pas ce

qui est arrivé. Comparé a la DGT, le SAl a permis

de recueillir environ 75 % plus de renseignements

détaillés sur le plan de la quantité et de la qualité.

En outre, le SAIl a fourni aux témoins des
instructions ainsi que la possibilité de faire
des croquis, ce qui s'est avéré tres utile pour
les enquéteurs. Compte tenu des avantages
confirmés du SAl par rapport aux DGT, le DSV
a adopté celui-ci comme la nouvelle norme

servant a la collecte des déclarations des témoins.

Le SAl peut étre téléchargé du site Web

du DSV, sous I'onglet administration, a :
http://rcaf.mil.ca/fr/dfs/flt-safety/administra-
tion-fr.page
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
p?"O

Caporal-chef Dima Kyshynskyy et Caporal Peter 0'Brian (Tech Aéro)
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ux petites heures du 24 février 2022,
A le Cplc Dima Kyshynskyy et le Cpl Peter

0'Brian préparaient un CG-130 Hercules
en vue de sa certification aprés maintenance

de niveau C et d'une mission prévue plus tard
dans la matinée.

IIs ont découvert qu'il manquait des renseigne-
ments au sujet des valeurs de serrage au couple
des masselottes employées dans le processus
d’équilibrage de I'hélice n° 3. Le Cplc Kyshynskyy
et le Cpl 0'Brian ont imprimé les renseignements
sur I'équilibrage de I'hélice, afin de confirmer la
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bonne position des masselottes d'équilibrage
ainsi que le serrage au couple qui aurait di
étre appliqué sur ces derniéres. Au cours de la
vérification et de I'inspection de I'hélice, ils ont
découvert que les masselottes n‘avaient pas été
placées aux bons endroits. Si I'aéronef avait
effectué un vol sans que cette situation soit
corrigée, le personnel navigant aurait ressenti
des vibrations et un déséquilibre importants
de I'hélice. Ces derniéres auraient pu entrainer
une défaillance catastrophique de I'hélice et
d’importants dommages au moteur.

Le Cplc Kyshynskyy et le Cpl 0'Brian ont tous
deux fait preuve de capacités techniques hors
pair en relevant un serrage au couple inadéquat
et en effectuant une enquéte approfondie sur
tous les travaux réalisés. Leur professionnalisme
et leur souci du détail ont potentiellement
permis de prévenir un incident ou un accident
grave. Le Cplc Kyshynskyy et le Cpl O'Brian sont
donc trés certainement dignes de recevoir la
distinction Pour professionnalisme qui leur

est conférée. 4,




A mesure que I'ARC acquiert des aéronefs

A plus récents et plus sophistiqués, la mise
en ceuvre du suivi de vol (SDV) a Iéchelle

de 'ARC devient de plus en plus possible. La FAA
définit le SDV comme [traduction] « la collecte et
I'analyse réguliéres des données opérationnelles
de vol afin de fournir plus de renseignements
sur I'environnement global des opérations de vol
et d'en obtenir une meilleure compréhension ».
Le SDV aiderait I'ARC a augmenter la sécurité des
vols et I'efficacité opérationnelle. Il y a certains
défis a relever : la collecte et la gestion des
données, équilibrage entre 'intrusion du SDV
dans tous les aspects des opérations du
personnel navigant et le maintien de la
confiance dans I'intégrité de la sécurité des
vols lorsque toutes les données peuvent étre
examinées. Bien que le SDV soit un concept
moderne, il peut étre surprenant d'apprendre
que I'ARC s’est déja attaquée a ces défis
auparavant. En examinant briévement comment
le 6 Groupe (ARC) a géré le SDV dans le cadre du
régime de recherche et d'analyse opérationnelle
du Bomber Command de La Royal Air Force
(RAF) pendant la Seconde Guerre mondiale
et I'effet que cela a eu sur les opérations et
la sécurité des vols, nous pouvons mieux
comprendre le potentiel du SDV pour I'ARC
de nos jours.

WSRETROVISEUR

SDV et sécuriteé
des vols durant la
Seconde Guerre mondiale

par le Col (retraité) Chris Shelley

Chris Shelley s'est enr6lé dans les Forces canadiennes en 1973. Aprés avoir obtenu son dipléme du
College militaire royal, il a recu une formation de pilote et effectué quelques 3800 heures de vol
aux commandes des hélicoptéres CH135 et CH146, en tant que membre des 424¢ et 408¢ escadrons.
Il piloté dans le cadre de déploiements opérationnels en Amérique centrale (1990) et en Bosnie (20071).
Il a occupé le poste de commandant du 408¢Escadron et de la 1 Escadre avant d'assumer le role
de directeur de la Sécurité des vols de 2006 & 2008. A la retraite depuis 2008, Chris manifeste
toujours un vif intérét pour I'histoire de l'aviation et la sécurité des vols.

Bien entendu, le «suivi des données de vol » et
la «sécurité des vols » ne faisaient pas partie du
lexique de I'ARC en temps de guerre. Néanmoins,
le 6¢ Groupe (ARC) a recueilli beaucoup de
données sur le rendement des aéronefs et du
personnel navigant et les a utilisées pour créer
des processus qui ont amélioré le rendement
opérationnel et réduit les pertes accidentelles.
Ainsi, aux fins du présent article, les termes SDV
et sécurité des vols seront utilisés. Aprés un
apercu des problémes auxquels ont été
confrontées les opérations de bombardement
du 6° Groupe (ARC), il sera montré comment le
SDV a aidé a les résoudre. La relation entre le
SDV et la sécurité des vols du 6° Groupe (ARC)
sera également abordée, notamment la fagon
dont les activités de SDV ont influé sur le moral
du personnel navigant. Il sera proposé que le
SDV a procuré au 6¢ Groupe (ARC) un avantage
important au combat, mais qu'il a entrainé des
conséquences dont il faudrait tenir compte dans
la conception des futurs programmes de SDV.

Dans les premiéres années de la Seconde Guerre
mondiale, le bombardement stratégique était
le seul moyen pour les Alliés de frapper
profondément au cceur de I'Europe occupée et
des territoires de ’Axe. La RAF avait congu le

Bomber Command dans les années 1930 dans
le but d'effectuer des frappes de précision a
longue portée, mais les premiéres années de la
guerre ont produit de nombreux échecs et peu
de succés. La force des défenses allemandes
obligeait les bombardiers alliés a voler de nuit,
de préférence en période de faible luminosité et
par mauvais temps, pour maintenir les pertes a
un niveau acceptable. A la fin de 1941, il a fallu
se rendre a 'évidence que méme les équipages
les mieux entrainés et équipés ne parvenaient
pas a trouver leurs cibles assignées, et qu'en fait
trés peu de bombes tombaient a moins de huit
kilometres de la cible. Les dépenses et les
énormes efforts investis dans le Bomber
Command n‘aboutissaient a rien. Il fallait
changer quelque chose.

Les scientifiques de la section de recherche
opérationnelle (ORS) du Bomber Command ont
commencé a chercher des solutions. Ils sont
rapidement arrivés a la conclusion qu'ils avaient
besoin dénormes quantités de données s'ils
voulaient analyser les problemes suffisamment
en profondeur pour trouver des solutions
susceptibles d'augmenter la précision des
raids. Le personnel navigant du Bomber
Command était bien entrainé, bien équipé et

Suite a la prochaine page
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trés motivé, mais il ne pouvait pas atteindre
ses cibles. Pour définir les défis auxquels faisait
face le Bomber Command, les scientifiques ont
décidé de suivre chaque aspect du rendement
des avions et des équipages. Ce n'est qu’en
définissant clairement les problémes des
bombardements qu'ils pouvaient espérer
utiliser efficacement les nouvelles technologies
de navigation, de marquage des cibles, de tir
et de visée des bombes. L'ORS du Bomber
Command a lancé son programme pour
recueillir des données, définir les problémes,
mettre a I'essai des solutions, et effectuer une
réévaluation et une révision selon un cycle
continu qui a duré jusqu’a la fin de la guerre.

Les scientifiques de I'ORS avaient besoin de
sources de données embarquées, mais ol
pouvaient-ils les trouver ? Contrairement a
aujourd’hui, en 1942, les avions n'enregistraient,
ne stockaient, ni ne transmettaient aucune
donnée de vol ou de rendement. Les chercheurs
devaient plutdt analyser le carnet de vol du
navigateur, le carnet du mécanicien de bord,
les rapports de combat des mitrailleurs de
bord et les débreffages de I'équipage pour tirer
un historique de toute mission. Les raids n'étaient
pas effectués en formation, donc un raid de
500 bombardiers consistait en 500 équipages
individuels naviguant avec leur bombardier le
long d'une route définie pour respecter un
temps prescrit vers la cible qui variait pour
chaque avion. Pour créer I'historique d'un raid,
les scientifiques de I'ORS ont analysé les carnets
de chaque bombardier a leur retour. Les
scientifiques de I'ORS ont utilisé les données
tirées des journaux et d’autres rapports pour
mettre au point des histogrammes des raids
retracant la position de chaque bombardier a
des moments précis (figure 1). Méme les pertes
au combat ont contribué aux données, car
I'emplacement de chaque perte connue était
retracé pour déterminer a quel point le
bombardier avait respecté la trajectoire,
I'échéancier et I'altitude assignés au moment
de la perte. L'énorme effort nécessaire pour
retracer des raids a permis de cerner les défis
auxquels les équipages faisaient face dans la
navigation et la recherche de la cible. Pourtant,
les feuilles de carnet ne permettaient pas de

14 Propos de vol — Numéro 3, 2022

HNORTH
SEA

e, -

BOTE Perretebia Spresd Sdhis
-ﬂ'ﬁ—' _|_,._' Tirasc b iy Tt B0 Milas
- Vit ¥ B
-aqu. il alt Shvwmers b Tawgeh 11 -

- Mosmaward 13- >

AT II e W TH

---—ln

e

DHIVJ‘H'K 'I:"Hllﬂb;-m

zﬂﬁ;

__._...—1—-—

-

Figure 1. Trajectoire de Dusseldorf

réaliser I'évaluation la plus importante de
toutes, a savoir si les bombes avaient atteint
la cible. Il fallait plus d'information !

La derniére source de données, la plus cruciale,
a été obtenue en posant des caméras sur les
bombardiers pour enregistrer la période
précédant et incluant le largage des bombes.
Des cartouches de photo-éclair illuminaient le
terrain pendant que |'appareil photo prenait
des photos durant la séquence de largage des
bombes. En analysant plusieurs raids et des
milliers de photos, les experts ont mis au point
des techniques d'interprétation permettant a
I'0RS de déterminer la position précise d'un
avion au moment du largage des bombes. Plus
tard, la photographie en couleurs a enregistré
les points de visée et les caméras embarquées
ont enregistré la navigation critique et d'autres
instruments de vol afin de recueillir des
renseignements encore plus précis. Ces études
ont fourni des preuves tangibles que les
équipages, malgré tous leurs efforts, ne
trouvaient pas les cibles, mais elles ont
également indiqué une solution.

