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			Tel est pris...

			Le temps a passé. Je suis devenu un des plus anciens instructeurs de la compagnie et je viens d’obtenir ma qualification « vol d’essais ». Cela n’a rien à voir avec le métier de pilote d’essai. Eux, ils font de vrais vols d’essai, avec des avions dont la manœuvrabilité comporte encore des zones d’ombre. Moi, je suis autorisé à effectuer des vols sur des avions éprouvés, dont le comportement est bien connu, mais qui ont subi des réparations importantes. Il s’agit d’un autre travail, en principe moins dangereux (encore que), mais en tout cas plus simple et beaucoup moins prestigieux. Ce n’est d’ailleurs pas une qualification à proprement parler, mais plutôt une cooptation. Sans fixer de quotas, l’administration limite le nombre de commandants autorisés à effectuer ces vols. Chaque compagnie envoie donc à l’administration une liste de noms. En principe des gens sérieux, connus pour leur rigueur. À la Sabena, la sélection s’opère parmi les plus anciens instructeurs et chefs pilotes, en fonction des disponibilités et des besoins. Nous sommes cinq ou six, en 737.

			Si le commandant doit être qualifié, le copilote, est généralement un copilote de la « ligne », tout heureux de faire un vol pas comme les autres. Comme il s’agit de vols que l’on peut qualifier de particuliers, Boeing publie une « check-list vol d’essais ». C’est un excellent outil de travail, mais il est mal adapté aux impératifs d’une compagnie aérienne qui doit gagner de l’argent. Chaque test est réalisé individuellement, un seul test à la fois, ce qui prend beaucoup de temps et coûte donc cher. C’est-à-dire, trop cher. La Sabena a donc mis au point sa propre « check-list vol d’essais », qui comporte des overlaps (des chevauchements) entre les essais de systèmes totalement indépendants les uns des autres.

			Avant d’être utilisée par la Sabena, cette check-list a bien entendu été contrôlée et approuvée par Boeing. Elle permet de gagner beaucoup de temps, mais augmente d’autant la charge de travail. Afin de nous soulager, nous, les pilotes, nous embarquons souvent une équipe d’ingénieurs. Ils vérifient certains systèmes, qui n’ont pas d’interférence avec le pilotage, pendant que nous testons les systèmes qui influencent la manœuvrabilité de l’avion.

			Nous ne sommes pas nombreux et la flotte vieillit, ce qui augmente d’autant le nombre de réparations. Nous avons donc chacun pas mal de vols à notre actif et une certaine routine s’est installée. Couper un moteur et le rallumer en vol, par exemple, cela va vite. Nous ne sommes pas surpris, c’est nous qui arrêtons le moteur, la check-list est déjà ouverte à la bonne page, on vérifie les paramètres et on rallume. C’est du tout cuit… si le moteur veut bien se rallumer.

			Aujourd’hui, le vol est un peu spécial. C’est le premier vol d’essais d’un 737 de type 300. L’avion est très semblable au 737-200, c’est d’ailleurs la même qualification (à l’époque), mais il y a quelques différences. Aussi, par prudence, plutôt que d’embarquer un copilote de la ligne, nous décidons d’effectuer le vol à deux pilotes « vol d’essais ».

			Je pars donc avec Guy L., qui est bien plus expérimenté que moi. L’équipe d’ingénieurs se compose du gratin des services techniques, sous les ordres de Gaston P. Tout est vérifié, revérifié, contrôlé, recontrôlé. Après une première batterie de test, nous arrivons à 30 000 pieds, je suis aux commandes. Pendant que nous effectuerons les essais de rallumage moteur, les ingénieurs vérifieront le fonctionnement des masques à oxygène des passagers. Ceux-ci (les masques, pas les passagers) doivent se déployer automatiquement en cas de panne de pressurisation. Comme l’avion sera réellement dépressurisé, je porte déjà mon masque à oxygène. Il faut au moins une personne consciente aux commandes pour faire descendre l’avion si tout ne se passe pas comme prévu.

			Guy arrête un moteur, effectue la check-list, vérifie les paramètres et tente de redémarrer le moteur : rien. C’est inhabituel, mais pas anormal. Nous sommes encore à 29 500 pieds et l’enveloppe de rallumage ne commence qu’à 29 000 pieds. Deux paramètres jouent un rôle essentiel dans le redémarrage d’un moteur : la densité de l’air et la vitesse de rotation du moteur. En gros, plus la densité de l’air et plus la vitesse de rotation du moteur sont élevées, plus facilement le moteur redémarre. Pour augmenter la densité de l’air, il faut descendre. Pour augmenter la vitesse de rotation du moteur, il faut voler plus vite. L’enveloppe, c’est un graphique, ou un tableau, qui définit les altitudes et les vitesses où le rallumage est garanti par le constructeur, pour autant que le moteur ne soit pas endommagé. Et pour vérifier le bon état interne du moteur, la check-list, à la page « rallumage », reprend les vitesses de rotation des deux compresseurs en fonction de la vitesse et de l’altitude. Tout en volant, je jette un œil.

			À force de la faire, je connais cette check-list de mémoire. Tous les paramètres sont dans les tolérances. Guy me tend le tableau pour que je puisse contrôler à l’aise. Rien à dire, si ce n’est que les vitesses de rotation sont toutes à leur limite inférieure. Les ingénieurs, qui sont aussi rôdés à ces vols, se sont rendu compte qu’il y avait un problème, mais ils ne comprennent pas plus que nous. Nous décidons d’augmenter la vitesse de vol, ce qui impose de descendre. Ce n’est pas un mal, la conjugaison de l’augmentation de vitesse
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