
1 
 

Rapports de difficultés en service de l’aviation canadienne  

Feedback 

Le contenu suivant a été publié entre le 1 janvier 2023 et le 31 juillet 2023. La version complète 

et accessible de chaque article est disponible sur le site Web de Feedback. 

Table des matières 
Aéronefs ........................................................................................................................................................ 2 

Cessna, 172N ........................................................................................................................................... 2 

Fumée dans la cabine – Défectuosité de l’interrupteur du phare d’atterrissage .................................. 2 

Beech – B300 ............................................................................................................................................ 3 

Corrosion du boulon de fixation d’aile inférieur avant ........................................................................... 3 

Fairchild, SA227AC ................................................................................................................................... 5 

Défaillance de la turbine de refroidissement du circuit de climatisation ............................................... 5 

Pilatus, PC12 45 ....................................................................................................................................... 7 

Rupture et affaissement du train d’atterrissage principal (MLG) du PC 12 .......................................... 7 

Beech, A100 ............................................................................................................................................ 10 

Aéronefs vieillissants – Connexions et câbles électriques ................................................................. 10 

Bombardier, BD 700 1A11 ...................................................................................................................... 12 

Global 5000 Déploiement imprévu du radeau de sauvetage .............................................................. 12 

Embraer, EMB 545 .................................................................................................................................. 13 

Fuite du répartiteur de freinage ........................................................................................................... 13 

Moteurs ....................................................................................................................................................... 15 

Pratt & Whitney Canada PT6A-21 .......................................................................................................... 15 

Dispositif de retenue de billes insuffisant pour les roulements de masselotte de régulateur d’hélice 15 

Pratt & Whitney - CAN, PT6A-27 ............................................................................................................ 17 

Arbre porte-pignon d’entraînement de génératrice-démarreur corrodé .............................................. 17 

Pratt & Whitney - CAN, PW210A ............................................................................................................ 18 

Défauts de moulage de régulateur carburant (FCU)........................................................................... 18 

Pratt & Whitney - CAN, PW123 .............................................................................................................. 19 

Raccord de conduite carburant desserré ............................................................................................ 19 

Williams, FJ44-3A ................................................................................................................................... 20 

Capteur de température et connecteur électrique de la turbine de travail .......................................... 20 

Giravions ..................................................................................................................................................... 23 

Bell Textron - CAN, 505 .......................................................................................................................... 23 

Usure par frottement du tube de vidange carburant ........................................................................... 23 

Pièces non approuvées (SUP) .................................................................................................................... 24 

Avis de pièces non approuvées (UPN) par la FAA ..................................................................................... 24 

https://tc.canada.ca/fr/aviation/navigabilite-aeronefs/maintien-navigabilite/feedback-rapports-difficultes-service-aviation-canadienne


2 
 

Bulletins spéciaux d’information de la navigabilité aérienne (SAIB) de la FAA .......................................... 24 

Bulletin d’information sur la sécurité (SIB) de l’AESA ................................................................................. 24 

Consignes de navigabilité (CN) relatives aux équipements ....................................................................... 25 

Rapports de difficultés en service (RDS) .................................................................................................... 25 

 

Aéronefs 
Cessna, 172N 

Fumée dans la cabine – Défectuosité de l’interrupteur du phare d’atterrissage 

RDS no : 20190311024 

Sujet :  

Pendant le vol, le pilote a rapporté de la fumée émanant de sous le tableau de bord. 

Lors de l'inspection, il a été découvert que l'interrupteur du phare d'atterrissage avait 

partiellement fondu en raison d’une surchauffe. Ces interrupteurs de phares 

d'atterrissage ont une durée de vie de remplacement obligatoire de 48 mois. 

L'interrupteur du phare d'atterrissage défectueux devait être remplacé le 16 août 2020. 

Commentaires de Transports Canada :  

Le 24 septembre 2007, un Cessna 152 a décollé de l'aéroport municipal d'Oshawa avec 

le pilote et un passager à bord. Pendant le vol, les occupants ont perçu une odeur 

d’incendie d’origine électrique, puis ils ont constaté un petit incendie et de la fumée au 

bas de la partie inférieure gauche du tableau de bord. Ils ont réussi à éteindre le feu, 

mais la visibilité dans le poste de pilotage a été considérablement réduite à la suite de 

l’utilisation de l’extincteur. Heureusement, après avoir ouvert les fenêtres latérales, ils 

ont pu retrouver suffisamment de visibilité et atterrir sans encombre. (Référence : BST 

no A07O0264) 