Cette solution consistait a améliorer la précision
de la navigation vers la zone cible, puis a faire en
sorte que les bombardiers larguent leurs
bombes a un moment précis sur un point de
visée visible. L'ORS a persuadé le Bomber
Command qu'une force spéciale de marquage

de cibles équipée des derniéres aides a la
navigation et de dispositifs pyrotechniques aux
couleurs vives pouvait marquer suffisamment
bien le point de visée souhaité sur la cible pour
que les viseurs de lance-bombes de la force
principale larguent leurs bombes avec précision.
(ette force est devenue connue sous le nom de
Pathfinder Force et, a partir de 1943, elle a
trouvé et marqué des cibles pour les bombardiers
de la force principale. Les horaires étaient planifiés
pour que des centaines de bombardiers traversent
le point de visée en succession rapide, écrasant
les défenses. La précision de la navigation était
vitale et ne pouvait étre améliorée qu’en
normalisant les procédures de navigation et la
tenue des journaux, et en utilisant des aides a la
navigation a longue portée au sol (GEE, OBOE, et
plus tard le radar cartographique H2S). Ces
améliorations ont aidé a quider les bombardiers
vers la cible, mais C'est le développement du
marquage de cible qui a permis d'augmenter le
pourcentage de bombes atteignant la cible ou
tombant a proximité de celle-ci. La publication
de I'analyse des raids a donné des renseignements
aux commandants et aux équipages. Par exemple,
la trajectoire du raid du 6 Groupe (ARC) pour
Diisseldorf a la figure 1 est évaluée comme
«mauvais », ce qui signifie qu'il y avait place a
I'amélioration! Les analyses de bombardement
montraient si les escadrons étaient compétents
ou non (figure 2). Aucune excuse n'était acceptée,
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408 37,0 30,0 49 333 5,0
426 45,0 42,0 6,2 13,0 29
432 34,0 370 42 29,0 39
Lancaster 38,7 36,5 52 24,6 4,2
419 34,2 22,5 54 229 5,5
427 41,0 272 42 31,8 34
428 28,1 46,9 54 25,0 43
429 56,2 18,8 6,8 25,0 43
431 40,0 440 53 16,0 2,8
433 38,7 51,6 6,4 9,7 2,3
434 70,0 5,0 4.0 25,0 2,0
Halifax 46,2 32,0 5,4 21,8 43
6 Groupe 41,0 34,6 53 23,6 4,2

comme en fait foi ce commentaire d'aolit 1944 :
[Traduction] « Le 415¢ Escadron est passé d'un
score de 100 % sur les cibles allemandes a
54,9 %. Il est également entré dans les records
des cibles francaises, avant-dernier a 85,9 %.

La perte du commandant et de |'officier de
navigation de I'escadron peut étre une explication.
Nous voulons une grande amélioration de 'heure
sur objectif en septembre. » La sympathie pouvait
attendre aprés la victoire!

La route du succes a été longue; néanmoins,
le cycle de collecte de données, d'analyse et
d'adaptation tactique a conduit a des niveaux
d'efficacité extrémement élevés a la fin de la
guerre. Chaque innovation a été mise a |'essai,
analysée et conservée, modifiée ou rejetée en
fonction de son efficacité au combat. La
collecte et I'analyse constante de données ont
créé un cycle de révision de semaines, et non
de mois, ce qui a offert au Bomber Command
I'agilité tactique dont il avait besoin pour
battre les Allemands. L'agilité tactique était
vitale, car chaque nouvel équipement
embarqué installé dans un bombardier,

qu'il s'agisse de radars d'alerte de queue,

de récepteurs de navigation, d'équipement

de brouillage ou de caméras, tombait
littéralement entre les mains des Allemands
quelques semaines apres leur introduction. Les
Allemands travaillaient fébrilement pour mettre
au point des contre-mesures a chaque innovation,
il était donc essentiel de poursuivre le cycle de
collecte et d'examen des données pour s'assurer
que le Bomber Command garde une longueur
d’avance sur I'ennemi. Le résultat était qu'en
1945, le Bomber Command pouvait étre sir de
détruire toute cible a sa portée.

Que signifiait cette approche de collecte de
données pour le personnel navigant? La
collecte et I'analyse systémiques des données
de vol des bombardiers et des équipages
étaient en cours lorsque le 6° Groupe (ARC) a
été formé avec huit escadrons en octobre 1942,
et elles étaient fermement établies au moment
o le 62 Groupe (ARC) a atteint la pleine force
de 15 escadrons a la fin de 1943. Le 6° Groupe (ARC)
arelevé le défi d'intégrer constamment des
équipages inexpérimentés dans des escadrons
opérationnels, de les amener rapidement a un
degré élevé d'efficacité au combat, de maintenir
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ce niveau pendant quelques mois, puis de
«filtrer » les équipages survivants dans des
réles non combattants (emplois au sol ou
postes de formation au Canada ou dans une
unité d'instruction opérationnelle). Ce cycle
pouvait durer de six mois a un an, selon le
rythme des opérations. Les équipages se
formaient selon un processus de consente-
ment mutuel dans les unités de conversion
lourde (HCU) et devenaient des groupes soudés
et interdépendants qui terminaient leur période
de service ensemble. Les vols frivoles ou en
solo appartenaient au passé, car au moment
ol les équipages arrivaient dans les escadrons
opérationnels, chaque aspect de leur rendement
était enregistré et analysé et ceux qui n'étaient
pas a la hauteur en subissaient les conséquences
(al'exception de celles imposées par les Allemands).
L'arc d’expérience d'un équipage consistait en
30 missions opérationnelles ou plus, ce nombre
ayant été déterminé par I'évaluation de l'intensité
des combats et de la disponibilité des équipages
de remplacement réalisée par le Bomber
Command. Au plus fort de la campagne de
bombardement, la durée de vie moyenne d'un
bombardier lourd était de 14 missions, donc les
chances de survie n'étaient pas grandes.

La décision de retirer les équipages des
opérations de combat pour un «repos » n'était
pas due a une quelconque compassion de la part
du Bomber Command. Cétait plutdt le résultat
d’une analyse de données qui montrait qu’a
mesure que les équipages approchaient de leur
30 mission, leur efficacité diminuait et le risque
de perte au combat ou d'accident augmentait
considérablement (figure 3). Le Bomber
Command a décidé qu'il valait mieux «filtrer »
ces équipages expérimentés pour qu'ils se
reposent, afin qu'ils puissent plus tard réintégrer
la mélée en tant que personnels de supervision
ou en tant que membres de la Pathfinder Force,
que de dépasser le seuil des 30 missions ou les
équipages risquaient une mort presque certaine.
Le plafond de 30 missions a également permis
de soutenir le moral des équipages en donnant
au personnel un horizon défini pour un
soulagement du stress du combat. Les
équipages consignaient les missions de combat

Suite a la prochaine page
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al'encre verte (jour) ou rouge (nuit) dans leurs
carnets de bord pour faciliter le suivi et le total
croissant pouvait étre porteur d’espoir ou de
résignation, selon la perspective de l'individu
(figure 4). Toutefois, la surveillance constante
des données de vol et du rendement pouvait
signifier que les missions infructueuses ne
comptaient pas pour le « 30 » magique. Les
retours anticipés dus a I'indisponibilité de
I'avion, aux armes enrayées ou a l'incapacité de
I'équipage ne comptaient pas. Des hombes qui
n'étaient pas larguées raisonnablement prés du
point de visée ou d'autres échecs de navigation

Figure 3. Analyse des pertes par missions

pouvaient également faire en sorte qu'un vol ne
compte pas en fonction des preuves des caméras
embarquées. Les nouveaux équipages étaient
bien entrainés, mais inexpérimentés. Les
opérations leur ont donné de I'expérience et
augmenté leur efficacité jusqu’a ce que
I'épuisement au combat et le stress
commencent a priver les survivants de leur
efficacité. Le QG du 6° Groupe (ARC) devait savoir
ou tracer la ligne quant a la durée des périodes
de service, et il a utilisé I'analyse des données
pour éclairer cette décision.

Des écarts de rendement ont également été
détectés grace au processus de collecte de
données. L'examen constant des carnets de
navigateur, des carnets de mécanicien de bord,
des rapports de combat et des photos de cibles
par la hiérarchie de I'escadron permettait de
facilement identifier les équipages et/ou les
membres d'équipage qui ne respectaient pas
la norme souhaitée. Dans la plupart des cas,
ces membres apportaient des mesures
correctives appropriées et s'amélioraient,
mais ceux qui n‘apportaient pas de correctifs
pouvaient étre séparés de leur équipage et
envoyés dans un « Aircrew Refresher Training
Centre »; dans le cas du 6¢ Groupe (ARC), ce
centre se trouvait a Sheffield, en Angleterre.
Trés peu de choses ont été écrites sur ces
centres, et pour cause : y étre envoyé n'était
rien de moins qu'une punition extrajudiciaire.
Aucune formation de quelque valeur n'y avait
lieu; au lieu de cela, les membres d'équipage
du rang subissaient de longues heures
d’exercices sur le terrain de parade et
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d’entrainement physique combinées a une
routine congue pour rendre la vie aussi
misérable que possible. Les officiers commis-
sionnés pouvaient étre dépouillés de leur
statut de vol, retirés de leurs unités et obligés
de retourner dans les rangs si le cas était
suffisamment grave. Toutes ces mesures étaient
de nature administrative. Les cours martiales
étaient rares et réservées aux violations
flagrantes des reglements de vol sur les vols
non opérationnels ou aux mauvais comportements
au sol. Les contrevenants faisant face a une
cour martiale étaientimmédiatement retirés
des escadrons opérationnels pour attendre
leur sort dans une autre base.

Le SDV fournissait également un apercu des
accidents et de leurs causes, et le 6¢ Groupe (ARC)
atravaillé dur pour prévenir les pertes accidentelles
pendant les opérations ou I'entrainement. Dans
un environnement ol le respect des altitudes,
des horaires et des procédures de bombardement
était synonyme de succes et de survie, le message
que martelait le quartier général était que tout
écart par rapport aux ordres ou aux procédures
de vol dans les raids conduisait au désastre.
L'approche de la sécurité des vols était simpliste :
il y avait toujours quelqu’un a blamer. Les taux
d’accident étaient élevés en 1943 (50 pour
10000 heures de vol), mais il a diminué
régulierement tout au long de la querre. Le
principal outil du 6° Groupe (ARC) pour transmettre
I'information était son résumé des opérations
et de I'entrainement (SOTA) mensuel,
accessible a tous.

Le SOTA faisait le résumé des accidents
marquants en célébrant les héros et en
humiliant les imbéciles. Les héros obtenaient
une distinction Good Show :

«Dans ce cas, un pilote a dii mettre en drapeau
son moteur intérieur tribord peu de temps
aprés avoir décollé pour des opérations. Il a mis
le cap 15 minutes plus tot afin d'arriver ala
cible a temps, mais en atteignant la cote
ennemie, le moteur extérieur tribord est
tombé en panne, les bombes ont été larguées
en toute sécurité et le cap a été mis sur 'Angleterre.
Le pilote n'a pas été en mesure de mettre en
drapeau son hélice extérieure tribord, il a donc
déviré I'hélice intérieure tribord, mais le moteur



ne fournissait que le tiers de sa puissance et son
fonctionnement était trés irrégulier. En atteignant
nos cotes, le moteur extérieur tribord s'est
grippé et I'hélice et I'engrenage réducteur ont
été arrachés du moteur, ce qui a endommagé
le moteur intérieur tribord. Le pilote a fait un
bon atterrissage de nuit sur un aérodrome
étrange en utilisant uniquement ses moteurs
babord. » [Le reste de I'équipage n‘a rien

fait, apparemment 7]

Les imbéciles étaient nommés comme Boob of
the Month

«... A’5000 pieds, le mécanicien a indiqué que
la pression d’huile du moteur intérieur tribord
était tombée a 25 livres par pouce carré et a
demandé au pilote de mettre I'hélice en drapeau.
Le pilote a demandé si les températures du
liquide de refroidissement et de I'huile avaient
augment, et lorsqu'il a appris qu'elles étaient
restées normales, il a déclaré que le manométre
était probablement “duff” (défaillant) et a
demandé au mécanicien de bord de le surveiller
de prés. Au bout de cing minutes, le mécanicien
de bord a quitté son panneau pour désengager
les verrous de position rentré du train datterrissage.
A son retour, le moteur intérieur tribord était
en feu et I'équipage s'apprétait a abandonner
I'avion. .. Il'y a eu trois survivants [sur sept
membres d’équipage]. Si la pression d’huile
d’un moteur Merlin diminue sous les 30 livres
par pouce carré, le pilote doit toujours mettre
I'hélice en drapeau. Le mécanicien de bord n‘aurait
pas di quitter son panneau pour désengager
les verrous de position rentrée, d'autant plus
qu‘un deuxiéme mécanicien était a bord. »

Le SOTA déclarait méme que « le pilote est
maintenant a Sheffield » ou montrait un
mitrailleur dans un dessin grossier criant
«Envoyez le salaud [sic] a Sheffield ! »

(«Sheffield » = le Aircrew Refresher Training
Centre, le camp de punition). Plus communément,
un événement pouvait entrainer une annotation
permanente a |'encre rouge dans le carnet pour
«imprudence » ou « négligence » afin d‘avertir
les futurs superviseurs que son titulaire était
un client douteux. Le personnel au sol (armuriers,
contréle de la circulation aérienne, etc.) était
soumis a un examen similaire.

