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L'ancien HMCS Huron, un des premiers Tribal . 
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Le nouveau HMCS Hu~on 

BERMUDES, ME YOICI ! 

Je tombai amoureux des destroyers de la classe Tribal la 
premiere fois que j'en vis un . C'etait en 1950, a Kitchener 
en Ontario, et j'avais sept ans. Avant yue les lecteurs dc la 
marine se precipitent a leurs bureaux pour ecrire que cela 
est im ossible arce que Kitchener est a cin uante milles P p q 
d'eaux assez profondes pour porter un Tribal, je me hate 
de signaler yue le Tribal auquel je fais allusion etait )c 
HMCS Sioux et bien u'il fendait 1'eau des rner5 ar ro5 q p K 
temps, il le faisait d'un calendrier accroche au mur de 
l'atelier du pcre d'un de mes amis, atelier situe dans son 
sous-sol . 

Les jeunes gar4ons du dchut des annees 40 etaient em-
balles par les navires, les chars d'assaut et les avions, de la 
meme ta~on que les jeunes d'aujourd'hui le sont par des 
maquettes a I'echelle de l'homme bionique . La guerre 
venait de se terminer, nos eres 1'as~aient faite et nous p 
etions impressionnes par ce qui s'y rapportait : materiel, 
uniformes, es rit, tout . . . P 

Aussi, il ctait la, i uant de 1'etrave a trente noeuds, a py 
toutc vapcur, des marins a tous les canons . Je me souviens 
qu'il y avait des canons partout ; deux tourelles jumelces a 
I'avant, probablement des canons de cinq pouces et deux 
autres tourelles identiqucti a 1'arriere, plus une douzaine ou 
plus de cancms Rofors, quelques Oerlikons et des rnitrail-
leuses de toutes sortes . Naturellement, il y avait aussi des 
torpilles et des grenades sous-marines . Comme jc lc di~ais, 
ils etaient hcrisscs d'armes; il le fallait bien car on les cons-
truisait pour aller faire face a 1'ennemi et le detruire . Les 
enfants comprenaient cela alors . Meme les amiraux, les po-
liticiens, le ~rand ublir le com renaient ; les ADULTES p p 
Ic com .renaient . p 
Mon c;opain et rnoi airttions lc HMCS Sioux . Nous ima-

ginions des combats naval~ durant lesquels nous etions les 
canonniers dans les tourelles, dirigions le navire a travers 
lcs pires tempetes depuis la passerelle ouverte . Em-
mitoufles dans nos rnanteaux de vigie, nous savourion5 lc 
chocolat chaud ue notre lo ~al stcward nous a ortait q y pp . 
merne dans le feu des batailles . Nous savions tout de la 
guerre en rner . A nos postes, nous attendions de longues 
heurc5 d'entendre le sifflement sinistre des Stukas ou 
d'apercevoir le sillage d'une torpille . 

Nous nous fatiguion~ les ycux a essayer d'apercevoir 
1'ecume faite par un perisco _ e et nous entendions res ue p p q 
la voix gutturale du commandant du sous-marin (Capi-
tainc dc corvette Affreux L . Bandit) prononcer les paroles 
habituelles : 

"Distance - "hop" 
"Relevement - Top� , 

puis, rclcver d'un coup sec les deux poignees du periscope 
tout en criant "Feu" . Naturellement, 4a sc patisait tou-
jours en fran4ais! 

C'etail tiurprenant comme nous pouvions nous trouver 
immediatement sur les dcux navires lorsqu'il Ic 1'allait . 
Nous cornmandionti dcs vedettes lance-torpillr5, parfois 
des flottilles entieres . Nous avons survcru lorsque notre 
corvette fut coulee . Trem es affames et souffrant du mal p . 
dc mer dans nos gilcts dc sauvetage Carley, nous scrution5 
deses erement l'horizon sorh it ' 'v p , t a ant I arrr cc dc ~ccourti . 
Nous nous sommes rejouis en apercevant Ic Supcrmarine 
1~~'alru~ yui nous trouva puis nous nou5 sommes re oses au p 
chaud en savourant un cafe au rhum dans le carre des offi-
ciers d t t destroyer qui nou~ avait finaltment repechc . Bon 
tianQ! C'etait la vie . 
Ne vous rne ren ~z ~ s ' ' ' p ~ pa . Nous n etrons pa~ de~ Jeunes fer-

vents de la gucrrc . Nous savions que la gucrre etait uel ue q 9 
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chose de terrible . Nous connaissions 1'horreur des petro-
licrs en flammes, la terreur que provoque une attaque a 
coups de grenades sous-marines, les difficultes du trajet 
vers Mourmansk par un froid glacial,l'ennui de la traver-
see de ('Ocean indien sous un soleil de plomb . Ce que nous 
admirions, c'etait la beaute fonctionnelle du materiel et la 
nature des hornmes . Nous voulions faire face aux dangers 
de la chasse, comme nos peres, et nous esperions qu'ayant 
ete mis a 1'epreuve, nous ne laisserions point ~ desirer . 
Nous savions ue dans la vie rien n'etait lus excitant ue y , p q 
Ics epreuves avec leur dangers et leurs risques, et que rien 
n'etait lus im ortant ue de les sunnonter . A nos veux le P P q . , 
moral etait important : le courage dans I'adversite, la 
volonte dc vaincrc 1'cnnemi a tout prix . En y pensant bien, 
ce n'etait pas une si mauvaise epoque pour grandir . 

De toute fa~.on, nous connaissions bien la marine . Des 
films comrne "The Cruel Sea", "Above Us the Waves", 
"The Sca Shall Not Have Them", "The Ship That Died of 
Shame", "The Fighting Lady", valaient le deplacement et 
une foule d'autres nous donnaient des connaissances tech-
niques et des images . Si cela ne sul~fisait pas, il y avait des 
documentaires sur la guerre qui montraient nos chers 
"Tribal" au large des cotes de la Coree, bombardant des 
trains et interceptant des sampans ennemis . Ils ctaient la, 
avec leurs proues ef1'ilecs ct leurs silhouettes fines de 
redateurs en chasse . Nous avons entendu ct ado te le p p 

terme "Levriers de la flotte", et nous avons meme regarde 
a la television americaine un prograrnme appele "Navy 
Log" yui mettait en vedettc "notre" "Athabaskan" . 
Rcaders Digest, lui, parlait du "Greai Imposter" ; meme 
lui avait choisi ce qu'il y avait de mieux, un destroyer cana-
dien de la classe "~l'ribal", le C'a u a. yg 

Puis, Icntcment mais suremcnt, ces beaux navires s'es-
tomperent dans nos esprits . La guerre de Coree etait ter-
minee et faisait place a tme guerre beaucoup moins haute 
en couleurs, la guerre froide, II n'y avait plus de heros a 
admirer et de lus d'autres interets retinrent notre atten-, p , 
tion . Les travaux scolaires, le pilotage et les filles, mais pas 
nccessairemcnt dan5 cet ordre, rernplaccrent nos rcves de 
gloirc . Curieusement, a mcsurc yue les destroyers etaient 
oublies d'une generation, ils disparaissaient egalement des 
effectifs de notre marine, pour se voir remplaces par des 
destroyers tres fonctionnels mais pas aussi admirables . 
Quelques-uns sont deja en service. En fin de compte, com-
me dans "Lcs dix petits n~gres" d'Agatha Christie, il n'en 
rcste plus yu'un , le Haida, et il se trouve au quai du terrain 
de 1'exposition a Toronto, a la fois magnifique et redouta-
ble. Il semble etre pret a prendre la mer, meme s'il est au 
repos pour toujours . 

Je suis souvent passe en voiture prcs de ce navirc en me 
demandant ce quc c'eut cte d'y srrvir . En fait, je me 
demandais ce yue c'eut ete yue de prendre la mer, puisque 
mon experience se limitait a "commander" le dinghy 
1'amilial de quatorze pieds et a quelques traversees de la 
Manche en ferry-boat . Mai~, me disais-je, tu n'auras 
jamais la chance de le savoir . II n'v a plus de "Tribal" . 

Maiti je me suis a . er ~u ue ''avais tort . Dans sa sa c~tie . p ~ q J K . 
notre gouvernement decida de faire contitruire yuatre nou-
veaux destroyers et de leur donncr les memes noms que les 
anciens de la classe "Tribal" . Et c'est ainsi que la classe 
280 des destroyers porte-helicopteres compte des noms 
corttme I'Algonquin, I'Athabaskan, le Hurort et I'Iroquois . 
Fn fait non seulement ''avais tort en di~ant u'il n' ~ q y 

avait plus de Tribal mais aussi en ayant cru que je ne navi-
guerais jamais sur 1'un d'eux. Ma chance s'est presentee, je 
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I'ai saisie au passage et je vais tout vous raconter . 
"Vous alle~ vous rcndre aux Berrnudes oit vous monte-

rez a bord du HMCS Huron qui participr artuellement aux 
manoeuvrcs MARC()T 76 . Vous resterez a bord du Iluron 
et observerez les operations jusyu'au retour du Cinyuicrtte 
Esradron canadien de destrov_ ers a Halifar a la mi-
decembre" . 
Que de relents de marine a voilc! 
Sui~irent evidemment les questions . Comment les rna-

rins sont-ils habilles? Aurai-je le mal de mer'? Et tous ces 
saluts lorsyu'ils montent a bord? Que penseront-ils d'un 
officier de 1'aviation qtri envahit leur territoire? Devrais-je 
me docurnenter sur certaine~ choses avant de artir? p 
Beaucoup de reponses me vinrent d'amis qui avaient ser-

vi dans la hlarine ro~~ale du Canada, et d'autres trouve-
raient leur reponse avee le terttps. Qu'il me suffise de dire 
yuc dans la soiree du premier decembre, je mc tenaiti 
humblement sur le quai, a la base de la marine americainc 
aux Bermudes, admirant d'en-bas la haute su erstructure p 
du Huron DDH 280, mon dornicile Ilottant pour les pro-
chaines semaines . 

I1 ~tait la, ltusant sous le soleil, gris argent et t1ambant 
neuf . Le gris etait plus pale que je n'aurais cru ; en fait, la 
couleur tirait plus sur le blanc que sur le gris que j'avais vu 
sur les batiments americains, J'a riti lus tard uc son pp p q 
etat a > >aremment neuf . rovenait des efforts de son er-11 p p 
sonnel, ll avait et~ lance cin ans lus tot a Sorel et de uis, q P p 
"il avait fait beaucoup de millage" . 
Sa proue avait la purete classique de celle des "Tribal" 

et son gaillard avant eiait surmonte d'une tourelle simple 
munie d'un ranon qui devait mesurer une bonne vingtaine 
de ied~ . Il ,ernblait rne dotniner, et son rnat araissait etre p p 
haul dc ~cnt icds ou lus . II s'v trouvait a5sez de matcricl p p - 
;adar pour equiper quelques aeroports internationaux . 
Cette beaute avait uafre cents ieds de lon ~ d'un bout a q P f_ 
l'autre et cinquante pieds de large. 

.le monte la passerelle avec toute la dignit~ de quelqu'un 
ui trans orte dcu~ ros ~acs lus un a areil hoto ct ui y P g p pp P q 

porte encore sa combinaison de vol friPee par un vol dc 
cinq heures dans un Argus. En haut (c'est-a-dire ce qu'ils 
a ellent "la lanche d'embar uement" 'e dc ose la pp p q 1, ~ p 
moitie de rnon chargement, salue la plage arriere (sur la-
c elle j'allais me tenir), me . resente a I'officier de ont, c ui 1 . p p 1 
se rcvele des plus comprehensifs, et j'attends, 

"Ah! oui v ~ . " , ct t s t , v~ ~ , . e es notre rstteur d Ottawa . Nous vous 
attendion5 . Latssez vos sacs ici, je vais aller vous cherchcr 
Ic "zoomie de service" . 

Bi~n ~ t tnI It ~' C dll C . ul5 r 1 , I a r d ~ntendre ce~ aroles car c . . p. . J n'ai ~n ~ ~r ~ m ~ . v " � , t l.c e d aIS U e Z 0[il ' ti' J d U le . .IC nC . dIS Sl C eSt Un 

a areil our tr ns ~s a orter mc ha a s t v" pp p p ~ ~c , t n etement ou 
autre chose. .I'a rends ue c'est I'officier de service un Pp q , 
pilotc d'heli~optere . ll a bien transporte une artie de mes p 
bagages dans ce qu'il rn'a decrit cornrne etant "mes quar-
tiers temporaires, dans I'infirmrrie" . Je me voyais deja 
dormir sur une table d'o eration en uise de lit . Cela ne p g 
dura pas Iongtemps car nous sommes arrives rapidement 
(les distances ~tant ce qu'elles sont dans les navires, les 
deplacements ont tendance a ctre brefs) et je trouvai une 
cabine petite mais confortable, avec deux couchettes a 
hauteur de ehaises et deux autres, au-dessus, du gcnre 
Pullman . Le "zoomie" rtt'et li ue -ue le, dcstrovers ne p q q . 
sont pas assez grands pour disposer de "chambres 
d'amis", donc les ~ isiteurs se retrouv~ent a 1'intirmerie . 
" a va", dis-'c . .Ie m'etais attendu a un harnac et 'e ,I ) 
n'allais pas me plaindre . 

z 

" . . , assez de materiel radar 
pour equiper quelques 

aeroports internationaux ." 

.Apr~~s avoir dcfait Tneti bagages et prepare rnon appareil 
photo, j'etais sur le point de partir a l'aventure lorsqu'on 
frappa a la porte et je vis entrer lc cornmandant du deta-
chement ae:~rien . II se presente et propose de me faire visiter 
le na~ire . 11 m'e~plique I'importance de "s'orienter" 
rapidement, car en cas de collision ou de ~ituation 
d'urgence au rnilieu de I'ocean ce n'est ni 1'endroit ni le 
tttoltlent de se promener partout ~t la recherche d'une "sor-
tie" . II me recommande encore de garder mon gilet de 
sau~~etage et les vetements appropries a portee de la main 
en nte couchant . Il m'erplique en effet que le plu~ grand 
danger apres la noyade est le froid, et qu'il ~crait regret-
table de surmonter le prerttier danger pour perir par , , l autre . Tout cela rne parait logique et il faut dire que je n y 
aurais pas pense tout seul, 
Une fois ces forntalites accomplies nous retournons au 

carre des officiers, ce que nous appclons le mess, ~~ buvons 
quelque chose et y rcncontrons quelques officiers du na~ire 
et du dctachcmcnt aerien . Des le debut, j'ai senti que le 
Huron etait un navire accueillant . Ue l'ufticier de pont, 
qui est responsable des operations yuotidiennes a bord du 
navire jusqu'au plus bas echelon de la hierarcltie, ie n'ai 
pas reruontre un seul marin qui ne se soit crnprcsse de 
m'expliquer son travail sur le Huron et dc rn'aider ~~ ,~,~-
prendre le fonctionnernent du navire . 
Le lendernain a l'aubc, nous nous preparons ~~ ~~hh~~<<_ii-

ler, Cette operation peut etre tres simple dans ~crtains 
ports rt tres compliquee dans d'autres, ,A ce point dr vue, 
les Bermudes presentent des difficultes moyenne~, mais le 
vent de trente noeuds qui tiouf~f~ait a donne du fil a retordre 
aux "conducteurs" car le na~ire presente une grande sur-
face au vent ct, ~omme les aeronefs, les navires peuvent 
ainsi deriver de leur route . 

Heureusemc~nt, le pc~rsonnel est hautement qualil'ie et le 
materiel technique est plus qu'a la hautcur. Par ex~mple, le 
ca itaine sc ticnt a bahc~rd sur la as~erelle et re ardr a I'a-p P g 
vant, le navigateur est a tribord ~ur la passerelle et effe~tue 
une visee sur quelque repere sur tene et compare son relc-
vement au~ chil'fres precalcules . U'un autre cc~te, Ie centre 
des donnces tactiques fournit une cou~erture radar a~ e~~ af-
fichage ct dcmnees d'ordinateur . Le dialogue peut r~~ ~ . ~°~ . 
hlr a reci : 
()I~ficicr de yuart : tnon commandant, nous ~omtn< 

trois encablures du point de virage, le-
gererttent a tribord de la route. .le re-
commandc de conserver notre cap ~t~-
tuel de ?81 degres . 

Centre des dotutees tactiques : Passerelle, ici C'UT, nc~u~ 
nous trouvons a deux encablures et 
demi du point de virage, cinq metres a 
tribord de la route, en eau~ libres . 

C)fficicr dc quart : mon commandant, nous somrnes au 
point de virage . Je recommande de 
virer sur 300 pour la prochaine etape, 

Centre des donnecs tactiqucs : Passerelle, ici CDT, au point 
de viragc . 

Commandant ; Tres bien, route sur 3(X) . 
Officier de yuart : Tribord dir . 
Tirttonier : Tribord dir, monsieur . 
Officier dc yuart : Lero la barre . 
Timonier : Barre a zero . 
()fficier de quart ; Route au 300 deer~s . 
Tirnonier: 300 dcgres, monsieur . 
Centre des donnees tactiques : Passerelle, ici CDT, nous 

avons la boue 23, gisement 305 degres, 
distance 4 500 metres . Nous ~ornmes 
sur notre route et cn eau~ libres . 

C'eci montre bien que gou~ erner un navire dans des eau?c 
restreintes exige tout un travail d'equipe. Ce n'est pas la 
metne chose ue conduire une voiture ou iloter un avion q p 
car d'abord la routc est invisible et ensuite, ort ne peut 
simplement tirer sur le manche pour passer au-dessus d'un 
obstacle . Il faut donc utiliser toute 1'aide possible, de nos 
bons vieux ycux jusqu'aux cartes dressecs au 19e siecle par 
des hommes qui mesuraient la profondeur des eaux a la 
sonde, en passant par des detecteurs de profondeur a sonar 
et les indicateurs de position radar. Et en fin de cornpte, 
cornrnc c'cst Ic cas pour un avion, le commandant est cntie-
rement responsable de son navire . 11 doit le conduire de 
"a" a "b" sans 1'endommager . En obvervant tout cela, on 
s'a ~er ~oit u'il v a des choses ui n'ont as chanQe de uis t 4 q . q p ~ p 
I'cpoyue de Sir Francis Drake, et d'autres choses yui 
auraient porte le nom de science-fiction il y a dix ans seule-
ment . 

Quitter le port sur un nas~ire est quelque chose d'assez in-
teressant, mais le faire a bord d'un vaisseau de guerre est 
autre chose a cause de la nature tactique de la manoeuvre . 
La gucrre a montre que les navires coules par des torpilles 
I'avaient ete en grande partie a la sortie du port . Aussi, au-
Jotlr'd'lttll, Itol15 en4oV011S des helicopt~res reconnaitre la 
route . Ceuk-ci ne sont as menaccs ar la rcsence de sous-p p P 
marins, mais ils pcuvenl detecter ct detruire tous ceux qui 
pourraient rbder au large dans I'attente d'un convoi . Uans 
notre exercice, le "navire ~le" ou le "protege" etait le 
navire ravitailleur IIMCS Protecteur encadre par plusieurs 
autres destroyers y compris I'Iroquois, un jurtteau du 
Huron, et lc rtavire arncricain USS Richard E. Bvrd . Il ctait 
pour le moins imPressionnant de voir tout le groupe sortir 
~t toute va eur du ort t se di o r ~n f rmati n ~om- p p e sp se c o o de c 
bat , 

Uans le cas du Huron, le termc "vapeur" n'est pas ap-
propric, car ce navirc est propulse par un motcur a reac-
tion, ou plut~~t par yuatre . Deux moteurs a grande puis-
sance, equivalent a ceux des Boeing 707 permettent au 
navire d'atteindre ?0 noeuds ou plus, et des rnoteurs de 
croisiere plus petits permettent de conserver une vitesse de 
1? noeuds et de diminuer la consommation de carburant . 
La rommande des gaz de ces moteurs se trouve sur la 

passerelle ou l'officier de quart regle la vitesse desiree en 
noeuds et le mecanisrne de contmandes des rnoteurs d~~ter-
mine automatiquement le nombre de tours par minute ou 
le pas des helices . Ces moteurs perrnettent une acceleration 
etonnamment rapide, surtout yuand on pense que c'est une 
rnasse de 4 ?00 tonnes qu'il faut deplacer . D'un autre cote . 
etant donne que les turbincs n'ont besoin d'aucune periode 
de rechauffement, ce genre de navire peut "partir en 
tleche" presque irnrn~diaternent . 
"Pourquoi partir en f1eche?" vous demanderez-vous. 
Eh! bien, il de~~ient vite evident que ce genre de navire 

n'a .as ete con~u comme Qarde- eche . Eventuellement il p ~ ~ p , 
pourrait rernplir cette fonction, rnais le role prernier des 
na~ ires de la classe Tribal est de detecter, trayuer et de-
truire des sous-marins ennemis. Pour ce faire, le destroyer 
ourrait etre inte~re a un ~rou e de chasse ou a 1'escorte p ~ ~ p 

d'un convoi . D'une fa~on comrne de I'autre, il semble que 
les armes principales du navire sont ses deux helicopteres 
Sea Kin~ avec leur sonar a rofondeur re~lable, leur radar p 
et leurs tor illes auto uid~es anti-sous-rnarins . Ces p g 
helicopteres peuvent se rendre loin devant le navire, par 
son travers ou a 1'arriere, et donc, ils peuvent le proteger 
des attaques de sous-marins ou navires de surface ennemis . 
D'apres la theorie de la guerre en mer, il est preferable de 
ris uer un rnateriel de valeur relativernent faible ue uel- q q q 
yue chosc d'aussi couteu .~ qu'un destroyer . De meme, un 
destroyer doit etre pret a se sacritier pour sauver un porte-
avions . 

Avec une vitesse au moins trois fois superieure a celle de 
la plupart des sous-marins ou navires de surface, I'helicop-
tere peut se precipiter vers la position probable d'un en-
nemi, immerger son sonar, et confirmer ou infirmer le con-
tact en un minimum de temps. En d'autres circonstances 
l'helicoptere se met en position de surveillance et sert d'es-
corte au groupe, jouant dans un certain sens le role d'un 
destrover. 

Su - osons ue I'helico tere confirme un contact avec pp y p 
un sous-marin ennemi . Que peut-il faire? En gros, il peut 
essayer de le detruire en lan~ant une torpille autoguidee qui 
cherchera le sous-marin en se dirigeant d'apres Ic bruit de 
ses motcurs . II cut e alerncnt dcmander 1'aidc d'autres p g 
helicopti:res ou navires, Reaucoup croient toutefois que le 
premier objectif de I'helicoptere, qu'il reussit tres bien 
d'ailleurs, est ct"`etnpecher l'ennemi de montrer sa tete", 
ce ui, d'une certaine fa4on est aussi efficace ue de Ie q y 
dctruirc . 

Rien ne garantit cependant qu'une ou deux torpilles 
autoguid~es peuvent detruire un sous-marin . Le cornrnan-
dant d'un ~ous-marin peut faire appel a des contre-rnesures 
et rertaines d'rntre elles seraient ef'1'icares . I .a question e~t 
alors la suivante : "Qui peut amener dans le secteur le maxi-
mum dr 1'ones cn un minirnum de temps?" Tout se ra-
mene alors au cornbat singulier, entre les armes et les 
contre-mesures, jusyu'a ce yu'un des navires soit roule . 

Pour parti~~iper a ce genre de combat, le destrover lui-
meme dis ~ose d'une im ortante uantite de tor ~illes auto-f p q 1 
guidees . Pour des corttbats rapproches, il possede ~gale-
rnenr un rnortier anti-sous-marins a trois tubes qui peut 
lanccr I'equi~alent rnoderne des grenades sous-marines, 
qu'on a vue5 a I'oeuvre dans tou5 les films de "U-boat", rt 
ce, jusyu'a 1 000 metres avec une grande precision et une 
cadence de tir elev~e . Il s'aeit, en fait, "d'encadrer" le 

i 
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La commande des gaz, situee sur la passerelle, 
est reglee a la vitesse desiree . 

