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FRAPPE A .NOUVEAU 
Capt W. G. Walton 

"A I'atterrissage, apres une nussion d'exercice de tir, on 
infonne le pilote qu'il a re~,u un ricochet dans 1'entree d'air 
drolte . Des corps etrangers avarent endommage le moteur au-
dela des capacites de reparation des ateliers de I'unite . 

- CF ?10, fev . 1975 
"Au cours d'une mission de mitraillage d'une cible taetique, 

le moteur a subi des dummages a cause de ricochets, on 1'a 
cnvoye au reparatcur" . -- CF? 10, Oct . 1975 

z ., 7 

Sans contredit, M, Ricochet est un personnage tres dan-
gereux! Et cotiteux en plus! Le pire, c'est que d'apres les for-
mules re4ues, il scmble yu'apres une absence prolongee, il 
SOIt rCVCIIU UnC fU1S de p1US . 

On peut penser que deux incidents dus aux ricochets dans 

unc annee, ce n'est pas rnauvais . Mais rnaintenant yue nous 
somntes engages plus a fond dans un role d'annement con-
ventionncl, la possibilite de nous rayer des effectifs et dc 
radier le materiel a un taux fortentent accru est enervante 
a tout le moins 'e e ' . L xp rrence d autres }orces aenennes nous 
donne une idee du danger . Par exeruple, de lyb~ a 1967, les 
avions I lunter de la RAF, ont re ~u un total de 10'_ im acts ar P p 
ricochet, Chaque armee, dans l'Armce de 1'Air franrraise de 
?0 a 30 aeronefs sont endomma es ar ricochet et res-ue g P , p y 
chaque annee elle perd un aeronel' . Voici un extrait de la 
publication "Aerospace Safety" de 1't1SAF jan. 1976 : 

"Au cours des 10 dernieres annees, rtous avons perdu ~ 
chass~urs et avons enre istre officiellernent '71 de ces inci-h 
dents (ricochet) (156 F-4) . Au cours des dernieres trois annees 
et demie, I'tJSAF a depensd 1 .3 million de dollars de pieces 
seuleruent pour reparer les dornmages dus aux ricochets subis 
au cours d'exercices de mitraillage" . 

Ca fait beaucoup d'argent pour toute force aerienne! 
On a ccrit beaucoup d'articles pour definir le terme "rico-

c}tets'' et aussi, pour en decrire les causes et les effets . Ccpen-
dant pour un pilote de chasseur, un "ricochet" ne peut jamais 
etre un chose du passe! Voici donc un court rappel a ce sujet, 

t1n "impact par ricochet" est la rencontre non prevue et 
imprevisible entre un aeronef et soit une balle, que le pilote 
vient juste de tirer et yui a ricochee sur le sol (ricochets 
directs), soit tout corps etranger auquel la balle a donnc une 
partie de sun energie cinetique (ricochet utdirect), 

Lcs balles peuvent atteindre le sol avec une vitesse fonction 
de la vitesse de 1'aeronef, de la vitesse irtitiale ct dc la distance 
oblique ; la balle subit unc rutation vers la droite et tombc 
avec urt angle legcremcnt plus grand que celui du pique de 1'ae-
ronef. La balle enetre dans le sol a une ~rofondeur variable P f 
sclon yu'elle perd son energie en tout ou en partie, progr~ssivc-
ment ou soudainernent selon les conditiorts du so1 a d'impact . 
Sa trajectoire darts le sol est norrnalement deviee vers le haut 
par le sul lui-mcme et la balle quitte le sol suivant une tra-
jectoire qui depend surtout de 1'angle d'impact, de la vitesse du 
projcctile a I'impact et des propritrtes physiqucs du sul . 

De nontbreux pararu~tres variables existent pour les rico-
chets, les gerter'a11Sat1Urts Sont dunc quclyuefois errunees ; 
cependant, c uelques tendances cnier .ent dans Ies donnees sur 1 g 
les ricochets. Par exemple, un angle faible de piquc, dc 5 a I Oo 
(comparativcment a de 15u a 300) entraine plus de ricuclrets 
sur unc lus Ion7ue distance mais avec un an~le de dcllection p ¬? 1, 
moindre ; le parametre dans 1'attaque qui a 1e plus d'effets 
sur le danger de ricochets est 1'altitrtdc: ruini~rtule cle la ressvur-
ce ; les caracteristique decuuvertcs dependent prirtcipalerttent 
de trois donnces de hase : la vitesse a 1'impart, l'anglc i1'impact 
et la nature du sol, 

Le rieochet indirect est Ie plus dangereux a cause de sa dis-
persiun irnprevisible (particulierement avec un sul irrcgulier 
ou mixte) . Lcs scrunefs au-dessus de la aone d'irn act sunt tres p 
vulenerables a ce genre de ricochets car ces curps ctrun~.ers ont 
un ~rand an le, selon leur masse, leur forme et I'ener ie K g 
re~ue, ils ont habituellement une vitcsse faible et peuvent at-
teindre dcs altitudes de plusieurs ntilliers de pieds . 

11 se produit peu de ricoeltets yuand un tire sur 1'eau calnte 
avec un angle de pique au-dessus de l0u et plus du tout au-
dessus de 160. A moins de 100, la plus grandc partie des halles 
ricochent avec une trajeetoirc d'enviran deux fois 1'angle de 
pique, leur vitesse est tres reduitc et tlle montent rarement a 
plus de 300 ieds (mais n'oubliet as cette limite au-dessus des P p 
grandes ctendues d'eau et attention aux vagues donnant des 
caractcristiyues clifferentes aux ricuchets), 
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Sur le sable il y a des ricochets a tous les angles utilisables 
en pique et le pourcentagc des balles est relativement eleve 
(angle de piyuc de l00 - cnviron 80 p .c . ; 15o environ 55 
p.c ., et 30o environ ? 1 p.c,) . Meme a cela les calculs precis 
sunt impossibles etant donnc yuc Ies mecanismes du ricocltet 
dans les sols sont etroitement lies aux capacites de dissipation 
d'encrgie du sol d'impact . La remontee se produit yuand le 
dcplacement continuel vers le bas est limite par les forces agis-
sant vers le haut sur le pr~jectile et elle depend de la micro-
structurc du sol . 

Par exemple, une forte augmentation de la force dynamiyuc 
est necessaire pour penetrer le sable dense ct sature . Ce genre 
de sable a en thcuric, une forte capacite de dissipation de 
l'r?rtcrgie ; cependant, a cause de sa nature irtcorrtpressible, le 
ro'ectile eut remonter avant c u'assez d'ener ie n'ait ctc PJ P 1 g 

dissipee et prodtrire un ricochet . D'un cote, le sable saturc 
~t7euble, yui compte un nombre limite de tailles de ses parti-
cules, retarde bien 1'effet de ricochet etant donne 1'absence 
dc petites particules pour remplir les irtterstices permettant 
ainsi aux projectiles de penetrer profonddntent dallS Ie sablc 
avant de remonter, 

La glaise pure, a cause de sa structure culterente, est un 
milieu d'impact pauvre, l3ien que la glaisc ait un potcntiel 
important de dissipation d'energie, si la penetration est suf-
tisamment rofonde, la resistance du milieu em ec}te la cnc- p p P 
tration et produit dunc des ricochets . 

Sur un terrai» varie, I'angle avec leyuel la balle touche a 
la surface du sul v rie ~on~' ' a ~ arderablent~nt avc.c lts irregularites, 
Les principes fondamentaux sunt les mcmes mais il se produit 
une vaste dispersion des rieochcts . 1Jn fait, les balles peuvent 
ricocher sur des surfaces succcssivcs et rernonter avec un angle 
de 90u lou meme plusl avec 1'axe d'arrivee, mais avec une 
vitesse trcs bassc crcant ainsi une zone tres dangereuse autour 
du puint d'impact . I1 s'ensuit donc logiquement que plu~ la 
surface est irreguliere (trous, pentesj et plus le sul cst mi><tc 
(pierres, projeetiles arretesj, plus lc dangcr cst grand compara-
tivernent a des terrains lats et homo enes sahle, eau) . P g ( 

Narfois dans le passe, on a decxit les intpacts de ricuchets 
comnte des "effets du hasard" et c'etait donc un risyuc quc 
1'on devait accepter comnte faisant partie de 1'instruction de 
chasseur . Cette fa~on de penser est errunce et inacceptable . 
Les pertes de vie el cn rnatcricl qui entrainent inevitablement 
urte rcductiun de la capacite opcrationnelle sont inacceptables 
lurs d'exercices en tcmps de paix . Il faut enqucter ~ fund 
sur cltayue incident et, si possible en d~couvrir la cause et rec-
tilier la situation . 

Le principal but du present article est donc de fournir un 
href a ~er ~u de 1'avenir ra ruchc uant aux mesure d re-1 4 pp q s e p 
vention prevucs ct dc detenniner des diverses rnetlrudes yuc 
1'on doit cuntutuer d'utiliser pour reduire et controler ce dan-
gcr . 

Lcs donnees disponibles indiyucnt yue 1'elimination des de-
bris dans la zone cl'inrpact dcs ehamps de tir par un entretien 
meticuleux forme la clc du prohleme . Les reglements actuels 
demandent d'enlevcr les dehris de surfaces tous les juurs ct 
ceux situEs suus la surface une fois par scrrtuinc . Ccpc~ndant, 
pendarrt lcs mois d'luver, le sable dc la surface d'impact est 
gelc et dur augmentant ainsi le nombre de ricochets directs et 
rendant presque irnpussiblc I'entretien clu chantp de tir . Pour 
surmonter le prohlcme, pendant 1'hiver 197G - 1~)77, un fcra 
un essai sur la zone d'intpact de mitrailla,c du champ de tir 
de Ct>ld Lake . On veut ainsi cleterminer 1'oppurtunite d'utiliser 
du matcriel de terrassement puur rompre et hriser le sable ~~ele 
de fa~on a en rertouvcller lcs proprietes c}'absorption des balles . 

1 



En preparation, la profondeur du sable de la zonc d'impact 
sera augmentee jusqu'a 3U pouces durant 1'ete de 1976, Cette 
nteaure en augmentera les qualites d'absorption des projeetiles, 
fournira un melange a la surface du sol qui pourra etre facilc-
ment ameubli et tamise . Airtsi, on aura une surfacc d'une 
rufond u r p e r st ffisante puur yuc lurs de 1'ameublissement en 

hiver, le sous-sol ne suit pas amene a la surface . En mente 
temps il faudra faire attention a ce quel le danger cause par les 
ricuehets ne soit pas augmente par eette operation. 

Deuxiernement, quand le systcmc automatique de pointage 
pour le mitraillagc scra installe sur les champs de tir aerien, 
totrtes les cibles scront placees de fa4on que les projectiles 
soient disperses sur une zone plus grande reduisant ainsi les 
concentrations de debris sur le champ de tir . 

Une autre zone presentement sous enquete a Cold Lake en 
Alberta est 1'utili~ation de pctitcs pieccs d'eau en tant que 
cibles tactiques sur les lieux de 1'instruction . On prevoit que 
leur possibilites seront fortement limitees au Canada car ces 
etudes d'eau sont habituellernent recouvertes de glace pendant 
6 uu 7 mois de l'annee . Quoi qu'il en soit, les avantagcs potcn-
tiels endant 1'ete en font un ~r~'et intcressartt et viable . P [J 

Finalement, une etude est menee par le QGDN quant a la 
pussibilite de cuncevoir et d'utiliser des nnmitions a pro-
jectiles fragilcs qui simuleraient les effets halistiques d'une 
veritable balle mais qui se hriseraicnt a l'impact . 

