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EC~It01'ICII 
Alors que je prends la plume pour vous presenter mon 

premier numero de Fliyht Comment, en meme tant que moi-
meme, de multiples sentiments m'enuahissent . Je considere ma 
nom~nation comme etant un evenement important, sinon un 
peu premature, de ma carriere, qui n'est pas sans me rappeler 
un parayraphe d'un numero recent du "The Lookout" de la 
BFC Esquimalt, decrivant les qualites d'un bon redacteur en 
chef, 

"Un bon redacteur en chef n'a jamais fait d'erreur . 
tt'a jarnais uffensc yui yue ce suit, a toujours raisun, 
peut cuurir deuz lie~res a la fu ;s et les attraper, a 
toujuurs le bon mot au bon moment, mise toujotrrs 
sur le cheval uu sur le politicien gagnant, n'a jamais 
besuin de s'excuser, n'a aucun ennenti et est apprt?cie 
de tuu5 . . . Le bon redacteur en chef n'existe pas!" 

Apres avoir considere les deux extremes, la presomption et 
la modestie, et n'etant pas un feruent defenseur de la politique 
du tuste m~l~eu, le ne sais pas trop ou le me situe . . . Le lecteur 
sera juye . 

QUUIqu'II en soit, "Flight Comment" restera une revue 
ayant pour but de promouvoir la securite des vols en presentant 
des idees et des faits pertinents et d'actualite devant provoquer 
des reactions . 

Certains changements dans la presentation et le contenu ont 
deja ete effectues ou le seront prochainement . Quelques-uns, 
de par leur subtilite, echappent a I'analyse, d'autres touchant a 
I'aspect exterieur sont plUS flayrants, le reste d'ordre journalis-
tique n'aura un impact qu'au niveau de I'impression globale 
ressentie par le lecteur . Tous ces changements, a notre sens, 
sont importants, voire essentiels pour que cette revue reflete la 
realite, les pruhl~mes actuels et reponde au mieux aux aspira-
tions de son public . capitaine Ab. H . Lamoureux 

A I~OS COLLABORATEURS 
Comme toujours votre collaboration est fort appreciee . 

Nous vous demandons, dans la mesure du possible, de joindre a 
vos articles une courte biographie ainsi qu'une photo recente . 
Vous risquez d'avoir des amis qui se demandent ce que vous 
etre devenus . Si vous voulez traiter d'un sujet quelconque 
pouvant nous interesser, faites le et ce tant en trancais qu'en 
an lais . Nous beneficions de I'a ui de services de traduction 9 Pp 
qui, en plus de traduire dans les dcux langues, nous ofirent une 
assistance linguistique . Donc plus aucune hesitation , . . et a 
vos plumes . 

Dans un autre ordre d'idee, nous sommes sans cesse a la 
recherche de photos ideales pour la page couverture . Si vous en 
avez, elles doivent etre en couleurs, rappelez-vuus amis photo-
yraphes amateurs ou autres que nous devons envoyer a I'impri-
meur des photos verticales de 8 pouces sur 10 et qu'il est assez 
difficile d'exploiter une photo dans le sens horizontal, surtout 
quand le sujet occupe toute la largeu~ . Bref, au cadrage, essayez 
de reculer un peu ou, mieux, d'incliner votre appareil photo de 
90"' deyres . 

PAGECOUVERTURE 
La photo d'une de nos celebres "pieces d'antiquite", le 

Voodoo, a ete prise par le Caporal Jeanette "Hans" Eilke, une 
technicienne en meteoroloyie a la BFC Chatham . Hans est 
aussi une artistP et une dessinatrice humoristique accomplie 
que nous avuns deja pu appreeier dans Fliyht Comment . 
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Dans les unites, les gens se plaignent souvent de ne jamais entendre parler 
des causes d'accidents d'avions, L`information est pourtant publiee et distri 
buee ; neanmoins elle semble trop souvent n'atteindre personne . Laissez-moi 
d'abord vous rassurer ; personne ici n'a I'intention de vous cacher quoi que ce 
soit ; bien au contraire, nous faisons noire possible pour vous donner les 
details des qu'ils nous arrivent, mais quelquefois cela prend du temps et il y a 
de bonnes raisons, Mais si vous voulez etre informes, nous vous recomman-
dons d'ecrire directement a la DSV ou au bureau de la securite des vols ciu 
commandement aerien, si dans les deux mois environ qui suivent un accident 
vous ne trouvez pas a la base le resume ou le compte rendu d'accident . Ce 
delai peut vous sembler long, mais n'oubliez pas qu'il faut un certain temps 
pour que le rapport de la commission d'enquete parvienne au QGDN puis, 
pour en rediger, imprimer et distribuer le resume . 

On nous sugyere souvent de faire tout simplement circuler ces rapports 
plus librement. Nous nous opposons a cette idee, car les details qu'ils con-
tiennent sont parfois inexacts et peuvent induire en erreur . Par contre, ce qui 
est plus grave, ils peuvent incriminer a tort ou a raison, d'ailleurs le personnel 
implique, et comme vous le savez, on ne gagne rien a reveler les moindres 
details d'un accident . L'erreur etant humaine on d it v ir , o pou o admettre les 
siennes sans craindre I'opinion publique . 

C'est principalement par simple curiosite professionnelle que le personnel 
s'interesse aux accidents aeriens. Nous en sommes conscients et nous ex 
ploitons cet etat de fait, sachant tres bien qu'on ne peut tirer profit d'une 
lecon que si on a le desir d'apprendre . Mais soyez assures que si un reel 
danger existe, le personnel d'exploitation ou d'entretien reagira bien avant la 
publication d'un bulletin d'information . Quelle que soit la mesure a prendre, 
de la simple verification a I'interdiction de vol, elle le sera grace a un travail 
d'equipe impliquant des specialistes a tous les niveaux du comrnandement . 
Notre tache consiste a informer les personnes interessees pour qu'elles 
puissent agir en toute connaissance de cause . Quant a la votre, c'est de tirer 
profit des erreurs des autres, et nous somrnes la pour vous aider. Une chose 
, . . si le message ne vous parvient pas, ne vous plaigniez pas, mais agissez! 

- 
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LE NOUVEL EMETTEUR 
DE DETRESSE 
des forces canadiennes 1 

'Lout a contmcncc le S scptembre 197~, yuand a ete signee 
une demande d'equipement c~perationnel (OER A-~!71I afin 
de rem lacer 1'emetteur AN~'[JRT . On demandait un emetteur P 
pcrsonnel de detresse pouvant emettre et recevoir . Suite a 
cette dentande, on a ecrit, etudie et modifie de nombreuses 
fois un dcvis avant de publier la RAll 6?-3, lc ~5 mars 1975, 
Comrnc rcsultat . les cmcttcurs (AN~PRQ-501) sant produits a 
un taux appro~imatif de 60 par semaine et les ,jours du AN~ 
URT-ti03 sont com tes . p 
Historique 

Mais que s'est-il passe entre 1'etablissement de ce devis et la 
livraison du premier emetteur personnel de detresse (PLB)? 
C'est une lungue histoirc! La tuute premicre sclectiun dc 
1'emetteur personnel de detresse a du etre faite selan les exi-
gences de base de la R.AD 6?-3 . On a d'abord test~ les nom-
breux entetteurs deja utilist~s par 1cs autres nations et ceux 
disponibles a des prix raisonnahles . A tour de rcile, ils ont tous 
cte rejetes ne satisfaisant pas aux exigences et on a pris la 
decisiun de fabriquer le PRQ-~Ul ici mcme, au Canada . Les 
~ ' o de ~ s re~e s sont na threuses entre autres les cuntmu-r,us ns ~e ~ t n , 

tateurs a lame ne fonctionnaient as ; des antennes se tarees p l 
qui, devant etre fix~es dans les receptacles, pouvaient poser 
quelques problemes (obturation par la neige, par exemple) ; les 
piles de 1'appareil etant internes, pouvaient corroder le circuit 
electronique en coulant par emanation ; de fwnees des piles qui 
n'etaient rempla4ables qu'a 1'aide d'outils et ainsi de suite . 
Toutes ces ~valuations ont pris du temps et grace ~ elles, il est 
ressorti que pour r~pondre a des besoins tres particuliers, les 
Forces canadiennes devaient fabri uer son ro re PLII . q P P 

La compagnie Garrett Mfg Ltd ., a Torunto grace a son 
experience dans lc domaine des emetteurs de detresse (RESC[,' 
88 et RESCU 99) a ubtcnu le cuntrat et etant donn~ les 
nombreuses exi ences. les cunce teurs ont du ameliurer, ou du g P 
moins modifier, certains aspects de la techniyue des emballages . 
Finalement dcs prototypes ont ete envoyes a 1'EERA (Etablis-
sement d'experirnentation et de recherches aerospaciales a 
Cold Lake pour y etre essaye, tlne antenne s'est bris~e durant 
les essais et on a ete oblige de changer la technique de soudure 
puur fixer son etnbase ; les rails de fixatiun de la pile et la 
methode ~ervant a la hloquer ont ete juges insatisfaisants et 
ont necesstt~ des changements au nlveau de la conceptton ; les 
essais se sont pc~ursuivis, prouvant haut la main yue l'idee de 
base et le fonctionnement du protutype etaient supcrieurs a 
ceux des competiteurs . 

On a alors lanc~ la productiun des emetteurs en incorporant 
tous les changements, mais certains prohl~mes unt provoque 
des ret ;trds d;rns leur mise en sen~ice . Par exentple, un a decrtu-
vert que le p;rnne ;tu mudulaire interne des circuits ne pouvait 
pas etre soudc a I'arc saus tlux en chaine t3e pruduction, 
etant donn~ sa trop petite taille et I ;r densite de ses composants 
(finalcmcnt les panncaut ont du etre fabriques a la main) . La 
liste des problemes puses, puis resolus n'est pas encore close : 
cependant, tous ces prtrblernes ont ete aburdts de fa~on isolee 
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par le capitaine 
M. Stopani-Thomson 

et les solutions avancees unt debouche sur un emetteur tnulti-
mode cornpact tres bien can4u et le loin superieur au AN!IIRT 
503, Au ntornent rrteme uu cet article passe sous presse, plu~ 
dc S00 cmcttcurs personnel de d~tresse unt dcja ctc distribues . 

:, ilne des principales raisons de rejet des autres mudcles vient 
du fait qu'ici, au Canada, le climat tres dur vient se marier a ru~ 
tres vaste territuire inhabite . La gamrne des conditions m~-
t~orologiques auxquelles est soumis un navigant qui se retrouve 
au sol est beaucoup plus etendue que cel(e connue par le~ 
pilotes de la RAF'' lci, 1'~metteur persormel de detresse doit 
pouvoir fonctionner ~te comrne hiver, ce qui veut dire qu'il 
doit pouvoir supporter des temp~ratures allant de -4p°C a 
+ 30°C pour d'assez longues p~riodes . D'apres les statistiques, 
en cas d'ecrasement, dans le nord de 1'Arctique, par exemple, 
les chances de decouverte sont sensiblement plus grande~ 
quand I'~metteur personnel de drstresse fonctionne continuelle~ 
tnent pendant tres longternps . Pour de nontbreuses raisons, ii 
faut souvent beaucoup de temps avant de se rendre cornpte si 
un avion est en retard, encore plus de temps pour cn avertir le 
centre de recherches et de sauvetage et plus encore pour 
envoyer un avion dans la r~gion de 1'ecrasement . Au sol, le 
resca e de 1'accident, ne sachant amais si un autre avion est a p .I 
portee de 1'emetteur, a tendance a faire fonctionner son 
emeteur PLB de faFon continue . 

C'est alors un dilemne qui se pose entre etre entendu par un 
autre avion ou raccourcir la vie de la pile . En fait, seules les 
piles fonctionnant au lithiutn peuvent se rweler satisfaisantcs 
a -4U°C . Faisant parti de la nuuvelle generatiun, ces dernieres 
soul~frent encure de rnal de jeunesse . Les piles au lithium 
peuvent etre divis~es en deux categories, celles a basse puissance 
et celles a haute pttissance . Le nouvel ~metteur persunnel de 
detresse est equipe d'une pile du type a haute puissance . 
appelee (Li{('Fx)n) (lithium et f7uorure de carbone) qui ne 
przsente aucun danger pour ces juyaux de famillc qu'e)le doit 

, c~~toy~r de par s~n emplacemc,nt dans le eaisson de survie . L'r~ 
ccmtrat a ete passe pour 1'etude d'autres types d'elentents au 
lithium dans le but d'optintiser la securite des parties presentani 
cles risques et, de ce fait, de rnettre au point des piles ayant un 
renilernent su ~erieur a -40°(' luslon ue durze a hasse tem-1 ~p g 
pcrature). Quand ces prohlemes seront resolus a la satisf,lctic~n 

des Forces canadiennes, une nouvelle pile puurra ctre mise au 
puint a partir de ces el~ments . 

Fonctionnement 
Puurquoi ce nuuvel cmetteur personnel de detresse est-il si 

different des autres? 11 pese environ 1 .7~ livre avec sa pile . 
C~est un appareil fait d'ttrre piece avec une antenne en acier 
souple a deploicment automatique fixee fermemcnt sur le 
bo'itier dans un bloc de plastique . 11 n~y u rien a enlever, a 
su trinter, 3 llranCher, a tirer ou a visser avant 1'utilisatiun . Un pl 
murceau de velcra a la base de la batterie et au buut de 1'anten-
ne sert a fixer efficacenrent celle-ci . Puur le rangerttent, 
1'antenne s'enroule autour de I'emetteur personncl de detresse 
evitant ainsi d'actionner Ics buutons "On" et "Volume" par 
inadvertancc ; puur mettre le f'LB en marcfte, 1'antenne duit 
c~tre degagee ce qui lui permet de se placer autum~tiquement 
en pusition verticalc . Pour cfranger de pile, un la fait glisser sur 
cles rails situes a la base cie 1'~metteur : on la bluque grace a une 
vis de scrrage a tete large qui ne peut tombcr ct aiusi se perdre 

, , dans la neige au dans 1 eau ; on peut desscrrer cette vis ou 1 en-
lever n~eme en portant des gants . Le ANIPRQ-SO1 resiste 24 
heures a urte immersion a ? pieds de profondeur et peut donc 
etre expus~ a 1'eau, dans un canot de sauvvetage ou meme sous 
1'eau, dans votre poche, si vous devez nager ; il peut merne 
supporter une itnrnersiun ~e ~ tninutes a une profondeur de S 
pieds . Le eorps dc 1'cmetteur lui-meme est fait de deux ieccs P 
en metal leger vissees ensemhle, furmant un emballa c tres g 
',' , ;,~ . , ; ~ , . , r r tcle . r 11 trt t rcststcr a des chu~s nur ~ t ~o p l. rll,lt x, l Irrrtlt, llIlt, Chulh 

,~ . , , a~otcltntelle sur des ierres mais ce n est tout d~ ~ c ~ s p , , ~ rrt~rll pd 
recomnrancle! Si vous le laissez tumber et vuulez vcrifier 5'il est 
cndummage, mettez le en marche et oussez sur I'alternat ; le p 
son caracteristique du haut-parleur vous assurera que tout va 
bien . L'emetteur fonctiunne sur deu~ modes appeles "phonie" 
(vuice) et "graphie" (Beacon) . La graphie fonctionne sur la 
freyuence ~43 MHz (fresquence rnilitaire de detresse) tandis 
yue le mode " honie" fonctionne sur ?43 et ?8? .8 MHz avec p 
une largeur de bande de 25 KHz. ll peut donc etre possible de 
se parler d'un canot de sauvetage a I'autre uu de 1'utilise en 
tant que walkie-talkie au ~ours d'une recherche au sol . 

