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uNE co~~~s~oN 
deux recits 

La collision relatee ci-dessous, etait due a I'absence recipro-
yue de contact visuel entre deux pilotes attaquant le meme 
ohjectif . Initialement simple, la situation aerienne devenait 
tres vite complexe et confuse . Une succession d'imperfections: 
phaseologie anglaise incorrecte, coordination insuffisante entre 
les cabines, indisponibilite du radar d'altimetrie, performances 
visuelles mediocres a haute altitude, constituaient les facteurs 
de degradation de cette situation aerienne, 

Cocon 31 
"Pr~vue contme plastron d~fensif au profit des Kilo, trois 

appareils, leader et ailier droit indissociables, je decolle legere-
rnent avarlt celle patrouille, aprcs une dernicrc rt~ise au point 
uvec ccllc-ci". 

Je ntonte suus le controle de I'ap roche, puis contacte la P 
cahine sur la frequence ?_' et garde 1'ecoute de la frequence 1 . 
A ma demande, la cabine re ond ue les Kilo n'unt tou'ours p q I 
pas decolle ; elle me propose une prtsentation sur deux Bravo . 
Je lui rappclle que ma mission est d ctre le plastron defensif 
des Kilo, mais qu'en les attendant, je peux intercepter les 
Bravo, 

La presentatiun a lieu, et a la fin de 1'engagement je stris 
"tire" ar un des l3ravo c ue ~'ai vu de a er . La cabine m'or-p 1 1 gK 
clunne ~e prenclre le cap ?00 et m'indiyue yue les Kilo unt 
deculle, ils sunt en montee . 

Je vire tres duucement par la gauche du cap ?00 vers le 
030, en rttuntant vers le niveau 4?0, regime plein gaz PC . 

5table au cap 030, vers 4? 000 picds, jc vois truis appareils 
"bas", dans mes 3 h 30 4 heures, deus en formation inte-
gree, environ 10 000 pieds plus bas, le troisierne est sur leur 
gauche, 5 000 pieds plus bas que rnui . lls coupent rtta route de 
druite a gauche . Quelqucs instants auparavant, le cuntroleur 
m'avait annunce les Kilo a une quinzaine de nautiques . Je ne 
me suuviens plus des autres indications de la cahine, si i;e n'est, 
a l~nnt dan mes "midi", un Charlie Bravo qui allait minter-
eepter . C'est a ce m~>ment que .j'ai le contact visuel sur les Kilo, 
c3istants de 3 a ~nm . Un autre a > >areil va donc se meler a I'in-I1 
terceptiun, puur me tirer, et non puur intercepter mes Kilu . 

D~s le contact visuel sur les trois Kilo, "ouvre le erert~ent de 1 g 
'_0~~ sur la druite envirun, vers eux . Les deux a areils en fur-pP 
matiun int~gree arretent leur virage, continuent au cap 020, 
le troisieme rne passe en dessuus, 3 a 4000 pieds plus bas. Je 
le retrouve ~l r111 gauche, en cabrc tres franc, en virage vers rnui 
et rati uentent dans le lan vertical . (luand 'e le vois arriver p q p J 
face a moi, a 1 S00 rnctres envirun, je renversc vers lui, nuus 
nuus cruisuns . Ju cant -u'il n'est lus dan ereux, ~e renverse g y P g J 
a droitc pour aller sur les deux autres Kilo que je n'ai pas 
erdu de vue . ~a la radio, "entends Kiln 3 dire "Je viens de P J 

le perdre sur le sol", cela rn'encourage a poursuivre ma ma- 
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noeuvre, sans nt'inquieter de cet appareil . 

Un choc extremement violent 
J'ai environ fait _'70c' de virage a gauche, je me retrauve a 

distance de tir, 600 metres a peu pres, avec un angle assez 
fort . Les deux Kilo en patrouille serrent un peu lcur virage, 
j'ai 1'impressiun que je vais d~burder . Je degauchis vers la 
droite pour cabrer et leur retornber dessus . Je comrttence a 
degauchir . . . Je ressens un choc extrentement violent, mun 
avion cx luse! Un rand eclair blanc illumine tout le tableau P g 
de bord, un souffle tres violent penetre dans la cabine . J'ai 
perdu ma verriere'? Je ne sais pas. J'ai I'improssion d'etre dans 
une surte de vrille nez bas . . . Je tourne dans tous les sens, lln 
choc, un coup sur la tete : ce dait etre le rideau de la cont-
mande d'ejection qui bat . J'essaye de 1'attraper, non pas de la 
main gauche, je n'arrive pas a la lever, les mouvements de 
1'aviun sunt tres desordonnes. Tout cela se passe tres vite : 
j'arrive a saisir le rideau de la main droite, .je tire . , . ejectiurt! 

Je n'ai pas de casquc, pas de masque non plus . Je ne sais 
as si ~e les ai erdus avant ou a res ma tractiun sur le rideau : P J P P 

le souffle dans la cabine a tres bien pu les arracher, je ne me 
rappelle plus si j'ai mis la jugulaire du serre-tete avant le de-
collage . C'est possible, habituellement je la mets . 

L'ejection s'est bien passee : le stabilisateur s'est immediate-
ment ouvert, la descente commence . J'ai tres mal a la colonne 
vertehrale . J'ai du mal a respirer, ma respiration est saccadee, 
une espece de haletement . Je n'ai pas froid . Assis sur la siege, 
j'essaye de reprendre mon souffle, je m'inspecte : j'ai tous mes 
rttembres . Les Alpes ne sont pas loin, mon parachute doit 
s'uuvrir a 10 000 pieds . . . ~a va, je reconnais la regiun . 

Je vois passer une silhouette d'avion de 3~4 arriere, tuute 
nuircic, comme brtilce, rnais elle semble encore vuler. Je 
tourne sur moi-merne en descendant, j'aper~ois de 1'autre c6t~ 
des morceaux d'avion qui tombent et me rattrapent . La separa-
tion siege-pilote s'effectue nurmalement, vers 10 000 pieds je 
ense . Le choc a I'ouverture est faible, je ressens uand rnerTte P . q 

une duuleur a la culonne vertcbrale . J'essaye de vuir si je peux 
atteindre les deux attaehes de degrafage rapide du payuetage, 
malgr~ ma douleur, C'est faisable, .j'attendrais le plus tard 
ossible our le lar uer, ainsi ~e ne ~ouerais as tro au en-P p g J J p P p 

clule . 
Plus bas, vers 6 ou 7 000 pieds, j'aperFois au nord de ma 

position, a 1000 ou 1 >00 metres de distance, un autre para-
chute, legerement plus haut, Mon siege? Non, c'est un homme, 
un largage de parachutistes'? Mais . . , non, je suis rentrc en 
callision avec Kilo 3! 

Vers 3 000 pieds, je largue man paquetage, rlurant le reste 
de la descente, ~'essave de diri er rnon arachute vers la seule J , g p 
petite route qui traverse c~tte reQion . J'y arrive, parfaiterttent . 
malgre cette duuleur au dus . Je turnbe cxactement a 1'en-
druit choisi, entre deux arbres, a deux metres de la ruute . 
L'impact n'est pas tres violent mais la douleur a ma colunne 
vertebrale u~e fait hurler . J'entends des avions tuurner au-des-
sus de ma pusition, j'essaye de me relever . J'y parviens et tirc 
tres dilficilement mun parachute sur la ruute . La, je 1'etends 
au milicu et me cuuche sur Ie bas cotc en attendant du secours . 
Je vois rtn appareil a ma verticale et lui fait des signes avec un 
bras . ll me survole a plusieurs rehrises puis s'elc~igne . Je suis 
persuade quil m'a vu . 

(~uinze a vingt minutes plus tard, une R 16 s'arrcte, ses 
deus uecu ants rn'ont vu descenJre en arachute et viennent p P 
me purter secours . L'un des deux occupants va prevenir la 
Gendannerie et, un quart d'heure apres, les pompiers et gen-
darmes arrivent, ils sunt accontpagnes du pilote de 1'appareil 
avec lequel je suis entre en collision . 

i 



A court de carburant, rnon ailier rentre au terrain . , . Apres 
un virage a droite de 270c~, je prends un cap de 1'ordre du l70 
sur ordre de ma cahine, puis j'ouvre a droite d'une vingtaine 
de degres, a nouveau sur son ordre . Sur ma frequence secon-
daire, frequence 1, j'entends un Cocon repondre a une conver-
sation ue ~e ne re ois as rnais ui rne laisse su oser ue q J ~ p q pP q 
d'autres Cocons sont en 1'air . J'ai un doute, j'interroge rna 
cabine sur leur nomhre elle me r~ ond `3 Cocons a 35 000 , p , 
pieds", J'adopte le niveau 300, sous les trainees, je prends 
0 .98 de Mach . 

Je pense qu'une patrouille de 2 Cocons, sans doute ceux 
qu'attendait le Cocon isol~ avant le precedent comhat, s'est 
ralliee a ce dernier our contrer mon atta ue, P q 

La cahine rne donne plusieurs fois leur position au cours de 

mon approche. J'ai un doute, je fais confinner s'il s'agit hien 
des Cocons, Affinttative la eabine continue a me uider. R 

J'ai tout d'abord le contact visuel a 12nm, sur deux ap~ 
pareils en formation de manoeuvre, ils "trainent" legerement . 
Cin secondes lus tard, a ant conserve mes ~lements 'e vois q p Y ,) 
le troisieme appareil, plus pres de moi, en formation d~fensive 
par rapport aux deux autres . Il est legerement plus haut que 
la patrouille, a peu pres de 2 000 pieds et "traine" moins. 
Cette dernir're est a 35 000 pieds environ . 

Je signale alors le contact "visuel sur 3 avions", j'amorce 
un vira e relatif sur 1'a areil isole et annonce "Tall ho" . g pP Y 
Cet appareil vire a gauche en cabrant, je ne 1'estime plus dan-
ereux our me contrer, renverse alors rnon atta ue sur la g p q 

patrouille de deux en enclenchant la rechauffe . Ces deux ap-
pareils aussitot virent par la gauche, dans le plan horizontal, 
ils ne serrent pas leur virage, 30o aprPs le debut du mien je 
suis a L 000 derriere eux, toujours plus bas. Sur la frequence l, 
j'entends plusieurs fois 1'ordre donne a la patrouille de con-
tinuer son virage . Il faut que je les tire avant que le 3e ne de-
vienne mena4ant . Je debraye mon blocage harnais pour surveil-
ler mon secteur arriere . Passant vers le cap Nord a peu pres, 
je fais un petit film a 1200 metres d'eux afin de pouvoir 
rompre le comhat si ce 3e appareil revenait . Toujours personne 
derriere rnai . J'entends alars l'isole annoncer qu'il a perdu de 
vue le "total" . Devant, la patrouille serre aussitot son virage, 
normal, ils ne sont plus defendus, je peux faire un rneilleur 
film . Distance 600 metres, cap 060, je vais comrnencer a 
filmer . 

Des positions irrestituables . 

Lorsque, tres hrutalement, mon avion d~clenche a gauche, 
se met dans des positions . . . irrestituables, qui me soumettent 
~ de tr~s fortes accel~rations . Je pense avoir perdu 1'aile 
gauche, 1'avion doit se d~sintegrer dans ses mouvements dans 
1'espace . Je ne distingue rien dehors, a cause du def`ilement 
trop rapide peut-etre . . . J'arrive a saisir le manche, ~ trans-
mettre "~jection" mais je n'entends rien dans les ~couteurs . 
I1 me semble subir des acc~lerations moins fortes 1'instant 
suivant, je peux attraper la commande haute d'ejection et, a 
det1X rllalrlS, apres avoir pris la position, ~e trre le rrdeau . . . 
L'~jection se deroule parfaitement . 

Tout d'abord un courant d'arr, pas tres vtolent, qur me 
rassure et fait que je m'attends au choc du depart du srege. 
Ce choc, compare aux accelerations que je subis, je ne le sens 
pas. Au contraire, j'ai ane impression de calme. Je relache 
tres vite le rideau apres avoir ressenti un petit choc . Je suis 
tres hallt dans mon siege . . ., en levant les yeux je verifie la 
presence du parachute stabilisateur. Ma descente est tres 
rapide . Tout mon ~quipement est en place, mon heaume est 
baisse, je respire normalement dans mon masque . Je vois alors 
passer un reste d'avian . Je place ma main droite sur la prertti~re 
poignee de separation, prete a intervenir si le sol se rapproche 
de trop . J'attends . Tout a coup, un choc, j'ai 1'impression de 
rester suspendu, arrete dans rna descente, je ne suis plus dans 
mon siege . Mon parachute pilote est grand ouvert, 

Je regarde le sol, je derive lentement nord-sud, sur une 
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chaine de collines, avec des falaises . Je largue mon paquetage, 
le canot se gonfle tres bien mais se met a "penduler" assez 
fortement . Une traction pour m'eloigner des falaises, je fati-
gue, une traction n'est pas tres eff`icace . Je vais tomber au-des-
sus des falaisses . Pres du sol, a 20 m~tres a peu pr~s, je largue 
le eanot et prends une traction contre le vent . L'arriv~e n'est 
pas dure, dans des arbustes et des broussailles . 