Bien que cette approche puisse nous sembler
contre-productive, elle faisait partie de la
culture de I'ARC pendant la Seconde Guerre
mondiale. Comme |'a déclaré le vice-maréchal de
I'Air McEwen du 6° Groupe (ARC) en octobre 1944 :

« Chaque fois qu’un pilote prend un risque
inutile avec un avion, ou qu’il est impliqué
dans une infraction a la discipline de vol, il
devrait invariablement recevoir une punition
exemplaire, méme si l'incident na pas réellement
entrainé d'accident. .. Avant la guerre, tout
pilote endommageant son l'avion dans un
accident était considéré comme ayant laissé
tomber son escadron et les autres pilotes ne
tardaient pas a lui faire savoir ! »

Les avions étaient des biens précieux appartenant
au gouvernement, et le personnel qui les
endommageait était jugé négligent ou imprudent,
termes qui apparaissaient fréquemment dans
les rapports d'accident. Les pertes pouvaient
étre réduites en suivant la réglementation et
les procédures normalisées; par conséquent,
si une perte survenait, une réglementation ou
une procédure devait avoir été violée, et
quelqu’un était responsable. Cette approche
n‘a fait qu'augmenter le niveau de stress déja
trés élevé du personnel opérationnel. Cependant,
la « culture juste » du 6° Groupe (ARC) comprenait
une croyance commune selon laquelle les
erreurs ou les écarts mettaient en péril la
mission du Groupe, augmentaient les pertes et
justifiaient des sanctions sévéres. Cette attitude
a préservé la volonté de continuer malgré la
faible probabilité de survie personnelle.
Malheureusement, les pires aspects de cette
culture de 'ARC des années 1940 se sont
poursuivis dans les années 1950, jusqu’a ce

que les pertes élevées de vols en temps de paix
entrainent la naissance de I'approche de sécurité
des vols que nous connaissons aujourd’hui.

Néanmoins, le quartier général du 6° Groupe (ARC)
reconnaissait que de nombreux accidents
étaient causés par des lacunes dans I'équipement
et les procédures, 'armement, les communications,
le contrdle de la circulation aérienne et
I'administration. Chaque aspect a fait I'objet
d’études approfondies afin d'extraire toutes les
données susceptibles d'empécher des incidents
futurs (figure 5). Cela a conduit a des améliorations

Classification des accidents,

novembre 1943

Erreur de pilotage, décollage
Erreur de pilotage, atterrissage

Erreur de pilotage

Erreur de commandement
Panne moteur (atterrissage forcé)

3

1

0

2

1

Bris structural 1
Erreur de navigation 0
8

0

0

0

Accidents de circulation (sol)

O |0 | Ny W (N =

Mauvaise surface d'aérodrome
Bris W/T

Atterrissage forcé,
panne d'essence...

12 | Mauvaise manipulation 0
des commandes

13 | Collision 2
14 | Cause obscure
15 | Autres 0
TOTAL 21

Figure 5. Classification des accidents, nov. 1943
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de I'éclairage et des installations dans les
aérodromes, du matériel et des procédures

de communication, et de meilleures aides a
I'atterrissage embarquées pour les bombardiers,
le précurseur du systéme d'atterrissage aux
instruments (ILS). Chaque événement
d’amerrissage forcé a été examiné et des
changements aux procédures, a I'équipement,
a l'état de préparation des forces d'intervention
et a la recherche aérienne en ont souvent
résulté. Ces mesures ont porté leurs fruits
puisque le taux d'accidents du 6¢ Groupe (ARC)
a diminué de facon constante, ce qui a permis
de préserver les aéronefs et les équipages pour
les opérations de combat (figure 6). La combinaison
de la pression pour améliorer I'efficacité
opérationnelle et pour préserver les actifs pour
les opérations de combat a permis de créer une
volonté forte de réduire les pertes accidentelles
dans le 6° Groupe (ARC) tout au long de la guerre.

Cet apercu du SDV et de la sécurité des vols
dans le 6 Groupe (ARC) en temps de guerre
comprend quelques éléments qui méritent
I'attention de I'ARC d'aujourd’hui. Le premier

Taux d'accidents du 6° Groupe (ARC)
par 20,000 heures de vols nov. 1944
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est que le SDV, bien mis en ceuvre, peut fournir
des données essentielles au succes des opérations
et a l'amélioration de la sécurité des vols.
Comme I'a déclaré le maréchal en chef de

I’Air Sir Arthur Harris, commandant du
Bomber Command, «... les enquétes de la
section de recherche opérationnelle du
Bomber Command nous ont toujours permis
de savoir exactement ol nous en étions. »
LARC d'aujourd’hui pourrait utiliser le SDV pour
obtenir des connaissances similaires; toutefois,
sile SDV a permis une amélioration énorme de
la capacité en 1943, aujourd'hui, les améliorations,
quoiqu’importantes, seraient néanmoins plus
modestes. La culture de la sécurité des vols
d’aujourd’hui est également trés différente de
celle de 1943. La punition n’est pas un outil
efficace de prévention des accidents; la
participation active aux enquétes sur les
événements est une approche plus avantageuse.
Comme en 1943, la collecte et I'analyse de
données peuvent contribuer a la prévention
des accidents, et le personnel navigant a
depuis longtemps accepté que les enregistreurs
de conversations de poste de pilotage et
d’autres enregistreurs de données de vol
puissent étre utilisés dans des enquétes
confidentielles sur la sécurité des vols. Reste

a savoir si leur utilisation pour des raisons
opérationnelles est justifiable ou si un systéme
paralléle de collecte de données serait nécessaire.
Ces obstacles culturels et réglementaires
devront étre surmontés pour mettre en ceuvre
un régime de SDV efficace. Le passé nous
enseigne également que tout appareil

<= SSRETROVISEUR

d’enregistrement trouvé sur un site d'un
écrasement pourrait permettre a un ennemi
d’exploiter nos données, d'autant plus si
I'appareil d'enregistrement est a I'épreuve des
impacts. La valeur de la collecte et de I'analyse
des données doit étre équilibrée par rapport au
préjudice possible causé par sa compromission,
et I'ARC n'a pas encore trouvé les moyens de
résoudre la quadrature du cercle. Tout bien
considéré, le SDV était un puissant outil de
victoire pour 'ARC en temps de guerre et
pourrait I'étre a nouveau.#

Une note sur les sources :

o Lerésumé des opérations et de 'entrainement
mensuel du 6¢ Groupe (ARC) peut étre
consulté en ligne a I'adresse www.
bombercommandmuseumarchives.ca.

« Lafigure 3 provient de la section de
recherche opérationnelle/Bomber
Command 424), en date du 7 mai 1944,
copie obtenue aupres de la Direction
— Histoire et patrimoine.

o Lafigure 4 est tirée du journal de bord
du sergent de section Dennis Warburton,
424¢ Escadron, avec la permission de sa fille,
Helen Abraham.

« Pour un examen approfondi de la recherche
opérationnelle, voir Wakelam, colonel
(retraité) Randall T., The Science of Bombing :
Operational Research in RAF Bomber Command,
Toronto: University of Toronto Press, 2009.
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Caporal-chef Gary Cousins (Méc B)
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Pour une action remarquable en sécurité des vols
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e 13 avril 2021, le Cplc Garry Cousins

effectuait I'inspection extérieure d’un

(H149 Cormorant, a titre de mécanicien
de bord, lorsqu’il a remarqué ce qu'il croyait
étre une anomalie touchant le cable de treuil
extérieur Breeze Eastern, au point de raccord
avec le crochet. Apres I'avoir comparé au cable
intérieur, il a déterminé que le cable extérieur
était Iégerement plus mince. Il a alors fait appel
a un technicien chevronné, qui a consulté le
manuel de maintenance de premier échelon du
(CH149. Puisque le cable ne présentait aucun
signe d'élargissement et de torons desserrés ou
brisés, le technicien a indiqué au Cplc Cousins
qu'il était en bon état de service.

Comme le cable ne lui inspirait pas confiance,
le Cplc Cousins a décidé d'effectuer une recherche
sur cette anomalie et a découvert un scénario

identique dans un événement lié a la sécurité
des vols, en Australie, au cours duquel un cable
de treuil Breeze Eastern a subi une défaillance

et s'est brisé directement au niveau du crochet.

Ce bris avait été causé par une mauvaise fixation
du crochet du treuil, ce qui lui permettait de
ballotter au vent, provoquant ainsi une
défaillance des torons internes du cable. Aprés

un examen du manuel de maintenance de
deuxieme échelon des composants, il a été
déterminé que le cable ne respectait pas les
limites autorisées et a donc été remplacé
immédiatement. Une enquéte plus approfondie
a révélé que ce probléme était peu connu des
techniciens; une vérification de plus ample
envergure a donc été réalisée. Plusieurs autres
cables inutilisables ont été découverts,

puis remplacés.

La détermination et les recherches du
Cplc Cousins ont mené a la publication des
limites actuellement indiquées dans les
manuels de premier échelon ainsi qu'a la
prestation d’une instruction supplémentaire
au personnel navigant et aux équipes au sol
concernant I'inspection du cable et Iancrage
du treuil. Le souci du détail du Cplc Gary Cousins
a probablement prévenu une défaillance
ultérieure du cable, ce qui aurait pu causer
des déces; il est assurément digne de la
distinction Pour professionnalisme.#,
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[FajtechnologieloGletitaviation

Le présent article est publié sous une
rubrique récurrente de Propos de vol
et rédigé par un des instructeurs du
cours de pilote examinateur de vol
aux instruments (PEVI) du Collége de
I'aérospatiale William G. Barker de
IAviation royale canadienne (ARC).
Dans chacun des articles de « Garder le
cap », un instructeur des PEVI répond
a une question que I'établissement a
recue d’un éléve ou de tout autre
professionnel du milieu de I'aviation
de I'ARC. Si vous souhaitez qu’une de
vos questions fasse prochainement
l'objet d’un tel article, veuillez
communiquer avec les responsables
du cours de PEVI du Collége Barker a :
AF_Stds_APF@AFStds@Winnipeg.

Le présent article de « Garder le cap »
traite de la mise en ceuvre de la
technologie 5G et de ses effets
potentiels sur I'aviation.

par le Capt Chris Filiatreault

epuis un an ou deux, vous avez

peut-étre remarqué divers articles,

communiqués de presse et rapports
traitant de la technologie 5G et de ses effets
potentiels sur I'aviation. Les entreprises de
télécommunications des Etats-Unis, du
(anada et de I'Europe ainsi que de bon

nombre d'autres pays sont sur le point, si
ce n'est déja fait, d'offrir des services 56 : la
prochaine génération d'interconnectivité
sans fil. Au cours de la derniére année, de
nombreux médias, surtout aux Etats-Unis,
ont publié des articles et diffusé des
messages sur les graves conséquences
d’une mise en ceuvre sans restriction des
réseaux 5G pour les aéronefs commerciaux.
La plupart des agences de presse internation-
ales abordaient la question du déploiement
des services 5G aux Etats-Unis et de leurs
effets sur les aéronefs a destination des
aéroports américains. En fait, de nombreuses
compagnies aériennes internationales ont
annulé leurs vols vers les Etats-Unis en
janvier 2022, car ils étaient préoccupés par
la technologie 5G". Cependant, la diffusion
de communiqués de presse comparables
n'a pas eu lieu dans bon nombre de pays
d’Europe et de IEst, lorsque les services 5G
y ont été déployés. Au contraire, le réseau 5G
et ses effets sur les aéronefs n‘avaient rien
dalarmant. Quelle est la différence ? Aux
Etats-Unis, la différence réside dans la
puissance des émissions et a proximité des
fréquences issues des réseaux 5G au systeme
d’aéronef connu sous le nom d'altimétre
radar (aussi radioaltimétre ou RADALT).

