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Editorial

Alors gue je prends la plume pour vous présenter mon
premier numéro de Flight Comment, en méme tant que moi-
méme, de multiples sentiments m'envahissent. Je considére ma
nomination comme étant un événement important, sinon un
peu prématuré, de ma carriére, qui n'est pas sans me rappeler
un paragraphe d'un numéro récent du “The Lookout’ de la
BFC Esquimalt, décrivant les qualités d’'un bon rédacteur en
chef,

“Un bon rédacteur en chef n’a jamais fait d’erreur,
n'a jamais offensé qui que ce soit, a toujours raison,
peut courir deux liévres a la fois et les attraper, a
toujours le bon mot au bon moment, mise toujours
sur le cheval ou sur le politicien gagnant, n’a jamais
besoin de s’excuser, n’a aucun ennemi et est apprécié
de tous . . . Le bon rédacteur en chef n’existe pas!”

Aprés avoir considéré les deux extrémes, la présomption et
la modestie, et n'étant pas un fervent défenseur de la politique
du juste milieu, je ne sais pas trop ou je me situe . . . Le lecteur
sera juge.

Quoiqu'il en soit, "Flight Comment” restera une revue
ayant pour but de promouvoir la sécurité desvols en présentant
des idées et des faits pertinents et d'actualité devant provoquer
des réactions.

Certains changements dans la présentation et le contenu ont
déja été effectués ou le seront prochainement. Quelques-uns,
de par leur subtilité, échappent a I'analyse, d'autres touchant a
I'aspect extérieur sont plus flagrants, le reste d'ordre journalis-
tigue n'aura un impact qu'au niveau de |'impression globale
ressentie par le lecteur. Tous ces changements, a notre sens,
sont importants, voire essentiels pour que cette revue refléte la
réalité, les problémes actuels et réponde au mieux aux aspira-
tions de son public. capitaine Ab. H. Lamoureux

A NOS COLLABORATEURS

Comme toujours votre collaboration est fort appréciée.
Nous vous demandons, dans la mesure du possible, de joindre a
vos articles une courte biographie ainsi qu'une photo récente.
Vous risquez d'avoir des amis qui se demandent ce que vous
étre devenus. Si vous voulez traiter d'un sujet quelconque
pouvant nous intéresser, faites-le et ce tant en francais qu'en
anglais. Nous bénéficions de |'appui de services de traduction
qui, en plus de traduire dans les deux langues, nous offrent une
assistance linguistique. Donc plus aucune hésitation . . . et
vos plumes.

Dans un autre ordre d'idée, nous sommes sans cesse a la
recherche de photos idéales pour la page couverture. Si vous en
avez, elles doivent étre en couleurs, rappelez-vous amis photo-
graphes amateurs ou autres que nous devons envoyer a |'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 largeur. Bref, au cadrage, essayez
de reculer un peu ou, mieux, d'incliner votre appareil photo de
90" degres.

PAGE COUVERTURE

La photo d'une de nos célébres “piéces d'antiquité”’, le
Voodoo, a été prise par le Caporal Jeanette "Hans'' Eilke, une
technicienne en météorologie a la BFC Chatham. Hans est
aussi une artiste et une dessinatrice humoristique accomplie
gue nous avons déja pu apprécier dans Flight Comment.

Dans les unités, les gens se plaignent souvent de ne jamais entendre parler
des causes d'accidents d’avions. L'information est pourtant publiée et distri-
buée; néanmoins 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 notre possible pour vous donner les
détails dés qu’ils nous arrivent, mais quelguefois cela prend du temps et il y a
de bonnes raisons. Mais si vous voulez étre informés, nous vous recomman-
dons d’écrire directement a la DSV ou au bureau de la sécurité des vols du
commandement aérien, si dans les deux mois environ qui suivent un accident
vous ne trouvez pas a la base le résumé ou le compte rendu d'accident. Ce
délai peut vous sembler long, mais n‘oubliez pas qu’il faut un certain temps
pour que le rapport de la commission d’enquéte parvienne au QGDN puis,
pour en rédiger, imprimer et distribuer le résumé.

On nous suggére souvent de faire tout simplement circuler ces rapports
plus librement. Nous nous opposons a cette idée, car les détails 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
impliqué, et comme vous le savez, on ne gagne rien a révéler les moindres
détails d'un accident. L'erreur étant humaine, on doit pouvoir admettre les
siennes sans craindre |'opinion publique.

C'est principalement par simple curiosité professionnelle que le personnel
s'intéresse aux accidents aériens. Nous en sommes conscients et nous ex-
ploitons cet état de fait, sachant trés bien qu’on ne peut tirer profit d’'une
lecon que si on a le désir d'apprendre. Mais soyez assurés que si un réel
danger existe, le personnel d’exploitation ou d’entretien réagira bien avant la
publication d‘un bulletin d’information. Quelle que soit la mesure & prendre,
de la simple vérification a I'interdiction de vol, elle le sera grace a un travail
d'équipe impliquant des spécialistes a tous les niveaux du commandement.
Notre téche consiste a informer les personnes intéressées 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 sommes |a pour vous aider. Une chose
... si le message ne vous parvient pas, ne vous plaigniez pas, mais agissez!

3@&4,&,

COL J.R. CHISHOLM ;
DIRLCTEUR DL LA SECURIIE DES VOLS



LE NOUVEL EMETTEUR

DE DETRESSE

des forces canadiennes

Tout a commencé le 5 septembre 1972, quand a été signée
une demande d’équipement opérationnel (OER A-2/71) afin
de remplacer I'émetteur AN/URT. On demandait un émetteur
personnel de détresse pouvant émettre et recevoir. Suite
cette demande, on a écrit, étudié et modifié de nombreuses
fois un devis avant de publier la RAD 62-3, le 25 mars 1975.
Comme résultat, les émetteurs (AN/PRQ-501) sont produits §
un taux approximatif de 60 par semaine et les jours du AN/
URT-503 sont comptés.

Historique

Mais que s'est-il passé entre I'établissement de ce devis et la
livraison du premier émetteur personnel de détresse (PLB)?
C’est une longue histoire! La toute premiére sélection de
I’émetteur personnel de détresse a du étre faite selon les exi-
gences de base de la RAD 62-3. On a d’abord testé les nom-
breux ¢émetteurs déja utilisés par les autres nations et ceux
disponibles a des prix raisonnables. A tour de role, ils ont tous
¢té rejetés ne satisfaisant pas aux exigences et on a pris la
décision de fabriquer le PRQ-501 ici méme. au Canada. Les
raisons de ces rejets sont nombreuses, entre autres, les commu-
tateurs a lame ne fonctionnaient pas: des antennes séparées

ui, devant étre fixées dans les réceptacles, pouvaient poser
quelques problémes (obturation par la neige, par exemple); les
piles de I'appareil étant internes, pouvaient corroder le circuit
électronique en coulant par émanation; de fumées des piles qui
n’étaient remplacables qu'd l'aide d’outils et ainsi de suite.
Toutes ces évaluations ont pris du temps et grace 4 elles, il est
ressorti que pour répondre a des besoins trés particuliers, les
Forces canadiennes devaient fabriquer son propre PLB.

La compagnie Garrett Mfg Ltd., a2 Toronto grice a son
expérience dans le domaine des émetteurs de détresse (RESCU
88 et RESCU 99) a obtenu le contrat et étant donné les
nombreuses exigences, les concepteurs ont dii améliorer, ou du
moins modifier, certains aspects de la technique des emballages.
Finalement des prototypes ont été envoyés 4 'EERA (Etablis-
sement d'expérimentation et de recherches aérospaciales i
Cold Lake pour y étre essayé. Une antenne s'est brisée durant
les essais et on a été obligé de changer la technique de soudure
pour fixer son embase; les rails de fixation de la pile et la
méthode servant a la bloquer ont été jugés insatisfaisants et
ont nécessité des changements au niveau de la conception; les
essais se sont poursuivis, prouvant haut la main que I'idée de
base et le fonctionnement du prototype étaient supérieurs a
ceux des compétiteurs.

On a alors lancé la production des émetteurs en incorporant
tous les changements, mais certains problémes ont provoqué
des retards dans leur mise en service. Par exemple, on a décou-
vert que le panneau modulaire interne des circuits ne pouvait
pas étre soudé & l'arc sous flux en chaine de production,
étant donné sa trop petite taille et la densité de ses composants
(finalement les panneaux ont da étre fabriqués 4 la main). La
liste des problemes posés, puis résolus n’est pas encore close;
cependant, tous ces problémes ont été abordés de fagon isolée
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M. Stopani-Thomson

par le capitaine

et les solutions avancées ont débouché sur un émetteur multi-
mode compact trés bien congu et le loin supérieur au AN/URT
503. Au moment méme ou cet article passe sous presse, plus
de 500 émetteurs personnel de détresse ont déji été distribués.

Une des principales raisons de rejet des autres modéles vient
du fait qu’ici, au Canada, le climat trés dur vient se marier a un
trés vaste territoire inhabité. La gamme des conditions m¢
téorologiques auxquelles est soumis un navigant qui se retrouve
au sol est beaucoup plus étendue que celle connue par les
pilotes de la RAF? lci, I'émetteur personnel de détresse doit
pouvoir fonctionner été comme hiver, ce qui veut dire qu'il
doit pouvoir supporter des températures allant de -40°C &
+ 30°C pour d’assez longues périodes. D’aprés les statistiques
en cas d’écrasement, dans le nord de I’Arctique, par exemple,
les chances de découverte sont sensiblement plus grande:
quand I’émetteur personnel de détresse fonctionne continuelle
ment pendant trés longtemps. Pour de nombreuses raisons, i
faut souvent beaucoup de temps avant de se rendre compte si
un avion est en retard, encore plus de temps pour en avertir le
centre de recherches et de sauvetage et plus encore pour
envoyer un avion dans la région de I'écrasement. Au sol, le
rescapé de I'accident, ne sachant jamais si un autre avion est a
portée de I'émetteur, a tendance a faire fonctionner son
émeteur PLB de fagon continue.

C’est alors un dilemne qui se pose entre étre entendu par un
autre avion ou raccourcir la vie de la pile. En fait, seules les
piles fonctionnant au lithium peuvent se révéler satisfaisantes
a -400C. Faisant parti de la nouvelle génération, ces derniéres
souffrent encore de mal de jeunesse. Les piles au lithium
peuvent étre divisées en deux catégories, celles a basse puissance
et celles 4 haute puissance. Le nouvel émetteur personnel de
détresse est équipé d'une pile du type 4 haute puissance.
appelée (Li{CFx)n) (lithium et fluorure de carbone) qui ne
présente aucun danger pour ces joyaux de famille qu’elle doit
cotoyer de par son emplacement dans le caisson de survie. |
contrat a été passé pour I'étude d’autres types d’éléments a
lithium dans le but d’optimiser la sécurité des parties présentant
des risques et, de ce fait, de mettre au point des piles ayant t
rendement supérieur 4 -40°C (pluslongue durée i basse ten
pérature). Quand ces problémes seront résolus i la satisfactior

des Forces canadiennes, une nouvelle pile pourra étre mise au
point a partir de ces éléments.