Le rapport du Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST) se termine par 

deux avis de sécurité aérienne, dont un qui propose la prise de mesures pour atténuer 

ou éliminer la menace d’incendie causée par l’utilisation d’interrupteurs dans le circuit 

du phare d’atterrissage des aéronefs Cessna 152. La Federal Aviation Administration 

(FAA) a réagi à cette recommandation en publiant le bulletin spécial d'information de la 

navigabilité aérienne (SAIB) CE-09-42-1 visant les avions Cessna des séries 100, 200 

et 300. Ce SAIB recommande que les propriétaires, les exploitants et les techniciens 

d’entretien mettent en œuvre les mesures figurant dans les bulletins de service SEB09-

6 et MEB09-3 de Cessna. Ce sujet a également été couvert en détail dans le numéro 

4/2010 de Sécurité aérienne — Nouvelles. 

Depuis la publication de ces mesures d’entretien recommandées par la FAA et Cessna 

en 2009, de nouvelles défaillances dans les aéronefs Cessna 152 et 172 ont été 

rapportées dans des rapports de difficultés en service (RDS) additionnels. Ces 

https://www.tsb-bst.gc.ca/fra/rapports-reports/aviation/2007/a07o0264/a07o0264.html
https://tc.canada.ca/sites/default/files/migrated/tp185f_4_2010.pdf
https://tc.canada.ca/sites/default/files/migrated/tp185f_4_2010.pdf
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défaillances comprennent notamment la pièce de référence C906-5, dont beaucoup 

d’exemplaires ont subi une défaillance avant d’atteindre leur durée de vie 

recommandée. Ces défaillances ont reçu les descriptions suivantes : pièce fondue, 

pièce endommagée par la chaleur, surchauffe, fumée sortant du tableau, pièce bloquée 

ou soudée en position de marche ou d’arrêt, décoloration, et pièce rigide lors de 

l’utilisation. Transports Canada, Aviation civile recommande aux propriétaires, 

exploitants et techniciens d’entretien de se familiariser avec le contenu du SAIB CE-09-

42-1 de la FAA, de prêter une attention particulière à tous les interrupteurs de phare 

d'atterrissage, de feu de balise et de phare de roulage pour détecter les signes de 

défaillance, et de continuer à soumettre des RDS lorsque de telles défectuosités sont 

découvertes. 

 

Beech – B300 

Corrosion du boulon de fixation d’aile inférieur avant 

RDS no : 20220808014 

Sujet :  

Au cours de l’inspection d’un boulon de fixation d’aile inférieur avant réalisée tous les 60 

mois conformément à l’inspection spéciale 57-18-03 de Beechcraft, ce boulon s’est 

avéré grippé et il était impossible de le déposer conformément aux instructions de 

Beechcraft. Lorsque nous avons communiqué avec Beech, nous avons été informés 

que cette situation était anormale et que le boulon n’aurait pas dû se gripper. 

Commentaires de Transports Canada :  

Un technicien de Textron a aidé l’exploitant à déposer et à remplacer le boulon de 

fixation d’aile inférieur avant, dont le grippage était dû à la corrosion. Le technicien a 

mentionné que cette corrosion avait possiblement été causée par l’emploi d’une 

solution antigivrage utilisée en climats nordiques.  

Il n’a pas été déterminé que la corrosion découverte dans le cas de ce rapport de 

difficulté en service (RDS) était due à un manque de produit anticorrosion (CPC); 

toutefois, Transports Canada, Aviation civile (TCAC) souhaite rappeler aux techniciens 

d’entretien l’importance de respecter les pratiques décrites dans les instructions pour le 

maintien de la navigabilité (ICA). Les procédures actuelles de remplacement obligatoire 

des boulons de fixation d’aile inférieur avant à réaliser tous les cinq (5) ans ainsi que les 

recommandations d’entretien courant annuel exigent l’application appropriée du CPC 

indiqué. TCAC souhaiterait recevoir d’autres RDS au sujet de la corrosion de boulons 

de fixation d’aile, particulièrement dans les cas où les procédures d’entretien courant 

recommandées ont été respectées.  

Depuis la rédaction de cet article Feedback, Textron Aviation a publié le communiqué  
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MP-TP-0033 (janvier 2023) sur les turbopropulseurs multimoteurs, qui traite de ce sujet 

en détail. De plus, MP-TP-0033 comprend des techniques de dépose recommandées 

pour compléter les pratiques d'entretien existantes de l'ICA. 