Mais commencons par le commencement :
qu'est-ce que la technologie 5G au juste ?
Le terme 5G renvoie a la cinquiéme
génération de réseaux cellulaires a large
bande. Tout comme les réseaux actuels,

ALTIMETRE RADAR 1

= ALTIMETRE RADAR 2
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Photo 1 et 2. Emplacement d’un RADALT
sur une cellule d’aéronef : en haut, il
est situé pres de 'empennage d’un gros
avion a réaction; en has, il se trouve sur
la partie inférieure de la poutre de queue

d’un hélicoptere. (Source des photos :
Avion a réaction gracieuseté de Quora
et hélicoptére, d'Areo Access)

les réseaux 5G sont répartis en zones
géographiques appelées des cellules.
Lorsqu’une cellule 5G est mise en ceuvre

et devient entierement fonctionnelle, elle
peut prendre en charge jusqu’a un million
d'appareils par kilométre carré au moyen de
trois bandes de fréquences : basse, moyenne
et haute. La bande basse utilise les fréquences
de 600 a 900 MHz (comme les réseaux 4G),
la bande moyenne, de 1a 6 GHz et la bande
haute, de 24 a 47 GHz. La plus grande partie
des services 5G seront assurés au moyen de
la bande haute, mais les réseaux 5G dépendront
également des autres bandes pour assurer
un service continu. Compte tenu de sa
capacité a télécharger jusqu’a 10 gigabits

"Tim Hepher et David Shepardson, « Airlines cancel U.S. flights amid 5G concerns despite carriers’ promise to delay rollout », Reuters, le 18 janvier 2022.
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par seconde, la technologie 5G offre une
connectivité et une interconnectivité de
pointe. En fait, le plein potentiel de la
technologie 5G ne sera probablement pas
évident pour nous d’ici le milieu de la
décennie. Outre des téléchargements en
amont et en aval plus rapides, la largeur

de bande des réseaux 5G est plus importante
et peut donc prendre en charge divers
appareils. Ces appareils peuvent communi-
quer avec une latence quasi nulle; des voitures
autonomes, des applications industrielles
utilisant des robots, des communications
essentielles et bon nombre d'autres applications
dépendront de la technologie 5G. Les
appareils 4G ne sont pas compatibles a la
technologie 5G et une mise a niveau du
matériel informatique est nécessaire.

Pourquoi est-ce important pour nous ? Les
bandes utilisées par les services 5G posent
probléme, plus particulierement la bande
moyenne (1a 6 GHz), car ce spectre recoupe
la gamme de fréquences de 4,2 a 4,4 GHz
utilisée par les altimétres radar. Ces derniers
sont des capteurs intégrés a la partie inférieure
de la cellule de certains aéronefs a voilure
fixe et a voilure tournante (photo 1et 2).
L'altimétre radar (figure 1) projette un
rayon vers le sol et détermine instantanément
a hauteur réelle (peuimporte la température)
de I'aéronef au-dessus du sol (habituelle-
ment entre 0 et 2500 pieds) en mesurant le
temps qui s'écoule avant le retour de la
réflexion radar. Le probléme découle du
fait que les systémes des aéronefs
commerciaux modernes (a voilure fixe

ou tournante) sont reliés au RADALT et se
servent de ses données pour mener a bien
des fonctions automatiques. Le RADALT
peut étre relié aux systémes suivants : le
systéme d‘avertissement et d'alarme

Faisceau de I'émetteur

Fuite de I'émetteur

Altitude
AGL

Dans le cas d’une surface plane
sans traits caractéristiques,
I'altitude au-dessus du sol peut
étre déterminée sans ambiguité.

Surface du terrain

Figure 1. Fonction de base d'un altimétre radar. Il peut déterminer la hauteur réelle au-dessus du

sol qu'il survole, peu importe la température. (Source de la photo : Honeywell International, 2021)

d'impact, le systeme de surveillance du
trafic et d'évitement des collisions, le
systeme anticollision embarqué, le systéme
de détection des cisaillements du vent,

le systéme de commandes de vol, les
automanettes, l'arrondi automatique, le vol
stationnaire automatique, la mise en palier
automatique ainsi que d'autres systemes
essentiels qui dépendent des données
exactes de l'altimétre radar. On pense
qu’un RADALT pourrait communiquer des
données erronées a cause d’une inter-
férence des services 5G, notamment de
grands écarts inexacts ou instantanés

de diverses données, ce qui aurait une
incidence sur les indications du RADALT qui
figurent sur le tableau de bord, voire méme
des deux (le cas échéant). Au moment de
rédiger cet article, aucun accident ou
incident d'aéronef (dans les Forces
canadiennes ou |'aviation civile) n'a été
directement ni officiellement attribué a
une interférence des réseaux 5G. Toutefois,
dans les quelques semaines qui ont suivi la
mise en ceuvre de la technologie 5G aux

Etats-Unis, en janvier 2022, les autorités
de réglementation fédérales ont requ plus
de 100 signalements faits par des pilotes
concernant une interférence potentielle
des réseaux 5G; les enquétes menées sur
certains de ces signalements ont permis de
déterminer que la technologie 5G n’était
pas un facteur®. Néanmoins, les consé-
quences potentielles d'une interférence
des réseaux 5G avec les altimétres radar
pourraient étre trés graves. Par exemple, si
un signal 5G devait interférer avec un
RADALT pendant que I'aéronef effectue une
approche, le RADALT pourrait déterminer
que l'altitude de I'aéronef est nulle et
pousser les automanettes a régler les
moteurs au ralenti avant que les pilotes
puissent réagir, pouvant ainsi causer un
écrasement. Cest la principale raison pour
laquelle, en décembre 2021, la Federal
Aviation Administration (FAA) a insisté
pour que d'autres études et essais soient
menés avant de permettre I'utilisation

Suite a la prochaine page

? Alan Levin et Todd Shields, « Pilots Detect Possible Interference Since 5G Rollout — And Regulators Are Investigating », Bloomberg, 2 février 2022.
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Suite...

des services 5G a proximité des aéroports
américains accueillant une clientéle
commerciale.

Quelles mesures ont été prises pour assurer
la sécurité 7 La préparation a I'intégration
de la technologie 5G varie d'un pays a
I'autre. Au Japon, la tenue d’essais
indépendants a servi a confirmer la facon
dont la technologie 5G pourrait influer sur
les RADALT. Le Japon a mis en ceuvre certaines
mesures préventives a la suite des constatations
ainsi formulées, notamment : 1) de s'assurer
que I'angle des faisceaux des réseaux 5G
soit inférieur a 90 degrés; 2) de veiller a ce
qu‘aucune tour ne soit construite sous la
trajectoire d'approche d’une piste et, 3) de
voir a ce qu'une bande de gardes (spectre
inutilisé) suffisantes existe entre les
fréquences®. Il est intéressant de souligner
que la bande moyenne 5G utilisée au Japon
est aussi la plus proche de la fréquence
RADALT par rapport a d'autres pays (la bande
moyenne 5G du Japon est de 3,6 a 4,1 GHz
etde 4,5 a 4,6 GHz), mais que la puissance
de radiodiffusion des stations représente
au plus 4 % de celle autorisée aux Etats-Unis*
L'Union européenne (ol la bande moyenne
des services 5G est de 3,4 a 3,8 GHz) a
déterminé que le fait de plafonner la bande
moyenne 5G a 3,8 MHz garantissait une
bande de gardes suffisante pour éviter son
interférence avec le spectre de fréquences
de 4,2 a 4,4 GHz des RADALT. L'Australie a
emboité le pas et établi le plafond de la
bande moyenne 5G a 3,7 GHz. En France,
c'est plutdt la hauteur des tours et la
puissance de leurs émissions qui servent a
déterminer leur proximité par rapport aux
pistes. En outre, les antennes entourant

17 grands aéroports doivent étre inclinées
al'opposé des trajectoires de vol’. A ce jour,
les pays susmentionnés n‘ont signalé aucun
incident attribuable a la technologie 5G et
aux RADALT.
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Photo 3. Un exemple des zones d’exclusion (en rouge) et des zones de protection (en bleu)
de I'aéroport international de Toronto. Au Canada, 26 aéroports disposent de telles zones pour

protéger les aéronefs contre une interférence potentielle de la technologie 5G au décollage et
a l'atterrissage. (Source de la photo : ISDE Canada)

Aux Etats-Unis, le déploiement des services 5G
s'est avéré un peu plus complexe. La bande
moyenne 5G des Etats-Unis est de 3,7 a
3,98 GHz, et I'on prévoit que sa radiodiffusion
se fera a une puissance beaucoup plus élevée
que dans d'autres pays. En réalité, alors que
les pays d'outre-mer et le Canada ont adopté
une approche collaborative entre les
organismes de réglementation fédéraux et
les entreprises de télécommunications pour
déterminer comment et ol la technologie 5G
pouvait interférer avec I'aviation, cette
méme collaboration faisait défaut aux
Etats-Unis®. Compte tenu de l'incertitude
quant a la facon dont les puissantes tours 5G
pouvaient influer sur les RADALT a proximité
des grands aéroports ol les pilotes effectuent
des vols par visibilité réduite (qui demandent
que le RADALT fournissent des données tres
exactes), la FAA a publié deux consignes de
navigabilité (CN), une pour les aéronefs a
voilure fixe et une pour les aéronefs a voilure
tournante, le 7 décembre 2021, visant a
limiter les vols d'aéronefs dans les zones 5 G.
Pour faire écho aux CN des Etats-Unis, le
(anada a également diffusé deux consignes
de navigabilité (entrant en vigueur le

4 janvier 2022, CF-2021-52) a l'intention

des aéronefs immatriculés au Canada qui
utilisent 'espace aérien des Etats-Unis. A
moins qu’un aéronef soit équipé d'un
RADALT ne pouvant pas subir de telles
interférences ou que I'exploitant puisse se
conformer d'une autre facon (autres moyens
de conformité [AMOC]), I'aéronef ne pouvait
pas entrer dans la zone de ce type d'aéroport
sous certaines conditions. Les hélicoptéres
doivent étre munis d'équipement supplé-
mentaire ou prévoir d'autres procédures
pour évoluer dans des zones 5G. LaFAA a
publié des Avis concernant les missions
aériennes (NOTAM) pour traiter des aéroports
ou des services 5G existent et ol des
restrictions s'imposent. Dans une lettre
adressée a AT&T et Verizon, en date du

31 décembre 2021, la FAA et le département
des Transports (DOT) des Etats-Unis ont
imploré les entreprises de télécommunication
de retarder le déploiement de la technologie 5G
a proximité de certains aéroports, jusqu’a ce
que des études approfondies puissent étre
menées. Le 3 janvier 2022, la FAA a pu conclure
un accord initial avec les entreprises de
télécommunications en vue de retarder de
deux semaines la mise en ceuvre des services 5G
a proximité d'aéroports prioritaires. Le

3 Naruto Yonemoto, Akiko Kohmura, Shunichi Futatsumori et Kazuyuki Morioka, The compatibility study between 56 base stations and radio altimeters in Japan and update of the
result of measurement campaign, Electronic Navigation Research Institute, National institute of Maritime, Port and Aviation Technology, (ENRI/MPAT), Japon, 1¢ mars 2021.
https://www.icao.int/safety/FSMP/MeetingDocs/FSMP%20WG11/WP/

“« Aviation tackles issues with US 5G rollout », airlines.iata.org, 3 février 2022.