Les recherches sont en cours mais en attendant il est essen-
tiel d'appliquer toutes les autres formes de contre~le . 

Les equipages duivent eunnaitre les regles du jeu . Il faut 
rnaliltentr Urte drscrplute strtcte, cunnartre a fond les dtstances 
minimales de tir et ne jamais les depasser . Pour un mauvais 

, tireur, rien ne sert de foncer sur la cihle, et un hon tireur n a 
pas besoin de depasser la ligne de jeu pour compter . Et sou-
venez-vous : la balle ernerge normalement du sol d'impact a 
un angle plus grand que 1'angle de pique et devie vers la droite 
(habituellcmcnt de Uo a 300) ~ cause de la rotation du projec-
tilc . 

Il est essentiel que les ufliciers de la securitc du champ de 
tir fassent appliyucr strictcntcnt lcs rcgles . 

, Placer les cibles sur un tcrrain plat ou de preference ayant 
une pente legerement negative (de Oo a -So) sans dune (na-
turelle ou artificielle) derriere les cihles . 

z 

Garder I'angle du pique t-r-e-s bas! On reconunande pour lc 
mitraillage un an,le entre 7o et 1?0 . Bien que les angles plus 
rands donnent ~lus de ricochets ceux ui se ~rocluisettt unt g F q 1 
une hasse vitesse et un angle de remontce elevc : (ct peut-etre 
directement dans votre ligne de vul) . 

tIn sable mouillc et meuble est le milieu d'impact idcal tan-
dis qu'un sable dense et saturc, ou la rlaise cause un grand 

, nombre dc ricuch~ts . 
Les ricochets ne se produisent norrnalement pas lors de tir 

sur 1'eau CALME si 1'angle d'impact est de plus de 100 . D'un 
autre cote, les vagues peuvent causer une dispersion impre-
visiblc dcs ricochets . 

Eviter Ics ciblcs clurcs, commc un char d'assaut lors d'at-
taques utilrsant des nnrmtrons a balles . 

ldentitier clairement les altitudes d'engagement (normale-
ment ~000 pieds) paur minimiser le danger . 

L'evaluatictn au moyen de films est necessaire pour un 
programme de tir efficace . 

Porter une attention speciale a 1'emplacement des cibles 
tactiques . Le secteur environnant doit etre libre de toute pierre 
ou autre debris causant des ricochets et ne doit pas avoir tme 
pente positive, N'oubliez pas que la distance reelle a partir de 
la cible est difficile a deterrniner sur des chatnps de tir tacti-
ques, ajustez donc votre altitude ntinintale de remontee selurt 
votrc anglc dc prclue : 

- 300 pieds sol dc U a lUo degres 
- S00 pieds sol de 10 a 30 degrcs 
- 1000 p~eds sol au-dessus de 30 dcgres 

Comme vous pouvez le voir, M . Ricochet, le vieux rn~cltant . 
est hel et hien avec nous encore une fois et le plus tot il scra 
mis au frais, le mieux nous serons tous . L'ironie du pilote qui 
"se descend lui-meme" est deja assez rnauvaise, mais quand 
on ajoute a cela Le dan~,er de ntort et de blessures ainsi que la 
perte firtanciere enornte entrainee par la destruction d'un ehas-
seur, ce risque est intolerable . llans cet article nous avons 
tcnt~ d'identiticr et de d~crire certains dcs facteurs du prob-
leme des ricachets lors des mitraillages . Le personncl des 
hases est invite a cammenter et a soumettre des suggestions cn 
vue de solutions possibles . Nous avons besoin de votre aide, 

Plainte (Officiellemenr Aciionnel 

J'ai a me plaindre serieusernent d'un pilute d'avion a reac-
tion des Forces canadiennes qui a I'habitudc de passer au-
dessus de Victuriaville a une altitude qui, a mon avis, n'est pas 
assea elevee . Ma ntaison et mes fenetres en tremblent . Je crois 
duc lursqu'il est possible de voir nettement le pilote dans sun 
habitacle, c'est qu'il ne vole pas assez haut au-dessus d'une 
ville ; de plus, cela fait un vacarme . C'ela s'est produit le lundi 
8 mars cntrc lU h et 10 h 30 et le mardi 9 mars entre 16 h 1S 
et I6 h 30 . Il se pourrait que le pilote dise bonjour a sa mcre 
car il survole toujours la nt~me rnaison, Si elle lui rnanque tant, 
il devrait quitter 1'aviation et retuurner vivre avee elle . Ce n'est 
pas la premiere fois que cela se produit car il a fait la meme 
chose l'ete dernicr . J'cspere que vous prendrez ~ette plainte 
au serieux et quc vous prendrez les mesures qui s'imposent . J~~ 
vuus rcmCrcic ~t I'avance . 

Capt J . Paquette 

ie~ats dus a des coros etran~er; " sceierataei9~5 
Les dc:ats que des corps etrangers ont cause aux reacteurs 

survenaient ~ un rytlune effrene en 1975 . a partir d'un rcpara-
teur en Ecusse 'us ue dans les escadrilles au Canada et en . J q 
Allemagnc . A eux seuls, les corps ctrangers (sans contpter les 
impacts d'uiseaux) ont entrainc la depose de >8 moteurs, ce 
qui leur confere J'honneur d'etre la principale cause de la de-
pose prcmaturee de moteurs . La triste repartition par rnudele 
s'ctablit comme suit : Tutor CT114 (3), Frcedom Fighter 
CF116 (13), StarGghter CF10~ (?3), Quffalo C'C11S (3), 
Cusrttu ulitan CC I 09 (1 , Hercules C 130 ? Boein 707 CC P ) ( l, g 
137 (S) et tous les helicoptercs (~). Cc ui fait u'en 197ti y q 
les frais des seules reparations de compresseurs endonuttages 
par des corps etrangers se chiffrent a au-dela de 1 Illilllorl de 
dollars . 

Nun seulement 1es frais de reparation sont-ils cleves, il faut 
aussi tenir cumpte de la surct~arge de travail imposee aux 
equipes de nraintenance deja tres occupees qui duivent d~poser 
les rnoteurs cndommages, les reconstruire, les inspecter, les 

. . ~T, luscr et en faire 1'essai au sul, En plus d'accroitre la ~hdr~,c 
; .~,, dc travai d , 1 e ~hacun, les de~ats dus a des cor s t,tr~tn crs ont P o 

annule les efforrts antt?rieurs de tuute une cquipe qui tenait 
de faire voler les appareils et le«r fairc accomplir leur mission . 

Et que penser alurs dc la perte de capacite upcratiannelle 
causee par ces reparations . En effet . ehaque corps etranger 
enleve a I'escadrille un a arcil ct un moteur de re ~h nR Po t pp ~ a ce . t r 
les FC, la reparatiun d'un muteur cndomm~ge peut prendre 

, . 

'us u a 6 rnuis uu davanta~~e si les re arations sont effectuees Jq ~ P 
par un reparateur . 

Heureuscrncnt, les deg~ts dus a des corps etrangers n'unt 
~as entrainc la erte d'a ~areils. 1'lusieurs ilutes de chasseurs 1 p Pl P 
monu-mutcurs ont vecu dcs instants ~enibles a cause d'un I 
compresseur qui grogne dont les ailettes se sont allcgremcment 
transforntccs en machefer a res avoir in ere toutes sortes P g 
d'ohjcts . 

Au cuurs de 1'annee, les corps etrangers ont emprunte de 
nombreuscs voies detournees our se retrouver dans les tri ~es p 1 
dcs muteurs . Lcs moteurs de deux CF104 et d'un C'FS unt in-
gurgitc des dehris lorsqu'ils ont re4u des ricuchets au-dessus du 
cham ~ de tir de I'runruse Lake . lln autrc CFS avala unc artic 1 P 
du panier du C'C'137 lors d'un exercice de ravitaillement en 
voL Une servicttc a mystErieusement vole de 1'hahitacle d'un 
I'utor jusquc dans le reacteur J8S alors qu'on ouvrait la ver-
ricre et yue le reacteur etait en ntarche, I)ans Ies mcmes eir-
cunstanccs nttis a une autre base, un sac a casquc a fait preuve 
des m~mes talents en s'envulant cctte luis de I'habitacle 
arriere d'un C'FSU. Ilcurcusement, ccs deux incidents de-
meurerent sans suite,mais il s'en fallut de peu .Que penser alors 
de I'incident de Sri I .anka (Ceylan) ou un aviun cuntmercial 
arni suuftla du sahle dlns les entrees d'air d'~~n CC137 statiun-
ne`' La depose, par mesure de precautiun, des uatre ntutcurs y 
a iaabli un nouveau recurd pour les F~C', re~urd que 1'equipe de 
maintenances voudrait oublicr . 

Evidemment, les moteurs sont tou'ours alimentes en cor s I p 
etrangers servis a 1'ancienne . Un technicien de CF104 a encore 
prouve que le chemin le plus court entre sa main et 1'hahitacle 
passe par le moteur J79 s'il tient une goupille de securite 
pres dz 1'entree d'air du rcacteur . Deux pilutcs de CFS se sont 
assures une fuis de plus que 1'eau gele avec 1'altitude ct quc le 
moteur JSS n'in~erc aucun glaFon sans avoir une terr7ble in-
digestion . Suit alurs l'ctcrnel defile d'outils, de vis, d'ecruus et 
d'autres ubjets bun~ a crcer des mauk d'estomae . articles 
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laisses dans les cntrces d'air du reacteur ou oublies par le 
personnel d'entreticn de toutes les ecoles de pensee . Au moins 
36 cas douteux se sont produits I'annee derni~re, Cc nombrc 
eleve de cas de corps etrangers, qui se sunt tous produits apres 
qu'on a effectue de l'entrctien dans le voisinage des moteurs 
et des entrces d'air de reacteur, aurait du etre une Ic4on pour 
nos surveillants . Les debris de piste yui constituent les urirci-

u ~ . ; . pa x elements des corps ctrangers ont ete reconnus coupables 
une sculc fuis : un CFS a alars u~gere un caillou . 

lln des aspects les plus frustrants de controle des corps 
etrangers etait d'en determiner 1'origine et le genre . Lorsqu'un 
objet a traverse pas moins de 17 etages de cornpresseur a 
70UU tours/mn, il n'en reste plus assez pour 1'identiGer . Dans 
SU'%~ des cas, les corps ayant entraine la depose d'un moteur 
faisaient partie de la categoire "inconnu" . 

Ce n'est pas la penurie d'excuses qui martyuc dans le cas de 
moteurs endommages par des corps etrangers . Le mauvais 
etat des istes les vehicules 1'ertvirormemcnt et les heno- p , p 
menes naturels demeurertt les favuris . Ces raisons ne sont pas 
tout ~ fait sans fondernent de surtc ue les mesures reventives q p 
essentielles ~ prendre derneurent lc balayage des pistes, la four-
niture de contenants uur les co s etran ers, les ins~ections P rP g f 
speciales et les pricres . Ccpendant, presque tous les incidents 
nous ramenaicnt linalcrnent a une seule cause -- le persunnel 
et son attitude . Une proprete mediocre, un entretien expeclic, 

~(J ~ i ct un ne~lrgence occasionnelle de la part du personnel dt, 
1'escadrille, deptus le conducteur du MMS et le technicien 
d'aviation jusqu'au pilotc, ils y unt tuus cuntribue . 