Canot et trousses de secours sont a 3 m~tres, je ne ressens 
aucune douleur. J'entends alors un appareil, je me libPre de 
mon parachute et vois un avion spiraler au-dessus. Je me place 
sur un endroit degage, ~te mon gilet de sauvetage et 1'utilise 
pour me signaler . Tournant au-dessus de ma position, a l 500 
pieds environ, l'avion doit m'avoir vu . Je descends alors de la 
colline par une combe, vers la vall~e ou se situent une route 
et une ferrne . A cinquante metres de la route, j'entends une 
sir~ne . Un peu de course pour arreter une voiture de gendar-
merie suivie des Pompiers . Les gendarmes m'apprennent 
qu'un autre parachutiste est tomb~ plus loin . Pour la premiere 
fois, je pense alors a une collision . 

Effectivement, apres etre monte dans le vt;hicule des 
' o e 2 kilometres lus loin Gendarmes, nous trouvons de prl t p , 

deux personnes sont pres de lui," 

Vous n'etes pas seul 
en I'air 

La ventilat~on, en pourcentages, 
des collis~ons Armee de I'a~r entre 
1965 et 1976 le confirme : 

Pres d'un terrain 10% 
A basse altitude 43,3°/° 
En evolution 23,3"/° 
A haute altltude 23,3'I° 

Meme formation 63,3% 
Formations differentes 13,3% 
F. non commandee 6,6°k~ 
Autres 16,6°/0 

Erreur de jugement 
Defaut d'attention 
Non surveillance du ciel 
Indiscipline 

46,6 ̀ ~~ 
13,3 °/° 
30 ̀i~ 
10 °~~ ~ 

Combat 
Ecole et complement 

Jour 
Nuit 

76,6 °~~ 
23,3 °h~ 

90 °/o 
10 "~~ 

~ Non le ciel ne nous appartient 
pas! 
~ Non ce n'est pas plus beau a 
deux! 
~ Non le petit avion ne s'ecarte 
pas devantle gros! 
~ Oui, helas, 90°~, de ces collisions 
se sont roduites ar beau tem s! P P p 

OUI, IL FAUT 
REGARDER DEHORS! 

cnrrrtoisie drr BSV 
de l'armee de l'air frarr~aise 



II y a du changeruent dans I'air au service de meteoralogie 
des Furces canadiennes (SMFC1 . Uans les bureaux nteteorolu-
giqucs des bases militaires dc Muose Jaw, Cold Lake et Edntun-
tun, les techniciens en metearalogie ont deja eommence a 
faire les exposes meteo que donnaient auparavant des pre-
visionnistes civils . lci, comme dans tuutes les autres bases au 
Canada, on a cummence a reorganiser le service de mete~ru-
lu~re des Forces canadiennes . 

Afin de comprendre la necassitt? de ces changements, ainsi 
que leur ztendue, il faut passer brievement en revue la corrt-
pusitiun d~ ~e service . 

Le service de meteorologie des Forces canadiennes 
Conutte peut le cc>nstater le persunnel n~ivi~ant des FC, c'est 

le SMI~C qui offre un service nteteorologique aux bases des FC' . 
Ce scrvice est assure en v~>rtu d'accurd passtrs avec le ministere 
de 1'Envirunnement qui . par 1'entrernise de sun service de I'en-
virunnement atmosphcriyue, luurnit au SMFC les meteorulu-
gues de profession, le materiel et la plupart des services de 
conununications . Les memhres de I'etat-major technique du 
SN11~C' sunt des militaires ~ qtu les forces canadiennes unt 
dunnc Ic titre dc ntentbre du corps de ntetier CEM 1 _' l (1 ec 
meteo) . Il est neeessaire d'assurer une mist ti cuntributiun 
hleinement efficace des meteorologues Idetaches aupres du 
MDN) et des techniciens meteurologistes militaires en satis-
faisant aux exigcnces des FC en mati~re de service ntctturu-
logique, lesquelles unt recernment provoque le remaniement 
du Sh1FC' . 

par M R .B . Saunders 
temps a titre de previsionniste et qu'il acqueraii en menlc 
temps I'experience necessaire dans les techniques du trait~-
rnent automatique des dunnees (TAD), le nteteurulugue dc 

, MDN nc servait qu'~ faire des previsions sans l'aide d'un or-
dinateur local, et a dunner des expuses verbaux . La rtrgiun 
dont il etait charge etait generalement plus petite que celle de 
son homolugue du SEA et il a passe le plus gros de son Icmp~ 
a donner des exposes verbaux, tache qui incumbe normalc-
ment dans un bureau nteteurologiquc du SEA, a un tecitni-
cien . En raison de la difference de respunsabilitcs, les postes dc 
previsiunnistes du SEA ont, cn l~)75, ete reclassifies a un ech~~ 
lun superieur ; ce qui I ut pas le cas puur de numhreux postes de 
prcvisiunnistes au MDN . Ainsi, de plus en plus, les nteteurulc>-
guc~s ont mr?eunsidere les postes d~tachds aupres de nom-
hreuses hases militaires du MUN, 

Le technicien militaire en meteorolugie 
De la meme ta~un, 1'utilisatinn a plein potentiel du techni-

cien rnilitaire en met~orulc~ ~ie est Ic~in d'etre e uivalente ~ celle a 
de sun llontuloguc civil, Les tcchnicicns cltargcs dcs cxpuses 
metea du SEA travaillent sur des terrains civils de ~uis main-t 
tenant de numhreuses annees . Quant aux Te~ meteu des FC, 
qualifies dans ce genre de fonctiun, il~ n'unt etc empluyes d~~ns 
c~s taches qu'a urt niveau restreint, principalement a burd dcs 
navires de la Marine cnnadienrtc et en quelques endruits ~ 
terre . Cette situatiun a limite fessor du ntctier d~ Tcr metec~ 
et a etc~ dcclarce dans un article du (CEM I_'1) PU('Nti( 
comme etant une suurce dc rave insatisfaction . g 

Le meteurologue civil detache 

llepuis le debut des annees soixante, le nteteurulogue de-
tac}te aupres du '~1DN n'a pas ete utilise de la rneme fa~on que 
son humologue du scrvice de I'environnement atmospherique 
ISE,~'~1 . ~'11ors quc la mctcurolugue du SE :1 travaillait a plein 

Le cout de la technique 
Le SMFC a deja ete cunfrunte a un uutre problente . . . celui 

de 1"acroissement des couts necessaire pour que le systeme suit 
compatible avec celui du reseau canadien de previsiuns rneteu-
rolugiques, au moment meme ou le SEA fait I'acquisition du 

nec plus ultra en rttatiere de technique. Alors que les techni-
ques nouvelles, mais couteuses, dans les domaines du traite-
ment des donnzes, des relevcs par satcllites et des communi-
catiuns funt partie integrante du travail dans les bureaux 
meteorologiques, il en coirtera maintenant trup clrer au SMFC 
uur faire I'ac uisitiun du rnateriel necessaire et ce aussi p y , 

longtemps que presque toutes les base aeriennes des FC auront 
leur propre bureau met~orulugique . 

RAISONSDU REAM~NAGEMENT 

Un se dcvait de trouver des muyens permettant au MllN de 
garder le pas sur les progres techniques realises dans le domaine 
de la meteorulogie, d'assurer la bonne contuutite du tnztier 
de 'hec mctcu et d'employer rneteurulugues et tec met~o le 
plus efficacement possible . I .a sulutiun, telle que suggeree par 
un graupe d'ztudes compose du QGDN et du personnel opera-
tionnel du Commandement et telle qu'approuvze par la Com-
missirnt de controle des progranunes, constste a reantenager le 
service de nt~teoralogie potrr consolider ses assises et lui per-
mettre de satisfaire aux futures exigences des FC . 

LA NOUVELLE ORGANISATION 
Quel est donc ce plan de reantenagement? Brievement, le 

concept se campuse de truis elements principaux : la centrali-
sation des f~nctions de previsiun ; un emploi plus generalise 
des Tec meteo charges des expuses verbaux; et les dispositions 
pour truuver des mayens rapides et tiables de conununicatiun 
entre les ~ltarges d'expuses et les previsiunttistes . 

Centres de previsions meteorolugiques des Forces canadiennes 
. Dorenavant les functiuns de revision meteorolo i ue d~s P gq 

FC, de cha ue re ion seront re rou ~ees au niveau d'un centre q g g t 
de revisions meteorolu ic ues des Furces canadiennes p gl 
CNMFC . Plus re ~isement ~es ~entres seront or anises en 1 ) p ~ ,~ ~ g 
donnant plus d'envergure aux instalhttions deja en place au 
nivcau du BMFC d'Edntontun, du centre de meteurologie de 
la ~?e region NUR..'ID a Nurth Bay, et du centre uc~anu-
ra h' ue e tetearu o ' te des FC de f alifa~ . es entres g p rq t n I giqt i C c 
devrunt respectivement, desservir et a quelques exceptiuns 
pr~s, les bases du MUN situecs dans les provirtces des prairies, 
en Ontario ct au Quehec, et dans les rovinces de I'Atlantiyue . p 

Ils seront dotes d'un appareillage de phutotelegraphie pour 
recevuir des images satellite, de liaisons spccialcs avec les 
teletypes du reseau natiunal du SEA et auront un acces im-
mediat aux donnees rneteorulugiques infurrnatisees . lle juur 

Exposes meteo - a I'ancienne mode Iles connaissez-
vous? ) 

comnte de nuit des meteorologues y donneront des previsions 
axees sur les activites des FC et ce, pour les regions qu'ils 
desservent, Les responsabilites des centres corttprendront 
aussi des dispusitions puur renseigncr Ic personnel charge des 
exposes aux bases des FC enumerees ci-dessuus, et des emis-
sions de previsions officielles pour les zunes terminales des 
mernes bases. 

a . CPMFC de Edmonton pour L'dmonlon, Cold Lake, 
~foose Jatti~, Portage la Priarie 
et Winnipeg 

b . CNMFC' de North Bay puur Ottawa, Petarvawa, Ba-
g~tville, ~alcartier et C'hat-
1 tam 

c . CNMFC de flalifax - pour Gagetow~z, S)reanti~ater 
et Suntnrerside 

Dans le cas de bases situees sur des acrudrumes civils 
Ic'est-a-dire Ottawa et Winnipeg), ce sont les centres de meteu-
rologie du SFA qui ernettrunt les previsions de region ter-
nlln8le, COmnle C'est actuellement le cas . De la meme ta~on, 
le centre de meteorologie des prairies ~ Winnipeg emettra les 
previsiuns pour la region terrninale de Portage la Prairie . 

E;ien que ce concept de centralisation des previsions rneteo 
ne soit mis en oeuvre que maintenant au niveau des bases ae-
riennes des FC au Canada, il y a deja quatre ans qu'il a ete in-
truduit au ler gruupe aerien canadien . En effet, les rneteoro-
logues du BMFC de Baden font des previsions tant pour la 
base aerienne de Baden yue pour cclle dc Lahr et ils fournis-
sent des renseignements aux Tec meteo de Lahr charges des 
exposes . 

llans la nouvelle organisatiun, ce ne sont pas tous les Bh~1F~ -; , . . ~ e ro au Canada yur dGpc,ndrunt cJcs ccntres de prevrsxns met 
logiques des FC pour ubtenir des cunseils et dcs previsions 
meteorolugiques des FC puur ubtenir des conseils et des pre-
visions meteu, En raisun de circonstances sprrciales, les BMFC 
de Comor, Trenton, Grecnwuud ainsi que le ccntre d'ubserva-
tiun nteteorologique des FC dc Esquimalt conscrvcrunt leur 
uutununtic . 

Le role des Tec meteo charges d'exposes 
Dans le "nuuveau" SMFC et sauf yuelyues e~cceptions, les 

exposes meteo seront normalement donnes par des Tec meteo 
specralrses dans ce domatne . Apres avorr acqurs une certau~e 
expcrience dans l'ubservation mcteurulugiyuc, les Tec metdo 

A 

Expose meteorologique verbal - nouvelle vague - a 
la base militaire de Moose Jaw ; on remarque le sergent 
G . Chow, communiquant les previsions meteo au Lcol 
T.A . Lyons, Officier des operations de la base et au 
Capt T .M . Kemp, Commandant adjoint a la securite 
des vols Ibasel . 
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experience dans I'ubservation rttet~orologique, les Tec met~o 
des FC re~uivent une furmation complernentaire, conforme a 
la monographie du corps de metier CEM I' 1, qui leur per-
rnette de donner des exposes meteorologiques. Leurs fonctions 
ne s'arretent pas a la simple lecture de previsions meteorolo-
gtques . Leur comprehenston de la meteorologre synoptrque et 
~h si ue et leur connaissance des facteurs ui iniluencent la lYq q 
meteu, tels que la tupographie, leur pennettent d'expliquer des 
phcnumenes mctcorulugiques par rapport aux phenumenes 
physiques qui s'y rattachent . 

Bien qu'ils ne soient pas qualifies pour emettre ou modifier 
des pr~visions, (es Tec rneteo charges d'exposes peuvent 
adapter ou expliquer les previsions . Bien entendu, il recevront 
des previsions a jour, ainsi que les conseils necessaires du cen-
tre de rn~teorologie des FC dont ils dependront . 

Dans chaque BMFC, a 1'exception de Toronto, les Tec 
meteo charges d'exposes travailleront sous la direction d'un 
meteorologue d'experience qui, en tant yu'officier metdoro-
logue de la base, devra surveiller les programmes du bureau 
meteorologique et donner des conseils en meteorologie . 