 

Figure 1 – Boulon de fixation d’aile inférieur avant – Corrosion manifeste 
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Figure 2 – Ferrure de fixation d’aile inférieur avant 

 

Fairchild, SA227AC 

Défaillance de la turbine de refroidissement du circuit de climatisation 

RDS no : 20201007004 

Sujet :  

Une odeur de brûlé a été remarquée à bord d’un aéronef lorsqu’il était en courte finale. 

Après l’atterrissage, au cours de la circulation sur une courte distance vers l’aire de 

trafic, de la fumée a été aperçue dans le poste de pilotage. À l’arrivée sur l’aire de trafic, 

la fumée avait augmenté, les moteurs ont été coupés et l’équipage de conduite est sorti 

de l’aéronef plus rapidement qu’à l’habitude (il s’agissait d’un aéronef cargo, il n’y avait 

aucun passager à bord, uniquement deux (2) membres d’équipage). La fumée s’est 

dissipée et aucune trace d’incendie n’a été détectée dans l’aéronef. L’enquête menée 
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par le personnel d’entretien a révélé que la turbine de refroidissement d’air de gauche 

du circuit de climatisation avait subi une défaillance et que le palier de la turbine avait 

surchauffé et subi une défaillance. L’huile de réserve de la turbine a donc produit de la 

fumée qui a pénétré dans le circuit de ventilation de la cabine. La turbine est un 

composant qui fait l’objet d’un entretien selon l’état ainsi que d’un contrôle de niveau 

d’huile toutes les 200 heures, opération qui comprend une inspection visuelle. Cette 

inspection, au cours de laquelle aucune anormalité n’avait été décelée, avait été 

réalisée 172 heures avant la défaillance. 

Commentaires de Transports Canada :  

La défaillance du palier de la turbine de refroidissement entraîne souvent un grippage 

qui serait, selon de multiples rapports de difficultés en service (RDS), accompagné de 

la présence de fumée/vapeur d’huile dans la cabine. Les autres signes de défaillance 

décrits sont, notamment, la présence d’un brouillard de fumée, de fumée blanche ou 

d’une odeur âcre dans la cabine/poste de pilotage. Une hausse de la température 

cabine qui ne répond pas au régulateur de température ou à la commande de 

régulation manuelle a également été rapporté. 

Il est important de répéter que les procédures d’inspection et d’entretien décrites par le 

fabricant doivent être exécutées correctement et réalisées selon l’intervalle suggéré. De 

plus, selon les données des RDS, il semblerait qu’un niveau d’huile élevé ou une 

obstruction du circuit de distribution d’air puisse contribuer à la défaillance de la turbine 

de refroidissement. 

L’Australian Transport Safety Bureau (ATSB) a traité un incident similaire :  

AB-2018-033 (en anglais seulement). L’image ci-dessous, tirée de ce rapport, présente 

le résultat d’une défaillance type du palier de la turbine de refroidissement. 

https://www.atsb.gov.au/publications/occurrence-briefs/2018/aviation/ab-2018-033
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Image 1 – Défaillance du palier de la turbine de refroidissement 

 

Pilatus, PC12 45 

Rupture et affaissement du train d’atterrissage principal (MLG) du PC 12 

RDS no : 20220922013 

Sujet :  

Le levier inférieur du MLG s’est rompu de la partie supérieure de la fourche. La chape 

de fixation de l’axe d’articulation de la fourche, située du côté intérieur, s’est brisée en 

deux. Cela a fait que le manchon et la goupille du levier inférieur se sont séparés de la 

partie supérieure de la jambe du train. 

Commentaires de Transports Canada :  

Le présent article de Feedback vise à sensibiliser la communauté aéronautique du PC 

12 à la présence potentielle de corrosion non détectée sous des manchons particuliers 
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de la fourche. Il est possible que cette corrosion affaiblisse l’alésage de la fourche, ce 

qui peut causer la séparation de la chape du reste de la fourche. L’aéronef dont il est 

question était en place pour le décollage à l’extrémité de la piste lorsque le levier 

inférieur s’est rompu. Le train se trouve actuellement chez Pilatus dans un laboratoire 

suisse à des fins d’enquête. 

Pilatus indique dans le manuel d’entretien des composants (CMM) du MLG que jusqu’à 

« 25 000 heures de vol ou 30 000 atterrissages (selon la première de ces deux 

éventualités), la révision est effectuée « selon l’état » et le composant doit être 

démonté, nettoyé, vérifié, réparé (au besoin) et remonté ». La révision consiste en un 

examen et une vérification des dimensions des manchons, mais la dépose est 

facultative.  