Il n'est pas facile de modifier I'attitude du personnel, ntais 
c'est de toute cvidence necessaire, Ce serait d'tut grand secours 
si la direction des organisations de base et d'escadron prenait 
conscience au depart des dangers des curps ctrangers et si cctte 
prise de cortscience touchait tuus les niveaux . Les ~urnites de 
base sur les corps ctrangers mis sur pied conformement a 
1'17TC' "Preventiun of Forcign Object Damage tu Aircraft Gas 
Turbine Engincs", doivent etre pris au serieux par la haute 
direction ; ce ne devrait pas etre une corvee pour des officiers 
inexperimentes ; ces comites doivent avoir le pUUVUIi de clire 
et de faire ce qui duit etre fait, Qui plus cst, lcs survcillants a 
tous les niveaux doivcnt demontrer plus d'autorite et de res-
ponsabilitc lorsqu'il s'agit d'appliqucr ct de pr~ner les prinei-
pes de base d'un contrcile effica~e des corps etrangers . Si 1'on 
applique ces quelques idces au niveau des techniciens, le hun 
sens, 1'auto-disci ~line et la vi ilance ~uur ce c ui est des cur s 1 g 1 l P 
ctrangcrs prcvaudra alurs . Meme le cuntri~le le plus severe est 
insuffisant si la personne qui accomplit le travail ne fait pas 
prcuvc de professionnalisme, 

De nos jours, le moteur d';tviatiun est tute brillantc appli-
catiun de 1'ingeniosite et des eonnaissances techniducs . Le 
fonctiunnement sur, puissant et fiable d'un moteur est 1'ac-
cumulatiun des efforts tle bien des gens dcs FC . Malheureuse-
mcnt, ces memes moteurs sont extrernernent sensihles et il 
suflit d'un seul geste irreflechi pour les reduire en un tas de 
ferraille. 

Seul un programme d'educatiun uttensif et complet sur les 
corps etrangers couvrant tous les aspects et donne a tous les 
niveaux, peut ernpecher ce geste irreflechi et eviter que ne se 
repete cette enomte perte d'argent, dc mairt-d'oeuvre et d'aut-
res ressuurces qu'est devenu 1'assommante facture `'corps 
etrangers" des FC en 1975, 
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L'Analyse artnuelle des accidents d'aeranef~s en 1975 pub-
liee par la tlirection de la s~curite aerienne du QGDN com-
prenait les importantes observations suivantes : 

"Une cxamen des 10 derniere annrres, indique que 1'annce 
1975 est, de loin, la pire annee en ce qui a trait aux inci-
dents aeriens ayant comme facteurs cuntributifs PERSON-
NEL ENTRETIEN - FC . Les ?9? cas ou ce facteur avait 
contrihue a I'accident depasse de beaucoup les ?49 cas de 
197~ le record antt'rieur des dix dernieres annees ct depas-
sait de S9 lc total de 1974 . C011rlte par les arutees passees, 
l'INATTENTION, signalee dans 131 cas et la TECl1NIQUE, 
citee darts 119 cas, ont continue de dominer . 
"Comme on 1'a siUnale dans les annces rcc~dentes darts les c p 
cas de defectuosite du materiel et est souvent difGcile de 
dctenuincr si le materiel etait en faute ou si la defaillance 
etait causec par Ic personnel . I1 est donc tres probable que 
certains accidents auxquels on a attribuc Ie factcur contri-
butif MATERIEL aient ~te causes par du PERSONNEI_ et 
yue le facteur PERSONNEL - ENTRETIE',V ne revienne 
plus souvent qu'indique . 
11 cst intcrcssant de nuter que plus de la moitie de tous les 
incidents aeriens ayant re~;u contnte facteur contributif 
ENTRETIEN FC en 197~ ctaicnt le rcsultat d'INA 1'TEN- 

QUI EST RESPONSABLE? 
TtON ou de N~GLICENCE et auraient pu etre evites en 
faisant preuve de plus d'attcntion ct de professiunalisrtte .'' 
La meme puhlication observc plus loin quc : 
a . "Le factcur d'entretien ctait signalc dans trois accidents 

aeriens en 1975 comparativernent a un seul en 1974" et 
b . "En 1975, an a signale ?9 :3 incidents au sol comparative- 

ntent a '64 en 1974 ; la difference depend dc heaucoup 
d'une augmcntation importante des incidents pendant 
l'entrcticn uu le numbre d'incidents a passe de 114 en 
1974 a 145 cn 1975 � soit unc augntcntation de ?T%~ 

QUl EST RFSPONSABLE? QLII EST RESPUNSABLE de 
ce quc 1~>75 soit la "pirc annee pour Ics incidcnts acricrts ayant 
cummc factcur contributif PERSONNEL - ENTRETIEN 
FC, depassant lc recurd anterieur des 10 dernieres annces"'! 
Le technicien est-il moins irttcressc et airtsi ltloins responsable 
quc son predccesscur? l ;st-il muins intclligcnt ou rnoins capa-
ble a une ehuque ou le niveau dc vie est generalemcnt plus 
clevc? La recrue est-cllc muirs instnute a son entree ou moins 
disposce ;t I'instruction cn classc ct a 1'apprentissage'? Le 
prepusc a I'entretien travaille-t-il dans unc languc qu'il cunnait 
ntoins cz c ui nuit ;1 sa com rehension rt u sa cum ctence? I P P 

LE 1 ECIIN1ClEN D'ENTRETIEN EST-IL TROP 0('CUl'~ 
POUR '1'RAVAILLER SUREMENT'? Lst-cr cluc lcs cc~urs de 
Ieadersltip, la Ucfense de la base, les ccntrs cle langue, Ieti cunges 
de matcntitc, ctc :, le ou la distraient dc son tr;tvail ou intcr-
rontpent sun intitruction professiunnclle uu technique? Et, 
cc qui est plus irnportant, Ies preposcs a I'entrctien sont-ils 
trup uccup~s parce qu'ils sunt trup peu numbreux, et de 
grades trup pcu elevcs puur rcsi~ter au~ pressions leur de-

, mandant de s occu er d'un certain numbrc d'azronefs? Les P 
rerductions du persunnel d'entrcticn, tant te~hnicierts clu'of-
ticiers, des hases operationnelles ainsi qu'a d'autres niveaux 
ont-elles atteint le point de diminutiun du rendentent faisant 

Col W . G . Doupe, CFB Trenton 

que 1'annee 1975 a cannu la pcrtc d'au moins trois apparcils 
et 43 uicidents aeriens de plus que tout autre annee? 

LE TECIINICIEN U'LNTRETIEN EST-IL MOINS BIEN 
ENTR~A(NE'? Est-ce arce c ue tant de techniciens experi-P 1 
mentes quittent les Forces canadicnnes quc le niveau gcnt?ral 
d'eff'icacite dintinue, ou est-ce que le cours d'instruction actucl 
est inadcquat? La pcriode tutale d'instntction de 48 Inois qu'il 
re~uit cst-cllc trap longuc ou cst-cc 1'instructiort qui esl insatis-
faisante'? Si son instruction est deticiente, les quelques se-
maines qu'il passe en classe sont-elles inadequates et son ap-
prentissage contble-t-il les grandes breches qui restent'? I .ec 
tecluticiens sont-ils maintenant en si petit nolnbre sur les bases 
qu'ils ne peuvent voir aux a~ronefs et de plus faire 1'apprentis-
sage d'un nombre croissartt de recrues? Si les chiffres de reus- 

., . , . , , site a 1'apprentissage, serrtblent satisfaisants, ptut-on cn valtd~r 
� ~ , -,~r ~, . ~, ~ ` ~ , ; lcs resultets . (c taux de rcussite stt,nrtre-t-il yut lis ~tudiants 
unt r~ussi uu quc lcs instructcurs unt renonc~? Y a-t-il une 
nunnc dc rc{ussite ubjcctivc qui prcdurnine les unpulsions 
Sub~ectives du ~urvcillant surchargc'! Le tlossier des accidents J 
et dcs incidcatts d'accruncf cn 1975 rchresente-t-il cette NOR-
Mt~ UBJLCTIVE tant rcc}tcrcllce? 

QUI EST RESPOl~SA13LE'' L'annee 1975 etait-clle un 
ecart clui se currigera tout seul, ou est-elle un sombre presage 
pour 197G et plus tard? Peut-un en cuurir Ic risque'' Quelqucs 
directives de "se ressaisir" reussiront-ellcs a foucttcr les techni-
ciens d'cntretien qtu restent? Combien de fois peut-on cunseil-
Ier de "se ressaisir" a un personnel reduit qui u une ~harre de 
travail accrue, une utstructic~n douteuse et peut-etre unc rnoti-
vation rcduite, et uhtenir cluand nteme le resultat vuulu? 

Quc faudra-t-il faire ~i les directives a la chaine adrc"Les 
aux techniciens leur demandartt d'ctrc plus contpetents, plus 
attentifs et plus responsables ne suffisent pas en 1976? Qi!1 
ES'f RESPONSABLE de trouver une solution pous tiurc ~ ~ 

plus durable? Qui duit decouvrir et corriger les erreurs furltla-
mentales'.' Les scrvices d'entretien ou les res . unablcs des o e- P p 
rations dc la base peuvent-ils isoler les problcmes, se documen-
tcr sur les raisons et offrir des solutions touchant aux travaux 
des 9800 tcchniciens d'entretiert repartis en 14 differents me- 

tiers ct dans 17 hases? Le colonel qui est ~~hef adjoint cl'etat-
major puur la maintenance dans le Conuuandemant aericn 
peut-il trouver des indices harnti son pcrsonncl recluit au ni-
veau du Quartier gener ;tl du C'umutandemant et faire prcndre 
des ntesures pour renverser la tendance de 197~'! ()u est-ce 
le dire~tcur gcneral -- Genie aerospatial et lnaintenancc IUC~ 

Gr1M) au QCDN qui doit prendre des mesures pour s'assurer 
que ce record ne sc rcpcte pas? 

Qt1E UOIT FAIRE LE DCGAM'? Est-il responsable des 
"erreurs" d'entretien entrairtant dcs accidents ou des incidents 
d'aviatiun'? S'il est responsablc du contenu des nurr»es des 
ntetiers des techniciens, est-il aussi responsable des faiblesses 
de ces 9800 techniciens des Forces canadiennes? Peut-il se 
Oer au systente dc recrutentent et d'instruction pour satis-
fairc a ses normes'? Peut-il sc ticr au systeme pour fournir 
aux bases un nombre suffisant de techni~'en~ '- 1~ " ~r ~ adeyt atcmc.nt 
entraines afin d'obterur la production voulue et de la valider 
ses normes de mcticr? Comment le UGGAM peut-il analyser 
le problcme pose par le dossicr des aceidents et des ineidents 
d'aeronef en 1975 avec moins de personnel qu'avartt quc lc 
problente surgisse, de meme qu'avec une respunsabilite peut-
ctrc moins hien definie de ~uis la funnatiun du Cummande-1 
ntent acricn'! 