Fonctionnement

Pourquoi ce nouvel émetteur personnel de détresse est-il si
différent des autres? Il pése environ 1.75 livre avec sa pile.
C’est un appareil fait d’une piéce avec une antenne en acier
souple a déploiement automatique fixée fermement sur le
boitier dans un bloc de plastique. Il n’y a rien a enlever, a
supprimer, a brancher, a tirer ou a visser avant 'utilisation. Un
morceau de velcro a la base de la batterie et au bout de 'anten-
ne sert a fixer efficacement celle-ci. Pour le rangement,
I'antenne s’enroule autour de I’émetteur personnel de détresse
évitant ainsi d’actionner les boutons “On” et “Volume” par
inadvertance; pour mettre le PLB en marche, I'antenne doit
etre dégagée ce qui lui permet de se placer automatigquement
en position verticale. Pour changer de pile, on la fait glisser sur
des rails situés a la base de I'émetteur: on la bloque grice i une
vis de serrage a téte large qui ne peut tomber et ainsi se perdre
dans la neige ou dans I'eau; on peut desserrer cette vis ou I'en-
lever méme en portant des gants. Le AN/PRQ-501 résiste 24
heures 4 une immersion a 2 pieds de profondeur et peut donc
étre exposé & I'eau, dans un canot de sauvetage ou méme sous
I'eau, dans votre poche, si vous devez nager; il peut méme
supporter une immersion de 5 minutes 4 une profondeur de 3
pieds. Le corps de I"émetteur lui-méme est fait de deux piéces
en métal léger vissées ensemble, formant un emballage trés
rigide. Il peut résister 4 des choes normaux, comme une chute
accidentelle sur des pierres, mais, ce n’est tout de méme pas
recommandé! Si vous le laissez tomber et voulez vérifier s'il est
endommagé, mettez le en marche et poussez sur I’alternat; le
son caractéristique du haut-parleur vous assurera que tout va
bien. L'émetteur fonctionne sur deux modes appelés “phonie”
(voice) et “graphie” (Beacon). La graphie fonctionne sur la
fréquence 243 MHz (fréquence militaire de détresse) tandis
que le mode “phonie” fonctionne sur 243 et 282.8 MHz avec
une largeur de bande de 25 KHz. Il peut donc étre possible de
se parler d'un canot de sauvetage 4 I'autre ou de l'utilisé en
tant que walkie-talkie au cours d’une recherche au sol.

Quand vous utilisez un émetteur personnel de détresse
songez que les ondes voyagent en ligne droite, de 'antenne i
I'appareil de recherche. Les montagnes et les arbres (masques
naturels) restreignent cette portée a vue, tandis que sur terrain
plat la puissance de radiation dans I'espace est réduite. Si on
place un émetteur personnel de détresse sur un sol parfaite-
ment plat, la portée maximale ne sera pas atteinte, le sol
pouvant étre sec et sablonneux et donc risquant de ne pas
réfléchir toute I'énergie diffusée. Pour de meilleurs résultats,
I'émetteur devrait étre utilis¢ 4 8 pieds au-dessus du sol, quel
que soit le relief; en végétation dense, placez-le le plus haut
possible dans les arbres tout comme en terrain montagneux.
puisque dans le dernier cas, la hauteur permet de palier Ieffet
de masque. Au cours des essais du prototype a 'EERA, I'émet-
teur a été utilisé a partir d’une plate-forme en bois, 4 quatre
pieds du sol avec une portée audio maximale de 95 NM et une
portée en radio raliement de 55 NM. En situation réelle et en
optimisant son utilisation, cet émetteur peut donner les mémes
résultats. Inutile de dire que les modéles a I'essai ont été achetés
pour permettre aux équipages de se familiariser avec leur
emploi et pour effectuer des exercices de recherches. On les
utilise alors sur la fréquence d’entrainement de 242.1 MHz.

Nous n’avons plus qu'a souhaiter que vous n’ayez jamais a
utiliser cet émetteur personnel de détresse, toutefois, si cest
un jour le cas et si votre vie en dépend, sachez que vous possé-
dez le meilleur émetteur au monde.

Flight Comment, Edition 4 1978

Soixante dix de ces émetteurs de démonstration seront
bientot disponibles dans 21 bases et les officiers de I'équipe-
ment de survie des aéronefs et ceux de la sécurité des vols
(base) n'ont pas @ soumettre de demandes auprés du QGDN
pour se les procurer. LE REDACTEUR

CAPITAINE

¢ MALCOLM STOPANI-THOMSON
‘ A

Le capitaine Malcolm Stopani-Thomson s'est engagé dans
les Forces Armées Canadiennes en octobre 57 en tant que
AC2 (aviateur seconde classe). 1l a travaillé sur B-25, CF-100
et CF-104 comme technicien d’armement avant d’étre sélec-
tionné pour suivre le PFUH (Programme de formation
universitaire-homme). 11 a recu ses diplémes et a été nommé
lieutenant en 1969. Une courte affectation comme instruc-
teur, suivie d’une autre, dans le méme domaine comme
officier chargé des réparations, ont précédé sa premiére
affectation au QGDN. La, on le nomme officier responsable
du programme de remplacement du viseur du CF-104 et, plus
tard, officier de premiére responsabilité de ['armement CF-5,
Aprés une affectation au Collége Royal Militaire afin d’obtenir
une mafltrise en génie électrique, avant de retourner au
QGDN, i quitte le domaine de I'armement pour celui de la
navigation. 1l devient alors l'ingénieur chargé du programme
de remplacement de la plate-forme & inertie du CF-104. Ce
premier travail étant terminé, il passe a l'équipement de
guidage de recherches et sauvetage (QGON/DGGAM/DTSAA
3-4-2) oi1 il est responsable de I'entretien et du développement
de I'émetteur personnel de détresse, de tous les indicateurs de
lieux d'écrasement, des enregistreurs de données de vol, du
matériel de détection atmosphérique SAWSAT ainsi que des
goniometres.

pourquoi marron

Marron clair ou bleu clair, pourquoi cette couleur?
Parce que les dieux du ciel ont un plan directeur.
Aux sergents, ont donné des ailes pour voler
Devenus officiers, ils savent tous piloter
Contre I'ampleur du plan n’ont pas pu résister
Actes, uniformes, couleurs: le narcissisme est né.
Pour les rampants, un Livre blanc est rédigé:
“Suivez tous les pietaille ou vous serez cassés,
L’hélico bravera les lois du mouvement
et bleu sera, comme le ciel et 'océan
Et ceux qui aux autres régions, les poles préférent
De marron seront vétus, comme 'dme de la terre.
N'écoutez pas les choses qui font BOUM dans le ciel,
Telles I'orage et les éclairs, elles ne font que passer
Leur mission accomplie sur la terre elles se posent
Pour prendre la couleur du sol ot elles reposent.

Lcol Don Johnston

Médecin du PN ler Groupe-brigade canadien

Calgary

P.S. Pour vous traduire, docteur, j’ai invoqué la Muse

Si malgré mes efforts, Polymnie se refuse

Si mes vers maladroits faussent votre pensée
S'ils vous sembles palots, maigrichons, anémiés,
Si tout en eux, ou en moi, fait piétre mine,

Restaurez-nous alors a coups de vitamines.  Lola Kahl

——__“



BIENVENU A TORONTO MAIS...

Ca vy est! Vous étes en route pour passer une bonne fin de
semaine a Toronto. Juste assez de temps pour revoir les amis ¢t
éventuellement s’en faire de nouveaux! Enfin, vous direz-vous
une chance de s’évader quelgues jours du QRA et de ses
stagiaires . . . Cependant si ce sont vos seules préoccupations,
vous risquez d’étre surpris en arrivant a Downsview . . .

Non seulement Toronto est une des zones de controle les
plus fréquentées, sinon la plus fréquentée du Canada, mais en
plus d’avoir des problémes dus au trafic aérien, préparez vous d
affronter un certain nombre de difficultés qui risquent de
gicher le début de votre week-end.

Acheminenent du trafic. Si vous étes en IFR, dans la plupart
des cas, vous serez autorisé a effectuer une approche directe
sur la 15 ou indirecte sur la 33 a partir du VORTAC ou du
NDB de Kleinburg. En effet la 15/33 est la seule piste [FR de
Downsview. On peut se poser sur la 09/27 aprés une approche
suivie d’un circuit, mais seulement a bord d'un avion 4 moteur
i piston, et ce, a cause des mesures anti-bruit qui en interdisent
["acces aux avions a réaction.

Obstacles. Pour ce qui est de votre approche, elle vous obligera
presque a survoler deux aérodromes non controlés, King City
et Maple, ot le trafic d’avions légers est assez important. C'est
d’ailleurs a cause de ces deux aérodromes, que la MDA est de
2400 pi-mer jusqu'a 6 NM de Downsview, distance a laquelle
on a dégagé le circuit de Maple, qui est le plus au sud des deux
terrains. En général, le circuit de piste de ces deux aérodromes
s'effectue @ 1600 pi-mer et aucun appareil ne doit dépasser
2000 pi-mer sans avoir pris contact avec la TRSA . . . mais rien
n’est garanti.

En vous rapprochant de Downsview, vous constatercz que si

le trafic en-dessous a diminué, par contre au-dessus, il aura
considérablement augmenté, aussi hien sur le plan quantitatif
que qualitatif.
En effet. si la piste 23 de "aéroport international de Toronto
est en service, tous les lourds vous survoleront, car ils ne
doivent pas passer a la verticale de Downsview i moins de
2000 pi-mer (approche au NDB pour la 23L) — Bien qu’ils
soient généralement 4 une altitude supérieure. Rappellez-vous
que les gros porteurs engendrent des tourbillons (turhulence de
sillage) qui peuvent causer certains problemes. Si la piste 05 est
en service pour le décollage vous ne devriez pas étre ennuyé,
puisque les avions passent assez haut d la verticale de Downs-
view,

Si vous devez effectuer une approche décallée sur la 33,
vous aurez a faire face a un autre genre de probléme: les
obstacles au sol. Vous n'étes pas sans savoir que la ville de
Toronto se pare de la plus haute structure autoportante du
monde: la tour du CN. Heureusement, elle se situe 4 & NM de
Downsview, mais n'en est pas moins, 4 I'occasion, une source
de distraction. De plus, elle n’est pas seule, car il y a également
les immeubles et les centres commerciaux que vous devrez
contourner. Ne cherchez pas a voir s'il y aurait quelques jolies
filles se dorant sur leur balcon  vous aurez & vous préoccuper
de bien d'autres choses, en particulier le pilotage de votre
avion! . ..

N'oubliez pas également que plus d’un pilote émerveillé par
la largeur impressionnante de I'autoroute 401 et du nombre de
véhicules qui y circulent, oublie souvent, en la survolant en
courte finale, de vérifier la vitesse ou le train sorti . Les dis-
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tractions sont nombreuses, mais ne vous y laissez pas pren-
dre . . . cela peut vous coiter cher! Vous aurez tout le temps
nécessaire pour admirer la ville de Toronto lorsque vous serez
arrivé.

Toronto est également bien connue pour sa mauvaise visibil-
ité. En été, vous pouvez vous attendre a une visibilité réduite
par la brume et la fumée industrielle  le smog. Il y a un
nombre incrovable de rues qui, par mauvaise visibilité, ressem-
blent étrangement a des pistes! et la nuit, c’est encore pire . . .
Il est donc extrémement difficile de repérer un aérodrome au
milieu de toutes ces lumiéres, 8 moins de reconnaitre quelques
enseignes lumineuses. Je ne puis que fortement suggérer que
tous les vols arrivant de nuit se fassent en 1FR ou tout au
moins, que le pilote se guide sur la trajectoire de rapproche-
ment.

Si vous décidez d’arriver en VFR, ou que vous soyez de
ceux qui ne peuvent faire autrement, regardez le plus possible
a l'extérieur. N'hésitez pas non plus a allumer votre phare
d’atterrissage. qui est un trés bon moyen pour se faire repérer.

