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			Un vrai vol d’essai

			Ce vol m’a beaucoup marqué et cependant, ce n’est que tout récemment que j’ai pu en déterminer la date. Il ne figure bien sûr pas dans mon carnet de vol puisque l’avion n’est pas immatriculé en Belgique. Tout ce dont je me souvenais, c’est que les conditions étaient hivernales. Je n’ai retrouvé la documentation de vol qu’il y a quelques jours, en faisant du rangement.

			Les services techniques de la Sabena avaient, je pense à juste titre, une excellente réputation. À tel point que l’avionneur Boeing leur confiait des réparations qu’il hésitait à entreprendre à la maison mère à Seattle. C’est ainsi qu’un 737 de Yemen Airlines se retrouva à Bruxelles pour y subir ni plus ni moins qu’une greffe des deux ailes, les sables du désert ayant totalement léprosé la cellule. La cellule, c’est l’ensemble châssis-carrosserie de l’avion. La transplantation semblait réussie, mais il restait à vérifier que le Boeing convalescent avait retrouvé la pleine mobilité de ses organes.

			C’était un vol d’essais très intéressant, un travail proche de celui d’un vrai pilote d’essai. Je ne fus donc pas peu étonné de me le voir confié. Alain P., un de mes chefs pilotes aurait pu se le réserver. Personne n’y aurait trouvé à redire. Une recommandation d’Alain aurait cependant dû éveiller mon attention :

			— C’est des gars un peu spéciaux. J’ai fait un vol avec eux. N’embarque que si tu peux t’asseoir à droite.

			En théorie, ce sont les pilotes de la compagnie propriétaire qui doivent faire le vol d’essais. Toutefois, la Sabena, qui n’avait qu’une confiance limitée en ces derniers, souhaitait avoir l’avis d’un de ses propres pilotes. Comme l’avion n’était pas immatriculé en Belgique, un titulaire d’une licence belge n’avait pas légalement le droit de toucher les commandes.

			Les cinq pilotes yéménites, aux manches tellement bardées de galons qu’elles paraissent jaunes du poignet au coude sont au demeurant fort sympathiques. Ils sont surqualifiés : tous sont au moins instructeurs et pilotes d’essai. Je leur explique que, comme je connais bien le contrôle aérien et les aides à la navigation belges, ce serait plus facile pour tout le monde si je m’installais à la place du copilote.

			Leur chef m’accorde sans difficulté l’autorisation de m’asseoir dans le siège de droite. Il me confie d’emblée la mission de m’occuper du plan de vol et d’assurer la navigation et les communications durant tout l’essai. Il prévoit d’ailleurs deux jours d’essais. J’en avise aussitôt le service technique qui s’alarme : le contrat de réparation prévoit que c’est la Sabena qui prend à sa charge les frais relatifs au vol d’essais : le carburant et… mon salaire. D’après la check-list « vol d’essais » de la Sabena, il y en a pour deux heures, pas pour deux jours.

			Les Yéménites, eux, utilisent la check-list Boeing dans son intégralité. Certes, il y a beaucoup à vérifier : pour changer les ailes, il a fallu déposer et remonter les moteurs et le train, mais de là à tout vérifier jusqu’aux essuie-glaces… J’exagère à peine. De plus, ils utilisent la check-list strictement dans l’ordre et souhaitent donc commencer par un décollage avorté.

			C’est une manœuvre, au sol, qui consiste à vérifier la capacité de freinage maximale de l’avion. Autant dire que, si la manœuvre est bien exécutée, les freins sont tellement chauds qu’il faut plusieurs heures avant de pouvoir redécoller. Bien souvent, les fusibles des pneus fondent et il faut remplacer un ou plusieurs pneus, quand ce ne sont pas un ou plusieurs disques. Il est déjà quatorze heures et il faut en terminer avant la nuit. Faisant preuve d’une diplomatie dont je ne me savais pas capable, j’obtiens d’effectuer cet essai au retour du vol.