QU1 EST RESPONSABLE? Le DGGAM, en tant yuc 
chef des techniciens d'entretiert dans les E~orces canadiennes, 
est-il le responsable ultirrte du dossicr de 1975? Peut-il de-
couvrir les causes des faiblesses du personnel dans 1es bases en 
deutandartt des enquetes et des analyses approfondies : 

a, a son propre personnel reduit, 
b, au personnel "tout usage" reduit du SMA~}'ER), 
c. au personnel technique redttit du Commandement ae-

ricn, 
d, au personnel "tout usage" du Quartier gcntcral du 

Service d'utstruction des Forces canadiennes et des 
ecoles de mttier? 

Ue tout les organismes impliqucs, pcut-etre que le Service 
d'instruction connait le micux son produit et les raisons de 
ses echecs en 1975 . Mais pcut-il connaitre plus que la base 
theorique dOrlrlCe a scs ctudiants? Contment peut-il voir et 
evaluer le milieu dans leyucl ses diplitmes travaillcnt? Qui dans 
ces institutions "tout usage", qui ont un personnel integre et 
qui sont en equilibrc instablc cntre la connaissance du Iltetier 
et les utterets militaires peut raisonnablement demeler les 
causes et truuver des remccles a ce dossie-r tracassant, 

Qt1I EST RESPONSABLE? Si, comme il le semble, en pro-
cedant par climinatiun, un ne peut s'attendre raisonnahlement 
a ce que persunne ne puisse determiner la responsabilite des 
rcsultats de 1975, il faut donc esherer que cette annee-la etait 
bcl et bien un ecart et non pas ttn presage dC in3111t',ufS a VCItIr . 
Cependant, si 1'on n'accepte pas que la gestion cle 1'rntrcticn 
des aeronefs des l~C se fasse au )lasarcl, que f~1ut-il faire main-
tenant'? Ayant cpuisc Ics ti.'chrIICICnS I11111ta1reS, utilisera-t-un le 
pei5011r1t1 "tOllt llSage" c)n allr1-t-l~Il fCcOllrS a I'eXhlSdleltt 
cxtraurdinaire quc sont lcs expcrts-cunscils cxt~ricurs'.' 

L'aide d'EXPEIt"1'S-CONSEILS EXPEKIMI~;NTLS U~'1NS 
L'EXPLOI"1'ATION ET L'ENTRF;TIEN I)'AER()NEFS cst-
elle incvitablc fare au nomhre de plus en plus rcstreint de ~ro- f 
Fessionncls militaircs, qui ont une charge de travail augmentce 
et dont 1'uutnrite ct la responsabilitc sont diffuscs? Si cettc 
mesure est intvitable, peut-on alurs lugiqu~mcnt atrendre les 
catastropltes d'unc autrc annce pour truuver des r~ponses aux 
questions pressantes que lcs accidents et les incidents d'acro-
nefs en 1975 ont posc quant ;t l'entretien dans les E~urces 
canadicnnc~ d'aujuurd'hui . 

I~' I - ' E UERNI _RE l LSTION : ( L 1 EST RESPOVSA[3LE ct Q 1 
;, ~ , , . , . , d llt lt l1 r L S ~ ) ' 1' ' s ll 1 he.um a rc uver z hc un ~ - , pp t ~ tstr catcrt ~onstrl 
� , . ; , , ~~ , hc t Illtt~ t, dt,ll\ t t~ t . Icnnrncnt t I decidera ee u f u f~'re d~ ,J q Il at ,Ir 

, ~ i~ or r , s ~ a ul . r t 1 ct ~ vo' ' r s ~c r ~ e l 1 I t y a rr d at trc . . It tu n., mais c w vc udra P 1 
en entendre parler . 

UUl SER:1 RESI'()NSA13Lf~.'' 
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En tant yue pilote de CH'l04 au sein du lerGroupe aerien 
canadien, j'avais deja participc ~ plusieurs "Reforgers" an-
terieurs . Nous nous promenions alors a pleine vitcsse (quatrc 
ou cinq cents rtoeuds) au-dessus du champ de bataille en simu-
lant tout juste des largages sur (a notrc avis) les pauvres diables 
qui pataugeaiertt dans la boue en dessous; la mission tennince, 
nous retournions a notre confortable nid pour nous ravitailler, 
nous plartifier et reattaqucr au besoin, Mais cctte fois, ~a ctc 
hien different, et je rrt'exphque : 

Williams, vous etier un "gars de l'arnt~e" avant . Vous 
vous en rappelez'' 

- Pourquoi? 
Parce tlue vous ctes affecte au 444e pour ctudier leurs 

operations . Voici votre casque, allez chercher vos "bottines" 
au dcp~tt ct votrc jccp vous attcnd au MMS. Dcs qucstions'' 
OK, soyez aux coordonnees 049,3~0 a l'_00 heures demain, 

Bien entendu, ,j'etais enchante . Qui ne 1'aurait pas ete avec 
une sernaine de "cam ~in~" en ~ers ~ective . D'autant ~lus u'il I , } I I q 
avait plus sans arret comme dans l'histoire 40 jours et 40 ntuts 
et ue lc sud clc 1' :'111cma nc commen ~ait a "flottcr" . Qucl ucs q ~ 4 q 
minutes plus tard (c'est du moins I'impression yue j'ai cuc), je 
m'asseyais dans le "doux confort" de ma jeep a capote et je 

une semaine avec... 
"Trois un, ici deux un, contact, attendez, ternune" . 
C'e n'est pas une phrase bien significative en soi, rnais 

clle captera surement I'attention de tout operateur radio, 
pilote ou observateur, a 1'ecoute de cette frequence . Ellc 
signifie qu'on a rehere 1'ennemi et que le prochain message 
a >?ortera d'autres ~recisions . De fait, uel ues secondes ~lus fI I q q 1 
tard, la voix qui artnon~ait le prernier contact revient sur les 
oItdeS : 
- Trois un, ici deux un, contact, Papa November S 14,339 . 

Quatre grosses charrettes ennernies dans les arbres face a 
1'ouest . Continue .t'observation, 

Une fois de plus il n'y a vraiment rien d'extraordinaire dans 
ce message a ntoins de savoir que les "quatre grosses charrettes 
cnncmics" sont dcs chars d'assaut ct quc Papa Novcntber 
514,339 sont les coordonnees d'une petite clairiere a une 
dizaine de milles du village bavarois de Ingolstadt, pres de 
Munich . 

Dans la realite, les deux messages reproduits ici pourraicnt 
ctre Ics r~pliqucs exactcs de messa~cs maryuant le debut de 
la troisiente ~uerre mondiale . Ils annonceraient alors la pre-
sence de hlindes du Pacte de Varsovie a I'ouest du "Rideau 
de fer" actuel, presence de toute evidence hosti(e . Cettc 
attaque entre toutefois dartS le cadre de I'exercicc "Refurgcr", 
erercice de gran~le envergure de 1'OT:AN tenu tous les ans en 
Allema~~ne dc 1'Ouest et en ar;eant des dizaines de milliers dc 
soldats, des hordes de vehicules bachcs et blindcs autsi que 
des aeronefs, 

"Deux un" est 1'indicatif d'un Kiowa ~u 444e Tactical 
Helicopier Squadron (le 444e est une abreviation acceptable) 
base norrnalement a I,ahr . Plusieurs semaines par annce, cet 
escadron, ainsi que tout le quatrieme Groupe - hrigade 
mecanise canadien dont il fait partie, participe a un deploie-
ment simulant des conditions de comhat pour s'autoevaluer 
et ameliorer les techniques de comhat . "I,e 444e s'en va en 
guerre" aurait fait un hon sous-titre, Quoi qu'il en soit,l'annee 
cJerniere, j'ai eu la chance de me joindre a eux . 

Contact Papa November 514.339 

nte mettais en route pour la bataille sur I'autobahn Stutt~art-
Munich . A 1'instar de Patton, de Montgomery . . . de Ronnttel 
peut~tre? De toute fa~on, c'etait une bclle jeep . 

II est probable que peu d'entre vous ont eu 1'occasion d'ap-
partenir a 1'arrttee et de jouer a cache-cache avec un plein 
escadron tactique ~'hclicopteres . Moi je l'ai eue, et e'cst un 
~etit 'eu c ue 'e ne recommandc a ersonne a ntoins d'etrc I I I J P 
rueilleur chercheur que moi . Rappelez-vous que vous avez 
affaire a des professionnels du camoutlage . Chaquc fois yu'ils 
se dcplaccnt (cc qu'ils font plusieurs fois par jour), ils ne lais-
sent aucune trace derriere eux ; chaque fois qu'il~ s'arretent, ils 
se camouflent si bien qu'ils se confondent au paysage . Dc 
plus, si on les questionne, ils ne savent rien sur eux-m~mes, 
contme personne d'autre d'ailleurs (la securit~ vous cont-
prenez). Qu'il suffise de dire qu'il m'a fallu une bonne partie 
de la journee pour localiser 1'unite puis pour la rejoindre . hlais 
cela en valait la eine . P 

- Vous etes Williams, dit le colonel quand je me suis pre-
sente devant lui . 

l 

- C'est cela Monsieur, repondis-je joyeusement, en sachant 
~our la ~renuere fois de ntis des heures ue "avais obtenu les 1 f I q J 
bons rcnseigrtemcnts . 

-Scrgent Kelly, occupez-vous de cet officier . D~barrassez-
� , vous cle sa jccp, donnez-lui un autrc hlouson et d~barrassez-le 

de ce casque . Dites au capitaine Phillips de lui trouver une 
place dans la cabane . Il va voler avec lui . 

Kellti~ sourit d'un air cntcndu . 
Bien Monsicur, dit-il, 'e vais m'en occu er Monsicur . Je J P 

crois qu'il est un ancien des blindes. Il dornurait probablement 
sous une bachc sur la pla~e arricrc d'un Centurion sil en avait 
1'occasion . h9ais je crois qu'on pourra lui trouver un lit . 

J'a~rrais dir savoir . Cela fait un an que je me dis que je le 
savais . Enf`~n, peu intporte . 

Cc qui sc passa pendant les sept jours qui suivirent a et~ la 
partie la plus interessante et la plus excitante de mes quatorzc 
annees de service, soit depuis que la reine Elizabeth souhaita la 
"bicnvcnuc" our la rcmicrc fois a son tidclc scrvitcur . P P 

Disons d'abord que le Kiowa etait ma premiere incursion 

II m'a fallu une bonne partie de la journee pour localiser I'unite 

vraiment serieuse dans le monde des rotors. Je m'etais bicn 
sirr fait secouer les puces dans le Hiller et j'avais goutte aux 
vibrations du genre plat de nouilles du H 34 . Mais c'etait la 
premicre fois quc j'avais vraiment 1'UCC3Slort de me faire une 
id~e nette et precise sur les hclicopteres . Les gars du 444e ont 
une merveilleuse fa~on de capter votre attention : jouer a 
saute-mouton . Voici en quoi ~a consiste : ils vous font asseoir 
sur le siege arriere pour vous faire admirer le paysage pendant 
qu'ils devalent les collines, tournoient autour des arbres, sc 
~lissent sous des tils et traversent littcralement des villages . lls 

Couvre-moi pendant que je fais 
le tour de cette butte 

. . . et traversent litteralement des villages 

savent que vous ne quitterez pas les commandes des yeux, 
esperant survivre assez lon~temps pour en savoir suffisammcnt, 
s'emparer de 1'appareil et le poser en un seul morccau. On rn'a 
dit que c'est ce qu'on appelle "1'instinct de conservation" . 