Communications entre le CPMFC et le BMFC 
Dans le but de rendre le nouveau systente efficace, on 

est en train de prendre les mesures qui s'impusent pour dtablir 
des tnoyens de cornntunicatiuns rapides et fiables entre le 
CPMI~C et les BMFC qui en relPvent . On a par exetnple etabli 
une liaisun t~lephunique spcciale entre Edrnonton et Moose 
Jaw pour leur permettre de communiquer rapidement au sujet 
de rohlemes meteorolo i ues, des dis ositions a rendre uur p gq P P P 
obtenir des conseils supplementaires d'un previsionniste, et 
de la transntission rapide de rapports donnes par le presenta-
teur d'expuses verhaux au sujet de phenomenes met~orulogi-
ques importants dans une region lucale . Dans la plupart des 
hases, 1'etablissement de priorites appropriees quant aux 
installations en place assurera des contmunications telephoni-
ques adequates entre le previsiunniste et ceux qui sont char-
ges de faire les exposes verbaux. 

CALENDRIER D'EXECUTION 

Le r~arnenagernent est dzja en marche . Le I er uctubre 
1~~77, le BMhC' de la base d'Edrnonton recevait sa nouvelle 
designation officielle, cclle de centre de previsions meteorolo-
giques des Forces ~anadiennes d'Edntunton (CPMFC Edmon-
tun) et conunenCait a diffuser toutes les previsiuns terminales 
et speciales aux bases militaires d'Edmonton, de Cold hake 
et de Moose Jaw . La respunsabilite des expos~s nteteorologi-
ques dans ces bases, passe prugressivcment du metdorulogue 
en puste au Tec meteo ; la transition devrait etre terminee le 
ler janvier 1978 . 

Changements prevus pour 1978 

A cumpter du ler janvier 1975, le centre de m~teurulogie 
de la ~?c re ion NORAD deviendra le CPMFC North Ba et g Y 
couuttencera a fournir des conseils et des previsions meteoro-
logiques aux bases de Petawawa et d'Ottawa ainsi que des prd-
visions terrninales a la hase militaire de Petawawa . .A North 
Bay et Uttawa, les exposes meteorologiques seront prugres-
sivement effectues par les Tec met~o et la transition devra etre 
terminee le ler avril 1978, (Les Tec nteteo charges d'exposes 
a Petawawa uffrent ce service de uis de nurnbreuses annees) . P 

A compter du ler avril 1975, le CPMFC de Edmonton 
assumera aussi ses leines res onsabilites uant aux bases de P P 9 
Porta e la Prairie et de Winnipeg, si ce n'est que les previsions R 

d'aerodrumes a ces bases seront transmises par le centre de 
rneteorologie SEA des Prairies . A Winnipeg et Portage la 
Prairie, les expusds meteurologiques serunt progressivement 
effectues ar les Tec meteo et ce entre le ler avril et le lcr p 
juillet 1978 . 

Entre les mois de juillet et decembre 1978, les respunsabi-
lites du C'} MFC' de North Ba seront etendues et com rend-Y p 
ront des dispositiuns pour donner les previsions terminales et 
appuyer les bases de Bagotville, Chatam et Valcartier . Durant 
cette meme periode, le centre d'observatiun rneteurologique 
des FC de Halifax deviendra le CPMFC de Flalifax et il as-
sumera ses pleines responsabilites pour les bases de Shearwater 
et Gagetown, y compris la transmission des previsions ter-
minales. Vers la fin de 1'annee, les expuses meteu devraient 
etre effectues par les Tec meteo des bases en question et non 
plus par les meteorologues en poste . 

Changements prevus pour 1979 

Le reamenagement de la base de Sununerside est prevu 
pour le premier trimestre de 1979 ; le CPMFC de Halifax as-
sumera la pleine responsabilite de cette base et les Tec nteteo 
charges des expos~s entreprendront leurs taches a ce rnument 
la . 

Ainsi, vers le mois d'avril 1979, le reamenagement du ser-
vice de meteorologie des Furces canadiennes, tel qu'il est au-
torise, sera termine . Les Tec meteo, appuyes par un CPMFC 
qui leur transmettra des cunseils en matiere de previsiuns 
meteu, devront satisfaire a quelques exceptiuns pr~s, lc per-
sonnel naviguant des FC en ce qui a trait aux exposes meteurc~-
logiques . 

EFFET DU R~AM~NAGEMENT SUR LES FC 

lJn des principes fondarttentaux trait~s au cours des etudes 
qui ont menc au ream~nagement du service de rnet~urulugie 
des FC, fut qu'on ne devrait pas ahaisser la qualite du service 
met~orologique rendu aux FC . Tous les changements susmen-
tionnds ont ~td con~;us selon ce principe premier. 

Les Tec m~teo charges des exposes sont hautement qualifies 
dans la transrnission des previsions rneteorologiques et on nc 
peut douter qu'il leur est possible de fournir un excellent ser-
vice dans ce domaine ; on 1'a d'ailleurs constate par leur travail 
a hord des navires de la Marine canadienne, aux bases de 
Torunto et de Lahr et dans les taches speciales qu'ils unt du 
assumer en renfort de RES et du COFMOB . De plus, ils seront 
continuellement appuyes par une ulute speciale de previsions 
m~teorulogiques du CPMFC, contposee d'une eqtupe de me-
tcorulogues d'expdrience, capables de se cuncentrer sur des 
probl~mes de previsions meteo puur les FC, et ce gr~ce aux 
pert-ecfiunnemerrts tecllniques qtr'on ne pouvait fournir a 
chaque bureau de prcvisions mcteorulogiques du MDN dan~ 
1'ancienne urganisatiun . 
Comme c'est le cas dans la plupart des reameangments, il 

faut s'attendre a une pzriode de transition et d'adaptation . 
Tuutefois, ~raee a la collaboration de toutes les personnes cun-
cernees, le service de meteurolo ie des FC cunservera non g 
sculement un niveau de qualite ~leves dans le service rendu aux 
Forces canadiennes, mais il le fera aussi en relevant le defit qui 
consiste a cmployer les Tec meteu et les meteorulogues de f,t-
~on a ce que chacun des groupes atteigne son plein putentiel 
darts son role respectif . 

conrtoisie drr brrlletin The ~iac Flyer 

le sixieme 
sens 

Cette hyputhPse n'est pas universellement acceptee, mais 
certains retendent ue les ilotes d'helico teres ex erirnentes p q p p p 
possedent un bien meilleur sens du vol que les autres pilotes . 
La question peut s'etre d~battue, mais les documents, qui 
racontent lcs exploits courageux accomplis dans des circon-
stances predisposant a 1'echec total et ou le pilote et 1'equipage 
s'en sont tir~s sains et saufs, abondent . 

Les missions a basse altitude avec un minimum d'instru-
ments de navigation et le ramassage des troupes dans des 
jungles nuires comme un four, sous le crepitement des armes 
au sol dans le sud-est de 1'Asie, n'offrent qu'un echantillon 
limite des dangers braves par les pilotes d'helicopteres . fl existe 
de nombreux cas - que les annales taisent, pour des raisons 
evidentes - ou des pilotes temeraires, en mission d'entraine-
ment urdinaire, ont pousse leur r~sistance et celle de leur fra-
ile machine 'us u'a l'extreme limite - et ils ont vecu assez g J q 
longtemps pour pouvoir s'en vanter . 

S'agit-il d'instinct, de pure chance nu tout simplernent d'un 
element autre que ces terrttes obseurs ne precisent pas? Un 
juurnaliste celPbre a fait un jour remarquer que les pilotes 
d'helicopteres paraissent differents des pilotes d'avions . 11 les 
a qualifies de pessimistes introvertis, par opposition aux extru-
vertis, qui affichent, eux, des sourires pleins de confiance . 
ll'apr~s lui, l'environnement uu wolucnt les pilotes d'helicop-
teres les a cunditionne a penser que si le pire ne s'est pas d~ja 
produit, il ne tardera guere . A son insu, insinuait-il peut-etre 
que les pilotes d'h~licopt~res jouissent d'une sorte de "sixieme 
sens" qui les avertit suuvent d'un danger imminent . Prendre ce 
sixieme sens pour un symptome d'introversion parait nean-
moins un peu abusif, du fait que de nornbreux pilotes d'htsli-
copteres se sont rendus c~lebres pour leur comportement 
d'introverti . 

Serait-ce des histuires de bonnes femmes, comme celle du 
chasseur yui pretend penser conune sa proie ou du pecheur qui 
'`lit" dans 1'eau et decelle ainsi la presence des grosses pieces? 
Rares sont les pilotes d'helicopteres endurcis qui nieraient 
1'existence de ce phenomene . Les gens qui ont survzcu a des 
situations tres dangereuses semhlent pourtant avoir dwelopp~ 
un tel instinct, et le fil-de-ferriste, le coureur automobile pro-
fessionnel, le turero en sant des exernples frappants . Le degr~ 
de danger determine tres souvent le degre d'instinct, et tuus les 
pilotes - et non seulement ceux d'hdlicopt~res -- possPdent en 
eux un embryon de ce sixi~rne sens . 

Peut-etre est-il plus aigu chez les pilotes d'h~licupteres du 
fait ue leur milieu dc travail exi e d'eux u'ils maintiennent q g q 
une vigilance cunstante et prennent leur decision en une frac-
tiun de seconde et plus specialement a hasse altitude . De tous 
les appareils utilises par les Forces canadiennes,l'helicopi~re se 
rapproche le plus par ses caracteristiques, du pilutage "aux 
fesses" qu'ant connu les pionniers de 1'aviation . Mais tel qu'il 

est, ce genre de vol n'est pas d~pourvu de d~fits et de tenta-
tions et rappelle l'epoquc heroique des cheveux au vent : basse 
altitude, faible vitesse, et la sensation pour le pilote de faire 
corps avec sa machine . 

Bien qu'il soit facile d'imaginer 1'existence d'un sixieme 
sens, il est beaucoup plus difficile d'expliquer sur quelle base il 
repose . Qu'est-ce qui constitue ce phenomene inhabituel'? 
Est-ce que des pouvoirs speciaux vous sont magiquement con-
fer~s des que vous avez subi votre premi~re ~preuve en vol? 
Personne encore n'a dress~ la liste des ingredients qui com-
posent le sixieme sens, mais il ne fait pas de doute que l'expe-
rience vient en bonne place et que les facult~s naturelles 
d'ohservation, ~e deduction, le bon sens sont aussi impliques . 
Mais 1'ingr~dient essentiel, c'est certainement la connaissance , 
tant des lirnites de 1'a areil ue des rocedures correctes de PP q p 
pilotage . Et c'est cette connaissance qui d~clenche le processus 
que 1'on appelle le sixiente sens . 

Combien de pilotes d'helicopteres ont interrompu une ma-
noeuvre currecte parcc que yuelque chose ne tournait pas rond 
et ont decouvert par la suite que leur appareil tstait sur le point 
de suhir une grave defaillance? Combien d'autres ont neglige 
les signes pr~curseurs pendant des missions urgentes et s'en 
sont tires a deux doigts? Combien enfin, ne se sont pas fies a 
leur intuition et n'en sont pas revenus? 

Les bruits, les vibrations, les caracteristiques en vol, ont 
tous un sens tres profond pour le pilote qui possede un haut 
degre d'expdrience, de connaissance et de cornpetence et qui 
sait les interpreter . Ces facteurs semblent contribuer a ce 
sixieme sens et peuvent jouer un role decisif pendant des 
missions critiyues a basse altitude . 

L'intuition se manifeste souvent par une sensation dcsa-
greahle au niveau de 1'estomac, un f-risson glace le long de la 
a ve 'h ~o ' r' vo t r > >elle ue cet c lonne rte . rale et la ~ nscrence qt r t s a(1 q 

acte est interdit, Cette sensation est tres souvent passagere et 
yuelquefuis le pilotr n'y prete attention que trop tard . Elle ne 
signifie pas toujours qu'un danger est imminent, mais simple-
ment que quelque chose d'anormal survient ou va survenir . 

Combien d'experience faut-il pour que cet embryon d'ins-
tinct atteigne sa maturite'? Dans de nombreux cas, il ne le fait 
jamais ; dans d'autres, il est neutralise par le fait qu'on ignore 
les signes precurseurs, Mais qu'un 1'appelle "sixieme sens", 
"bun sens'' au "sens du vul", s'il s'cpanouit, il conf~re au 
pilote qui le possede un avantage indeniable sur son appareil . 
Utilise a bon escient, il peut devenir une assurance sur la vie, 
mais ~carte en faveur de tactiques dangereuses comme les raids 
sur les granges ou certains autres caprices persunnels, il devient 
aussi ineffectif qu'une regle de securit~ non observee . 

Combinez-le a vutre discipline persunnelle, a votre cumpe-
tence et a votre sens de la responsabilit~, et vous trouverez en 
lui votre ange gardien . 
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CONTROLE, 
SUPERVISION 

et VOL 

Aucun accident aerien n'est du a une seule panne ou faute, 
yuclyu'cvident qu'en soit ultimement le motif ou le blame . 
De nombreux facteurs interdependants forment une chaine 
qui conduit a I'evenement final . Mais le facteur presque 
omnipresent est une insuffisance du contr~le ou de la 
~upcrvision d'un aspect yuclconquc du vol . Il esi donc utile 
de sc rappeler ce yue signifie "controle et supervision du vol" 
ct la nature des responsabilites hierarchiques dans ce 
domallle . 