Quand vous utilisez un ernetteur personnel de detresse 
songez que les undes voyagent en ligne droite, de 1'antenne a 
1'apparcil de recherche . Les montagnes et les arbres (masques 
naturels) restreignent cette portee a vue, tandis que sur terrain 
plat la puissance de radiatiun ~ans 1'espace est reduite, Si on 
plaee un emettcur persunnel de detresse sur un sol parfaite-
rnent plat, la portee mazimale ne sera pas atteinte, le sol 
puuvant etre sec et sablonneux et cionc risyuant de ne pas 
reilechir toute 1'energie diffusee . Pour de meilleurs resultats, 
1'emetteur devrait etre utilise a S pieds au-dessus du sol, quel 
que soit le relief ; cn vcgetutian dense, placez-le le plus haut 
pussible dans le~ arbres tout comme en terrain tnuntagneux, 
ptusque dans lc dernier cas, la hauteur perrnet de palier 1'effet 
de masquc . Au cours des essais du prototypz a I'EER~'1,1'emet-
teur a ete utilise a partir d'une plate-1i~rme en bois, a quatre 
pieds du sol avee unc p~~rtee audio maximale de 95 NM et une 
portee en radio raliement de S~ NM . Ett situation reelle et en 
lI )trnrlSallt Slln utIllSatlc)n Cet enletteUC ~ellt 11011r1'r 1CJ ' 'S t , F ~ m~mt. 
resultats . Inutile tie dire que les mudeles it I'essai ont ete achetes 
puur pcrmettre aux equipages de se farniliariscr ave~ leur 

. , , , , , . cm ~lo~ et u I ur ~tfectuel dcs exer~tc~s d~ rc .cherches . On 1 p l~s 
, ' , , ~~ . , , i utilise alors sur la frequcnc,e d cntr~incrn~nt de _-l.. .l MHz. 

. ;, '~c ts '~ vo . t . n~ n5 . u t" , r 1 s t a scuhart~r uc, vcuti n'avez amais a P q y . .l . 
.> > , , . . utrll er ~e ~ ~ ~ t t t~tteur trsc n cl ~ ' ss > >' p n d~ cletre . . e, tc utef~ ts, si c'est 

un uur le cas ct si vutre vie en ile end sacl~ez ue vous u~s~-I p , q ps~ 
; , , , dez I~ ~ meilleur ~tn~tt~ur ~tu mon~l~, 