Au mornent ou vous vous croyez pret a mettre fin une fois 
pour toute a ce cirque, ils atterrissent, 1'observateur descent 
et vous pousse sur lc sicge avant, le pilote vous regarde avec urt 
sourire demoniaque sur les lcvres et vous dit : 

- A vous lc rnanclrc . 
Et c'est la que la danse conunence! 
Je suis n~ vingt ans trop tard pour piloter le Spitfire, mais 

je suis presque certain qu'il devait donner la m~me imprcssion 
que le Kiowa : maniabilite infinie et puissance sans limite . Cc 
n'cst bien sur qu'unc irttpression, car on peut bien entendu 
manquer de puissancc (dans un Spit aussi) et on ne peut faire 
toutes les manoeuvres u'on ferait avcc un avion mais, dites-9 
rnoi, quel Spit pourrait voler a reculons et de cotc''? Bien en-
tendu les vitesses ne sont pas comparables, mais cent milles 
a l'heure a cinq pieds du sol, ~a semble diablement plus rapide 
que six cents milles a 1'heure a une centaine de pieds, et cette 
fois vous pouvez etre sur que je sais de quoi je parle. Vous ne 
pouvez simplement pas savoir qucllc impression de vitesse on 
ressent . 

Quand on vient comme moi d'une unite de chasse ou il 
fallait etre chanceux pour voler vingt hcurcs par mois, ~a a 
ete une agr~able surprise de constatcr yuc jc pouvais voler 
autartt et meme plus, sans meme le demander . Et qucl vol 
c'~ tait! 

~.F--- . 
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II est cxtrcmernent difficile de depeindre aux aviateurs 
ordinaires ce yui se passe dans unc unitc conunc celle-la . Je 
crois qu'on pourrait peut-etre appeler cela une salade de vol 
en rase-mottcs, de scencs western agrementees d'une touche 
dc chassc a I'affilt et d'un soup~on dc blitzkricg pour donncr 
un piqualtt, 

Couvrc-moi pcndant yuc jc fais Ic tour dc cette butte, 
dit un pilote a son ailier (ils travaillent toujours en paircs pour 
s'appuyer mutuellement), Et le voila parti ~ l'epouvante, les 
skis a ras de terre, autour de la butte et ~ 1'abri derriere un 
buissan . Tout comme lorsquc nous etions cnfants, n'est-cc 
I)as'' Pas tout a fait, ptusqu'il a entre lcs mains un jouet de 
plusieurs centaines de milliers de dollars . J'ai senti ntes "chc-
veux d'ofticier de la securite aerienne" se dresser sur ma tete 
jusqu'au ntontent ou j'ai fini par rne rendre compte que ces 
zi~otos etaient ntaitres dc la situation . Avant cctte ruce 
autour de la butte, 1'ohservateur avait consulte sa carte pour 
s'assurer qu'il n'y avait rien devant pendant que le pilote de 
l'autre appareil jetait un coup d'oeil de son cote . En somme, 
la "ruec", c'etait de la "rnini navigation a basse altitude", 
ou, au pis aller, un risque calcule . I,e travail d'cyuipe entre 
1'ubservateur et le pilote est une veritahle revelation pour le 
~ontmun des pilotcs . Quelle chancc d'avoir une autre paire 
d'yeux et dcux mains supplementaires! Hahituellement, Ics 
obscrvateurs sont eux-memes des commandants de char 
eprouves, ou des artilleurs, de sorte qu'ils peuvent plus ou 
moins dire au "chauffcur" quelle tactique emploiera 1'erutemi, 
Ils peuvent en outre vous d~rtner aes coordonnees a six chiff-
res quelques secondes aprcs avoir t~tabli le contuct, des coor-
donnces qui ont besoin d'ctre bonnes car 1'artillerie peut cntrer 
dans la danse a tout muntcnt . La moindrc crrcur mcttra 
1'appareil dans la "zone hattue" ce qui signitie en tcrmes 
~(1nCrc'tS beallCOrlp d'CrtnlllS . 

Le pilote et l'obscrvateur du HLO travaillent, a I'instar des 
cquipages de Voodoo, en ttroite collaboration . C'haque fois 
duc c'cst possiblc, ils forntcnt une ~quipc ct ils vulcnt toujours 
ensemble, ce dont on ne tardc pas a s'apercevoir a les voir 
travailler . Dans un milieu ou il est courant d'etre a 1'ecoute 
de trois freyuences radio aiffcrcntcs, dont deux peuvent etre 
utilisees en meme temps, ce n'est ni le moment ni l'endroit 

Ces coordonnes ont besoin d'~tre bonnes car I'artillerie 
peut entrer dans la danse a tout moment 

8 

pour bavarder . Bon nontbre d'equipages ont donc adopte une 
combinaison intcressante de signaux manuels et de raccourcis 
oraus . Parfois, ccpcndant, un simplc "fichons le camp" vaut 
mille gestes, comme lorsyuc a I'orce tlu bois on aper4oit un 
vehicule faisant artie d'une comhinaison anti-aerienne Vul-p 
can/C'haparral ou un detachement de soldats nnlni d'un Red-
eyc . ("est alors un sauve-qui-peut l;eneral . 

L'ada{~e "ils s'entendent comme larrons cn foire" ne saurait 

"Fichons le camp" vaut mille gestes 

micux dccrirc lc travail d'equipe . Quand je I'ai rejoutte, l'tmite 
se terrait dans une rrange au milicu d'une agglomcration rurale 
bavaroise, les Kiowas dissimules dans un verger . Pendant deux 
jours, soixante gars ant fait a tour de r61e la cuisinc, lc nctto-
va~~e et la "~;uerre". Le soir, si 1'on avait le temps, on allait a 
la Gasthaus du villa .e rendre une biere ou un Jagermeister ; h P 
)as hcsoin dc somnilcrcs a rcs ~a! Il etait interessant de re-! P 4 
monter la "Hauptstrasse" du villacc et d'apercevoir un clrar 
dans chayue allee, 1'eqtupage occupe ~ travailler dessus et les 
"Kinder" dc la place quentandant des tablettes de chocolat . 
Tout conunc dans un film de Jolut Wayne . . . duoique je 
dclutc que lcs bas de nylan auraicnt cu bcaucoup d'cffct sur 
leurs ~randes soeurs, 

Tout le rnonde bossait dur jusqu'a ce que tout ce qui pou-
vait ~tre fait soit fait, puis on prenait 1r11 "break", sauf bien 
entendtr Ies scntinellcs, mais on les rcla ait ~~riodic uentent Y I l 
pour leur permettre de s'ahriter de la pluie diluvienne, de sc 
rechauffcr et de s'assecher, Je crois que nous les "gars en bleu" 
du temps de paix oublions trop souvent que nous faisons 
partie d'une cquipe . Une si~nature au depart, un petit tour 
dans Ics airs, une signature a I'arrivce ct la journee est finie 
pour nous, alors quc lcs gars dc 1'anncc font !cur quart puis 
rcntrcnt a la maison . En campagnc, cc n'cst pas tout a fait 
la mcme chose, Je pense que je 1'avais oublie et yue je ne suis 
(ou n'etais) pas le seul dans mon cas . Les cent soixante-huit 
heures passees avec Ie 444c ont remis bien des choscs au point . 

A cc stade, si vous avez 1'im ~ression ue cette unitc m'a } q 
impressiorute, continuer de lire mon histoire et je vous dirai 
hourquoi . 

Chaque homntc dans cette unite cst un soldat, et je n'ent-
~IoSc as cc tcrntc a la lc ~crc . ('hac uc Itommc, c u'il soit ( P t; I 1 
aviatcur ou rncmbrc du pcrsonnel non navigant, posscde une 
arme ct sait s'cn servir . On assi~ne a chayue hontme des tarllcs 
yui depassent de loin le cadre de son metier, l)n technicicn 
ntoteur peut aussi bien se transformer en conducteur deux 
tonnes et denue en plus d'etre charge de faire monter les 
tentes de ses sections . Il peut ensuite se retrouver sur le peri-
ntctre de d~fense avec sa propre nvtraillette . On dirait qu'il y 
a beaucoup de travail n'est-~e-pas'' 11 y en a effectivement 
l)eaucoup, ntais je n'ai jantais entendu une plainte . C'haque 
honmtc sait c u'il fait -artie d'un tout . II n' a as dc bois 1 p Y P 

i 

. . , et les "Kinder" de 
la place quemandant des 

tablettes de chocolat 

mort, car on ne pourrait le tol~rer . Le moral a 1'unit~ est ex-
cellent . en depit du mauvais telnps et des conditions de vie qui 
auraient u ctre ex~crables . Mais si elles ne 1'etaient as c'est p P, 
a cause de 1'ingeniosite de plusieurs membres de 1'unite qui 
avaicnt su se montrer a la hauteur de la tache et s'adapter a 
merveille a ce train de vie . Les pilotes et les rampants, "blue-
jobs" ou "airdales" d'antan, ont la surprise d'etre fascin~s 
par la conduitc de la bataille, Avec le temps, ils s'aper~oivent 
que "c'est la meme guerre" et, a partir de ce rnoment, ils cont-
mencent a contribuer a la bonne marclrc des l~orces . Je n'oub-
lierai jamais cet artcien ntarin qui, lorsqu'on lui demanda si 
4a lui plaisait dc vivrc dans lcs champs, rcpondit : 

Ben Monsicur, ce n'est pas I'ideal et puis y'a pas aussi 
creuX d'eau . Mais c'est un bon bateau et on man~e bien, 

La-dessus, il jettc son masque a gaz sur son epaule, ajuste 
son bcrct ct s'cloigne dans la nuit sur le sol deirempe, la 
mitraillcttc cn sautuir . 

L'cxercice "Reforger" en lui-meme est une revelation pour 
1'etudiant serieux des questions rnilitaires . Ici, tous les jours, 
on peut s'attendre a voir plus de rnat~ricl, plus d'hontmes et 
une bataille plus proche de la realit~ que dans dix ans de ma-
noeuvre en Arnerique de Nord . Dcptris 1945, pcu de Cana-
diens ont vrairnent eu 1'occasion de voir une division entiere 
tenant une position avancee ou defensive ailleurs que sur une 
maquette . C'est une experience fascinante que d'etre assis la, 
dans le poste de conrrnandemcnt, ct de suivre le deroulement 
de la hataille en sachant que de vraies troupes se deplacent 
en meme terups que les marques au crayon gras . Serait-cc 
ridicule dc dirc quc "jc ntc suis scnti curnmc un soldat"'~ 
Si ce I'est, tant pis . 