DE Ql'OI S'AGIT-II .t 
Que signifient les mots "controle et supervision"? Par 

contr~~le, on entend diriger et regulariser ; par supervision, 
on entend surveiller, veiller de res avec imagination et p 
intelligence . Les deux sont donc complementaires et font 
partie integrantedu vocabulairedetousceux qui participent 
au voL Car non ~eulement les superieurs doivcnt controleret 
superviser leurs subordonnes, maischacun d'entre nous doit 
contrbler, surveiller, r~gulariser ses propres actions, et y 
veiller de pre~ . . , .` . 

S '''~ti' s ~ . o C ' ~'' titi 1 . . Plu . pie~r . ement, la uper r i n e .t le moven d~ . a t rer 
t ~~ s thor onnes assurent leurs fonctions correctement yt e lt t _ d . , . 
~ f~c~ ement' mais le su erviscur ne doit ni s rm oser ni et tf 1 tc , p p , 

s'embourber dans les dctails au point de privcr de lcurs 
s o ti~ . .t ~s ~e x ~ o t e ~ t 1 e re, p n . ahrlr c c u yur n r 4u une dtlc~,a tc n d 

pouvoirs . 
Tout le monde a besoin d'etre supervise: le pilote 

nouvellcment arrivc a 1'escadron . I'ufficier des o erations P 
cx erimcnt ~ ct meme Ic commandant de 1'escadron et ses p 
su ericurs . Certains ont un talent naturel our su erviser p , p p, 
~ans trop d'clfort, mars la plupart d'entre nous dovcnt 

" travaillcr cniblement our I'ac uerir . Le de rt d habilete p P y 
u'une ersonne atteint de end en rande artie de 1'aide et y P P g P .,~ ; s 'r s, ~ ti ~ r . . . de la . uper r . rc n yt c n lui a accc rdces dans le pa~ e. 

, ~~ ' ~) S )~ n1 1 ' I' S La plupart dc . ~r, pcc.t de nc . 1e nchc . sc r t regis pa de, 
> >> ,' ~ t "~ . ~' ordres, des re lements, de . u nsr ne, et at tres rn~tru~trc ns . g g , i~ous es erons ue tous ces documents sont clairs et recis p y P 

parce qu'on doit les respecter pour des raisons precises, ct 
non pas a cause de caprices arbitraires d'un superviseur . 
Certains res onsables immediats semblent croire ue la p y 
seule existence d'une consigne est un motif suffisant pour nc 
pas s'assurer yu'cllc est rcspectec . On Ics entend sauvent se 
plaindre, habituellemcnt apres un accident : "nous avons un 
reglernent contre cela, il (le malheureux pilote ou memhre 
d'~ ui a~e)1'a sit;n~ et j'ai ici son ara he our lc rouvcr" . q p~ , P p P p 
Ce n'est ni du leadershi , ni un bon controle et une bonnc p 
supervision du vol. 
A moinsd'etresuryu'un ordreaetesuivi,commentsavoir 

si nos actions ulterieures sont londees surdes assises solidcs? 
U'autres pensr~nt que se conformer a la lettre de la loi cst 
suffisant . Mais il y a plus, beaucoup pfus yuc cela . Prcnon~ 
par exemple, une simple mission d'entrainemcnt . D'abord, 
la t~tche est etahlie, ptus on choisit et on infnrmc Irs 
participants, Ic plan dc vol cst ctahli, lc vol cst autorise et 
cnsuite accompli et, finalemcnt, 1'equipage donne son 
rapport . Tout ccla est tres simple mais, trop souvent, la 
tachc choisie est 1'eta e non rem lie sur le tableau de p p 
formation . L'cx ose est emaille de hrases insi ides commc p p p 
. . ."aligncrncnt et decollage normaux . Y a-t-il des 
yucstions'?" S'il n'y en a pas, I'autorisation comprend 
~implement une signature sur une formule et le compte 
rcndu sc rcsumc a une vague vr:rification que Iit rltlsslort a ete 
accomplie, ,uivi d'une autre signature sur une fiche dr 
pointage rapidement remplie pour les dossiers de vol . 

Mais, e .tii-ce yue le superieur connaissait les possibilites 
des eyuipakes en cause'? Connaissait-il leurs lirtutes? Etait-il 
au courant de leurs for'ces et de leurs faiblesses AV .ANT le 
vol'' A-t-il tenu compte de la met~o, s'est-il assure que 
1'eyuipage comprenait bien les reglernents, a-t-il vcrific le 
plan de vol et s'est-il as~ure, cn se faisant donner un comptc 
rendu detaille, yu'un tirt~il des lc~ons de chaquc aspcct du 
vol`? C'et examen des f`acteurs faisant partic de chayuc vol 
n'est absolurnent pas systcmatiyuc, et de nomhrcu~ 
accidents graves attestent que bon nomhre d'officiers 

occupant des postes de confiance contportant des 
responsahilites n'y prztent guere attcntion. 

COMMENT 1' PAR4'ENIR? 
Sou~ent, I'enquete rwele des fautes passees ont ete 

ardonnees ou suivies seulement d'une re riman e I' ' p p d egere 
lorsqu'il etait evident yue dcs mesures disci linaires lus p P 
serieuses auraient du etre prises . Bien sur, chaque cas est 
different et doit ctre anal_yse selort les circonstances . 
L'im ortante des rcmedes et des mesures correctives P 
necessaires depend en gcneral de la gravite de la faute. A 
quoi bon detecter unc erreur si on ne fait rien pour la 
corriger . ll ne sert a rien de donner des ordres si on ne les fait 
as res ecter . C'ombien de f~ois une altitude minimale, ar p p p 

exentple pour une demonstration aerienne ou un passage, a 
ete etablie pour etre ensuitc ignoree sans vergogne? La 
desobeissance aurait du etre suivie de strictes mesures 
disciplinaires, ou I'ordre aurait du etre modifie avant le vol . 

L'autorite de commandcr un vol implique la 
responsabilite absoluc dc le superviser . Ceux qui autorisent 
des vols ne devraient jamais prendre a la legere l'experienre, 
les possibilitcs ct Ics qualification de I'eyuipage . Qu'il 
s'agisse d'un vol dc pcrfectionnement execute par un pilote 
exceptionnel uu d'un simple exercice pratique par un eleve 
pilote sans expcricnce, celui yui ordonne le vol doit ctre 
certain que la tachc n'est pas au-dessus des moyens de 
l'executant . Si 1'cn uete, a la suite d'un accident, rouve y P 
sans contredit yu'on a taxe le pilote au-dela de ses limites, 
combicn de temps auparavant son superviseur aurait-il du 
detecter et corriger ce probleme'~ 
Une etape particulierement dil~iicilc dans la carriere d'un 

pilote est le debut de son premicr tour de service dans 
1'escadron ou on I'entraine pour qu'il devienne un vrai pilote 
operationnel . Mcme s'ils semblent avoir les memes 
aptitudes, les individus progrc~sent a des rythmes differents . 
Les ilotes inex crimcnte~ n'adrnettent -eneralement as p P g p 
leurs faiblesses, memc s'ils les connaissent . Certains auront 
de la difficultc a reussir les cours ou auront rnontre, au cours 
de Icurs premiers mois dans I'escadron, des traits de 
comportemcnt pouvant devenir dangereux . Les cquipages 
ont besain d'une supervision tres etroite si I'on veut 
dwelopper leur confiance et leur habilite sans pour autant 
abuser de leurs capacites ni les ancrer dans de mauvaises 
habitudes . ll est navrant de constater que, trop 
frequemment, ces soins et cctte protection manyuent . 

Qt~l EN A BESOIN? 
On pourrait dirc plut~~t : "Qui n'en a pas besoin''". Ce 

serait cependant unc reponse trop sirnpliste . Les pilotes sans 
experience ou au-dessous de la movenne ne sont pas les seuls . - 
a ~ ~rr besoin de supcrvision . De nombreux accidents sont 
causes par des infractions evidentes a la discipline dr vol, 
comme des vols en rase-mottes irttpliquant des pilutes dont 
1'habilitc et les capacites sont reconnues, yui occupent 
parfois eux-mcmes des po~tes de supcn-iseur . I,es 
rensei~nement sur les motifs de ce type de comportement 
sont lirnites, car ces accidents laisscnt peu de survivants, 
Cepend~trtt, les enyuctes decouvrcnt trop souvent des 
preuves d'un manyue de supervision cssentielle . 
nn entend souvent dire yue le pilate ou I'equipage en 

cautie etait habituellernertt sans reproche, yue eette escapade 
etait tout a fait anorntale, donc inex licablc . A 1'en uete, on P y 
decouvrc souvent un tableau enticremcnt differcnt des 
personnes en cause, heaucoup plus conforme aux resultats . 

, Ue toutc tvidence, 1 accident etait a prevoir . Les 

responsablcs de la supervision et du controle ignoraient 
simplement le veritable caractere des interesses ou ce qui est 
pire, ont choisi d'ignorer des fautes passees. 

Les mauvaises habitudes, les conflits de personnalites et 
les infractions ~agrantes aux consignes et aux reglements ne 
sont souvent connues yue lorsqu'il est trop tard . Les pilotes 
et les eyuipages nc sont pas des Docteur Jekyll et M. Hyde 
ui chan ent de crsonnalite des u'ils montent a bord d'un y g p q 

aeronef. Ce sont des etres humains normaux dont Ic 
comportement est asser_ facile a prevoir une fois que I'on 
connait leur personnalitc et leur caractere . Pour superviser 
efficacement, nous devons connaitre nos subordonnes, Les 
contacts soutcnus dans notre profession nous permettent 
d'observer nos subordonnes d'une maniere beaucoup plus 
ctroite que nos collegues civils peuvent le faire . Nous avons 
donc une meilleure occasion de comprendre les motifs et les 
actions des personnes placees sous notre responsabilite . 

POt!RQt10( EST-CE ESSENTIEL? 
I .'aviation des Ftats-Unis a besoin d'hommes ayant du 

caraetere, du cran et de I'initiative . Mais ils doivent aussi etre 
habiles, reflechis et responsables . Nous ne pouvons nous 
pcrmcttre d'avoir parmi nous de ,jeunes trrnteraires ou de 
vieux solitaires . Il n'v a as de lace our eux . Les 'eunes - P p p J 
sans experience ont besoin de 1'aide, des conseils et de 
I'o inion des anciens lus ex erimentes. Pour vcrifier, P p p 
restreindre, diriger, guider et superviser, il faut yuc lcs 
responsables comprennent et connaissent les hommes et les 
femmes donc ils ont la charge . Voici la solution, un pcu 
simplifiee peut-etre, a notre probleme . Ce n'est pas unc 
solution facile ; en realite ; c'est la plus difficile et ellc est 
commune a tous les superviseurs, yuel yue soit le niveau dc 
gestion ou la profession . 

Mais i1 J'ac~r ~rtnitriser cette competence . Car si nous 
n'etudions as continuellement nos subordonnes et p 
n'essayons pas toujours de mieux Ics connaitre, nous 
i norerons leurs ossibilites, leurs forces et Icurs f~aiblesses . g p 
Ft, sans cette connaissance, comment pouvons-nous 
"controler et superviser le vol" d'une manicre ratiannclle et 
competente'? 

courtoisre de 1'Aerospace Safety 

UN MOT SUR ~E CISAI LLEMENT! 

Le UC-10 a 1'aeroport de 0'Hare attendait 1'autorisation de 
decoller lorsque la tour avertit 1'equipage d'une possibilite ~e 
cisaillement rnarque a ,500 pieds pendant la montcc initiale . 
Voici a cet egard le compte rendu du commandant : 

A 300 pieds, j'ai comrnencc a augmenter ma vitesse a 
, 1 HO noeuds, 40 noeuds au-dessus de la V~, en prevision des 

. turbulences et du cisarll~ment . D~s yue nous avon5 atteint 500 
pieds, la vitesse a aussitot chute a 135 noeuds, soit une perte 
de 45 noeuds, dans de fortes turbulences . Je rendis la main et 
il nous a fallu pas rnal de temps avant de revenir a V? et encore 
plus avant de pouvoir monter . 

Ce qui m'a frappe dans tout cela c'est que meme si je 
rn'attendais a une perte de vitesse, je fus surpris par la rapidite 
et la tluree de la situation . 

Si j'etais monte a V? plus 10 noeuds, rendre la main n'au-
rait pas suffi i3 contrer 1e decrochage, d'autant f~lus yu'il 
m'ztait iti~possible de transformer 1'altitude en vitesse . J'ai 
fait face a des cisaillerncnts bien des fois, mais je n'ai jamais 
vu un cJtangement aussi murque sur une distance verticale aussi 
courtc . l leureusement yue je m'y attendais! 
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quelques mots au sujet du 
`VOILE BLANC' 
et du facteur humain ; ~ 
e1a helicopte~°e 

PAR 
LE COI~QhEL R.W, FASSQi,~? 