Fliqht Commenl, Ed~tion d 1978 

Soixante dix de ces ~metteurs de demonstration seront 
bientot disponihles dans ? I bases et les officicrs de 1'equipe-
rnent de survie des azronefs et ceux de la s~curite des vols 
Ibasc) n'nnt pas a sournettre de demandes aupres du 0GD'~ 
puur se Ies procurer . LE REDACTEUR 

~~~ , 

CAPITAINE 
MALCOLM STOPANI-THOMSON 

Le capitaine Malcvlm Stvpani-Thomson s'est engage dans 
!es Forces Arm~es Canadiennes en octobre 51 en tant que 
AC2 (aviateur seconde classeJ . 11 a travaille sur 8-25, CF-100 
et CF-104 cvmme technicien d'armement avant d'~tre selec-
tionne pour suivre !e PFUH (Programme de lormation 
universitaire-homrnel . I! a re,cu ses dipl6mes er a ~r~ nomm~ 
lieutenant en 1969 . Une courte affectation comme instruc-
reur, suivie d'une autre, dans le m~me dvmaine comme 
vffider charge des reparations, ont prec~de sa premiere 
affectativn au QGDN . La, on le nomme officier responsable 
du programme de remplacement du viseur du CF-104 et, plus 
tard, officier de premiere responsabilite de I'armement CF-5. 
Apres une aftectation au College Royal Militaire afind'obtenir 
une maftrise en ,genie electrique, avant de retourner au 
QGDN, i1 quitie !e domaine de 1 ~~rmernent pour celui de !a 
navigation . 11 devient alvrs l'ingenieur charge du programme 
de remplacement de la plate.-forme a inertie du CF-104 . Ce 
premier travail ~tant termine, il passe a I ~quipement de 
guidage de recherches et sauvetage (QGDNIDGGAMIDTSAA 
3-4-21 ou il est responsable de 1'entreiien ei du dweloppement 
de I'emetteur personnel de d~tresse, de tvus les indicateurs de 
lieux d'ecrasement, des enregistreurs de donnees de vol, du 
mat~riel de d~tection atmosph~rique SAWSAT ainsi que des 
goniometres. 

pourquoi marron 
Marron clair uu bleu clair, puurquoi cette couleur? 
Parce que les dieux du ciel ont un plan directeur . 
Aux sergents, ont donn~ des ailes pour vuler 
Devenus officiers, ils savent tous piloter 

Cuntre 1'ampleur du plart Il'orrt pas pu r~sister 
Actes, uniformes, couletrrs : le narcissisme est ne, 
Yuur les ram tants, un Livre blanc est redi e~ } g . 
"Suivez tous les pietaille uu vous serez casses, 

L'helico bravera les lois du mouvetttent 
et bleu sera, comme le ciel et 1'oc~an 

Et ceux qui aux autres r~gions, les poles preferent 
De marron serunt vetus, comme 1'ame de la terre . 

N'ecuutez ~as les choses ui font 1 1 q BOt M dans l~ c,r~l, 
Telles 1'orage et les celairs, elles ne font ue asser q P 
Leur missiun accomplie sur la terre elles se posent 
Paur prertdre la cuuleur du sol ou elles r~ osent . P 

Lcul Don Johnstun 
M~dccin du PN ler Groupc-brig~dc canadicn 
Calgary 

P .S . Pour vous traduire, docteur, j'ai invuque la Muse 
Si I t I r~ es f-u i a g m e t _ rts, Pc ly mnic sc rcfusc 
Si ntes vers ntalatiroits laussent votre pensec 
S'ils vous semhles palots, tnaigrichuns, anemies, 
Si tuut en cux, uu cn moi, iait piztre milte, 
Rcstaurez-nuus alors a cuups de vitamines. Lula Kahl 
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BIENVENU A TORONTO MAIS . . 
Ca y est! 1~''uus etes en ruute putlr passer unr hunuc lin de 

semainc a 7 uronto . Juste assez de tem ~s ~uur revuir les amis el }f 
eventuellemenl s'~tt faire de nouveaux! Enfin, vuus direz-vuus 
une ~hanee de s'cvader yuclyues juurs du URA ~t de ses 
sta riaires . . . Ce endant si ce sont vus se« Ies preuccupatiuns, p 
vuus risyu~~ d'etre surpris en arrivant a Duwnsview , , . 

Nun seul~ment I uruntu est une des zcmes de cuntrule Ics 
plus freyu~ntccs . sinun la plus frequentec clu Canada, ntais en 
plus d'avuir dt`s pruhletncs dus au trafic aerien, preparez votts ;i 
affrunter un certain numhre de diffi~ultes qui risyuent de 
gacher le d~hut de vutre sveek-cnd . 
;lclirfninf~lnc~nt ~lu tra/it~. Si vcrus ~tes ~n IFR, dans la plupart 
cles cas. vuus serez autarise a eff~ectuer une a truehc dirertc pl 
sur la I s uu indircctc sur la 33 a ftartir du VURT>>C cru du 
\L)f3 ile hleinhttr~ . En effet la 1 ~J33 est lu scule piste IFIt de 
~uwnsview . On pelti se puser sur la 09 ;'_'7 apres tmc appruche 
suivie d'tm eireuit, mais seulcmcnt ;'~ hord d'un aviun a rt~uteur 
a istun, tt ce, a ~aus~~ des mcsures anti-brttit t ui en interdisent p I 
I'acces aux avicrns a r~actiun . 
llb~lurlc~s . I'uur ie qui est de vutre appruche, elle vuus uhligcra 
presque a survulcr deu~ acrudrrrmes nun contrules, King Cit~~ 
et 19aplc, uit le tratic d'uviuns lcgcrs cst assez impurtant . C'est 
d'uilleurs a cause de ,es deus aerudrumes. yuc la MD~1 esl dc 
~~L00 pi-mer jusqu'a h N11 de I)uwnsview, distance a layuelle 
on a tlegage le circuit dt~ !~laple, qui csl Ic plus au sud des deux 
lerrains . Ln general, le c~ircuit de pistc de ces deu .~ acrirdromes 
s'el~frctur a 1600 pi-mer et aucun ;Ipp ;rreil n~ duit ciepasser 
_'000 pi-mer sans avuir pris eunta~l avec la TIZ5;1 . . . mais rien 
n'est garanti . 

Ln vc~u~ rapprnchant de Uuwnsvicw, vuus ~onstateret. que si 
lc lralic cn-dcssuus u diminu~, par contre att-dessus, il aura 
runsiclerahlemenl au rttente, aussi hic~n stlr le lan c tlantitatif R p 1 
yue yualitatil . 
Lrt cffet, si la piste '3 de f'aerupc~rt intcrnatiunal de Turuntu 
est cn service, tuus les luurds vulls survulerunt, ~'ar ils nc 
duivent pas passer a la veriicale tic f)ownsview a ntuins de 
~000 pi-mrr lapprc~che au ND13 hour la ~31 .1 13ien yu'ils 
suient gett~ralement a une altitude superieure . Rappellez-vuus 
yue les grus purtcurs engendrent des tuurhilluns f turhttlencc dc 
sillagel yui peuvent eausc~r i,ertains pruhlr,~mes . Si la piste 0~ est 
en srrvicc pour I~ dceullagc vuus ne devriez pas etre ennuyc, 
puisyue Ic~s aviuns passenl assez haut a la verticale de I)uwns-
vicw' . 

Si vuus dever effectucr ttnr apprurlte decallee sar la 33, 
vuus aurer a I-aire face a un autre genre de pruhlemc : les 
uhstaelcs al.r scrl . Vuus n'ct~s pas sans swuir yuz la villc dc 
Turuntu se parc d~ la plus haute stru~ture autupcrrtante du 
ntcrnde : la tuur du ('N . Ilcurcusement, elle se situe a ~ N ;1'1 de 
Uuwnsview . ntais n'en est pas muins, a 1'ucrasion, une suur~e 
di distrartiun . L)e plus, r:llc tt'est pas seule, car il v a cgalernent 
Ics immeuhl~a ct les centres cummerciau~ ue vuus devre~ y 
cuntuurner . Ne rh~rche~ pas a vuir s~il v aurait quelques lulies 
filles se durant sur leur hul~un vuus aurei ii vous ~reuccu ~er 1 ( 
de hien d'autres chuses, en p;trticulier le pilutagc de vutre 
avion! . . . 

N'uublie~ pas egulcmcnl que plus d'un pilute emerveillc par 
la largeur impressiunnante de I'aulurcrute ~O1 et du nc~mbre de 
vehi~ules yui ~ eirc~ulent, uuhlie scruvcnt, en la survulant en 
euurte tiuale, de veriiier la vitesse uu le train surti . Les dis- 

par le capitaine Micheal 0'Shea 

ira~tiuns sont numbreuses, mais ne vuus v laisse~ pas pren-
dre , . . ~ela eut vuus ~~ruter cher! Vuus aurez tuut le tem ~s p L 
n~'cessaire puur admirer la ville de Toru»tc~ lcrrsque vou~ serei 
arrive . 

~Lorunto cst cgalenlonl faien cutrnue puur sa ntauvaisc visibil-
it~ . Fn etz, vuus puuvez vuus attendre it une visihilite reduite 
par la hrume et la fumee inciustrielle le srttcrk . II ) a un 
numbre ineruvable dc rues ~ ui, ar tnauvaise visibilite, rcssem-. 1 p 
blent rrtrangement a dcs pistes! et la nuit, c'est encure pire . . . 
Il est dun~ e~tremem~nt dif~licile de reperer un a~`rodromc au 
milieu de tc7utes ces llmtierec, a moins de recunnaitre yuelyues 
enseignes luminettses . Je ne puis qtte fnrtement suggerer que 
tcrus les vc~l~ arrivant de nuit se fassent en lL-R ou tuut au 
ntuins, yuc le pilute se guide sur la trajectoire de rappruche-
rncnt . 

Si vuus dc~icle~ d'arriver en VFR. uu yue vous suye~ d~ 
~eu~ qui ne peuvent faire autrentznt, reg~rdet le plus po;sihle 
~ I'exterieur . \'hesitet pas nun plus ~I ;tlltm~er vcttre pharc 
d'alterrissagc, qtti esl un tr~s hun tnoyen puur se faire reperer . 

Lu TRS,1 dc Turunto ~ummcncc a _'~UU pi-ntcr ct si vuu~ 
ne cc~nnaissez pas tres bien les prucedures ( TRS,11 vuus fericz 
Ittieux de vuus infnrmer avant de vous retrouver dans le 
"petrin" . 13ien que les ~ontrbleurs fassent tout leur pussihle 
puur signaler lc tratie VFR, il n'est pas impussiblc qu'un aviun . 
qui puur une raison uu tute a« tre ne vuus a pas ete signale . 
vuus frise les moustaches, Rappelez vuus que les cuntri~letlrs 

- : , - '~ , ;, . . 
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d'identifier un avion sans transpondeur . I'ar cuntre, il est trc~ 
facile de cunfundre 1'echu d'un avinn et celui d'un grar+d 
b~titnent . Ne c~nryer pas trup a une protection radar qui 
ressemhle a celle pratiyuee en IFR, ear vous ctrs luujuurs en 
VI~R et, volts seul etes respunsahle de 1'espacement en vul . Si 
le trafic VFIZ vuus a paru plus d'tutc fuis tm vrai caurhetuar en 
pusitic~nnement dans le circuit de Olds Wivcs Lake, pc~ur sa 
part Ic~runtu vuus reserve ttne surprise! . . . 
:ac~ruhrn~t . Vuus etes maintenant en vue de I'aeropurt . Vuus 
avez evite tous les ;rppareils VFIl et, par chancc . il n'v avait 
aucune turhulence de sillat;e . II ne vuus reste lus u'a vuus P a 
~uscr sur la 15'33 re uindre I'airc de statiunnemcnt, ~uu cr . . . 1 1 , I P 
et vuus etes arrivc . ~17alheureusentent ce n'est pas tot> .jc~urs aussi 
;im ~le ue ~cla! la 

f-.n ef~fet, si vuus arrivec en plein Inilieu d'un urage uu d'llne 
tirrte averse, ott juste apres . vuus risyuez de vuus uffrir une 
Irrnf;ue glissade presque incuntrcilable . . car la piste 1 ~ ;' ~3, 
scrnhlc suuffrir de "retentiun d'eau" . L'an dernicr, le pilute 
d'un T33 a cu la ~lus helle sur~rise de sa vie lurs uc, a res 1 1 y P 
s'etre puse, sun apparcil a t;liss~ sur presque tuute la longueur 
cle la piste . l.!n de ~c~ cucquipi~r~ venu a sa res~ousse, a dir 
rcrnetlre les g~rr par truis fuis, alurs que sun T;3 Itydroplanait 
aprc~ eltaquz atterrissage heureusement puttr lui, il s'y 
uttendait et a pu r~agir en ccmsequence . 

l ne barriere d'arret du type MA-lA,situee au niveau du 
prcrlcmgem~nt d'arrct de la 1 ~, est en pusitiun levcc lursque la 
piste ~st en serviee . Nc vuus en inyuieter. pas, elle ressemhlc a 
unc clciture mais elle vuus arretera en clauceur avant que vc~u, 
att~l~~'.ItleZ I'atlturOllte . 

!~1alf;re tout ce que je viens de dire, I'atterrissage a Du~s n 
vicw n~est ni difficile ni dungereux, surtuul si vuus ctes au 
cuurant des dangers pussihles et que vuus en leniez corupte . 
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'I'uruntu . Itcmaryuer bicn le nombrc d'~erodrumcs yui 
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Vui4~i I ;r zune dc cuntrirle ~Ic 

Preparez vous mentalentent lisez le GNII _'0~ et lucalisez les 
aeruports envirunnants et vuus pourrez entreprendre ce petit 
vuvage de fin de semaine sans diificulte . 

.Ra ~ elei vnus, tniern vaut revenir ue ~tterir . 1p p y t 

Je ne vise personne, mais au cours des 10 derni~res annees 
12 avions sont sortis de la piste ou ont eu une crevaison ~ la 
BFC Toronto, II faut preciser en toute iustice que les facteurs 
psychologiques et (ou) les conditions meteorologiques ~taient 
defavorables (vent de travers, vent nul, pluie, nevasse, neige 
ou verglas sur la pistel . Le problPme peut ~tre astucieusement 
r~gle, en appliquant tout simplement les techniques de 
pilotage connues de tous . 

, 
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Le caprtaure M.F . (Mikel 0'Shea a recu ses arles en 1969 a 
Mvose Jaw et a ete ar'fecte sur Vvoduvs au 41~ escadrvn de 
Chatham apres ~rre passe par le 410e escadron d'entraine-
ment opcratiunnel de Bayotville . En 1973. ~l o ete affecte sur 
Musketeers a la .3P ecole de pilotaye des f.C. de Portaye La 
Prairie oti il ~tait pilnte~instrucreur qualifi~, nffir.ier des 
normes et OASV (ufficier ad~uint dr, 1a securite des vvlsl . En 
1976, il a ete transfere a !a 2r' unite reguliere de svutien a 
Ioruntv, uu il est actuellement, pour exercr.r les forrctivns 
d'instructeur sur Otter, d'officier des nurmes, de pilvte 
inspecteur de vol aux instruments, de DASV de 1'unitc et 
d'oflicier des operations . 

s'y trcruv~nt . 

Approche finale sur la 15 
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L'ERE DU 

par le major Philip M. AcAtee 
Direction de la securite aerospatiale 
USAF 

Deptus plusieurs ann~es, la prupusition des Forces de 1'air de 
passer du carburant JN-~ au carhurant .IP-8 a fait 1'ohjet de 
diverses rcclrerches et discussions . Aujourd'hui, nous sorttmes 
au seuil d'une cre nouvelle . Depuis cet ete, le JP-8 a comrnence 
a etre utilise dans ?0 escadrons de chasse tactique cutnpuses de 
F-I 11 E hases a Upper Heyford, au Ruyatnnc-Uni I R .-L! .j . Tous 
les autres escadruns du R .-t! . cumme~iceront a 1'utiliser au 
cours dc 1d7~) . 
Mais puurquui ce passage au .IP-R'' Pour le savoir, revenuns un 
peu en arricre . 
I:rt cas d'accident d'avion, les risques d'ineendie sc7nt trcs grands . 
Par ailleurs, il est encure plus courant qu'un appareil prenne 
feu a la suite de degats subis au cours d'un comhat . Voil~ pour-
quoi, en 19h7, le Tactical Air l ummand a dernand~ que suit 
rnis au puint un ~arhurant moins susceptihle de s'enflammer 
uu d'exploser que le JI'-~ . Ce carburant devait etre a base 
d'hydrucarbures, facile a uhtenir, asser, c~conunriyue et presen-
ter des pruprietcs physiyucs ct cltimiques lui permettant d'etre 
utilisc directement dans les appareils en service sans entrainer 
des modifications importantes ni diminuer les perfurrnances 
dcs apparcils . 
[.a plupart des carburants propuscs, tels Ic Jct A et Ic Jct A-1 
employes dans 1'aviation commerciale ou le JP-5 empluyc par 
la marine amcricaine, sont a base de kerusene . Le JP~4 et le 
Jet B sont des carhurants ohtenus par le melange de naphte 
avec du kerosene . (Lc carburant JP-3 d'origine etait un mclange 
d'essence et de kerusene : le JP-~ n'est en fait que du JP-3 a 
tension de vapeur inferieure .) Tous ces carhurants presentent 
des caracteristiyues differentes avec lerlrs avantages et leurs 
inconvenients. 

Le JP-~ uu Jct B est un ntc~lange a large fractic~n de distil-