Transports Canada, Aviation civile, recommande que les exploitants portent une 

attention particulière à ces manchons au cours de toute vérification d’entretien 

périodique, pour voir s’il y a des signes de corrosion. Le CMM du MLG de Pilatus donne 

des instructions précises de dépose, d’inspection, de réparation et de repose des 

manchons en cause.  

Photo 1 – Train rompu touchant la piste 
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Photo 2 – Gros plan de la chape, avec corrosion dans l’alésage 

 

Photo 3 – Référence du CMM 
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Beech, A100 

Aéronefs vieillissants – Connexions et câbles électriques 

RDS no : 20230210018 

Sujet :  

Au cours d’un vol d’entraînement, l’équipage a mis le levier du train d’atterrissage en 

position train d’atterrissage rentré, mais le train n’est pas rentré. La vérification des 

disjoncteurs a révélé que les disjoncteurs de 50 A des bus secondaires nos 1 et 2 de 

droite s’étaient déclenchés, ce qui avait causé la perte de puissance du bus secondaire 

à alimentation double no 2. Au cours d’une inspection, il a été découvert que les fils de 

calibre 0 branchés aux bornes à tige des bus des limiteurs isolants étaient desserrés et 

avaient produit un arc électrique. Le circuit a été réparé et l’aéronef a été remis en 

service sans autres problèmes. 

Commentaires de Transports Canada :  

Les aéronefs vieillissants, et particulièrement leurs connexions et câbles électriques 

sont une source de préoccupation importante dans l’industrie de l’aviation. Le circuit 

électrique d’un aéronef est complexe et essentiel à l’utilisation sécuritaire de l’appareil. 

Avec le temps, les connexions et les câbles connexes peuvent se détériorer en raison 

de l’exposition aux éléments, des vibrations et du stress mécanique. En conséquence, il 

est essentiel de les inspecter régulièrement afin de s’assurer qu’ils sont en bon état et 

fonctionnent correctement. 
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Figure 1 – Emplacement de la borne à tige du limiteur isolant 

 

Figure 2 – Matériel clairement inutilisable 
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Bombardier, BD 700 1A11 

Global 5000 Déploiement imprévu du radeau de sauvetage 

RDS no : 20190912008 

Sujet :  

Pendant l’inspection de la cabine, le pilote a remarqué que le radeau de sauvetage 

entreposé sous le divan de la cabine arrière semblait gonflé. Il n’était pas en mesure de 

le bouger ni de le retirer de son emplacement. L’amarre et le câble d’ouverture sont 

tous deux situés à l’intérieur du compartiment et n’étaient pas accessibles. Ils n’avaient 

pas été tirés, mais une défaillance s’est toutefois produite, qui a causé le gonflage du 

radeau. Winslow a fourni une procédure; toutefois, l’exécution des premières étapes n’a 

pas permis de retirer le radeau. La procédure visant à percer le radeau sur place a été 

suivie, ce qui a permis de constater que ce dernier était gonflé. La pression s’est 

libérée, après quoi il a été possible de sortir le radeau de l’aéronef. Il s’était gonflé par 

lui-même, même si la poignée de gonflage et l’amarre étaient toujours intactes et 

n’avaient pas été tirées. 

Commentaires de Transports Canada :  

Il est important d’inspecter tout l’équipement de sécurité avant le vol afin de s’assurer 

qu’il fonctionne correctement. Dans le cas présent, il aurait été impossible d’utiliser le 

radeau de sauvetage en cas d’urgence. 

 

Figure 1 – Photo du radeau de sauvetage gonflé 
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Embraer, EMB 545 

Fuite du répartiteur de freinage 

RDS no : 20230410034 

Sujet : 

L’équipage a communiqué avec le personnel d’entretien en raison du signalement en 

cours de vol, par le système d’alerte de l’équipage (CAS), d’un niveau de liquide bas 

dans le circuit hydraulique no 1. Il a été décidé de dérouter et de poser l’aéronef. Le 

CAS n’a affiché aucun message d’avertissement au cours de l’événement. Le niveau de 

liquide du circuit hydraulique no 1, initialement de 51 %, a chuté à 16 % après 

l’atterrissage. La photo ci-jointe présente le répartiteur de freinage (référence 

90007135-2) sur lequel le boulon à tête creuse hexagonale est reculé dans son 

logement, à partir duquel fuit le liquide hydraulique. Une photo des boulons à tête 

creuse hexagonale correctement posés sur un répartiteur de freinage en bon état de 

service est également jointe, à titre de référence. 