Flighl Commenr, Edition 1 1977 

0 Le timonier manoeuvre la barre sur le cap requis . 



Missiles Sea Sparrow sur leur rampe de lancement . 

sous-marin entre deux de ces grenades et les ~ndes de choc 
dcs explosions I'ecra~eront . Pour un "type du plancher des 
vaches", il est assez impressionnant d'en observer le fonc-
tionnement depuis la salle des mortiers . Le mortier a trois 
tubes descend, ce qui aligne la gueule des tubes avec les 
orifices de chargement du chargeur . D'cnormes refouloirs 
poussent les projectiles en forme dC bombes dans les tube5, 
le mortier remonte et commence a traquer sa proie, etant 
entraine par les donnees de l'ordinateur et gyro-stabilise . 
Une sonnerie indique l'instant de tirer et en quelques 
secondcs, trois grenades volent vers leur cible pendant que 
deja commence Ic rechargement des tubes . 

Bien que dans sa forme actuellc, le mortier soit tout a 
fait demode (de nos jours, toute arme qui laisse approcher 
1'ennerni a 1 500 metres est dert~odee) on pourrait en aug-
rnenter la portee utile, et il a sa valeur cornme arrne de der-
nicr recours . 
Comme attraction tiupplementaire, surmontant tout le 

gaillard avant (bout pointu) du Tribal, il y a I'imposante 
tourelle du canon autornatique de S pouces 54 . Par 
coincidence, ce canon esl du rtteme calibre que ccux de 
l'ancienne classe Tribal, mais la ~'arrele toufe com-
paraison . Alors que les anciens canons se trouvaient dans 
une tourelle ouverte a canons jumclc~ et qu'il fallait 
beaucoup d'homme~ pour le tir, le canon achtel est d'un 
fonctionnement entierernent automatiyue . En et~fet, il n'y 
a personne dans la tourelle et pour 1'approvisionnement en 
obus, il suffit d'un minimum d'hommes . On dit que si tm 
urgent beS0111 du canon se fait sentir, celui-ci peut tirer plus 
dc quarantc-quatrc obus avant quc Ics canonniers ne se 
soient rendus a leurs postes de combat . 

Vous vous demandez sans doute maintenant ce qtrl c0111-
mande tout cet armement . Certains se representent un per-
sonnage couvert de sel, se tenant sur unc pa5serclle ouverte 
a tous les vents, avec dc grosses jumelles devant les yeux . 
Ce personnage est entoure de matelots flegmatiques et at-
tend de transmettre des ordres vitaux ar des tubes de com-p 
nllrnlCahorl bien polis . Ileureusement, ce n'est pas ~a du 
tout . 

Le commandement de tout ret arrnemenl et du navirc 
lui-meme, en combat, provient d'une salle faiblement 
eclairee, situee un pont plus bas et legerement a 1'arriere de 
la asserelle . Dans ce centre des donnees tacti ues ou salle p q 
des operations se trouvent des ecrans cathodiques compli-
ques q«i permettent de visualiser tout le "charnp de 
bataille" en rneme temps, Le petit ecran radar avec ses 
simples "blip" pour chayuc navire est di~paru depuis belle 
lurette . Regarder un de ces errans, appuyez ~ur un bouton 
et je vous jure que vous pourriez savoir le nom et la date de 

4 

Lancement du Sea Sparrow,d'un destroyer de classe 280 . 

" . . . le mortier remonte et commence a traquer sa proie, . . ." 

"Une sonnerie indique I'instant de tirer et en quelques seconclf~s, 
r is r nade v I n r i " to ge s oe tvesleurcble . ., 

La manoeuvre d'un appareil de reglage peut substituer au 
fonctionnement automatique de la piece de 5 pouces 54, 

naissance du comman~ant de n'importe qucl navire qui 
apparait sur 1'ecran . En ~out cas, vous obtenez sa distance, 
sc~n ~ap, sa vitesse et un petit "dessert" appele "poirtt de 
rapprochement maximum" c'est-a-c3ire, grosso modo, yue 
si ~~otre navire et I'autre conservez votre route ct votre 
vitesse actuelles, I'ordinateur predit quelle sera la distance 
rttinimum entre les deux navires, quand et ou cela se pro-
duira . Avec un tel appareil, les collisions sont choses du 
pass~, et les in~erceptions un jcu d'enfant . Nos amis les 
marins se sont reellernent tiurpasses sur le plan de la con-
duitr du tir et sur celui des appareils de navigation . D'un 
autre cot~, leur rttateriel de communications n'est pas en 
rcste . Ils consenent toutefois quelqucs interessants sym-
boles du passe, comme des lanternes-si naux, des fanions g , 
et le bon vieux semaphore qui consiste a agiter des dra-
peaux . Un jour, alors yue j'observais un ravitaillement en 
rncr, 'e rerttar uai un officier s I q up~rl~ur, .ur le navire 
ravitailleur yui naviguait parallclement a nous, qui se 
faisait allcr le~ mains avec une agitation frenetique . "Fran-
cherttent", ai-je pense, "je Ie comprcnds, le pauvre", mais 
en posant quel ues ucstions ~'ai a ris u'il tenait n q q J pp q u e 
conversation en scma hore avec ucl u'un t p y q dt 1luron . 
Pourquoi faire houger vos bra5 lorsque vous pouvcz 
sim lernent mettre vos mains de la bonr ' p ~e fa~,on et faire 
passcr lc mc5sage? 
Ne vous meprenrz pas sur Ic matiricl de communication 

du bord, car il y a tout cc~ qu'on peut imaciner en fait d'ap-
areillaee radio lus le dis osi 'f p , , p p tr de codage et de 

decoda~e et un eu dc mat'ri , p e el tres complexc de guerre 
electroni ue . J'oserais arier ~ue I'a areill~ , q p q pp agc electroni-
que a du cort~pter pour au moins la rnoitie du prix de ces 
navires . De no~ jour~, il faut vraimrnt payer pour I'ef-
ficacite . Les vaitiseaux de bois et les hommes de fer n'exis-
tent plus . Les hommes doivent encore etre remarquables, 
mais il leur faut ce rnatcriel pour faire leur travail, et, 
quant a moi ils I'ortt . 

Rip, bip, bip, bip, fait le sifflet du quartier-maitre, puis 
vient la voix . "Postes de decollagc" . Ne pas porter de 
cha eaur sur la arti d" ~ p p e e~ou~ertc des ponts, ne pas jcter de 
rebuts" . C'etait bientot le dehut des vols, et la lu _art des p p 
rnarins y participeraient d'une fayon ou d'une autre . 

Flight CommeM, Edition 1 1977 

La piece de 5 pouces 54 . 

" . . . peut tirer plus de quarante-quatre obus avant que les 
canonniers ne se soient rendus a leurs postes de combat." 
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La mer est agitee . 

Un des rampants fait son travail dans un espace retreci . 

6 

Tout d'abord, a I'interieur du grand hangar situe juste 
de~ ant la late-forme d'envol 1'e ui e au sol re ar ° p , q p p p c 
I'helicopterc choi5i pour le vol (lc navire en possede deux) . 
Cela sienifie le meme degr~ de cooperation yu'on 
retrouverart dan~ toute base terrestre, mats rl faut en plus 
renir compte du peu d'espace sur le na~~ire et du rtlouve-
ment de cc dcrnicr. Le tout rend les choses bien differentes . 
Durant le5 premiers jours du voyagc, les vents atteignaient 
la plupart du ternps une vitesse de SO a 60 noeuds, ce qui 
produit une mer assez houleuse et donc, un navire assez 
aQite, Ima~inez le plancher du han~ar qui monte et qui des-
cend d envrron dl~ pleds de trors a quatre fors par mrnute, 
et ajoutez-y un roulis de di!c a quinze degres . Si rela ne 
vous rcnd pas malade, cela vou~ corttplryue drolement la 
" ~h r s'il faut soulcver de eros oids, ll v a autant tac e, surtot t ,. p , 
dc travail sinon lus uc dans un hangar "immobile" . Les p q 
mouvements du uavire font qu'il est necessaire d'amarrer 
I'hclicopt~re a~ec de fortes chaines, de sorte qu'il ne puisse 
bouger . Imagincz Ics dcKats si une chaine se brise ~t que 
1'helicoptere commence a se balader dans le hangar . 
N'oubliez ~as ue ce han~ar est une artie du batirnent f y .. p 
conunun . Ainsi, ce qui ne serait ailleurs qu'un feu sans 
~racite peut ctrc ici un incendic dc~astateur . Sous le pont 
d'envol ~e trouve la reserve de tc~r illes, et en-dessous de p 
~a, le carburant . A I'avant de t~ut cela, il y a les centaines 
d'obus pour le canon . II n'est pas question qu'il y ait le 
lus etit incendic la lus le ere e~ losion ou toute a~rtre P p , p ~ p 
forme d'accident . 

II faut d'abord enlever les chaines d'amarrage ;~1~in 
d'arnener l'helicoptere sur le pont d'envoL La maieure 
artie de ce travail revient aux om iers ui font e ~ale-p p p q i; 

rnent ofticr dc pcrtionnel du pottt d'envol . Lorsyu'on est 
pret a deplacer I'helicoptere, on Ic tirc cn position a I'aide 
du dispositif d'arrimage rapide (Beartrap) que fait fonc-
tionner 1'c~ffirier de signalisation a 1'appontage, a partir de 
son "sie~e" sur Ie pont . Ceci fait, l'equipage de I'hclicop-
tcre ~ritnpe a bord et cornmence les actions vitales tradi-
tionnellcs~ avant vol avant demarra~e, demarras;e, de_i- , , p 

' ns avant decolla e . Cela dure la~e des palcti, ct crrtrcatro g 
v' minutcti du debut a la fin et 'ustc a~~ant la envrron rngt , J 

fin le navire tournc et se met en bonne ~osition c~~~~ I~: , 1 p 
dccollage de 1'helicoptere . 
Fn tant que pilote d'avion, je suis toujours intpre5>i~~n~~~ 

ar le decolla e d'tm hclico tcrc, mais ~c nr l'ai jamais ete p g p J . 
autant qu'a bord du lluron . En effet, le decollage prend la 
forrne d'un bond de dix pieds environ, suivi d'un vol sta-
tionnaire au-dessus du pont tandis que les pilotes decidcnt 
si 4a vcrlc uu non (Ga mc srnrblc tou,jours un peu lon~l. Il 
est toujours interessant et habituellement c~citant de se 
trouver dir pieds au-dessus du pont et d'avoir a I'avant une 
vue du navire et des deut cotes une vue de la mer . Ce n'est 
pas du tout un vc~l stationnaire bicn tranyuille au-dessus 
d'un pre vert, et des le debur, on se rend compte que ce~ 
pilotes sortent de 1'ordinaire . 

C'est pourquoi deur hornmes d'equipage les appuirnt : le 
navieateur tactique (~hACCO) et le sonariste . Ils tran~for-
ment cc rno~~en de transport u'est l'hc~licoptere en une . q 
armc cssentirlle . 
Ce sont ces deu~ hommes qui, sun~cillant leur~ ecrans 

cathodique~ et manipulant un materiel incomprehensible 
(pout~ rnoi), recherchent les sous-marins ennemis. Les 
pilotes suivent leurs indications et se rendent aur endroit~ 
voulus, puis restant en vol stationnaire, immergent le dortte 
du sonar a la bonne rofondeur et recherchcnt le sous-p 

, 

"Sous le pont d'envol se trouve la reserve de torpilles, . . ." 

"La majeure partie de ce travail revient aux pompiers qui font 
egalement office de personnel du pont d'envol ." 
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marin . Pendant tout ce tentps, le na~~igateur tactique 
surveille, sur son radar, la flotte en surface et les autres 
helicopteres, et reste aux aguets au cas ou un periscope 
deelencherait un "blip" . Si un contact est eonfirme, les 

il ~tcs entrcnt alors en action et lar~uent des tor illes pc ~ p 
auto~uidees qui decrivcnt a grande ~~itesse des spirales afin 
de percevoir les bruits d'un sous-marin . Une fois captes, 
ces bruits attirent les torpilles et, presque inevitahlement 
l'er losion s'ensuit . p 
Tout cela parait assez simple . ~a peut I'etre lorsquc la 

mcr est aussi calrne qu'un etang, mais imaginez toutes res 
o~erations I'aites cn IFR ar une nuit d'encre et sur une E p 
mer agitee, avec des vagues de vingt ou trente pieds, Alors, 
c'esl autre chose . ll faut une confiance incroti~able our se . p 
trouver dans un helicopt~re en stationnaire en automatique 
et surveiller une altisonde, un indicateur d'angle de de-
flexion du cable ui aide a rester a la verticale du dome, et ,q 
un cadran yui indique la longueur du cable entre 1'cau et Ie 
~entre de 1'helicoptere . Rappelez-vous yu'en raison du 
vent, il peut se produire une vague inattendue deux fois 
plus haute yue celles yui la precedaient ou qui la suivent . 
Ainsi, un vol stationnaire a une altitude "sitre" de 
quarante pieds p°ut rapidement de~enercr cn un pauvre 
vingt picds au-dessus de I'eau . Situation assez inconfor-
table, n'est-ce pas? C'est un des daneers dont vous avez 
entendu parler . 

Atterrir sur le navire par mauvais temps en est un ature. 
Ftant habitue a des aeroports qui n'ont pas bou~e d'un 

pouce en des annces, j'ai ete fascine par cet aeroport qui se 
de ~lace de soixante millcs ou lus, du decolla>?e de l'heli-( p , 
coptere a son retour de mission . ~es vols n~rrnaux durent 
environ trois heures et pendant tout ce temps, nous mar-
quions la position du navire par navi~ation a I'estime, 
TACAN et radar . Nous n'utilisions pas ces methodes pour 
le ~laisir de faire lusicur~ fois la rnerne chose, mais I p 
sim ~lernent en revision d'un evcntucl silence radio . 11 ne I p 
serait alors pas tres sage de hurler `'He! Huron" en UHI~ 
ct d'espcrer avoir une reponse . 

Puis, dans le Illoltde des avions, une fois que vous 
trouve~ I'aeroport et obtenez les minima If R, il ne vous 
restc plu~ qu'a atterrir . Ccpendant, ce n'cst pas une rnince 
affaire, surtout lorsque vous etes en stationnaire au-dessus 
du pont a le regarder monter et de5cendre, rouler et 
tanguer . 
La 1~9arine rovale du C'anada a ce endant mis au oint . p P 

urr petit rruc apprlc "beartrap" (ditipositif d'arrimage 
ra idr c ui aide a descendre I'helico tcrc en un seul p ) 1 p 
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morccau ct a le maintenir en place une fois sur le pont . Et 
puis, ce truc est d'une simplicite . . .'. 

Tout d'abord, I'helicoptere sort son train et deux tuyaux 
d'acier inoxydable appeles "sondes" qui sc trouvcnt dans 
1'axe de l'appareil, un au milicu et 1'autre pres de la queue. 
Du centre de la sonde avant sort un fil porteur qui descend 
vers le navire et auquel on attache le cable du hale-bas . Un 
des mernbres de I'equipe du pont d'envol met ce fil a la 
rnasse du navire et le fixe au cable du hale-has, cclui-ci etit 
hisse jusqu'a I'helicoptere ou il est bien attache. Ainsi, 
l'helicoptere est relie au navire par un cable d'acier tres 
resistant . 

Ccci fait, I'helicoptere est amene au-dessus de la plate-
formc d'atterrissage et 1'officier de signalisation a I'ap-
pontage augmente la tension du cable, disons a 7001ivres 
au debut . Naturellernent, la poussee de l'helicopt~re vcrs le 
haut ctant supcrieure, il ne descend pas mais il c~t force de 
venir se placer au-dessus du mecanisme d'arrimage rapide 
puisque c'est la que se trouve le hale-bas . Le reste rcssem-
ble beaucoup a ce qui se passe entre pecheur et poisson . 
L'officier de tiignalisation a I'appontage reglc la tcnsion, 
de sorte que si le pont baisse, un peu de cable se deroule . 
Mais, lentement, il "ramene" 1'helicoptere toujours plus 
bas jusqu'a ce qu'il ne soit plus qu'a trois pieds au-dessus 
du pont . C'est alors que 1'officier de signaGsation com-
rrrcncc ~ obscrvcr Ic mouvcment du pont, atlcndant lc mo-
ment propice . Au bon moment, il crie "Attcrrissez mainte-
nant! En bas, en bas, en bas!" En meme temps, il porte la 

"Au bon moment, il crie - "Atterrissez maintenant! " 

" . . . surtout lorsque vous etes en stationnaire au dessus du pont . . ." 

rRu 

"Un des membres de I'equipe du pont d'envol met ce fil 
a la masse du navire et le fixe au cable du hale-bas, , . ." 

. 

tension du cable a 3 000 livres . L'helicoptere ne pcut 
r~sister a areille tension uis ue le ilotc a abais " l p p q p se e pas 
general des pales. Aussi, il touche le pont et, comme le fil 
d'une canne a peche ramene 1'appat tout contre Ie bout de 
la canne, le cable du hale-bas ramcne son leurre, la sonde, 
a 1'interieur du dispositif d'arrimage rapide . Une fois 
1'helicoptere au "sol", 1'officier de signalisation joue son 
atout: il declenche le mccanismc d'arrimage, ce qui f~ait 
refermer des rnachoires d'acier sur la sonde meme, qui 
remplacent le cable comme dispositif de retenue. 
Je pense que tout cela est bien beau mais ce qui rend tout 

ce dispositif vrairnent rcmarquable, c'est qu'il se charge 
egalernent dc transporter I'helicopetre dans son hangar . Il 
scrait evidemment impossible aux hommes de 1'y pousser 
tout autant que d'utiliser un tracteur sur un "terrain" 
aussi restreint . Pour resoudre ce probleme, le dispositif 
d'arrimage rapide est monte sur des rails noyes dans Ic 
ont cc ui lui ermet de ramener 1'hclico tere au h n p , q p p a gar 
une fois que ce dernier a les palcs repliees et le moteur 
arrete . De toute fa4on, 1'helicoptere est pris et il n'a plus 
qu'a suivrc . A 1'interieur du hangar, on lui remet ses 
chaincs d'arrima e ~us u'a la rochaine fois . g ,J q p 

Et maintenant, quelques mots sur la vie a bord . 
Vivre et travailler sur un navire est totalement di1'ferent 

dc la vie sur tuie base ordinairc des Forces canadiennes . 
Tout d'abord et des plus evident5,c'est que le navire bouge 
et on m'a dit que cela avait des effets nocifs sur la sante de 
ccrtaines personnes : elles souffrent du mal de mer, ce qui 
est malheureux . J'ai cu de la chance car 'e n'ai rien ressenti J 
du tout . ll faut cepcndant dire qu'apres une douzaine d'an-
nees d'acrobaties aeriennes, rnes tripc5 se sont habituees au 
ntouvemcnt . Durant les premiers jours en mer, j'ai remar-
yue quelques marins dont le teint tirait sur le vert . 

. 

Helicoptere arrime au pont . Les sondes et 
le dispositif d'arrimage (beartrap) sont a remarquer . 

En mer, le plus important c'est qu'en un certain sens, 
vous ctes de service vingt-quatre heures par jour . Vous 
n'etes eut-etre as de uart ni ne renez de art active aux p p q p p 
operations, mais vous etes ~ bord et non pas assis devant 
votre foycr; et il se passe des tas de choses autour de vous . 
Il y a toujours le ronflement des turbines, le son des 
"tubes" de communication ou les annonces par intercom ; 
bref, toutcs les activites normales d'un navire de guerre . 
Une nuit, je suis reste des heures sur ma chouchette a 
essayer de trouver d'ou provenait un bruit particulier . On 
m'a finalemcnt appris que c'etait le "ping" du sonar. Il 
etait interessant de devoir "s'attacher" a sa couchette mais 
un bon coup de roulis suffisait a vous convaincre du bien-
fonde de cette regle. 

Durant Ics premiers jour en mer, on se sent plus fatigue 
que d'habitude . Il devient finalement clair que le fait 
d'avoir toujours a compenscr les mouvements du navire en 
se penchant d'un cote ou de 1'autre fait travailler vos 
muscles autant qu'une bonne periode de course a pied . De 
plus, cela dure aussi longtemps que vous etes evcille . 

lles annees d'experience ont demontre que pour tirer des 
hommes leur maximum d'efficacite, il faut rendre leur 
milieu aussi plaisant que possible . Le "nivcau de vie" du 
bord est donc eleve. Les repas comptent parmi les meilleurs 
yue j'ai degustes dans le service . En soiree, il y a projection 
de tilms recents et la bibliotheque du bord est bien garnie . 
De plus, il est possible de prendre un verre apres le service. 
Evidemment, les postes d'equipage sont un peu petits mais 
on pcut s'y habituer ; en fait, on s'y habitue mieux que je 
n'aurais cru . Ajouter a cela qu'en hiver, les postes d'equi-
pagc se dirigent vcrs Ics Bermudes et Porto Rico, font 
des escales frequentes dans des ports interessants et presto, 
le scrvicc cn mer n'cst plus si terrible que cela . 
Enfm, ~e ne voudrars pas terminer cet article sans dire un 

mot des manoeuvres de ravitailement en mer ou RAS. Je 
les ar trouvees absoluement fascinantes . Les deux navires 
font route de conserve, a d~x ou douze noeuds, separes par 
unc centarnc de p~eds de mer houleuse . Tous, nous avons 
vu cela au crnema ou dans des documentaires a la televi-
sion, mais le voir reellement est quelque chose d'inou-
bliahle . Le navire ravitailleur envoie des fils, puis 
des cables et enfin les grosses manches qui amenent le car-
burant . >rt pendant tout ce tcmps, le capitaine "surveille la 
manoeuvrc" san5 toucher la barre ni la commande des gaz. 
Croyez-moi, c'est un tour de force de cooperation . Un 
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jour, j'ai passe une demi-heure a essayer de maintenir le 
navire sur son cap et au debut, je n'ai pas pu le maintcnir 
en de4a dc vingt degres du cap a suivre . I,orsque la praue 
montc le rosco e indi ue un tan a e vers la auche . , gY p q g g g 
J'essaie de compenser le tangage et voila que le navire des-
cend la vague, penche a droite . La barre est alors beaucoup 
trop a droite et il faut donc taurner a gauche en vitesse. Les 
marins avaient une expression pour decrire ce genre de 
choses . Je crois que c'etait : "Tenez bien votre diner, 
babord trente degres" . En gros, cela signifie yue si le 
navire doit rouler violemment, il Ic fera probablcmcnt 
juste au moment ou vaus venez de vous asseoir devant un 
plein bol de soupe . Plusieurs fois durant mes deux se-
maines de "croisiere" nous avons subi des roulis assez 
forts pour envoyer se balader toutes les tasses de cafe qui se 
trouvaient sur le buffet du carrc des of'tiCicrs . i,e bris de 
vaisselle est en grande partie evite par I'utilisation de nap-
perons de plastique speciaux qui,dans la plupart des cas, 
empechent yuc tout se renverse . De temps a autre, cepen-
dant, on entend un bruit dc vaissclle brisec suivi du juron 
d'un homme qui devra reparer les degats . Apres tout, 
aucun systeme n'est parfait . 