5C.Riley et J. Ataman, « Europe rolled out 5G without hurting aviation. Here's how », CNN Business, 19 janvier 2022.
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7 janvier 2022, la FAA et les entreprises de
télécommunications ont convenu de mettre
en place d‘autres mesures d‘atténuation (des
zones tampons) visant 50 aéroports
particuliers, pendant un autre six mois.
Depuis la publication de ces lignes
directrices, la FAA a collaboré avec les
entreprises de télécommunications, les
transporteurs aériens et les fabricants des
RADALT pour déterminer quels aéronefs,
RADALT et aéroports sont sécuritaires. La
FAA a réservé une page Web aux progreés
réalisés a I'égard des services 5G, laquelle
comprend également une carte interactive
présentant les aéronefs qui sont autorisés a
utiliser les aéroports : https://www.faa.
gov/5g. Enfin, le 17 juin 2022, la FAA a
publié un énoncé qui définissait les
prochaines étapes menant a |'établissement
d’une solution permanente. Cette approche
progressive prévoit que les exploitants
d’aéronefs dont les altimétres radar sont
plus vulnérables aux interférences procédent
alamise a niveau de ceux-ci en intégrant un
filtre contre les fréquences radio, d'ici la fin
de 2022°. L'énoncé stipulait également que
les entreprises de télécommunications
conserveraient certaines mesures d‘atténuation
pendant une autre année, le temps que les
compagnies aériennes procedent a la mise

a niveau des RADALT®. L'échéance pour
I'achévement des mises a niveau a été fixée
ajuillet 2023, date a laquelle les entreprises
de télécommunications prévoient de
déployer 'ensemble des services 5G°.

Le Canada a misé sur une approche
collaborative et progressive pour procéder a

la mise en ceuvre de la technologie 5, ce qui
comprend une surveillance réglementaire de
I'endroit et de la fagon dont la technologie 5G
est radiodiffusée. Pour assurer une mise en
ceuvre progressive des services 5G, Innovation,
Sciences et Développement économique
(anada (ISDEC) a mis aux enchéres la bande
moyenne 5G, plus particulierement les

fréquences de 3,45 a 3,65 GHZ/, en juin 2021.
Lons'attend a ce que, en 2023, aprés dautres
études et collectes de données, I'lSDEC
permette l'utilisation des fréquences de 3,65 a
3,98 GHz. Compte tenu du déploiement initial
de la technologie 5G au Canada et de la
surveillance assurée aux Etats-Unis et dans
dautres pays, IISDEC a instauré des régles
techniques provisoires le 18 novembre 2021.
(es regles comprennent : 1) des « zones
d’exclusion et de protection pour atténuer les
interférences aux environs de certaines pistes
d'aéroport ou l'atterrissage automatisé des
CATI/lI/Il est autorisé, et 2) une exigence
nationale d'inclinaison du faisceau de
rayonnement visant a protéger les aéronefs
qui participent a des opérations militaires,
de recherche et de sauvetage et d'évacuation
médicale a basse altitude partout au pays’.»
L'ISDEC a créé une page Web présentant les
zones d'exclusion et de protection (photo 3)
situées a proximité de 26 aéroports. Cette
page se trouve a ladresse : https:/www.ic.gc.
caleic/site/smt-gst.nsf/fra/sf11726.html. Dans
une zone d’exclusion, I'utilisation de la
technologie 5G est proscrite, mais elle est
permise dans une zone de protection sous
réserve de certaines restrictions de la
puissance de radiodiffusion. En ce moment,
I'ISDEC surveille également la situation au fur
etamesure que la technologie 5G est mise en
place, afin de déterminer si elle interfére avec
les aéronefs et s'il faut conserver I'inclinaison
du faisceau de rayonnement ou si cette
dernigre exigence peut étre levée a condition
que les transpondeurs utilisés dans les
aéronefs canadiens, plus particulierement les
hélicoptéres, ne soient pas compromis par ces
radiodiffusions®. Transports Canada a formulé
certaines recommandations a I'intention des
exploitants aériens, en plus de I'exigence que
les fonctions d'émission de I'ensemble des
téléphones et appareils électroniques
personnels soient désactivées pendant le vol.
(Ces recommandations comprennent des
mesures de précaution que peuvent prendre

8 56 (-Band Update, Enoncé du 17 juin 2022, site Web de la FAA, faa.gov/5g.

les exploitants pour s'assurer que l'inter-
férence, si elle se produit, n'ait pas une grave
incidence sur son exploitation’. Une de ces
mesures pouvant intéresser le personnel
militaire ou d’intervention est que, si
['utilisation d'un téléphone est nécessaire en
vol, il faut s'assurer que ses fonctions 5G sont
désactivées, ce qui forcerait I'appareil a se
connecter a un réseau 4G ou 3G. Si un pilote
soupconne une interférence avec un
réseau 5G, Transports Canada rappelle aux
exploitants aériens de signaler e fait aux
services de la circulation aérienne (ATS) dés
que possible. A ce jour, aucune autre
restriction ou mise a niveau de I'équipement
n‘a été annoncée ni exigée pour atterrir dans
un aéroport canadien.

La technologie 5G émergente représente la
prochaine génération d‘interconnectivité
qui promet d’offrir des avantages
technologiques et économiques importants
a la société en général. Comme il s'agit
d’une technologie nouvelle, bon nombre
d’organismes de réglementation jugent
qu'il est prioritaire de la mettre en place en
toute sécurité. Heureusement, il semble
pour I'instant qu‘aucune interférence ne se
soit produite lors du décollage ou de
I'atterrissage d'un aéronef. Au fur et a
mesure que la technologie 5G se développe,
il estimportant de favoriser une collabora-
tion continue entre tous les organismes de
réglementation des divers pays, afin de
s'assurer que des pratiques exemplaires
sont adoptées pour garantir la sécurité de
tous, tout en tirant parti de la

technologie 5G. 4

7 Risques d'interférence par signaux 5G sur les radioaltimetres, Alerte a la sécurité de I'Aviation civile (ASAC), no 2021-08, 23 décembre 2021.

& Décision sur les modifications au PNRH-520, Prescriptions techniques pour les systémes fixes et/ou mobiles, incluant les systémes a large bande
a utilisation flexible, dans la bande de 3 450 a 3 650 MHz, ISDE Canada, novembre 2021.

Numéro 3, 2022 — Propos de vol

=
S
=)
[
=
(]
]
=
H
]
=
=
=
<
=
-
o
v
)
-
°
=
a

23



esstonnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
p?"O

Capitaine Thomas Garbe (Pil)

le Capt Thomas Garbe a pris connaissance

de 'article sur une distinction Pour
professionnalisme remise a un autre membre
pour sa découverte concernant les coupe-cables
Zephyr employés a bord du CH-149 et pour la
création du programme de maintenance qui
en a découlé.

P endant qu'il lisait le magazine Prapos de vol,

Puisque le 417 Esc utilise aussi un treuil sur le
(CH-146 Griffon, le Capt Garbe s'est entretenu
avec la section de maintenance afin de savoir si
les mémes mesures étaient requises dans cette
unité. lls ont consulté les manuels, mais n‘ont

24 Propos de vol — Numéro 3, 2022

trouvé aucun programme de maintenance.
(ette question a alors été transmise au bureau
du gestionnaire du systeme d'armes, qui
n‘assurait pas le suivi d'un probléeme connu
relatif aux coupe-cables Zephyr. Le bureau a
donc mené une enquéte a ce sujet et publié
une directive de maintenance concernant les
coupe-cables.

Le Capt Garbe a manifesté un grand intérét
pour toutes les facettes de la sécurité des vols,
a établi des liens logiques et a entamé des
recherches au sein de son unité au sujet d'un
probléme qui n‘avait pas été signalé entre les

collectivités de I'ARC. Méme si la maintenance
des coupe-cables ne fait normalement pas
partie de ses fonctions habituelles, le Capt Garbe
a démontré une grande connaissance et un
excellent esprit d'initiative qui ont possiblement
permis de prévenir une défaillance critique, en
plus de combler des lacunes concernant une
directive qui n‘avait pas été distribuée de facon
appropriée. En raison de ses actions, le

(apt Garbe mérite grandement cette
distinction Pour professionnalisme.#,



Pour
pVO

Caporal-chef Jonathan Hudson (Op Dea)

ucours d’un vol de I'lslande a la 14° Escadre
A Greenwood, le Cplc Hudson, opérateur

de détecteurs électroniques aéroportés
(Op DEA) du CP-140 Aurora, a remarqué ce qu'il
croyait &tre une fuite d’huile en provenance du
moteur n° 3.

Il'ainformé le poste de pilotage de la situation;
toutefois, les instruments du circuit ne faisaient
état d'aucun probléme. Le mécanicien de bord
ainspecté la fuite et a découvert qu'il ne sagissait
pas d’huile, mais de carburant. En surveillant la

situation de plus pres, il a été découvert que la
fuite de carburant s'était progressivement
aggravée pour atteindre la conduite d'échappe-
ment. Par mesure de précaution, équipage a
alors utilisé la poignée de secours pour couper le
moteur n° 3 et éviter que ce dernier ne prenne feu.

Méme si le personnel navigant est formé pour
signaler les anomalies dans le cadre de taches
particuliéres, le Cplc Hudson a décidé d'inspecter
le moteur en vol, ce qui lui a permis de relever
et de signaler la fuite. Il a ainsi évité qu'une
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fuite de carburant insidieuse passe inapercue
dans le poste de pilotage et la possibilité d'un
incendie moteur subséquent. Les actions du
Cplc ont largement dépassé la portée des
taches normales d’'un Op DEA dans le cadre
d’unvol.

En raison de son grand souci du détail, de son
professionnalisme exemplaire et de son sens
éthique, le Cplc Hudson est sans contredit digne
de recevoir la distinction Pour professionnalisme
qui lui est conférée. 4,
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hivernales

par le Col (retraité) Steve Charpentier et le Major Jill Sicard, DSV ARC

Le présent article initialement a été
demandé et produit pour publication
dans le magazine RAF Air Clues.

maginez-vous dans le scénario suivant :

I'équipage de votre hélicoptere voyage dans

le Grand Nord et est obligé de se poser dans
I'Arctique en raison de la dégradation rapide
de la visibilité. La température baisse en
dessous de -10 °C et vous devez passer la nuit
dans le poste de pilotage en attendant que le
temps s'éclaircisse. Pendant la nuit, un ours
polaire vous rend visite et devez grimper sur le
toit de votre hélicoptére en jetant des objets
sur 'ours dans I'espoir qu'il s'en aille! Ceci est
une histoire vraie et, heureusement, l'ours a
décidé de disparaitre, mais cela donne une
idée de ce a quoi pourrait ressembler une
situation inattendue dans notre vaste pays lors
d’opérations par temps froid. Dans I'ARC, la
préparation pour I'hiver se fait de différentes
facons; si vous vivez dans le Nord, I'hiver a déja
commencé (a-t-il une fin?), tandis que le
(entre du Canada saute essentiellement les
températures d'automne et passe de +30 a
-30 °Cen I'espace d'une semaine. Suivent les
cOtes, qui ont deux ensembles de régles tout
a fait uniques pour les opérations hivernales.

Les changements météorologiques ont lieu

a des rythmes différents au Canada et le
changement climatique améne son lot
d'imprévisibilité, mais voici quelques éléments
que I'ARCsurveille lorsqu'il s'agit de phénomenes
de temps froid. Tout d'abord, assurez-vous de
toujours connaitre la météo en vigueur et
d‘avoir I'équipement approprié. Les conditions
évoluent rapidement et les options d'atterrissage

26 Propos de vol — Num

ou de déroutement peuvent étre assez limitées
pour les aéronefs IFR, ou méme carrément
indisponibles pour les aéronefs VFR.

(Chaque année, a l'arrivée de 'automne, nous
rééduquons le personnel navigant et le
personnel au sol sur les procédures par temps
froid. lls reoivent divers exposés et conférences
sur des sujets tels que le facteur de refroidisse-
ment éolien, la faible visibilité, le givrage,
les premier soins, etc. Nous proposons
également un entrainement avancé de survie
dans I'Arctique , et chaque membre du personnel
navigant doit acquérir les techniques de survie
de base. Lentrainement et les exposés sont
essentiels pour le personnel navigant qui est
exposé aux éléments lors du transit au-dessus
de nos immenses lacs et terres gelés hostiles
et pour le personnel au sol déployé dans un
environnement rigoureux en soutien aux
opérations aériennes.

Chaque escadron développe son propre exposé
sur le temps froid pour préparer tout le monde
aux diverses conditions météorologiques qui
peuvent é&tre rencontrées en fonction de
I'emplacement de I'escadron et du type d'aéronef.
(es exposés comprennent normalement quatre
parties : les phénomeénes météorologiques,
les limitations propres aux aéronefs, les
compétences et équipement de survie et les
problémes médicaux et blessures causées
par le froid.Ci-dessous, nous couvrirons les
notions de base de chaque section.