latiun d'essence lourde et de kcrosCnc, ayant unc tension dc 
vapeur de _' a 3 lb/po~, un puint de congelatiun de -7-'c'F ct 
w~ puint d'eclair trers has (-'Oc~F) . Sa tension de vapeur 
relativement elevee et sun point d'eclair bas facilitent 1'allu-
mage J basse tempcrature, Inais 1'unt souvertt rendu respunsable 
des incendies qui se prnduisent a la suite d'un ecrasement . De 
legers changements y unt cte apportcs ct, depuis 1 ~a~ I , il cst le 
carburcacteur courant dcs Furccs de l'air . Le JP-~ a ctc adupte 
en 19~_' par la marine americaine cumme carhurant principal 
parce qu'il presentait muins de danger a hord d'un navire . Il 
possede un point d'eclair minimal de 140 "F . Les appareils de 

POINT POINT DE 
D'ECLAIR CONGELATION 

F~ F~ 

la rnarinc ont des dispositils d'allumage plus puissants pour 
assurer un meilleur dentarrage par temps froid avee un earbu-
rant dc~nt le point d'eelair est plus eleve . Or, en raisun de 
specifications contraignantes, la pruductiun de JP-5 cst limitce : 
1'industrie petruliere serait prise au depuurvuc s'il lru fallait 
alimenter les I orces de I'air pa~sant du JI'-4 au JP-~ . 
~ Le Jet A uu Jet A-I est le carburant cuurant emhlc~y e par le~ 
lignes aeriennes commerciales . Le Jet A a un point ile congela-
tion de -~0 °F, un ~oint d'eclair de 1(15 "1~ et une tension dr h . . vapeur de 0.1 Iblpo- seulement . Le Jet A-1 possede les meme~ 

propriEtes, mais sun point de congclation (-58 °F) cst plushas. 
A cause de son oint de con elation eleve de -40 °F, le Jet A P g 
nc peut etre employe par les forcesde 1'airarnericaines(USAF) 
et, en fait, la plupart des appareils commerciau~ ernploient le 
Jet A-1 pour cettc raisun . 
~ Le JP-?~+ (0'I' :'1N F34) est du Jet A-I auquel on a ajoute un 
a ent d'anti ivra e et des inhihiteurs de corrosion . On ~eut g g g [ 
I'ohtenir de tous les producteurs de carburant commercial Jet 
A-1, y compris les raffineries eurupcennes. 
D'autres raisons a art l3 securite ont motive la recherche d'un P 
carburant pour remplacer le JP-4 . Comme nous l'avuns dit, le 
JP-4 contient ~0 ~our cent de na hte, le ue) est de lus en I P q P 
plus utilisee a des fins industrielles, y compris la fabrication de 
gaz naturcl synthetiyue . Cet accroissement de la derrtande de 
naphte fait monter son prix et, tres bientcit, 1'emplui du JP-4 
ne sera plus avantageux financierement . 
lle lus, le Ruyaume-llni et la France em ~loient de'a le JP-8 p . 1 I 
(OT:AN F:34), et 1'Italie est en train d'effectuer la conversiun . 
Dans le momcnt, le JI'-4 n'est em la e ue ar les militaires en p Y q p 
Europe et, en cas de guerre, nous ne pourrions compter sur 
aucune source d'a rovisiunncment . Mais avec le JP-8, on eut Pp P 
obtenir le carburant cummercial Jet A-1 partout dans le monde . 
Dans le cadre de 1'OTAN, il importe d'adc~pter un seul carbu-
rant nonnalise puur fins d'intcruperabilite, et il semble que les 
deux pays qui 1'ont adopte, ainsi quc lcs fabricants curupcens, 
~referent le JP-8 . f 
Ainsi, cumme un pcut le voir, le .1P-8 est rapidement devenu le 
candidat de choix comme carburant de rechange . I1 possede un 
point d'eclair beaucoup plus eleve que le .1P-4 (par cansequent, 
est ntoins susccptible de s'enflammer au sol), s'ubtient tres 
facilernent et est d'ures et deja le carhurant de rechange courant 
pour un grand nombre de nos appareils . 
Mais, comme chacun sait, rien n'est parfait . . . En raison de 
sont point d'eclair superieur et de sa tensiurt de vapeur infe-
rieure (qui le rend plus sitrj, le JP-8 rend les demarrages par 
temps fruid plus difficiles . Comme le point d'eclair du .IP-8 se 
trouve a mi-chemin entre celui dtr JP-~ et du JP-5, ses pro- 

prietes tiennent de 1'un et de I'autre carhurant . Ues essais ont 
demontre que le ralltunage a haute altitude ne cunstituait pas 
un rubleme rna'eur. Pour des altitudes su cricurcs, les delais p 1 p 
de ralluma e se sont allon es, mais sans mettre en cause toute-g g 
fois a la capacite de rallumage . 
Neanntuins, le demarrage au sol par temps extremement froid 
avec le JP-8 pose un prublerne qui derneure jusqu'a present 
sans sulution . 
Cependant, tous les essais effectues a ce jour n'ont revele que 
de legeres difficultes, et la plupart de nos appareils et de nos 
rnuteurs pcuvent utiliser lc kcrusene comrne carburant de 
rechange . La poursuite des essais ahoutira a la reconnaissance 
du JP-8 comme principal carburant des appareils et a 1'eta-
blissement des modificatiuns necessaires a appurter pour 
chaque type d'avion . 
,ainsi, ~our un certain tem ~s, les carhurants JP-4 et JP-8 seront I 1 
taus deux employes en Europe . II faudra alorsetablirde nouvel-
les fiches techniques pour evaluer les performances dans quatre 
situatiuns possibles. 
~ Appareils adaptes au JP-4 et alimentes en JP-4 . 
~ Appareils adaptes au JP-~ et alimentes en JP-8 . 
~ Appareils adaptes au JP-8 et alimentes en Jl'-8 . 
~ Appareils adaptes au JP-8 et alimentds en JP-4, 
Des qu'on aura detertnine que les hases R.-U . peuvent faire un 
usage uperatiunnel du JP-8, les bases situees sur le cuntinent 
eurupeen devraicnt 1'adopter dans les annees 8U . Lc rrtinistere 
dc la Dcfense a deja pris dcs mesures pour quc tout nouveau 
reacteur puisse fonctionner au JP-8 et au JP-4 . 
Nous entrons donc dans 1'ere du JP-8, et avec de legers change-
mcnts, nuus n' vcrruns . . . uc du fcu . L~ Y q 

, . , . . , particulierement en Europe. 
Pvur I'instant, rien n cst prevu pvur que le Canada adopte 

le JP$. 
Les perfvrmanse lors du demarra,qe sur air ne sont que tres 

peu affectees . On continue d'efudier le probleme pour 

identifier les modifications au niveau des moteurs ou des 
prvcedures pvur chaque rype d'appareil . 

PENSEES A MEDITER 

m'entendez-vous? 
Un rapport d'examen medical m'est r~cemment parvenu et 

le sujet vaut la peine d'~tre d~hattu, ll semble que 1'utrae d'un 
technicien cn photographie, qui prenait un appareil intmobilise 
au statiunnemcnt ait ctc endummugce de fa4un permanente 
par le bruit de deux Voudous au demarrage . Rien yue la base 

en question ne soit habituellement pas fr~yuentee par les 
Voudous, soulignons une fuis de plus que le purt d'un casque 
anti-brtut est nurtnalement ubligatuire sur les aires de station-
nentent el que la prudence et le bon sens duivent prevaloir, 
rneme en I'absence de rr~glerucnt uu de panncaux avertisseurs . 

ne sovfflez pas! 
Le dernier cas remuntait ~ rtovembre 197(;, 
Cctte fuis-ci, un technicien d'armement s'est glisse suus un 

Vuoduo pour haisser les rampe~ de lancement dc missiles avant 
1'urret des reacteurs (procedure nurmale) . Ceri fait, il voulu 
surtir ar 1'avant . suus le reacteur de droite .'~lalheureusement P. . , 
puur lw, celru-ci ttait encore en marche, le pilc~te n ayant pas 

vu le si nal "cou ~ez" du si naleur . Le technicien a ete litterale-g I g 
ment souleve du sol suus l'effet dc l'as ~iration a I'entree d'air, 
mais le ilole a ~ant flairc I'insulitc a ruu c Ic rcacteur avanl p ,~ , p 
ue le tecfuti~icn ne soit ha e . 1'ar contre sa cas uette elle . q PP q 

fut avalee sans plus de ~unsequence . Que disions-nous au sujet 
de la ~rudenee et du bun sens? I 

6 ~ FGqhf Comment, Ed>>ion 4 1978 



:.~''s" 

''~~, "~~~~~ ~.. 

'',~..'h~ 

.'" xit~'~`r, 

k ~s} 
~?r~~ ~ 

r~;~ 

~r ;~ 
. :-v . . , 

t~ 

PLONGEON DANS L'ATLANTIQUE 
, -, c 7 -< 3 Lc 10 dz c.mhre I ) b e me suis e e ~tc de mon -~F- Q c ,~ ~ c A a, 

v~ .n . .c~ . f' . u ~ 'n milles en u n au I :rrge tie I,i c te tie l,r . ar lrne du \ rd, l~ne 
fc~is dans 1'cau, j'ai pcnsc quc Ic pire ctait tcrrninc . J'avais 
suivi le cuurs de survi~ et je pensais posseder mun su.jet a . + , 
tcnd . J'etar . ~crtain qu'il rue suffirait de faire ~ .nn,titrc rna 
pusitiun auz gardr-cutes pour que 1'cquipe de recherchc et de 
sauvetage vienne me repecher . llelas, j'ctais a vingt mille 
lieucs dc la v~rit~'. 

par le lieutenant Jerome L. Petykowski, VC-2 USN 

.le n'ai pas I'intentiun de vuus donner ici un cours de survie, . ., � , . ., ~ ;~~,~~ , ~ ~s ~ r ci de vu rs h 1 u m,tr I lr t i t . f,iu~ en~lr~i~r c r. rn n e~[ err~n~~ pcrsun-
, , . , ~ ,~, , . ~ ~-~ , . - ~ ., n~lle . Chaquc ~,is clc srrrvi~ tt,tnt tliti~rent cl~~ ,tutres, rl s~rarl 

, . > >~e~h e e u r ~ ~ + ~ i . , mts. dc t rvr ci r ~ +~ r il I ~ irt sc n~ tf'I c r c [ t a c t r nr ~u r n ~~p sc 
, . ~ , � , > > ~ - , ~ .~ ; ~ . . , u. dt tu e ,t l,t f~ rm .rhc n . .1F res av rr lu ~ct article, ji: vuudrais 

, , , . ~, ~ , . ~ , r ~c+r ~, ~ i + c ~c c l r l ~ U5 (~t,111JnlIIt,1, US rl 1t5 t,l II~VI ateuiJ Cf' Ue 1 F g , q 
,c, . v r' u~ a rrer f~ ' ~ t I e t art e r ta F at . 

J'clais prcvu puur remuryuer une cihle de remplacement au 
cours d'un exercice de tir a la roquette air-air, et en attcndant 
que 1'un ait besoin de mui, je devais survoler la cc~te de part en 
art . Ce nlarltnl-la, alurs ue e rtt'habillais, ~c faillis un instunt p q 1 ] 

remettre dans 1'arnwire I'encombrante cumbinaisun reglemen-
taire . llepuis quel ues jours, il faisait assez chaud ~our ce rnois q - F 
de decembre et hien que la ternperature de I'eau soit dz SO . 
celle de I'air ~tait plus clemente . De plus, engunce dans cette 
tenue genante, je ne pourrais pas, s'il le fallait, atteindre Ie 
lcvier su erieur d'e ection . Mais la raison 1'ertt urtant, 'e rne P I p, J 
soumettais hon gre mal gre au~ cc~nsigncs de securite et en-
dussais le vctemerrt ctanche . 

Apre~ verification avec la GCl(1 I, je rrte plu4ais en circuit 
d'attente . Je vulais, pc ~crc, insouciant et heureu~, lorsc ue 'e F 1 1 
per~us en successiun rapide un eclair rouge et blanc a ma 
druite, une forte e~plosion et un clroc terrihlc qui m'a prujete 
en avant . Les cumrnartdcs de vol et I'I~IIF et,rient paralysees, 
mun aviun passait en vrille dos . Hors de ntun sicge, presyue 
colle a la verri~re, je n'etais pas pusitiunnc puur m'ejeeter . Les 
luis de la pesanteur juuant de plus contre mui je ne puuvais 
faire guerc rnicux . 

;'lpres avuir lance plusieurs !~1AYL)A1', je vuulus suisir la 
puignce inferieure d'zjectiun et rue liberer, rnais ma rnain 
glissa . A la deu,~iemc tentutive, jc pus la saisir a pleine ntain 
et me reculanl cn vuc de 1'ejectiun, dunnais un bun coup scc 
sur la poignee . 

En un clin d'c~fril, j'etais dehurs tuurnuyanl violemment 
J la separatu~n humme-siet;e, Je me revuis cnsuite pcrpendi-
~ulaire aux sus ~entes re ardant le ~arachutc sc de lier, le dis-1 g F p 
positif d'uuverture faire feu et la vuilure se gontler. La secc~usse 
a 1'uuverture rn'avait cuupc le suuflle net . A~~ant recuuvre 
mes esprit~, je pus fairc 1'invcntaire : j etais en un seul tnorceau . 
II nte fallait rnaintenant rccuuvrer mun suuffle . 

Regardant druit devant moi, j~apcr~us un aviun incline 
en descente . .le cnrs d'~thurd reconnaitre mon A-~ et cumme il 
n'etait pas an flamme, je pensais avuir, dans un murnent dc 
paniquc envuye ;i lu casse un avion en bun ctuL Mais en y 
rcgardant de plus pres . jc m'apcr4us yu'il s'agissait d'un F-~ 
Plranturn . .I'etuis ahciri mais snulage lursqu'il vint tc~urner 
autuur de mni . Je tent~is d'entrer en ~untact avec Itu rt faide 
de la radin PRC-~1[l de 1'eyuipement de sw~vie et seuls les 
parasites m'c~nt repundu . Je lan~ais cependant deux appels 
et me preparais ;t I'impact . 

,le remis la radiu clans ma puche puur guniler mr>n gilet 
de sauvet,ige . Tuut se passa ctrmmc prevu hien que le rubau 
Velcru ait emp~che le cc~te droit du cul de se guntler nurrttale-
ment . Cunune ,je tendais la rnain en arriere puur le degager . .lc 
rn'a ~erus, en ressentanl une douleur dans Ie dos ct au cuu, f 4 
yue la secocuse de 1'cj~ctiurr uu de I'uuverturc du parachute 
nt'avait lcg~rcmcnt amuclre. 

Mun gilet gunlle, j~ passais en rcvue les prucedures dc prise 
c ~u t~ ~ ~ t ~r 'v ~ ~c+ b' ~~ ' ~o f ~ 's~ ' r u' u d ~ n ~r~t ~r mt . ~ 1a ~ m u au n ar art dt m rndr~ ~tt rt 

un vrai travail d'Ilercules ei je decidais de ne pas encure 
unfler le ~~de~ 'en a ir:ri hien e te ~s r e ti~' g r, au, 1 r I ml c n rs dans 1'eau, 

v~ ~ ~~ . ~ u -u~' 'c~ , ~ ~~ ~ , ~, Je rrfrars tuutet.rs les attaches I~_ch, ell~ . ~tarc.nl facilcs 
a atteindre . Cununc je portais tuujuurs mes gants jc Ics mis 
dans mun Kilct uur revcrifier du doiKt la commande de lar a e . . p gg 

I ) = iuntrulr des operatiuns 
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Et balluttant a la derive dans un voile upaque vers la nuire 
Atlantique, je louais le ciel de rn'avoir si bien inspire : malgre 
ses inconvenients, ma cumbinaison etanche pr~sentait d'in-
deniahles avantages . Au contact de 1'eatr, je liberais le para-
chute qtu tomba quclque ?0 picds tlcrriere mui . 

Lne fuis dans I~eau, je vuulus entrer en cuntact radio avec 
le Phantum qui rn'avait survole . Je ne goni7ais toujaurs pas le 
radeau, certain d'ctrc bientbt repeche . Sans nul doute, Ic 
pilute cunnaissait ma pusitiun et avait deja prevcnu 1'heli-
cupt~re . En uutre nta cumbinaison me fatiguait et j'etais 
~puise . Je me laissais purter par I'eau pour rne reposer et 
reprendre mun souffle . 

Apres 10 minutes environ, le Phantom repartit et j'aper4us 
un C-130 se dirigeant sur rnui . Je I'appelais a la radiu et lors-
qu'il repassa au-dessus de ruoi, je l'appelais de nouveau . Mais il 
s'eloigrta et je pensais qu'il mc garderait a vue jusqu'a 1'arrivee 
dc 1'lrclicuptere . 

J'ignorais alurs tutalement que persunne n'avait re~u mes 
a cls uu ne m'avait re ere dz uis mun retour stn~ la lancte . PP P p P 
Jc n'ctais qu'un puint noir sur un ucean noir . Cinq a dix 
minutes passerent et tuu.juurs pas signe d'helicoptere . Mal a 
I'aise m;tintenant, 'e onflais mun radeau et commc 'c me Ig J 
hissais, la radiu que j'avais placee dans la puche glissa dans 
I'eau . Sa perte me rendit malede ntais 'e me cuncentrais sur J 
l'arrivee des sauveteurs puur rnc reccmlurter . 

Le tzmps passait et je ne rn'expliquais tuujuurs pas leur 
retarcl . 11 v avait cule radiubalise de secours suus le siege de 
I'aviun rt ~'etais srir ue uel u'un c,r ~terait les si nau~ . J'avais I q q q I g 