11 y a encore un tas de choses dont je pourrais parler, 
mais j'espere avoir ouvert les yeux de quelyues aviatcurs, 
au moms sur un mode de v~e tout ~ fart drfferent . Lc 
Canada dispose de yuatre dc ces porte-aeronefs f1ambant 
neufs, plus quelques-uns plus vieux mais en parfait etat . 
Nous avons besom de pilotes pour faire fonctronner ces 
nav~res et leurs hehcopteres, et ces p~lotes pourront etre 
fiers dc contribucr a une partie importante de notre 
defense. Les cotes de notre pays sant parmi les plus 
longues du monde et, avec la limite des eaux territoriales 
portee a 200 mrlles, ~I y aura un besom cro~ssant de person-
nel militaire. D'apres mon experience, le pilotage dans ce 
contexte est aussi interessant qu'ailleurs, et la vie a bord est 
egalement fasc~nante ct ennchrssante . 

Aussr longtemps que des aeronefs decolleront de 
navires, il faudra des hommes d'une trempe particuliere 
pour les piloter et les entretenir . Dans un contexte ou la 
plus petite defectuosite peut avoir des conseyucnccs 
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Un "Sea King" atterrit sur le pont d'enuol 
du navire ravitailleur 

La mer rage entre les deux navires 
durant le ravitaillement . 

r 

disproportionnees par rapport a son importance ap-
parente, les exigences professionnelles demeureront ex-
tremement elevees. Dans de telles situations, il est inutile 
de precher la securite des vols, puisque chaque membre de 
l'equipage en est parfaitement conscient. Si nous etions 
tous aussi devoues a notre tache que le sont par necessite 
nos amis les marins il ne fait d'a res moi as dc doute , , p ,p 
que le dossier de la securite des vols s'ameliorerait enorme-
ment . 
"Le Cinquieme Escadron canadien de destroyers va en-

trer dans le part :' 
Personne n'a prononce cette phrase . En tout cas, je ne 

1'ai pas entendue . C'est cependant ce qui vient a l'esprit au 
momcnt ou nous entrians ~ la file indienne dans le port de 
Halifax. Les navires ne semblaient pas aussi neufs qu'il y a 
deux semaines . Ils etaient recouverts de sel et d'une mince 
couche de suie provenant sans doute de 1'echappement de 
cheminees, et on voyait quelques taches de rouille. Em-
mitoufles dans leurs manteaux, les hommes de quart man-
traient des signes evidents d'impatience . Bientot, eux et le 
reste de l'equipage retrouveraient leurs femmes et leurs 
familles apres une absence de plus d'un mois . Certains 

diront que ce n'est pas tres long mais ~a 1'est assez lors-
qu'on pense que toutes ces journees, ou presque, se sont 
passees en mer a bord d'un destroyer . 
Nous naviguons dans des eaux historiques. Les abords 

du port de Halifax ont vu plus quc leur part de torpillages, 
car ces eaux etaient des endroits de predilection pour les 
"U-boat" allemands de la Seconde Guerrc mondiale . Le 
"Bedford Basin" fut le secteur de rassemblement de 
quelques-uns des plus importants convois a traverser 
1'Atlantique durant la guerre, et des marins comme ceux 
du Huron risquaient continuellemcnt leur vie en menant 
leurs brebis a travers cette mer hostile jusqu'en Angleterre . 
Les peres des marins du Huron ont peut-etre participe a 
cette languc guerre, et peut-etre est-ce le cas d'un ou deux 
dcs marins les plus anciens a bord . 
Nous depassons les batteries cotieres qui, a cette epoque, 

servaient a rendrc les abords du port plus surs . Aujour-
d'hui, ces canons sont vides et silencieux, peut-etre pour 
toujours, quoi que nous avons deja fait l'erreur de croire 
cela auparavant . 

Le navigateur du navire, les jumelles dans les bras, dans 
une position difficile a decrire mais qui evoque immediate-
ment la marme, scrute attenhvement les envrrons afin 
d'apercevair les reperes dans le brouillard matinal. Le 
soleil d'or de I'aube illumine de ses chauds rayons la 
citadelle, comme au temps de 1'amiral Nelson, alors que les 
canons a chargernent par la bouche garnissaient ces rem-
parts et defcndaient la nation et le continent . 
Nous ralentissons et doublons la batterie de la minuscule 

ile qui, dans le passe, aurait ete la derniere ligne dc defense . 
Je me demande si nous nous precipiterons vers notre 
destination en suivant 1'eyuivalent naval du break tactique 
de 1'aviation ou si nous serons simplement remorques. 
J'obtiens ma reponse par 1'arrivee sur la passerelle d'un 
pilote qui, par contact radio avec ses remorqueurs et en 
donnant ses ordres au timonier, nous guidera vers notre 
emplacement . Ces navires ne sont pas les monstres blindes 
du passe . Un coup fait une bosse sur leur coque, fait 
trembler L'appareillage electronique et tout cela est trop 
couteux. Nous nous pla~;ons le long de 1'Iroquois douce-
ment et sans heurts . Tous ceux qui n'ont rien a faire ad-
mirent le travail de leur capitaine . Ils ne sont pas de~us. 
Une fois les moteurs stoppes, nous ne sommes plus qu'a six 
pieds de la coque de 1'lroquois, mais nous n'avons ni 
touche ni meme serre les amortisseurs. La marioeuvre des 
navires n'a pas perdu de sa qualite avec les annees . 

Environ une heure plus tard, je debarquais du Huron en 
meme temps que beaucoup de marins, ayant tous hate de 
rejoindre nos femmes et nos familles . Le navire et les 
marins avaient bien reussi ces manoeuvres . Dcmain, ils 
cammencerant a se preparer aux prochaines grandes 
manoeuvres tandis que moi , je m'envolerai vers Ottawa et 
ma machine a ecrire . Pendant ces deux semaines en mer, 
j'en ai appris plus sur la marine qu'en toute une vie ~ lire et 
a ecouter . 

La neige cammence a tomber sur le port canadien de Sa 
Majeste et 5llr les navires gris qui s'y logent . Ils se reposent 
maintenant, tout petits dans des endroits ou autrefois se 
trouvaient d'autres navires qui portaient les memes noms 
et qui font aujourd'hui figures de geants . Chaque navire a 
son histoire et, a bord,chaque marin la connait bien . Il y a 
longtemps, le HMCS Huron a inscrit fiercment et avec 
raisan sa devisc sur les tubes de son mortier et sous son 
embleme "Pares les braves" . ® 
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TABLEAU DES POIDS 
ET TAILLES OPTIMUMS 

TAILLE POIDS 
(POUCES) (LIVRES) 

18 
77 
76 
75 
74 
73 
71 
71 
70 
69 
68 
67 
66 
65 
64 
63 
62 
61 
60 
59 
58 

19U 
l 81 
184 
1B2 
179 
171 
1'l4 
172 
169 
167 
164 
160 
156 
152 
148 
145 
143 
140 
138 
136 
132 

IL Y YA DE VOTRE YIE 
par le docteur M,D . (Don) Williants 

le capttatne J.D . Wllianls 

De tous temps on a demande aux soldats d'avoir une ex-
cellente forme physique . Dans les ternps anciens, bien sur, les 
~' ~o s r ~ , . . . v' ~ t'1' ~ 'r ~ 'd~ ient ~ ~ c'r d e t.lrc n.tar ~cs memea dE la tt n r tt3r e ar a d att t t rc t 
' m in enir un niveau eleve Faites le tra'et a ied ar exem-a a t . J P ~P 
ple, entre Rome et le centre de la France (Gaule) comme 1'ont 
fait les Iccgions rornautes ct vous arriverez en bonrte forrne quel 
quc soit votrc c~tat au dcpart . Ca c'cst si vous y arrivez . Ajoutcz 
a cette marche des tranchces a creuser tous les soirs et une 
bataille de temps a autre et vous serez en pleine forme . 

Mais, les choses ont ehangc, ct 1'art de la guerre a suivi les 
changements. I,es fantassins marchent toujours, mais les 
marins ne rament plus et les aviateurs on cesse de batre des 
ailes apres le fameux cchec avec la cire et les plumes . I,e be-
soin d'exercice n'a pas change mais le milieu, avec les autos, 
le metro, les avions, etc . le rend plus difficile qu'avant . De fait, 
dans la lu ~art des cas, il faut le recreer artificiellement, Qu'a pl 
cela ne tienne! On ne peut changer le "proores" des siecles, 
mais on peut en c~ntrer les mauvais effets . Tous autant que 
nous sonunes, pour avoir une vie longue et productive, nous 

avons besoin d'une bonne formc physiquc . Dans lcs For~~ ~ 
armees, cette condition cst particulicrement evidente . 

lfn pilote doit ~tre en forme pour suhir des acceleratiull~ 
: -r I clevces ct rolon c,es C n te ~I ni ~' o' c ~ttur p t, . . c t ~len d lt tre en forme } 

demeurer alerte pendant de longues heures de travail . 'I'out 
soldat doit etre en forme arce c u'il cut a tous rnornent P 1 p 
etre expose aux diverses cxigenccs physiqucs du service mili-
taire. Uc fait, tout ctre humain s'en tire mieux s'il est en fonn~ 
quc 5'il ne 1'est pas. Nous espcrons que cet article vous con-
vaincra de cette verite . 

Quand j'ai commence mes recherches pour le prcsent arti-
cle, je voulais etudier les relations entre le tabac,l'exercice ct 
la forrne physique ; et bicn que ce soit tres peu scientitique dc 
l'adntettre, j'ai commence avec une idee precon~:ue: c'est-a-dire 
c ue le tahac est nuisihle a la sante et ue I'exercice est benefi-1 q 
que . Bon, et c'est tout? Aujourd'lrui . personnc ne veut tenter 
de discuter ces verites . 

De toute fa4on, je rne suis procure une masse de rensei~Tn~-
ments de diverses sources reliees a la uestion de la sante et q 

j'ai devie par la suite de mon but utitial pour me dirigcr vers 
un su-jet connexe, la "predictiun de la sante" . Ce terme impli-
c ue c u'en etudiartt unc tranche minimale de la vie des ens 1 1 ~ , 
on peut predire 1'etat general de leur sante et le nornbre d'an-
nces qu'elle peuvent raisonnablement s'attendrc de vivrc . Les 
resultats paraissent ci-dessous dans un petit jcu que j'ai de-
cide d'appeler "ll y va de votre vie" tout simplement parce 
que c'est vrai, chayue jour, que vous le realisiez ou non, que 
vous 1'acce tiez ou non. C''est un 'eu ui se 'oue en vrou e p J q J b p 
au seul . Je garantrs yu rl fera parler ou reflechrr ou meme 
parler e1 rcflcchir . De phis, et c'est tres important, c'est un 
'cu ou vous ouvez etre a~nant sur tous les tableaux . De cette J P g~ 
maniere, il bat Las Vegas et Monte Carlu rnis ensemble . 

t 

REGLES DU JEt) 
S'asseoir avec un crayon et du papier et le tableau de ques-

tions . Lire les definitions et le materiel d'accornpa¬ncntent 
avec attention et commencer . il n'y a pas de limite de temps . 
Avis aux joueurs que s'il trichent dans cette partie du jeu, ils 
seront elirnines sans es oir de a ner . p Kg 

La colonne vcrti~ale du cute gauche de la pagc donne la 
liste des divers facteurs a evaluer. Pour chaque facteur, lire 
horizuntalement vers la draite pour trouver la description qui 
dccrit le mieux votre situation . Cela fait, noter le chiffre 
trouve entre parenthzses au-dessus de la description . Suycz 

libres de faire des intcrpolations s'il le faut . Quand vous aurez 
evalue lcs onze factcurs, additionner les points que vous avez 
gagne . 
A moins d'ctre une crsonne tres s eciale vous avez devant P P 

vous un nombre variant de cinq a soixante-dix . En consultant 
le tableau ci-dessous vous pouvez maintenant obtenir une eva-
luation objective de votre sante basee sur des citiffres d'ac-
tuaires utilises par la plupart des principales societes d'as-
surance-vie du pays . Naturellement, il n'y a pas de garantie, 
mais en moyenne, votre description donne les resultats sui-
vants : 
Pnirrts accc~rrrules Description 
S a 14 Vos chanccs dc vous rcndrc jus-

qu'a un age avance sont tres 
bOrlrlCS . 

15 a ~ I Vous etes au-dessus de la mo-
yenne, 

?2 a 33 Vos resultats s'a rochent de la pp 
moycnnc nationale . 

34 a 45 Vous faitcs facc ~ un risque mo-
dere de probleme de sante . 

4b a 5'_ Votre sante est une cause d'in-
quictude . 

53 et plus Voyez votre medecin des que 
possible (allez-y lentement) . 

i(~I 4 5 9 
IA'vVrFtit )p a 20 21 a )0 31 ~ a(1 41 a 50 ~I ~ 60 hl ~ - 

PI,ilU1 ~1 0 2 3 5 7 
ILIVftl .~l Uptimum lO lh rt plus Optimum ' IOIb Oprunum ~ 201b Optimum . 3 Ib Optimum ~ 401b Optintum ~ 501b et plus 

' 
I 2 3 4 6 7 

1N 1 ECFUI-N rti 
' 

- 
lucunr malaJir Jc rurur 1 n parent au-~ie<sus de r>!) I)eur parem au deseus dc h0 I in parcnt dc nwms dc b0 ans peut parent de moins de hll Trrns parent de moms de hU 

t 1kl>L101 I ` ~ � nnue dan< la famtlle uns avet malaJte de cneur ans avrr rnaladir de coeur avec maladie de ,:oeur uns avec maladte de cueur ans ;rvec maladie de cueur 

1 2 3 5 6 x 
I .\r'Nt'ICf- Inttnsil au Iravail ~1uJcre. au Iravail Aucun au travail et mtensd Aucun au Iravnd rt modere :lucun au travarl rt leger Aucun 

ci ~ans les lutsirs ,lans les luistrs dans les lotsus dans Ies luisirs Jans les loistrs 

0 : 7 i R I) 

T 1H 1( 
1uwn . '(1u '_ des puinls 

' 
I e ci are ou la t 

~ p ~ 

10 irKarettes uu ntuins ~ll,i arettes ar I,rur 
r p 

3U ci arettes ar our F' P 1 40 tt arettes ~ar our & r I ~alculcs si I un a urretc , ;uns avaltr la lumec ar our (+l x~u p 1 r 
. . 

Itl pnur iheyur Ill ansl 
- 

1+~ pow ~haque 10 uns) 
, . . 

I {_ pnur chayur 5 aru) 
Jcpws mnms dc a ans ihaquc 1S ans) 

I) I 3 ~--- h 10 

11( i t()I ~) vcrrr par jour : vcirc, par )nur a rei res par tuur 1 rerms par ~uw ct 5 pendaut 3 verrcs par 1uu ct S ;h verres ( r?u bouiedles 
un ~our de fin de sernainc pur )our la fin de sernainr de hi+:re I par srmauir 

Trvslc)~ I - a n H 
ARTI ItIIIII 1101 ma~ I~Ot-ma.~ I-lOr tna~,`10t .mm IMii max.uul00t-mm 18Dt max t ma~.-'OUMplus 

I ' t S h 1 
SFYI- 1luumte a _'1 Ih Ilnntrne chauve a Frmmr ~1e nuun> de ~(1 ans henmie de 4h a 50 aro Irrnnu" ~ic plus de t,0 ans Ilurnme uu dcrssus du poi~s upr- 1(l Ib au-~essus du 

htu l s 0 ) _ a n t0 
,11- kl l'US ~t r~t~ ~It~~~rts nll ~u h0 YU II)11 f 

I'rN`1rllr - lt I ' i s i 
110RTAI I r 1u~wt Jeces daru Un dcrcs dans rkux dcas dans Lkut dcces dans rkua dcc('s dans Ikur Jec~es dans 

hRr,l t t(-I la litnnlle avant h0 ans la tanullr avanl (,0 an+ I,t lamille avant 1>U ani lu lamillr avant SO ans la tamdle avant SU aro. la lanul lc avanl 45 ans 

0 1 - -' - - -t 4 - -S - BON I I n erand-parrnt Ikuz granJ-par~ni f rois grand parent Quatre granJ parent I)eux grand parem ~uatre grand parent 
UL L()NGh1l I I au-drssus de H~ aru au-dccsus de RS am au dessus de 8? ans au-0essus de 8S ans au-dcssus de 4~ an, ,ru des5us de 95 ans 

GG~INITIONS fMPORTANTES ; 

II) 
-') 

Poids optimum : voir le tableau ci-joint 
Exercice intensif : augmentcr le pouls jusqu'6 ly0 moins 
votre age et le garder pendant 30 minutes et plus 7 juurs 
par semaine (uu) courir 1 .5 mille en y.~ minutes, sept 
jours par scmainc . 

13) Txercice mudere : idem, ntais seulernent yuatre juurs par 
sentaine . 

(~) Exercice le~er : au~menter le pouls a 1 ~0 et plus et le 
maintenir pendant 30 minutes 3 'ours par semaine . J 

(5) Exercice au travail (a') intensif - bucheron, fantassin 

(b) maderc travail manucl, cx . c;har-
penticr 

(c) leger - postier ou vendeur a do-
trucile 

(d) au~un puste administratif ou se~ 
dentaire . 

(h) I .a famille contprend la mere, le pere, les soeurs, les freres 
et les grand-parents . 

(7) 1'ensions arterielle - si elle est incunnue, s'attribuer trois 
points . 
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Maintenant que vous avez votre evaluation, voulez-vous 
savoir combien de temps vous vivrez probablement'? Bien, les 
rneilleures donnees disponibles indiqueront que si vous sous-
trayez votre total de cent, le rcste est votre esperance de vie. 
Surprenant ou bouleversant? 

Analysons les resultats! 
Voici la partie interessante . Voyez-vous, le resultat obtenu 

est fonde sur divers facteurs et certains d'entre eux sont 
variables. Voici ou vous pouvez gagner . Permettez-moi de vous 
explrquer cela etape par etape . 

AGE 
Votre age est quelque chose que vous nc pouvez modrfier ; 

ainsi, naturellement, chaque anrtee qui passe redutt votre es-
perance de vie d'un an, du moins, tant que les autres facteurs 
restent constants. En verite, cependant, peu sont constants. 

POIDS 
Pour chacun d'entre nous il y a un poids optimum et le 

depasser demande un effort supplementaire a notre systeme . 
De plus, il y a une interaction avec d'autres facteurs, etant 
donne que les obeses tendent a faire moins d'exercice, ils unt 
une tension arterielle et un pouls plus eleves et souvent leurs 
ancetres souffraient d'obesite . Naturcllerttent, cela fait partie 
du probleme "la poule ou 1'oeuf' qu'il serait mieux dc laisser 
aux philusophes . Dans ce dotnaine le ` jeu" est inflexiblc . 
Pesez moins et vivez plus longtemps. 

ANTECEDENTS CARDIAQUES 
On dit souvent qu'on ne choisit pas sa famille et pour ce 

facteur rien n'est plus vrai . Ne desesperez pas parce que votre 
farnille vous donne des mauvais points . Vous pouvez plus que 
contrecarrer cette influence en portant votre attention sur les 
autres categories . 

>JXERCICE 
Les dortnees utdiquent que 1'exercice peut augmenter vos 

chances de survivre a une attaque cardiaque bien yue rien 
n'indique une valcur preventive directe . Cependant,l'exercice 
aide a reduire la tcnsion arterielle et le pouls au repos, ce qui 
signiGe moins de travail pour le coeur. De plus, il est presyuc 
certain u'en faisant lus d'exercice vous ourrez meme er- q P , p P 
dre du poids, bien que la plupart des etudes indiquent seule-
ment un rafferntissement des chairs rnolles en muscles . Re-
jouissez-vous, la graisse demande plus d'effort au coeur que 
les muscles et ce n'est pas votre poids absolu yui compte mais 
le contenu en gras du corps. 

TABAC 
Cessez de fumer! C'est tout ce qu'on peut dire apres avoir 

consulte les donnees. Si le cancer du poumon ne vous effraie 
pas (il le devrait, c'est une fa~.on desagreable de mourir), 
pensez a 1'emphyseme, aux maladies de coeur ou a ce que 
vuus voulez . Les experts disent que les effets cumulatifs chez 
lcs grands furneurs sont evidents a un degre frappant lors des 
autopsics, mais la plupart d'entre nous n'en avons jarnais w, 
nous ne faisons qu'y participer en position de suputation . L$ 
tabac fait grimper la tension arterielle et le pouls et dirninue 
la tendance a 1'exercice (on court mal lorsqu'on est aftlige 
d'une taux penible) . En fin de compte, vous pouvez gagner 
beaucou de oints annces en cessant de fumer. P P ( ) 

ALCOOL 
On dit qu'une consommation modcrcc (? ou 3 verres par 

jour) n'est probablement pas dangereuse et peut en fait aider 
a relaxer. D'un autre cote, c'est un effet ui n'est ue tem- q 9 
poraire si le foie ne peut se reposer; gardez donc votre consom-
mation moderee . Naturellement, vous courez des risques 
plus eleves d'accidents de la circulation et autres si vous 
buvez trop et vous pouvez engraisser ou faire moins d'exercice . 
Au moins, vous n'etes pas inquiet . 

TENSION ARTERIELLE 
Certains experts disent que la tension arterielle elevee ou 

1'hypertension est la maladie la plus courante aujourd'hui, qui 
augmente le iravail du coeur et accelere le processus de viei!-
lissement des art~res et des veines . En un mot, vous puuvcz 
avoir une attaque ou un arret du coeur : choisissez . La tension 
arterielle peut etre controlee de diverses manieres . Un exercice 
regulier la fcra souvent baisser de 10 points ou plus et, en ces-
sant de fumer, on a le meme resultat . Votre medecin peut aussi 
aider a ce processus en prescrivant des medicaments et en con-
seillant des regimes dans certains cas. Dans ce domaine, vous 
pouvez faire beaucoup sous la surveillance de votre medecvt . 
Considerez chaque tour de piste comme une autre journee de 
vie active ajoutee a 1'extrenvte . Est-ce yue Fa n'en vaut pas la 
eine? P 

SEXE 
La premiere fois que j'ai essaye ce test avec yuclyucs 

collegues, il y a eu de nombreux conunentaires frivoles, mais 
je ne vois pas d'autres mots pour exprYrtter plus clairement ce 
facteur. Les dames sant nees avec de meillcures chances, etant 
donne qu'elles sont moins sujettes aux troubles coronariens et 
aux accidents cerebraux-vasculaires (attaques) s'est desolant, 
mais d'un autre cotc il faut bien ue uel u'un touche 1'as-q 9 Q 
surance-vie . Saviez-vous quc pour elles il ne semble pas faire de 
difference qu'elles soient obeses ou nun, mais pour nous les 
honunes c'est mortel . A ro os, nous n'avons pas de prejuges , P P 
contre les hornrnes chauves, mais les hommes chauves et 
gras ont plus de problcmes que les honttnes gras ayant leurs 
cheveux et beaucoup plus yue les hommes maigres ayant leurs 
cheveux . 

POULS AU REPOS 
Si le gagnant du decathlon aux olympiques s'asseoy~~~~ 

pendant cinq rttinutes (pas necessairement aprcs un exercice) 
et prenait son pouls, il serait d'environ 50 par minute . De 
nombrcux canadiens "norrnaux" ont une mo enne lus res Y P P 
de ~)0. Le coeur de l'athlete "economise" donc environ 57 000 
hattements par jour . Quel coeur s'usera le plus rapidement'? 
Certainement c'est sintplifier le probleme, mais fondamentale-
ment, plus un coeur bat lenternent, plus il durera longtctnps . 
1.'exercice ou 1'entraincment du cueur augmente son eflica-
cite de fa~on a ce qu'un battement deplace plus de sang . 
Naturellement, dans ce cas, moins de battentents sont neces-
saires . Si vous commencez un programme scneux d'exercicc 
vous pouvez faire baisser votre pouls au rcpos de ?0 batte-
ments ou plus . Cc n'est pas tut changement enorme, rnais 
pensez-y en terme d'annccs ; vous pourriez en gagner'_ uu 3. 