Commentaires de Transports Canada : 

Cet événement intéressant démontre comment une même défaillance d’un composant 

peut avoir de nombreuses causes. La défaillance des répartiteurs est généralement de 

nature mécanique ou électrique. Le recul d’une vis de pression témoigne d’une erreur 

potentielle commise pendant la révision ou la construction.  

Les spécialistes de l’entretien et les exploitants sont tenus de faire preuve de vigilance 

pour relever les défaillances encore moins évidentes. 
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Photo no 1 – Fuite du répartiteur 
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Photo no 2 – Nouveau répartiteur, avec les vis posées d’affleurement 

 

Moteurs 
Pratt & Whitney Canada PT6A-21 

Dispositif de retenue de billes insuffisant pour les roulements de masselotte de 

régulateur d’hélice 

RDS no : 20230202005 

Sujet :  

Au cours d’une inspection normale, il a été découvert que le détecteur de limaille du 

moteur droit avait un morceau de métal attaché à l’un de ses capteurs magnétiques. Il 

s’agissait d’une bille de métal de 0,039 pouce de diamètre. Nous avons envoyé 

l’information au motoriste et après plusieurs jours, celui-ci a répondu que la bille venait 
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probablement du régulateur d’hélice et peut-être aussi du régulateur de survitesse. Le 

régulateur d’hélice a été déposé et envoyé à l’atelier de révision, qui a confirmé que l’un 

des quatre paliers roulements de masselotte était en panne. Les huit (8) billes et un 

chemin de roulement manquaient. De notre côté, aucune autre pièce métallique n’a été 

trouvée jusqu’à présent dans le filtre à huile, sur le tamis de l’orifice d’admission de la 

pompe arrière de la boîte d’entraînement des accessoires ou autour de l’ouverture 

avant du détecteur de limaille de la boîte d’entraînement des accessoires. 

Commentaires de Transports Canada :  

Woodward, le fabricant du régulateur d’hélice, a émis le bulletin de service (SB)  

83053-61-027 en 2012. Le SB fournit des consignes pour remplacer les roulements qui 

ont été assemblés avec des dispositifs de retenue de roulement légèrement sertis. 

L’analyse technique, menée en collaboration par le motoriste et les fabricants de 

régulateurs et de roulements, a conclu que la défaillance était probablement causée par 

un mouvement d’oscillation vigoureux du dispositif de retenue de roulement en deux 

pièces, serti de manière lâche, ce qui a entraîné une usure par frottement de l’ensemble 

de retenue.  

À la suite de son enquête sur ce rapport de difficultés en service (RDS), Pratt & Whitney 

Canada continue de promouvoir la conformité avec le SB 83053-61-027 de Woodward. 

Transports Canada, Aviation civile (TCAC) est d’accord avec ce point de vue et aimerait 

souligner la valeur de l’évaluation et du suivi des recommandations des fabricants, y 

compris celles concernant les composants ou les fournisseurs. 

TCAC encourage l’envoi de RDS pour des incidents semblables au moyen du Système 

Web de rapports de difficultés en service.  

 

Photo 1 – Roulement de masselotte endommagé 

https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra
https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra


17 
 

 

Photo 2 – Roulements de masselotte endommagés et en état de service 

 

Pratt & Whitney - CAN, PT6A-27  

Arbre porte-pignon d’entraînement de génératrice-démarreur corrodé 

RDS no : 20220623027 

Sujet :  

L’ensemble d’arbre porte-pignon d’entraînement de génératrice-démarreur, référence 

3029567, a été reçu dans un état révisé. Lors de l’inspection à la réception, il a été 

constaté que de la corrosion était présente sur l’arbre porte-pignon une fois le capuchon 

de protection enlevé. 

Commentaires de Transports Canada :  

Les composants révisés reposent régulièrement sur les étagères de stockage pendant 

de longues périodes et peuvent ne pas être inspectés avant d’être expédiés.   

La surface d’appui de l’arbre porte-pignon présentait de nombreuses piqûres de 

corrosion qui pourraient découler d’une mauvaise conservation pendant l’entreposage. 

Cette corrosion n’a été détectée que lorsque le capuchon de protection a été enlevé de 

l’ensemble d’arbre porte-pignon.  