Pendant

les opérations hivernales, il est possible de
rencontrer les conditions suivantes : givrage,
turbulence, brouillard glacé et blizzards se
déplacant rapidement.

Tout le monde, peu importe ol vous vous
trouvez au Canada, a vécu le givrage pendant
les mois d’hiver. Sachez que les conditions de
givrage peuvent modifier vos attentes normales
en ce qui concerne la masse de |'aéronef, ainsi
que perturber I'écoulement de l'air en créant
de la trainée et en diminuant la portance. Le
givrage est classé en quatre stades d'intensité :
trace, [éger, modéré et fort. Les traces de
givrage surviennent lorsque I'on remarque
I'apparition du givrage pour la premiére fois
et elles ne présentent aucun danger si elles se
produisent pendant moins de 60 minutes. Les
conditions de givrage léger correspondent
un début d'accumulation. Un givrage modéré
se produit lorsque I'accumulation est plus
importante; il peut étre dangereux si vous
n'utilisez pas d'équipement de dégivrage.
Une fois que le taux d'accumulation atteint
un point o l'utilisation de I'équipement de
dégivrage n'est plus efficace, le givrage est
considéré comme fort. Si vous étes en vol
lorsque du givrage fort se produit, vous
devez vous dérouter immédiatement!

Lors d’un vol antérieur dans un
Sea King, ce phénomene s’est
produit : I'équipage volait a haute
altitude et a commencé a rencontrer
du givrage, mais avant qu'il n‘ait eu
la chance de faire demi-tour,
I'aéronef a commencé a trembler,
indiquant un état de décrochage
imminent. Heureusement, il a pu
descendre rapidement et le givrage
a commencé a fondre. Bref, il est
essentiel de rester vigilant et de
pouvoir agir rapidement.

.
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Normalement, le temps froid apporte de I'air
calme et stable, en particulier dans le Centre et
le Nord du Canada; toutefois, il y a beaucoup
de relief qui générera quand méme des
turbulences. Par exemple, lorsque le soleil
brille — ce qui est particuliérement vrai pour
les lieux de type prairie — de la turbulence
thermique se produit. La surface se réchauffe a
cause du soleil, puis I'air chaud monte. Le
réchauffement irrégulier de la surface et le
refroidissement de I'air qui s'est déja élevé
provoquent des courants ascendants et
descendants. De la turbulence mécanique est
causée par le cisaillement du vent, a la fois
horizontal et vertical. Les causes les plus
fréquentes sont le gradient de pression, le
relief et les zones frontales. Le vent est plus
Iéger dans les zones de haute pression et plus
fort dans les systemes de basse pression. La
turbulence mécanique augmente autour des
montagnes et des hauteurs de relief variables
ol le vent est canalisé a travers des passages.
La turbulence peut étre [égere, modérée,
forte ou extréme.

Un tel incident s’est produitiln’y a
pas si longtemps avecle vol d’un
CP140 en décembre sur la cote
ouest; la turbulence était si intense
qu'elle a secoué les casques d’écoute
i des pilotes, qui étaient attachés, et
I'un des membres d'équipage a
I'arriére a été souleve du sol et
violemment secoué, ce qui a
entrainé un bras cassé.

Le brouillard peut étre sournois étant donné
que seules certaines zones en développent
régulierement pendant I'hiver au Canada.

Il est donc important de savoir, lorsque vous
étes nouvellement affecté a un nouvel
emplacement géographique, s'il est propice

au brouillard. Il existe plusieurs types de
brouillard, mais en hiver, vous devez surtout
porter attention a ceux qui suivent. D'abord,
il y a le brouillard givrant, qui ressemble a
de la pluie verglacante et est constitué de
gouttelettes d'eau surfondues qui restent a
I'état liquide jusqu’a ce qu'elles rencontrent
une surface gelée. Lorsque cela se produit, le
brouillard géle, d'ot son nom. Ensuite, il y a

le brouillard glacé, qui se produit normalement
a des températures trés froides. Il est composé
de minuscules cristaux de glace en suspension
dans I'air. Enfin, le brouillard d'advection, qui
est courant le long des zones c6tiéres, se forme
lorsque I'air humide se déplace au-dessus
d’eaux ou de sols plus froids. Il peut persister
pendant des jours 'il y a peu de vent pour le
disperser. Du brouillard givrant ou parfois de
la brume givrante peut également se produire
au printemps, ce qui rappelle un autre incident :
I'équipage pilotait un hélicoptére le long du
fleuve Mackenzie a basse altitude dans une
[égere brume lorsque soudainement le
pare-brise s'est transformé en Popsicle opaque,
les forcant a s'arréter et a faire demi-tour en
utilisant uniquement la visibilité latérale.

Les blizzards qui se déplacent rapidement
peuvent causer de nombreux problémes en
peu de temps, notamment du givrage, de la
turbulence et du brouillard, ainsi qu’un voile
blanc ou une mauvaise visibilité. La plupart des
hélicoptéres ne peuvent pas compter sur le
vol IFR en raison de conditions de givrage. En
outre, les aéroports des aéronefs IFR peuvent
soudainement devenir indisponibles et forcer
les appareils a se détourner vers leur aéroport
de dégagement. Par conséquent, il est
impératif de rester attentif aux changements
d’environnement et de préparer un plan de
secours si nécessaire. Il est particulierement
difficile de détecter les changements avec des
LVN (lunettes de vision nocturne). Cest ce qui
s'est produit pour ce pilote qui s'est fait
prendre la nuit avec des LVN dans un blizzard se
déplacant rapidement au nord de Québec. Il a été
contraint de se poser sur un lac gelé et de passer
en mode survie avec I'équipement de survie
limité disponible a bord d’un hélicoptére
Kiowa. Bien qu'il se trouvait a seulement

50 NM au nord de Québec, '€quipage n‘avait
aucun moyen de communication directe avec
I'escadron. Lescadron a tenté de lancer une
équipe de sauvetage en motoneige, mais elle a
d faire demi-tour a cause du blizzard intense.
Le lendemain matin, le temps s'est éclairci et
heureusement tout le monde allait bien, mais
s'ils navaient pas eu leur tente de survie et un
bon équipement, I'histoire aurait pu étre tragique.

Suite a la prochaine page



Nous ne pouvons évidemment pas passer en
revue toutes les limitations et exigences
propres a chaque aéronef, mais il existe
certaines recommandations universelles qu'il
estimportant de connaitre. Chaque aéronef a
une limite de température de fonctionnement,
un protocole de dégivrage et des exigences en
matiére d'additifs de carburant. De plus, chaque
aéronef a ses propres petites bizarreries ou
erreurs d'équipement qui peuvent survenir
par temps froid. Assurez-vous de les connaitre
et de savoir a quoi vous attendre en volant
par temps froid; par exemple, prévoir qu'un
treuil puisse étre encrassé ou qu'un circuit
anémobarométrique puisse étre défectueux.
Voici une liste de rappels.

« Les vols IFR devraient prévoir de voler a
1000 pi au-dessus de la MEA/MOCA.

« Les minimums d'approche doivent étre
corrigés lorsque la température est
inférieure a 0 degré.

« L'entreposage dans un hangar permet d'éviter
la plupart des problémes hivernaux avant le vol.

« Du personnel supplémentaire peut étre
nécessaire en fonction de la mission,
Clest-a-dire établir des quarts de travail pour
éviter les blessures dues au froid, prévoir que
a préparation prend plus de temps, etc.

« Lamaintenance peut également avoir des
problémes par temps froid, p. ex. le démarrage
de groupe Auxiliere de puissance (APU).

e Le voile blanc est trés courant sur un sol
enneigé a l'atterrissage et au décollage.

o Assurez-vous de vérifier la liberté de
mouvement des commandes lorsque
vous étes au sol.

« Ladépose de la batterie peut étre nécessaire
si les températures sont inférieures a zéro.

o Dans le cas des hélicoptéres, soyez prudent
avec le frein rotor sur la glace, et prévoyez
que les amortisseurs oléopneumatiques
peuvent se comprimer par temps froid.
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* Dans le cas des aéronefs a voilure fixe, les
exigences de dégivrage et d'antigivrage
demandent a la fois des étapes et du temps
supplémentaires; soyez conscient de la
position des volets pendant le stationnement,
le roulage et aprés I'atterrissage.

Pendant I'inspection extérieure, assurez-vous
que vous n'avez pas froid. Si C'est le cas, C'est
que vous n'étes pas assez habillé. Assurez-vous
que votre trousse de survie est utilisable. Soyez
bien informé sur ce que la trousse contient, et

comment |'utiliser. La plupart des gens, y
compris les passagers et le personnel navigant,
ont tendance a ne pas s'habiller suffisamment
dans I'aéronef. Vous étes en effet bien au chaud
dans I'aéronef lorsque le chauffage est allumé,
jusqu’a ce que vous soyez obligé d'atterrir au
milieu de nulle part. Ou pire encore, jusqu'a ce
que vous deviez effectuer un atterrissage forcé
ou vous écraser avec votre aéronef a voilure
fixe dans des conditions semblables a celles de
I'Arctique. Il est important d’avoir votre
équipement avec vous prét a étre utilisé pour
[a faible probabilité que vous en ayez besoin.

La catastrophe du vol BOXTOP 22 en 1991 résume exactement ce que nous essayons
de communiquer en matiére de survie, d'équipement et, plus généralement, de
I'importance des connaissances opérationnelles en hiver. En octobre de cette
année-la, un Hercules s'est écrasé apres avoir perdu de vue la piste (CFIT) dans le
Haut-Arctique. Quatre passagers sont décédeés des suites des blessures subies lors de
l'accident. Trente-deux heures se sont écoulées avant que les équipes de secours ne
puissent arriver sur le site. Le commandant de bord a succombé a I'hypothermie
avant que le personnel de secours n‘arrive sur les lieux. Les survivants, certains
trempés dans du carburant diesel, ont enduré des vents violents et des températures
variant entre -20 C et -30 C. Beaucoup se sont abrités dans la partie arriére de I'avion
écrasé, mais d'autres ont été plus exposés aux éléments, et tous ont souffert
d’hypothermie. Les tentatives répétées de I'équipage et des passagers survivants du
vol BOXTOP 22 pour récupérer tous les vétements et toutes les fournitures d’urgence
possibles ont été inefficaces en raison de la combinaison des dommages causés par
I'écrasement, du mauvais temps et de I'obscurité de I'hiver arctique, c'est-a-dire
d’une mauvaise visibilité. Le sac de paquetage standard et les sacs de trousse de
survie désignés étaient presque identiques en apparence, en particulier dans
lobscurité. L'équipage a effectué plusieurs voyages pour fouiller I'épave a la
recherche de matériel de survie ou de fournitures, mais la majorité de I'équipement
trouvé provenait de I'équipement de survie en mer et de plusieurs sacs personnels
qui se sont avérés peu utiles.
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La réglementation est en place pour votre
sécurité. Dans certains cas, vous ne pourrez
peut-étre pas accéder facilement a vos bagages
en raison de blessures. Si vous voyagez par
temps froid, portez votre équipement ou
assurez-vous de l'avoir juste a coté de vous.

Problemes médicaux et blessures
causées par le froid : Sivous faites partie
d’une équipe au sol travaillant a I'extérieur,
vous devez savoir comment reconnaitre
I'apparition de blessures causées par le froid a
la fois tant pour vous que pour vos partenaires.
Utilisez le systeme de vérification mutuelle.
Faites des pauses fréquentes pour vous
réchauffer, vous hydrater et vous habiller
correctement. Lorsqu’on vous demande de
vous déployer quelque part, prévoyez le pire
et assurez-vous d'étre équipé de maniére
appropriée. Les blessures causées par
I'exposition au froid peuvent entrainer des
[ésions permanentes, I'amputation de parties
du corps et méme la mort. Lhypothermie, les
engelures, I'érytheme pernio et le pied
d’immersion ne sont que quelques-uns des
problémes dont vous pouvez souffrir.