La TRSA de Toronto commence a 2500 pi-mer et si vous

ne connaissez pas trés bien les procédures (TRSA) vous feries
mieux de vous informer avant de vous retrouver dans le
“pétrin”. Bien que les controleurs fassent tout leur possible
pour signaler le trafic VFR, il n'est pas impossible qu’un avion,
qui pour une raison ou une autre ne vous a pas été signalc.
vous frise les moustaches. Rappelez vous que les controleurs
travaillent au radar (SIF) et qu'il leur est parfois trés difficile
d'identifier un avion sans transpondeur. Par contre, il est tres
facile de confondre 1'écho d'un avion et celui d'un grand
batiment. Ne croyez pas trop 4 une protection radar qui
ressemble a celle pratiquée en [FR, car vous €tes toujours en
VFER et, vous seul étes responsable de I'espacement en vol. Si
le trafic VFR vous a paru plus d’une fois un vrai cauchemar en
positionnement dans le circuit de Olds Wives Lake, pour sa
part Toronto vous réserve une surprise!. . .
Aéroport. Vous étes maintenant en vue de 'aéroport. Vous
avez évité tous les appareils VFR et, par chance, il n’y avail
aucune turbulence de sillage. Il ne vous reste plus qu’a vous
poser sur la 15/33, rejoindre I'aire de stationnement, couper. ..
et vous étes arrivé. Malheureusement ce n’est pas toujours aussi
simple que cela!

En effet, si vous arrivez en plein milieu d’un orage ou d'une
forte averse, ou juste aprés, vous risquez de vous offrir une
longue glissade presque incontrolable. . car la piste 15/33,
semble souffrir de “‘rétention d’eau”. L'an dernier, le pilote
d’'un T33 a eu la plus belle surprise de sa vie lorsque, aprés
s’étre posé, son appareil a glissé sur presque toute la longueur
de la piste. Un de ces coéquipiers venu a sa rescousse, a do
remettre les gaz par trois fois, alors que son T33 hydroplanait
aprés chaque atterrissage heureusement pour lui, il s’y
attendait et a pu réagir en conséquence.

Une barriére d'arrét du type MA-1A,située au niveau du
prolongement d’arrét de la 15, est en position levée lorsque lu
piste est en service. Ne vous en inquiétez pas, elle ressemble o
une cloture mais elle vous arrétera en douceur avant que vous
atteigniez l'autoroute.

Malgré tout ce que je viens de dire, 'atterrissage a Dowris
view n'est ni difficile ni dangereux, surtout si vous ¢tes au
courant des dangers possibles et que vous en teniez compte
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Voigi la zone de controle de Toronto. Remarquez bien le nombre d'aerodromes qui s’y trouvent.

Préparez vous mentalement — lisez le GPH 205 et localisez les
aéroports environnants — et vous pourrez entreprendre ce petit
voyage de fin de semaine sans difficulté.

Rappelez vous, mieux vaut prévenir que guérir.

Je ne vise personne, mais au cours des 10 derniéres années
12 avions sont sortis de la piste ou ont eu une crevaison a la o
BFC Toronto. Il faut préciser en toute justice que les facteurs
psychologiques et (ou) les conditions météorologiques étaient
défavorables (vent de travers, vent nul, pluie, névasse, neige
ou verglas sur la piste). Le probléme peut étre astucieusement
réglé, en appliquant tout simplement les techniques de
pilotage connues de tous.

LE REDACTEUR

LAUTEUR . ..

Le capitaine M.F, (Mike) O Shea a recu ses ailes en 1969 4
Moose Jaw et a été affecté sur Voodoos au 416F escadron de
Chatham aprés étre passé par le 410° escadron d’entrafne-
ment opérationnel de Bagotville, En 1973, il a été affecté sur
Musketeers a la 3€ école de pilotage des F.C. de Portage La
Prairie oG il était pilote-instructeur qualifié, officier des
normes et OASV (officier adjoint de la sécurité des vols). En
1976, il a été transféré a la 2¢ unité réguliere de soutien a
Toronto, ou il est actuellement, pour exercer les fonctions
d’instructeur sur Otter, d’officier des normes, de pilote
inspecteur de vol aux instruments, de OASV de 'unité et
d’officier des opératians.

i IO

Approche finale sur la 15
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L’ERE DU

Ji

par le major Philip M. AcAtee
Direction de la sécurité aérospatiale
USAF

Depuis plusieurs années, la proposition des Forces de 1'air de
passer du carburant JP-4 au carburant JP-8 a fait objet de
diverses recherches et discussions. Aujourd’hui, nous sommes
au seuil d'une ére nouvelle. Depuis cet été, le JP-8 a commencé
a étre utilisé dans 20 escadrons de chasse tactique composés de
F-111E basés a Upper Heyford, au Royaume-Uni (R.-U.). Tous
les autres escadrons du R.-U. commenceront 4 Iutiliser au
cours de 1979,

Mais pourquoi ce passage au JP-87 Pour le savoir, revenons un
pcu en arriere.

En cas d’accident d’avion, les risques d’incendie sont trés grands.

Par ailleurs, il est encore plus courant qu’un appareil prenne
feu a la suite de dégats subis au cours d’un combat. Voila pour-
quoi, en 1967, le Tactical Air Command a demandé que soit
mis au point un carburant moins susceptible de s’enflammer
ou d’exploser que le JP-4. Ce carburant devait étre i base
d’hydrocarbures, facile a obtenir, assez économique et présen-
ter des propriétés physiques et chimiques lui permettant d’étre
utilisé directement dans les appareils en service sans entrainer
des modifications importantes ni diminuer les performances
des appareils.

La plupart des carburants proposés, tels le Jet A et le Jet A-l
employés dans I"aviation commerciale ou le JP-5 employé par
la marine américaine, sont a base de kéroséne. Le JP-4 et le
Jet B sont des carburants obtenus par le mélange de naphte
avec du kéroséne. (Le carburant JP-3 d’origine était un mélange
d’essence et de kéroséne: le JP-4 n'est en fait que du JP-3 a
tension de vapeur inférieure.) Tous ces carburants présentent
des caractéristiques différentes avec leurs avantages et leurs
inconvénients.

® [c JP4 ou Jet B est un mélange a large fraction de distil-
lation d’essence lourde et de kéroséne, ayant une tension de
vapeur de 2 a 3 Ib/po2, un point de congélation de -720F et
un point d’éclair trés bas (-200F). Sa tension de vapeur
relativement élevée et son point d’éclair bas facilitent I'allu-
mage 4 basse température, mais I'ont souvent rendu responsable
des incendies qui se produisent a la suite d'un écrasement. De
légers changements y ont été apportés et, depuis 1951, il est le
carburéacteur courant des Forces de I'air. Le JP-5 a été adopté
en 1952 par la marine américaine comme carburant principal
parce qu'il présentait moins de danger 4 bord d'un navire. 1l
posséde un point d’éclair minimal de 140 “F. Les appareils de

6

POINT POINT DE
D'ECLAIR  CONGELATION

F°

la marine ont des dispositifs d’allumage plus puissants pour
assurer un meilleur démarrage par temps froid avec un carbu-
rant dont le point d’éclair est plus élevé. Or, en raison de

spécifications contraignantes, la production de IP-5 est limitée
I'industrie pétroliére serait prise au dépourvue s’il lui fallait
alimenter les Forces de ["air passant du JP-4 au JP-5.

® LelJet AouJet A-1 est le carburant courant employé par le
lignes aériennes commerciales. Le Jet A a un point de congéla
tion de -40 °F, un point d’éclair de 105 °F et une tension dc
vapeur de 0.1 Ib/po= seulement. Le Jet A-1 posséde les méme:

propriétés, mais son point de congélation (-58 °F) est plus bas.
A cause de son point de congélation élevé de -40 °F, le Jet A
ne peut étre employé par les Forces de I'air américaines (USAF)
et, en fait, la plupart des appareils commerciaux emploient le
Jet A-1 pour cette raison.

® [e JP-8 (OTAN F34) est du Jet A-1 auquel on a ajouté un
agent d’antigivrage et des inhibiteurs de corrosion. On peut
I'obtenir de tous les producteurs de carburant commercial Jet
A-1,y compris les raffineries européennes.

D’autres raisons a part la sécurité ont motivé la recherche d’un
carburant pour remplacer le JP-4. Comme nous 'avons dit, le
JP-4 contient S0 pour cent de naphte, lequel est de plus en
plus utilisée 4 des fins industrielles, y compris la fabrication de
gaz naturel synthétique. Cet accroissement de la demande de
naphte fait monter son prix et, trés bientot, 'emploi du JP-4
ne sera plus avantageux financiérement.

De plus, le Royaume-Uni et la France emploient déja le JP-8
(OTAN F34), et I'ltalic est en train d’effectuer la conversion.
Dans le moment, le JP-4 n’est employé que par les militaires en
Europe et, en cas de guerre, nous ne pourrions compter sur
aucune source d’approvisionnement. Mais avec le JP-8, on peut
obtenir le carburant commercial Jet A-1 partout dansle monde.
Dans le cadre de 'OTAN, il importe d’adopter un seul carbu-
rant normalisé pour fins d’interopérabilité, et il semble que les
deux pays qui l'ont adopté, ainsi que les fabricants européens,
préferent le JP-8.

Ainsi, comme on peut le voir, le JP-8 est rapidement devenu le
candidat de choix comme carburant de rechange. 11 posséde un
point d’éclair beaucoup plus élevé que le JP4 (par conséquent,
est moins susceptible de s’enflammer au sol), s'obtient trés
facilement et est d’ores et déja le carburant de rechange courant
pour un grand nombre de nos appareils.

Mais, comme chacun sait, rien n’est parfait . . . En raison de
sont point d'éclair supérieur et de sa tension de vapeur infé-
rieure (qui le rend plus sar), le JP-8 rend les démarrages par
temps froid plus difficiles. Comme le point d’éclair du JP-8 se
trouve 4 mi-chemin entre celui du JP-4 et du JP-5, ses pro-

priétés tiennent de I'un et de I'autre carburant. Des essais ont
démontré que le rallumage a haute altitude ne constituait pas
un probléme majeur. Pour des altitudes supérieures, les délais
de rallumage se sont allongés, mais sans mettre en cause toute-
fois a la capacité de rallumage.

Néanmoins, le démarrage au sol par temps extrémement froid
avec le JP-8 pose un probléme qui demeure jusqu’a présent
sans solution.

Cependant, tous les essais effectués a ce jour n’ont révélé que
de légéres difficultés, et la plupart de nos appareils et de nos
moteurs peuvent utiliser le kéroséne comme carburant de
rechange. La poursuite des essais aboutira a la reconnaissance
du JP-8 comme principal carburant des appareils et a I'éta-
blissement des modifications nécessaires a apporter pour
chaque type d’avion.

Ainsi, pour un certain temps, les carburants JP-4 et JP-8 seront
tous deux employés en Europe. Il faudra alors établir de nouvel-
les fiches techniques pour évaluer les performances dans quatre
situations possibles.

® Appareils adaptés au JP-4 et alimentés en JP-4.

® Appareils adaptés au JP4 et alimentés en JP-8.

® Appareils adaptés au JP-8 et alimentés en JP-8.

® Appareils adaptés au JP-8 et alimentés en JP-4.

Dés qu’on aura déterminé que les bases R.-U. peuvent faire un
usage opérationnel du JP-8, les bases situées sur le continent
européen devraient I'adopter dans les années 80. Le ministére
de la Défense a déja pris des mesures pour que tout nouveau
réacteur puisse fonctionner au JP-8 et au JP-4.

Nous entrons donc dans I'ére du JP-8, et avec de légers change-
ments, nous n’y verrons . . . que du feu.

...... particulierement en Europe.

Pour 'instant, rien n'‘est prévu pour que le Canada adopte
le JPS.

Les performanse lors du démarrage sur air ne sont que trés
peu affectées. On continue d‘étudier le probléme pour
identifier les modifications au niveau des moteurs ou des
procedures pour chaque type d’appareil.

m’entendez-vous?