			Les ingénieurs ont mis les petits plats dans les grands. L’avion a été pesé sur vérins, et le carburant a été dripstické, c’est-à-dire qu’on a déterminé le poids du fuel à l’aide de jauges introduites dans les tanks, ce qui est bien plus précis que les indicateurs du cockpit. Bref, à l’instant où commence ce récit, l’ingénieur responsable nous apporte un gros rapport qui permet, entre autres, de déterminer le centrage (le centre de gravité) de l’avion au millimètre. Il le remet solennellement au chef pilote yéménite qui le glisse, sans même le consulter, dans sa mallette.

			L’ingénieur me lance un regard désespéré, je lui réponds par un froncement de sourcil inquiet. J’ai besoin des poids pour calculer les vitesses de décollage et du centrage pour déterminer le trim. Le trim c’est le réglage du compensateur, ce qui détermine les efforts sur les commandes au décollage. Ce sont des données fondamentales en temps normal, alors, a fortiori après un remplacement des ailes… Le chef yéménite me dit qu’ils mettent toujours le trim à « 5 » et qu’ils prennent toujours la vitesse correspondant au poids maximum autorisé au décollage. Il faut reconnaître que s’il parvient à atteindre cette vitesse, l’avion décollera, quel que soit son poids. J’ai déjà compris qu’aucun de ces pilotes n’a jamais effectué le moindre vol d’essais. L’ingénieur, qui s’est absenté, revient et me glisse discrètement une bande de papier dans la main : le zero fuel weight (le poids à vide de l’avion), la quantité de carburant et le pourcentage de MAC. En clair, la position du centre de gravité. Je négocie le plan de vol : le temps est trop mauvais sur la Belgique et j’obtiens finalement la jouissance d’un bout de ciel dégagé au nord d’Amsterdam. Le contrôle néerlandais ne peut toutefois m’accorder qu’une quarantaine de minutes.

			Nous prenons place dans l’avion où je découvre un switch que je ne connais pas : le gravel protection. Je plonge dans le manuel de vol. Comme son nom l’indique, c’est un système destiné à éviter l’ingestion de gravier ou de sable par le moteur. Il s’agit de bleed air, de l’air prélevé au compresseur qui est soufflé devant l’entrée d’air du moteur. C’est un système gourmand en air comprimé et il ne peut pas être utilisé conjointement avec le système d’antigivrage du moteur, l’engine anti-ice, qui prélève de l’air à la même source. Ce n’est normalement pas un problème. Dans les pays où il faut utiliser ce système, on rencontre rarement des conditions de température et d’humidité qui requièrent l’usage de l’antigivrage et dans nos pays où il faut souvent dégivrer, on rencontre peu de sable et très peu de gravier en altitude.

			Les Yéménites ont le réflexe gravel protection, dès la mise en route des moteurs, le switch est on. Pendant le taxi, le trim est mis à 5. J’étais prévenu. Je n’ai pas à consulter le weight book, au cas où il y en aurait eu un, Yemen Airlines décolle toujours avec cinq degrés de flaps. Nous recevons la clearance, notre vol n’est pas un vol régulier, et pour nous insérer au bon moment dans le trafic, le contrôleur nous donne une procédure de départ simple, mais qui n’est pas publiée. Il n’y a donc pas de carte qui illustre cette departure. Il faut se la représenter mentalement. La departure (le mot est féminin), c’est le trajet à effectuer après le décollage. Le chef pilote yéménite me la fait répéter plusieurs fois. Il a apparemment beaucoup de mal à la visualiser, alors qu’elle ne comporte aucune difficulté. Nous sommes censés tourner à droite en atteignant 700 pieds, et puis autorisés à monter sans restriction vers 13 000 pieds tout en faisant une route directe vers Eelde. C’est une balise située assez loin et que nous ne captons pas au décollage de Bruxelles. Le chef pilote semble inquiet et il me demande comment faire. Je lui promets de lui donner des caps. Nous décollons.

			À 1 000 pieds nous n’avons toujours pas tourné. Je rappelle que nous devons tourner à droite et lui donne un cap approximatif. Il amorce son virage, rentre dans un nuage et perd le contrôle de l’avion. Comment qualifier cela autrement : nous sommes à 40 degrés d’inclinaison, le nez est en chute libre vers l’horizon et la vitesse à 230 nœuds au lieu de 170. Le plus discrètement possible, j’attrape le stick par « en dessous » et je redresse. Il garde les mains sur le stick, mais me laisse faire et, dès que l’avion retrouve une position civilisée, il enclenche le pilote automatique.