au$si repuntlu un ~~ulurant vart dans l~eau, je nc pc~+uvais dunc 
pas passer inapercu . 

Plusieurs aviuns sont passe a protinute et ont meiue tnur-
noye au-dessus de n~a tete . En vain 'e lan~ais des fus~es eclai-.I , 
rantes ~uur attirer leur attentiun, mais "insistais, car il t;rll,rit I I 
qu'on rne rcmaryuc . Jc tirais dunc dc mon gilct rn~ lampe a 
eclats et appuyuis sur le houton : elle t'onctiunna pendant '~0 
secondes puis s'arr~ta . J'empurte toujours deux lampes et ne 
m'in uietais d'aburd ~as tro ; j'ai curtunenc~ a le faire lursc ue q I p 1 
la deuxieme n'a pas functiurnre du tuut . Pendant ce temps, 
un ('-130, un Fl-1 et un Fl-~6 m'unt survule directement uu 
dans tut ravon c1c un mille et ilemi sans que je puisse leur 
si naler ma-~resence . g F 

J'attrndais maintenant depuis une hcure et I'inquietude 
me gagnait . Je n'arrivais pas ;r cumprendre puurquui un nt'ignu-
rait luujuurs . Peul-elrc ctuis-jc entre en ~nllisiun avc~ un 
autre ap areil et lcs efforts se ~cunceutraient sur sun c ui a e'' p q pg 
Mun aviun avait c~pluse avant de s'ecraser et (a cause m'ttait 
Inl'unnUe . 

F°inalement, j'apercus un H--1(~ qui ~e dirigeait presyue druil 
, - ~ur rtrui . II etait a lUU verges au plus et d~ _UO a ~00 picds dc 

1'cau . Mes cspuirs ravivcs, jc lart~ais unc t'untigen~, mais il 
, , vc rail 'ust~ d~ ~ sscr au-dcssus du r d ~a r ~t n ~ ' ~ s v r ) p .r a c . c t c, m a pa u . 

llcuturalisc, je Ic regardais s'cauigner vers la ~bte et m'abun-
durtncr . 

l .a situatiun se gatait prugre~sivement et je me murfundais . . 
:lpres . .0 minutes d'attentc, un C-13Q des garde-ccites est 
apparu et je lancais une ftrsee eclairante . Fncore une tois, sans 
resultat . 11un mural connut a ce montent-l ;r sun niveau le plus 



bas, Malgr~ tous rnes effurts, j'ctais passe inaper~u et je ne 
i;om rcnais tou'ours as . .1e vovais des C-130 et de Il-yG P J P 
sillortner m~~thodi- u~ntent le ciel a ~ milles au sud-est . Le frr~id q 
se faisait maintenant durernent sentir rnais je m'accrochais 
desesperement a 1'idce yue le secours arriverait bientot ; et 
dressant I'inventaire des fusees restantes, je decidais comrnent 
eventuellement, j'allais les utiliser au mieu~ . 

J'~tais dans 1'eau de uis ' heures lors u'un C-130 de (a P q 
marine passa directement au-dessus de mon radeau . Je lanqais 
une autre fusce, encore une fois sans succes . [1 me vint soudain 
a l'esprit que ma tenue de couleur sombre qtu recouvrait 
presque entierement le radeau orangc vif le dissimulait peut-
ctre a la vuc . Je deroulai donc ses hords orange que j'agitais 
vivement . L'appareil a alors tourne autour de moi : quelqu'un 
ril'avalt finalement repcrc . Un 11-4G s'approcha ensuite et je 
lan~ais une fusee droit devant . Je lancais atrssi la ~artie c~clai- 1 
rante d'une fusee pour lui indiquer la direction du vent et 
lorsqu'il m'a jete le cable, je rne mis a 1'cau pour attcindre, a la 
nag~ lc ltarnais ui allait me rentonter. q 

Et ce n'est que ce soir-la que je devais apprendre le dctail 
dc cc qui setait passc . Le 1~~3 qui m'avait d'abord rcperc m'a 
perdu de vuc des yuc j'ai touche l'cau car, sans mon parachutc, 
e ne me detachais as du decor. Le Pltartturn avait tres eu J P P 
de carhurant et a du retourner a la base avant 1'entree en scene 
du C-1 :30. Bien qu'ayant un positionneruent TACAN, 1'equi-
page n'a pas pu me vc~ir, moi qui etait pratiquement invisible, 
car 1'avion volait trop haut . C'ornrne je tt'avais plus de radio, 
e n'ai as u ~tablir Ie contact en honie ni utiliser la radio-J P P P 
balise de secours. La radio avait fonctionne I S minutes avant 
de succomher elle aussi victime des conditions . 
1'ertdcrnt ' ltE~ttres, perdtt, 1'edtdpe SaR n'a ett qu'urre vagt~e 
idc~e c!e ma positic~n . L't le ll-~6 rtt it Jinalerrrertt retruure, je 
rte le dc~is qtt a la cltance . f~~n ejJ'el, le capilvle nt'a uperCu 
jlottant sttr !'ear~ lvrscJu'il a jete par Jtazard ttrt cvttp d'c~eil 
dans rtta directicrrt . :cl-fes fiesees et rrtes sigrtau.x E~taiertt pusses 
tutalenterti lnaper4~us . 

Le recul aidant, j'aimerais vous presenter mes conclusions 
et vous faire ressortir le role prirnordial que peut jouer une 
comhinaison d'imrttersiun, lorsqu'elle est sur vutre dos et itU11 
sur le portementeau . II est fort prohahle que sans elle je 
rt'ccrirais pas cet urticle ajourd'hui . Je n'aime pas plus qu'un 
autrc, ctrc ficclc dans un "sac" et j'aurais trCS bicn pu m'en 
passer sous pretexte yue j'allais rcstcr "asse~ prcs dc la ci~te 
pour 1'atteindre en vol plane" . h9ais un avion peut-il planer 
bien longtemps lorsqu'une roquette Sidewinder 1'a atteint? 
Pour un pilote, ne pas porter une combin ;iison d'immersion 
lors ue la tem erature contbinee de 1'eau et de 1'air est infe-q p 
rieure a 1 ~0°, c'est parier que son avion retournera a sun 
point de depart . Personnellement, ,je tiens trop a la vie pour 
rne risquer a ce jeu . 

Voici quelques autres rernarques que j'aimerais formuler : 
*Les Forces devraient reduubler leurs efforts et concevoir 

une cc~mbinaison d'itttmersion qui protegerait le pilote des 
clcmcnts sans gcner ses mouvements . Bien que la rttienne ait 
rempli son premi~r rule, dle s'est retournee contre ntoi en 
m~empechant d'uttcindre la poignee supcrieure d'cjection . De 
plus, le paids et lu gcne qu'clle m'imposait ant exigc de moi 

deuk fois plus d'cfl-ort paur accomplir le ntoindre geste et lc 
seul fait de me maintenir sur 1'eau a present~ des difficultes 
enormes et cpuise mes forccs, 

*La canviction que ma position etait connuc m'a fait 
adopter trop tard les consignes de survie . Je vous recommande 
vivernent d'agir vite si vous vuus trouvez. dans une situation 
semhlahle et d'avoir recotrrs a cha uc rtro ~cn dis onible our q y P P 
accelerer votre sauvetage . 

*Javais sur mai deux paquets de fusees et je lcs ai presyue 
toutes utilisc~es . J'ai appris par la suite qu'elles sont facilernent 
visibles la nuit mais inefficaces, nu presque, le jour ou par 
mauvaise visibilite . 

*Les lampes a eclats auraient du, en principe, m'aider 
davantage, Bien que Ics gilcts dc sauvetage soient inspectes 
et les piles changees tous les 90 jours, elles etaient presquc 
usccs ct se sont videes completement une fois exposces au~ 
elements . Je reconunande au cornrnandement de revoir les 
normes qui fi~ent la duree dc vic de ces piles ou d'adnpter 
un type different rnais plus sur . 

*Le colorant vert, tres visible par ternps ensoleille est invi-
sihle par temps couvert, ce qui fut le cas le jour de mon 
accident . Le fait de ne pas avoir depliE plus t~~t les bords 
orange de rnon radcau a aussi pu retarder mon repechage . 
J'aurais cte plus visihle d'en haut si .j'avais utilise le colc 
orange de la couverture solaire fournie avec I'~quipernent de 
survie ou si j'avais pratique une fentc pour 1'entiler conune 
U11 OI1CIlo . P 

*,Au debut de mon sejour dans l'eau, j'ai voulu retirer mon 
casque dont le poids me g~nait, rnais je 1'avais a peine sc>uleve 
qu'un souflJe glace nta rappele yue le corps humain, lorsque 
la tcte est decouverte, peut perdre jusqu'ii 7i pour cent de sa 
chaleur . Je ne 1'ai plus quitt~ par la suite et il m'a protege 
pendant ma remontEe au cable lorsque j'ai rencontre le ventre 
du H-yG . Sans lui, j'aurais surement gard~ un souvenir dou-
loureuz de man prernier vol en helicoptere . 

*Je porte dorenavant dans le A-4 lcs gants etanches qui 
m'avaient paru trop encornbrants . Bien quc les gants Nomex 
m'aient prntege dans une certaine mcsure de 1'eau et du froid, 
les "mitaines" 1'auraient fait plus elTicacernent . Vers l ;r fin de 
mes ~ heures de ealvaire, mes mains etaient tellement engour-
dies ue °'wais du rnal a rnani uler les fusees et si 1'helico tere q I P , P 
avait tarde un peu plus j'aurais certaincment perdu la dexterite 
necessaire prnrr utiliser 1'equipement de survie . 

*l1n dernier conseiL sucez les bunbons Charrn du necessaire 
du survie . Le sucre se transfunrte cn cnergie et vous fournit 
les forces et la chaleur indispensables pour lutter contre le 
froid . 

J'ai voulu par cet article partager avec vous 1'experience 
acquise sur mun ile flottante . lin plongeon surprise dans 
1'cau glacee n'est jamais une surprise-partie et la meilleure 
fa ~on de s'en sortir est d' ~ enscr d'avance . Je ne vous sou-4 yp 
haite pas de vous retruuver dans une situation semblable, 
mais si cela vous arrive, je vous souhaite de savoir que faire. 
('roycz-moi sur parole, 1'Atlantique en decembre ne tolcre 
aucun faux-pas . 

corrrtoi.+re de la ret~rre ~i~ firr~~rcb 

un moineau 
dans I'aire de I'aigle 
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Dans tout ce qu'on a pu ~Crire au sujet de la Saonde guerre 
mondiale, le role tenu par les femmes des deux camps fut le grand 
oublre . Bren que travaillant derriere les lignes, permettant ainsi 
aux hommes d'aller se "battre", leur contribution ~ 1'effort de 
guerre n'en est pas moins importante . L'aviatrice Hanna Reitsch 
est une de ces femmes et meme si elle ~tait dans 1'autre camp, ses 
exploits n'en comptent pas moins parmi les plus notoires de la 
guerre . Sa loyaut6 in~branlable envers 1'Allemagne et son mepris 
total du danger lui auraient conf~r~ une ckl~brit~ certaine si elle 
avait ~tE un homme, et 1'influence et le respect qu'inspirait cette 
"civile" ~ ses collbgues masculins, des militaires, n'en sont que 
rehauss~s . 
Hanna ~tait d'abord et avant tout pilote d'essai . Mais c'est sa 

maitrise aux commandes de chaque type d'appareil, y compris les 
planeurs, qui 1'a entrain~e dans autant d'aventures . Elle regut de 
nombreuses mbdailles et distinctions, civiles et militaires, cer-
taines d~cern~es pour la premiere fois ~ une femme, mais c'est 
son admission au sein de la tres exclusive Socibt~ internationale 
des pilotes d'essai, aux c3tEs de g~ants comme Lindbergh, 
Doolittle et Whittle qui I'a consacr~e . 

Fille de Willy et d'Emy Reitsch et deuxiPme de trois enfants, 
Hanna est nee en 1912 ~ Hirschberg en Silesie et voulait d'abord 
devenir ophthalmologiste comme son pere . A peine avait-elle at-
teint 1'adolescence que cette ambition avait fait place ~ une autre 
- voler - et qu'elle projetait de devenir m~decin navigant . Elle 
s'intbressa nbanmoins de plus en plus au vol A voile et devait bien-
tot se consacrer entiZrement au pilotage, 
Wolf Hirth Etait ~ 1'~poque le patriarche allemand du vol ~ 

voile et dirigeait I'r<cole de Grunau, non loin de la ville natale de 
Hanna . Non seulement il 1'a initi~e au pilotage mais il lui a fait 
connaitre d'excellents pilotes qui lui ont fait profiter de leurs 
talents . Le fait qu'un homme de la stature de Hirth ait accepte 
Hanna, une femme, lui a permis de se forger une place parmi les 
pilotes professionnels de planeurs, des hommes pour la plupart, 
qui ne l'auraient pas accept~ autrement . 
Son intEret se tourna bientot vers les avions ~ moteur et elle 

~tudia les moteurs d'aviation sans pour autant nbgliger les pla-
neurs . Elle n'avait pas encore 20 ans lorsqu'elle remporta le 
record f~minin du monde de vol sans escale, et 1939 touchait ~ sa 
fin qu'elle Etait devenue instructeur, formant surtout des hom-
mes et qu'elle avait ~tabli un nouveau record mondial en 11 h 20 
mn, battant de six heures son propre record . 
Pendant I'rst~ 1933, ~ I'approche des comp~titions de vol ~ 

voile qui se tenaient ~ Rhdn, Hanna fut tr~s flattEe lorsque le pro-
fesseur Walter Georgii, constructeur et chercheur hautement 
respect~, 1'invita il se joindre ~ ses proches amis Wolf Hirth, 
Peter Rredel et Herm Drttmar qw allaient entreprendre une petite 
exp~dition de vol ~ voile en AmErique du Sud, Pour f°mancer le 
voyage, Hanna accepta de tourner des sc~nes dangereuses dans 
un film et de s'~Craser deliberement dans un lac! 
Mais 1'air chaud et Ir<ger de I'Argentine et du Brbsil ~taient un 

~cueil nouveau pour la jeune pilote et elle faillit presque avoir des 
problemes lorsque, s'~tant trouv~e trop bas au-dessus du Sao 
Paulo, elle dut se poser sur un terrain de foot-ball pendant un 
matchl Malgr~ cet incident embarrassant, elle continua d'accu- 
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muler records et distinetions . Avant la fin de 1'annee, elle avait 
homologue un nouveau record mondial 1'eminin d'altitude, reyu 
I'epingle d'argent et avait ete invitee a faire partie de I'Institut de 
recherche pour le vol a ~oile de llarmstadt-Greisheirn dirige par 
ce rofesseur ui a reciait ses ualites . Comme le faisait la lu- P y PP q p 
part des clubs civils de pilotage a cette epoque, I'lnstitut (UFS) se 
livrait clandestinement a des occupations militaires et avait, 
avant 1'arrivee d'Hanna, construit un tres gros planeur, l'OBS, 
yui n'etait certainement pas destine au tourisme . Cet appareil, 
conyu par le professeur Georgii et le Dr . Alexandre Lippisch 
avait une envergure de 92 pieds et pouvait transporter deux mem-
bres d'equipage et une charge impressionnante en instrumenta-
tion . 

Georgii I'avait presente a Hitler en 1934 a Munich et il ne fait 
pas de doute qu'ils avaient envisage de I'utiliser a des fins mili-
taires . Ues hommes comme Udet, von Greim, Jeschonnek et Stu-
dent qui allaient un jour tenir les renes militaires avaient entrevu 
les possibilites qu'il otfrait . lles versions "commerciales" furent 
donc testees, a la suite de quoi le DFS construisit un planeur mili-
taire, pouvant etre remoryue a 130 mi/h par un avion de tran-
sport, le JU52, et transporter un pilote et neuf militaires com-
pletement equipes . Le prototype, le llFS 230, donna satisfaction 
ct plus de 1600 appareils qui menerent 1'assaut par la suite furent 
construits avant 1942, date a layuelle la production cessa . 

Le 10 mai 1940, sous le commandement du general d'aviation 
Kurt Student, neuf DFS laches derriere la ligne Siegfried se pose-
rent, ni vu ni connu, au centre de la forteresse belge Eben-Emael 
construite pour etre virtuellement imprenable et la garnison tom-