Transports Canada, Aviation civile rappelle aux techniciens d’entretien et aux 

exploitants d’effectuer des inspections à la réception des composants pour vérifier leur 

état de service. Il ne faut pas présumer que les pièces sont en état de service en se 

fiant à la documentation jointe. Bravo à cet exploitant qui a détecté ce problème avant 

que l’arbre porte-pignon ne soit posé dans un boîtier d’entraînement des accessoires. 
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Photo 1 – Arbre porte-pignon corrodé 

 

Pratt & Whitney - CAN, PW210A 

Défauts de moulage de régulateur carburant (FCU) 

RDS no : 20230119005 

Sujet : 

Le fournisseur du FCU a récemment découvert divers défauts de moulage dans 

plusieurs passages primaires internes de l’ensemble de boîtier d’entrée du FCU. Ces 

défauts sont principalement des excédents d’aluminium de différentes formes (granules, 

globules, nervures surélevées, bavures de coulée) provenant du procédé de coulée. La 

taille estimée de ces défauts varie de 0,030 à 0,180 pouce. Il peut également y avoir un 

problème de minceur de la paroi pouvant entraîner une fuite de carburant ou avoir un 

effet sur le fonctionnement du FCU. Au total, 52 FCU sont concernés par ce problème. 

Un bulletin de service (SB) sera diffusé pour demander le remplacement du FCU dans 

les 150 heures. Pour les hélicoptères qui ont deux moteurs concernés par ce problème, 

il est recommandé de remplacer l’un des deux FCU avant le prochain vol. Les modèles 

de moteurs visés sont le PW210A, le PW210A1 et le PW210S. 

Commentaires de Transports Canada : 

Transports Canada, Aviation civile (TCAC) tient à faire connaître cette constatation aux 

exploitants et aux techniciens d’entretien des modèles de moteur visés. Un problème de 

fabrication peut entraîner un blocage possible du passage interne du FCU, ce qui peut 
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entraver le débit carburant, et peut également entraîner un problème de minceur de la 

paroi pouvant donner lieu à une fuite externe de carburant.  

Le SB A57168, émis par le motoriste Pratt & Whitney Canada (P&WC), traite de ce 

problème. Veuillez consulter le SB et les livrets associés aux composants ou vérifier les 

références et les numéros de série des FCU dans les modèles de moteurs visés et 

communiquer avec P&WC pour obtenir une disposition. 

Comme TCAC continue de surveiller ce problème, veuillez signaler toute constatation 

directement à P&WC ou à TCAC par l’entremise du Système web de rapports de 

difficultés en service. 

 

Pratt & Whitney - CAN, PW123 

Raccord de conduite carburant desserré 

RDS no : 20211129009 

Sujet : 

Au décollage alors que l’aéronef était à 1500 pi en montée, l’équipage a constaté une 

perte de couple sur le moteur n° 2 accompagnée d’une baisse de régime (tr/min) de 

l’hélice. Le couple est descendu à zéro et l’équipage a sécurisé le moteur. L’aéronef a 

atterri sans problème. Une inspection par la maintenance a déterminé que la perte de 

puissance avait été causée par une fuite de carburant au niveau du tube d’admission 

carburant du diviseur de débit carburant. La conduite carburant et les raccords 

concernés ont été inspectés, les joints toriques ont été remplacés sur le tube de 

transfert du diviseur de débit et la conduite a été posée conformément au manuel 

d’entretien. Des points fixes ont été réalisés, puis l’aéronef a été remis en service. 

Commentaires de Transports Canada : 

Le résumé de cet événement dans le registre des avis quotidiens du Bureau de la 

sécurité des transports (BST) indique que le personnel de maintenance a déterminé 

qu’un raccord de conduite carburant desserré avait entraîné la baisse de la pression 

carburant et la perte de puissance du moteur qui en a résulté. 

Pour la plupart des aéronefs, les circuits carburant, d’huile et électriques des moteurs 

sont normalement logés dans des zones très exiguës et restreintes, et même dans le 

meilleur des cas, l’accès peut être limité. De nombreux écrous « B » pour conduites de 

liquide peuvent ne pas offrir le dégagement nécessaire pour fixer une clé 

dynamométrique de manière conventionnelle, il faut donc utiliser une variété 

d’extensions ou d’adaptateurs pour accéder à ces circuits. Ces extensions ou 

adaptateurs peuvent entraîner un couple excessif ou insuffisant. Le bon serrage de ces 

conduites est essentiel pour s’assurer qu’elles restent fixées. Il faut donc rappeler aux 

responsables de la maintenance d’être vigilants lors de la pose ou de l’inspection de 

ces conduites et de consulter les instructions du constructeur ou les pratiques standard 

https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra
https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra
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telles que AC43.13-1B pour connaître les bons calculs de couple si des extensions ou 

des adaptateurs sont utilisés.  

Cet aéronef a effectué un atterrissage sans incident, mais si la fuite de carburant avait 

pris feu, le résultat aurait pu être très différent. 