			Nous sommes dans les nuages et la température totale est de l’ordre de cinq degrés. La température totale est la somme de la température ambiante et de l’échauffement dû à la vitesse. Lorsque la température totale est de cinq degrés, la température ambiante est largement sous zéro. Il faut donc dégivrer. Je coupe le gravel protection et j’enclenche l’engine anti-ice. Ils sont inquiets. Je n’arrive pas à les convaincre qu’ici il n’y a pas de risques, ils n’attendent qu’une chose : sortir des nuages, couper l’anti-ice et remettre le sacro-saint gravel protection. Ils souhaitent à présent effectuer un palier pour procéder à des essais de pressurisation. Je leur explique que ce sera difficile : la zone d’Amsterdam est presque aussi encombrée que le détroit de Bab-el-Mandeb, mais que le test peut se faire en montée. Ils ne sont pas convaincus, mais constatent que cela marche.

			Un des pilotes est préposé à l’allumage… des cigarettes du commandant. Il les allume, les amorce et les lui tend. Je dois avoir un certain prestige à ses yeux car il m’en propose une. J’espère ne pas le vexer en refusant. Nous arrivons à 31 000 pieds où nous devons vérifier le fonctionnement de l’indicateur de décrochage. Un avion ne peut voler en dessous d’une certaine vitesse. Lorsqu’on tente de le faire, les filets d’air le long de l’aile décrochent et l’avion s’enfonce, de manière plus ou moins contrôlable, c’est ce qu’on appelle le stall ou décrochage. En général, lorsqu’un avion approche de sa vitesse minimale de vol, il commence à vibrer. C’est ce que l’on appelle l’initial buffet qui avertit le pilote d’une situation potentiellement dangereuse. Toutefois, tous les avions ne préviennent pas de la même manière et, dans certaines configurations de vol, à certaines altitudes, cette vibration se produit trop peu de temps avant le décrochage. Les avions de ligne sont équipés d’un système avertisseur particulièrement efficace, le stick shaker qui, comme son nom l’indique, fait vibrer le stick, et ce bien avant que l’avion ne commence à vibrer naturellement.

			Le 737 est un avion particulièrement sain et à haute altitude, il prévient gentiment… avant le stick shaker. C’est le cas à 31 000 pieds. Le pilote automatique est toujours branché, en altitude hold, c’est-à-dire qu’il maintient l’altitude. Le chef réduit les moteurs, la vitesse diminue petit à petit, la tension est palpable dans le cockpit et, tout à coup, on ressent l’amorce d’une petite prévibration. Le chef réagit à la microseconde et remet les gaz à fond. Cela discute ferme en arabe dans le cockpit, et je m’aperçois avec un ravissement étonné, à moins que ce ne soit un étonnement ravi, que je comprends l’arabe.

			Le chef et le préposé aux cigarettes ont distinctement vu le stick shaker. D’après moi, s’il avait gardé les mains sur le stick plutôt que de confier nos destinées au pilote automatique, le chef aurait bien senti qu’il ne se passait rien. Les autres ont bien vu, mais estiment que le système ne fonctionne pas car l’avion a vibré sans que le stick shaker ne s’enclenche. Les premiers sont aveugles, ça, c’est sûr. Les autres, tous peut-être, ne connaissent pas le fonctionnement du système. Je ne peux quand même pas leur dire cela. Comme, visiblement, ils ont le vertige à 31 000 pieds, je propose de faire un deuxième essai à 28 000 pieds. Là, je suis sûr qu’on aura le stick shaker avant l’initial buffet. Cela marche, tout le monde est content.

			Nous descendons alors à 18 000 pieds pour les essais de décrochage. Cette fois, ce n’est plus le système avertisseur que l’on va tester, mais le comportement de l’avion lorsque l’on passe outre au stick shaker

			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
			
		

	OEBPS/image/UnVraiVolDEssai.jpg





OEBPS/image/Title_VolEssai.jpg
Un vrai vol d’essai

|— EBBR 5 KBBR

BroskiLes

aoril 199%

I— NG -200 - 70ACR