Un rapport d’examen médical m’est récemment parvenu et
le sujet vaut la peine détre débattu. Il semble que I'ouie d’un
technicien en photographie, qui prenait un appareil immobilise
au stationnement ait ét¢ endommagée de fagon permanente
par le bruit de deux Voodoos au démarrage. Bien que la base

en question ne soit habituellement pas fréquentée par les
Voodoos, soulignons une fois de plus que le port d'un casque
anti-bruit est normalement obligatoire sur les aires de station-
nement et que la prudence et le bon sens doivent prévaloir,
méme en I'absence de réglement ou de panneaux avertisseurs.

ne soufflez pas!

Le dernier cas remontait a novembre 1976.

Cette fois-ci, un technicien d’armement s’est glissé sous un
Voodoo pour baisser les rampes de lancement de missiles avant
l'arrét des réacteurs (procédure normale). Ceci fait, il voulu
sortir par I'avant, sous le réacteur de droite. Malheureusement
pour lui, celui-ci était encore en marche, le pilote n’ayant pas
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vu le signal “coupez” du signaleur. Le technicien a été littérale-
ment soulevé du sol sous I'effet de Iaspiration a lentrée d’air,
mais le pilote, ayant flairé I'insolite, a coupe le réacteur avant
que le technicien ne soit happé. Par contre sa casquette, elle,
fut avalée sans plus de conséquence. Que disions-nous au sujet
de la prudence et du bon sens?




PLONGEON DANS LATLANTIQUE

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

Le 10 décembre 1976, je me suis éjecté de mon A<4E a 30
milles environ au large de la cote de la Caroline du Nord. Une
fois dans 'eau, j'ai pensé que le pire était terminé. J avais
suivi le cours de survie et je pensais posséder mon sujet a
fond. I'étais certain qu'il me suffirait de faire connaitre ma
position aux garde-cotes pour que I'équipe de recherche et de
sauvetage vienne me repécher. Hélas, j'étais 4 vingt mille
lieues de la vérité!

Je n’ai pas I'intention de vous donner ici un cours de survie,
mais plutot de vous faire bénéficier de mon expérience person-
nelle. Chaque cas de survie étant différent des autres, il serait
impossible de les couvrir tous dans un film ou un exposé
destiné a la formation. Aprés avoir lu cet article, je voudrais
que vous vous demandiez, vous pilotes et navigateurs, ce que
vous auriez fait a ma place.

-

Jétais prévu pour remorquer une cible de remplacement au
cours d’un exercice de tir 4 la roquette air-air, et en attendant
que l'on ait besoin de moi, je devais survoler la cote de part en
part. Ce mantin-la, alors que je m’habillais, je faillis un instant
remettre dans I'armoire I'encombrante combinaison réglemen-
taire. Depuis quelques jours, il faisait assez chaud pour ce mois
de décembre et bien que la température de I'eau soit de 50°,
celle de I'air était plus clémente. De plus, engoncé dans cette
tenue génante, je ne pourrais pas, s'il le fallait, atteindre le
levier supérieur d’éjection. Mais la raison I'emportant, je me
soumettais bon gré mal gré aux consignes de sécurité et en-
dossais le vétement étanche.

Aprés vérification avec la GCI(1), je me plagais en circuit
d’attente. Je volais, pépére. insouciant et heureux, lorsque je
percus en succession rapide un éclair rouge et blanc 4 ma
droite, une forte explosion et un choc terrible qui m'a projeté
en avant. Les commandes de vol et 'UHF étaient paralysées,
mon avion passait en vrille dos. Hors de mon siége, presque
collé 4 la verriére, je n’étais pas positionné pour m'éjecter. Les
lois de la pesanteur jouant de plus contre moi je ne pouvais
faire guére mieux.

Aprés avoir lancé plusieurs MAYDAY , je voulus saisir la
poignée inférieure d'éjection et me libérer. mais ma main
glissa. A la deuxiéme tentative, je pus la saisir & pleine main
et me reculant en vue de I'éjection, donnais un bon coup sec
sur la poignée.

En un clin d'oeil, j'étais dehors tournoyant violemment
a4 la séparation homme-siége. Je me revois ensuite perpendi-
culaire aux suspentes regardant le parachute se déplier, le dis-
positit d’ouverture faire feu et la voilure se gonfler. La secousse
a louverture m’avait coupé le souffle net. Avant recouvré
mes esprits, je pus laire I'inventaire: j’étais en un seul morceau.
I me fallait maintenant recouvrer mon souffle.

Regardant droit devant moi, japer¢us un avion incliné
en descente. Je crus d'abord reconnaitre mon A-4 et comme il
n'était pas en flamme, je pensais avoir, dans un moment de
panique envoyé a la casse un avion en bon état. Mais en y
regardant de plus prés, je mapercus qu’il s’agissait d'un F<4
Phantom. 1’étais ahuri mais soulagé lorsqu’il vint tourner
autour de moi. Je tentais d’entrer en contact avec lui d 'aide
de la radio PRC-90 de I'équipement de survie et seuls les
parasites m'ont répondu. Je lancais cependant deux appels
et me préparais a 'impact.

Je remis la radio dans ma poche pour gonfler mon gilet
de sauvetage. Tout se passa comme prévu bien que le ruban
Velcro ait empéché le coté droit du col de se gonfler normale-
ment. Comme je tendais la main en arriére pour le dégager, je
m’apercus, en ressentant une douleur dans le dos et au cou,
que la secousse de I'éjection ou de 'ouverture du parachute
m’avait légérement amoché.

Mon gilet gonflé, je passais en revue les procédures de prise
de contact en mer. Ma combinaison faisait du moindre effort
un vrai travail d’Hercules et je décidais de ne pas encore
gonfler le radeau, j'en aurai bien le temps une fois dans 'eau.
Je vérifiais toutefois les attaches Koch; elles étaient faciles
a atteindre. Comme je portais toujours mes gants je les mis
dans mon gilet pour revérifier du doigt la commande de largage.

1) = controle des opérations
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Et ballottant a la dérive dans un voile opaque vers la noire
Atlantique, je louais le ciel de m’avoir si bien inspiré: malgré
ses inconvénients, ma combinaison étanche présentait d'in-
déniables avantages. Au contact de I'eau, je libérais le para-
chute qui tomba quelque 20 pieds derriére moi.

Une fois dans I'eau, je voulus entrer en contact radio avec
le Phantom qui m'avait survolé. Je ne gonflais toujours pas le
radeau, certain d’étre bientot repéché. Sans nul doute, le
pilote connaissait ma position et avait déja prévenu I'héli-
coptére. En outre ma combinaison me fatiguait et j'étais
épuisé. Je me laissais porter par I'eau pour me reposer et
reprendre mon souffle.

Aprés 10 minutes environ, le Phantom repartit et j'apercus
un C-130 se dirigeant sur moi. Je 'appelais 4 la radio et lors-
qu'il repassa au-dessus de moi, je 'appelais de nouveau. Mais il
s'éloigna et je pensais qu'il me garderait 4 vue jusqu’a I'arrivée
de I'hélicoptere.

Jignorais alors totalement que personne n’avait regu mes
appels ou ne m’avait repéré depuis mon retour sur la planéte.
Je n’étais qu'un point noir sur un océan noir. Cing a dix
minutes passérent et toujours pas signe d’hélicoptére. Mal a
I'aise maintenant, je gonflais mon radeau et comme je me
hissais, la radio que j'avais placée dans la poche glissa dans
I'eau. Sa perte me rendit malade mais je me concentrais sur
I'arrivée des sauveteurs pour me réconforter.,

Le temps passait et je ne m’expliquais toujours pas leur
retard. Il v avait une radiobalise de secours sous le siege de
I'avion et j'étais sur que quelqu’un capterait les signaux. Javais
aussi répandu un colorant vert dans 'eau, je ne pouvais donc
pas passer inapercu.

Plusieurs avions sont passé & proximité et ont méme tour-
noyé au-dessus de ma téte. En vain je lancais des fusées éclai-
rantes pour attirer leur attention, mais j'insistais, car il fallait
gqu'on me remarque. Je tirais donc de mon gilet ma lampe a
éclats et appuyais sur le bouton: elle fonctionna pendant 20
secondes puis s'arréta. J’emporte toujours deux lampes et ne
m’inquiétais d’abord pas trop; j’ai commencé a le faire lorsque
la deuxiéme n’a pas fonctionné du tout. Pendant ce temps,
un C-130, un H-1 et un H-46 m’ont survolé directement ou
dans un rayon de un mille et demi sans que je puisse leur
signaler ma présence.

JFattendais maintenant depuis une heure et I'inquietude
me gagnait. Je n’arrivais pas a comprendre pourquoi on m'igno-
rait toujours. Peut-€tre étais-je entré en collision avec un
autre appareil et les efforts se concentraient sur son équipage”?
Mon avion avait explosé avant de sécraser et la cause m’était
inconnue.

Finalement, j'apercus un H-46 qui se dirigeait presque droit
sur moi. Il était @ 100 verges au plus et de 200 a 500 pieds de
I'eau. Mes espoirs ravivés, je lancais une fumigéne, mais il
venait juste de passer au-dessus du radeau et ne m'a pas vu.
Démoralisé, je le regardais s'éloigner vers la cote et m’abon-
donner.

La situation se gdtait progressivement et je me morfondais.
Aprés 20 minutes d’attente, un C-130 des garde-cotes est
apparu et je lancais une fusée éclairante. Encore une fois, sans
résultat. Mon moral connut @ ¢ce moment-la son niveau le plus




bas. Malgré tous mes efforts, j"étais passé inapergu et je ne
comprenais toujours pas. Je voyais des C-130 et de H-46
sillonner méthodiquement le ciel 4 5 milles au sud-est, Le froid
se faisait maintenant durement sentir mais je m’accrochais
désespérément a l'idée que le secours arriverait bientot: et
dressant I'inventaire des fusées restantes, je décidais comment
eventuellement, j'allais les utiliser au mieux.

Jétais dans 1'eau depuis 2 heures lorsqu'un C-130 de la
marine passa directement au-dessus de mon radeau. Je lancais
une autre fusée, encore une fois sans succés. Il me vint soudain
a l'esprit que ma tenue de couleur sombre qui recouvrait
presque entiérement le radeau orange vif le dissimulait peut-
étre 4 la vue. Je déroulai donc ses bords orange que j’agitais
vivement. L’appareil a alors tourné autour de moi: quelgu’un
m’avait finalement repéré. Un H-46 s’approcha ensuite et je
langais une fusée droit devant. Je lancais aussi la partie éclai-
rante d'une fusée pour lui indiquer la direction du vent et
lorsqu’il m’a jeté le cable, je me mis a I'eau pour atteindre, 4 la
nage le harnais qui allait me remonter.

Et ce n'est que ce soir-lda que je devais apprendre le détail

de ce qui s'était passé. Le F-4 qui m’avait d’abord repéré m’a
perdu de vue dés que j'ai touché I'eau car, sans mon parachute,
je ne me détachais pas du décor. Le Phantom avait trés peu
de carburant et a da retourner 4 la base avant 'entrée en scéne
du C-130. Bien gu’ayant un positionnement TACAN, I"équi-
page n’a pas pu me voir, moi qui était pratiquement invisible,
car I'avion volait trop haut. Comme je n’avais plus de radio,
je n’ai pas pu établir le contact en phonie ni utiliser la radio-
balise de secours. La radio avait fonctionné 15 minutes avant
de succomber elle aussi victime des conditions.
Pendant 2 heures, perdu, l'équipe SAR n'a eu qu'une vague
idée de ma position. Et le H-46 m'a finalement retrouvé, je
ne le dois qu'a la chance. En effet, le copilote ma apercu
flortant sur lUeau lorsqu'il a jeté par hazard un coup d'oeil
dans ma direction. Mes fusées et mes sighaux étatent puasses
totalement inapergus.