 

Williams, FJ44-3A 

Capteur de température et connecteur électrique de la turbine de travail 

RDS no : 20220810003 

Sujet : 

Au sol, une alerte de défaillance du réchauffeur de la turbine et une alerte du circuit de 

commande moteur ont été reçu. Après avoir coupé le moteur, il a été découvert que le 

disjoncteur du réchauffeur de turbine de gauche était ouvert dans le cône de queue. 

Une inspection a permis de découvrir que le connecteur électrique P20 était 

déconnecté du capteur de température de la turbine de travail et qu’il pendait librement 

dans la structure d’admission. Le cadre fileté du connecteur s’était brisé en plusieurs 

fragments. Des signes de formation d’arc ont été relevés sur le réceptacle J20 et le 

connecteur P20. D’autre part, le corps du capteur défaillant semblait bombé par rapport 

à celui d’un capteur en bon état de fonctionnement. De plus, il a été constaté que les 

trois boulons de montage de l’un des capteurs avaient traversé la rondelle d’isolation. 

Une recherche a révélé qu’aucun dossier technique ne faisait état de travaux de 

maintenance pour ce capteur. 

Commentaires de Transports Canada : 

Transports Canada porte cet événement à l’attention des exploitants et des techniciens 

d'entretien de moteurs Williams FJ44-3A et de modèles semblables.  

Les photos ci-jointes démontrent la gravité des défaillances de plusieurs composants du 

circuit de capteur de température de la turbine de travail. Il se peut que le connecteur 

électrique P20 se soit déconnecté en raison de la fracture du cadre fileté, qui ne pouvait 

alors plus le maintenir dans le réceptacle J20. Cependant, cette fracture pourrait avoir 

été causée par le capteur lui-même, qui semble avoir surchauffé et s’être déformé. 

Cette déformation peut également avoir entraîné le délogement du boulon et de la 

rondelle de montage du support de montage. 

Transports Canada souhaite rappeler aux exploitants et aux techniciens d'entretien de 

porter une attention particulière à ce capteur et à ce connecteur lors de l’inspection de 

cette partie de l’aéronef, et de consigner tout événement en le signalant par l’entremise 

de son système de signalement de RDS. 
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Photo no 1 - Connecteur 

électrique P20 débranché 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo no 2 - Réceptacle J20 

endommagé 
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Photo no 3 - Connecteur électrique P20 endommagé 

 

 

Photo no 4 - Rondelle de montage manquante 



23 
 

 

Photo no 5 - Capteurs en bon état et inutilisable 

 

Giravions 
Bell Textron - CAN, 505 

Usure par frottement du tube de vidange carburant 

RDS no : 20220706006 

Sujet :  

Un cas d’usure du tube de vidange carburant causée par le frottement contre une 

conduite de lavage du compresseur a été rapporté à Bell. 

Commentaires de Transports Canada :  

Bell a examiné des rapports de frottement d’un tube de vidange carburant contre la 

conduite de lavage du compresseur du moteur et, par conséquent, a émis le bulletin de 

service d’alerte (ASB) 505-22-29. Cet ASB fournit des directives sur la réalisation d’une 

inspection non récurrente des tubes concernés afin de vérifier s’ils présentent des 

signes d’usure par frottement. En plus de cette inspection, ce ASB prescrit également 
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l’ajout de colliers de serrage servant au maintien d’un espacement adéquat entre les 

conduites. Transports Canada, Aviation civile (TCAC) encourage les propriétaires, les 

exploitants et les techniciens d’entretien d’hélicoptères de modèle 505 de Bell à 

examiner et à exécuter l'ASB 505-22-29 de Bell. 

 

 

Pièces non approuvées (SUP) 

Au Canada, les SUP sont signalées conformément à l'article 571.13 des normes du 

Règlement de l'aviation canadien (RAC). 