Dans cet environnement froid, nos ennemis
sont I'eau et le vent. Avoir de I'eau sur la peau
exacerbe la sensation de froid et accélére la
perte de chaleur; de plus, la peau mouillée géle
plus rapidement que la peau seche. Les mains
et les pieds mouillés peuvent méme subir des
blessures a des températures supérieures au
point de congélation. L'immersion dans I'eau
froide refroidit le corps 25 fois plus rapidement
que l'air froid. Il est donc essentiel de rester au
sec si possible!

Lorsque le vent souffle, il emporte la couche
limite, qui est une fine couche de chaleur
produite par notre peau. Etant donné qu'il
nous faut également plus d'énergie pour
générer a nouveau cette couche limite, chaque
fois que le vent I'enléve, nous avons plus froid

en essayant de la recréer. Cest la raison pour
laquelle il est tres important de porter des
couches appropriées et de se mettre a I'abri
des éléments. Elaborez un plan pour le travail
par temps froid, en sachant que des vétements
appropriés sont la ressource la plus importante
pour vous garder au chaud. Une couche de base
faite d'un matériau absorbant I'eau combinée
a des couches amples emprisonnent la chaleur
a lintérieur.

Si nous sommes exposés au froid pendant une
période prolongée, des blessures et des
problémes de santé comme des engelures,
I'hypothermie et une intoxication au monoxyde
de carbone peuvent survenir. Lhypothermie et
les engelures sont les problémes les plus courants
dues au temps froid, en particulier en cas
d’exposition prolongée. Les symptomes de
I'hypothermie sont des frissons, un manque de
coordination, une altération du jugement, de la
confusion et des troubles d'élocution. Les
engelures provoquent une rougeur de la peau
suivie d'un engourdissement, puis la couleur
change et la peau passe a blanc cireux dur au
toucher, pour finalement devenir bleudtre dans
le cas des engelures profondes (les muscles de
cette zone ne fonctionneront pas correctement).
Dans tous les cas énumérés ci-dessus, il faut
prévenir immédiatement I'apparition d'autres
blessures en gardant la zone séche et en

empéchant une plus grande « exposition au
froid ». Il est particulierement important de se
réchauffer graduellement en cas d'engelure.
L'empoisonnement au monoxyde de carbone
peut se produire avec des appareils de chauffage
et des sources de chaleur, par exemple, en
essayant de se réchauffer a l'intérieur d'un
espace clos comme une tente ou un aéronef, et
peut se produire sans méme que la victime ne
s'enrende compte. Les symptomes sont de la
fatigue, des maux de téte, des baillements, des
étourdissements, des nausées, des douleurs
thoraciques et de la confusion, suivis d'une perte
de conscience entrainant la mort. Assurez-vous
toujours que I'endroit présente une ventilation
adéquate, et assurez-vous que les appareils de
chauffage sont réguliérement entretenus.

Nous pourrions parler encore longuement des
opérations hivernales, mais nous croyons
avoir couvert certains aspects trés importants
de la préparation hivernale pour les Canadiens
et les opérations de sécurité des vols. Chaque
année, nous avons un rappel quant a l'importance
d'étre préparé et nous entendons tant d’histoires
qui nous permettent de tirer des lecons. Ces
indicents mettent en lumiére a quel point
cette préparation est importante et nous
empéchent de penser que cela ne nous arrivera
jamais. Dans un pays ayant une géographie
aussi diversifiée et exigeante que le notre,
nous avons besoin de ces rappels dans I'ARC
pour rester vigilants et en sécurité. En hiver,
attendez-vous toujours au pire des scénarios
etsoyez prétay survivre. 4
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
p?"O

Caporal Phillip Molter (Tech Aéro)

effectuait I'inspection de contrdle de

la corrosion aux 280 jours d’un CH-148
(yclone. Au cours de I'inspection du ressort de
déconnexion du raccord arriére, le Cpl Molter a
remarqué que la graisse autour du palier arriére,
qui était noire et granuleuse, ne semblait pas
étre la bonne.

I- e 1" mars 2022, le Cpl Phillip Molter

I a confirmé ses soupcons en consultant le
manuel d'entretien et a déterminé que la
graisse appropriée devrait étre orange et lisse.
Le Cpl Molter a ensuite obtenu la graisse
appropriée, puis a effectué I'entretien du palier
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afin de purger I'ancienne graisse. Il a été confirmé
que la graisse qui sécoulait de I'intérieur du palier
s‘avérait de la graisse graphitée noire. Le
Cpl Molter aimmédiatement informé la chaine
de commandement de la situation et a créé un
rapport d'incident lié a la sécurité des vols pour
I'aéronef en question ainsi qu'un rapport de
probleme technique. Au final, une disposition
technique a rendu le palier inutilisable; il a
donc fallu le remplacer.

La tenue d'un vol avec un palier d'arbre
d’entrainement inutilisable aurait pu mener
a des dommages catastrophiques. De plus,

rien n'indique qu'il est nécessaire de lubrifier
ou d'inspecter le raccord de déconnexion arriére
du palier lors de I'inspection aux 280 jours.
(Cependant, grace a l'incroyable souci du détail
du Cpl Molter, cette erreur a été relevée et
corrigée avant que d‘autres dommages soient
causés a I'aéronef, ou blessures au personnel, en
vol. Par conséquent, le professionnalisme du Cpl
Molter est un parfait exemple des principes du
programme de la sécurité des vols. Il mérite sans
conteste la distinction Pour professionnalisme
qui lui est remise.4,
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on premier voyage en tant que

technicien a eu lieu dans une

formation de deux CT-114 Tutor, dans
le cadre d’un vol aller-retour de Moose Jaw a
Toronto au début des années 1990.

Les deux pilotes étaient des instructeurs de la
2 EPFC, et chacun d'entre eux avait un technicien
qui l'accompagnait pour acquérir de I'expérience
et étre exposé aux opérations. Les pilotes ont
planifié le vol, les techniciens ont préparé I'avion,
puis ils étaient préts pour le décollage. Dans
I'exposé avant vol, la premiére étape du voyage
de retour consistait a décoller de Toronto, de
monter jusqu’a 10000 pieds, puis de voler en
formation vers Sault-Sainte-Marie.

Mon pilote avait 'avion numéro 2. A mi-chemin
du voyage, il a décidé de décrire les principes
du vol en formation. Il a expliqué comment le
chef de formation est responsable de la sécurité
de la formation des avions et des personnes a
bord, et devrait étre une référence solide et
cohérente pour les ailiers. Il a continué en

etedl s
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volent pres les uns par rapport aux autres. Pour
me donner une meilleure vue, puisque j'occupais
le siege de droite, il est passé sous I'avion du
chef de la formation et s’est rapproché de

la gauche du chef, les ailes superposées.
Contrairement aux Snowhbirds, dont le chef
communique chague manceuvre de formation
prévue, notre chef, sans avertissement, a
décidé qu'il montrait a son passager un
tonneau barriqué vers la gauche.

La derniére chose que nous avons vue de |'avion
du chef de formation pendant cette étape du
voyage a été la cocarde sur son aile qui passait
au-dessus de notre poste de pilotage. Mon
pilote n'a pas tardé a effectuer des manceuvres
d’évitement et notre avion est descendu de
800 pieds pour retrouver une assiette de vol en
palier. Notre vol en formation s'est réuni environ
20 minutes plus tard durant I'approche et
I'atterrissage a Sault-Sainte-Marie.

Durant I'exposé apres vol, les deux pilotes ont
discuté en privé. Le chef de formation n'était pas

au courant du quasi-abordage. La communication

entre les membres du personnel navigant
pendant le vol a été rompue, car les deux

pilotes ont dévié du plan de vol discuté et
aucun d’entre eux n'a parlé a 'autre avion de
la formation.

Les communications sont extrémement
importantes pour la réalisation d'un vol en
formation en toute sécurité et les intentions
doivent étre clairement comprises par tous les
membres d'équipage. Cela pourrait s'appliquer
a toute l'aviation et a la sécurité en général.
Combien de fois avons-nous entendu dire que
«la communication est essentielle » ? Dans le
cas présent, nous avons eu beaucoup de chance,
mais un bref coup d'ceil dans I'histoire nous
permet de constater que de nombreux accidents
se produisent en raison d’un manque de
communication.

Demandez-vous toujours : votre équipe
comprend-elle vos intentions 74,
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Pour une action remarquable en sécurité des vols

Caporal Tyler Palman (Tech Sa [A])

aviateur, exécutait les procédures de

démarrage d’un CF-188 Hornet a la
BFC Cold Lake. Une fois son travail terminé,
tandis qu'il revenait de l'aire de trafic, il a
remarqué la présence d’une fuite excessive
provenant du train datterrissage principal
droit de |'aéronef.

I- e 23 juin 2021, le Cpl Tyler Palman, alors

Le Cpl Palman a rapidement communiqué avec
le pilote et le superviseur de la ligne de vol afin
de confirmer [état de fonctionnement de I'aéronef.
Une inspection approfondie a révélé qu'une
défaillance interne du pivot hydraulique de la
contrefiche latérale du train d'atterrissage
principal droit causait une fuite considérable
de liquide hydraulique. Si la situation était
passée inapercue, tout le contenu du circuit
hydraulique n° 2 de I'aéronef aurait pu se vider,
ce qui aurait eu une incidence sur une panoplie
de commandes, y compris celles de |'orientation
du train avant et des freins. La perte de tels
circuits au décollage aurait pu entrainer une
interruption du décollage ou encore une
urgence en vol.

Grdce a sa connaissance de la situation et a son
esprit de décision extraordinaires, le Cpl Palman
a empéché qu'un CF-188 Hornet tente de voler
alors qu'il était inutilisable. Sa diligence et son
professionnalisme hors pair ont directement
atténué la gravité d'un danger important. De
ce fait, le Cpl Palman mérite assurément cette
distinction Pour professionnalisme.4,
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ONS APPRISES

par le Sgt Mycael McGraw

0t un matin d'hiver a la 14¢ Escadre

Greenwood, j'ai été nommé signaleur

par le service d'entretien courant. Le
commandant de bord (CdB) était au service
d’entretien courant pour accepter I'avion et
essentiellement donner un pouce en |'air aux
équipes de remorquage et de démarrage.

Aprés que le CdB a assumé la responsabilité et
que nous soyons tous sortis, nous avons ouvert
les portes du hangar et accroché le tracteur a
I'avion. Sur ordre, le conducteur du tracteur a
commencé a pousser I'avion a I'extérieur.

Une fois 'avion positionné, je me suis placé
directement devant le CP-140 et j'ai gardé en vue le
(dB. Aubout de 2a 3 minutes, on m'a demandé de
donner le signal de retrait des cales, ce quiestla
derniére étape avant le démarrage des moteurs.

Le signal de retrait des cales a été transmis au
pilote et nous étions préts pour le démarrage
des moteurs. Le pilote a demandé la permission
de démarrer le moteur n° 2, puis le moteur n® 1.
Nous nous concentrions maintenant sur le
moteur n° 3 lorsqu’un technicien a commencé

a marcher vers les moteurs qui tournaient déja.

Je I'ai apercu du coin de I'eeil et je ne comprenais
pas pourquoi un technicien se dirigeait vers
I'avion en tenant une cruche de café et un
contenant alimentaire. A ce moment-13, je
savais que nous n‘avions pas beaucoup de
temps pour |'arréter. J'ai commencé a courir
vers lui et a agiter les mains en essayant
d‘attirer son attention. Auméme moment, le
(dB en collaboration avec le mécanicien de bord
a tiré les deux poignées d'arrét d'urgence. Le
technicien a été tellement surpris de voir les
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deux moteurs sarréter net qu'il a laissé tomber
les deux contenants au sol. On pouvait voir la
peur dans ses yeux et la compréhension de ce
qu'il venait de faire.