Le recul aidant, j"aimerais vous présenter mes conclusions
et vous faire ressortir le role primordial que peut jouer une
combinaison d'immersion, lorsqu’elle est sur votre dos et non
sur le portementeau. [l est fort probable que sans elle je
n'écrirais pas cet article ajourd’hui. Je n’aime pas plus qu'un
autre, étre ficelé dans un “sac™ et j'aurais trés bien pu m'en
passer sous prétexte gue j'allais rester “assez prés de la cote
pour I'atteindre en vol plané”. Mais un avion peut-il planer
bien longtemps lorsqu'une roquette Sidewinder 1’a atteint?
Pour un pilote, ne pas porter une combinaison d’immersion
lorsque la température combinée de I'eau et de I'air est infé-
rieure a 120°, c'est parier que son avion retournera d son
point de départ. Personnellement, je tiens trop a la vie pour
me risquer d ce jeu.

Voici quelques autres remarques que j‘aimerais formuler:

*Les Forces devraient redoubler leurs efforts et concevoir
une combinaison d’immersion qui protégerait le pilote des
¢léments sans géner ses mouvements. Bien que la mienne ait
rempli son premier role, elle s’est retournée contre moi en
m’empéchant d’atteindre la poignée supéricure d'éjection. De
plus, le poids et la géne qu’elle m’imposait ont exigé de moi

deux fois plus d'effort pour accomplir le moindre geste et le
seul fait de me maintenir sur 1'eau a présenté des difficultés
énormes et épuisé mes forces.

*La conviction gue ma position était connue m'a fait
adopter trop tard les consignes de survie. Je vous recommande
vivement d’agir vite si vous vous trouvez dans une situation
semblable et d’avoir recours 4 chaque moyen disponible pour
accélérer votre sauvetage.

*Javais sur moi deux paquets de fusées et je les ai presque
toutes utilisées. J'ai appris par la suite quelles sont facilement
visibles la nuit mais inefficaces, ou presque, le jour ou par
mauvaise visibilité.

*Les lampes a éclats auraient di, en principe, m’aider
davantage. Bien que les gilets de sauvetage soient inspectés
et les piles changées tous les 90 jours, elles étaient presque
usées et se sont vidées complétement une fois exposées aux
éléments. Je recommande au commandement de revoir les
normes qui fixent la durée de vie de ces piles ou d’adopter
un type différent mais plus sar.

*Le colorant vert, trés visible par temps ensoleillé est invi-
sible par temps couvert, ce qui fut le cas le jour de mon
accident. Le fait de ne pas avoir déplié plus tot les bords
orange de mon radeau a aussi pu retarder mon repéchage.
Jaurais été plus visible d’en haut si j'avais utilisé le coté
orange de la couverture solaire fournie avec I'équipement de
survie ou si j'avais pratiqué une fente pour I'enfiler comme
un poncho.

*Au début de mon séjour dans I'eau, j’ai voulu retirer mon
casque dont le poids me génait, mais je 'avais a peine soulevé
qu'un souffle glacé ma rappelé que le corps humain, lorsque
la téte est découverte, peut perdre jusqu’'a 75 pour cent de sa
chaleur. Je ne ['ai plus quitté par la suite et il m’a protégé
pendant ma remontée au cible lorsque jai rencontré le ventre
du H-46. Sans lui, j'aurais sirement gardé un souvenir dou-
loureux de mon premier vol en hélicoptére.

*Je porte dorénavant dans le A-4 les gants étanches qui
m’avaient paru trop encombrants. Bien que les gants Nomex
m’aient protégé dans une certaine mesure de I'eau et du froid,
les “mitaines™ l'auraient fait plus efficacement. Vers la fin de
mes 2 heures de calvaire, mes mains étaient tellement engour-
dies que j’avais du mal a manipuler les fusées, et si 'hélicoptére
avait tardé un peu plus j'aurais certainement perdu la dextérité
nécessaire pour utiliser I'équipement de survie.

*Un dernier conseil: sucez les bonbons Charm du nécessaire
du survie. Le sucre se transforme en énergie et vous fournit
les forces et la chaleur indispensables pour lutter contre le
froid.

J'ai voulu par cet article partager avec vous I'expérience
acquise sur mon ile flottante. Un plongeon surprise dans
I'eau glacée n’est jamais une surprise-partie et la meilleure
fagon de s’en sortir est d'y penser d’avance. Je ne vous sou-
haite pas de vous retrouver dans une situation semblable,
mais si cela vous arrive, je vous souhaite de savoir que faire.
Croyez-moi sur parole, I’Atlantique en décembre ne tolére
aucun faux-pas.
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muler records et distinctions. Avant la fin de ’année, elle avait
homologué un nouveau record mondial féminin d’altitude, regu
I'épingle d’argent et avait été invitée a faire partie de I’Institut de
recherche pour le vol a voile de Darmstadt-Greisheim dirigé par
ce professeur qui appréciait ses qualités. Comme le faisait la plu-
part des clubs civils de pilotage a cette époque, |'Institut (DFS) se
livrait clandestinement a des occupations militaires et avait,
avant l’arrivée d’Hanna, construit un trés gros planeur, ['OBS,
qui n’était certainement pas destiné au tourisme. Cet appareil,
congu par le professeur Georgii et le Dr. Alexandre Lippisch
avait une envergure de 92 pieds et pouvait transporter deux mem-
bres d’équipage et une charge impressionnante en instrumenta-
tion.

Georgii I'avait présenté a Hitler en 1934 a Munich et il ne fait
pas de doute qu’ils avaient envisagé de I'utiliser a des fins mili-
taires. Des hommes comme Udet, von Greim, Jeschonnek et Stu-
dent qui allaient un jour tenir les rénes militaires avaient entrevu
les possibilités gu’il offrait. Des versions ‘‘commerciales’ furent
donc testées, a la suite de quoi le DFS construisit un planeur mili-
taire, pouvant étre remorqué a 130 mi/h par un avion de tran-
sport, le JUS52, et transporter un pilote et neuf militaires com-
pléetement équipés. Le prototype, le DFS 230, donna satisfaction
et plus de 1600 appareils qui menérent |'assaut par la suite furent
construits avant 1942, date a laquelle la production cessa.

Le 10 mai 1940, sous le commandement du général d’aviation
Kurt Student, neuf DFS lachés derriére la ligne Siegfried se pose-
rent, ni vu ni connu, au centre de la forteresse belge Eben-Emael
construite pour étre virtuellement imprenable et la garnison tom-
ba quelques heures plus tard. L'avantage tactique des planeurs
était ainsi incontestablement démontré. Ils furent un atout im-
portant mais coliteux dans I'invasion de la Créte et jouérent leur
plus intéressant role dans un contexte politique lorsqu’apres la
capitulation de 1'Italie, ils permirent de libérer Benito Mussolini,
le vieux compére d’Hitler prisonnier sur le sommet de I’ Appenin.

Hanna a largement contribué au développement et aux essais
en voi de I’OBS, du DFS 230 et autres appareils. Elle fit aussi des
recherches sur les catapultes, les aérofreins, les planeurs am-
phibis, les réservoirs de carburant remorqués et les apareils télé-
guidés, ainsi que sur les instruments, la météo, I'entrainement et
les essais en soufflerie pour cette nouvelle forme d’avion.

Elle continua de se produire en public jusqu’a la déclaration 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 ot elle pilota des avions a moteur, notamment des chas-
seurs, des bombardiers et des bombardiers en piqué. Elle aimait
particulierement le bimoteur Dornier 17, le ‘“‘crayon volant’’
dont le role pendant la bataille d’ Angleterre lui a valu une sinistre
réputation. Elle pilota aussi I"hélicoptére Focke el s’enthousias-
ma pour ce nouveau type d’aéronef. Elle en fit plus tard la dé-
monstration pour Charles Lindbergh au cours d’une de ses visites
en Allemagne vers la fin de 1937 et au printemps 1938 le démon-
tra chaque jour pendant trois semaines au Deutschland Hall de
Berlin et s’en servit pour établir plusieurs nouveaux records
mondiaux.

Entre ses tdches militaires, Hanna participait aux compétitions
de vol a voile et en 1938 fit de la voltige aux courses nationales
aériennes aux Etats-Unis. En 1939, elle pilotait son planeur en
Afrigue et dans les Balkans et la méme année homologuait un
record féminin de vol en circuit fermé.

A la déclaration de la guerre, elle se consacra de plus en plus
aux avions a moteur et, en mars 1941, recut de Goering la mé-
daille aéronautique avec diamants pour sa participation aux re-
cherches militaires et la Croix de fer, deuxieme classe décernée
par Hitler.

En octobre 1942 a Augsburg, Hanna réalisa son réve de piloter
un nouvel avion fusée ME 163 ““Komet’’ mais le vol faillit se ter-
miner tragiquement. A cause de retards dans la conception et la
production de ses moteurs fusée il fallait exécuter certains vols
d’essai sans moteur et pour cela remorquer le Komet, comme s’il
s'agissait d’un planeur. Il devait décoller au moyen d'un chariot
a deux roues, largué peu apreés le décollage et il était équipé d’un
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patin qui lui servait d’atterrisseur. Au cours du cinquiéme vol en
remorqué, a une vitesse relativement faible, Hanna ne put lar-
guer le chariot et eut du mal a contréler le précieux prototype.
Elle largua a 10 000 pieds et tenta d’atterrir de la fagon habi-
tuelle. Le profil n’étant plus aérodynamique a cause des roues et
ne ‘‘sentant’’ pas les nouvelles commandes, Hanna atterrit trop
court et s'écrasa durement sur la piste. L'appareil survécut mais
Hanna, projetée en avant contre le collimateur, fut gravement
blessée.

Clouée sur son lit d’hopital pendant plus de cing mois des
suites de six fractures du cridne, d'une compression cervicale,
d’un déplacement des machoires et d'une fracture du nez — le-
quel fut complétement 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 décerna la Croix de fer, premiére classe pour avoir
vaillamment exécuté les vols d’essai et en novembre elle passa
trois semaines de ‘‘congé’’ en compagnie de son ami le général
von Greim a remonter le moral des troupes qui se battaient sur le
front de Russie. Cette expérience confirma ce dont elle se dofitait
déja depuis quelques temps: la guerre était perdue, et a moins
d’une tentative spectaculaire pour bloquer les assauts alliés et
améliorer la position allemande dans les négociations de paix, la
nation allait périr.

En aoiit, Hanna envisagea avec des amis la possibilité de
former un escadron de volontaires qui attaquerait par air les
cibles stratégiques des Alliés. Encouragée par leur réaction, elle
présenta son idée a Hitler, mais cet homme qui vivait en-dehors
de la réalité ne put concevoir que les Allemands en étaient réduits
a de telles mesures. Aucunement ébranlée, la jeune femme ap-
procha les savants, techniciens et chefs militaires présents a
Berlin en janvier 1944 et cette fois, on jugea qu’avec ’arme ap-
propriée, I’idée avait des chances de réussir. Une limitation pré-
valait dans les conclusions des débats: le temps manquait pour
concevoir et construire un nouvel appareil pour appuyer le
projet.

Il fut d’abord décidé que 'escadron Léonidas (dont le nom
honore le légendaire roi de Sparte, le héros des Thermopyles qu’il
défendit contre les Perses et ol il périt avec ses 300 fantassins)
utiliserait le malchanceux Messerschmitt 328, Il s’agissait d’un
chasseur/bombardier escorteur, monoplace et transformable,
porteur qui pouvait étre remorqué par un avion et largué en terri-
toire ennemi, le pilote devant s'éjecter ou retourner en terre amie
avant d’épuiser ses réserves de carburant.