II s'est praduit recemment un accident d'helicoptere 
tragique lorsque le pilote d'un Kiowa (OH 58) a tente 
d'effectuer un virage classique de 180~ a tres basse altitude et 
dans des conditions de "voile blanc" . A un certain moment 
au cours du virage, ('appareil heurta le sol, fut detruit et tous 
ses occupants tues . L'enquete a revele deux choses dont il 
serait utile de tenir cornpte, D'abord, le medecin enqueteur, 
specialiste en aeronautique, en est venu a la conclusion que 
le facteur hurnain n'etait nullement responsable de I'acci-
dent ; d'autre part, il semblerait, selon les declarations du 
personnel navigant . yue de nombreux pilotes d'helicopteres 
ne connaissent qu'irnparfaiternent ce phenom~ne de "voile 
blanc" . 

Si vous le voulez bien, nous allons commencer par la fin . 
L'accident dont nous parlons s'est produit dans ce yue nous 
pourrions decrire comme ~tant des conditions classiques dc 
"voile blanc", c'est-a-dire par faible luminosite, au-dessus 
d'un lac recouvert de neige gelee et de poudreuse . II serait a 
propos de decrire brievement ces conditions a ces "heureuses 
gens du sud" qui ne le connaissent peut-etre pas . Imas:iner 
une ~urface lane recouverte de neige avec un niveau de p 
lurninosite trop bas pour pouvoir discerner un yuelconyue 
relief du terrain; aucun horizon n'est visible en raison des 
chutes de neige au de la neige poudreuse. Fait a remaryucr, il 
n'est pas neeessaire yue le plafond ou la visibilite soient 
particulierement bas, c'est-a-dire yu'on peut etre en VMC et 
donc avoir, habituellement, un plafond d'au moins 100() 

pieds et une visibilite d'au ntoins 3 rt~illes . Le niveau de 
luminosite, par ailleurs, doit etre relativement bas, la surface 
doit avoir Ie riloln5 de contraste ou de relief possible et 
l'horizon doit etre obscurci, Dans ces conditions le pilote 
perd toute reference exterieure et, par le fait meme, la notion 
d'altitude, II ne peut donc plus poursuivre son vol en toute 
securite en se referant aux reperes exterieurs, c'est-a-dire 
qu'il est en condition de "voile blanc", 
Nos pilotes sont en general bien renseignes au srrjet des 

nombreux probl~mes poses par le vol a vue au-dessus de la 
neige ou au milieu d'une chute de neige, lls reconnaissent 
habituellement la situation classiyue de "voile blanc" yue 
nous venons de decrire, bien yu'il se peut qu'on ne se rende 
pas compte du degre d'inctrpacite hurnaine yui peut en 
decouler . On a toutefors tendance a crorre que la vrsrbrlrte 
doit etre tres faible . Ce qui est souvent mal compris, c'est yue 
pour avoir des conditions de "voile blanc" il n'est pas 
necessaire d'avoir une visibilite faible ou etre dans le"blanc" 
(c'est-a-dire de la neige au sol, des chutes de neige ou de la 
neige poudreuse) . 11 suffit de n'avoir aucun contraste ou un 
faible contraste, ou de ne pas avoir d'horizon visible . Ce 
n'est pas un problerne d'obstacle il la vue, mais plutot une 
situation ou le pilote ne peut se raccrocher a rien . Les 
conseyuences du terme "voile blanc" peuvent ainsi engen-
drer un dangereu~ malentendu . II ser~ut plus a propos de 
parler d'un phenorncne de "haible cuntraste", yui ecarte 
donc la pussibilite yue les chutes de neige et la visihilite 
mcdiocre suicnt sous-entendues . 
En resume, un pilote peut se trou~er dans une situation 

danRereuse de "faible contra~te", lorsclue Ic niveau de 
luminosite est bas, cornrtte cela peut tie produire tbt le rnatin, 
ou tard le soir, par une journee norme et nuageu~e ou encure 
dans I'obscurit~ . Mcnte chose lorsyu'il n'y a pas d'horiron 
visible comme on peut en trouver sou~ent mal~re la brume . 
le brouillard, la furn~e, le brouillard industriel, les precipi- 

i 
tations ou 1'obscurite ( et ce meme si la visibilite est bonne) ; 
ou encore, lorsyuc le pilote navigue a basse altitude au-
dessus d'une surface uniforme ou il n'y a yue peu ou pas de 
contraste ou de relief yui puisse ctre eorrectement determi-
ne . II n'est pas obligatoire d'avoir un environnement 
"blanc"; si toutes les conditions sont reunies, un vaste champ 
sombre et laboure peut suffire, tout comme I'eau, le sable du 
desert, ou un champ de ble uni . De fait, on peut en theorie, 
subir les effets d'un "voile blanc" aus~i bien yue d'un "voile 
brun", d'un "voile jaune", d'un "voile vert" ou autre. Si on 
continue a voler en s'aidant de references exterieures, il peut 
en resulter un cas grave de desoricntation dans 1'espace, 
conscient ou non . ()n eut difficilement exa erer les ris ues P g q 
serieux de cette conditian qui doit etre vecue avant yu'on ne 
puisse bien I'evaluer. Le vol dans des conditions de faible 
contraste peut etre tres dangereux chayue fuis yu'on garde a 
vue la hauteur sol et la hauteur dc franchissement des 
obstacles, y cornpris au cours des atterrissageset decollages . 
Un autre oint ui eut retenir 1'attention des ilotes P y P P 
d'helicopteres est yue I'absence d'hori~on visible n'est pas 
toujours un des facteurs de ce phenomene. Si un navire 
navi ue bas, c'cst-a-dirc a uel ues ieds au-dessus d'une g y y P 
vaste ctcndue de terrain plat, en se concentrant sur la 
hauteur sol, il sc peut yu'il n'y ait pas d'hori~on disponible a 
titre de reference, miame si cet horizon est tres net, 
Comment eut-on se tirer d'affaires dans une situation de p 

"faible contraste"'? La premiere solutiun, la nteilleure, est de 
prendre conscience du danger et I'eviter . Si vous vous 
retrouver dans de telles conditions, la seule" orte de sortie" P 
est de passer, imrnediatemcnt, aux instruments, de monter a 
une altitude de securite pour 1'IhR et de s'arranger pour 
atteindre une ~one permettant la poursuite du vol en VFR, 
en toute sccuritc, uu encorc de mettre Ie cap sur un tcrrain 
paur faire une approche et un atterrissage aux instruments . 
Puisyuc ceci cst plus facilc a dire yu'a fairc, la meillcurc 
methode cst, tout simplcmcnt, d'evitcr cc gcnre dc situation . 
Lcs pilotcs d'hclicoptercs font partic d'un groupc yui risyuc 
davantage de rencontrer ce phcnomcne ; ils ont 1'habitude de 
voler en VFR a basse altitude, dans des rcgiuns rrlatitierncnt 
isolics ou ils re~oivent peu ou pas de renseignements mctcu 
ct ils doivcnt souvcnt accomplir leur mission dans les plus 
hrcfs delais . Ils ont cgalcmcnt souvent Ic desavantagc dc 
n'etrc yue pcu yualifie ou pcu cntrainc au vol aux instru-
ments et, peut-etre navigucnt-ils a bard d'un apparcil rnal 
eyuipt pour faire de I'IFR . S'il rencontre soudainement 
un phenomenc de "faible contraste", avant pour consc-
yuence une desorientation dans 1'espacc, Ic pilote d'helicop-
ti;re doit faire face a une des plus dangercuses situations en 
vol, c'est-a-dire le passage immediat, et avec succes, du vol 
VFR au tiol IFR au cours d'une phase critique du vol, 
puisyu'il est tres pres du sol . Lln virage a 180° n'est pas la 
solution, . . . a moins yu'elle ne soit definitive . Meme ~'il 
passe en I l~ R avec succes, notre pilote est loin d'en avoir 
tcrminc . Il de~ ra s~~rtir yuelyue part et se retrouver proba-
blement asec peu d'aide ou meme pas du tout . En fait, il faut 
cunnaitre les conditions yui peuvent engendrer un phi:no-
mene de "faible contraste", connaitre ju~cfu'a yuel point ce 
phcnomcne peul etredangereuxet sa~oirl'evitera~ecautant 
de determination yue le pilote prudcnt met a eviter les 
orage~ 

Si par malheur ou par rtecessite operationnelle, il est 
impossihlc d'eviter ce genre de situation, le~ pilntes de-
vraicnt ~tre formes afin de toujours a~ oir une porte de sortie 
chayue f-ois yu'ils sont en vol et u'ils ri~ uent de rencontrer y y 
ces conditions . Par exemple, une reflesion de ce genre 

pourrait vous sauver la vie; "Si je perds la notion d'altitude, 
je grimpe a 1000 pieds, effectue un virage a droite a 90 degres 
et reprend, theoriyuement, le contact visuel dans S milles ; 
sinon, je branche mon radiophare et grimpe a nouveau de 
1000 pieds pour mettre le cap sur la base . Si je n'ai pas de 
contaet visuel a la balise, je ferai une approche une fois la-
bas" . Autrement dit, c'est le merne procede yue pour un 
pilote d'avion monomoteur yui s'appliyue, ou devrait s'ap-
pliyuer, a toujours avoir une solution de rechange pour 
attcrrir en cas de panne moteur . II est a remaryuer yue les 
memes dispositions d'urgence s'appliyuent autant en situa-
tion de "faible contraste" yue lors d'un passage soudain cn 
I MC cause par des nuages bas ou du brouillard rencontre a 
basse altitude . _ 
A present, revenons brievement sur le premier paint . ~n 

ne peut surement pas accepter la po~ition declarant yuc les 
facteurs hurnains n'ont pas eu de rule a jouer dans Ies 
accidents ou le phenomene de "faible contraste" etait en 
cause . Tout appareil vole parfaitement bien dans des condi-
tions de "faible contrastc" . C'cst plutot lc factcur humain qui 
fait dcfaut . Si un accidcnt sc produit dans ces conditions, 
c'est dc la I~aute du pilote, et donc, le facteur humain y,joue 
un rble . Le concc t de "facteur humain" est souvent mal P 
appliyuc . Est-il necessairc d'avoir une diminution des possi-
bilites physiolagiqucs ou mentales du pilote pour identifier 
jusyu'a yuel point le faeteur humain est en cau~e? ll est 
suggere qu'on considere le role du facteur humain lorsyue 
les situations a traiter depassent les limites des possihilites 
d'un etre humain normal, bien portant et en plcine posses-
sion de ses movens . I1 est trcs important de tcnir comptc de 
ces facteurs en hclico tcre arce u'en fait, de nomhreuses P P y 
opcrations ~ont couramment condtrites a la limite, ct meme 
au-dela, des po5sibilites humaines, comme c'cst neccssaire 
pour tirer le maximurn de cctte machinc . Les pilotes d'hi:li-
copteres ne devraienl jamais se lai5ser inlluenccr par Icurs 
collegues les "coehers de react~s" . Cest maintenant certain : 
Voler a soixante noeuds, a yuelyues pieds du sol ou avec les 
saumons de pales rasant la cime deti arbres, c'est un exploit! 

Commentaires des commandants 

"La fa~on dont sont redig~s certains rapports d'accident de 
notre commandement depuis l~s 3 ou 4 dcrniers mois ainsi 
que les commentaires des cornmandants suffisent a vous 
donner des brulures d'estomac . Un rapport d'accident a pour 
objet d'enoncer les faits : qu'est-ce qui est arrive et pourquoi, 
puis les solutions a apporter pour witer qu'il ne se repro-
d ' . f n ra or ' "' e t ' t ~ ort de a e-urse . l pp t d a~~id n n es pas u~ rapp c mp 
ten ~e r ilote en ~ t e n~ ut n o e t 1 ~lo 0 1 er et dt p ~at s , r t ~ y r de p u s p t 
encore rt~oins une occasion de fi noler son st le . Jetez un cou g Y p 

> , . .~ , t, . > d'oeil sur ous ~s ra orts '~ r ro~ n n dc, n re t 1 pp d a~~rdr, tt p c a t ot 
, > ;, , ;-cortttttand~ment cette annc~ Lt vuus serez surpris sinon dc 

gout~s clis ~hoses inimaginables qur y sont dites . V~ill~z 
rclirc lcs instructions de rcda~tion dcs rappurts et vous y cun- , ., � . . .~ , , forrtt r. llrr~ rre tlu r v cnt bo ~ ~ o ~ r~rl q ~ r qt t r d~ usrlle,r ~ n appa 

, . ; , . ; ~tart un chic t c n avancc a rien . Ces ~lo c,s a sun c arcl yp g K 
, s~rartnt lus a r~ rr~~s lors di? sa soiree d'adieu ou dans son p PP p 

rapp~rt de eompetence n'est-~e pas!" 
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COMMUNICATION 
par le capitaine D. A . Cushman 

Voila des ann~es que je n'ai pas participe a une revue mili-
taire . . . en fait, apres avoir lu cette lettre bien des gens pen-
seront que je n'ai pas ~crit a qui que ce soit depuis des annees . 
Ccpendant, j'esp~re apporter ainsi ma modeste contrihution 
a la resolution d'un probleme epineux qui affliRe 1'aviation 
militaire plus particulierement la securite aerienne, j'entends 
par la 11 CommllnICatIOn . 