PENALITE DE MORTALITE PRECOCE ET BONI DE 
LONGEVITL 

Voici encore le probleme de 1'ascendance . Une vie longue 
(ou courte) sernble etre une habitude de fanulle . Que ce suit 
une ucstion dc su "riuritc hysique, d'habitudes de vic . q Pe P 
de temperarnent ou autre, pcrsonne ne le sait . Ce que nous 
savons, c'est que vous fenclez a suivre les traces de vos anc~t- 

res ; cependant, vous pouvez ameliorer leurs performances en 
faisant toutes les bonnes choses qui suivent : 

Bon, vous avez joue le jeu, calcule votre resultat, trouve 
votre esperance de vie et vous avez parle de ces idioties avec 
vos amis . Qu'allez-vous en faire'? 

La meilleure chose a faire est d'en arlez a votre medecin . P 
Il se peut qu'il attende depuis des annees que vous vous in-
teressicz a votre corps. Peut-etre vous en a-t-il dcja parle . Il 
comprend les besoins du mecanisme de votre corps et vos 
propres excentricites . De plus, il est conscient de votre capa-
cite a 1'entrainement . Il y a pue a gagner a acheter des vete-
ments d'exercice et des espadrilles, ensuite courir et se retruu-
ver a 1'unite des soins intensifs a cause d'un surmenage . De 
merne, il ne sert a rien de suivre un regime d'urgence, ou de 
cesser de voire d'un coup sec parce que ces bonnes uttentions 
ne dureront probablement pas. Ce yui est important, c'est de 
savoir qu'il faut entretenir son corps et d'avoir la conviction 
que des changements benifiques peuvent etre apportes . Alors 
et sculement alors, la bonne condition physique sera une habi-
tude pour vous . 

Appliquer ces changements au jeu. Si vous avez fume deux 
paquets par ~our pendant dix ans, vous pauvez econorttiser 14 
points si vous cessez de fumer pendant trois ans, sans recom-
rnencer. D'ici un an vous pouvez vous crediter la moitie de 
ce notttbre! 

Vous pouvez gagner trois points en conunen~ant un pro-
gramme d'education physique intensif et si vous faites tumber 
votre tension arterielle et votre pouls de dix points chacun 
vous en gagnez alors ciny . Buvez moins et maigrissez (ces deux 
facteurs vont souvcnl ensemble) et vous a nez maintenant 7 gg 
points, 

Si vous faites toutes ces choses pendant un an, vous pouvez 
recueillir un gain de vie potentiel de 14 ans . Naturellement 
vous direz, "mais il faut que je continue de le faire tout le 
temps ." Exactement! Et votre vie n'en sera que rneilleure . 
De plus, pendant ces annees supplementaires vous serez en 
sante et actif. C'est mieux que ce que vous pouvez prevoir a 
1'heure actuelle . "Il y va de votre vie" vous fait la proverbiale 
"uffre yue vous ne pouvez refuser" . D'abord on vous dit ou 
vous en etes et si vous rt'y croyez pas, vcrifiez aupres de votre 
societe d'assurance . Lnsuite on vous dit ce qu'il faut faire 
pour arneliorer votre situation . I,e reste (c'est toujours comme 
~a) n'en ticnt yu'a vous . 

J'ai decouvert un fait indeniable dans mes rec}terches : 
1'exercice est un necessite vitale pour jouir continuellement 
d'une bonne sante. A l'epoquc des automobiles, dcs metros, 
des superrnarchcs et de la television, nos corps ne font simple-
ment pas 1'exercice necessaire . C'est curieux, nous connais-
suns ce probleme avec nos pnssessions ntecaniques : personne 
ne met une automobile au rancart pendant dix ans ct s'attend 
a ce qu'elle tourne par la suite, mais un grand nombre d'entre 
nous avons ntis nos corps au rancart depuis que nous avons 
cesse de jouer au foothall a 1'ecole secondaire . Nous con-
fundons les sparts televises avec la pariicipation reelle et nUUS 
naus appelons des "sportifs" . Admettuns-le, nous ne pouvons 
faire de l'exercice par procuration . 

Un autre probleme est celui de la rationalisaton . Nous nous 
disuns "mais je marche beaucoup" ou "je vais rne baigner 
tous les jours d'ete" . C'est bien, en autant que 1'on marche 
cnviron une heure uotidiennentent, ou ue 1'on na e un q y K 
mille . La natation a acquis la reputation d'etre le meilleur 
exercice au monde, mais la plupart d'entre nous tirons autant 
d'cxercice d'un bain vigoureux. Nagez vigoureusement!! Ou 
n'y songez plus, 

En gros, vous devez accelerer votre pouls et le maintenir 
dans cet etat . C'est facile a verifier . Ensuite vous verrez qu'il 
cst presque toujours necessaire de prendre plus de respirations 
par minutes et qu'elles soient plus profondes, troisiemement, 
presqu'invariablement, vuus trans irerez beaucou en faisant P P 
de 1'exercice . Voila des signes que votre corps est conscient de 
ce qu'on lui demande . Avec le temps il ameliorera ses possibi-
lites . Vous haleterez et transpirerez moins et votre pouls sera 
plus bas pendant les exercices. A ce moment vous pouvez 
soit choisir de maintenir ce niveau de forme physique ou 1'aug-
menter en augmentant 1'exercice . Il faut se souvenir de ceci : il 
faut se fatiguer legerement sinon ~a ne donne rien ; d'un autre 
cote il ne faut pas trop se fatiguer car cela nuit a 1'exercice . 
Vous pouvez prevoir une certaine raideur et des douleurs au 
debul en reactivant vos muscles ntis au rancard, exactement 
comme une auto grince apres plusieurs annees au rancard . Ces 
problemes disparaissent avec le temps. 

Apres yuclques semaines de programme d'exercice, vous 
vous sentirez plus alertes et energiques que vous ne 1'avez etrs 
depuis des annees et avec le temps, les autres s'en apercev-
ront . L'exercice n'est pas la fontaine de jouvence mais parmi 
ce que nous avons trouve jusqu'a maintenant, c'est ce qui 
s'en approche le plus . 

Je vous remercie d'avoir pris le temps de jouer le jeu. Nous 
vous invitons cordialement a 1'essayer a nouveau dans six 
mois et voir si vous gagnez ou perdez . Quels en sont les en-
jeux'~ 11 y va de votre vie . 

Le docteur M.D . (Don) Williams a ctc diplcimc de la Faculte 
de medecine de I'universite de Western Ontario en 1935 et il 
a effectuc sun internat au Clucago Mernorial Nospital . 

Au dehut dc la gucrre de 1939, le Dr Williams, qui avait 
re~:u sun brevet d'officier au Corps-ecole-d'officiers canadiens 
a 1'universife Westem s'est presente aux Services de sante de 
1'Armee royale ranadienne . A ceuse ~e son grand interet ~ 
1'aviation, il a ete choisi comme el~ve de la luute premiere 
classe de I'Fcole de mcdecine aeronautiyue . 

Avant I'ete 1940, les services medicaux ~taient fourrus a 
I'ARC par Ic service de sant~ de I'ann~e. Etant Ie prenuer mc-
decin a portcr Ic "hlcu p51e" le Dr Williams peut fort bien etre 
cunsidere comme etant le premicr "medecin personnel navi-
~ant" au Canada . A ce titre, il a servi dans ~ifferentes stations 
au Canada et avec le sixiemc ~roupc de homhardcment en 
Angleterre . 

Qien qu'il soit retourne a la pratiyue civile en novembre 
194i, le Dr Williants est reste en euntart etruit avec 1'avratiun 
en general et vole frequemment aux comrnandes d'un Havil-
land Tiger Moth . 
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CROIX DE 
L'AVIATION 

La Croix de 1'aviation est une medaille du Common-
wealth qu'on descernait naguere aux aviateurs canadiens 
pour souligner. 

1) la valeur, le courage ou Ic sens du devoir 
exceptionnels pendant des missions autre5 que des 
operations actives contre 1'ennemi; 

2) le service distinguc rendu a 1'aviation en vol rnerne . 
Cette decoration etait deccrnee aux officiers et 

adjudants, tandis que les aviateurs d'un grade moins eleve 
recevaient la Medaille de 1'aviation . Le ruban de la Croix 
de I'aviation est a rayures blanches et rouge vin . La 
medaille elle-meme est tres bien illustrec sur la photo ci-
jointe . 

Lieutenant dPSection Rayrnond William Cass 

Le matin du 20 fevrier 1964, le lieutenant de section 
Cass, commandant alors un Albatros, avart cornme mrs-
sron de rechercher un chasseur de phoque, Albert Murse, 
di5paru dans le golfe Saint-Laurent . Apres bren des 
recherches par un temps qui ne cessait de se deteriorer, lc 
lieutenant decouvrit le chasseur ~ bout de ressources sur 
une petite enclave de glace qui, sur le bord de la mer libre, 
s'effritait en glaces flottantes . Sur qu'aucun batcau ou 
autre apparcil ne pouvait arriver a temps pour sauver la vie 
de M. Muise et que le largage de materiel de survie serait 
inutile, le lieutenant Cass decida de poser son appareil dans 
I'etroit assa e en eau libre et de roceder au sauvetage a p g P 
I'aide d'un etit canot pneumatique qui se trouvait a bord p 
de I'appareiL Connaissant bien les dangers d'un amerris-
sa e armi les laces tlottantes, le lieutenant Cass fit de g p g 
sang froid au moins une douzaine de passes de reconnais-
sance afin de trouver I'endroit le moins dangereux ou il 
pourrait se poser . I1 fit part de sa decision a son equipage 
qui respecta son choix, lui demanda conseil et, avec calme 
et un rt:el souci de la securite de son eyuipage, fit preuve 
d'un profond sens du commandement qui lui valut 1'appui 
unanime et sans reserve de tout l'equipage . Il posa donc 
l'appareil et le maitrisa ensuite pendant le sauvetage avec 
une adresse et une recision consommees . Des que M. p 

's ~ ' l ~ ' bord l'h dravion etant secoue ar des Mut c prtt p ac.e a , y p 
vents instables et des vagues atteignant quatre picds, lc 

' l ~t . s t r to rna a a b~ se lieutenant Ca.s decc Ila avcc adre se e e u 
Le calme, le professionnalisme, lc jugernent exceptionnel 

et le sens du devoir de ect officier dans une situation extre-
mernent difficile contribuerent a sauver une vie. 

~f ficerd'aviation R.B . West 
Le ler janvier 1948, I'officier d'aviation ~'~'est, qui corn-

mandait alors un Canso, avait re~u 1'ordre de tenter 
1'evacuation d'une femme grav~ement malade de ?s9utton 
Bay, au Labrador . ll reussit a se poser dans cette localite en 
depit des conditions meteorologiques tres mauvaises, du 
ciel bouche, de la brume, de la poudrerie et de la houle qui 
agitait les eaux du port.Merne si l'hydravion ctait surrharge 
d'embruns eles et ue 1'eau s'en~ouffrait a 1'interieur ar g q ~ p 
la trappe defectueuse du train avant, l'officier d'aviation 
W'cst r~ussit un dccollagc parfait . 

LiE~t~te~tant d'auiation L .B . Pearson 
Le 18 juin 1950,1'officier d'aviation Pearson se rendit a 

la baie Payne, sur les rives occidentales de la baie 
d'Ungava, pour evacuer un jeunc garr~on gravement 
rnalade. Apres 1'arnerrissage dans un etroit goulet d'eau 
libre, on remarqua que les rernous provoques par 
1'appareil avaient detarhe de gros morceaux de glace dan~ 
la partie gelee de la riviere et que ceux-ci derivaient vers 
1'hydravion . S'ils atteignaient l'appareil, la coque et les 
tlotteurs d'aile pourraicnt etre gravement endomrnages . 
L'officier Pearson ordonna donc a deux hommes- de 
monter sur la voilure et de courir d'une extrernite d'aile a 
I'autre afin de soulevcr lcs 1lottcurs chayue fois que la 
glace derivait trop pres . D'autres membres d'equipage 
detournaient la glace flottante avec des gaffes et des rames 
et pla~aient, chaque fois que e'etait possible, des sacs de 
couehage, tenant lieu de tampon, contre la coquc pour 
ernpecher la glace d'exercer trop de pression . Le decollage 
fut parfaiternent reussi et le patient fut transporte ~~ 
1'hopital . 

Lieutenant de sectian 0. G . Nelsorr 
Le 5 octobre 1949, le lieutenant de section Nelson se 

porta volontaire pour effectuer des volti de secours vers des 
a lomerations eloi nees . Le 6 octobre 1949, a board d'un gg g 
Canso, il quitta Goose Bay pour St 'Viary's au Labrador 
mais, arrivc a destination, il dul rebrousscr chemin a cause 
de5 vents violents, du mauvais temps et de la mer agitee . Le 
7 octobre, dans des conditions vraiment execrables, il se 
posa a Nutak sur la cote nord et prit a son bord un Esqui-
mau grievement blesse . I .e 9 octobre, il retourna a St 
Mary's pour aller chercher un petit garGon dont la vie etait 
mise en danger par une perforation de I'appendiee . 11 se 
rendit ensuitc a St Anlhony sur la cote nord de Terre-
Neuve ou il prit a son bord plusieurs Esquimaux gravernent 
malades. Au cours de ces vols, le lieutenant Nelson fit 
reuve d'une adresse et d'une determination exce tionnel-p p 

les tant au decollage, a I'arnerrissage qu'a 1'embarquement 
de ces atients amcncs a I'h dravion dans de etltes erltbar- P Y P 
cations, par grosse mer et contre-courants mcna`ant 
l'equipage et 1'appareil . 

Chef d'escadron J. f,. .hlitchel! 

Le 20 septembre 1950, le chef d'escadron Mitchell se 
rendit au Detroit d'Eureka, bras de mer qui se trouvc d 7(>v 
rnilles ntarins au nord du cercle arctique et a moin~ de SIX~ 
milles du Pole, dans une region fort accidentee et encore 
inex loree, our cvacucr un des membres de la station P p 

meteo qui souffrait d'un grave cmpoisonnement du sang . 
A cause de la distance et des conditions atmospheriques 
inhabituelles les aides normales a la navi ati n 't i , g o e a ent 
pratiqucmcnt inexistantes . En outre, la proximite du pole 
magnetique rendait le cornpas inutilisable . Il n'y avait 
aucune in .titallation de prevu pour les atterrissages forces 
et 1'aeroport le plus proche en cas d'urgence ctait Thule, au 
Groenland .Des son arrivee a Eureka, le chef d'escadron 
Mitchell po5a son appareil sur une piste grossiere longue dc 
2000 pieds seulement. Lc voyage de retour vers Churchill, 
via la Baie de Resolute, se fit dans des conditions 
meteorologiques tres p~~nihles. Le chef d'escadron avait 
alors effectue un trajet de 3139 milles marins en 28'/z 
heures de vol et n'avait dormi que 3'/~ heures . II avait par-
couru au total 3857 milles marins, soit le vol de secours le ,, . 
plus long d~ 1 hlstoire de 1'ARC . 

Ch~f d'escadron A .G . McLeish 
Cet officier porta secours a un hornme grievement blessc 

sur l'ile Cornwallis, Re~olutc Bay. Des 1'aube, le chef 
d'escadron McLeish decolla dans une tempete de neige 
aveuglante, se servant des phares de deux vehicules pour se 
guider car les feux de piste s'cteignaient sans ccssc, souffles 
par le vent . Malgre les nuages epais, le fort givrage et la 
visibilite redtute a 100 pieds a Resolute, il reussit a se poser, 
a embarquer le patient et a retourner a sa hase . En une 
autre occasion, il reus5it a poser un l .ancaster Sur la 
surfare gelee de la riviere Clyde sur la cote nord-est de I'ile 
Baffin pour evacuer un jeune Esquimo de dix ans souf-
frant de malnutrition et d'engelures gangreneuses aux 
pieds . Sa coursc a I'atterrissage, bien qu'extremement 
rude, se termina avec succes grace a son adresse consom- 

AUX INSTRUMENTS 

PROCEDI REti UE DEPART 

Parlons un peu du probleme des marge~ de 
franchissement d'obstacles apres le d~~colla e, vu ar le g P 
pilote . Depuis la parution du dernier article traitant du sujet, 
I'Ecole de pilotcti-examinateurs de vol aux instrumcnts a 
donne: trois cours sur le~ procedur'es de depart, afin dc 

� fournir certains "tuvaux devant permettrc aux pilotes: 
I . dc dccoller et de rttonterjusyu'a I'altitude minimale de 

manoeuvre en IFR ; 
de decider, une foi~ a cette altitudc, de yuel cc~tc il vaut 
mieux virer, et 
de choisir la vitesse a~centionnelle minimale corres-
pondant a chayue cap de decollage . 

Toutes le~ idee~ pre~entces etaient d'accord sur un point : 
Ic Sl D ne doit jam~tis etre precipit~, sauf si le relief environ-
n~rnt 1'exige . Aucune des methodes propotiees ne se rrssrm-
blaient maiti tuutes eKigeaient un travail considcrablc pour 
couvrir chayur situation . Tctus les participants sont tombe~ 
d'accord pour dire yu'il est presyue impo~~ihle de fournir au 
pilote suffisammcnt dc rcnscigncments poureouvrirtous les 
cas . 

Le resume est simplc ct il tie ramene a ce postulat de 
depart : "au dccollagc, c'cst au pilote dc savoir a yuelle 

mec . Apres un decollage perilleux, il se rendit a Halifax 
S' ans aucun autre incident . 

Lieutenant desection A .G . Carsu~~ll 
Le 28 juin 1956, le lieutEnant de section Carswcll 

s'envola a bord d'un Canso afin de tcnter le sauvetage de 
deux pecheurs dont le bateau etatt en train de couler pres 
de 1'ile Galiano, dans le deroit de Georgie . En depit des 
vents violents et de la mer dechainee, le lieutenant Carswell 
reus5it a se poser et a placer I'hydravion de sorte que les 
deux pecheurs puissent etre secourus . Le decollage dans 
cette mer agitee fut particulierement difficile et for4a le 
ilote a faire reuve d'une adresse consommee car l'a -p p , P 

pareil avait ete fortement endommagc par la furie des 
vagues a I'amcrrissage et faisait tellement eau que les 
pompes ne pouvaient suffire a la tache. Le lieutenant se 
posa plus tard a 1'ile Sea avec les survivants a son bord . En 
unc autrc occasion, Ic 6 ~eptembre 1956, le lieutenant de 
section Carswell reussit, dans des conditions difficiles, a 
poser un Canso a quelque 600 milles de la cote ouest de 
Vancouver afin de prcndre a son bord un marin gravement 
malade du navire meteo St.Catherines . Le transfert du 
marin a 1'hydravion fut extremement difficile et, apres un 
decollage assiste, l'appareil retourna a Victoria ou le marin 
fut aussitot hospitalisc . Sclon Ie5 autorites medicales, si le 
patient n'avait ete evacue par air, il n'aurait pas survecu au 
long voyage par mer jusqu'a Victoria . Le courage, le sens 
du devoir et l'adresse du lieutenant dc section Carswell 
servent d'exemples et sont autant de sources d'inspiration 
pour ses confreres aviateurs . Le lieutenant Carswell cst 
hautement considere et ses mcrites lui valent sans contredit 
la crctix dc I'aviatictn . C~ 

vitesse ct a yuelle altitude il doit amorcer, sans danger, un 
virage" . Mais comment proceder`,' 

Si ces vitesses et altitudes etaient publi~es quelyue part, il 
n'y allr'alt plus de problerne. Sinon'.' 

ll est bien evident yu'il faut avoir atteint une vites~e et une 
alhtude de vol IFR suffisantes avant de pouvorr, en toute 
~ecurite, amorcer un virage donne . Certains groupes et 
escadrons ont re4u pour consigne "de ne pas virer avant 
d'avoir attcint 1000 pieds sol a moins d'y etre contraint par 
des obstacles ." Apres . , . , c'est au pilote de decider s'il peut 
virer en toute ~ecurite, ~Tout le monde connait son appareil 
donc, si vous connaissez aussi le relief env~ironnant (et leti 
pyl~~nes), la yuestion est reglee, Sinon vous deve~ examiner 
de pres les cartes topo pour bien connaitre ce relief et savuir 
ou sont le~ obstacles alentour . Llne carte topo indiyuant 
1'ernplacement des princip~rux obstacles de la region sera 
ai'fichee clan~ la salle de preparation rnission de chayue 
~rerodrome du M DN, Si vous faites une escale irnprevue a un 
aerodrome civil et yue vous n'avez pas de carte, vou~ 
pourrer toujours vous servir de votre langue,~our dernander 
ce 'c:rll't de r'en~el lnetllenl . g !~ 
Une fois yue les obstacles n'ont plus de secret pour ~ous, 

c'est a vou~, le pilote, de juger ~'il est prudent de virer, cap 
ver~ cettt montagne a 10 milles de distance et yui plafonnc a 
5000 pieds ~~u-de`sus de votre tete . ~'etes-vous pas le seul a 
savoir ce yue votrc appareil a dans le ventre a ce moment-la? 
Avons-nous reussi a vou~ cunvaincrc de vos 

responsabilites'? Nous sorttmes tous pilote5, montrons-nous 
dortc dignes de ce titre . 
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Utilisation de I'helicoptere 
en montagne 

Imaginez que vous etes pilote d'helicoptere. Si vous volez 
par bonne meteo, il est peu probable que vous vous soyez 
inquiete des conditions qui regnent au-dessus de 1500 pieds 
QNH. Soudain, vous recevez un message demandant les 
services d'un helicoptere pouvant effectuer une mission en 
montagne . ~tant donn~ que vous pilotez ce type d'appareil 
et yue vous possedez une certaine experience dans ce genre 
de vol, on vous d~signe pour cette mission et vous partez 
immediatement, n'ayant re~u que le strict minimum 
d'instructions . Mais, attention, avant d'aller plus loin, 
arretez-vous pour rellechir un instant. 

Malgre les qualites remarquables qu'il possede, 
1'helicoptere est un appareil relativement fragile dans 
certaines situations bien definies, parexemple lorsqu'il s'agit 
d'effectuer des missions en haute montagne, ou encore 
lorsqu'il faut se poser sur des surfaces accidentees . D'apres 
un grand nombre de pilotes habitues a voler en plaine, 
1'helicoptere se comporte d'une fa~on totalement differente 
a des altitudes plus elevees. 

Avant tout, il est important de determiner si votre 
h~licopt~re peut effectuer la mission . Analysez d'abord la 
charge : composition et poids, puis, faites-vous une idee de 
votre destination en ne vous cantonnant pas seulement au 
cap a prendre et a la distance . I1 ressort souvent qu'un trajet 
en ligne droite n'est pas toujours celui yui eonvient le mieux 
pour les vols en haute altitude . I1 est preferable d'opter pour 
la route la plus sure, celle qui longe les vall~es . En 
empruntant ces cols, vous ~liminez immediatement les 
problemes inherents aux vols au-dessus de chaines dc 
montagnes. ~tudiez soigneusement la carte de la region, 
mais faites-le avant de partir en mission. 

Determinez, une fois de plus,l'altitude de la region que 
vous allez survoler . Le vent et la temperature constituent les 
facteurs importants d'une bonne prcparation, toutefois 
comptez-vous chanceux si vos "pendules" sont justes . Dans 
le cas contraire, supposez pour vos calculs que le vent est nul 
et que la temperature est standard a 1'altitude de votre 
destination . N'oubliez pas de tenir compte des variations 
saisonnieres de temprsrature et conservez une marge de 
securite en ajoutant quelyues degres au resultat obtenu . 

Le terrain sur lequel on doit se poser a egalement son 
importance . En effet, il peut tout aussi bien s'agir d'un 
terrain mou que d'une crete effilee ~ surface irreguliere . 