Hanna fit des essais sur une version de ce type de planeur sans
moteur, emporté par un bombardier Dornier 217. Dans son nou-
veau role d’assaillant, le planeur chargé d’explosifs, devait étre
amené preés de la cible par '’avion porteur puis ldché et attaquer
en piqué. Mais a la consternation générale, 1’'usine chargée de
construire le planeur fut détruite par les bombardements alliés
avant la mise en chantier et il fallut agir vite et trouver un rempla-
¢ant pour I’escadron Léonidas.

Hanna pensa qu’on pourrait utiliser une version avec pilote de
la bombe volante VI prévue pour attaquer I’Angleterre en juin.
Elle avait participé a sa mise au point et en connaissait les possi-
bilités. Le VI présentait 1'avantage d’avoir un moteur et devait
par la suite justifier les espoirs, au grand regret des Anglais.

Avec un équipage a bord, il n’était pas question évidemment
d’utiliser la rampe de lancement habituelle & cause de I’accéléra-
tion créée par le catapulte et comme Hanna avait "habitude
d’étre lachée par un avion porteur, il n’'y avait pas de probléeme.
Il suffisait de disposer les ¢léments intérieurs différemment et de
construire un poste de pilotage. La version d’essai et la version
finale furent prétes en tout juste 14 jours!

Une version avec pilote de la bombe volante glissée sous I’aile
d’une Heinkel 111 a donc été testée par Hanna en tant que pla-
neur. Quant & ses caractéristiques en vol, elle les a rapprochées de
celles d’un piano! Mais aprés quelques réglages et petites modifi-
cations suggérées par elle, le “*‘Reichenberg’ — c’était son nom
de code — répondait 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’étaient portés volon-
taires. Mais six des sept pilotes qui constituaient le noyau du
début ayant été tués ou blessés au cours des premiers vols, Hanna
dut continuer seule.

Entre-temps les Alliés avaient envahi I'Europe et il devenait
évident que méme I'intervention de I’escadron suicide ne change-
rait pas grand chose a une situation militaire qui se détériorait
rapidement. En octobre 1944, un nouveau commandant prit la
téte de I’escadron Léonidas et mit fin aux préparatifs d’attaque,
sans pour autant couper court a la vie mouvementée de notre
héroine.

Vers la mi-avril 1945, la situation militaire et politique en Alle-
magne était désespérée. D’une part, les rats abandonnaient le
navire en détresse, et de I’autre les fanatiques complotaient pour
regrouper les forces et lancer une derniére offensive. Et quelque
part parmi eux, les opportunistes comme Goering, le chef de
I’armée de |’ Air, essayaient de *‘tirer leurs marrons du feu’’.

Goering avait toujours été le numéro deux du Reich et 1’héri-
tier présumé d’Hitler. Lorsque ce dernier se barricada dans son
““bunker’” de Berlin, privant I’armée de son chef, le Reichsmar-
shall lui envoya un télégramme. Par ce message, il ’encoura-
geait, puisqu’il avait décidé de demeurer a son ‘‘poste’’ a Berlin,
privé de sa liberté de mouvement et de communication, de lui
céder officiellement le pouvoir. Il lui fixait une date limite pour
faire connaitre sa décision, ceci au cas ou Hitler serait déja rayé
des contrdles de fagon provisoire ou définitive, le temps pour né-
gocier avec les Alliés étant trés limité.

La réponse du Fuhrer ne se fit pas attendre: il réaffirma au
Reichsmarshall qu’il était toujours le chef en lui interdisant toute
initiative personnelle. Puis se sentant trahi, il démit Goering de
ses fonctions et le fit mettre aux arréts.

Le 24 avril, le général von Greim qui se trouvait 4 Munich fut
convoqué a I'abri d'Hitler aménagé sous la Chancellerie afin
d’étre investi des pouvoirs de Goering. Von Greim jugea qu’il lui
faudrait faire le voyage par hélicoptére, Berlin étant compléte-
ment encerclé par les troupes russes et demanda 4 Hanna de le
piloter. Pendant la nuit du 25 avril, ils décollérent 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 de longue date; elle re-
spectait en lui I’ami et I’officier valeureux chez qui ’amour pour
I’ Allemagne pouvait aller jusqu’a I'ultime sacrifice.

Une fois a Rechlin, ils découvrirent que le seul hélicoptére dis-
ponible avait été endommagé au cours d’un raid aérien et ils
durent emprunter un chasseur monoplace Focke Wulf 190 pour
faire |'étape suivante et atterrir a Gatow, le seul aéroport ber-
linois encore aux mains des Allemands. Un sergent qui avait ré-
ussi I'exploit de s'y poser récemment fut prié de répéter le
miracle!

Greim se casa péniblement derriére le pilote et la toute petite
Hanna (5 pieds, 100 livres), sans aucune appréhension, se fau-
fila, pieds en avant, par I’ouverture d’une trappe de visite et fit le
voyage pelotonnée a I'arriére du fuselage. Quarante chasseurs les
escortaient et plusieurs, dont le leur, furent endommagés par le
rase-mottes qu'ils firent sous le tir soutenu des Russes mais les
passagers arriverent malgré tout a bon port.

A Gatow, ils trouvérent un biplace léger de reconnaissance qui
leur servirait pour se poser dans la rue, prés de I’abri célébre.
Greim prit les commandes, car Hanna n’avait jamais piloté sous
les balles, tandis que les chasseurs formaient un écran de protec-
tion. Fralant 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. Bientdt les balles russes lui cinglaient le ventre, le
réservoir a carburant fut percé et Greim, le pied fracassé, perdit
connaissance. Hanna, de sa place arriére, se pencha par-dessus
ses épaules, saisit les commandes et se posa tant bien que mal sur
la chaussée.

Ils arrétérent une voiture qui pasait et se trouverent bientdt,
tremblants mais vivants, face a Hitler.

Pendant trois jours, 'artillerie russe les garda prisonniers dans
leur refuge souterrain attendant une mort imminente. Le deux-
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ieme jour, le tir russe détruisit I'avion. Hitler leur remit des am-
poules de cyanide & prendre I’heure venue et leur confia qu’Eva
Braun et lui-méme comptaient agir de méme.

Le troisieme jour, Hitler apprit par la radio qu’Himmler, le
chef des SS, tentait de négocier 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'empécher Himmler de brader le
pays. lls devaient avec les quelques appareils dont disposait en-
core I'armée de I’air former une escorte qui protégerait la Dou-
zieme Armée qui, Hitler en était convaincu, pouvait encore re-
prendre la capitale et le sortir du trou.

Le 29 avril, au petit matin, la voiture blindée qui les transpor-
tait, filait 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,
I’Arado avait réalisé un exploit presque impossible, I'impossible
serait maintenant d’en repartir sans se faire remarquer des
Russes. Mais ils n'avaient pas le choix!

Greim boitillait sur des béquilles et souffrait le martyr intensé-
ment; Hanna dut affronter le destin toute seule. On envoya un
motocycliste reconnaitre la route trouée d'obus qui servait de
piste: elle n’était utilisable que sur 400 verges. Il fallait faire vite.
Hanna appuya brusquement sur la manette des gaz, fonga sur la
chaussée, dans la fumée et les balles et décolla. Méme une fois en
vol, il lui fallait encore échapper aux projecteurs russes, mais
bientdt elle s’enfongait dans les nuages pour se réfugier dans un
ciel clair, noyé de lune.

Débarqué sans plus d’incident a Rechlin & trois heures du
matin, Greim tenta de rassembler les avions encore disponibles
pour reprendre Berlin. Mais son nouveau commandement était
virtuellement inexistant, comme 1’était d'ailleurs la Douziéeme
Armée neutralisée par I'absence de carburant et de moyens de
communication. La défection d’Himmler perdait de son impor-
tance et, acceptant I'inévitable, ils mirent le cap au nord pour
aller s’entretenir avec les homologues de Greim, chefs de I’armée
de terre et de la marine. Le lendemain, la radio annongait la mort
d’Hitler.

Greim avait héite de retourner 4 son commandement dans le
sud pour y faire ses adieux a ses hommes. Bravant la souffrance
infligée par sa blessure et une allergie aux piqQres contre le
tétatos, il partit avec Hanna présenter ses hommages a Karl
Donitz, le nouveau chef du gouvernement, puis se rendit en
Bohéme ou il fut contraint de passer quatre jours a I’hopital pen-
dant que les événements acculaient I’ Allemagne a la capitulation.

Le 7 mai, Albert Jodl de I’état-major général signa |’acte offi-
ciel de capitulation sans condition et Hanna conduisit Greim a
Zell-am-See ou il fut admis a [’hopital civil, preés de Kitzbuhel, le-
quel tomba le lendemain aux mains des Américains. Moins de
trois semaines plus tard, Greim succomba au désespoir et, a la
stupéfaction d’Hanna, se suicida.

Pour Hanna, la paix apportait une nouvelle tragédie. Sa fa-
mille s’était enfuie a Salzbourg pour échapper aux Russes qui
avancaient et d’aprés la rumeur, les Alliés de I'Ouest avait signé
un accord avec leurs partenaires de ’est prévoyant le rapatrie-
ment des réfugiés. Son pére avait secouru les gens des villages oc-
cupés par les Russes et n’ignorait rien de ’accueil terrible réservé
aux familles allemandes faites prisonniéres et les conséquences de
cet accord pour sa famille le minaient. Sans nouvelles d’"Hanna et
crovant son fils mort, il avait perdu toute raison de lutter. Han-
na, dans un camp de détention, était sans réponse a ses messages
et apprit plus tard par la Croix Rouge que les étres les plus chers
n’étaient plus.

Les Alliés l'interrogérent avec persistance, car ils croyaient
qu’elle avait fait sortir Hitler de Berlin au dernier moment. Elle
fut relachée aprés quinze mois, faute de preuves, et recommanga
a Z€ro.

Elle ne revit jamais son cher Hirschberg occupé de fagon per-
manente par les Communistes et se remit au pilotage avec son
courage et sa détermination uniques. Elle méne aujourd’hui une
vie heureuse et active, absorbée par une profession qu’elle vénére
et exerce si bien.
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LA DECISION
DE S’EJECTER

par le capitaine Erika Seeger

La décision de s'éjecter est irrévocable: une fois le processus
amorcé, on ne peut revenir en arriere. Pour cette raison, la
décision est tres difficile a prendre. J'ose espérer que cet
article vous encouragera & ne pas retarder cette décision
jusquaux limites extrémes de ['enveloppe d’éjection.

Le taux de réussite des éjections est fonction de quatre
facteurs: Ialtitude, I'assiette, la trajectoire de vol et la vitesse
de I'avion au moment de I'éjection. Dans le sud-est asiatique,
18% des éjections en combat, effectuées par des pilotes améri-
cains. ont eu lieu a des vitesses de 400 noeudset plus;comme le
démontre le tableau I, les chances de survie a ces vitesses sont
assez faibles (ce tableau est tiré d’un article intitulé (Injury
Severity and Airspeed at the Time of Ejection™ publié¢ dans le
“USAF Study Kit™ d’avril 1978). Néanmoins le taux de
réussite a été de 957 environ (comparativement a 85% lors
d'éjections en conditions normales). La décision de s'éjecter
dés qu'on a été touché par le feu ennemi a été un facteur
déterminant de ces réussites; de plus, les 101 éjections en
combat ont toutes eu lieu a plus de S00" -sol. Dans les Forces
canadiennes, il n’y a eu que deux éjections a haute vitesse
entre 1972 et 1977. Celles-ci ont eu lieu a une vitesse indiquée
de 450 kt et n"ont causé que des blessures mineures.

Si I'on compare avec le tableau II, il ressort que des cin-
quante et une éjections survenues dans les Forces canadiennes
entre 1972 et 1977, 13 d’entre elles (22.5% ) ont eu lieu a
moins de 5007 -sol et sont i I'origine des morts enregistrées au
cours de cette période.