C'est presque a la modc de nos jours d'oublier ou de negli-
ger le fait que le milieu du saldat, c'est la guerre, Nous sornmes 
tellement peu conscients de ce fait que parfois c'est presque 
C1lOqU3rlt de nous fairc rappcler "de quoi il en retourne" . 
Les troupes au scin de 1'OTAN ne servent qu'a maintenir la 
paix, mais "si Fa commence a sentir la poudre" pour employer 
une vicille expression, leurs chances de survie dependront de 
lcur preparation . Il va sans dire que le 444c est "le fer de 
larlcc" de 1'un des meilleurs rou )es-bri ades d'infanterie au ~ f 
monde. Ils le savent, ils en sont fiers . Ses membres proviennent 
de tous les anciens services et, bien en evidence, on retrouve les 
cuisiniers "de la marine", les tecluticiens d'instruntents "de 
1'armee" et les ilotes "de l'Air Eorce" . Bien entendu, certains p 
membres du personnel sont strictentent des gars arrives apres 
1'unification . I1 va sans dire, cependant, qu'ils se sont reunis 
sous le s mbole du cobra et ont forme une unite d'~lite Y 
homogene, 

Quel rapport tout cela a-t-il avec la securite aerienne? Voici . 
J'ai partage la vie des gars de cette unite 24 heures par jour 
durant sept jours . Ils pilotent de I'aube au coucher du soleil 
sans jamais contremandcr une mission ~ cause d'un apparell 
hors d'usage, et ce, sans aucun accident . Ils ont travaille ainsi 
en milieu mouille, fmid, sale et 1)our le moins epuisant, dcs 
semaines avant meme mon arrivee . [ls ont choisi un des metiers 
les plus penibles des F~rces et ils s'en acquittent a merveille . 
On peut tirer beaucoup dc 1'etude d'une telle unite cote 
Icadership, gestion, moral, motivation ct . . . securite . Si 
~amais I'occasion se )r~Ssente dc lcs voir a 1'ocuvrc, rotiter-en J t P 
et vous deviendrez surentent un adepte de I'hclicoptcre, je peux 
vuus 1'assurcr . ® 

Fl~ght Comment, Ed~tion 3 1976 
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Decollages interrompus a grande vitesse 
Major Do~ Janson 

POUR LES fANDIDATS 
AU SUICIDE 

Au debut de la guerre du Vietnarn, un chasseur bombardier 
a interrompu son decollage a 160 nueuds lors u'un vo ant q Y 
de surchauffe s'est allurrte . L'appareil a tout massacre : harriere 
d'arret, feux d'approche, cloture et equipage . On a du sus-
pcndre les activites du terraut pendant 24 hcures alors que les 
specialistes dcsmor~.aient et enlevaient les burnbes. 

Le voyant de surchauffe peut avoir signal~ un incendie 
possible . II peut cependant avuir semble plus facile a l'equi-
page de maitriser la surchauffe en vol plutot que d'eteindrc 
1'incendie de leur apparcil au sol . 

Tuut cumme puur les premiers ntarins qui effectuaicnt 
leur navigation, le pilote qui interrompt un decollage a grande 
vitesse compte atterrir en sccuritc en se hasant sur un certain 
nombre de "si" : 

"S'il" agit assez rapidement, 
"Si" les freirts et le dispositif antiderapage fonctionnent 
correctement, 
"Si" les pncus n'cclatent pas, et 
"S'ils" cclatent, que le pilate puisse maintenir l'appareil 
strr la piste, 
"Si" la conjugaisan du train avant est faible, 
"Si" la crusse d'arret fonctiunne, 
'`S'il" accroche le cable - 
Alors, le pilnte peut s'eloigner de sun apparcil intact le 

sourire aux lc;vres . 
Cependant, le grand nontbre de "si" dernuntre yu'un 

decolla ~e interrom u ne doit ~as etre ~ris a la le ere et u'il t, P f f g q 
faut en cunnaitre tous le me~ n' me s 4a rs s, l3ien des ;,ens sunt 
morts en interrompant un decollage alors que l'appareil aurait 
pu prendre I'air et atterrir sans casse. 

Il ne faudrait pas pour autant interdire les dccollagcs inter-
rompus a grande vitesse . Il est parluis tuut a fait impossihle 
de faire autrernent quels quc soient lcs risques qu'il y a a 
arreter I'appareil . Chaque dccollage cst uniyuc et les decisions 
se prennent sur le coup en tenant campte des facteurs du 
mument . Le pilote qualifie doit pouvoir correctement juger 
la situation en fonction de la cunnaissance qu'il a des risyues 
encourus . 
Quelles sont les chanees? 

Quelles sont-elles'' En ce qui concerne 1'USAFE, de jan-
vier 1972 a mai 1974, on a cumpte 37 decollages interrompus 
a grandc vitesse . Parmi ccux-ci, dcux yui 1'ont ete a cause 
d'incendie de moteur et un, a cause d'un mauvais functionne-
ment des commandes de vol, ont sans doute epargnc 1'ap-
pareil . Dans trois autres cas, 1'appareil aurait probahlement 

subi des degats a 1'atterrissage si on n'avait pas interrompu 
le decullage, Au moins un decullage interrompu a evite a un 
appareil d'etre legerement cndommage en vol . Parmi les 30 
autres decullages interrornpus ~ brande vitesse, il est plusieurs 
cas evidents ou l'interruptiun n'~tait pas necessaire : dans 
einq de ces cas, des calculs incorreets pour le decollage ont 
par la suite servi de criteres dinterruption . II y a tout lieu 
de croire que pour environ ~5 de ces decullages interrompus, 
1'appareil aurait pu prendre 1'air et etre ramene au sol de fa~on 
sure sans etrc cndommagc . 

Cependant, lors des dccullages interrumpus, le factcur "si" 
a ete predominant a cinq occasions ; un appareil a quitte la 
piste, les autres ont suhi des degats aux pneus, a I'atterrisseur 
ou a la voilure . Uans pratiquement tous les cas, il a fallu avoir 
recuurs en dernier licu a la barriere en extrernite de piste pour 
arICICII'a aICll . PP 

La prohahilite puur un pilote d'avuir a interrompre un 
decollage a grande vitesse est tres faible . F:n ec yui concerne 
1'IJSAFE au cours des trois demicres annccs, seulement deux 
decullages sur 10 000 ont du etre utterrompus . 
Qucllc en est I'unpurtance alors'.' 

Lorsque le nurnbre dc dccollages interrompus est si peu 
eleve, pouryuoi alors s'en preuccupcr'' Parce qu'il suffit 
d'un seul facteur '`si" pour qu'un decollage interrurnpu en-
traine un accident grave . 

Les renseignements parus recemment dans une analyse 
faite par la Direction de la securite des vols de I'USAFE en 
sugg~re pas d'cviter les decollages interrurnpus . On y souligne 
toutefois yue lcs decisions a cc sujct devraient se prendre 
le plus tot possible lors dc la course au decollage et qu'il 
faudrait dcconsciller fortement les interruptiuns de decollage 
a grandc vitessc inutiles . Tous admettent le fait d'interromprc 
un decollage lorsque 1'appareil est en feu, ou lursyue Ics 
conunandes de vul sont bloquees . Il est toutefuis diflicile de 
justifier les decollages interrornpus en se fandant sur des 
mauvais calculs dc decullage . 

Au cuurs dcs 16 dernicrs muis, on a campte cinq decullages 
interrompus parce quc lcs avions ne s'etaient pas cabres a la 
vitesse prccvue . D'aprcs le manuel d'expluitation, il s'agit la 
d'une raisun suffisante, a condition c ue 1'ec ui ~a e ait cal-l lIg 
culc avcc rccision toutes le v~ '~ b ~ ~ c ' o t r ' ~ ~ v~ p s .rrr~r Its }ut r t t 1rt e la rtcase 
de cabra ~c . Entre autres on com ~te ~r~nci alernent le ~en r~ 1 t t p c tc 
de t;ravitc ct le oids brut . L'erreur ~nstrumentale ~un t " " ti ,, p r ~ nt~ ~ .t 
une autrc variable importante . 
Importance des decisions rapides 

L'etude dc I'i1SAFE demontre egalement que certains 
ilotes auraicnt u eviter d'interrom re un deculla ~e a rande p P P g K 

vitesse en renant des dccisiuns ra idcs alors u'ils etaient P P q 
encore a faihle vitesse . Un pruhleme dc freins qui grippent, de 
circuit de freinage defectueur, de cache-pitut non enleve (pas 
d'indication a I'anemomctre et de m n ~h " 1 r " c ' ), a c e c t r lorsiu un 
le tire aurait pu etrc detecte a des vitesses bien inf~rieures a 
100 noeuds, permettant ainsi aux equipages d'eviter les ris-
ques d'un engagement dans une barriere d'arret . Il peut etre 
benetique de porter tuute son attention sur les verificatiuns 
au puint fixe et sur les perfomtances de 1'appareil au dehut 

de la course au deculla~e . L'espose du vol devrait cornprendre 
une hunne discussiort sur les vitesscs maximalcs d'interrup-
tion de dccollage, sur cc qu'est une situatiun justifiant un 
dccollage interrompu et sur la cuurdination de 1'equipage 
aprcs avoir dccidc d'interrompre le decollagc . 

Lcs verilicatiuns au roulage a grande vitesse ont presque 
ete eliminees parce yu'un dccele tres peu de prohlemes et 
yu'elles unt occasionne un pourcentage eleve d'utcidents . 
L1n decollage interrompu a grande vitesse est beaucoup plus 
dangereux justement a cause dc la vitesse elevee, du poids, 
et du manque de preparation psych~locique de I'equipage . 

Tuutctois, la decision d'interrompre un decollage revient 
de droit au pilote . Cette decision est parfois rendue obliga-
toire a cause d'un incendie, d'un panne de commande de vol, 
d'une panne de reacteur ou enrore de moyens radios ou 
d'instrunrents dcfectueux par mauvais temps ; mais lorsyuc la 
vitesse de 130 noeuds est depassee, il est trcs souvent prc-
ferable de poursuivre le decollage afin d'eviter d'endonunager 
1'appareil et de blesser I'ecluipage . La restitution irnmediate 
du calcul prccis des vitesses maximales d'interruptiun de 
decollage et d'en~~,a~~ement dans le dispositif d'arret est essen- 
tielle a une bcanne tl~cision, Gracieusete ,~11fZSCUOP 

Une Tradition d'Excellence 
La page couverture de notre premier numero hilingue est 

consacree au Tiger '~1oth de De Havilland, avion qui servit a 
1'entrainentent de n~illiers d'aviateurs canadiens et du Cum-
munwcalth pcndant la Sccondc Guerrc mondialc . Sa Gabilite, 
sa rubustessc et sa manoeuvrabilite lui ont valu l'affcctiun de 
plusieurs generations d'aviateurs . h.n uutre, le Tiger Moth re-
presente pour beaucuup "I'aire du biplan", epoque maintenant 
revolue ou vous "piloticz rccllcmcnt aux fesscs" . ou lc mur-
mure du vcnt dans lcs Itaubans ct lc bruisscmcnt dU suufflc 
de I'helicc dans vutrc figure vous recunfurtaicnt . 

Les pilotes dc cctte cpoque n'ouhlicront jamais la rcllcxiun 
du solcil sur Ics ailes sustcntatrices, ni le runronnement du 
muteur Gypsy Major, ni le crissement du train d'atterrissage 
dans 1'herbe de la piste . 

Atin de reproduire le plus fidelernent possible le Tiger Moth 
puur notre page couvertw~e, John Duhord, illustrateur et 
maintes tuis redacteur adjoint a Apres-vol, a sauvent pris 1'air 
a burd de cet avion et c'est ainsi u'il a su, avec un art consorn-q 
mc, capter "1'essence du Tiger" dans cette merveilleuse pein- 
t ure 

Les illustrations de John sont deptus longtemps familieres 
aux lecteurs d'Apres-vul . Depuis 1953, il a dessine, pour tuute 
unc liknec dc redactcurs, dcs illustrations ilunt bon nombre, 

� , , issucs~dc sun ima ination hautcntertt creatrice, unt coniribue t? 
dans unc largc mcsurc au succcs dc la rcvuc . I1 y a unc ntarge 
entrc faire un dcssin qui repondra aux exigenccs du redaoteur 
et avoir une idee originale pour la jeter ensuite sur papicr . 
Ce qui fait la valeur de Jolrn, ce n'est pas seulement le talent 
yu'il a de dessiner avec beaucoup de precisiun, mais aussi 
cclui il'unaginer puur ensuite ereer un inestimable tahleau 
didactiyue . 