Personne ne niera qu'il existe un manyue de communi-
cation au sein de la securite des vols . Flight Comment le 
prouve regulierement . Je ne compte plus le nombre de fois ou 
j'ai attendu anxieusentent que le nouveau numero paraisse 
pour n'y trouver finalement que des articles que j'avais deja 
lus uu sim lentent ~arcotrrus dans MAC Flver, Interce tor, P F . P 
Approach, Aerospace Safety ou Air Clues; preuve d'une par-
ticipation canadienne plus que faible, et je suis sur que dans 
certains cas, le CKTC s'en donnerait a coeur joie . Quant a 
1'editorial, il n'est pas surprcnant d'y lire wtc demande patheti-
que (b comhien justiiiee) puur qu'on envoie des articles, Dieu 
merci, vous nous avez epargne la schc:ne poignante du redac-
teur, la larme a 1'oeil, implorant a >ienoux la participation des 
lecteurs! 

Je ne pense pas que le reseau de cc~mmunication de la se-
curite aerienne s'est deteriore, mais plutbt qu'il ne s'est deve-
loppe qu'en sens unique . Bien siir, les publications traitant du 
sujet ne rnanquent pas . Nous sommes submerges par une ava-
lanche de bulletins et d'affiches sur la securite aerienne et la 
plupart d'entre-eux sont valables . lle votre ccrte, cependant, 
vous ne senthlez par recevair suftisament de currespondance 
pour alimenter toutes ces puhlications . Pourquoi est-ce yue 
Flight Comment ne re4oit pas davantage d'articles'? 

Quand, ~our la derniere fois, le ~ersonnel de votre unitc 1 1" 
aerienne a-t-il eu l'occasion de parler de securite des vols? Je 
ne fais pas allusion a un breffage organise par un officier de 
la securitt' des vols, mais a un groupe de PN s'entretenant sur 
les uestions de ilota e . Je stus sirr ue la lu art d'entre vous q P g d P P 
n'arrivent pas a se le rappeler . 

Apres avoir re~u mes ailes, alors que je n'etais qu'un novice 
(j'ai toujours eu horreur de me faire traiter de novice jusqu'a 
ce ue e n'en suis lus un), je rne rap elle avoir particip~ a 9 J P . p 

nombre de ces seanches et avoir ete constamment encourage 
a le faire par les anciens) . Je rne rappelle encore ce lieutenant 
risonnant yui, de ses l~vres parclteminees, disait aux nouveau-g 

venus en les regradant de ses petits yeux plisses (je rne suis 
toujours demande comment a son age - il avait au moins 45 
ans - il pouvait, en pilotant avoir un oeil dehors et 1'autre 
dedans . . . "si vous avez une question a poser uu yuelque 
dtose a dire faites-le, que ce soit bete ou intelligent . Si vous nc 
le faites pas, vous ne saurez jamais a quel point c'etait bete ou 
. . . intclligent . Ce que je veux dire, c'est qu'il faut parler, 
ecouter et profiter de 1'cxperience des autres ." 

Mais de nos jours, comment diable puis-je profiter de 1'ex-
~~rience des autres s'ils ne veulent as en arler'' f P P 

Je rne rapelle une excellente serie d'articles qui ont paru 
dans 1~light Conunent et qui venaient directement des dossiers 
de la securite des vols . So norn'? "Safety Comrnent" et cette 
revue se com osait de trois rubri ucs intitul~es "CLOSE p q 
CALL, OPERATIONAL HA7.ARD, SAFETY SIIGGES-
T10N" . Ces articles etaient forrnidables et ils suscitaient des 
discussions our lc moins animees dans la salle des e ui ~a es . p q F g 
Ils portaient toujours un message et etaient rediges et soumis 
~ar le ~ersonnel navi ant lui-meme . Nous avions I'habitude dc F 1 g 
nous assoeir et de discuter des circonstances qui pouvaient 
amener telle ou telle situation . Au bar, ces articles devenaient 
des histoires excellentes, si vous en etiez le heros . . . Je pense 
que 1'une des raisons pour lesquelles ils paraissaient dans la 
revue, etait qu'ils aidaient les gens a eviter les memes ennuis . 

La cause principale de leur disparition fut le manque de 
participation . Pourquoi? Je ne peua pas croire yu'il y ait moins 
d'incidents . 11 suffit de jeter un coup d'oeil sur le mensuel 
MAID pour en etre convaincu mais on nous ex li ue rare- pq 
ment le pourquoi de la chose . 

Cc)mnlent notre systeme encourage-t-il un tel mutisme? 
Est-ce parce que le commandant de la base fait des remon-
trances excessives a plusieurs chefs de services qui ant adrnis 
certaines erreurs qui ont provoque un accident pnur declarer 
ensuite, dans le journal de la base, qu'il faut mettre fin aux 
accidents serieux'? C'ette fa ~on est elle }a bonne fa~on d'inter~ 
venir en faveur de la s~curite des vols? Cotnbien de membres 

i 

de cette unit~ vont ensuite rediger un article sur un incident 
s'ils sont peut-etre responsables de 1'erreur? Pour le mament, 
il se produit des incidents et personne n'en parle . A qui la 
faute'? Ceux a qui ils arrivent n'ont peut-etre pas assez de con-
science professianelle pour en parler` .' 

Combien de fois avez-vous entendu quelqu'un declarer 
"je suis drolement content que le patron n'en ait pas eu 
vent"? . Vous meme, vos amis ou votre chef d'escadron 1'avez 
pens~. Qui n'a pas eu vent de quoi'? 

Que dire de ce chef de service qui devenait furieux apres 
cha ue fois ue vous voliez arce ue vous reveniez tou-ours q q P q J 
H-S'? Bien sur, c'etait vous qui ~tiez H-S . et non 1'avion! J'ai 
toujours pense que c'~tait 1'avion qui etait f I .S .! La prochaitte 
fois vous ferez certainement une visite pre vol plus s~rieusc . 
Apr~s tout si vous ne rentrez pas chez vous a temps vous ris-
quez de ne jamais revenir . . . 

La peur des represailles peut etre un facteur primordial dans 
la craintc qu'eprouvent les gens a rendre compte d'une ex-
perience particuli~re . Qu'on ne me parle pas de la protection 
de 1'anonymat . . . Une histoire est basee sur des faits et neuf 

HUEY 
en 

FOL1E 

personnes sur dix les gens connaissent ces faits . Si un chef de 
service veut vrairnent savoir qui a ecrit un article, il peut le 
faire . Ce qui m'inquiete le plus c'est qu'il risque d'y avoir 
des chefs de service qui veuillent a tout prix savoir qui a r~dige 
l'article. 

En relisant ma lettre, je me rends compte que je dois 
recher ar 1'cxem le et ~'es ere rassembler suffisamment de P p P J P 

courage pour vous envoyez quelques articles potrr remettre la 
serie en vigueur (bien sirr il s'agira d'incidents qui sont arrives 
a des amis ui, naturellement, resteront anon mes) . q Y 

Si nous ne parlons pas des incidents a~riens, est-ce que nous 
sonunes vraiment honnetes les uns envers les autres? Je ne 
pense pas . . . en fait je pense que nous sornmes franchement 
malhonnetes. Apr~s avoir pass~ un tiers de ma vie dans 1'avia-
tion, j'ai appris que lorsque quelqu'un manque d'honnetete 
dans ce domaine nous finissons tou'ours ar ramasser un de J P 
nos compagnons "a la petite cuill~re" . 

Quant a la securite des vols, aux articles qui s'y rattachent 
et a la contribution a Flight Connnent c'est votre probleme, 
n'est-ce pas? 

Le lluey volait a 500 pieds sol lorsque 1'equipage entendit 
un grincement dans le compartiment moteur . Le pilote decida 
aussitot de se poser dans un champ labourc par mesure de pre-
caution, Aucun probleme pendant 1'approche, mais comme le 
UH-IN arrivait au sol, lcs choses se gaterent . .A environ cinq 
pieds, le pilote tira sur le pas collectif pendant que 1'appareil 
nc repondait plus aux pedales . L'ht?licoptere continua de des-
cendre et fit un derni-tour complet avant de toucher le sol, 
Des 1'impact, le pilote coupa les rnoteurs . Les passagers et 
1'equipage s'en tirerent indemnes . 

Les enqueteurs decouvrirent que 1'arhre de transmission du 
rotor de queue s'etait bris~ . La decision rapide de 1'equipage 
de se poscr par mesure de precaution evita probablement des 
blessures aux occupants. 

corrrtoisie drr Gr~lleti» 
The ~11ac Flyer 
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LE FACTEUR 
HUMAIN 
DURANT 

LA GUERRE 
IVe partie 

olfert specialement ~ Flighr Comment 
par Robert Rickerd 
f c) Airdigest 1977 

Le celehre "Ordre pour Ie h1erite" reprcsentait la plus haute 
~istinction decern~c aux militaires allemands pour hravoure 
persunnelle au combat pendant la guerre 1914-IS, Et Ernst 
lldet, eutre autres, I'obtint . 

I'ar contraste, alors yu'il etait chef des services tecltniques 
de la Luftwaffe de 1936 a 194~, Udet s'est sans doute merite 
totttes les distinctiuns alliecs puur avoir si biert desurganise 
I'industrie aeronautique allemande qu'elle ne s'en rentit 
jamais . S'il avait ete I'homrne qu'il fallait pour le poste, Uilet 
serait devenu 1'un dcs crsunna es les lus uissants de 1'AI-p g P P 
lemagne mias, au cuntraire et comme tous les grands inaptes, 
il sumbra dans le desespuir et se suicida. 

Son manque d'aptitudc puur I'administration pendant la 
Dcuxicme guerre mondiale ne doit cependant pas faire oublier 
des debuts plus glorieux . 

Ernst Udet comnten4a sa carriere militaire en tant yue 
mutocycliste et comme beaucoup, se lassa vite des conditions 
dans 1'annee de terre et se fit mutcr dans l'arm~e de 1'air, 
d'abord sur les biplaces ou il obtint la Croix de fer dc 
deuxieme classe, puis sur les chasseurs . Lorsyuc son capitaine 
re~ut l'urdre dc mutatiun du jeune pilote, il aurait dit de lui 
qu'il "avait plus de chance que dejugeote" . 

De la chance, il en a eu sans nul doute, La prerniere fois 
qu'il rencontra 1'ennemi, il se figea, et unc ballc fran4aisc brisa 
ses lunettes . Il allait froler la murt bicn des fois avant I'Armis-
tice . En 1917, il ~tait clevenu sous-lieutenant des chasseurs, 
un as et le Ieader de sun propre gruupe ; peu apres, lorsque les 
cumbats aeriens s'etaient intensifi~s, il resta le seul survivant 
du groupe des dzbuts, llne fois, il rencuntra le grand as fran-
~ais Gu nemer et a r~s un lon ducl, ses mitrailleuses s'enra ~- Y p g Y 
rcnt . Guynemer qui devait perir avec 53 avions allemands a 
son actif, le salua et le laissa filer dans un elan chevaleresque . 
S'il avait pu prevc~ir qu'lldet abbatrait 6? I~ran4ais au total 
Guynertter se serait peut-etrc muutrc rnuins gcncrcux . 

La guerre terminee, Udet se tourna vers l'acrobatie aerienne 
et, de 1921 a 19?6, preta son nom a un constructeur d'avions 
legers, pilutant lui-meme dans des exhibieuns aeriennes, 
d'abord en Allemagne, puis en Autriche, en Suisse et en Angle-
terre . Devenu en quelque sorte acteur, il apparut dans plu-
sieurs films aux contmandes de son Flarningo tlont la nuuvclle 
Luftwaffe se servirait comnte premier avion ecole . Plus tard, 
sun usine cl'avions est dcvenue la Bayerscke Flugweugwerke 
puis elle fut absorbee par Willi Messerschmitt, 

En septembre 1931, Udet prit part aux Natiunal Air Races 
a Cleveland (Ohio), Ue retuur aux Etats-Unis en 1933, il vit 
a Buffalo N.Y .) uel ue chose ui se rava our tou'ours q q y g p J 
dans son esprit : le bumbardier en piyuc Hawk, con4u par 
Curtiss puur la marine americaine . 

Udct avait rencontre au printemps 1941 le general Billy 
Mitchell qui effertuait alors une tournee des bases aeriennes 
et Jcs usines d'avions en Europe . Le g~neral, qui passera plus 
tartl en consei) de guerre pour ses propos tenus en public 
dans le but de preparer son pays a la guerre rnoderne, etait 
encure sous I'effet du triomphe qu'il avait rempurte aux Ltats-
Unis ou il avait demuntre que des bombes larguees en vol 
pouvaient couler de grus vaisseaux de gucrre . ('e grand apotre 
de la suprematie acrienne avait fortement impressionne Udet 
par ses arguntents sur I'avenir du bontbardier dans les offen- 

sives militaires . Mitchell entrevoyait le bombardicr en piqu~ 
qui, a un epuque ou les viseurs de bomhardement en vo) 
horizontal ctaient encore primitifs, scmblait offrir une preci-
sian optimale au pilote qui attaquait un vaisseau uu une petite 
ciblc. L'id~e seduisit d'autant plus Udct qu'il avait ltti-rneme 
adupte la meme tactique puur remporter ses impressionnants 
succe~ pendant la guerre, la seule differcnce etant qu'il avait 
des mitrailleuses au licu de hombes . 