Draprés les statistiques du tableau 11, il semblerait que notre
taux brut de survie (88.2% ), aprés éjection, soit plutot satis-
faisant. Cependant, il ne faut pas se leurrer, car au moins sept
des survivants l'ont échappé de justesse, ayant retardé la
décision de s'éjecter jusqu’a la limite dangereuse de 1 000 -sol
environ. Nous ne parlons ici que des membres d’équipage qui
ont admis avoir tardé a prendre leur décision et non pas de
ceux qui ont di séjecter a basse altitude par la force des
choses.

Les “éjectés™ qui peuvent encore raconter leur histoire
doivent le faire sur une formule de compte rendu: “Emergency
Escape From Aircraft”. Voici un résumé des comptes rendus
des sept survivants qui I'ont échappé de justesse.

A bord d’un Tutor, le pilote A est victime d’une panne
compresseur a 3 000" -sol. Aprés avoir tenté en vain le redémar-
rage. il s'éjecte finalement 4 1 000" -sol.

Le Tutor du pilote B a une panne moteur & 3 000" -sol.
Aprés avoir tenté de rallumer par deux fois, le pilote s’est
éjecte a 800" -sol; sa descente n’a duré que 25 a 30 secondes
avant qu'il ne touche le sol.

Le CF-104 du pilote C a une panne moteur a 2 500" -sol.
Aprés trois tentatives de redémarrage du compresseur, le pilote
s'éjecte a 5007 -sol environ,

Aprés décollage, le pilote D d’un CF-104 a subi une panne
moteur a 2 000" -sol. Il a retardé son éjection jusqu’a 5007 sol
afin d’éviter une zone habitée.

Le pilote E d'un CF-5 a fait face 4 une double extinction a
1 800" -sol. Il a tenté le rallumage par deux fois (il a dit par la
suite qu’il se sentait coupable de causer la perte d’un avion de
son commandant!) Par bonheur, il a survécu 4 son éjection a
500" -sal.
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Tableau 1

Pourcentage de blessés selon la vitesse;
éjection avec siéges ouverts; 1973 4 1977

Aucune blessure

Blessure superficielle

Blessure légére

A

Blessure grave

Blessure mortelle

100 200 300 400 500 600
Vitesse indiquée (kt)
Tableau 11

Statistique: ¢jections, Forces canadiennes 1972 - 1977

Toutes  Ejections & plus:  Ejections entre  Ejections & moins

les éjections  de 1 000" -sol 500 et 1 000" -s0l de 500" -sol

Aucune blessure 8 3 4 1
Blessure légére 32 24 2 6
Blessure grave S 4 1 0
Blessure mortelle 6 0 0 6*
Totaux = 51 31 7 I&
Pourcenttage . gy 5 100 100 538

des survivants
* Remarque: Toutes les mortalités ont eu lieu lors d’éjec-
tions & moins de 5007 -sol

Pilote I et le Navigateur G; un incendie se déclare a bord de
leur CE-101. alors qu’ils sont 4 1 000" -sol. 1ls ont attendu de
trois secondes (selon le pilote) a huit secondes (selon le naviga-
teur) pour voir si le feu pourrait s’éteindre. Ils se sont finale-
ment éjectés a 1 500" -sol.

Croyez-vous qu'il était nécessaire que ces membres d’équi-
page risquent ainsi leur vie dans de telles situations? Rappelez-
vous que, contrairement a une machine, une vie humaine ne
peut étre remplacée.

La derniére question du rapport “Emergency Escape From
Aircraft”™ demande au rescapé s'il agirait de facon différente si
la méme situation se représentait. Les pilotes A, C, D, F, et le
navigateur G ont tous répondu qu’ils s’éjecteraient plus tot.
Deux du groupe de ceux qui se sont éjectés avec une marge
suffisante de sécurité, ont donné la méme réponse. Si on
résume, on constate que 14% des survivants étaient d’avis qu’ils
auraient du abandonner leurs appareils plus tot. Quant aux six
qui se sont tués, on ne peut faire que des suppositions car ils
ne pourront jamais nous le dire.

Daprés ce qui est connu des six accidents mortels, il semble
probable qu’un retard d’é¢jection est une condition implicite
dans quatre cas (deux accidents). Les deux autres avions se
trouvaient déja a lextérieur de I'enveloppe d’éjection au
moment critique. Les deux occupants du CF-101 auraient pu
survivre s'ils s’étaient éjectés alors que I'avion était en cabré: i
peine quelques secondes dhésitation, I'avion était en piqué et
les deux occupants se sont éjectés vers la terre. Dans le cas de
I'accident Tutor qui a fait deux morts, 'avion avait une alti-
tude et une vitesse suffisantes pour permettre une éjection

N

assez sure aprés un heurt d’oiseaux, mais on a retardé les
¢jections au-dela du point critique.

Le facteur temps a une importance primordiale dans toute
situation d'urgence, mais lorsqu’il s’agit d’avions a réaction, la
perte d'altitude est énorme pour chaque seconde d’hésitation.
De plus, afin de réduire au minimum les blessures, on recom-
mande de prendre le temps de préparer son corps a I'éjection.
Lorsque vous retardez la décision de vous éjecter, vous gaspil-
lez un temps précieux qui représente la vie ou la mort; que
choisissez-vous?

LE FACTEUR ‘A’

par le lieutenant-colonel Jack Hicks

Les anciens membres du personnel navigant de 'ARC se
rappelleront peut-étre de la dénomination, A1B ou A3B, qui
leur était attribuée selon leurs aptitudes médicales; lorsqu’on
perdait cette aptitude, on recevait la désignation A4B (PUA
123). La dénomination Al indiquait gu'un pilote était apte 4
voler sans restriction, partout et quelles que soient les condi-
tions. Le “B” indiquait une aptitude pour le travail au sol. La
dénomination A était donc une marque distinctive de 'aviateur.
Puisque I'aptitude médicale est intimement liée au métier
d’aviateur, on comprend alors pourquoi en tant que navigant,
on voyait d’un oeil inquiet tout changement 4 ce facteur A.

Le systéme actuel de classification médicale (facteurs GO) a
été institué en 1968, en remplacement des systémes de la
marine, de I'armée et de 'aviation. Ce systéme est décrit dans
la PFC 154, Normes médicales pour les Forces canadiennes, et
vous remarquerez que le facteur “A" a été conservé pour
indiquer une aptitude médicale pour le vol. On pourrait croire
que ceci est une considération privilégiée puisqu’il n’exsite
aucun facteur équivalent pour les éléments terre et mer, mais
on a considéré que les facteurs géographiques et occupationnels
régissent de facon satisfaisante I'aptitude i I'emploi dans ces
“autres” milieux. On exige du personnel navigant une norme
médicale trés rigide pour assurer une fiabilité humaine maxi-
male dans des conditions particuliéres de stress créées par la
vitesse, l'altitude, les vols de longue durée et 'équipement
toujours plus complexe qui caractérise notre flotte aérienne
actuelle et future.

Les catégories médicales du personnel navigant ont été
révisées en aout 1977 et publiées dans le CFSO 95/77. On a
éliminé 'addenda hautes performances (HP) au facteur “A”
parce qu’on a estimé que les paramétres physiques, normale-
ment déterminés chaque année pour les pilotes et navigateurs,
sont suffisants pour porter un jugement lors de 1’évaluation des
aptitudes d’un navigant 4 voler sur n’importe quel type d’avion
des Forces canadiennes.

Actuellement, les pilotes médicalement aptes a piloter tous
les types d’avions des Forces canadiennes, sans exception, sont
désignés Al. Les navigateurs, les mécaniciens de bord, les
observateurs avions et hélicoptéres qui sont également aptes
sont désignés A2. Les navigants devant étre limités & certains
types d’avion pour raisons médicales, ou ceux qui ont une
restriction médicale, sont désignés A3. Le cas des navigants qui
ont recu la désignation permanente A3 doit étre porté a I'at-
tention du Conseil médical de révision des carriéres en raison
de leurs possibilités d’emploi limitées.

Les navigants médicalement aptes a se trouver a bord de
tout aéronef des Forces armées, mais dont les responsabilités
ne comprennent pas celles du pilotage de I'appareil sur lequel
ils volent, sont désignés A4; par exemple, le responsable du
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L’AUTEUR

Le capitaine Seeger a été directement engagée comme
officer - médecin en 1975, pour étre postée a la BFC d'Ottawa.
Elle a suivi le cours de médecin du PN en 1976, poste qu'elle
occupe actuellernent a le BFC de Shearwater.

chargement et I'agent de bord. Tous les membres des Forces
canadiennes aptes 4 voler comme passagers sont désignés AS;
ceux qui ne le sont pas, sont désignés A6. Les navigants qui
deviennent inaptes médicalement pour toute fonction en vol
doivent étre désignés A7. Mais soyez rassuré, votre facteur “A”
n’est pas modifié au seul gré d'un médecin examinateur. Il y a
au moins quatre paliers de responsabilité. Votre médecin
examinateur ira trés souvent consulter au moins un autre
spécialiste médical avant d’émettre son avis. S'il n'est pas
également médecin de la base, il en discutera avec ce dernier.
On doit alors soumettre pour étude votre dossier au “Médecin
chef” du “Commandement Aérien” (ou MCCA) qui le trans-
mettra ensuite a la Commission centrale médicale du “IMCME”
a Toronto ol d’autres spécialistes médicaux pourront I’étudier.
Enfin, le directeur du “Service de santé (soins), en sa capacité
de chef du Service de Santé par délégation, doit approuver la
catégorie. Un médecin militaire appartenant a cette direction
générale agit en tant que conseiller au Conseil médical de
révision des carriéres.

Les avions des Forces canadiennes ont eux aussi leur
“classification médicale”. Cette classification a vu le jour lors
des derniéres révisions apportées aux catégories médicales du
personnel navigant, et se marient trés bien aux exigences de la
formation aéromédicale.

Classe A — aéronef a hautes performances, équipé de siéges

éjectables, '

Classe B — aéronef de transport pressurisé, a voilure fixe,

Classe C — aéronef non pressurisé & voilure fixe,

Classe D — aéronef a voilure tournante.

En outre, elle est un moyen pratique de classification puisqu’un
navigant souffrant d’un probléme médical quelconque sera
normalement inapte a servir sur I'une ou méme plusieurs de ces
catégories d’aéronef; par exemple, un pilote souffrant de
lithiases reinales chroniques (calculs) qui ne peut voler qu’ac-
compagné d'un copilote ou méme en tant que copilote pour
parer a toute incapacité soudaine en vol.

Il est compréhensible que la plupart des navigants ne sont
pas tout 4 fait au courant de ces classifications, mais 4 force
d’y étre exposés par 'entremise des cours de formation aéro-
médicale, ils pourront mieux comprendre des énoncés tels que
“‘apte sauf pour les avions de catégorie A” lorsqu’ils sont
invités a signer la CF 2088 (Changement de catégorie médicale).

L’AUTEUR . ..

Le Lcol Jack Hicks diplomé du CRM et 1957, a assumé
les fonctions de navigateur au 419¢ et au 405° escadron
Jjusgu'en 1965. En 1870, il a recu son dipléme de la faculté
de médécine de Dalhousie et fut nommé médécin PN et
médécin-chef de la base de Trenton. !l est actuellement au
service de santé (soins) du QGDN.
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'‘DAKOTA ETERNEL

par le capitaine G. Beauchamp
DSDD 2-24

["on a récemment accordé un sursis de longévité aux neuf
vénérables avions CC-129 ‘Dakota” des Forces canadiennes.
Ce qui veut dire que ces avions continueront de voler pour
un autre cing ans. Ils devaient étre réformé le ler avril 78,
mais a cause de besoins opérationels . . . Avec un petit coup
de chance les ‘Dakota’ verront peut-étre poindre 'aube du
21liéme siécle.