L'expcrience de Juhn dans les Forces canadiennes debuta 
vrainrent cn 19~_', annce uu il s'cnrola dans I'armcc puur servir 
succcssivemcnt a I'Erulc dc carnuui7agc du Gcnie roy;tl cana-
dien, dans Ic Corps royal hlinde, puis dans (es Cameron High-
landcrs d'Ottawa, qui faisaient partie des troupes d'accupation 
cn Allemagne . 

Apr~s la guerre, il fut diplome des beaux-arts a 1'LJniversite 
Sir Ceur~~e Williams de h1ontrcal et sa carricre le cunduisit 
ensuite dcvant nus plan~fres a dessin . Le vif interct qu'il mani-
festait pour tuutcs les facettes de l'aviatiun truuva son ac-
complissement au debut des annees soixante, alors qu'il suivit 
un cuurs de pilotage et devint pilute civil brevete. I1 ne fait 
aucun doute que cettc nuuvcllc curdc a sun arc lui fut d'un 
~rand secours et lui perrttit d'exccuter plus d'une centaine de 
caricatures qui illustrerent la pupulaire rubridue du "coin des 
ornithologues" de 1'avant-demicre pagc de la revue pendant 

H~I~ne Summers, m~cano chez Golden Triangle Air Services, pr~cise 
certains d~tails techniques ~ I'artiste Du6ord '~ I'a~rodrome du Russell 
prbs d'ottawa . 

presquc deux decennies et qui, sans etre maintenant un attri-
hut de la revue, ,rcapparaitra de tcmps a autre dans les pro-
chains numcros . A reQarder ccs schcmas de lus rcs, il ne fait h P p 
aucun doute yuc ce bizarre assemblage d'engrenages et de 
leviers 1'onctionnerait vraiment s'il etait fait de m~taL C'est 
la, depuis belle lurette, la rnarque du Duburd . 

En se documentant sur 1'illustratiun de la page cuuverture, 
Julu~ eut 1'occusiun de rencuntrer un autre ~enre d'artiste de 
1'aviatiun et dc corttparer scs nuies avec lui, ou plut~t avec elle . 
Sur la photo ci-contre, Juhn cumpare sa tiche technique a celle 
du mecanicien 1lclcne Surnmers du Coldeft Triaitgle Air Ser-
r~ices de Russell (Ont,uiu), un des deux seuls rnccanos fcmirtins 
brevetes au Canada, qui s'occupent de I'entretien du 'Ciger et 
qui vient juste de "peindre un Moth" . Helcne et Johrt con-
naissent 1'importance des petits dctails en aviation et a vrai 
dire, 1'une comme 1'autre ont applique de la peinturc sur une 
toilc maintenue par un cadre de hois . Seule 1'cchelle etait 
"legerement'' differente . 

Le Ti Ter A9oth ue vous vo et ici a artient au ca ~t . J .D . q Y PP i 
Williams, redactcur a Apres-vol . 
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IeVAS~S , c'est formidable 
LES OPINIONS EXPRIM~ES DANS CET ECRIT SONT 
CELLES DE L'AUTEUR ET NE DOIVENT PAS ETRE 
INTERPRET~ES COMME ~TANT l-A POLITIQUE DE LA 
OIRECTION DE l.A S~CURIT~ DU VOL OU CELLE DES 
FORCES CANADIENNES. NOUS VOUS PR~SENTONS 
CET ~CRIT COMME SUJET DE DISCUSSION . 

LE R~DACTEUR 

. . .MAIS GARE AUX ENTOURLOUPETTES 
Tous les navigants, et en particulier les pilutes, connaissent 

surement trcs bien le vasis . Si vous ctes passc par une ecole de 
piluta~;e au cuurs des dix dernieres annees, vous vous c~tes 
certainement faits enguirlander par vutre moniteur pendant 
votre prcntier vo) de nuit parcc yuc vuus n'cticr. pas alignc sur 
lc vasis . Lt pouryuoi cela? I'our vous mettre ilans la tete quc 
si vaus ctes sur le vasis, ni trop haut, ni trup bas, c'est yue vuus 
r;tes exactement sur le pente d'appruclre . lare sur la pente 
d'approche, c'est le prcnrier pas yui vuus pcnncttra de vous 
puscr sans probleme . 

Les upinions sur le vasis sunt partagees : certains le consi-
dcrent cumme tout a fait inutile, d'autres lui trouvent une 
certaine utilite et d'autres encore disent que le vasis est un ex-
cellent aide a 1'appru~he, Quui yu~ vous en pensiez, dans 
quelle mesure le cunnaissez-vous? Croyez-vuus que la ~is-
position du vasis est toujours la meme' .' que les pentes de des-
cente ne changent jamais? ~'lvez-vous dzja aligne vutre aviun 
sur un vasis en T? 

Tuus le munde sait ce qu'est Ic vasis, mais pcrsonne n'a 
encore dr;fini avec precisiun sun ulilitc . De fa~un cmpiriyue, 
on peut dire quc le vasis a ctd eon~u dans "1'optiyue" suivante : 
aider le pilute a mettrc son aviun sur une ira~ectoire de des-J 
cente a vue yui lui permcttra cl'amener I'avion tout pres de 
la piste et ainsi d'attcrrir currcctement . 

Le chapitre ?_' dc la I'FC 148 vous eclairern sur la disposi-
tion classiyue du vasis . 

A uoi ressemble la ~ente de descente du vasis et curnment y I 
les "cuclicrs" de differents avions la voicnt-ils'? 

Le vasis cree ni plus ni rr~oins tmc ligne de visee, c'est-a-
dire yue si vous etes sur la bonne trajectoire ce sont en fait 
vos ycux yui sont dans 1'axe de la piste, Selun le type d'avion 
c ue vous ~ilotez, vous vous a ercevrez c u'une ortion ~c 1 1 p 1 p 
votrz avion n'est pas du tout sur la trajecroire de descente, 
mais bien dangereusement en-dessuus . Les schcmas ci-dessuus 
I'illustrent d'aillcurs clc fa~on frappante . 

EX . 1 TUTOR 

PISTE ATTERRISSAGE COURT 

EX.2 BOEING 707 

ATTERRISSAGE COURT 

On a donc cree le vasis en "f yui, a tuute lin pratiyue, a 
resulu le hrubl~rne en donnant au pilote deux trajectoires de 
descente : 1'une puur 1'avion leger tel que le chasseur et l'autre, 
a pente lus furte, ~our les ros ~orteurs . P E !; I 

Le rble du vasis n'est pas cl'arnener I'avion jusqu'a la piste, 
De la meme fa4on, il est faux de croirc ue le vasis ne lacera 9 p 
jamais un avion dans une position telle yue I'avion, tout en 
etant sur la trajectoire de descente, fera un atterrissa e cuurt. g 
Voila puuryuui on a con~u le vasis en ~f : empecher les gros 
portcurs de faire un atterrissage court tout en ctant sur la 
trajectuire de descente, 

Il cst pratiyucment certain que les pilotes ~'avions de trans-
purt cunnaissent le point faible du vasis a deux barrcs de 
Ilanyucment et yue les pilutes dc chasscur, pour leur part, ne 
se doutent mcrl~e pas yu'on pcut faire un atterrissage court 
en etant sur une trajectuire d'approche au vasis . 

Vous trouvercz dans Ic GPH ?05 cie nuuvelles ex ressions P 
ayant trait au vasis : 

TCII hauteur de survol du seui( 
GPI - point d'utterce tiun au sol p 
La TCIi est la hauteur a laquclle le seuil dc la piste, en etant 

sur la trajectuire de descente, entrera dans vutre champ de 
v1SI0Il . 

Le GPI est la distance a lacltrellc, a partir du seuil dc la piste, 
la trajectoire de descertte i:uupe la piste . 

Nuus vuila a la yucstion yue nous vous avons de.ja posee : 
croyez-vuus c ue la dis usition du vasis est tuu'ours la rnerne'? 1 p I 

"1'out aussi insidieux que cela puisse paraitre, oui, l'aspect 
demeure le mcntc, rnais lcs installations, clles, peuvent etre 
differentcs, el lc sont parfois, de faFon surprenante, de celles 
du chapitre 2~ de la PFC 148, 

Si par le passe vuus avez cru qu'il est pratiyuement impos-
sible que le vasis vous cause des crrllurs, lisez donc la suite . 

lllustration de trois installations vasis diffcrcntcs dans truis 
bases aeriennes cles Forces canadicnnes . 

Supposuns cluc le Tutur et le lioeing 707 de nutre exemplc 
preccdent devraient suivre i;es trajectuires de descente . Il est 
cvident que dans 1'exemple 1 les deux avions toucheraient le 
sol avant le seui) de la piste, Comme vous le voyez, le vasis 
~eut vous 'uuer cles tours, I I 

Dans 1'exemple d~ux, le Tutur se poserait en plein sur la 
pistz, mais I'atterrissage du Bueing 707 serait on ne peut 

GP2,5o 

G P I 850' 
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plus juste . Dans 1'exemple 3, les deux avions se poseraient 
sans cncurnbre . 

Quellcs cunclusions pouvons-nous tirer de tout ceci'? Le 
vasis, depcndant dc la fay,on dont il cst installe, pcut provoyuer 
1'atterrissagc court d'un avion uu permettre un atterrissage 
normal . Si dans votre habitaclc vous n'etes pas bien eveille 
et sur vos cardes, il ne vuus garantit rien . 

Cunnne nous 1'aviuns dit plus haut, le vasis n'a pas dtc 
con4u puur pennettre au pilotc d'amener son avion sur la 
piste, C'e n'est pas un aide de precision a 1'atterrissage visucl . 
Si le vasis vous artrene trop bas, un peut croire que (e pilutc 
aura assez Je bon xns pour cviter l'attcrrissagc cuurt . Lorsyue 
le pilote se rcnd compte qu'il est trop bas en finalc ~'approche, 
il doit puuvoir redresser la situation . Le meme raisonnement 
s'appliyue si le vasis amene le pilote trup Laut ; on doit en con-
clure que c'est ce raisonnement yui deboucha sur la non-
normalisation des installatiuns vasis des Forces canacliennes . 

Mais yue se passe-l-il si Lc pilote ne se rend compte yuc 
trup tar~, ~ans ce dernicr yuart dc rnille d~cisif, yu'il cst trop 
haut ou trop has'.' Tuus les pilates savcnt combien ils sont vul-
nerahles aux erreurs de jugement lorsqu'il leur faut evaluer 
la distance et 1'altitude la nuit, Ils savent en outre yu'a leurs 
erreurs s'adjuutent des impunderables tels que le voile blanc et 
lcs illusions d'uptiyuc pruvocluccs par la vitcsse, la pente dc 
la piste, la pluie et la refraction causee par la verriere . En outre 
les pilotes doivent se rappeler que 1'erreur est hurnaine et que 
personne n'est plus humain yue Henri Pilotc . Si vous avcz cru 
par le passe que le vasis resoudrait tous ces problcmes, atten-
tion! 