ba yuelques heures plus tard, L'avantage tactiyue des planeurs 
etait ainsi incontestablement demontre . Ils furent un atout im-
portant mais couteux dans I'invasion de la Crete et jouerent leur 
plus interessant role dans un contexte politique lorsqu'apres la 
capitulation de 1'Italie, ils permirent dc liberer Benito Mussolini, 
le vieux compere d'Hitler prisonnier sur le sommet de l'Appenin . 
Hanna a largernent contribue au developpement et aux cssais 

en voi de I'()BS, du UFS 230 et autres appareils . Elle fit aussi des 
recherches sur les catapultes, les aerofreins, les planeurs arn-
phibis, les reservoirs de carburant remorques et les apareils tele-
guides, ainsi que sur lcs instruments, la meteo, I'entrainement et 
les essais en soufflerie pour cette nouvelle forme d'avion . 

Elle continua de se produire en public jusyu'a la declaration de 
la guerre et d'accumuler les records sur le DFS et en 1937 Uded la 
nomma capitaine d'escadrille au Centre d'essais militaires de 
Rechlin ou elle pilota des avions a moteur, notamment des chas-
seurs, des bombardiers et des bombardiers en pique, Elle aimait 
particulierement le bimoteur Dornier 17, le "crayon volant" 
dont le role pendant la bataille d'Angleterre lui a valu une sinistre 
r~putation . Elle pilota aussi I'helicoptere focke et s'enthousias-
ma pour ce nouveau rype d'aeronef. Elle en tit plus tard la de-
monstration pour Charles Lindbergh au cours d'une de ses visites 
en Allemagne vers la fin de 1937 et au printemps 1938 le demon-
tra cha ue ~our endant trois semaines au Deutschland Hall de q 1 P 
Berlin et s'en servit pour etablir plusieurs nouveaux records 
mondiaux . 

Entre ses taches militaires, Hanna participait aux competitions 
de vol a voile et en 1938 fit de la voltige aux courses nationales 
aeriennes aux Etats-U~nis, En 1939, elle pilotait ~on planeur en 
Afrique et dans les Balkan~ et la meme annee homologuait un 
record feminin de vol en circuit ferme . 
A la dedaration de la guerre, elle se consacra de plus en plus 

aux avions a moteur et, en mars 1941, re~ut de Goering la me-
daille aeronautique avec diamants pour sa participation aux re-
cherches militaires et la Croix de fer, deuxieme classe decernee 
par Hitler, 

En octobre 1942 a Augsburg, Hanna realisa son reve de piloter 
un nouvel avion fusee ME 163 "Komet" mais le vol faillit se ter-
miner tragiquernent . A cause de retards dans la conception et la 
production de ses moteurs fusee il fallait executer certains vols 
d'essai sans mateur et pour cela remoryuer le Komet, comme s'il 
s'agissait d'un planeur . I1 devait decoller au moyen d'un chariot 
a deux roue~, largue peu apres le decollage et il etait equipe d'un 

patin qui lui servait d'atterrisseur . Au cours du cinquieme vol en 
rernorque, a une vitesse relativement faible, Hanna ne put lar-
guer le chariot et eut du mal a controler le precieux prototype . 
Elle largua a I(1 ()00 pieds et tenta d'atterrir de la fa4on habi-
tuelle . Le profil n'etant plus aeradynamique a cause des roues et 
ne "sentant" pas les nouvelles commandes, Hanna atterrit trop 
court et s'ecrasa durement sur la piste . L'appareil survecut mais 
Hanna, projetee en avant contre le callimateur, fut gravement 
blessee . 

Clouee sur son lit d'hopital pendant plus de cinq mois des 
suites de six fractures du crane, d'une compression cervicale, 
d'un deplacement des machoires et d'une tracture du nez - le-
quel fut completement refait - elle sortit cependant en mars 
1943 et lutta par la suite pendant des mois pour regagner sa con-
fiance et piloter a nouveau . 

Hitler lui decerna la Croix de fer, premiere classe pour avoir 
vaillamment execute les vols d'essai et cn novembre elle passa 
trois ~emaines de "conge" en compagnic de son ami le general 
von (ireirn a remonter le moral des troupes qui se battaient sur Ic 
front de Russie . Cette experience confirma ce dont elle se doutait 
deja depuis quelques temps : la guerre etait perdue, et a moins 
d'une tentative spectaculaire pour blo uer les assauts allies et q 
ameliorer la position allemande dans les negociations de paix, la 
nation allait perir . 

En aout, Hanna cnvisagea avec des amis la possibilite dc 
former un escadron de volontaires qui attaquerait par air les 
cibles strategiques des Allies . Encouragee par leur reaction, elle 
presenta son idee a Hitler, mais cet homme qui vivait en-dehors 
de la realite ne put concevoir que les Allemands en etaient reduits 
~ de telles mesures . Aucunement ebranlee, la jeune femme ap-
procha les savants, techniciens et chefs militaires presents a 
Berlin en janvier 1944 et cette fois, on jugea qu'avec l'arme ap-
propriee, I'idee avait des chances de reussir . Une limitation pre-
valait dans les conclusions des d~bats : le temps manquait pour 
concevoir et construire un nouvel appareil pour appuyer le 
projel . 

ll ful d'abord decide yue 1'escadron Leonidas (dont le nom 
honore le legendaire roi de Sparte, le heros des Thermopyles qu'il 
defendit contre les Perses et ou il perit avec ses 300 fantassins) 
utiliserait le malchanceux Messerschmitt 328 . Il s'agissait d'un 
chasseur/bombardier escorteur, monoplace et transformable, 
porteur qui pouvait etre remoryuc par un avian et largue en terri-
toire ennemi, le pilote devant s'ejecter ou retourner en terre amie 
avant d'epuiser ses reserves de carburant . 
Hanna fit des essais sur une version de ce type de planeur sans 

moteur, emporte par un bombardier Dornier 217, Dans son nou-
veau role d'assaillant, le planeur charge d'explosifs, devait etre 
amene pres de la cible par I'avion porteur puis lache et attaquer 
en pique . Mais a la constcrnation generale, l'usine chargee dc 
construire le planeur i~ut detruite par les bombardements allies 
avant la mise en chantier et il fallut agir vite et trouver un rernpla-
4ant pour I'escadron Leonidas . 
Hanna pensa qu'on pourrait utiliser une version avec pilote de 

la bombe volante Vl prevue pour attayuer I'Angleterre en juin, 
Elle avait participe a sa mise au point et en cannaissait les possi-
bilites . Le Vl presentait 1'avantage d'avoir un moteur et devait 
par la suite justil'ier les espoirs, au grand regret des Anglais . 

Avec un equipage ~ bord, il n'etait pas question evidemment 
d'utiliser la rampe de lancement habituelle ~ cause de I'accelera-
tion creee par le catapulte et comme F{anna avait I'hahitude 
d'ctre lachee par un avion porteur, il n'y avait pas de probleme . 
Il suffisait dc disposer les elements intcrieurs differemment et dc 
construire un poste de pilotage . La version d'essai et la version 
finale furent pretes en tout juste 14 jours! 
Une version avec pilote de la bombe volante glissee sous I'aile 

d'une Heinkel 111 a donc ete testee par Hanna cn tant que pla-
neur . Quant ~ ses caracteristiques en vol, elle les a rapprochees de 
celles d'un piano! Mais apres quelques reglages et petites modifi-
cations suggerees par elle, le "Reichenberg" - c'etait son nom 
de code - repondait tres bien aux besoins du moment . 
On en construisit ensuite une version bi-place pour former les 

douzaines de pilotes de I'escadron qui s'etaient portes volon-
taires . Mais six des sept pilotes qui constituaient le noyau du 
debut ayant ete tues ou blesses au cours des premiers vols, Hanna 
dut continuer seule . 

Entre-temps les Allies avaient envahi l'Europe et il devenait 
evident yue meme 1'intervention de 1'escadron suicide ne change-
rait pas grand chose a une situation militaire qui se deteriorait 
rapidement . En octobre 1944, un nouveau commandant prit la 
tete de I'escadron Leonidas et mit fin aux preparatifs d'attaque, 
sans pour autant couper court a la vie mouvementee de notre 
heroine . 

Vers la mi-avril 1945, la situation militaire et politique en Alle-
magne etait desesperee . D'une part, les rats abandannaient le 
navire en detresse, et de I'autre les fanatiques complotaient pour 
regronper les forces et lancer une derniere offensive . Et quelquc 
part parmi eux, les opportunistes comme Goering, le chef de 
1'armee de 1'Air, essayaient de "tirer leurs marrons du feu" . 

Goering avait toujours ete le numero deux du Reich et 1'heri-
tier presume d'Hitler . Larsque ce dernier se barricada dans son 
"bunker" de Berlin rivant I'armee de son chef le Reichsmar-,P 
shall lui envoya un telegramme . Par ce message, il I'encoura-
geait, puisqu'il avait decid~ de demeurer a son "poste" a Berlin, 
prive de sa liberte de mouvement et de communication, de lui 
ceder officiellement le pouvoir . ll lui fixait une date limite pour 
1'aire connaitre sa decision, ceci au cas ou Hitler serait dej~ raye 
des controles de fa~on provisoire ou definitive, le temps pour ne-
gctcier avec les Allies ~tant tres limite . 

La reponse du Fuhrer ne se fit pas attendre : il reaffirma au 
Reichsmarshall qu'il etait toujours le chef en lui interdisant toute 
initiative personnelle . Puis se sentant trahi, il dernit Goering de 
ses fonctions et le fit mettre aux arrets . 

Le 24 avril, le general von Greim qui se trouvait a Munich fut 
convoque a I'abri d'Hitler amenage sous la Chancellerie afin 
d'etre investi des pouvoirs de Goering . Von Greim jugea qu'il lui 
faudrait faire le voyage par helicoptere, Berlin etant complete-
ment encercle par les troupes russes et demanda a Hanna de le 
piloter . Pcndant la nuit du 25 avril, ils decollerent pour Rechlin . 
Tous deux croyaient toujours fermement que le parti national so-
cialiste pouvait encore sortir le pays d'une situation qui semblait 
sans espoir . Hanna connaissait von Greim dc longue date ; elle re-
spectait en lui I'ami et I'officier valeureux chez qui I'amour pour 
1'Allemagne pauvait aller jusqu'~ 1'ultime sacrifice . 
Une fois a Rechlin, ils decouvrirent que le seul helicoptere dis-

ponible avait ete endommage au cours d'un raid aerien et ils 
durent emprunter un chasseur monoplace Focke Wulf 19U pour 
faire I'etape suivante et atterrir a Gatow, le seul aeroport ber-
linois encore aux mains des Allemands . Un sergent qui avait re-
ussi I'exploit de s'y poser recemment fut prie de repeter le 
rrtiracle! 
Greim se casa peniblement derriere le pilote et la toute petite 

Hanna (5 picds, 1(>U livres), sans aucune apprehension, se fau-
fila, pieds en avant, par l'ouverture d'une trappe de visite et fit le 
voyage pelotonnee a l'arriere du fuselage . Quarante chasseurs les 
escortaient et plusieurs, dont le leur, furent endommages par le 
rase-mottes qu'ils firent sous le tir soutenu des Russes mais les 
passagers arrivercnt malgre tout a ban port . 
A Gatow, ils trouverent un bi lace le cr de reconnaissance ui P g q 

leur servirail pour se poser dans la rue, pres de l'abri celebre . 
Greim prit les conunandes, car Hanna n'avait jamais pilote sous 
les balles, tandis que les chasseurs formaient un ecran de protec-
tion . Frolant presque la cime des arbres, alors que les combats se 
livraient dans les rues, le petit avion s'offrait en cible facile aux 
tirs du sol . Bientot les balles russes lui cinglaient le ventre, le 
reservoir a carburant fut perce et Greim, le pied fracasse, perdit 
connaissance . Hanna, de sa place arricre, se pencha par-dessus 
ses epaules, saisit les commandes et se posa tant bien yue mal sur 
la chaussee . 

Ils arreterent une voiture qui pasait et se trouverent bientot, 
trernblants mais vivants, face a Hitlcr . 

Pendant trois jours,l'artillerie russe les garda prisonniers dans 
leur rcfuge souterrain attendant une mort imminente . Le deux- 

ieme jour, le tir russc dctruisit I'avion . liiller leur rernit des am-
poules de cyanide ~ prendre I'heure venue et leur confia yu'Eva 
Braun et lui-meme comptaient agir de meme . 

Le troisieme jour, Hitler apprit par la radio qu'Himmler, le 
chef des SS, tentait de negocier les conditions de la capitulation . 
C'est a ce message qu'Hanna doit la vie . Hitler lui ordonna de 
quitter Berlin avec Greim et d'empecher Himmler de brader le 
pays . lls devaient avec les quelques appareils dont disposait en-
core 1'armee de 1'air former une escorte qui proregerait la Dou-
zieme Armee yui, Hitler en etait convaincu, pouvait encore re-
prendre la capitale et le sortir du trou . 

Le 29 avril, au petit matin, la voiture blindee qui les transpor-
tait, tilait a toute allure dans les rues encore obscures de Berlin 
sous une pluie d'obus et de balles russes et allait rejoindre le petit 
avion d'entrainement qui les attendait, En se posant intact, 
1'Arado avait realise un exploit presque impossible, I'impossible 
serait maintenant d'en repartir sans se faire remaryuer des 
Russes . Mais ils n'avaient pas le choix! 
Greim boitillait sur des bequilles et souffrait le martyr intense-

ment ; Hanna dut affronter le destin toute seule . On envoya un 
motocycliste reconnaitre la route trouee d'obus qui scrvait de 
piste : elle n'etait utilisable que sur 400 verges . Il fallait faire vite . 
Hanna appuya brusquement sur la manette des gaz, 1'onya sur la 
chaussee, dans la fumee et les balles et decalla . Meme une fois en 
vol, il lui fallait encore echapper aux projecteurs russes, mais 
bientot elle s'enfon~ait dans les nuages pour se refugier dans un 
ciel clair, noye de lune . 
Debarque sans plus d'incident a Rechlin a trois heures du 

matin, Greim tenta de rassembler les avions encore disponibles 
pour reprendre Berlin . Mais son nouveau commandcment etait 
virtuellement inexistant, comme l'etait d'ailleurs la Douzieme 
Armee neutralisee par I'absence de carburant et de moyens de 
communication . La defection d'Himmler perdait de son impor-
tance et, aceeptant I'inwitable, ils mirent le cap au nord pour 
aller s'entreterur avec les homologues de Greim, chefs de I'armee 
de terre et de la marine . Le lendemain, la radio annon~;ait la mort 
d'Hitler . 
Greim avait hate de retourner a son comrnandement dans le 

sud pour y faire ses adieux a ses hommes . Bravant la souffrance 
ini7igee par sa blessure et une allcrgie aux piyures contre le 
tetatos, il partit avec Hanna presenter ses hommages ~ Karl 