I1 advint qu'Udet, ayant vu et pilote le Hawk a Buffalo en 
1933, reussit a convaincre son cumpagnun d'arme Hermann 
Goering devenu depuis peu commissaire a I'aviation du Reich, 
d'en acheter deux exem laires our les faire tester clandestine-p P 
ment en Allernagne par la Luftwaffe . 

lldet demontra le Ilawk aux autorites allemandes et le 
centre expcrintental de Rechlin le testa a fond . Puis a 1'ete de 
1934, Udet s'en tira par chance, la queue de Hawk yu'il pilo-
tait s'etant sectionnee alors qu'il redressait trop fort . Mais 
Udet avait deja force les Services tec;hniques a preparer un 
cahier des char es en deux eta es aur un hombardier en g P p 
pique et en 1935 deux prototypes vulaient dcja . 

La suciete Ilenschel et fils, fabricant de locumutives et de 
vehicules lourds construisit le rotot e retenu . Comme on P Yp 
pouvait s'y attendre Ernst Udet etait aux commandes lorsqu'il 
effectua sun prernier vol public, en mai 1935, et personnc ne 
fut surpris de cunstater que le Henschel 123, comme on I'ap-
pelait, ressemblait beaucoup a un biplan Curtis Hawk revu et 
corrige . Une fois elimines les problemes de structure causes par 
la ressource a S g, le n~uveau bombardier en pique fut cuns-
truit ct adopte d'abord en Espagne par la legion Condor puis 
plus tard pendant la Deuxieme guerre mondiale . 

Mais a ce stade de 1'evolutiun, le rnunuplan supplanta le 
bi lan et Ie bumbardicr en i ue n' fit as exce tion . D~s p Pq Y P P 
1936, Udet prevoyait la deuxieme generation de son jouet 
prefere . Trois entreprises furent invit~es a sournettre leurs 
plans, rnais deux d'entre elles se trouvaient defavurisees du 
fait yue Ie caltier des charges etait fonde sur le Junkers 87 
dont 1'etude etait commencee depuis deux ans. On aurait pu y 
voir une entente secrete entre Udet et Junkers. mais le fil 
des evenements murttra qu'il n'en etait rien . 

En mars 1936, les appareils, maintenant au nombre de 
uatre, en cuncurrence our le contrat de ruduction du bum-q P P 

bardier en piyue furent livres au Centre experimental de Rech-
lin . Apres des mois d'essai, les prototypes Junkers et Heinkel 
arrivaient indeniablement en tete, 

l .e pilote d'essai du Junkers 87 avait su mettre son protu-
type en valeur aux yeux d'Udet, tandis que celui du Heinkel 
I 18 etait loin de 1'avoir convaincu . Par la suite, lorsque Udet 
lui-meme essaya le Heinkel, il malmena le pas de I'helice et dut 
s'en remettre a sun etuile et a son parachute . Le Ileinkel 118 
s'ecrasa ct fut detruit ; une fuis cncure, la main d'Udet avait 
luurdement furcc Ic sort du bombardier en i ue . Pq 

Heureusement d'ailleurs, pas tuut le monde souffrait de la 
fulie du Stuka. Wolfram von Richthofen, un cousin du Baron 
rou e rendu celebre en 1914-18 et directeur de la section g 
d'etude des Services techniques donna 1'urdre, Ie 9 juin 1936 
d'abandonner les travaux du Junkers 87 . Malheureusement, 
Udet prit la direction le lendemain, la construction du Stuka 
cortunen~a et 5000 exemplaires sortirent pendant la guerre . 

" U ' 
Avec succes d'abord jusqu'a 1'apparition des chasseurs mo-
dernes pentlant la baiaillc de Grande-Brctagne, Avec f`iasco 
ensuite. 

lldet cuntinua d'etendre son influence sur les concepteurs 
d'avions allemands. Puis il porta sa folie sur le lunkers $8 qui 
avait attcint 323 mi/h en 1937 et vuulut le transfurmer en 
bombardier en pique . Prwu a 1'urigine puur ctre un bombar-
dier rapide de 6. tonnes, cet appareil dependait de sa vitesse 
puur cchapper a ses enrtemis, mais les modifications successives 
impusees par [.Idet proterent son poids a l? tunnes . Et rapide, 
il rte I'etait plus . l.e Dormier 117 devait avoir lui aussi sa 
variante de bombardier en pique, mais c'est avec le Heinkel 
177 que la "folie" d'lJdet atteignit sun paroxysme. 

En 1936, I'Allernagne avait deux protutypes de bumbar-
dier lourd et, dans ce domaine, aurait devance les Allies de 
deux ou trois ans si a la rnort en juin du general Wever leur 
charn ion, Udet et son ad'oint Jeschonnek aide de Kessel-p .I 
ring, le successeur de Wever, ne s'etait detourne de ce type 
d'avion et n'aurait persuade Goering de les eliminer totale-
ment . Goerutg accepta facilernent 1'argument selon lequel 
la meme uantite d'alurninium et de main-d'oeuvre roduirait q P 
deux fuis plus de JUSS que de bumbardiers lourds . 

En 1938, Udet se rendit compte que l'Allemagne avait be-
soin apres tout d'un bombardier lourd, a lung rayon d'action, 
ca able aussi de lar uer ses bombes en i ue . I1 confia a Hein-P g pq 
kel la realisation de cet appareil dont la perfurmance, puur un 
ra on d'actiun de 4160 milles et une vitesse de 335 miJh, Y 
devrait eclipser tout autxe bombardier existant . Le Heinkel 
117, surnornme Griffon, devait pouvoir piquer a 30u . Pour 
rcduire la traince et accroitre sa manueuvrabilitc, un accuu la . P 
ses quatre moteurs en paires dans deux logements pour en-
trainer deux helices . A elle seule, cette caracteristique crea 
toutcs sortes de prublemes: surchauffe du muteur et incendies 
en vol, anne de I'arbre de transmission de 1'helice et de la P 
commande du pas, entretien difficile, pour n'en citer que 
quelques-uns . La cellul~ elle-meme souffrit des cuntraintes 
supplementaires et on dut la renforcer, mais les Services tech-
niques non sculement insisterent pour que I'appareil puisse 
bombarder en pique cornme prevu, mais ils augmenterent 
I'angle de pique a 60ct . 

En se tcmbre 194'_, lurs ue Goerin intervint et su rima p q g PP 
cette exigence, il etait trup tard pour construire le Griffon en 
assez grand nombre pour influencer le cours de l'histoire . 

Ernst se suicida en novemhre 1941 . La chance 1'avait finale-
ment abandonne et il ne put supporter les conseyuences de 
sa mauvaise gestion . En plus de 1'obsession du Stuka, il etait 
passe maitre dans 1'art de mal choisir ses suhordonnes et s'etait 
montre incapable de reconnaitre, peut-etre meme d'accepter 
les problerttes qui surgissaient . II s'etait entoure de plus de 
4000 militaires, bureaucrates et ingenieurs repartis dans 26 
services, dont Goerin dirait : "Jamais n'ai-'e ete lus induit l;; 1 P 
en erreur que par ces Services, lls sont uniques dans I'his-
tuire . Udet a detruit 1'annee de I'air allemande'' . Une enquete 
menee apres la mort d'Udet etablit qu'il ne s'etait jamais con-
duit en chef et avait neglige son devuir . 

Mais le blarne devrait peut-etre revenir a Goering lui-meme 
puisyu'il avait confie le poste le plus irnpurtant de la Luftwaffe 
a un casse-cuu. 
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savt 
en parachute 

Au ntois de janvier 1941, j'etais technicien principal de 
rnaintenance des avions a 1'escadrille "B" du 115e escadron 
de chasse . A ce moment-la, notre escadron etait hase a Patricia 
Ba ~, sur 1'ile de Vancouver de uis environ 4 0' y , p m ts, Au cours 
des deux mois precddents, le personnel navigant et les equipes 
au sol ~taient affaires a des missions de convoyage . Nous avions 
convoye notre appareil Bolingbroke Mark 1 vers des ~coles 
de bornbardement et de tir, et etions revenus avec un nouvel 
a areil . lln des vieux a areils etait rest~ a l'escadron arce pP PP p 
qu'on devait le "retaper" au moment du convoyage . 

Dans 1'apres-midi dtr 31 janvier 194?, 1'unite de mainte-
nance centrale a declard le vieux Bolinghroke Mark 1 pret a 
subir un vol d'essai . Un pilote et moi-rnerne, a titre de meca-
nicien navigant, avons ete designes pour effectuer ce vol. Une 
fois les actions vitales et le point fixe termines, nous nous 
sommes mis en positions pour decoller . C"~tait un apres-midi 
ensoleille, splendide et nous prevoyions un vol agreable d'une 
duree d'une derni-heure environ . Le decollage s'est effectu~ 
norrnalernent, uoi ue le hruit etait un eu ddsa rcable uis- y y P g p 
que la verriere manquait toujours . Mis a part le confort de 
1'equipage, le manque de verriere n'avait que peu d'effet, sinon 
aucun sur les caracttristiyues de pilotage ; ainsi, il etait tout a 
fait acceptable d'essayer 1'appareil . La verricre manyuante 
devait toutefois jouer un role important par la suite . 

En survolant Cowichan Bay apres le decollage, nous avons 
tournc vcrs 1'est pour re~oindre le detroit, uis sommes remon-I p 
t~s vers le nord de 1'ile en direction de Nanaimo, Durant les 
yuinze ou vingt premieres minutes du vol, tout allait bien, puis 
les choses se sont rapidement gatees . Les cadrans qui au depart 
indiquaient yue tout allait bien, semblaicnt vouloir montrer 
yue du cote moteur gauche ce n'etait lus le cas . La ression P P 
d'huile baissait et la ternperature montait . Puis, j'ai remarque 
la presence d'une petite coulisse d'huile a la base du capotage, 
indication certaine qu'il y avait une fuite d'huile . ll etait rand g 
tcmps de faire demi-tour ; le pilote a execute un virage serrc 
pour faire demi-tour . Mais, avant yue le pilote n'ait pu couper 
le moteur, un incendie se declara . Apres avoir cependant reussi 
a couper, nous avons mis 1'helice en drapeau et utilise les 
extincteurs muteur a intervalles rapproches . Les flantmes 
moururent lentement et, une fois 1'incendie eteint, nous avons 
laiss~ eehapper un soupir de soulagement . Il ne nous restait 
plus qu'une courte distance a parcourir sur un seul moteur . 

Afin d'atteindre la base plus rapidement et finir par une 
approclte directe, nous avons decide d'executer un viraXe a 
droitc avant d'atteindre une crete elevee . II ne nous resterait 
plus ensuite qu'a effectuer avec prudence, un virage a gauche, 
puis se diriger droit dcvant jusyu'a la piste de Cowichan Bay . 
Juste avant d'entamer son vira~e a gauche, le pilole m'a 
dernand~ de lui attacher son harnais de arachute ce ue "ai p ~ y J 
fait . 11 utilisait un parachute siege dont les bretelles etaient 
rabattues sur le dossier du siege depuis le decollaoe . 

Quant a rttoi, j'avais un parachute ventral, mais je ne portait 
que les bretelles depttis le ddbut ; le parachute lui-rnerne ~tait 
range sur une tablette derri~rc le poste de pilotage . A ce 
moment-la, j'ai d~cid~ de reprendre mon parachute, mais, 
~tant plut~t petit de taille, j'ai du me hisser sur le sicge du co-
pilote pour aller Ie chercher . Alors que je d~faisais la courroie 
qui retenait mon parachute, je rtte suis senti le erement dese-g 
quilibre et jetant un coup d'oeil r~velateur derriere moi our P 
savoir ce qui n'allait pas, je m'aper~us qu'au cours du virage a 
gauche, le pilote avait accidentelfement laisser 1'aile s'enfoncer 
un peu trop . Puisque le moteur de ce cbte etait hors service et 
quc toute la puissance venait du ntoteur droit, l'appareil venait 
de passer en une sorte de spirale a gauche . Le pilate tentait 
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vainement de redresser l'appareil . L'avion perdait de 1'altitude 
rapidement et un furtif coup d'oeil a 1'altimetre me permit de 
constater que nous ~tions en-dessous de 500 pieds. Il n'y avait 
plus une minute a perdre . 

On m'a deja dit que, dans des moments cruciaux comme 
celui-c;i, ou les solutions sont rares, rnais evidentes, le cerveau 
humain reagit plus rapidement yu'un ordinateur . En un rien de 
ternps, je me suis rassis, ai boucle rtton parachute, frappe sur 
1'epaule du pilote en lui pointant le cot~ de 1'appareil, et lui ai 
cne de sauter . Je me suts ensuite mis dehout sur le sr~ge, et 
j'ai lit~ralement plonge par-dessus le cot~ gauche de 1'appareil, 
Ileureusement pour mai, 1'avion avait une assiete ideale pour 
m'autoriser a sauter . Mais avant tout, ~e n'avais as de verriPre > J P 
a ouvrir . Je crois ferntement ue ce temps ~conomise a ermis y P 
a mon parachute de s'ouvrir avant le sol et donc m'a sauve la 
vie . 