Si vous soupçonnez qu'une pièce est non approuvée, le rapport de SUP peut être 

présenté dans le formulaire de RDS ou en accédant au Système Web de rapports de 

difficultés en service 

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici ou visiter le site web 

https://tc.canada.ca/fr/aviation/navigabilite-aeronefs/maintien-navigabilite/feedback-

rapports-difficultes-service-aviation-canadienne/pieces-non-approuvees-sup 

Avis de pièces non approuvées (UPN) par la FAA  

Les avis de pièces non approuvées sont publiés par la FAA, AIR-140, C.P. 26460, 

Oklahoma City (Oklahoma) 73125.  Ils sont postés sur le site web 

https://www.faa.gov/aircraft/safety/programs/sups/upn/  (en anglais seulement) 

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici ou visiter le site web 

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/avis-pieces-non-approuvees-faa.html 

Bulletins spéciaux d’information de la navigabilité aérienne (SAIB) de la FAA 

Un SAIB de la Federal Aviation Administration (FAA) est un outil d'information qui vise à 

sensibiliser le milieu de l'aviation générale, à lui transmettre des alertes et à formuler 

des recommandations. Cette information et ces conseils sont de nature non 

réglementaire et ne satisfont pas aux critères établis pour une consigne de navigabilité 

(CN). Ils sont postés sur le site web https://www.faa.gov/aircraft/safety/alerts/SAIB/ (en 

anglais seulement) 

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici ou visiter le site web 

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletins-speciaux-information-

navigabilite-aerienne-faa.html 

Bulletin d’information sur la sécurité (SIB) de l’AESA 

Un SIB de l'Agence européenne de la sécurité aérienne (AESA) est un outil 

d'information qui vise à sensibiliser le milieu de l'aviation générale, à lui transmettre des 

alertes et à formuler des recommandations. Cette information et ces conseils sont de 

nature non réglementaire et ne satisfont pas aux critères établis pour une consigne de 

https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra
https://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/2/cawis-swimn/wsdrs_h.aspx?lang=fra
https://tc.canada.ca/fr/aviation/navigabilite-aeronefs/maintien-navigabilite/feedback-rapports-difficultes-service-aviation-canadienne/pieces-non-approuvees-sup
https://tc.canada.ca/fr/aviation/navigabilite-aeronefs/maintien-navigabilite/feedback-rapports-difficultes-service-aviation-canadienne/pieces-non-approuvees-sup
https://tc.canada.ca/fr/aviation/navigabilite-aeronefs/maintien-navigabilite/feedback-rapports-difficultes-service-aviation-canadienne/pieces-non-approuvees-sup
https://www.faa.gov/aircraft/safety/programs/sups/upn/
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/avis-pieces-non-approuvees-faa.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/avis-pieces-non-approuvees-faa.html
https://www.faa.gov/aircraft/safety/alerts/SAIB/
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletins-speciaux-information-navigabilite-aerienne-faa.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletins-speciaux-information-navigabilite-aerienne-faa.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletins-speciaux-information-navigabilite-aerienne-faa.html
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navigabilité (CN). Ils sont postés sur le site web https://ad.easa.europa.eu/sib-

docs/page-1 (en anglais seulement) 

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici ou visiter le site web 

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletin-information-securite-aesa.html 

Consignes de navigabilité (CN) relatives aux équipements 

Transports Canada (TC) s'efforce de faire parvenir des copies des nouvelles CN 

applicables au Canada à tous les propriétaires enregistrés des produits aéronautiques 

touchés. Toutefois, comme TC ne connaît généralement pas les propriétaires des 

aéronefs qui possèdent les équipements ou appareillages touchés par les CN, il 

distribue souvent ces CN à ses bureaux régionaux seulement.  

Nous invitons les techniciens d'entretien d'aéronefs (TEA) et les exploitants des 

produits touchés à obtenir de plus amples renseignements ou un exemplaire des CN 

auprès de leur bureau régional de TC, de leur Centre de Transport Canada (CTC) local, 

de leur inspecteur principal de la maintenance (IPM), ou par l'entremise du site Web de 

CN de l’Aviation civile 

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici  ou visiter le site web 

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/consignes-navigabilite-relatives-

equipement.html 

Rapports de difficultés en service (RDS) 

Les Rapports de difficultés en service (RDS) sont soumis par des techniciens 

d'entretien d'aéronefs (TEA), des propriétaires, des exploitants et d'autres sources pour 

signaler les problèmes, les défauts ou les événements qui affectent la navigabilité des 

aéronefs au Canada.  

Pour voir la dernière publication, veuillez cliquer ici ou visiter le site web 

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/rapport-difficultes-service.html 

https://ad.easa.europa.eu/sib-docs/page-1
https://ad.easa.europa.eu/sib-docs/page-1
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletin-information-securite-aesa.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/bulletin-information-securite-aesa.html
http://www.tc.gc.ca/cawis-swimn
http://www.tc.gc.ca/cawis-swimn
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/consignes-navigabilite-relatives-equipement.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/consignes-navigabilite-relatives-equipement.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/consignes-navigabilite-relatives-equipement.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/rapport-difficultes-service.html
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/certification/rapport-difficultes-service.html