Parfois, les techniciens (et n'importe qui d‘ailleurs)
peuvent se perdre dans une routine; méme si
leurs yeux sont ouverts et qu'ils sont conscients,
ils peuvent étre distraits ! La complaisance peut
tuer, il est donc essentiel de s‘assurer que chacun
a connaissance de la situation et se trouve dans
e présent. Cette lecon aurait pu coliter la vie a
un militaire. Comme superviseurs, lorsque vous
exercez le controle ou assumez le commandement,
assurez-vous que les personnes autour de vous
sont alertes et concentrées, et ce, méme pour
la tache la plus simple.4,
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esstonnalisme

Pour une action remarquable en sécurité des vols

Pour
p?"O

Caporal Gabriel Papakonstantinou (Tech Avio)
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u cours de I'exercice TIPIC SAUVAGE,
A mené le 1" novembre 2021 a I'AFB

Luke, en Arizona, le Cpl Gabriel
Papakonstantinou a assisté un collégue qui
exécutait une inspection quotidienne et une
vérification avant vol de I'aéronef 782. Au cours
de I'inspection du mat droit de la station 7, il a
ouvert un panneau afin de s'assurer que le
codeur-décodeur de signaux de commande
était fermement inséré. En remuant légeére-
ment ce dernier, le Cpl Papakonstantinou a
remarqué que le codeur-décodeur bougeait
de facon anormale, méme si les verrous
étaient bien enclenchés.
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(ette situation ayant piqué sa curiosité, il a
vérifié la partie inférieure du mat. Alors qu'il se
trouvait sous le mat pour I'examiner, le caporal
a constaté qu’une fissure longeait le mat sur
environ 80 % de sa longueur. Il a alerté les
techniciens concernés, ce qui a mené a une
enquéte sur la sécurité des vols. Cette
découverte a également conduit a une
inspection locale qui a révélé la présence
d’une fissure identique sur sept autres mats.
Sans cette découverte, les huit aéronefs
touchés pourraient toujours voler avec des

mats inutilisables et courir le risque d'une
défaillance du panneau ou d'une perte de
composants en vol.

Le Cpl Papakonstantinou a fait preuve d'un
grand professionnalisme et d'une forte
intuition. Il mérite donc trés certainement
cette distinction Pour professionnalisme 4,
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par le Capt Gary Bishop

"hiver dernier, j'ai participé a une mission

d’entrainement d'évacuation sanitaire

qui s'est avérée étre une lecon sur certains
des dangers des opérations hivernales. En
particulier, I'importance de la connaissance
de la situation pendant les procédures de
circulation au sol, surtout lorsque d‘autres
véhicules ou des membres du personnel
travaillent autour de l'avion.

Alatterrissage a Trenton, la piste était dégagée
et seche. En attendant |'arrivée de I'équipage
d’évacuation sanitaire, des précipitations ont
commencé sous forme de pluie et ont duré
environ 30 minutes. La température oscillait
autour de zéro ce matin-la et aprés que la pluie
a cessé de tomber, nous avons constaté que I'eau
commengait a geler sur les ailes et que l'aire de
trafic était devenue glissante.

nMiveriel

Une fois I'équipage d'évacuation sanitaire a
bord, nous avons effectué le dégivrage et
commencé a rouler pour le décollage. Avant de
rouler, nous avons recu un Coefficient canadien
de frottement sur piste (CRFI) qui signalait un
bon freinage. Méme si la voie de circulation
semblait étre seulement mouillée, nous nous
sommes vite rendu compte qu'elle était trés
glissante. Aucun autre avion n‘avait atterri ou
décollé pendant ce temps, donc nous n‘avions
aucun compte rendu météo de pilote sur I'état
de la surface. Nous devions remonter la piste,
donc nous en avons profité pour vérifier les freins
en les serrant quelques fois a basse vitesse. Nous
avons trouvé que I'efficacité du freinage était
médiocre et avons recu un nouveau CRFI qui

a confirmé ce que nous avions constaté, Les
conditions se détérioraient et nous avons pris
la décision d'annuler la mission. Alors que nous
libérions la piste, I'avion a commencé a glisser
sur la glace alors que les freins n'étaient presque
pas serrés, et il a fallu utiliser les inverseurs de
poussée pour immobiliser I'avion. A ce stade,
méme le roulage était dangereux.

Nous avons arrété I'avion et demandé un
remorquage jusqu'a Iaire de trafic. Le remorquage
allait prendre un certain temps, alors le bus de
I'équipage a également été appelé pour ramener
Iéquipage d'évacuation sanitaire a la base. A
I'arrivée du bus, ses freins se sont bloqués et il
a commencé a glisser sur la glace. Il s’est
finalement immobilisé, tout juste devant le
nez de I'avion et notre mécanicien qui était a
I'extérieur en train d'installer la barre de
remorquage. Le bus a pu s'immobiliser sans
incident, mais en s‘approchant beaucoup trop
prés de I'avion a réaction et du mécanicien
durant sa glissade. L'équipage d"évacuation
sanitaire est parti dans le bus et nous avons
été remorqués sans probléme jusqu’a l'aire
de trafic.

Cette expérience m’a appris qu'il est important
de tenir compte de tous les dangers autour de
I'avion pendant les opérations au sol. A I'avenir,
j'aurai une meilleure connaissance de la
situation des personnes et des véhicules qui
évoluent a proximité de |'avion et je serai en
mesure de mieux gérer 'augmentation du
risque causée par de mauvaises conditions
météorologiques. 4,
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L,eanéteur TYPE: Bellanca Scout (C-GBAZ)
.‘7'. Ou S_il_l fo‘rm e_ LIEU: Brandon, MB

DATE: Le 20 juin 2022

‘accident a impliqué un Bellanca Scout camp d'entrainement d’été des pilotes de
de la région Nord-Ouest du programme  planeur. Au cours de la premiére tentative
des Cadets. Le vol faisait partie du datterrissage de I'avion remorqueur, 'avion e
programme de vol a voile des Cadets de I'Airet  a rencontré une quantité importante d'eau Lenql‘Jete na revgle aucune E)re'uve de
al'appui de I'entrainement d’été des pilotesde  stagnante. L'avion a pivoté vers l'avant, problemes tEthIqUES avec| awor’] etse
planeur. Lavion Bellanca Scout est utilisé pour ~ permettant a I'hélice de toucher le sol, puis concentre malntenapt sur e procédures
remorquer les planeurs a une altitude ou le de continuer au-dela de la verticale et de et les facteurs humains. 4,
planeur se détache de I'avion remorqueur et s'immobiliser sur le dos.
effectue sa mission d'entrainement.

L'avion a subi des dommages trés graves. Le
pilote et le passager n‘ont pas été blessés.

L'avion a décollé de la piste 26 de |'aéroport
de Brandon avec deux officiers du cadre des
instructeurs des cadets a bord. Lintention était

d’arpenter les trajectoires d'approche et les
pistes d'atterrissage a utiliser lors du prochain
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RF Neufeld
don photograP
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Camp de Bran
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L’enqueteur

'incident s'est produit lors de I'inspection

pré-vol de I'avion en préparation d'un vol

de mobilité aérienne a plusieurs étapes
transportant du fret a Greenwood, N.-E., puis
au Royaume-Uni.

Au moment de l'incident, les pilotes effectuaient
leurs activités pré-vol dans le poste de pilotage,
tandis que |'arrimeur et le personnel de
I'équipe des mouvements aériens terminaient
leurs opérations de chargement a l'intérieur de
la soute de l'avion. Dans le cadre de l'inspection
pré-vol, une équipe de maintenance a été
envoyée a l'avion pour effectuer une vérification
pour les nids d'oiseau a |'aide d'une nacelle a
fleche articulée. Pendant que le technicien
dans la nacelle a fleche articulée enlevait un

nid d'oiseau de la zone de I'élévateur, le
systéme hydraulique n° 2 a été activé parun
membre de I'équipe des mouvements aériens
dans le but d'ouvrir la rampe de chargement et
la porte. Cette activation du systeme hydraulique
a fait sursauter le technicien en haut de la
nacelle articulée, mais aucun mouvement des
gouvernes de vol s'est produit, ce qui aurait pu
entrainé des blessures graves. Le technicien a
briévement interrompu son travail pendant que
I'hydraulique était coupée, puis a procédé a la
vérification des nids d'oiseau sans autre incident.

TYPE: Globemaster Ill -

(CC177704)
LIEU: Trenton, ON

L'avion n'a subi aucun dommage
et personne n'a été blessé.

L'enquéte n'a révélé aucune preuve
de problémes techniques avec |'avion
et se concentre maintenant sur les
facteurs humains. 4



[’enqueteur
VOous informe

a la navigation tactique pour exfiltrer route est-ouest. L'équipage a identifié un

des troupes de la zone de vol tactique a poteau a gauche du nez de I'aéronef, mais
basse altitude d'Edmonton. L'aéronef faisait aucun fil n'a été observé courant a droite du
partie d'une formation de deux hélicoptéres poteau et leur altitude est restée inchangée.
(CH-146 Griffon et le vol a été effectué a des L'aéronef a heurté un fil quelques secondes
altitudes tactiques, soit aussi bas que 15 pieds plus tard. A la suite de I'impact avec le fil, une
au-dessus du sol. décision a été prise de diviser la formation et
I'aéronef impliqué dans I'incident est retourné
seul a la base.

I- evol en question était un vol d'entrainement  approché d'un groupe d'arbres le long d'une

Aprés avoir effectué des manceuvres en circuit
et en vol en rase-motte, la formation a quitté
la base en direction nord pour la zone de vol
tactique a basse altitude, o une route de L
navigation tactique vers I'emplacement de - e
I'exfiltration a été initiée. Dans la derniére

partie de la route avec I'aéronef se dirigeant

vers le sud en position de téte, ils se sont

A O

TYPE: CH-146 Griffon
(CH146495)

LIEU: Edmonton, AB
DATE: Le 20 juillet 2022

L'aéronef a subi des dommages trés graves
et I'équipage n'a subi aucunes blessures.

L'enquéte n'a révélé aucune preuve de
problemes techniques avec I'aéronef
et se concentre maintenant sur les
facteurs humains.4
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Epilogue

affecté a l'alerte de réaction rapide a la

3¢ Escadre Bagotville a requ un ordre de
décollage immédiat dans le cadre d'une
mission active de défense aérienne. Tandis
qu'il commencait a attacher ses courroies, le
pilote en cause dans I'événement a remarqué
que les courroies de retenue de ses jambes
n'étaient pas attachées au siége éjectable.

I- e 9 novembre 2020, le chasseur CF188762

Afin que le pilote parvienne a déployer le
chasseur pour mener a bien la mission, un
technicien ne possédant pas d'autorisations
en matiere d'équipement de survie des
aéronefs a tenté de rattacher les courroies
de retenues au siege éjectable. La premiére
tentative pour rattacher les courroies s'est
avérée infructueuse. La deuxiéme tentative a
nécessité l'utilisation de la poignée d'activation

manuelle afin de passer correctement les
courroies dans un anneau en D qui avait été
omis lors de la premiére tentative. Les membres
du personnel en cause ne savaient pas qu'en
tirant sur la poignée, cela détacherait

Hornet (CF188762)

Aéroport de Bagotville
(CYBG), QC

Le 9 novembre 2020

également la ceinture abdominale a
I'extrémité de dégagement rapide. Le pilote
s'est rendu a la piste pour le décollage, mais
heureusement la mission active de défense
aérienne a été annulée avant le décollage du
chasseur. Il n'y a eu aucun dommage et personne
n'a été blessé en lien avec cet événement.

L'enquéte n'a pas permis de déterminer avec
certitude la raison pour laquelle les courroies
de retenue des jambes étaient détachées. La
politique de défense du Canada souligne
I'importance de mener a bien les missions, et
C'est la volonté de satisfaire a cet objectif qui
a fait en sorte qu'un technicien non autorisé

en matiére d'‘équipement de survie des
aéronefs a tenté de rattacher les courroies
de retenue des jambes du pilote.

Les mesures de prévention visent a élever
I'évaluation des risques a un plus haut niveau
d‘autorité opérationnelle, mettre I'accent sur
la formation relative aux composants des
sieges éjectables pour les techniciens ainsi

que I'entrainement a I'éjection pour les pilotes.

De plus, elles se concentrent sur la mise au
point des procédures qui se rapportent aux
aéronefs et aux opérations dans l'alerte de
réaction rapide. 4
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