Donitz, le nouveau chef du gouvernement, puis se rendit en 
Boheme ou il fut contraint de passer quatre jours a l'hopital pcn-
dant que les evenements acculaient I'Allemagne a la capitulation . 

Le 7 mai, Albert Jodl de I'etat-major general signa 1'acte offi-
ciel de capitulation sans condition et Hanna conduisit Greim a 
"Lell-am-See ou il fut adrnis a I'hopital civil, pres de Kitzbuhel, le-
quel tomba le lendemain aux mains des Americains . Moins de 
trois semaines plus tard, Grein~ succomba au desespoir et, a la 
stupefaction d'Hanna, se suicida . 

Pour Hanna, la paix apportait une nouvelle tragedie . Sa fa-
mille s'etait enfuie a Salzbourg pour echapper aux Russes qui 
avan4aient et d'apres la rumeur, les Allies dc I'Ouest avait signe 
un accord avec leurs partenaires de I'est prevoyant le rapatrie-
ment des refugi~s . Son pere avait secouru les gens des villages oc-
cupes par les Russes et n'ignorait rien de I'accueil terrible reserve 
aux familles allemandes faites prisonnieres et les consequences de 
cet accord pour sa famille le minaient . Sans nouvelles d'Hanna et 
croyant son fils mort, il avait perdu toute raison de lutter . Han-
na, dans un camp de detention, etait sans reponse a ses messages 
et apprit plus tard par la Croix Rouge que les etres les plus chers 
n'etaient plus . 

Les Allies 1'interrogerent avec persistance, car ils croyaient 
qu'cllc avait fait sortir Hitler de Berlin au dernier moment . Elle 
fut relachee apres quinre mois, 1'aute de preuves, et recomman4a 
a rero . 

Elle ne revit jamais son cher Hirschberg occupe de fa4on per-
manente par les Communistes ct se remit au pilotage avec son 
courage et sa detcrmination uniqucs . Ellc mene aujourd'hui une 
vic heureuse et active, absorbee par une profession qu'elle venere 
et exerce si bien, 
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LA DECISION 
DE 5'EJECTER 

par le capitaine Erika Seeger 

La d~cisiun de s'ejecter est irrevcteahle : une fuis le prctcessus 
arnur~e, un ne peut rtvenir en arriere . Pour cette raisun . la 
decision est tres difficile a prentlre . J'usc cspcrcr que cct 
article vous cncoura~era a nc pas rctarder rette dzcisiim 
jusqu'au~ lintites e .~tr~me~ ~c I'cnveloppe d'tjectiun . 

Le taux de reussite des eje~tiuns est functiun de quatre 
facteurs : 1'altitude,l'assiette, ~la tr ;tje~tuire cle vul et l~ vitesse 
de I'avion au moment de 1'ejection . Dans le sud-est asiati ue, y 
1 ~`~ des zjectiuns en cumbat, effectuecs par des piloles amcri-
cains . unt eu lieu a (les vitesses de ~00 nueudset plus ;comme le 
dem~~ntre le tahleuu l . les chances de survie a ces vitesse~ sunt 
;tssez faihles Ice tahleau e~t tire d'un article intitule Ilnjury 
Severitv ~nd Airspeccl at the Timc uf Ljertinn" public clans le 
"I~S ;'1h Stud~ hit" d'avril 1~78 . Ncunmuins le taux de . 1 
reussite a ete de 9~'% environ icompar;ttivement ;t R~'-% lcrrs 
d'ejectiuns en c~nditions nunnalesl . La rie~isiun de s'cjecter 
des qu'un ~ ete tuuche par le feu cnnerni a etc un fa~teur 
delcnninant dc ces rcus5ites ; de plus, les 101 ~jectiuns en 
~ombat ont tuutes eu lieu a plus de ~(10' -suL D;~ns les Forces 
Catlahliennt'.s, il n'y ;r eu que deux ejectiuns a haute vitesse 
entre 197? ct 1977 . Ccllcs-ci urtt cu lieu a une vitesse indiquee 
de ~~0 kt et n'unt caus~ que des blessurcs tnineures . 

Si I'c~n cumpare avec le tahleau ll, il ressurt que des cin-
quante et une ejectiuns survenues dans Les I~urces canadiennes 
entrc lc)?~ et lc)77, 13 d'entre elles ( � .~'r 1 unt eu lieu a 
rnuins t3c ti0U' -sul ct sunt a 1'urigine des mctrts enre}:istrees au 
cuurs tle cettc penude . 

D'aprcs les statistiques du tahleau ll, il semhlerail quc nutrc 
taux hrut de survie (?sis ._'' ~ I, apres ejectiun, suit plutbt satis-
faisant . ('ependant, il ne faut pas se leurrcr, car au rnuins se t p 
des survivants I'ont echappc de justesse, ayant retard~ la 
d~cisiun tle s'ejecter jus u a la lintite dan ereuse de 1 000' -sul q g 
envirun . N`uus ne parlons ici que des membres t1'eqtupaRe yui 
unt admis avuir t ;trde a prendre leur decisiun et non pas de 
ceux qui c>nt du ~'ejecter a bassc altitudc par la force des 
~liuscs . 

Le~ "ejectes" yui peuvent encore raconter leur histuire 
doivent le faire sur une furmule de cum ~te rentlu : "Lmer encv } [? . 
Escape Frurtt Aircraft" . Vnici un rc~untc ~es cum ~tes rendus I 
dcs Scpt survivants yui 1'unt ccltappe dc justesse . 

A hurd tl'un Tutor, le pilute A est victime d'une pannc 
cctmpresseur a 3 000' -sctl . ;1 ~rcs avuir tcntc en vain le rrdemar-1 
rage, il s'cjLcte finalemcnt e 1 000' -sul . 

Lc Tutur du pilute B a une p ;tnne moteur a 3 000' -sol . 
A res avuir tent~ de rall(uttcr ?ar deux fuis, le ilute s'cst P 1 p 
e ecte a h00' -sul ; sa desccrtle n'a cJttr~ ue ~~ a ;(I secundes 1 q 
avanl quil ne tuuche le sul . 

Le ('I -lU~ du pilute C a une parurc nruic;ur a _' >00' -sul . 
:lprcs truis tcntativcs cle redemarrage du ~ompresseur, le pil~te 
s'eje~te a ~00' -sul envirc~n . 

;1pr~s decullage, le pilute D d'un ('F-10~3 a suhi tute anne p 
mutcur a _' 000' -sul . 11 a retarde son ejectiun jusqu'a ~00' -sal 
afin d'eviter une ~one hahitee . 

' ~t~ l' ` -~' -~ , Lc ptl te F c un ( I _ a leit 1'ace a unt duullL ~ .~tm~ttc n a 
1 ?~00' -sul . ll a tente le rallwnage par deux fuis ( il a dit par la 

, , suite yu'il se sentait ~uupahle de causer I~r p~rte d'un avion cie 
s9n cumm;3ndant'. ) Par honheur, il a stm~ecu a sun cjectiun ~ 
~ 00' -sul . 
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Iahlcau II 

titatistique : cjeetions . Fnrces canadiennes 197' 197? 

Toutes ~iectiuns 2 plus; )=~ectivns entre ~jections a mvins 
les crtectiuns de ) 000' ~svl ~00 et 1 000' -svl de 500' -sol 

lucune hlessure ~ 3 4 1 
Blessurc lcgerc 3'? ?4 ? 6 
Blessure gravc 5 4 1 0 
Blessure murtellc 6 0 0 b~ 

Ibtaux - SI 31 7 13 
Puurccntagc _ 8g,2 100 100 53 .8 
~i s ~ur~ iv~nts 

* Remaryue : 1 outea les morralitcs nn1 cu licn lurs d'ejeo 

tiuns a moins ~e i0(1' ~~nl 

I'ilote I et le Navigateur G ; un incendie se declare a hc~rd de 
lcur CF-101, alurs qu'ils sont a 1 000' -suL Ils unt attendu de 
truis secundes (selun le pilute) ~ huit secundes (selun lc naviKa-
teur our voir si le feu murrait s'eteindre . lls se sont finalc-)p } 
ment ejectes a 1 500' -sul . 

('ruyez-vuus qu'il etait necessaire que ces membres d eyui-
page risquent ainsi leur vie dans de telles situations' .' Rappclc~-
vous que, cuntrairement a une rnachine, une vie h(tmaine ne 
peut etre remplac~e . 

La derniere questiun du rappurl "Emergenc~~ Escape Frunt 
Aircr,)ft" cleruande au rescapc s'il agirait tle fa~;un dil~ferente si 
la ntetue situation sc representait . Les pilotes A, (', D, F, et le 
navigateur G unt luus rcpundu yu'ils s'ejecteraient plus tcit . 
ll~~ua du gruupe tlc ceux qui se sunt eject~s avec une marge 
~uffisante de securite, c~nt dunne la metne repnnse, Si on 
r~sume, on const ;tte que 14`i% des survivants elaicnt d'avis qu'ils 
auraient dir ab;andonncr Icurs apparcils plus ti~t . Quant aux six 
yui se sunt tues, un ne peut faire que des suppusitinns car ils 
ne pourrunt jamais naus le dire . 

D'apres ce qui est eunuu des six accidents rnurtels, il semble 
pr~~bable qu'un retard d'eje~tiun cst une conditinn implicite 
dans yuatrc cas Idcux ac~idents) . Les deuz ;tutres aviuns se 
lruuvaient deja a 1'esterieur de 1'enveluppe d'ejectiun au 
moment critique . Les dc~ux ucLupants tlu CF-101 auraient pu 
survivre s'ils s'tctaicnt ejectes alors que 1'aviun ~tait en eahre : a 
peiue quelyues se~undes d'hesitntion, 1'avion etait en piqut et 
les deu~ ctccupants se sunt ~jectes vers la terre . Dans Ie cas de 
1'1 c~(~e 1 U D r~ ' ~ c r t t T t r qt r a fait dcuz nturts,l'avion avait une alti-
tude et unc vitesse suffisantes puur perntettre une zjection 

assez sure apres un heurt d'uiseaux, mais on a retarcle les 
ejectiuns au-dela du puint critique . 

Le facteur tem s a une im urtance rimordiale dans tuute p p p 
situation d'urgencc, mais lursqu'il s'agit d'avions a reactiun, la 
pertc d'altitude est enurme puur chayue seconde (1'hesitatiun . 
De plus, afin de reduire au minirnunt les blessures, on recom-
mande de prendre Ic temps de preparer son corps a 1'ejection . 
Lc .~rsque vuus retarJcz la decision tie vous ejecter, vous gaspil-
lez un temps prCCieux qui represente la vie ou la mort ; que 
~hc~isi55ei-vaus~' 

LE FACTEUR 'A' 
par le lieutenant-colonel Jack Hicks 

Les anciens membres du personnel navigant de 1'ARC se 
rappelleront peut-etre de la denomination, AlB ou A3B, qui 
leur etait attribuee selon leurs a titudes medicales ; lors u'on p q 
perdait cette aptitude, on recevait la designation A4B (PUA 
1?3) . La denomination Al indi uait u'un ilote etait a te a q q P P 
vctler sans restriction, partout et quelles que soient les candi-
tions. Le "B'' indiquait une aptitude pour le travail au sol. La 
denomination A etait donc une mar ue distinctive de 1'aviateur, q 
Puisque 1'aptitude medicale est intimement liee au metier 
d'aviateur, on comprend alors pourquoi en tant que navigant, 
on vo ait d'un oeil in uiet tout chan ement a ce facteur A. Y q g 

Le systeme actuel de classification m~dicale (facteurs CO) a 
~t~ instituts en 1968, en remplacement des syst~mes de la 
marine, de 1'armee et de 1'aviation . Ce systeme est d~crit dans 
la PFC 1.54, Normes medic~ales pour les Fvrres canadiennes, et 
vous remarquerez que le facteur "A" a ~t~ conserve pour 
indiquer une aptitude medicale pour le vol . On pourrait croire 
que ceci est une consideration privilegiee puisqu'il n'exsite 
aucun facteur equivalent pour les ~lernents terre et mer, mais 
on a considere quelesfacteursgeographiqueset occupationnels 
r~gissent de fa~on satisfaisante 1'aptitude a 1'emploi dans ces 
"autres" milieux. On exige du personnel navigant une norme 
tnedicale tres rigide pour assurer une fiabilite humaine maxi-
male dans des conditions particuli~res de stress cr~ees par la 
vitesse, I'altitude, les vols de longue dur~e et 1'~quipement 
toujours plus complexe qui caracterise notre flotte aerienne 
actuelle et future . 

Les categories medicales du personnel navigant ont et~ 
r~visees en aout }977 et publi~es dans le CFSO 95/77 . On a 
elimine 1'addenda hautes performances (HP) au facteur "A" 
parce qu'on a estime que les parametres physiques, normale-
rnent d~terrnines chaque ann~e pour les pilotes et navigateurs, 
sont suffisants our orter un 'u ement lors de 1'evaluation des P P Jg 
aptitudes d'un navigant a voler sur n'importe quel type d'avion 
des Forces canadiennes . 

Actuellement, les pilotes medicalement aptes a piloter tous 
les types d'avions des Forces canadiennes, sans exception, sont 
designes A1 . Les navigateurs, les mecaniciens de bord, les 
observateurs avions et h~licopt~res qui sont egalement aptes 
sont d~sign~s A2 . Les navigants devant etre limites a certains 
types d'avion pour raisons m~dicales, ou ceux qui ont une 
restriction medicale, sont design~s A3 . Le cas des navigants qui 
ont re4u la d~signation permanente A3 doit etre port~ a 1'at-
tention du Conseil medical de revision des carrieres en raison 
de leurs possibilites d'emploi limitees . 

Les navigants medicalement aptes a se trouver a bord de 
tout a~ronef des Forces armees, mais dont les responsabilites 
ne comprennent pas celles du pilotage de 1'appareil sur lequel 
ils volent, sont designes A4; par exemple, le responsable du 

L '~t u rEUSr 

Le capitaine Seeger a ~t~ directernent enqa,qee cvmme 
officer - medecin en 1975, pour etre postee a !a BFC d'Ottawa . 
Elle a suivi le cours de mede.cin du PN en 1976, poste qu'elle 
occupe actuellemeni a le BFC de Shearwaier. 

chargement et 1'agent de bord . Tous les membres des Forces 
canadiennes aptes a voler comme passagers sont d~signes A5 ; 
ceux qui ne le sont pas, sunt designes A6, Les navigants qui 
deviennent inaptes m~dicalement pour toute fonction en vo1 
doivent etre d~signes A7, Mais sayez rassure, votre facteur "A" 
n'est pas modifie au seul gre d'un m~decin examinateur. ll y a 
au moms quatre pahers de responsabrht~ . Votre mt3dectrt 
examinateur ira tr~s souvent consulter au moins un autre 
specialiste medical avant d'emettre son avis . S'il n'est pas 
egalement mddecin de la base, il en discutera avec ce dernier. 
On doit alors soumettre pour ~tude votre dossier au "Medecin 
chef ' du "Commandement Aerien" (ou MCCA) qui le trans-
mettra ensuite a la Commission centrale medicale du "IMCME" 
a Toronto ou d'autres specialistes medicaux pourront 1'etudier . 
Enfin, le directeur du "Service de sante (soins), en sa capacite 
de chef du Service de Sante par delegation, doit approuver la 
categorie . Un m~decin militaire appartenant a cette direction 
gen~rale agit en tant que conseiller au Conseil medical de 
revision des carrieres. 

Les avions des Forces canadiennes ont eux aussi leur 
"classification m~dicale" . Cette classification a vu le jour lors 
des dernieres revisions apportees aux catcgories m~dicales du 
personnel navigant, et se marient tr~s bien aux exigences de la 
furmation a~romedicale . 

Classe A - aeronef a hautes perforrnances, ~quip~ de sieges 
ejectables, 

Classe $ - aeronef de transport pressurise, a voilure fixe, 
('lasse C aeronef non pressurise a voilure fixe, 
Clusse D - a~ronef a voilure tournante . 

En outre, elle est un moyen pratique de classification puisqu'un 
navigant souffrant d'un probleme medical quelconque sera 
normalement inapte a servir sur 1'une ou meme plusieurs de ces 
cat~gories d'adronef; par exemple, un pilote souffrant de 
lithiases reinales chroni ues calculs ui ne eut voler u'ac- q ( )q P q 
com agn~ d'un co ilote etu meme en tant ue co ilate our P P q P P 
parer a toute incapacite soudaine en val . 

I1 est comprehenstble que la plupart des navigants ne sont 
pas tout a fait au courant de ces classifications, mais ~ force 
d'y etre exposes par I'entremise des cours de formation a~rct-
medicale, ils pourront mieux comprendre des esnonces tels que 
"apte sauf pour les avions de cat~gorie A" lorsqu'ils sont 