L'int~ret de cette preparation soigneuse sautera aux yeux 
si 1'op~ration s'avere quelque peu difficile. Nombreux sont 
ceux qui pensent ~ faire immediatement appel aux services 
d'un h~licopt~re lorsqu'une mission sp~ciale se prcsente . 
Effectivement, 1a souplesse d'utilisation de 1'appareil lui 
permet d'accomplir certaines missions d'une fason plus 
economique, plus rapide et plus commode que tout autre 
moyen de transport. ll en r~sulte que les gens ont tendance a 
croire que 1'h~licopt~re peut tout faire ou presque . Ceci est 
vrai dans une certaine mesure : I'h~licoptere peut tout faire si 
ce "tout" reste dans ses limites d'exploitation . Par 
cons~quent, si vous ~tes un pilote d'helicoptere, c'est a vous 

qu'incombe la responsabilite de freiner cet enthousiasme et 
de penser en fonction de la capacite d'emport et du 
carburant necessaire . 
Vous devriez egalement vous mefier de 1'aire de poser 

propos~e par d'autres . C'est a vous de decider si elle convient 
ou non et ce uniquement apres I'avoir vue de vos propres 
yeux . L'enthousiasme ou la confiance abusive dont font 
preuve les jeunes pilotes peut se traduire, plus tard, en une 
source de problemes. Meme une zone parfaitement plate 
peut s'averer impropre ~ 1'atterrissage s'il n y a pas de 
degagement possible ou s'il n y a pas assez de place pour 
manoeuvrer . 

11 est vrai qu'un helicpot~re, deja en route pour effectuer 
une mission a basse altitude,peut parfois, et sans preavis. 
etre appel~ a r;voluer en montagne . En pareil cas, il est peu 
probable que vous avez le temps de consulter le manuel de 
vol et vous devrez, par consequent, etre prudent et effectuer 
une certaine preparation au moyen des quelques facteurs 
dont vous disposerez . 

Bien que la preparation soit importante, il n'y a pas que 
cela qui compte et, a elle seule, elle ne garantit pas le succes 
de I'operation . En penetrant dans la zone d'ou provenait 
I'appel de detresse, le pilote doit se servir de sa matiere grise. 
A partir des statistiques sur les accidents, on peut conclure 
que, souvent, le pilote ne vole pas a I'altitude prescrite par 
une situation anormale particuliere, une telle situation 
n'ayant pas etc envisagee lors de la preparation du vol. Les 
variations de densite de I'air en haute altitude, les ascendant~ 
ou descendants, les turbulences et les aires d'atterrissa~:e 
accidentees constituent tous des facteurs impr~vus qui 
entrent assez regulierement en ligne de compte . 
A titre d'exemple, je cite le cas ou la preparation avait 

besoin d'~tre accompagn~e d'une bonne dose dejugement de 
la part du pilote . Ce dernier avait 1200 heures de vol en tout 
dont 1000 sur helicoptere. ll devait debaryuer passagers et 
materiel sur une zone situee a 3000 pieds d'altitude . La 
dcnsit~ de I'air correspondait a celle regnant a 5000 pieds et 
le pilote p~suma qu'il pourrait se mettre en stationnaire avec 
"effet de sol" . Cependant, la charge etait telle yur 
I'helicopt~re ne put maintenir le stationnaire qu'en effet dr 
sol et, par cons~quent, se trouvait dans la meme situation 
que celle d'un avion. En d'autres termes, pour etre en 
stationnaire, I'helicoptere devait conserver un minimum dc 
vitesse de translation . Le pilote, toutefois, connaissait bien 
la zone de poser prevue et, en approche, il s'aper~ut que le~ 
nuages enveloppaient les sommets environnants . 11 
s'appretait a faire demi-tour, conform~ment aux 
instructions, lorsque la couche nuageuse s'ouvrit, laissant 
place ~ un semblant de corridor . Le pilote se depecha 
d'ex~cuter une tr~s longue approche en ligne droite . Mais, le 
(eg~re perc~e dans la couche nuageuse se referma dc 
nouveau. Pendant ce temps-l~, le pilote rcduisair 
progressivement la vitesse dans I'espoir que les nuages ~~ 
deplaceraient et lui permettraient de voir 1'aire de poser 

Lorsque le pilote decida finalement de terminer ~ 
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approche, il etait d~j~ trop tard . La vitesse de translation 
avait ete reduite a un point tel que I'helicoptere commentra a 
s'enfoncer. Meme la puissance maximale ne suffit pas ~ 
garder I'h~licoptere en vol et ce dernier se mit ~ descendre 
doucement pour terminer au milieu des arbres . 
La commission d'enquete chargrse de ce cas determina que 

1'helicoptere ne pouvait rester en vol sans une portance cre~e 
par la vitesse de translation ou par I'effet de sol. AprPs avoir 
consid~rablement r~duit la vitesse, I'appareil ne pouvait que 
s'enfoncer . La hauteur insuffisante rendit tout degagement 
impossible . En boxe on aurait dit que le pilote s'est tout 
simplement mis "dans les cordes'. Dans le rapport officiel, le 
president de la commission d'enquete declara: "II s'agit 
d'une situation classique dans laquelle un pilote aguerri fut 
incapable de reagir correctement face ~ une situation 
exceptionnelle, ce qui est souvent le cas en montagne. Le 
vent, la n~bulosit~, le mouvement des masses nuageuses, les 
variations de tem erature et d'humidite ne sont as assez p P 
souvent trait~s en profondeur dans les messages m~tco 
servant ~ la preparation du vol. Tout cela constitue les 
imponderables qui compromettent I'ex~CUtion normale 
d'une mission en helicoptere . Seules la comp~tence et la 
techniyue de pilotage permettent ~ un bon pilote 
d'helicoptere de tirer le maximum de son appareil en toute 
securite sans depasser les limites d'exploitation . 

Vous rappelez-vous 1'histoire de David et Goliath? ll y 
avait certes un defi : David etait un jeune gar~on brave et au 
coeur pur (comme vous et moi naturellement) alors que 
Goliath, lui, etait m~chant et aussi haut qu'un gratte-ciel . 
Qu'a fait David? S'est-il jete a 1'assaut de Goliath en lui 
lan~ant des pierres et en lui proferant des menaces? Tr~s 
certainement pas! Et avant d'affronter Goliath, il prit le 
temps de choisir avec calme et grand soin cinq petites pierres 
polies d'un ruisseau avoisinant . David savait que la 
preparation technique ~tait tout aussi importante yue la 
purete de coeur. En avan~ant 1'horloge du temps de quelques 
siecles, retournons ~ notre pilote d'helicoptere qui dt{fia la 
montagne mais fut incapable de la conquerir. 
La raison de cet echec fut simplement son manyue de 

preparation et sa connaissance limit~e sur 1'utilisation de 
I'helicopt~re ~ de haute altitudes . 

Lors d'une lourde apr~s-midi de juillet, il n'y a pas si 
longtemps; une station radio de I'Armee de 1'air situee en 
bord de mer re~ut un message demandant les services 
immediats d'un helicoptere pour effectuer une mission de 
recherche. Le message fut tranquillement achemin~ vers 
diverses autorites plus ou moins importantes mais lorsqu'il 
parvint au pilote de 1'appareil de sauvetage, il avait pris la 
tournure d'une urgence extreme. On avait dej~ autoris~ 
I'helicoptere en question a d~COller et il ne le fit quc seize 
minutes seulement apr~s en avoir re~u 1'ordre. Le pilote 
avait a son bord quatre autres personnes. 

Ce meme pilote totalisait 2000 heures de vol dont I SO sur 
helicoptere et il en ~tait a sa premiere mission en montagne 
comme commandant de bord . En tant que copilote, il avait 
d~ja pris part a une mission ~ 3000 pieds-mer. 

11 devait localiser du materiel qui etait tomb~ dans une 
zone rnaccessible . Le ptlote repera le materiel et demanda a 
ses sup~rieurs ce qu'il devait alors faire . Si possible, il devait 
se poser et envoyer deux hommes recuperer le matenel en 
question. L'aire d'atterrissage accessible la plus proche 
semblait etre une clairiere a proximite d'un refuge situ~ a une 
altitude de 6000 pieds. Le pilote transmit un message radio 
au quartier general specifiant qu'il amorsait les procedures 
d'atterrissage . Nous profitons de 1'occasion pour revoir les 
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presumes dix commandements a observer par un pilote 
d'helicoptere en ce qui concerne les vols en montagne et les 
atterrissages sur des surfaces accident~es : 

toujours connaltre la direction et la vitesse estimee 
du vent ; 
tenir compte de la temperature et ne pas oublier qu'elle 
risque d'etre plus ~levee a l'approche du sol; 
prevoir I'approche de fa~on ~ conserver la possibilit~ 
de I'interrompre a tout moment et de degager. L'ap-
proche devrait se faire en longeant une pente et de 
preference face au vent de fa~on a ne pas subir I'effet 
des ascendants ; 
si le vent est fatble, chotstr, encore si posstble, un 
sommet ou un endroit ~lev~ comme aire d'atterrissage 
de fa~on a pouvoir anticiper tout risque de variation 
de la direction et de la force du vent afin de prendre des 
mesures correcttves . 
pour se faire une idee precise de 1'aire d'atterrissage, 
rl serait bon, si vous ne la connaissez pas et pourvu que 
vous ne soyez pas en mission de guerre, d'effectuer 
deux survols de reconnatssance au~essus du terrain; 
detecter tout obstacle a proximit~ de 1'aire d'atterris-
sage, les zones qui peuvent etre abritees du vent 
(situees habituellement plus bas que les sommets, ou 
I'effet du vent est minime) et la direction dans laquelle 
on pourra ted~coller ; 
ne pas choisir 1'aire d'atterrissage uniquement parce 
qu'elle offre des facilites de transbordement du mat~-
riel mais en tenant compte egalement d'une foule 
d'autres facteurs; 
v~rtfier votre putssance afm de determrner si vous en 
aurez assez pour conserver le statronnatre hors effet 
de sol; 
I'approche vers un sommet doit, autant que possible, 
se farre en longeant ce dernier et non en le prenant ~ 
angle dro~t; 
lors de I'approche finale, agir doucement aux com-
mandes ~tant donne que des mouvements brusques 
peuvent entrainer une perte de vitesse du rotor. 

Voyons ~ present ce yui s'est finalement produit pr~s du 
refuge . Le pilote effectua deux grands passages de 
reconnaissance au-dessus de la zone choisie, tout en 
verifiant la vitesse du vent et la nature du relief . 11 d~Cida 
ensuite d'effectuer une approche plate sur un point ou il 
aurait eu assez de puissance pour rester stationnaire . Entre 
SO et lU0 pieds-sol juste avant d'atteindrc I'aire 
d'atterrissage, la vitesse du vent mollit a 30 noeuds . 

Une fois 1'h~licopt~re en stationnaire, le pilote augmenta 
le pas et I'appareil commen~a a s'enforcer, alors que la 
vitesse rotor ~tait en train de chuter . Le pilote pr~vint ses 
passagers de I'atterrissage et tira a fond sur le pas general. 

L'h~licopt~re heurta violemment le sol a 200 pieds environ 
de I'empiacement choisi et s'immobilisa avec 15 degres de 
devers. Le refuge etait abandonn~. 
On peut ~tre port~ ~ croire, ~ premiere vue, que le ptlote 

n'a pas commis de faute grossiere. Quelque chose, toutefois, 
n'a pas ete fait comme il aurait dt1 I'etre. Cette faute saute 
aux yeux si 1'on compare la technique adopt~e par notre 
pilote avec les dix commandements ~ observer pour se poser 
en montagne . Lors du vol de reconnaissance au-dessus de la 
zone choisie, le pilote estima que le vent ~tait calme mais 
omit de tenir compte de la temp~rature, constatant 
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I . Lone calrne du cote ahritc par la crctc. 
2 . Se produit en prescnce de fart vent ou lorsuue les 

pentes sont trop abruptes . L'air calme, du cotc sous le 
vent, sera turbulent. 

3 . Les courants ascendants et les turbulences sont di-
rectement proportionnels a la vitesse du vent . 

simplement yu'elle etait plutot elevee . D'autres calculs 
rc~clcrcnt yue I'altitude-densite etait en realite de K(1(1(1 pieds . 
Le pilote a omis egalement de verifier la puissance . S'il 
I'avait fait, il se serait aper4u yuc les conditions existantes, 
au moment de 1'approche, prescrivaient I'emploi d'une 
puissance yuasi maxrmale . La tra~ectotre d'approche etart 
trop plate pour permettre une remise des ga~ en cas de 
difficultes imprevues . Ce sont la tous de rnenus mais 
impurtants dctails . Certains dctails, s'ils sont omis, 
tranforment un atterrissage possible asec unc honne marge 
de securite en une manoeuvre qui frise les limites de 
1'appareil . ~I out ceci est . bien sirr, conforme aux instructions 
contenues dans le manuel de vol . 

I .e pilotc impliyue dans 1'accidcnt confirmc mcs dircs 
lor:~uu'il donne sa propre ~ersion des faits . Il affirme : "Deux 
helicopteres arriverent sur les lieux apre~ I'accident . Un vent 
du sud de I(1 noeuds s'etait leve et l'un des h~licopteres 
survola la reFion plusieurs fois puis executa unc approche 
venant du nord . .f'allumai une fumigene pour donner au 
pilote une rneilleurc indication de la force du vent . 
L'hclicoptcre derneura en stationnaire au-dessu~ pour 
dcrouler un harnais de sauvetage . Mes passaKers n'etaient 
pas rassurcs yuant a etre rernont~s et secourus par un 
helicopterc semblable au mien . F'our rnontrer l'exernple, je 
donnai a 1'un des hommes la ~arde des fumigenes et je 
m'cm re~sai dc mc lisscr dans le harnais . Au moment ou je P K . 
m'introduisais dans la cabinc, 1'appareil commcn~a a 
s'enfoneer puis s'ecrasa plutc~t lourdement . .l'en lus yuitte 
pour unc vilainc bossc ~ur Ic cranc, gracc au toit dc la cahinc . 
Je dcmandais alors au pilote dc revenir nous chcrcher 
durant la soircc, lor~yue la tempcrature serait moins clcvce . 
.Ie sortis dc 1'appareil et le pilote dccolla de nouvcau . Peu dc 
tcmps aprcs, un autre hclicoptcre fit son apparition et essava 
e ~alemcnt dc sc oser . Nous lui times tous si ne dc P K 
s'eloigncr . I .c prcmicr helicoptcre revint plus tard, 
transportant cctte fois unc chargc moins lourdc ct hissa un 
premier homme a hord puis, gracc a des va-et-vient, il prit les 
autres deux par deux . i1 mon avis, I'aceident aurait pu etre 
evite si j'avais refuse de me poser . Une fois yu'on eut repere 
et localise I'em lacement du materiel, nous n'avion~ as a p p 
nous presser pour le recuperer. 19alheureusement cedernier 

, renseignement ne m avait pas ete communiyue par rnes 
supcrieurs . Je pensais yue .j'avais effectue toutes Ies 
operations neeessaires, sans savoir yue je volais aux liinites 
de I'hclicoptcre . Si j'avais effcctue une approche simulee a 
une altitude lus ele~ee, je me serais rendu corn te de la P p 
uissance u'il m'aurait fallu our effectuer, ens«ite, une P y P 

approche et un atterrissage . 
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En tant yue pilote d'helicoptere, vous pouve~ tirer une 
le4cm de cet accident, particulicrement si vous n'ave7 jamais 
ecrit un chapitrc du manuel de vc~l sur les missions en 
montagne . 

U'abord, si ~ous feuilletez attentivernent le manuel, ~ous 
decouvrirez une note specifiant yue les donnees sur les 
caracteristiyues de l'h~licoptere, enumerees dans 
I'appendice, ne sont ni indicatives ni 100~'~ sures. Ue plu~, 
des nornbreuses variables yui limitent les performances 
enoncees, seul le poids peut etre modifie par le pilote . 

Le puids de 1'appareil doit pouvoir autorisrr une honnc 
margc d'errcur . Si votrc chargemcnt ne vous laissc yu'unc 
Iaihlc marge de sccurite a l'attcrrissage, vousdevric~, en tant 
yue pilote de muntagne oecasionnel, diviser la charge en 
dcux et faire dcux vova ies . Decidez ensuite si la resence .~ p 
d'un mecanicien navigant ~u d'autrcs passagers est 
ahsolumcnt necc~sairc our accom lir votrc mission . p p 
'vlcttcr memc cn doutc I'utilite d'un coffre a outil~, parti-
culierement si ce dernierest lourd et encombrant . I .es ~ ols en 
montagne ne doivent etre effectues que par des pilotes 
entraines et aguerris . Souvenei-~ous yue vous ne rendez 
service a personne en le prenant a bord pour le deposer 
ensuite brutalement et plus tbt yuc prevu . 

Uc nomhreuses cartes concernant les vols en hautes 
altitudcs traitcnt dcs conditions de vent . ~'erificr 
continucllement la direction et la vitesse de ce dernier . Ce 
conscil, evidemment, ne touchc pas uniyuement ce type de 
vol mais s'a li ue c 7a1cr11cnt aux vols en laine. La seule Pp y ~ P 
dit3ercncc cst yue Ie problemc sc compliyuc pour les vuls en 
h<tutes altitudcs, etant donne yue le vcnt chargc souvent rt 
suhiternent de direction . En general, tnutcf~ois, meme lc vcnt 
ubeit a certaines lois phy°siyues . 

Si, d~tns une vallce, le vent n'est ni parallele ni tout a fait 
perpendiculaire ~t la vallce, le ~ent au nivcau du sol ~ui~ra 
I'axe de cette dernicre . l .cs vcnts dc faihlc inten,ite 
de~ iennent gcncralement tres forts lorsyu'ils sont ccrntraint~ 
de pa~ser par des cols . I1 se prcsente d'autrcs anomalies si le 
vent souffle danti unc gorge au Ic long d'une crete 
montagneuse . Lcs vcnts locaux ont cgalrmcnt de~ 
particularitcs yui lcur sont proprcs . Durant lr jour, I'~tir 
recouvrant Ics sommets des montagnes cst plus chaud yue 
celui se trouvant a la meme altitude mais au-dessus des 
~allees, l .c~rsyue I'air s'ele~e, il cree un courant ascendant 
autour des sommets . La nuit, c'est 1'cffet inverse yui se 
produit, 1'air froid descendant dans les vall~es deptus les 
sommets . Nuis, durant le jour, I'air present dans les ti allees se 
rechaufle raduellement, s'eleve et est rem lace ar I'air dcs P P 
plaines. Uurant la nuit, le processus inverse se produit dc 
nouveau et le courant aerien yuitte les ~allees pour 
descendre dans les plaines . Cctte action du vent, creee par lc~ 
~ariations dc la tempcrature, diminue graduellement au fur 

I . Vent 
? . Courants ascendants 

forts 
3 & 7, Courants 

ascendants d'intensite 
mo~enne 

4 & b .,I3on an~le 
d'approchc 

5 . 1 urhulence 
sous Ic ~cnt 

En prcsence de turbulences sous le ~ent, executer une 
approche presyue parallelc au sommct . 

I . Vent 
ascendant 

2 . Brisc 
de tallee 

3 . Vallie 

et a meSUCe qUe vol1S montel, pour cesser entieremcnt aU 
sommet des chaines de montagnes yui entourent lcs vallees, 

Lorsyu'un seul cote d'une vallee est eclairee par le soleil 
alors yuc 1'autrc reste dans 1'ombre, la circulation de 1'air se 
fait selon un mouvement tournant : de la paroi cclairce, I'air 
chaud s'cle~'e alors yuc 1'air froid desccnd de la paroi a 
I'ombre. 

Malheureusement toutefais, la circulation de I'air, dont 
on fait mcntion ci-haut, nc sc fait pas toujours ainsi et un 
pilote doit toujours etre pret a faire face a des illogismes 
a arents, l'n ilote d'helico tere tenta de se oser sur une pp p p p 
surface accident~e au fond d'un ra~ in et, comme il 
s'approchait de I'aire choisie, 1'appareil prit soudainement 
contact a~ec le soL On put constater plus tard yu'il s'etait 
produit une hausse rapidc dc la temperature au tnoment 
ou I'helicoptere descendait dans le ravin alors yue le vent 
etait faible, l a temperature regnante autour de I'helicoptere 
etait en effet superieure de sept a htut degres a celle de la 
masse d'air environnante . 

11 ti a egalement le cas du pilote d'helicoptere yui essa~a de 
se reposer apres un premier essai pres d'unc cpavc en 
Ilammes. L'atterrissage echoua a cause d'un seul petit 
detail . La chalet~r dega~ce par 1'inccndie a~ ait pro~ oyue unc 
clcvation brusyue de la tempcrature de I'arr en~rronnant a 
un point tel yu'il excedait les limitcs de 1'apparcil . 

C'est pouryuoi, si l'un mclangc montagncs, collinc~, 
hclicopteres . ~ent, tempcraturc ct cartcs, ricn dc cc yuc I'un 
ubtient ne peut ctre appele "nurmal" . 

cofrrtoisie de l'Aero~tantica ;llilitare Italia~ta 
".Sicurezza del l~oln" 



Prenez garde 
aux auio~s 
legers 
Rapport d'incident (F-1 [ 1) . Un F-I l l a cvitc de justesse un 
Qon~u~r,+ ~ivil au cours cl'un depart SID . Le F-ll1 eaecutait 
un vira~e en rnorttee vers la droite lorsque le cotttroleur des 
departs 1'avertit tle la presence cl'un avion en vul a I I hcures, 
a une distance d'un ntille, Le pilote instructeur qui oc~upait 
le siebe ~auche avait la vue partiellentent voilee par I'arceau 
de la verricre et c'est son cleve-pilote yui (e prernicr apertrut 
le Bunanza . Le pilote insttucteur vit a son tour 1'ohstacle, 
et poussa le manche en avant de sorte que 1'Aarclvark passa a 
environ ?00 pieds au-dessous du Beechcraft . Le civil n'etait 
pas ert contact wec le corttroleur iles dcparts, il volait dans la 
zonc de contrble tenninale sans permission et, comme il ne 
fit aucune tentative d'evitement, il est meme douteux yu'il 
;ut vu le F-l 11 . 
Rapport d'incident (F-100) . Lc Hun, modcle F, executait un 
circuit d'atterrissagc de pruc~ence vers son aerodrome tle base, 
un aeroport international . A 1r11 nlllle et demi ou deux n~illes, 
ert approClte finale, un C'essna 150 passa enlre SO et 100 pieds 
au-dessous du F-100 . Il nc restait pas asscz clc tcn~ps pour 
tentcr une ntanocuvre d'evitcmcnL On croit clue Ic Cessna 
venait de la gauche en direction dc la piste parallcle tle ciroite, 
ntais la tour ne le voyait pas et ne 1'cntendait pas a la radio . 
Le petit avion ctait regle sur une frcyuence du R,APCON, 
mais avait des problemes avec sa radio et le RAPC0~1 ne 
savait pas ou il se trouvait . Le rapport concluait en mettant 
en ~~trde les avions legers qui volent a proxirnite il'un secteur 
local avec "'un equipement radio inadeyuat, ce cltu ne leur 
laisse clue peu ou pas tle possibilites ile corrllllurlleat1011 a 
certains ntorttents" . Anten . 
Ahordage en vol (T-29) . Le T-_'~ etait en appro~he finale 
avec autorisation 1FR, sous contrple GCA, quancl il est entr~ 
en collision avec tul C'essna . 11 faisait nuit, rnais le ternps ctait 
clair, avec une visibilite de sept rnilles . Eaant donnc les condi-
tions de vol a vuc, Ics pilotes des deux avions avaient tous 
dcux la respunsahilitc de reperer et d'eviter les autres aeronefs . 
f,es deux echos se sont rejoints sur I'ecran radar clu contro-
leur, puis ont disparu : les deux avions se sont errases dans 
une rivicre . Le pilote privc et son passagcr furent tucs ainsi 
yuc lcs sept rncmbrcs cl'equipa~r ct lcs passa~crs du T-_'9 . 