Un total de 168 C47, version militaire de avion commer-
cial DC-3, servirent avec le CARC au cours de la période
1943 juin 1952, lorsque leur nombre se mit a diminuer,
pour atteindre le présent niveau de neuf. Disons plustot six,
car trois sont présentement interdit de vol (Voir tableau).
Lacquisition des Daks fut comme suit:

47 de chez Doublas Aircraft (neuf).

35 du Prét-Bail (programme d’achat du temps de guerre).

75 regus outre-mer (ex-RAF),

11 de sources diverses.

Spccifications: Fuselage tout-métal a revétement travaillant,
de construction semi-monocoque. Aile buasse tout-métal
de type cantilever. Empennage tout-métal cantilever, sur-
faces mobiles entoilées. Systémes hydrauliques pour train
principal, volets et freins. Roulette de queue mais orien-

e

table.
Equipage: Deux pilotes, un navigateur et un radio, plus 21
passagers.

Moteurs: Deux. Pratt & Whitney R-1830-92 ‘Twin Wasp™ en
étoile double a 14 cylindres de 1.200 ch, tournant une
hélice tripale a pas variable et vitesse constante Hamilton-
Standard.

Dimensions: Envergure 95 pi. Longueur 65.5 pi. Hauteur
24 o7 [

Poids: Maximal 29,000 Ibs. A vide 18,500 Ibs.

Performances: Vitesse max. 200 mph, de croisiére 150 mph.
Plafond 20,000 pi. Endurance 8.8 hrs, Sans escale 1.200
miles.

Ancien  Nouveau Heures Date de Date au
Numéro Numéro  depuis neuf manufacture CARC

KN 258 12907 11,094 1943 1946 Interdit de vol. Entrainement de I'Escadrille de réserve 402 a Winnipeg.
A 754

+

! FZ 671 12944 18,255 1942 1946 Volant avec

| -~

I FZ963 12950 18,575 1942 1944 I'Escadrille de communication 429

= ~ll{ﬂ5~~[s L |
- s FZ976 12957 12,873 néant 1944 i la BFC Winnipeg comme

FZ992 12963 16,336 1942 1946 transporteur a
KG:623 12933 15,685 1942 1946 multiples usages.
FZ:979 12959 9,695 néant 1944 BEC Cold Lake, en configuration NASAAR = entrainement radar des pilotes de CF-104,

Devait étre réformé en avril 1980.

FZ 653 12937 17,133 1943 1943 Entreposé a Mountainview , configuration transporteur.

FZ 656 12938 10,025 1942 1943 Entreposé a Mountainview, configuration NASAAR.
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RESUMES D’ACCIDENTS

encore un manque de communications

Le pilote a mis en route un Labrador sur I'aire de station-
nement afin de vérifier une fuite signalée sur I'un des moteurs.
Dés I'embrayage des rotors, I'appareil s’est presque cabré a la
verticale. Les pales du rotor arriére ont heurté le sol avec une
telle violence que la moitié supérieure du mat a été arrachée.
Certaines piéces ont ¢té projetées a des distances considérables,
méme au-dela de l'aire de stationnement. Heureusement,
personne n'a été hlessé et aucun des appareils stationnés a
proximité n’a été endommagé.

L’enquéte a révélé que deux pieces principales avaient été
retirées de I'araignée arriére pour réparer un autre hélicoptére.
On avait fait les entrées nécessaires dans le dossier de mainte-
nance (MRS), mais le pilote n’était pas au courant puisqu’il ne
I'avait pas consulté avant la mise en route. A I'instar de plu-
sieurs de ses collégues, le pilote a dérogé 4 une instruction
technique car il n'était pas au courant de cette directive. Les
instructions adressées au personnel navigant ne réflétaient pas
cette politique et sont maintenant en cours de modification.

Malgré cette anomalie, le manque de techniciens qualifiés et
par conséquent la surcharge de travail qui sont des facteurs
contributifs, la difficulté demeurait avant tout un probléme de
communication. Si I'on tient compte de ce qui précéde et du
fait que d’autres travaux d’entretien importants auraient pu
étre effectués en méme 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
CF104, en compagnie d’un contrdleur de guidage avancé
(FAC) qui lui était a bord d’un OV-10 de 'USAF. Les contacts
radio devant, sur un plan tactique, étre gardés au minimum, le
pilote n’a pas été mis au courant de la hauteur de la cible ni de
la présence d’obstacles sur le terrain. Suite @ une attaque
simulée en piqué a 10 degrés, dirigée sur un pont de chemin de
fer, I'appareil s'est écrasé sur une pente située de I'autre coté
de la cible, tuant son pilote.

L’enguéte, simplifiée par le film de la cinémitrailleuse qui a
permis de revoir en détail le déroulement de I'accident, a révélé,
entre autres, que le pilote avait d’abord commencé son attaque
sur la mauvaise cible. Au cours du piqué, il s’est apercu de son
erreur puis a rapidement dirigé son tir sur la bonne cible,
située un mille plus a gauche. Au cours de cette manoeuvre, ol
I'inclinaison avait atteint 120 degrés, il v a eu réduction de
vitesse et par conséquent perte d'altitude, accentuant ainsi le
piqué. Au moment de faire feu, I'avion se trouvait 4 500 pieds
trop pres de la cible, a 300 pieds trop bas, & 15 degrés de piqué
et a une vitesse de 50 Kt inférieure a celle prévue. Le pilote a
donc tenté de rétablir, a ressenti les effets du pousseur de
manche (APC) qu’il a pu néanmoins contrer, mais n’a pu éviter
la colline. L'appareil s'est écrasé en touchant d’abord de la
queue dans un cabré de 40 degrés avec une inclinaison &
gauche. Le pilote n’a pas tenté de s'éjecter.

En prévention, on insiste sur le fait qu'en sortant des limites
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communication fiable demeure le MRS. Conclusion facile
apres coup, peut étre, mais mieux vaut conclure ainsi qu’essayer
de comprendre pourquoi un personnel qualifié a agi de la sorte
au lieu de consulter les documents disponibles.

COCKPIT IMPACT AREA
NITIAL IMPAACT

de largage ou de tir établies on ne se garde que trés peu de
marge de sécurité, & un point tel qu'on joue avec le feu. En
outre, le film de la cinémitrailleuse a été amélioré et transformé
en aide pédagogique pour étre largement distribué au personnel
pouvant étre concerné.




Lettres
au rédacteur

Cher John,

Jaimerais faire écho aux remarques préliminaires du
Capitaine Cushman dans son récent article “je n’ai pas écrit
une lettre 4 une publication militaire depuis des années”,
bien que j’ai beaucoup écrit sur la sécurité des vols au cours de
ces dix années qui ont suivi mon départ de la rédaction du
“Flight Comment”.

Le capitaine Cushman soutient que le “Flight Comment”
devrait étre une tribune libre pour tous, autre que pour I'édi-
teur. J'ai souvent été torturé par la faiblesse de ma contribu-
tion au cours de mes six ans passés 4 cette revue, mais j’'en ai
conclu, que les gens qui s’occupent de la sécurité sont, avant
tout des spécialistes a plein temps dont le role est de fournir
cette analyse des accidents, tir¢e a la source méme et qui est
si vitale 4 la sécurité des vols. Ma fagon d’attaquer le probléme
a toujours été d’inciter le lecteur & m’envoyer des idées, car
bien peu sont ceux qui se sentent a 'aise une plume 4 la
main.

Ceci étant dit, j'aimerais ¢galement vous faire part de
quelques réflexions concernant la philosophie du colonel
Chisholm dans son éditorial ol il dépeint la sécurité, comme
un sujet de moindre importance. Je lui demande de se remettre
dans le contexte des années 50 ol on employait la méthode
disciplinaire. Il suffit seulement de jeter un regard sur la réduc-
tion du nombre d’accidents qui a suivi 'abandon de la com-
parution devant un tribunal militaire et de I"amélioration du
processus de discussion sur la sécurité des vols. Aprés tout,
quel est le pilote qui veut avoir un accident? Si on lui donne
deux choses; le sens d’une valeur professionnelle dans le cadre
de son métier et qu'on le tient au courant des dangers qu’il
peut rencontrer, il réagira favorablement. Si, par contre,
comme on semble vouloir le sous entendre ici, il y avait un
retour sous une forme quelconque vers “ancien systéme
dur pour traiter les questions de sécurité des vols”, je me
permettrai de suggérer au colonnel que 'expérience devrait
I'en dissuader. De toute fagon, la discipline militaire n’est
absolument pas du ressort de la sécurité en vol, mais elle
appartient au commandant des opérations.

Voila; Cest dit!

Suivons le “Flight Comment”; toute vie sauvé peut étre la
notre.

John T Richards

Malheureusement les propos du Colonel ont mal été
interprétés. Le but était d’appuyer le systéme actuel aprés
avoir pesé et comparé, car il représente le choix le plus
logique. P.S. Merci pour le gracieux coup de main.
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Monsieur,

Félicitations pour la photographie de I'avion qui apparait
en page couverture du numéro 1 du Flight Comment de 1978.

La personne ou les personnes qui ont retouché la photo
originale du Lancaster QY-C du 6¢ groupe (RCAF) du com-
mandement du bombardement, méritent des éloges.

La photo originale en question, prise par Charles E. Brown
au mois de mars 1945 était celle du Lancaster B1 PP 687.
L’avion effectuait un vol d’essai aprés avoir décollé de 'usine
Vickers-Armstrong de Castle Bromwich.

Le PP 687 ne portait alors aucun code d’unité et du ruban
adhésif marquait les quatre sections du fuselage, recouvrait les
bords d’attaque du stabilisateur vertical et enveloppait les
canons des mitrailleuses.

Sur la photo du Flight Comment, le ruban a été subtilement
camouflé a D'exception des stabilisateurs verticaux et des
canons de la tourelle supérieure médiane.

Pour rendre les choses encore plus authentiques, vous avez
eu la remarquable idée de rajouter le code de 'unité QY. Ce
code était assigné au 1666 H.C.U. de Wombleton Yorkshire,
une unité de la base de formation 61 du 6¢ groupe (RCAF).

On peut se procurer une lithographie de négatif original
aupres des publications Plaistow, a Londres en Angleterre, au
prix de 90 pences pour une reproduction de 25 pouces sur 35.
Une fois encadré, c’est un gravure formidable du meilleur
bombardier en service en Europe durant la deuxiéme guerre
mondiale. Personnellement, j’en ai une dans mon appartement.

Bien a vous.

M. Harold W. Holmes.
#324 — 3220 Quadra Street
Victoria. BC.. V8X 1G3

La photo a laquelle il est fait allusion, est en fait, une
reproduction d'une peinture faite & partir de I"original. Mon
prédecesseur avait fait faire cette peinture pour l'offrir a son
pére, pilote dans le H.C.U. 1666 durant la guerre. Les re-
touches servent a rehausser la valeur sentimentale de la pein-
ture.

A propos, M. Holmes a pris sa retraite il y a quatre ans,
aprés 28 ans de service dans la RCAF/CAF, en ayant servi
dans la RAF et la RNZAF durant la guerre. Il est un photo-
graphe accompli et un expert en Lancasters,

Cher rédacteur

A propos du premier numéro de 1978 de Flight Comment,
oll en page 5 apparait une photo intitulée “Exposés météo a
I'ancienne mode™, si je ne me trompe pas, le pilote le plus
proche du prévisionniste n’est autre que le Lieutenant (Flying
Officer) Roy Sturgiss. Les autres me sont inconnus; mais en
voila au moins un!

Trés heureux de voir “Flight Comment™ parmi nous.

Merci,
Lieutenant-Colonel James E. Kupkee

Quartiers généraux AFCENT Brunssum
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