invites a signer la CF?0~4R ~ClrangementdecategorientedicaleJ . 

L AUTEUR . . . 

Le Lcol Jack Hicks diplom~ du CRM ei 1957, a assum~ 
fes lonctions de navigateur au 419e et au 405e escadrvn 
jusqu'en 1965. En 1970, il a re~u son diplbme de la faculiai 
de m~d~cine de Dalhousie et fut nomm~ medr3cin PN ei 
med~cin-chef de la base de Trenton. ll esi actuellemeni au 
service de sante (soins) du QGON. 

F6ght Comment, ~d~tion 1 1978 



'DAKOTA ETERNEL 
par le capitaine G . Beauchamp 

DSDD ~-2-4 
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I 'r,n .I recemrneni ureur~c un sursis de lrtn~evite au~ neui 
~enerahlc~s aviuns (~('-1 ~ct 'Uakrtta' des fcrrces canadiennes . 
('~~ qui veut dire yue ces ;n iun~ c~-,niinuerunt de vuler puur 
un autre cinq ans . Ils dev,tient ctre rcfurme le ler avril ?'~, 
mais a eause ~le besc,ins uL,cratiunels . . . ~wec un petit ~uup 
de chanre hs 'Uakuta' verront peut-etre puintlre l'auhe du 
~llelilC SItCI~ . 

l n tutal de I b~ ('-~7, versii,n nlilitairc cle I'aviun eurnmer-
~i,tl UC-3, scrvirent avec le CAR(' au ~ours de la pcriude 
1~)~3~ juin l~)~~, lorsque leur ncnttbre sc rnit a diminuer, 
puur atteindre le E~resent niveau i3e neu1~ . Uisuns hlustut sir . 
car trrtis sunt prcsentetnent interdii de vul 1Vrtir tahlcaul . 
I_'uequisitiun cles U~ks E~itt ~umu~e stut : 

-L7 ~e cltei. Dituhl ;ts ;lircraft (neufl, 
3~ du I'ret-Bail 1 ~ru ~ramme d'a~hat du tem ~s de ~uerre , L t; I h 1 
7~ re~~us uutre-mer le~-R,1F1, 
11 de s~tur~es diversc~ . 

Speciii~~ttinns : Fuselage luut-mctal ~ revetentent travaillant, 
de cr,nstructinn ~;emi-munuru ue . Aile h~ ~-~~ , - q e~s~ tc ut ntetal 
de type cantilever . EmE~ennage touE-ntctal ~antilever, sur-
faees mrthiles entetilees . Svstentes Itvclrauli ues trtn , , q E r trarn 
rinLi r,tl, vulets et freins . Rrrulette de c ueue ntais urien-E' 1 ) 

tahle . 
Equipage : Dcrtx pilutec, un n;tvirateur et un rarliu, ~lus '1 } 

passagers . 
'~1r,teru~s : Ueux . Pratt & Whitney R-1`; ;U-9_' 'Twin Wasp' en 

i:tuile duuhlc ~ l~ ~tilintlrcs de I,_'UO ah, tournunt nne 
helice tri iale a ~~s variahle et vitesse constante I lantillun-I I 
Stanclard . 

Uimensiuns : Envergure ~)S pi . Lunguetn- 6~,~ pi, Ilauteur 
17 pi . 

I'uicis : .~lazimal ~r),UUU Ibs . A vitle I~~,~UO lhs . 
Perfurman~es : Vitesse ma~ . ~UU mph, de cruisierc 1 SO mph . 

f'Iafund ~O,OOU pi . Endurance ii .i~ hrs . Sans cseale 1,_'1)(1 
miles . 

Ancien Nouveau Ileures Date de Uate au 
Nuntcro Numerit depuis neuf rnanufa~lure CAR(' 

(;N ?5~ 1 ~r)07 I 1,09~t I')43 1946 Interdit de vuL Eniraincment de I'Eacadrille de reserve ~10~ a Winnipeg . 
;~ 754 

FZ 611 I'944 If;,_'SS lh~? Ir)46 ~'ulant avec 

L7.96 .3 I~950 IH .S75 Irt~l'_ I~r4~ I'Escadrilledecomrnunicatiun~3'~) 

hL y76 1 ~957 I',873 neant ly~t~l ~ la BF(' Wlnnipeg comme 

~Z r)9'_ 1 ~~)63 16,336 I~r~t' 19~t6 ~r ;rnspurteur a 

KG 6'3 I~y33 IS .bHti l~r~l_' 1y46 multiples usages . 

FZ y,~) 1 ~r)~y ~t,b'r~ nrant ly~l~l BF( ( ~~lrl I .ake, ~~n ~~,nfiguratiun NAS:1 :1R = cntrainentent raclar des pilutes de CI~-10-1 . 
U~t~ait etre reti,rntr? en avril I~)?~(l . 

f 7 653 I~')37 I?,133 l~)~i3 E~)~3i Entrepuse ~ !~1uuntairtview, ~uniiguratiun transpurleur . 

E 7 6~b I'_9 ;ti 1U,0~~ l~)~l_' 1~)~± Entrepuse a'~luuntsirtview, ~untiguration \ 15 ;~ ~R . 
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RESUMES D'ACCIDENTS 

encore un manque de communications 

Le pilote a mis en route trn Labrador sur 1'aire de statiun-
nement afin de verifier une fuite signalee sur 1'un des moteurs . 
Dcs 1'embrayage des rotors, 1'appareil s'est presque cabre a la 
verticale . Les ales du rutor arriere unt heurte le sol avcc une p 
telle violence que la moitie superieure du mat a etc arrach~e . 
Certaines pieces ont ctc prujetces a des distances considerables, 
meme au-dela de I'aire de statiunnernent . Heureusement, 
personne n'a ete blesse et aucun des appareils stationnes a 
proximite n'a ete endommage . 

L'enquete a revele que deux pieces principales avaient ettr 
retirees de l'araignee arriere pour reparer un autre helicoptere . 
On avait fait les entr~es necessaires dans le dussier de mainte-
nance IhTRS), rnais le pilote n'etait pas au courant puisqu'il ne 
1'avait pas consulte avant la mise en route . A I"instar de plu-
sieurs de scs collegues, le pilote a deroge a une inatrttctiun 
technique car il n'etait pas au courattt de cette directive . Les 
instructions adressees au personnel navigant nc rcllctaient pas 
cette politique et sont maintenant en cours tle mudification . 

Malgr~ eette anomalie, le manyue de techniciens qualifies et 
par conseyucnt la surcharge de travail qui sont des facteurs 
contributifs, la difticulte demeurait avant tuut un problcme de 
rvrrrrrrurric~atian . Si 1'on tient compte de ce qui prccede et du 
fait que d'autres travaux d'cntrctiert importants auraient pu 
etre effectucs en m~~me temps, on voit que la seule source de 

CF104 en mission d'appui-feu 

Le pilote effectuait une mission d'appui-feu a bord d'un 
C1~ 104, en compagnie d'un controlcur de guidage avance 
( Fr1C) qui lui ctait a burd d'un 0~'-10 de 1'l'SAF . Les contacts 
radiu devant, sur un plan tactiyue, etre gardt's au minimum, le 
pilute n'a pas ete mis au cuurant de la hauteur de la cihle ni de 
la presence d'ubstacles sur le terrain . Suite a une attaque 
sinurl~e en piyue a 10 ~egres, dirigee sur un punt de chemin de 
fer, 1'appareil s'est ecrase sur une pente situee de I'autre cbte 
de la cible, tuant sun ilote . P 

L'enyuete, ~implifiee par le fihn de la cinernitrailleuse qui a 
perrnis de revuir en detail le deroulement de I'accident, a revele, 
entre autres, yue le pilc~te avait d'ahord cummenee sun attayue 
~ur la mauvaise cible . ~u a~urs du pique, il s'est aper~u de sun 
crreur puis a r;lpidement dirigt' s~m tir stu~ la b~~tute cible, 
situee un rttille plus a gauche . .Au cours de cette rnanoeuvre, ou 
I'inclinaison avait atteint 1 ~0 deRrcs, il y a eu rcductiun cle 
vitesse et par cunscyuent pertr d'altitudc, a~centuant ainsi le 
pique . Au muntent de faire feu, I'aviun se truuv ;tit a 500 pieds 
trop pres de la cihle, a 300 picds trup bas, a 1 ~ degres t~e pique 
et a wte vitesse de 50 Kt inferieure a celle prevtre . Le pilnte a 
dunc tente de rt'tablir, a ressenti les effets du puusseur dc 
mancl~e (~1PC) qu'il u pu ncanmoins cuntrer, mais n'a pu cviter 
la culline . L'appareil s'est ecrase en tuuehant d',iburd de la 
q« eue dans un cahre de 40 degres avec une inclinaisun a 
gauche . Le pilute n'a pas tente de s'ejecter . 

l:n reventiun, un insiste sur lc fait u'cn ~urtartt des limites p q 

contntunication fiuble demeure le M RS . Conclusion facile 
apres coup, peut etre, mais mieux vaut conclure ainsi yu'essayer 
de comprendre pourquoi un persunne) qualifie a agi de la sorte 
au lieu de cortsulter les documents disponibles . 

de largage ou de tir etablies un ne se garde yue tres peu de 
marge de securite, a un poutt tel qu'on joue avec le feu . En 
uutre, le film dc la cinernitrailleuse a zte anteliore et transfurtne 
en aide pedagogiyue puur etre largement distrihue au personnel 
potrvant etre concerne, 

En mai dernier, le colonel R.D . Schultz s'est w decerne le 
trophee Trans-Canada (McKee). Ce trophee vise a honorer tous 
ceux qui ont suivi les traces etablies lors du premier vol trans-
canadien en hydravion, vol parraine en 1926 par le capitaine 
James Dalzell McKee. Il est annuellement decern~ en recon-
naissance d'une contribution exceptionnelle ou d'un accom-
plissement spectaculaire dans le domaine des operations 
a~riennes et de la preparation de nouvelles voies dans 1'ex-
ploitation des aeronefs . 

La cr~dibilite du colonel Schultz est bien connue dans le 
milieu a~ronautique, et ce dernier merite a juste titre que lui 
soit deceme ce trophee en reconnaissance de sa contribution 
exceptionnelle a I'aviation militaire canadienne . Toutes nos 
felicitations, colonel Schultz! 

Le colonel R.D . Schultz re~oit de~ mains du liautmant g~ngral A. Mac,Kan:ie la troph~ Trana-Canada (McKael. 
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Dear John 

1 ccho ('apt ('ushrnan'~ openirrg remark~ in his recent article 
`'I have not written a letter to a military puhlication for 
years . . . ", although 1 have written a great deal about tlight 
safety in the ten years since stepping down frorn editing 
I°light Comm~nt. 

Capt Cushman says in his "Conununications" that Flight Cotn-
ment shuuld be a f~orum for others hesides the editor. I often 
agonized over the trickle of contributions in my six years on 
the magazine, but concluded that the safety people are, after 
all, full-time professionals whose job is to provide that vital 
safety feedback. My apprc~ach was to urge readers to send in 
Ideas because so few feel at home with pen in hand. 

Having said that, may° I also contment un the philosophy ex-
pressed by Cul Chishohn in his editorial characterizing safety 
as the "soft" approach. I ask him to cast lris mind back to tlrc 
days of the early filties when the `'hard" approach was used. 
You have only to look at the reduction of accidents following 
the abandonment of the court-martial and the upgrading of 
the safety feedback process. After all, what pilot wants to have 
an accident". If hc's givcn two lhings: a j'eellrtgo.t'professiortal 
worth in a challen,~ittg rule, crrrd heinK alerted te~ whc~re the 
ha~ards are, he'll respond. H~, as is intimated that there is tu 
he `'. . . a return uf some furm uf hard-line approach to tlight 
safety . . . " then I would suggest that experience would guide 
him tu do othenvise. In any case, service discipline is strictly 
not the purview of' flight safety; it's the line commander's. 

There! I saicl it! 

Let's get hehinc3 Flight C'omment; thz life it saves could be 
your own. 

Jolut T Richards 

Regrettably, the Colonal's remarks were misinterpreted. 
Tha intent was to support our present posture by rationaliz-
ing the alternatives and showing that the logical choice was 
the existing one, all things considered, 
P.S. Thanks for the free plug. 

Dear Sir, 

Cc~ngratulations on the aircraft photograph featurcd on thc 
covers of the Flight C'ontment, Edition 1, 1978. 

The photo purported to he Lancaster QY C of 61 R.C.A.F.) 
Group, Bombcr Command deserves a word of praise for the 
pcrson or persuns responsible for the disguise work done on 
the original photo. 

The original in question was taken by Charles E. Brown in 
March, 1945 of Lancaster B1 PP fi87. The aircraft was on a 
test f)ight from the Vickers - Armstrong Factory at Castle 
Bronnt~ich. 

At that tirne PP 687 carried no individual unit code and had 
pieces of masking tape araund the fuur fuselage sections, verti-
cal stabiliier leading edges and rnachine gun harrels. 

The ta e has been effectivel hidden in tltc l~li ht Comment p Y g 
photo, with the exception uf the vertical stabilizers and mid-
upper turret guns. 

To make things look even rnore authentic the addition of 
the unit code QY was a wise choice. This bi;ing the code allo-
cated to 1666 Ii.C.ll. Wombleton Yorkshire, a unit of fil 
(Training) Base 6 (R.CA.F.) Group. 

A lrthograph from the ortgrnal negatrve rs avatlable Irom 
Plaistow Publicatinn London En land at a cost of 9U Pcnce g 

'' S S fur a .,. x 3. rnch pnnt. lt makes a great framed ptcture ot the 
fincst bomber in service in Euro e durin World War 2. I have P g 
onc ltarrging in my apartment. 

Yours truly, 
Mr. llarold W. Holmes. 

#3?4 3~?U Quadra Street 
Victoria, B.C., V8X 1(T3 

The picture referred to is actually a photograph of a 
painriny of the original. My predecessor had the painting 
done to present to his father, who had flown with 1666 
H.C.U. during the war. The additions were made to enhance 
the sentimental value of the painting. 

Mr. Holmes, incidentally, retirad four years ago, after 28 
years service with the RCAFICAF, having also served in the 
RAF and RN2AF during the war. He is an accomplished 
photographer and an authority on Lancasters. 

t)ear Editur 

With rcference tu Flight Cumment, Edition I, 1978, Page `, 
photo, captioned "Weather briefing ole style", if' I'm not mis-
taken, the name of the pilot nearest the forecaster is none 
other than the Flying Ofticer Roy Sturgiss. 

Nctt n1l1Ch, but it's a start! 
Good tct see Flight Cumrnent over here. 

Thanks 
Lieutenant-Colonel James E. kupkee 

Headquarters AFCENT Rrunssum 
The Netherlands 
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apotltatu el tier(oldwa uo no U~ sa~uuF sap atxatuoa al suep 
aaitatuaa as ap apueutap ml a f ~a2ueaaodurc aapurout ap tafns un 
aurnrcta `atunaas el tu!adap I! no le!aot!pa uos suep tulotls!y~ 
lauolo2 np anldosohyd el aur.uaaauoa suotxabaa sanblanb 
ap taed aneJ snon iuarrtale~~ SlFaaurTe~f `t~p aur;t~ !2a;~ 

'rrtelll 

r.l e aurnld aun as!e,l e tuaiuas as }nb xna2 luos nad uarq 
ae;t `sa3p~ sap aa~(onua,w E ana}2al al aat!au!,p ala sanofnol c 
awalqoad al aanbeltr;,p uo~e,l eW ~slon sap at!an2a5 el e alei!n !s 
lsa !nb la autaw a2anos t;l E a~ata 'stuap~aae sap as~(lt:ue atta2 
nuano a sa a oa a uo sdura ura d e satsr eraads sa tnot . J Pt l. It P a .l . .1., P 
luene `tuos allanaas r.l ap luadn22o~s mb sua~ sal anb `nlauoa 
re ua f sreur 'annaa alla2 e sass>'d suc xrs saut a sanoa ne uort . ,. . . , . P . 
-nquiuoa t,>cu ap assaly!eJ el aed aantaoa a1a auannos !t',~ ~maa 
-rpa,l anod anb aatrte `snot anod aaqtl aunqua aun aaa~ t~eanap 

~ uatuuto it ~r , a anb auartnos uetut sn autr.trdr:a a �t J 1.1.J� I . 1 J . 
~,,tuawwo~ ttl~!Id,. 

np uo!l~epaa e( ap laedap tiotlt 1nlnS ~uo mb sa3uue xrp sa~ 
a sano2 ne s on sa a tan2as e ans araa2 dnoanea re f anb uai P 1 P , t. . 1 . , q . ~. .4 
` ,saauue sap srndap aarc~}Pttr uo!i>:~!lqnd aun e aal~al aun 
uaa sr.d re u af a at ae uaaaa uos sue ucurtsn aurrtrdr. t. . . ~ .� f . t t . P f ~ . . 
np SaarEUIUr[laad sanbaewaa xne oy2a aa!eJ sreaaane, f 

'uyof a~yJ 

ana~~opaa n~ 
saa.~~a~ 
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