S'il n'~~ a pas lieu de rappeler toutes les statistiques tragi-
ques se rapportant a 1'"abordage en vol'', il y a quand meme 
plusieurs conseils valables a transrnettre a ceux qui partagent 
les cieux eurorubres avec les avions legers . 
" Le niveau d'expcrience des pilotes d'avions le~ers civils 

pcut etre tres faihle . Nous devons tous commencer quel-
yue part, et la plupart d'entre nous avons dehute (et cer- 
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tains il'entre nous en pilotent encore) sur des avions lencrs . 
tres sintples . Si, COrllnte lllol, vous avez acquis votre ex-
perience utitiale de pilote a bord d'un de ces apparcils, 
souvenez-vous du peu que vous saviez lors de votre deux-
iente ou troisieme vol en solo . D'un autre cotc, si vous 
n'avc~ acyuis votrc cxpcricncc clu vol yu'~ bord d'avions 
a reaction VPT dotes d'appareils elcctruniques relative-
ment complexes, vous devrez vous servir cle votre imagina-
tion . [3ref, prenez ~arde a 1'avion lefier car vous pouvez le 
rencuntrer n'intporte ou il ne tloit pas se truuver, a n'im-
purtc yuellc altitudc ct (lalt5 Il'nllpoCte quelles conditions 
atmospheriques . Ne vous considerez jamais en toute 
securite dans les bras dc maman radar . 
Vous pouvez prentlre pour acquis que la plupart des avians 
legers civils ne sont pas dotes d'un appareillage electronique 
ni tres corttplexe ni tres complet . Peu de pilotes d'avions 
legers peuvent se perntcltre plus cl'une aide a la navigation, 
soit unc radio cl'appoint, soit un radar dc bord . l)tilisez 
tout ce qw est drsponrhle (y compns les yeux) pour evtter 
les autres aeronefs . ,Sotrnerte~-vntrs quc lorsque vort.c vule~ 
apres avoir obtcnu urre acctc?risativn dc vol IFR, le ('C Air 
peut vous Jourrrir, srcr dernurrde Ies avis dc circtclatiorr 
rclalivernent aux objectiJs absen~es qui nN sortt pas sotts 
lc contrnlc IFR . 
Les avions legers ont droit au ciel eux aussi . Les reglcmcnts 
des pilotes de 1'aviation civile coincident, pour la plupart . 
avec les notres en ce qui a trait au vol VFR; une exception 
pr~s cependant, soit yue Ie pilote civil pcut voler selun que 
IesVFR sont en deharsd'unespaceaerien controlc et a rnoins 
cle 10 000 pieds au-dessus du ntveau ntoyen de la rner (ol+ 
~ 1 ?00 ieds ou moins au-dessus de la surface, uelle uc p q q 
soit I'altitude) avec unc visibilitc de vol de seulcntent un 
mille terrestre . Souvenez-vous que si vous avez une autorisa-
tion de vol [FR et quc la visil>ilitcy cst d itu nrillc tcrrcstrc~, 
vous avez la responsabilite d'eviter le trafic VFR . 
Rappelez-vous ecs eonseils, speciulentent a basse altitucle et 

prcs dcs acrudromes . Utilisez toutes les lunticres cxtcrieures 
di~punihles dans le circuit de piste, mente durant 1e jour, 
Ecoutez attentivement les signaux "hogey" et continuez ~e 
re~arder jusqu'a ce que le contrcileur annonce "Rict 
a si~naler" ou que vous le voyiez tres bien . Oh, oui . . , encorc 
une chuse . . , j'avais jure de ne pas utiliser cette expression . 
mais yu'importe, je ne peux penser a une meilleure fa~on cle le 
dire . . . REGARDEZ E'1' SOYEZ Vh . 

Gracicuscte dc TAC ATTACK 

L'APC au Canada 
Les sigles semblent voler la vedette ~ certaines parties du 

discours, tels les mots et les phrases, dans nos efforts 
quotidiens de communication . Les organismes militaires 
en font une utilisation particulierement abusive . Les civils 
qui assistent ~ des exposes donnes par les militaires ~Chan-
gent en grsn~ral des regards ahuris sous le d~luge de sigles, 
dont les lettres cachent des organismes, des ordres et des 
instructions, qui deferlent sur eux . 
Nous avons I'OTAN, le SHAPE, le NORAD, le QGDN, 

les h8~itaux du CMEFC, LE C AIR, le GAM, le l0e GAT 
et des bizarreries impronon~ables telles que CCFUNUMO. 
Cela en est presque poetique! Les organismes civils ont 
egalement contract~ la "siglite" . Qu'il suffise de penser ~ 
1'OAC1, d I'UNESCO et au FBI. A cela s'ajoute cette aber-
ration de la languP anglaise de transformer certains noms 
geographiques en sigles . Chacun a desja entendu ou lu LA 
pour Los Angeles et parfois TO pour Toronto. Las Vegas, 
par contre, s'appelle "Vegas" et non pas LV. Les sigles 
ont cette curieuse possibiGte d'absorber une partie de 
1'identite de l'organisme qu'ils repr~sentent . Ainsi, SS 
nous donne froid dans le dos. Et que dire de KGB? Si vous 
ressentez la mgme sensation en voyant le sigle GRC ou PP, 
c'est que vous roulez peut-etre trop vite! 
A vrai dire, les sigles ou abreviations ont leur place dans 

notre langage. lls peuvent comprimer une expression ou 
une phrase en un tout pettt mot et, comme il est plus facile 
de se rappeler un mot qu'une expression, il a plus de poids. 
FOD est un de ces mots . Les degats dus ~ des corps 
etrangers, c'est une dcfinition . FOD accroche, il demeure 
grav~ dans notre mr;moire . C'est une expression que les 
surveillants de I'entretien peuvent utiliser ~ la place de 
mots beaucoup plus . . . douteux! Le mot FOD a un avan-
tage inconteste : on n'est pas obiige de le definir. Ainsi, si le 
reacteur d'un avion subit des dommages parce qu'il a in-
gere un corps ~tranger, un FOD, les cris d'angoisse du 
survet(lant ordonnant ~ ses subordonn~s de nettoyer la 
(censur~) ptste devrarent suffire pour que tout le monde se 
retrouve ~ quatre pattes pour enlever la poussiere des 
flssures de la plste et renvoyer les fourmls chez elles. Les 
d~g~ts dus aux corps ~trangers cofltent cher. En 1975, par 
exemple, on a depose dans les Forces au moins 55 r~acteurs 
qu'avaient endommag¢sdivers objets, ce qui repr~sente, 
pour les compresseurs seulement, plus d'un million de 
dollars de frals de r~paration et de r~vision . Ces chiffres ne 
tiennent pas compte de 1'alt~ration du potentiel op~ration-
nel et de la hausse significative du nombre d'heures-
hommes d'entretien . Les dega~ts dus aux corps ~trangers 
cot1tent cher, mais que dire de l'APC? Saviez-vous que 
chaque ann~e d cause de I'APC des millions de dollars sont 
d~pens~s en frais de r~paration et de remplacement de 
nombre d'appareils des Forces canadiennes? Non, bien 
s>lr, il ne s'agit pas la de quelque sc~leratesse ourdie par 
1'Association pour la Protection des Consommateurs en 
vue d'affaiblir lapuissance militaire duCanada et prendre 
la tete du paysl Ce n'~st qu'une tentative de ma part de 
fabrication d'un homonyme trompeur a partir de quelque 
chose qui provoque des accidents, mais qui n'a que tres 
peu de publicit~, le CHANGEMENT. APC signitie donc 
ACCIDENT PROVOQUE PAR LE CHANGEMENT. 
Vous ne comprenez pas? Laissez-moi vous donner quel-
ques exemples qui eclaireront sans doute votre lanterne . 
Que dire du pilote qui, pendant (a visite exterieure avant 
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Un technicien devait refaire par lui-meme le plein d'ox-
ygene d'un appareil parce que son compagnon ~tait malade 
ou absent pour une raison quelconque . Il oublie de debran-
cher un tuyau de 1'appareil avant de s'en aller. Peut-etre 
etait-il distrait, mais il y avaiteuunCHANGEMENTdans 
son travail, qui ~tait dej~ en retard! 
de s'envoler vers une autre base ou il passerait la nuit, se 
demandait oir il pourrait bien mettre son necessaire de 
voyage. II avait plu, le sol etait mouille et il ne voulait pas 
poser son necessaire par terre. Mais, se dit-il, voila un en-
droit bien sec . . . I'entree d'air du r~acteur . A mi-chemin 
pendant les manoeuvres de d~marrage, il se souvint de son 
NECESSAIRE et coupa le moteur, heureusement sans au-
cun dommage. Il avait bien I'intention de r~cup~rer son 
necessaire avant le d~marrage, mais le CHANGEMENT 
I'a distrait : il avait plu et il passerait la nuit dans une autre 
base . Sa visite exterieure fut d~rangee . Le CHANGE-
MENT dans une simple manoeuvre se termina presque par 
un APC couteux ~ cause d'un corps ~tranger . 

Ces deux exemples illustrent bien le CHANGEMENT 
dans une marche ~ suivre . Que dlre du CHANGEMENT 
dans le style de vie ou la vie familiale? Ainsi, un pilote che-
vronn~ comptant bien des heures de vol sur le meme type 
d'avion se posa deux fois train rentre en b semaines . Com-
ment se fait-il qu'un pilote examinateur fort respecte, com-
ptant un nombre consid~rable d'heures de vol et jouissant 
d'une immense exp~rience sur un appareil provoque deux 
fas de sulte le meme acctdent apr~s une carnere sans 
tache? La malchance. Sa femme etait enceinte, les enfants 
etaient malades et, avant le second atterrissage train rentr~, 
le bebe mourut dans 1'ut~rus .ll d~Clara que le premieracci-
dent avait secoue sa femme et provoque la mort de I'en-
farlt. Il ajouta toutefois que cela n'affecterait pas son 
pilotage . DU MOINS LE CROYAIT-1L! Le jour de son 
second atterrissage, sa femme rendait visite au m~decin 
avant d'etre admise ~ l'h8pital pour y subir une c~sarienne . 
Le changement dans la situation familiale peut sGrement 
provoquer des accidents aeriens . Je pourrais continuer ain-
si ~ vous citer des cas ~ sati~t~, mais il n'en demeure pas 
moins que bien des accidents imput~s ~ I'inattention ou d la 
negligence ne sont que des APC (accidents provoques par 
le changement). Rappelez-vous les accidents dont vous 
avez eu connaissance et recherchez le CHANGEMENT qui 
pr~cede 1'accident ; il y en a presque toujours un. 

Etant donne 1'incroyable complexit~ des hommes, il est 
tr~s difficile de d~COUVrir toutes les sources d'erreur . Cer-
tains changements qui sont intervc~lus dans leur vie 
devraient indiquer aux surveillants et ~ chacun que leur 
predisposition ~ 1'accident s'est legerement accrue. 

Prenons, par exemple, la page 43 de l'Analyse annuelle 
des accidents d'a~ronefs de 1975 de la Direction de la 
sesCUrite des vols . On y decrit trois accidents qu'on aurait 
pu prevoir ~ cause du changement dans les conditions m~-
teorologiques . 
- Une violente tempete laissa de 12 a I S pouces de neige 
mouillee sur 1'empennage horizontal d'un Argus qui bas-
cula sur la queue. 
- La porte d'un groupe de piste s'est ouverte sous I'effet 
d'une forte rafale de vent et heurta un CF 104 . 
- Une forte rafale de vent a fait pencher la queue d'un 
Twin Huey en remorque, d~fonFant le sabot . 

"Quels sont les derniers changements qui pourraient 
suite d le paQa 25 
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Votre tension arterielle 
et vous 

Introduction 
Qu'cst-cc que la tension arterielle? I1 s'agit tout simple- 

ment de la pression du sang a I'interieur des arteres. Elle 
s'exprime habituellement par deux nombres, Par exemple 
120i70 . I.e premier nombre represente la pression 
arterielle en millimetres de rnercure (rnm Hg) lors d'une 
contraction cardiaque: il s'agit de la pression systolique 
(120 dans I'exemple) . Le second nombre indique la pres-
sion entre deux battements de coeur (durant un repos tem-
poraire) : c'est la pression diastoliquc (70) . On mesure 
habituellement la tension sanguine sur le haut du bras, a 
1'aide d'un oscillornetre ou sphygmomanometre et d'un 
stethoscope. Le medecin gonfle le brassard du 
sphygmomanometre afin d'arreter la circulation sanguine 
dans le rnembre, puis le degonfle graduellement, tout en 
ecoutant I'artere brachiale au stethoscope afin de noter 
1'instant ou il per4oit I'echo du sang (pression systolique) et 
celui ou il disparait (pression diastolique, donc toujours le 
nombre inferieur) . II existe plusieurs fa~ons plus compli-
quecs de mesurer la tension arterielle et sur bien d'autres 
parties du corps mais, pour des raisons pratiques, c'est la 
la technique la plus courante . 
Caracteristiques 

Maintenant que vous avez une idee de ce qu'est la tcn- 
sion arterielle, parlons de ses caractenstrques rnteessantes, 
en mettant 1'accent sur la pression arterielle elevee ou 
hypertension . Au cours dc la journi~e, la pression arterielle 
varie (c'est-a-dire qu'elle suit un rythme circadien) ; elle est 
g~ncralernent a son pornt le plus bas durant le sommerl et 
atteint son apogee dans les heures qui suivent le lever . Elle 
varie egalement d'apr~s certains stimuli cornme manger, 
fumer, une vessie pleine, la temperature, 1'cffort et la 
douleur . Ces facteurs peuvent affecter de fa~on plus pro-
nancec des personnes ayant une pression arterielle elevee . 
Toutefois, un strcss marquc pcut avoir des effets extrernes : 
Pour une personne normale, une V1Slte Ct1t;Z le medecu~ 
peut se traduire par une hausse de pression de 2 mm Hg, 
tandis que pour une personne a pression arterielle elevee 
(hypertenduc) cette hausse peut atteindre 15 mm Hg. La 
pression arterielle tend aussi ~ augmenter avec I'age et 
I'usage de certains medicaments . Par exemplc, de un a cinq 
pour cent des fenunes qui prennent la pilule anticoncep-
tionnelle deviendront hypertendues . 
A prapos de tension arterielle elevee, on peut noter 

plusieurs autres points intenssants. Dix pour cent seule-
ment des cas d'hypertension proviennent de causes physi-
ques decelables (par exemple une maladie des reins) . Les 
autres cas, appeles hypertension essentielle, n'ont pas de 
cause immediatement identifiable . L'hypertension essen-
tielle semble etre de nature polygcnique, c'est-a-dire que 
plusieurs genes entrent en ligne de comptc et cllr tiemble 

f eur nvironnementaux. En dependre largement de act s e 
d'autres termes, on en he:rite comme on herite de notre per-
sonnalite. Parmi les facteur environnementaux qui provo-
quent l'hypertension se trouvent : consommation excessive 
de sel, grossesse, certains medicaments et un mode de vie 

par le capitaine J . E . Bardsley, M .D ., Ph.D ., 
medecin du personnel navlgant, 
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propice au stress . De plus, bien qu'on identifie 1'hyperten-
sion a une maladie d'adulte, les nouveaux cas en sont tres 
rares apres 1'age de 30 ans, ce qui revient a dire qu'il s'agit 
reellemcnt d'une maladie touchant les jeunes et que ces 
derniers, meme les enfants, devraicnt etre cxamines, 
notarnrnent ceux qui ont des antecedents familiaux mar-
ques . Tout en tenant compte de ces caracteristiques, 
analysons un peu la pression arterielle du point de vue de la 
sante. 
L'iivpc~rtens~ion et lasant~ 

Pourquoi voulons-nous connaitre votre tension arte-
rielle? Pourquoi en faisons-nous toute une histoire lors-
yu'ellc est elevee? Eh! bien, une tension arterrielle elevee, 
ou hypertension, peut tuer et, en realitc, clle tue . Elle tue 
en provoquant des maladies dans les vaisseaux sanguins, et 
le rnalade meurt generalement des suites d'une attaque 
d'apoplexie (trouble cerebro-vasculaire), d'un mauvais 
fonctiannement des reins, d'une deficience cardiaque, 
d'une attaque cardiaque (infarctus du myocarde) ou dc la 
rupture d'un vaisseau sanguin . Tout cela se deroule 
gcncralement sans qu'on s'y attende . 

Mais u'est-ce ui rovo ue 1'h crtensian? En termes q q p q YP 
simples, l'hypertension est une elevation de la tension 
arterrelle, dont la lrmrte rnfeneure se srtue arbrtrairement a 
165/95 . En biologie, cependant, les choses sont rarement 
aussi simples qu'elles le paraissent et la tension arterielle, 
normale ou pas, ne fart pas exceptron a cette rcgle. Par 
exernple, d'apres des donnees actuarielles fournies par des 
compagnies d'assurances, les gens dont la tension arterielle 
est superieure a 140/90 courent plus de risques de con-
tracter certaines maladies que cclles dont la pression est 
moins elevee . En d'autres termes, le fait qu'une personne 
n'est pas hypertendue (arbitrairement) ne signifie pas 
necessairement que cette personne ne court aucun risque . 
Je rn'explique : 

Jetons un coup d'oeil au tablcau l . Ce tableau indique 
que plus la tensron artenelle augmente, plus les pro-
babilites de mourir jeune sont elevees. Ce risque diminue 
avec l'age, ce qui signifie quc plus on est jeune, plus le pro-
blcmc est grave, notamment du fait yuc l'affeclion peut 
exercer ses effets sur une plus longue periode. Ainsi, plus 
longtemps on souffre d'hypertension, pire sont les effet~ 
sur la sante, donc sur l'esperance de vie . Par ailleurs, une 
tension arterielle elevee est plus dommageable chez les 
hommes, bien que Ics fcmmes en soient egalement tres af-
fectees . Par exemple, si un homme de 35 ans a une tension 
arterielle moyennement elevee de 150/1(~, il perd en 
mo enne 16'/z annees de sa vie. Cette situation s'a rave si Y gg 
la personne est de race noire, car 1'hypertension est plus 
courante dans ce rou e raciaL Kevoltant n'est-ce as? Et g P p 
terrifant aussi! Il y a pire ccpendanc: Ia moitie des gens qui 
souffrent d'hypertension ne le savent meme pas . Des 
etudes ant demontre qu'entre 10 et 20 pour cent de la 
population nord-arnericaine souffre d'hypertension (c'est-
a-dire tension arterielle de 160/95), soit entre autres,deux 

millions de Canadiens dont seulement SU pour cent savent 
qu'ils sont hypertendus! De plus, de ces SO pour cent, seul 
le quart ou la moitie re4oivent un traitement approprie. Si 
on se base sur une tension de 140/90, on compte moins 3 .6 
millions de Canadiens qui risquent de tomber malades et 
de mourir jeunes . Quand on pense qu'une therapie ap-
propriee peut venir a bout de I'hypertension dans une pro-
portion de 80 a 90 pour cent, on se rend compte du nombre 
de morts inutiles que cette maladie provoque . 

TABLEAU I 
ESPERAtiCE DE Vlli: EN FONCTION 
DE LA TENSION ARTERIELLE 
Homme Femme 

35 
Pression arterielle 
Normale - 41 %z ans a vivre 
130/90 - 37'/z ans ~ vivre 
140/9S - 32%z ans a vivre 
1 SO/ 100 - 2S ans a vivre 
45 ans 
Pression art~rielle 
Normale - 32 ans ~ vivre 37 ans a vivre 
130/90 - 29 ans a vivre 35 %z ans a vivre 
140/90 - 26 ans a vivre 32 ans ~ vivre 
1 SO/90 - 20'h ans a vivre 28'/z ans'a vivre 
55 ans 
Pression arterielle 
Normale - 23'h ans a vivre 27 %z ans a vivre 
130/90 - 22'h ans a vivre 27 ans a vivre 
140/90 -19'/z ans a vivre 24'/z ans a vivre 
150/90 -17'/z ans a vivre 23'h ans a vivre 
Chiffres tires des donnees actuarielles com ilces ar 26 P p 
compagnies d'assurance des Etats-Unis et touchant en-
viron 4 000 (X~d'assures . 
Lessolutions 

Maintenant que je vous ai presque fait mourir de peur, 
voyons ce que nous pouvons faire contre I'hypertension . 
Tout d'abord, faites prendre votre tension arterielle . 
L'examen est rapide, simple et sans douleur. Si votre pres-
sion est elevee, consultez alors un medecin militaire . Il y a 
plusieurs choses, cependant, que vous pouvez faire vous-
memes et qui peuvent ernpecher 1'hypertension ou la 
guerir : 
a. Absorbcz moins de sel . Ne salez pas votre nourriture, 

avant ou apres cuisson (ou utilisez un succeuane) . Evitez 
les aliments tres sales comme Ics marinades, les amuse-
gueules, etc . ; 
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provoquer un accident?" devrait se demander le surveil-
lant de I'enlretlerl erl prenant son quart . Cela peut etre 
aussi bien la femmc du ca oral Du ont ui a eu son bebe P P q , 
un appareil en visite dans le hangar, l'irnrninence des 
vacances ou un changement dans la meteo . Ainsi, il pour-
rait prcvoir ce qui ira de travers et prendre des mesures 
p0ur parer a la menace . 