Je savais deja que je pouvais y rester . Des yue j'ai ressenti le 
premier choc a 1'ouverture du parachute, j'ai regarde sous mes 
pieds pour savoir s'il y avait dc 1'eau ou de la terre . J'ai suhi un 

M . Malcohn E . Whyte 
?997 Lintan Raad 
Ottawa Ontario , 
K1V RNl 

Le 8 avril 197(~ 

Monsieur, 

En reponse a votre lettre du 15 mars, nous confirrnons par la 
presente, et d'apres les dossiers que nous avons en main, qu'au 
cours de la p~riode pendant layuelle vous etiez mernbre de 1'es-
cadron 115 (h) basd a Patricia Bay (C .B .), vous vous trouviez 
a bnrd de 1'a pareil Bolin broke Mark 1 ui s'est ecras~ r~s de p g q p 
la pointe dc Cowichan Bay (C .B .), le 31 janvier 194~ . Les 
faits rev~lent yue vous ave~. saute en parachute d'une altitude 
infericure a 500 pieds et des tfSrI101r1S Ortt signalc yue votre 
parachute ne s'est ouvert qu'a environ 150 pieds du sol . A 
I'ecrasement de I'appareil, le pilote a ete tue sur le coup . 

Veuillez accepter, Monsieur, 1'expression de mes sentiments 
respectueux . 

Pour lc chcf du 
Dep6t des archives des Forces canadiennes 
Division du Dep~t central des archives 
Ottawa (C)ntario) 
K 1 A ON3 

(Mlle) G . Dignard 

leger choc en ne voyant rien de tout cela, mais au contraire tut 
a areil de metal. Il s'etait de'a ecras~ dans cette la e de vase PP J p g , 
directement sous mes pieds. Je me demandais si je pouvais me 
halancer assez fort pour 1'eviter puisque je n'avais pas le temps 
de tirer sur les suspentes, En fin de compte, je n'ai eu qu'a 
plier les genoux, relever les jambes et j'ai wit~ de justesse I'ex-
tremite de 1'aile, Quelle boue magnifique! 
A la strite de 1'impact du choc yue subit un corps en chute 

lors du d~ploiement d'un parachute, il se produit des balance-
ntents ou des oscillations amorcess d'un c~te ou 1'autre . C'est 
ce qu'on appelle une oscillation complr'te et elle se poursuit 
aussi longternps que le permet le temps ou la hauteur . J'ai res-
senti le choc, me suis balance d'un cotts, suis revenu de I'autre 
uis ho , j'etais dans la boue . Ce ui donne environ les trais-p p . y 

quarts d'une oscillation . Je laisse a d'autres le soin de calculer 
la hauteur a laquelle s'est ouvert mon parachute; tout ce qui 
compte pour moi, c'est qu'il s'est ouvert a temps et qu'il rn'a 
sauve la vie . 

M . Malcolm E, Whyte 
2997 Linton Road 
Ottawa (Ontarto) 
IC1V ~111 

M.E . Whvte 

Le ?3 septernbre 1976 

V/Lettre du ~ avril 1976 

Objet : Mentbre du club Caterpillar 

Monsieur, 

Nous accusons reception d'une lettre du bureau des Archives 
publiyues du Canada concernant votre saut en parachute du 
mois de janvier 1942, ainsi que votre declaration sur 1'incident 
de 1'avion ; nous tenons a vous f~liciter pour ce saut d'urgence, 
effectue avec succes . I1 est plus qu'agreable de savoir que des 
arachute ont relativement bien servi a leurs fins et u'ils ont p y 

prouve leur valeur . 

Ce saut d'urgence vous accorde naturellernent la qualit~ de 
rnemhre du club Caterpillar lrvin, constituc seulement de 
personrtes qui se sont djectCes d'appareils incontrblables et 
dont la vie a ete sauvee grace a leur parachute, 

II nous fait donc plaisir de vous remettre unc carte de membre 
et une cpingle d'or Caterpillar, yue vous trouverez ci joint . llne 
fuis de plus nous vous offrons nos plus sinceres f~licitations . 

Veuillez agreer, Monsieur, 1'expression de nos sentirnents les 
meillcurs . 

Irvin lrtdustries Canada Limited 

Clifford Bonn 
Vice president~Aerospace 
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le 
basculement 

lateral 
par le capitaine W R. Reinhart 

Un autre cas de basculement lateral! La derniere victune de 
ce type d'accic~ent est un Kiowa des Forces canadiennes . Plu-
sieurs revues de securite des vuls, y compris nutre irtcompa-
rable Fliglrt Comment, ont largement traite du basculement 
lateral dans leurs colonnes . Bien qu'il y ait eu peu de rapports 
officiels dans les Forces canadiennes au sujet de pilotes qui ont 
eu a faire face a ce probl~me et qui s'en sont sortis, de nom-
breux pilotes, maintenant avertis, adrnettent s'etre frottes au 
moins une fois a ce traitre phenomene . Leurs cas sont a peu 
pres identiques et se resument a un decollage d'un plan incline, 
mauvement en roulis de 1'ltelicoptere et impossibilite de con-
trer ce roulis au c cli ue, sont les oints conununs de leurs Y q p 
recits . D'apres eux, leur seule planche de salut fut d'agir energi-
quement et immediatement sur la commande c~e pas general . 

Le Kiowa manoeuvrait sur une aire d'atterrissage legere- 
rnent en devers a droite et recouverte de seize ouces de nei e. P g 
La neige presentait une crotite epaisse en surface . A I'atterris-
sage, l'helicoptere s'est posz sur cette croute, puis s'est enfonce 
d'environ six pouces . En raison de la pente, le centre de gravite 
etait plus a droite, et le ski droit s'est enfonce plus profonde-
ment yue le gauche . Les conditions du moment permettaient 
tout de meme un d~collage, rnais lorsque 1'Irelicoptere s'est 
souleve our se mettre en stationnaire, l'oscillation endulaire p p 
du fuselage alliee au centrage a droite ont fait que le ski droit 
s'est accroche sous la croirte de neige, Une legere elevation de 
1'helicoptere a suffi a engendrer une vitesse angtrlaire de roulis 
qui n'a pu ~tre contree au cyclique . L'application de pas cor-
rectif n'a fait qu'ernpirer le phenomene jusqu'a ce que 1'inwi-
table se produise, 

Inevitable, et pouryuoi? Le basculement lateral est le 
mouvement de rotation effectue par le fuselage autour d'un 
patin dont la glissade a ete bloquee . Conune l'illustre le schema 
ci joint, un ou plusieurs des facteurs suivants peuvent favoriser 
le basculement lateral : 

a) un vent de travers ; 
h) un terrain en pente ; 
c) le deplacement late ;ral du centre de gravite ; 
d) la poussee du rotor de queue ; 
e) un patin qui heurte un obstacle ; et 
tj la poussee du rotor principal . 

Le dernier facteur, poussee dt! rotor principal . est cclui qui 
irttervient le plus souvent . En effet, il est bien evidcnt que si le 
rotor principal n'exerce pas une certaine puussee, il ne peut y 
avoir de basculement jvoila la solution : playuer 1'appareil au 
sol la ou il ne risque rien!) Le mouvement de rotation est 
amorcz par le deplacement ascendant induit au pas general . Si 
le disque rotor est incline dans le sens du hasculement lateral 
resultant, la poussee ne fait que pivoter 1'helicoptere autour du 
patin . D~s que l'appsreil aecuse un mouvement de roulis, 
meme relativemcnt lent, le rotor risque de ne pas etre suffisam- 
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ment incline pour contrer ce roulis et ce, campte tenu des 
eFfets culnules des six facteurs cnoncCS precedemment . 

Que faire pour ne pas se laisser prendre au piege du bascule-
ment lateral'' Sans duute la solutic~n reside-t-elle dans des de-
collakes lents, soigncusement effectues et parfaitement verti-
caux, qui n'engendreraient aucun mouvement de roulis . Les 
decollages en devers doivent laisser le temps au pilote de 
s'assurer qu'il a assez de d~battement au cyclique pour contrer 
le roulis . 

L'accident dont il est question s'est prodtut stu une croirte 
de neige, mais il est important de s'assurer que, quelle que soit 
la nature du terrain, les patins ou les skis ne sont entraves 
d'aucunefa4on . 

Dans le feu de 1'action, si 1'on s'aper~oit qu'on ne peut 
contrer le roulis au cyclique, 1'abaissement du levier de pas 
general est le seul rnoycn pour remettre 1'appareil en ~quilibre . 

Mais qu'en est-il de ces bons vieux pilotes experimentes qui 
tiraient ~nergiquement sur le pas general`? Tous avouent qu'ils 
ont ete extremement chanceux et qu'ils ont failli contribuer 
"aux statistiques" . Done, a moins que vous teniez ahsolument 
a tirer le diable par la queue, les decollages prudents sont la 
meilleure rnesure preventive, 

FACTEURS CUMULATIFS 
DU BASCULEMENT LATERAL 

Editoj~ial 
INCIDENTS AEROSANITAIRES 

Un de nos pilotes a recemment eprouve un leger 
malaise (mal des caissonsl suite a une fuite du joint de 
verriere . Ceci a eu pour effet la "d~pressurisation" de la 
cabine altitude a 25,000 pieds . Lors de cet incident, le 
seul symptome eprouve par le pilote fut une douleur a 
I'epaule qui se dissipa apres la descente au-dessous de 
18,000 pieds . 

Neanmoins, c'esf un devoir de rapporter immediate-
ment tout incident aerosanitaire, peu importe qu'il vous 
semble mineur ou non, afin que le medecin de I'air puisse 
rencontrer I'avion a I'atterissage . Une evaluation ou un 
diagnostic par I'equipage est non seulement imprudent 
mais ~galement contraire aux ordres, Des que I'avion a 
atterri et que les moteurs sont arretes, il est primordial de 
rapporter ce genre d'incident ; ceci est prioritaire sur tous 
les devoirs imaginaires ou reels, principaux ou secondaires, 

Dans cette edition, les lecteurs de la verslon franqalse 
de "Flight Comment" remarqueront sans doute que la 
partle anglaise est plus consld~rable que la franqalse . II 
existe plusieurs raisons a cet etat de chose : 

Prem~erement, nous ne recevons aucun artlcle en 
langue franqaise - ceci nous oblige a toujours recourir 
aux services de traduction . 

Deuxiemement, certains artlcles repus en anglals nous 
parviennent trop tard pour que nous ayons le temps de les 
faire traduire et ont une importance telle que nous devons 
les publier sans delai . 

II semble que la combinaison de ces deux facteurs soit 
la cause de ce probleme qui je I'espere ne sera que tem-
poraire . 

C'est la vie . 

Nous d~sirons rappeler a tous nos lecteurs que certaines 
cartes a~ronautiques ou autre sont maintenant metrique . 
La commission du systeme metrique nous rappelle sans 
cesse I'importance de la metrisation ; mais il ne faut sur-
tout pas oublier qu'il est important pour tous les pilotes 
de connaitre a fond le systerne de mesure qu'ils utilisent . 
A bon entendeur ., . . 

Aviation Royale du Canada - Forces Armees Canadiennes 
- Pilotes de ligne 

Nous desirons vous aviser qu'une reunion aura lieu au 
Club des Officiers de la BFC Downsuiew, le 28 avril pro-
chaln . 

Des chambres peuvent etre reservees a I'hotel Triumph, 
rue Keele, Downsview, Ontario, M3M 2E9 . 

De plus, il y aura un taux special pour ceux qui assiste-
ront a cette reunion . 

Le bel avion apparaissant sur la page couverture de la 
derniere edition du "Flight Comment" est un Westland 
Lysander - un avion de la deuxieme guerre mondiale 
restauree a la BFC Winnipeg lors du centenaire, sous 
la direction du Capitaine Bernie Lapointe . Celui-ci est 
presentement avec le 450e escadrille d'Ottawa et sera 
bientiit affecte a la section Recherche et Sauvetage de 
Comox . Le negatif est CFC 68-012-1 . 

Sur cette edition, nous apercevons un AVRO Lancaster 
QY C, Au printemps 1945, il etait en usage dans le York-
shire sous I'egide du "6 Bomber Group" . Le numero de 
ce n~gatif est PMRC 78-353 . 
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En mati~re de securite des vols, nous avons pour principe de ne jamais 
blamer quelqu'un pour une erreur commise de bonne foi . En fait, nous 
evitons le mot "blame" lorsqu'il est question d'accidents et d'incidents 
d'aviation . Nous evitons egalement de prendre des mesures disciplinaires, de 
muter ou de retrograder la personne impliquee, ni meme de remuer mer et 
monde a ce sujet. La raison en est bien evidente . Nous comptons sur I'hon-
netete des rapports pour obtenir les renseignements dont nous avons besoin 
pour notre role de prevention . N'incriminer personne, telle est notre devise . 
De plus, nous ne croyons pas que des mesures disciplinaires puissent prevenir 
les accidents aussi efficacement que I'education . . . 

Je crois que notre conception de la prevention des accidents est fonda-
mentalement bonne, mais a condition d'etre deux . . . Si les gens refusent de 
faire face a leurs responsabilites a cause de la souplesse de cette politique, 
alors nous devrons reexaminer notre position . Si le statut privilegie dont 
jouissent les rapports d'accidents se traduit par un rapport incomplet et 
malhonnete, il sera permis de douter de la raison d'etre de cette rationalisa-
tion du programme . II me deplairait d'assister a un retour de la ligne dure en 
matiere de securite des vols, car je crois que la plupart des gens appuient le 
principe actuel qui, a ce point de vue, donne satisfaction . Tachons donc de 
faire notre part pour qu'il n'en soit pas autrement. 

COL. J .R . CHISHOLM 
pIRE~TEUR DE LA S~CURIT~ DU VOL 
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