Les medecins P.N, et les commandant d'escadron de-
vraient egalement etre sensibilises au CHANGEMENT . Les 
changements dans la vie du pilote revetent ici une im-
portance particuliere, car toute distraction signifie des ris-
ques accrus d'accident . Ainsi, les medeeins P.N . et les 
commandants de vol devraient-ils entreprendre chayue 
journee en recherchant les CHANGEMENTS (conditions, 

b . maigrissez . Consultez un dieteticien qui vous prescrira 
un regime bien equilibre et nutritif, a faible teneur 
d'hydrates de carbone, de sel et de graisse; 

c . faites regulierement de 1'exercice, exercice convenant a 
votre age et a votre etat de sante; 

d. buvez moins d'alcool ; 
e . drmrnuez le stress dans votre vte . Modrfiez votre style de 

vie de fason a bien surmonter les autres causes d'enerve- 
ment 

f. fumez moins ; 
g . si vous employez la pilule anticonceptionnelle, faites 

verifier votre tension arterielle au moins deux fois par 
annee. 
Ces simples precautions peuvent reduire sensiblement le 

nombre de cas d'hypertension et ramener votre pression a 
un niveau plus normal et - mieux vaut prevenir que guerir 
- elles empecheront sans doute le developpement de l'hy-
pertension dans bien des cas . Si, meme en changeant votre 
mode de vie, vous n'abaissez pas votre tensions arterielle a 
un niveau "securitaire", c'est-a-dire aussi bas que possible 
dans les limites du raisonnable, tout n'est sirrement pas 
perdu, et la therapie vient alors renforcer les precautions 
precedentes. Les medicaments principaux sont les diureti-
ques, substances qui forcent les reins ~ rejeter le sel et l'eau 
et reduisent entre autres la tension arterielle . Jusqu'a 
maintenant, la therapie a beaucoup de succes et tres peu 
d'effets secondaires nocifs (en realite, il s'agirait plutot 
d'effets benefiques). De plus, ce qui est extremement im-
portant pour le personnel navigant, elle permet de voler de 
fa~on permanente . Les diuretiques utilises font partie d'un 
groupe tres restreint de ces substances qui sont approuvees 
par la plupart des organismes, y compris I'armee, pour 
utilisation par les navigants. Dans les rares cas ou ces 
medicaments sont rnettecaccs, on leur a~oute des 
m~dicaments plur enigmatiques, qui ne font d'ailleurs par 
1'objet dc cet article . Toutefois, le but de la therapie reste le 
meme : maintenir la tension arterielle au plus bas niveau 
possible et reduire d'autant les risques. 
Pour terminer, une notc positive . Bien qu'une tension 

artcrielle elevee soit une maladie grave, on peut la deceler 
facilement et, dans la majorite des cas, le traitement est 
simple et efticace . Si le traitement est efficace, le dangcr 
que court 1'hypertendu est lc meme que pour une personne 
ayant une tension arterielle "normale" . Rappelez-vous 
yue 1'hypertension est comme bien des maladies : elle 
frappe des personnes qui peuvent faire beaucoup pour en 
empecher les effets, sinon la presence . 

meteo, mission, matericl, saison, etc.) . 
Chacun peut egalement s'epargner bien dcs deboires en se 

demandant si un quelconque changement dans sa vie n'a 
pas augmentc les risques d'accident . Prenons, par exem-
ple, les changements qui ont precede ret accident : 
CHANGEMENT no 1 Le technicien se servit d'une echelle 
differente de celle qu'il utilisait habituellement pour dcbar-
rasser les ailes de la glace qui les recouvrait . 
CHANGEMENT no 2 La piste etait recouverte de neige 
tassee et de glace ; il ne savait pas comment le dispositif de 
verrouillage des pieds de 1'echelle fonctionnait . 
ACCLUENT L'echelle glissa et il tomba lourdcment . 
Ne laissez pas l'APC (accident provoque par un change-

ment) gacher votre journee ; utilisez la methode GRC 
(Gare! reconnais le changement .) 
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Le facteur humain 
durant les deux 

guerres mondiales par Robert Rickerd (Airdigest~ 
oopyright 1877 

l,es "mordus" dc I'aviatiun qui sc passiunncnt pour I'Ills-
tuire dc la premicre ~~uerre ntundialc, en lisant notamment 
l'uuvra~e de Georhe Urew "('anada's Fightin~ Airmen", 
sont sans duute fra _ cs d'a ~rendre c ue ~res de la muitie des pP pl 1 1 
as yui ont survicu ~t ce ~unllit sont murts par ahres, de mort 
"naturelle", 

l) scmble absurde yue dcs gens de la trempe dcs 13arkcr . 
M~Lcod, ()uigley, Carter et McKeever, yui aviticnl affruntt~ et 
vaincu la murt d'innumhrablcs fuis sur lc i'runl dc I'Oucst, 
aient ete fauchis dans la fleur dc l'agc ; ccpcndant, la fin dc 
leur t;loricuse destince nuus pcnnct de nous rendre cumpte 
cluc ccs Itcrus ctaicnt malcre tout des ctrcs Ilunt ;llns, sountis 
~omnte nuus au~ menus ~;tpri~cs ifu dcstin . 

~1 hicn y pcnscr, ccs as avaicnt fait Icur dcvuir, et Ic sort dc 
la bataillc ;t layucllc ils avaicnl si vaillantmcnl parti~ipe etait 
dcja ~unnu lurs dc I~ur dlsparlllllrl . 

La murt dc ccrtuins auires aviahurs dcs dcux cam ~s sur-I 
vertuc durant le ~untlit, nutamment a la suite d'arcidents 
n',iyant suuvent yue lhu dc ral~purts avcr l'aclivilc cnncmic, 
~t ccrtcs marcluc I'cvululiun dc: la gucrrc ;tcrienne . On a ainsi 
perdu une expcricnce et des Ieaders irrcmpla~ables, sans parler 
des effets d'unc trave ;ttteintc au ntural . 

l.'histuirc dc la sccundc gucrrc mondialc n'cst ~,uerc dif= 
fcrcntc a cet cgard . Lcs ;111ics v ont perdu plusieurs valeureux 
~omhatt~u~ts, nt,tis c'csl a la Luftwaffc, c ui tuuvait diflic~ile-1 [ 
ment sc le permetire, yue revient 1'ltunncur duuteuz d'avuir 
pcrdu Ic plus l;rantl nuiubrc dc scs meillcurs ehasscurs dans 
des accidcnts yui auraient pu etre evit~s, l,es aviateurs alle-
ntands dc la le~iun Cundur, en~~agce d;ins Ics cumbats de la 
guerre d'Fspa .̀~ne, unt abattu ~77 appareils de 1' ;1nni~c r~pub-
lieainc, puur seulement ct6 des leurs . Neanmuins, dc ccs c)G 
aviuns . Sh ont ete pcrdus a la suitc d'a~c-idcnt~! 
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Par suitc d'unc urganisatiun plus raliunncllc ct d'un uteil-
leur cntr;unentcnt, cette propurtiun s'cst amc~liarce lors dc 
la secunde guerre, ntais Ies accidcnts rcpresentaient encore 
un puurcenta~~c clcvc dcs pcrtes . De toute evidence, Ie train 
d'atterrissae.e fra ~ile du ML-109 ct la tietre c ualite de I'entre-t, 1 1 
ticn cn cant ~aknc ctaient dcs tarcs ~eniblcs a subir mais cn !~ 1 
del~it des circunstances, peu numhreux unt ete les accidents 
yui nc cumportaient aucun elcmcnt "factcur humaiu". 

('orntne le dcmontre I'c~pcrienrc, Ies accidenls nc sunt pus 
I'apana~,e cfes nuvices : une clude de la rarricre dcs pilutes che-
valiers de la Crui~ de Fer rcvclc quc mcnte a leur niveau d'ez-
cellence, nunthreuz sunt ccua dtti unt trouvc la murt de cett~ 
fa~~un . 

Lc lieulcnant I leinz (~rintm,'7 victuires . ct Ic ccnttntandanl 
fZudulph Si~mund, '~ vic'tuircs . nc sunl yuc dcu~ dcs nunt-
hrcuscs virtimes dc la runfusiun dui re~~nait lurs dcs raids nuc-
turncs sur I' ;111cma~nc cn octuhrc 1 c)~ ~, lls unl etc abattus ct 
sunt morts, vi~tintLs dc Icur lxui~rc~ U .(' .A . ; ras ntalhcurcusc-
ntent trup freclucnt, mcmc chct Ics 1111ics . 

La nturl du eutmnandant Il;tuptm ;rnn (1~umher 1lilli), 
aulcur dc 650 inissic>ns, cst en~urc muins c~~usable : lurs d'un 
dccullage en Afriyue du Nurd, sun aviun cst entrc en culli-
sion avcc un aphareil yui attcrrissait . C'cst dans dcs ;tccidcnts 
;utalu .~ues yu'unt pcri Ic suus-licutcnant llennan [.uckc, !Sl 
vi~luircs, ct lc lieutenant Juhann'~9cicr, 77 victuires . 

Sur lc frunt de I'1=.st, de numhr~ur ;thparcils allcinands unt 
cttc abordes en vul par des pilutcs russes vraintcnt "dct~r-
mines", mais le licutcnant ;lntun [)ohilc, ~)a vicotircs ~ sun 
aetif, nc s'atlendait jamais J ctre ;thurdc ct tue par un de ses 
caruar ;tdes de ~otnhai . Lc~s lieuten ;utts Fcluard !1lever . ~'_ vic-
tuircs . rt Ottu Wurl~cl, 7~~ vi~tuircs, subirent Ic ntemc surt . Cc 
dernicr survccut a I'a~~ident mais muurut dans un camh iie 

, 

prisurutiers en llniun suvietiyue, l!n autrc eollision, cette fuis 
en Pulogne, uta la vie du commandant Lotbar heller, au 
palmares de ?0 victuircs . 

[,c~ pircs 1'atalites sunt pcut-etre cclles subics par lc cunt-
mandant lieint Srlunidt, herus au~ 17 ~ victuircs cn 700 
missiuns, desccndu par un "r111ic", chasscur hon~ruis, ct par 
le suus-lieutenant 1Villt~lm Ilufmann, auteur de 44 vietuires 
en '60 missiuns, ahattu par un pilute allcmand . l .e lieutenant 
l lcrmann Vevvhuff, ~0 victoires cn ~~ ~ missions, fut un pcu 
plus chan~cux lorsyu'il tut erpedie au tapis par un de ses 
~uncituyens au-dessus de Malte ct fut fait prisonnicr . 

On duit evidemmcnt parler des accidents attribuabl~s a 
une panne ou a un defaut mattrieL C'est ainsi quc le major 
Jurgcn Ilarder, (i4 vietoires, ct Ic sergent llelmut 1lissner, 8~ 
vi~tuires, sunt rnorts tuus dcux d'une ~anne ~rubable d'oxv- 1 I . 
gene . 

Cepcndant, de numhreur pilutes unt truuve la murt dans 
des cir~onstanccs yui semblent indiyuer une erreur de juge-
ment . Lc~ licutenants Juhann 13unzed . 75 victuires, et H;tns 
Hcy~cr, 53 vi~toires, sunt tuus dcuz morts a la suite de colli-
siuns avec des ~hasseurs suvictiyucs . Le sous-lieutenant :lntunn 
I lafner, ?0~ vi~toires en 795 missiuns et le m ;fjur Franz Bayer, 
81 vi~tuircs, passcrcnt tuus dcux de vic a trc ~as a trcs avuir I 1 
"rencontrc" un arhre . l,e lieutenant Herbcrt Friebcl, 58 
victoircs ct Ic majur E~munt prin~ zur Lippc-1Vcisscnfeld, 51 
vi~tuircs, pcrcutercnt le sul, tandis duc lc majur .luhann 
Schmid, 41 victuires, fral~pa I~eau cn Faisant unc passc au-
dcssus d'un Spittirc qu'il vcnait d'ahattre . 

Plusicurs excellcnts pilutcs sont murts apres etre cntrcs cn 
eullision avee leurs ailiers : le lieutenant Ileinz 11'crnichc, I 17 
victuires ; le nt ;tjur Jusef Wurntlteller, 10~ victoires ; le ma.jur 
Ilurst Hasse, if; victoircs, ct le suus-lieutenant Kurt Lasse . 
~~~ victuires . 

: 

ME 109 capture en Afrique du Nord . 

Fli~ht Comment, Edilion 1 1977 

: 

Curicus~ment, les conditiuns atmospltcriqucs ne semhlcnt 
pas avuir c~tc ~ I'urigine d'tu1 brand numhrt de pertes chez les 
as dc la I_.uftwaffe : le suus-licutcnant Hans W'aldrttann, 134 
victoires est entre en collision avec un autre !~1}: ~6'_ en plein 
bruuillard, et Ir suus-lieutenant IVillv Keintsch, 5~ victuires, 
a ~ercute le sol suus un faible ~lafund nua~cux . Toutefuis, 1 1 ? ; 
ces cunditiuns atntusphcriyucs sont partiellernent a 1'uri~ine 
dc la mort d'un des plus grands pilutes et leaders allemands, 
Werner !11i~lders . 

C'redite de 11S victuires (1~1 en Espagne, GS sur le f~runt 
oceidcntal et 33 en Russie }, ce sont ses talents d'educa-
teur et d'or anisateur c ui 1'avaient rendu ~recieu~ au sein dc 1 [ 
la Luftvvaffe ; retire du service actif, il fut nummc gcncral en 
chef de 1'clernent chasse . II mourut lors d'un vol precipite puur 
assister aux obscyues de l:rnst Udet, as de la premiere guerre 
qui . paraduxalemcnt et a 1'insu de 's1iilders, s'etait suicide 
lursyu'il se rendit cumhte yu'il ne puuvait assumer ses res-
ponsabililc~s de clirecteur du l;ureau de I'arrnement acrien . 

La tlisparitiurt d'un autre as allemand a ctc vivement dc-
pluree lorsyu'il mourut inutilement, bien yue dans ~e cas, I~ 
ntini~tcrc dc la I'rupagandc y pcrdit aussi du prcstige, Ce 
rrtinistcrc avait mont~ cn cpingle les c~pluits de Joachim 
Marscille avant sa ntart : "I,e vrai virtuuse de la chasse . . . " 
"I,'etuile de I'Afrique", Sur Ie frunt de 1'Ouesl, il avait ahattu 
scpt Shitfires et avait lui-mentc subi Ic tttetttc surt yuatrc fois . 
l :n Afriquc du Nurd cepcndant, scs succcs prircttt l~amplcur 
d'un rnctcurc : six apparcils allics abattus en onzc minutes, 
puis six en sept minutes, puis diz-sept en une journec jusqu'a 
ce yu'il atteigne un tableau de cliasse de 1 Sk~ victuires! Re-
venant d'une missiort au-dcssus des lignes hritanniques, il dut 
fairc face a des cnnuis de moteur ; ne voulant has etre capture, 
il resta dans sun hahitacle enfunte pendant neuf minutes . In-
tutique et desurientc . Marseillc lieurta 1'empenna~c en saulant 
de son appareil et s'ccrasa au sol sans quc sctn parachutc sc 
soit uuvcrt . 

Lorsque, en l91 f~, Ics prcrniers bumbardiers strategiyues de 
la Ruval :1ir l~orce lachaicnt leurs hombes d'unc tutute sur les 
ubjertifs rnilitaires allemands, W;tlthcr Wever etait encurc 
ofli~ier de I'armee de lerre dans I'etat-majur du gcncral Ludcn-
dorff~. 
A 1K ans, il avait quiltc sun fuvcr de f'antille dc classc 

muyenne a Pusen, ruur dcvcnir as tirant-ufficicr . .1 la fin de . l } 
la gucrre, il ctail rapitaine . Wever ne suivit pas le destin de 
sun l;eneral, LudendurlT, force de dcmissiunner avanl I'JCrIUS-
tice . ll rcsta au ~untraire dans I'arnee' et devint ~uluncl, rcs-
ponsal~le de I'cntrainement, en 193? . 

11 ctuil un ~hcf cl trn urganisateur nc cl, ~ununc tcL un 
candidat dc iremiere im ~urtance dans lcs lans ~randiuscs E 1 A 
de 1litlcr pour faire renaitre le militarismc alleman~ . ll n'cst 
dunc pas surprenant yu'il ait ete rerummandc, dcs sa creatiun, 
au puste de chef dc l'etal-majur dc I'air ( I .uf~twal'fc) . 

Auz veur de Hitler, tcl yue relatc dans "?~1ein Kantpf", 
les Cummunistes ct lcs Juifs sont les hrinripaux ennemis de 
I' ;~IICIlt ;lrne . I'ar cunscyuenl, il est nunnal que 1ti'evcr, IIaIIUnaI-
su~ialistc cunvaincu, refle~hisse aux rnovens dc cumbattrc la 
Russic, si ~arttalS Une ~~uerre se declarait cuntrc les Comrnu-1 
ntstes . 

Wever sav ;tit clu'av~c leur cnurme pupulatiun, les bulche-
vistes puuvaient mener unc kucrre d'usure presquinterminable . 
;;uerre c ue I'Allenta :,mc ne ~uurrait :;a :;ner . Aussi, il rcllcehit a 1 f ., 
la ineilleure t;t~un de les vaincre et s aper~ut yu'il f'all ;tit de-
truire le residu d'a > >ruvisiunncmcnt d~ l~ur arnt~~e et de letu~ If 

s~ 



aviation en materiel de buerre et en vivrcs . 
I .'incunvcnicnt de cettc idcc ctait yu'un pays aussi grand 

que la Russie pouvait cacher ses usines d'aviuns et de chars 
a 1'cst jusqu'aut Monts Oural, hors de purtee cles bombardiers 
muyens allemands alurs en service . 

Wever se penche dunc sur la mise au point de ce qu'il appela 
le bombardicr stratc~iyuc a lung rayun d'action "Oural", 
bomhardier qtti eompleterait le ntateriel tactiyue en fahriea-

> > � tiun pour la J~un~ Luftwaffe . Par~c qu'il etait cunciliant ~t 
rct a demeurer a l'arricre- lan au besuin, ~4'ever, maintenant P p 

lieutenant-general, peut rester en hons termes a la fois avec 
Goering, au caractere difficile, et avec son superieur immediat 
le secr~taire d'Etat Milclt . Cette attitudc penrut aux projets 
de W'cvcr de bcncficicr d'une bunne presse . Wimmer, sun chef 
de hureau techniclue, etait un de ses bons amis et partageait ses 
thzories, 

Dornier et Junkers furent les deux societes choisies puur 
construire des prutotypes du bomb;trdier "Oural" . La suciete 
Junkers cunvenait bien a un prujet aussi arnbitieux, car elle 
avait dcja a son actif la realisation cl'un grand numbre de gros 
<rvions de transport dont 1'enorme G38 avec son envcrgure de 
144 pieds . Toutefois, sun rival, le JU89, yuadrimoteur d'une 
envergure c1e 114 pieds surpassait la vitesse du Dornier de 15 
rnillcs a I'hcure, mais, cunuue ec derrtier, manquait desespere-
ment de puissanee . ('e fait rte veut ricn dirc cluand on se rend 
compte que Wever, ,rvec ces deux prototypes vulant deja en 
1936 . avait truis annees d'avance sur ses concurrents yui 
maintenant, par suite de ~hartgentents pulitiques, contpre-
naient I'An~leterre et la Francc . 

Le prernier prototype hritannique de humhardier qu,tdri-
moteur a long r;tyon d'actiun fut le "Sterlinr" ; en Russie, ce 
fut le Petlyakox PE-8 . ('cs appareils ne fircnt lcur apparition 
qu'en 1939 . En F'rance, Ic Bluch 16? n'apparut qu'en 19~k(J . 

En cc qui conccrnc lcs moteurs, I'~llcmagnc, yui n'avait 
jamais eu bcsuin dc motcurs dc plus dc 700 chevaux pour le 
JU~!) cn Ic)35, progressait rapidement . Le prutotype de 
bomhardier ler;er .kU~B, fahri ue ~ar la mente societe ( .lunkers) y 1 
vola pour I ;r premicre fois en decembre 193(i . Il ctait equip~ 
de moteurs Daimler l3enz dont la puissance numinale au dz-
collage ~tait de 1000 chcvaux . En scptcnrbrc lc)37, un prutu-
type plus rcccnt du mcrnc aviun vulait avce les nruteurs 
"Jumu", aussi de 1000 chevaux, fabriqucs par Junkcrs . 

~1ais vers le milicu cle 1'annee 193(i, il se produisit quelyue 
~huse yrri, heureusentent puur les Allies durant I ;r Se~uncle 
C« erre ntondiale, mit fin au prugr,!mme allem~nd de fabrica-
tiun dc huntbardiers stratcgiyucs . 

Walther Wever, lors de s ;r mutatiun de I'Armee a la Luf~t-
waffc, avait d~cide, a 48 ans, d'acyuerir de la fa~:un la plus 
sirrrple, les ~cmnaiss;tnces de base en pilc~ta~~c . I1 s'insrrivit, en 
Ic)35, a une ccule de pilutage et cumman~a sun cntrainement 
de pilote . A la fin du cuurs, il pilotait sun proprc apk~areil en 
differents points de I'Allemagne lurs d'alfaires puur la Luft-
waffe, quuiyu'il dispusait, etant donnc sun grade de f;eneral, 
d'un avrun avcc prlotc . 

L'appareil que Wever avait chuisi et~it le lleinkel 70 
"Blitz", un monumoteur biplace, capable d'atteinclre la vitesse 
de ~~~ milles a I'heure et yui avait etabli de numbreux recurds . 
A l'epuquc, c-et apparei) Ctait rcmsidc~rc conune une "nrer-
vcillc" . 

Le 3 juin, Wever s'cnvula avec surt in~cnicur de Berlin a 
Drcsden, afin de prununcer un discours ;i I'Acad~mie de I'air . 
Ensuite, il dcvait immediatement rentrer a Rerlin pour assister 
aux funerailles d'un ancien ~amarade d'anltee . 

On ignore si Wever ouhlia d'enlever les securites de ses 

ailerons ou s'il crut que son ingenieur ou I'eyuipe au sul s'uc-
cuperait de cette partie de la verifiratiun avant decoll,r~e . 
Peut-etre, dans sa hatc, rte pcnsa-t-il qu'a effectuer le trajet 
dc cent r11111e5 3v3rlt la tumbee de la nuit . Quoi yu'il en soit, 
Wcver dccolla . ailerons bluuqes, et nwurut avec son ingenieur 

, . en s ecrasant au sul . 
Bien qu'on rapporte qu'a 1'annonce de la rnurt de Wevcr, 

Goering "fundit en larmes cunune un enfant", il n'avait ap-
paremrnent pas autant d'affectiun puur les idees du defiutt . 
Moins d'un an plus tard, le prugramme de constructiun des 
humbardiers "Oural", yui avait vivotc dans I'auhe des plans de 
la Luf~tw,iffe apres la mort de l~rever, fut annulc . Guering, apres 
;tvuir appris clue I'industrie pouvait construire deux homhar-
diers moyens puur chayue JUBc) uu D019 . expliyua sa deci-
siun en ces termes "l,e Fuhrer ne me demandc pas quclle surtc 
de bumbardiers j'ai, mais cumbien j'en ai!" . 

Les vcritahles raisuns de 1'ubandun du prorramme furent 
" ; , pcut-ctrc, plus comprehcnsrhles . Les changements dans l~ 

~untrtranderncnt de la Luftwaffe eumntencerent imntcdiate-
ment aprcs la murt du stratcgc Wever . Kesselring, un adminis-
trateur, devint le nuuveau chef d'etat-major, et Wirnrner. 
chef du bureau te~h»ique et architecte de I'etunnante avance 
techniyue de la Luftwaffe puur cette epoque, firt remplace 
par Ernst Udet, un autre "as" dc la Prentiere ~ucrre mundiale 
comme Goering, mais qui n'avait ni lc goirt ni I'aptitude n~-
cessaire pour ce paste . 

Ceci ne laissait que Ie general Deichman, un des anciens ad-
joints de Wever, puur defendre le prugramil~e "Oural", et il 
ne possc~dait ni la force de persuasinn ni le grade necessuires 
puur intlucncer Guerink et Mileh . 

Vcrs Ie ntilicu de I'annee lc)38 . on clccida que 1'~llemagne 
avait vraiment besuin d'un humbardicr luurd . Ce bombardier 
app;rrut en ncwemhre 193c) : Le lleinkel 177 . Mais Udet avait 
mis une cunditic~ns : I'appareil clevait pouvoir bornbarder crt 
piyuant a trente degres Ce~i emharrassa les ingcnicurs ct 
I'avion au point que cet apparcil devint le plus ~rand tiascu 
de la e;uerre, entrainant dans la mort de numbreux c ui ages . y P 

Le seul autre quadrimuteur construit en serie pour la 
Luftwaffe fut le Fucke-'rVulf "Condor", clerive d'un aviun com-
nterrial pouvant transpurter ?6 passagers . Il se tailla une re-
utatiun en tant c u'a ureil dc raids maritintes, mais sa le ~erc P I PP b 

structure d'appareil ~ununercial, se rcvela trup fragile au cum- 
k)~t . 

tln cscadron dc bumbardicrs allcntands porta le nom de 
Walthcr Wcvcr, nrais 1'lrumme yui aurait pu ehangcr le cuurs dc 
la ~uerrc s'il avait v~cu fut prcsyu'uublie jusyu'it cc quc lcs 
usines allemandes f~ussent detruites par les bombardcments 
allies et cluc Ics armees et I'aviatiun allent ;rndes f~ussent ecrasecs 
p ;tr dcs chars ct dcs avions construits hurs cie la purtec dc I ;t 
Luftwaffe . 

('hevalicrs de la Cruix Je I~er et detenteurs d'un palm;ires 
dc plus _'000 victoires rcclamces, ~es as etaicnt le fer de lance 
de la l,uftwaffe et la ~;loire du Reich . Il est furt probable clue 
des centaines d'a~cidcnts nun mortels unt tuurhe les aviateurs 
de la Luftwaffe, entrainant des hlessures et la destructiun de 
ntati!riel, mais I'effet suhi par la perte de ces hcrus a du ctre 
devaslateur . 
A la difference du m~teriel, il aurait f;rllu des annces pour 

cumbler les vides laisses par ces as, et I'Allemagne n'en avait 
ccrtcs pas le tcmps! 

® 

les terrains d'exercices militaires 
i sont vraiment dangereux! 

Vertes prairies, collines de coniferes, rivieres et ruisseaux 
parsemcs de barrages de castors et de rnagnifiyuessites pour 
nager . Cela ne ressemble-t-il pas a de la publicite pour un 
endroit de villegiature? 

Cependant, il ne faut pas toujours se fier aux appa-
rences . Cette description convient egalement a certaines 
proprietes du ministere de la D~fense nationale qui servent 
ou yui ont deja servi de terrains de manoeuvre ou de tir . II 
se peut que ces terrains recelent encore des obus ou des 
bornbes qui n'ont pas explose et qui, au moindre contact, 
pcuvent vous tuer . En realite, il cst plus prabable que ce 
genre d'endroit devienne un lieu de repos eternel plut~~t 
qu'un lieu de retraite . 

Voici ou se situe le probleme! CorTtment convaincre nos 
amis civils yui vivent ou passent Ieurs vacanccs prcs de pro-
prietes du MDN, que les terrains d'exercices militaires sont 
vraiment dangereux? Comment les convaincre en effet 
alors que leurs peres y chassaient et y pechaient, ou qu'eux-
mcmes n'y ont rien vu de dangercux lors de leurs randon-
nees precedentes? Comment Ies canvaincre yuc la Dcfcnse 
nationale ne tient pas a conserver jalousement ses pro-
prietes, mais qu'elle a des motifs valables pour en refuser 
I'acces au public et qu'el[e s'inqui~te vraiment de la se-
rurite de ce dernier? 

La reponse n'est pas simple et pose un dilemme. D'une 
part, certains hommes publics et groupes organises exer-
cent des pressions de plus en plus fortes pour que la 
Defense nationale abandonne la totalite ou une partie de 
ccs proprietcs ou, du moins, en permette 1'acces a des fins 
recreativcs ou economiyues. 

D'autre part, le MDN doit proteger le public des engins 
explosifs qtu s'y trouvent . Bien que, pour jouer son role, le 
Ministere ait besoin de ces terrains pour I'entrainement, il 
faut noter yue leur fcrmeture par les rnilitaires ne resou-
drait pas automatiyuement cette question d'acccs au pu-
blic, puisque le danger decoulant de la presence d'explo-
sifs, enfouis ou en surface, serait toujours present . 

Mais a quel point ces terrains d'entrainement militaires 
sont-ils dangcreux? 

Tout d'abord, ermettez-moi de citer a cet e ard uel-p g q 
ques brutales statistiques . Puis, pour bien souligner que ces 
statisti ues re resentent des ersonnes reelles ui ont ete q p p q 
tuees ou mutilces, je dccrirai un incidertt particulier mais 
bien re resentalif . Enfin 'c rcsumcrai ce ui se fait our P ~J y p 
em echer ces incidents ou du moins en reduire le nombre . p , 
En 1971 un sonda e as necessairement exhausti sur , g (p 

de tels incidents survenus au Canada durant la periode 
1947-1971, donnait lcs rcsultats suivants : cn 24 ans, 38 in-
cidents tirent 69 victimes . Dix-huit adultes furcnt tues et 20 
autres blesses. Parmi les enfants, 14 tues et 17 blesses . 

Malheureusement, les statisti ues n'ont ue eu de re-q q p 
sultats sur notre monde de vitesse habitue aux accidents . 
Elles ont encore moins d'effets sur ceux yui desobeissent et 
qui emmenent leurs enfants (ou leur belle-mere) a la peche, 
en promenade ou, peu importe la raison, sur les terrains 
d'exercice militaires . A tout hasard, voici n~anmoins quel-
ques exemples supplementaires d'incidents de ce genre 
survenus en Ontario. 

par le Capt . W.G . Walton 
Direction de l'instruction et des 
operations a~riennes, ~GDN 

Date Personnes Tues ou Cause 
blesses 

1965 1 enfant blesse Grenade fumrgene 
1966 2 enfants tues Demontaged'une 

roquette de 3 .S pouces 
En supposant que ces statistiyues ne vous impressionent 

v ' ~~ ' d'un a cident dont il vaut la eine de pas, or~r la relatron c p 
se souvcnir. En avril 1973, deux jeunes gar~ons (de neuf et 
sept ans) trouverent un vieil obus sur un terrain du MDN, 
pres de Vernon (C.-B .) . Ce terrain etait cloture et des pan-
neaux en interdisaient 1'entree . Ils rapporterent 1'obus chez 
eux et tenterent de "I'ouvrir" avec un marteau. L'engin ex-
plosa, tuant les deux gar4ons, en blessant un autre de huit 
ans ainsi qu'une fillette de yuatre ans . Des recherches 
faites ulterieurement sur le terrain ar des sa eurs ont er- p p P 
rnis de decouvrir 64 pieces d'explosif amorcees et environ 
une tonne de douilles ou de fra rnents d'en ins ex losifs . g g p 
M" r' 1 s lu5 m'ti ~uleuses recherches on ne eut eme ap es e p e c , p 

garantir la securite des lieux car, le temps aidant, les muni-
tions enfouies remontent a la surface sous l'action du el et g 
de l'crosion . 

Si vous doutez encore du danger que representent ces 
secteurs, voici un rapport veridique a propos d'un terrain 
d'exercice particulier : Ie "Tracadie Air Weapons Range" 
pres de la BFC Chatham (N .-B.) . Pendant la deuxieme 
guerrc mondiale et peu de tetnps apres, ce terrain servait a 
1'armee canadienne pour l'entrainement au tir . llepuis le 
debut des annees S0, il sert de temps a autre a des exercices 
de tir aerien . A cause des pressions du secteur civil pour 
obtenir 1'acces des lieux a des fins recreatives et commer-
ciales, comme peche, chasse, motoneige, excursion et 
tourisme des recherches su cr1'icielles furent entre rises en , P p 
1973 sur une petite partie de terrain, pour etablir des 
donnees realistes quant au danger potentiel . On y trouva 
26 obus ou bombes non eclates contenant de uissants ex-p 
plosifs. Plus tard, une rechcrehe dans les collectivites en-
vironnantes permit de recuperer pas moins de 920 objets 
dan ereux ue les habitants avaient trouves et ramenes g 4 
chez eux en guise de souvenirs et servant notamment de 
pots de tleur et dc balises d'entree! Bien entendu, ces jou-
joux furent confisques ct dctruits . 

11 est quelyue peu consolant de noter que nous ne som-
mes pas les seuls a avoir ce probleme . Depuis 1945, en 
France par exemple, S91 specialistes du desamor4age ont 
ete tues et 8S0 personnes blessees lors d'accidents survenus 
sur des terrains d'exercice ou d'anciens champs de bataille . 

Devant une telle situation, on peut se demander ce 
ue font les autaritcs our mettre un terme a cette q P 

h' ~atombe . Sans vouloir se montrcr tro rebarbatif e~ p , 
voici ce que le ministere de la Defense nationale 1'ait 
pour assumer ses responsabilites dans ce cas, c'est-a-
dire proteger le public des dangers des terrains d'exer-
cice : 
a. Ces terrains sont declares zones dangereuses 

permanentes par l'entrcmise des journaux, de la radio et 
de la television . 

b . Les lirnites du terrain Sont degagees de toutc vcgetation 
et rnaintenues dans cet etat . 
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c . Clotures, barrieres et entrees sont erigees et entretenues 
a tous les points d'acce?s c'est-a-dire les routes, les voies 
forestierta, etc . 

d . Des drapeaux rouges d'avertisement flottent aux 
principaux poirats d'observation . 

e. Des affiches marquees "Danger" et "Defense d'entrer" 
sont placees le long des limites du terrain . Des atflches 
d'avertissement decrivant Ic perimetre du terrain sont 
placees dans les endroits publics, comme les bureaux de 
poste. 

f . Le Ministere prcsente un programme de securite sur la 
mani ulation des mtmitions afin d'informer le ublic du p p 
danger que representent les explosifs et de faire con-
naitre la marche a suivre pour signaler la decouverte 
d'un engin explosif, 
Le danger cree par des murutions non cxplosees est 
reduit au minimum grace a un s~~steme de zonage qui 
restreint severement le nombre et la su erficie de ces ter-p 
rains d'exercice (Malheureusernent, cette mesure pre-
ventive n'a yuc peu d'cfl'ets sur Ics terrains qui recclent 
deja des explosifs) . 

g~ 

h . Le ramassage des munitions qui n'ont pas explose se fait 
apres ehaque exercice et on tient des rapports detailles 
sur tous les engins qui n'ont pas ou n'ont pcut-ctrc pas 
eclate . 

Les le4ons a tirer de cet article sont simples mais im-
portantta . Jc les resumerais comme stut : 
a. Les terrains d'exercice militaires sont dangcrcux! N'y 

entrez as! p 
b . Intcrdisez. a vos enfants de penetrer sur les champs de 

tir, les polygonta ou les terrains d'cYercice . De plus, ne 
leur permettez memc pas d'y jouer a proximite.(Assu-
rez-vous cependant que vos enfants comprennent 
POURQU01!) 

c . Les champs de tir militaires ne Sont pa~ des endroits 
rt:crcatifs . 

d . Si vous obtenez la permission d'entrer sur le terrain, si 
vous detenez par exemple un permis de coupe de bois, 
presentez-vous au rcsponsable des lieux ou au personnel 
militaire competent et faites-lui connaitre votre destina-
tion . N'utilisez que les chemins deja traccs ct ne ti~ous 
eloignez pas du secteur ou vous avez eu la permission de 
vous rendre . Signalcz votre depart . 

e . Si vous decouvrez ce que vous pensez t'tre des cxplosifs, 
ne vo rs n ' t e approchez pas et surtout n y touchez pas . Ba-
lisez 1'endroit et faites part dc vatre decouverte a la 
police ou aux militaircs . 

OUI! C'E5T VRAI! l,es terrains d'exercice rnilitaires sont 
VRAI!~~1FNT DANGEREUX! 

SURVIVRE, UN CAS DE DISCIPLINE 
Si certains d'entre vous, chasseurs (et navigateurs) ne 

peuvent se souvenir de leurscscapades lorsdu con(lit en Asie 
du Sud-est, qu'ils y reflechissent yuelques instants . Cnmbien 
u rappellent avoir oubli~ lcur combinaison anti-G dans leur 
armoire alors qu'ils partaient pour une mission de routine 
sur la route PAX Siz? Combien de pilotes ont omis 
d'informer leurs passagets occasiunnels des signaux et 
procedures d'ejection a suivre paur evacuer 1'avion en 
vitesse? Je ne crois vraicment pas yu'on puisse vous accuser 
d'avoir commis ce genre d'oubli ou autre erreur de 
planification en temps de guerre mais presentement, en 
temps de paix, alors yue le rir aux pigeons a cess~? 

C'est en 1975 yue nous avuns ronnu le meilleur bilan 
d'Ejection r~ussies: cependant, si nous faisons une ~tude des 
ejections de I'an passfi, on s'aper~oit yue plusieurs ~yuipages 
ont ete fort chanceux de s en tirer, puisque bon nombre 
d'entrc eux ctait tres mal prfparcs pour leur vol. Jetons un 
bref coup d'ceil sur des situations dans lesquelles se sont 
trouv~s certains de nos sujets : 
- Un pilote et un WSO (officier de I'armement) se 

retrouvent, apr~s ttjoction, dans I'eau a une temp~rarure de 
StJ° F� , sans combinaison de protection, 

- En mission de nuit, survient une panne d'electririte 
.. . le pilote n'a pas de lampe dt poche. 
- Un pilote cl un WSO s'ejectent avec succes mais 

aucun des postes radio de detresse portes dans le gilet ne 
fonctionne . . . ils auraient pu d~rouvrir la defectuosite s'ils 
avaient vErifi~ ces appareils avant le vol. 

- Un pilote doit s'~jecter au-dessus d'un plan d'eau. . . 
pas de gilet de sauvctage, 
- A trois diff~rentes occasions, des Eyuipages ne gon-

tlent leur gilct de sauvetage qu'une fois dans I'eau. . . a geste 
va ~ I'encontrc des r~gles apprises ~ I'entrainement et du 
simple bon sens . 
- Trois eyuipages endommagent leur combinaison 

anti-G . . .des objets defendus se trouvaient dans leurs poches . 
- Deux pilutes prolongcnt inutilemenl le delai de 

rttcup~ration et de sauvetage. . . les radio balises de localisa-
tion restent allum~es, brouillant ainsi la communication 
avec 1'eyuipe de sauvetage. 

Bien que les pcrsonnes impliyuees dans ccs situations s'en 

soient tirrses indemnes, il n'en resle pas moins yu'elles ont eu 
de la chance que tous les autres facteurs soient favorables . 
1nlerchangez ks elements d'un scenario d'~jection, et les 
r~sultats auraient pu ~tre lotalement differents . 

Pourquoi les etquipages ne se pr~occupent-ils pas 
davantage dc leur ~quipement et de Icur entrainemcnt a la 
survie'' l.cs rcponses sont multiples . Certains pcnscnt qu'un 
tel entrainement revient a "se faire peur pour le plaisir de la 
chose" tandis que d'autres croirnt qu'une fois la formation 
rcSuc, ils n'ont plus hesoin d'y pcnser ; mais la plupart sont 
d'avis que ks accident .e n arrivent yu'aux autres . l: an dernier, 
79 "autrcs" ant dQ s'ejecter, sept d'entre eux y ont laiss~ la vie. 
Lorsqu on a demande a un survivant d'expliquer ses erreurs, 
il a repondu: "L'equipage ne rccherchera pas I'entrainement 
ou ne portera pas I'eyuipement yui lui est impose, rt les 
superieuro sont tr~s peu disposes a les rendre obligatoir~'. 

L'eyuipement de survie et 1'entrainement yui s'y rattache 
ri est "impos~" u personne . II ne sert yu'~ une seule chose: 
bien preparer I'Equipagc ~ faire face a toute situatian 
fgcheuse dans laquelle il peut se trouver. II est parfois 
necessaire yu'un certain ~yuipement ou entrainement soit 
obligatoire mais une telle mesure n'est dictfe yuc par 
I'exp~rience acyuise. 

La plupart des Equipagcs qui pr~conisent 1'Equipement et 
I'cntraincment a la survic sont ccux qui sc sont dEjA lrouvEs 
dans des situations facheuses et qui ont su utiliser ces 
m~yens a bon escient. Avons-nous un meilleur exemple que 
les Equipages qui sont passes par la? 
Chacun de nou.c, les responsables de le sunie, officiers et 

engages, examinons attentivrment ce yue nous devons fairc 
pnur prot~ger nos equipages et Ies tirer d'un mauvais pas. 
Du point de vue de l'~yuipagc, t~tudions rationnellement ce 
yui est mis 2 notre disposition . L'entrainement et 
I'eyuipement de survie sont notre "assurance" et ils ne 
doivent pas ~tre pris a la I~gere . Chacun d'entre nous 
contribu~ un quelconque rEgime d'assurance-vie, 
automobile, etc, yui ont tous un point en commun, soit la 
protection du beneficiaire . L'entrainement a la survie offre a 
la fois la m~me protection et ce qu'il y a de mieux en matiere 
de garanties et de primes. 

cokrloisit de l'Aerolpace Safety 

~ditori~l 
L'union fait la force , , . Qu'on se le dise . 

ECRIVEZ-NOUS! 
Nous avons deja supplie nos lecteurs dissemines dans 

les diverses unites de nous faire parvenir des articles, et 
nous voici une fois de plus a genoux! La raison d'etre de 
notre revue est double : faire connaitre aux unites les ren-
seignements provenant de nos services et autres quartiers 
generaux, et favoriser un echange d'information entre les 
unites . 

Si vous, pilote, mecanicien ou gestionnaire eprouvez 
un ennui touchant la securite des vols, quelqu'un d'autre 
connaitra probablement un jour la meme experience . 
Votre solution, ou tout au moins votre avertissement, 
peut eviter la perte d'une vie ou d'un materiel couteux, 
mais seulement si vous vous manifestez, Voila donc la 
justification de notre revue . . . helas, trop peu d'entre 
vous se font connaftre dans nos colonnes! 

Nous voulons que notre periodique reflete les pensees 
de tous ceux qui, de pres ou de loin, oeuvrent dans le 
domaine des aperations aeriennes, du chef arrimeur au 
navigateur, en passant pour le pilote, le technicien, I'armu-
rier et I'equipe de rernorquage, De toute evidence, nous 
voulons voir notre magazine sur les tables des salles 
d'equipage, mais nous voulons aussi le retrouver dans les 
tours de controle, dans le groupe d'entretien polyvalent 
et au bureau des transports de la base . Trop frequemment, 
cinq ou six exemplaires "trafnent", iynores, dans la salle 
de preparation missi0ns, tandis que les "rampants" n'ob-
tiennent en pature que de vieilles editions . 

Si vaus avez quelque chose a dire au sujet de votre 
travail ou d'ameliorations 
voulons vous entendre . . . 
pour vous . . . mais avant 
avec vous . 

possibles, ecrivez-nous, Nous 
nous r-edigerons meme I'article 
tout nous voulons en arler , P 

Soit dit en passant, notre appel ne s'adresse pas 
exclusivement aux militaires : Des milliers de Canadiens 
s'inter?ssent a 1'exploitation jen toute securite) des 
aeronefs, et nous souhaitons vivement qu'ils aient voix au 
chapitre . Ne sauverions-nous qu'une vie cette annee, au 
ne sauverions-nous simplement qu'une vie, le jeu en vau-
drait la chandelle! 

NE NOUS ECRIVEZ PAS 
pour recevoir notre revue . Nous n'en assumons pas 

la diffusion et votre demande adressee a nos services ne 
pourrait qu'etre retardee . 
Pour abonnement, contacter : 

Centre de I'edition 
Approvisionnement et services Canada 
Ottawa, Ontario 
K 1 A OS9 

PHOTOS 
Flight Comment est toujours a I'afftit de photoyra-

phies interessantes dans le domaine de I'exploitation 
aerienne . Si vous desirez les faire connaitre a nos lecteurs, 
qu'elles soient en couleurs ou en noir et blanc, faites-les 
nous parvenir . Meme si elles nc "font pas la une", ces 
photos nous seront utiles pour illustrer nos articles . A 
defaut d'images, nous sommes persuades que vous con-
naissez une histoire ou une anecdote interessante . Si tel 
est le cas, envoyez-nous I'article et nous nous chargerons 
de I'illustrer . 
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What am I doing here? 

,4s a Base Flight Safety Olticer, 1 ltave squandered a great 
dcal of time arguing and pleading with people trying to gct 
them to provide various sections witlr air and ground assistance 
that 1 consider necessary to enhanec our ilight safety prograrn. 
ln must Lases. I cullided with a hrick wall of indifference 
which 1 could not pierce. The only result uf these collisions 
wus that nuw I am putting pen tu paper in urder tu see whetber 
1 was right ur wrong in attentptulg to try and swim upstream. 

This preamble started me tltinking (a sluw and ponderotts 
process at the best of times) of the words a General spoke 
recently at ltis retirement ainner. He advised all uf us never 
to stap trying to du what we thuught was hest, even though 
we might lose nrust of tlte battles. Often one can lose many 
hattles, and still win tltc war. lie also stated that venting ones 
spleen at a retirement dinner was no way to right any wrongs; 
the tune tu tilt at windmills was during ones career, not at the 
very end of it, So he it! While I'm nut quite at the end of the 
line. I'll start tilting. [~etter late than nevcr! 

Wilh shrinking manpower, dollars and cquiprnertt, we in 
today's forces are still required to conduct our daily busineas 
as thuugh nutlting lras chartged, or is changing arottnd us. ~Ve 
adapt and continue with precious little thanks, cu-operation, 
or recognition from within our urganizatiun, and practically 
none frum without. I helieve that wc reyuire a trtissiurt; that 
we desperately need sume directiun towards a specitic, believa-
hle goal. ft appcars tu rue, tltat today we are working for 
charts, graphs, and rcgulations, most of wltich have little 
cuntact with reality. Sounds like a TGII~ subject right'? 

"The une concrete link with reality tlrat I have, is l~ligJrt 
Safety. Living is real, and surely, that's a worthwhilc goal! 
I{ow then, can I takc anything else seriotrsiy, when in the 
perstrance of my goal, 1 find that must uf the peuple with 
wltum 1 am in daily conta~t are more interested in satisfying 
a paper reqtrirernent (CYA forever!), than in attending ta 
those people whum thcy are suppused tu be aiding`? This 
scems like a mutherhuod statement uf an "o cratians ty e" P P 
verstrs u "suppurt type", however, I firmly believe it. We 
spend mure time squabbling amongst uurselves than we do 
in productive work, for it is always much easier to forget 
sontetlung, put it away, or send it somewhere else tltan it is 
to buekle duwn, wurk positively, and get the task accom-
plished, 1 am ~onvin~ed that this, apart from the ubvious 

lack of eyuipment and manpower, (things we really can't 
euntrol at my levcl anyway) is the rnajur source of frustra-
tion in the forces. There seems to be a communicatiun ea ~P 
hetween people from different sectiuns. 

Iluw nrany tunes have you given up something in com-
plete helplessness because nu one wuuld rnake a decisiun, or 
even worse, becatrse they advised that they wotlld "get back 
tu you" as suon as they had time to spare, and never did'? 
Strict reliance upon various publications can also he a stumh-
ling hlock, not an aid. I can't seern tu cottvince people that I 
have a valid reason for doing sumething a certain way unless 
I can yuote, verbatim, a covering order. I am not fantiliar with 
every huok in existence, and sumetimes must uperate urt logic 
alone, which I find, infuriatingly, is usually against sume 
CF;1U ur other. A positive helpful attitude is tnissiug all tou 
often these days. The smile has been replaced by a fruwn. 
l cannut be an expert in every field, therefore, I must depend 
un uthers whortt 1 have tu trust. Today, ~ynicism has crept in 
and it is becuming increasingly hard to trtrst anyone, hecause 
trust has been abused ur lust. 

[n today's vernacular, it appears that a "credibility gap" 
exists. We all acknowledge it, but why du wc put up witlr it? 
No matter how we louk at the world today, it's always "us" 
aguinst "them" and "they" are always wrong. Why'? I believe 
it is because we don't have a cummon aim anyrnure. In tlte 
f light Safety world, for exalnple, most aircrew bclicve that all 
we produee is a mass of statistics and graphs. We must sume-
how be smitten with a religious fervor, for we are always 
talking in doomstlay terr»s, and we always are currect. Not 
so! 1-~owever, it is just recently that an attitude uf getting 
ositive rTtilcage out uf the Flight Safety reporting system is P 

heing fclt. Tlte negative approach of using they system to 
punish people is I hupc dying. llon't scoff - it is dying 
hard. perhaps sometime soon, we will all get together, nu 
mattcr what 'ub we du, and ~ull towards a common oal J I g 
getting the job dune safely. In ,4llG, this means everyune 
suppurting thnse few radar sites and that handful uf Cl~ 101's; 
fur without them, we are all out of a job no matter what 
surt of paper we push. A positive, co-operative attitude by 
all uf us must cuntribute towards a common goal. The art 
of getting tltings cione safely must never be against the rules. 

P.A. Growen 
BFSO CFB NORTH BAY 
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