La prochainc fois quc vous scrcz en plein sur le vasis pen-
dant vutre approclrc, nutamment la nuit, n'allez surtout pas 
cruire yuc vutrc atterrissage est dans la poche . Soyez certain 
d'avoir lu le GI'I f ?OS avant le vol et sachez ce que le vasis 
indiyuc . Lc vasis, c'est formidahle . , , mais gare aux ent~~ur-
luupettcs! Jc m'y suis laisse prendre . 

Soit dit en passant, selon la PFC 4&, "I'angle d'approche 
du vasis et Ie point d'hnpact devraient coincider avec ceux de 
tout aide a l'approche de precisiun (ILS ou PAR) desservant 
la meme piste" . Mais "gare aux cntourloupettes" car il y a 
dans les Forces canadicnnes une basc uu il existe une dif fe-
rence dc 31 picds TCH et de >?5 picds GI'1 entrc le vasis et 
le PAR dcsscrvant la rncmc pistc . ® 

Capt. D . E . Moore 
416 AW(F) 
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LE FAIREY BATTLE 
Les historiens et plus particuli~rement les chroniqueurs de 

guerre tomhent quelquefois dans le piege de la claivoyance 
apres coup . I1 semble bcaucoup trop facile de supposer ce 
qu'auraient du faire les chefs, stratcges et constructeurs de 
materiel militaire qui n'ont pas ct~ a mcme de discerner la 
verite qui au til du temps est devenu claire . Mais pour celui 
qui fait des recherches approfondies sur un sujet, les raisons 
de l'inaction, de 1'action ou de la reaetion de 1'homme ap-
paraisscnt souvent clairement . 

Ce raisonncn~cnt cst vrai cn cc qui concerne I'enigme du 
Fairey "Rattle", un avion qui fit son entrce dans la Secottde 
Guerre mondiale a titre de principal hombardicr lcger de la 
Grande-Bretagne et qui, par la suite, se fit massacrer dans le 
ciel ~c 1'Europe, entrainant la mort d'un grand nombre de 
ses equipagcs . 

Pendant la Grande Guerre, la technologie aerYenne em-
ployee etait a un stade printitif et par conscquent, on pouvait 
progresser rapidement, ce qui empechait I'enncmi d'avoir 
I'avantage trop longtemps . 7'outefois, vers la fin des annees 
30, l'avion ctait devenu une rnachine tres complexe . Non 
seulement on ne connaissait pas les tactiques d'une eventuelle 
deuxieme guerre mondiale, mais les nouvcaux appareils ntet-
taient jusqu' ;t deux ans pour passer du stadc des vols d'essai 
aux escadrilles . De plus, s10n arretart la fahrication d'un type 
d'apparcil, la main-d'ocuvrc qualifiee qui 1'avait mis au point 
pouvait se dispcrscs ct etrc pcrcluc par la suitc . 

En avril 1933, lorsque le cahicr dcs char`~es du Air Ministry 
qui a dehouche sur la construction du Fairey "Rattlc" fut 
puhlie, Hitler etait devenu chancelier, ses honunes avaient ob-
tenu la nt~joritt des voix aux eleetions, et la loi-eadrc avait 
ilonne aux n:tzis un pouvoir quasi-dictatorial sur I'Allemagnc . 
Hitler avait fait part en fevrier de ses buts quant a la germanisa-
tion absolue a faire dans 1'Est, ct les ecoles de fonnation 
clandestines, rnises sur pied en Allemagne et en Russie des 
19' ~, avaient deja produit plus de SQO pilotes hien entraincs 
pour eonstituer le noyau de la nouvelle Luftwaf~fe qui allait 
lui scrvir a rcaliscr ses amhitions . 
A cette epoque, la Royal Air Fc~rce hritannique se compu-

~ait d'apparcils con~us en grancle E~artie clans la decennie 
suivant la Grandc Gucrrc, et dcvant le desordre politique 
grandissant en Eurupe, Ic rytlrnte dc modernisation de ses 
appareils s'etait accru . 

Le principal hombardier lcrcr dc la Grande-Bretagne a 
cette epoque etait le 1l ;rwker "Hart", le resultat d'un appel 
d'offres emis en ntai 19~6 exigcant un appareil devant entrer 
en service quatre ou cutq ans plus tard et ayant une vitesse 
maximalc dc 1f ;0 m/h . Le Hart tit soit premier vol en 19?S 

Robert RickerdhiRDIGEST 

et cntra en scrvicc a 1'escadrille nu 33 en janvier 1930 . ,Au 
numlent de son cntrcc cn scrvice . ses crforrttances etaient p 
superieures ~r cellcs de la majoritc des chasscurs existattts . Cet 
alerte petit hiplan depassait nun slulcment les vitesses exigees 
dans son cahier des charges, mais pouvait egalement trans-
porter ~?U livres de bombes a ' 1 S00 hieds sur une distancc 
de ~40 milles et retourner a la basc . Aprc~s qu'on eirt construit 
plusieurs centaines dc Ilarts, unc vcrsion anteliorce appelee 
"lllnd" fut introduite vers la tin de 1934 ct cnviron 6UU de 
ccs dcrniers mocleles furent c~alement construits . 

hlais I'c~re cles hiplans tirait rapidement a sa tin lorsquc le 
Flind attei,nit le stacle d'utilisation dans les escadrillcs, vers la 
fin ~e 193~ . Ln 1930 les :;rands constructeurs avaient dcja 

~ ~ ~ w ~' ~ ~ ~ v ~ ne cl ~~ avions a tme aile ou conrrncn~e ~ E cr~c c rr Ics a ar ta, s ~ . 
rnunoplans contme on Ies appelait a cette epc~que. 

Aux Etats-Unis, la compa~~nie Boein~, apres une prentiire 
tentative qui 1'a vu essayer de supprimer experimerttalement 
1'aile inferieure de son biplan D-1_', intrudtrisit le modcle ~00; 

Y 

un monoplan a aile basse, a configuration lisse, entierement 
metalli ue, a train rentrant, con u our la oste aerienne et q ~ P P 
le transpart de fret, Le `'Monornail" cornme on I'appelait, 
fit son premier vol en mai 1930 et fut suivi en aoirt par le 
~ ~ 1 A, version pour six puis pour huit passagers pouvant 
egalement trartsporter 750 livres de courrier . Ceci constituait 
tout un exploit pour 1'epoque sur des moteurs de 57~ 11P 
seulement avec une helice a pas fixe . 

En 1931, la socictc Lockhccd introduisit 1"'Orion" qui 
posscdait cgalcmcnt un train rcntrant et avait, avec six passa-
gers a bord, une vitesse de croisiere de lfi5 milles a l'heure 
avec un moteur de 550 HP seulernent . Lorsque Swissair mit 
I'Oric~n en service entre Zurich et Vienne, la socicte aerienne 
allemande Lufthansa ne tarda as a rea ~ir a cette com ctition P ~ P 
en chargeant Ernst 1leinkel de construire un avion rapide 
transportant des passagers et la poste aerienne que 1'on appela 
le "Blitz" I IE7U ou l'Eclair, Lors ue le ~rntot ~e f'it son a ~- 4 1 YI I 
parition vers la fin de 193?, il apparut evident que 1'equipc 
de conception de tleinlcel avait et~ influence par le '`Mono-
mail" de BOelrtg . Toutefois, un helice a pas variable, des volets 
d'atterrissa c et dc nouveaux crfcctionncmcnts acrod narni- g P Y 
ques renclus possibles grace a 1'utilisation d'un moteur a cylind-
res en ligne refroidi a 1'eau fit du Blitz un avion aux perfor-
mances superieures . 

En mars et avril 1933, le Blitz ctablit un certaut nombre de 
records mondiaux dont 1?42 milles a ?14 m/h ct le transport 
a'une charge de ~?00 livres a '_?_' mf h avcc un moteur dc 
moins de 700 HP, Sa vitesse maximale de 3?4 m/h constituait 
son exploit le plus remarquable puisque le record mondial 
de vitesse pour les avions de course n'etait que de ?5 milles 
de plus . 

Ces evenements firent fremir 1'Air Ministry Britanniquc non 
seulement a cause des performances remarquahles de 1'appareil 
mais aussi parce que Erharcl Milch, directeur Fulthansa, faisait 
deja partie du camp nazi et en fevrier, avait ete nomme minist-
re-ad~oint de I'aviation du Reich sous (es ordres de Goerin~ . De J 
plus . le Blitz, avcc son "compartirnenf dc passagers" restreint 
et sa cunti uration lisse, avait beaucou lus l'allure et les K PP 
perforn~anccs d'un bomhardier leger rapide que celles d'un 
avion de ligne . Il n'y a pas de doute que I'apparcil allemand y 
fut pour heaucoup dans la fom~ulation de l'appel d'offrc qui 
amena la construction du Fairey Battle . ;want la fin de 1933, 
une version de bombardier d'assaut a grande vitesse avait de 
fait etc misc au point . Ncanmoins, lc Blitz ne joua pas un role 
important dans la [ .uftwaffe de Goering hicn quc 18 appareils 
servirent avec les unites allemandes dans la guerre civile espag-
nole et plus tard dans 1'Armee de 1'Air de Franco . Mais le 
grand progres technique que representait le Blitz eut des effets 
de longue purtce . En Angleterre . Rolls Royce acheta tut Blitz 
cn mars 1936 pour en cssayer Ics nuuveaux motcurs a Iraute 
perfonnance et plus tard, Ie bomhardier Ileinkcl I 1 I , utilisc 
dans la bataille d'Angletcrre avait un tres grande ressemhlancc 
acrod nami uc avcc Ic 1IE70 . Y q 

Six socictes commerciales sourT~irent dcs projct~ dc concep-
tion suite au cahier des eharges clu bombardicr britannique 
puhlie en avril 1933, clont clelrx furent ch~isis par I'Air Minis-
try en vue de I~ construction et de 1'evaluation d'un protot,ype . 
t.a societe d'aviation Armstron Whitworth re~ut son contrat g 
en juin 1934 et entreprit la construction d'un modele mono-
plan biplace a aile basse muni d'un ntoteur en etoile de R70 

HP . I,e projet soumis par la corttpagrtie Fairey comportait un 
, ,~ . r 1 ndres moteu a ~ r modclc sintilaire sauf c u'il ztait mti ar un y 1 P 

en li ne PV-1 ~ de Kolls Rovce de 1030 HP, ui allaii devenir g . q 
celevre plus tard sous le nom de "b4zrlin" . 

Avant que 1'un ou I'autrc des prototypes eut effectue un 
vol d'essai, un autre cahier des charges fut publie en 1935 et 
une commande fut par la suite passee a Fairey pour 1 ~5 ap-
pareils de leur modelc qui ctait appelc "Rattle" . La principale 
differcnce cntrc le Battle projete dans le cahier des charges 
initial et le modele qui obtint le contrat de production etait 
I'addition d'un operateur radio rnitrailleur navigant en plus du 
pilote et de I'observateur . La passation de la commande mit 
fin a la "competition" pour la conception dtr modele et 
Armstrong Whitworth etait elirninc de la coursc . 

Le Battle, con~;u par Marcel Lohelle, avait helle apparence 
' S ~t lor.qu rl f'it son premier vol le 10 mars, il promettait a de-
venir un avion de uerre uissant . Il volait a 55 rn h de lus g p / P 
que le Hind qu'il devait remplaccr et transportait deux fois 
plus de bombes ; rnais par ailfeurs, le Rattle n'offrait qu'une 
au mentation de 60 our cent ~e uissance, etait lus ros g P P P g 
d'un tiers, dcux fois plus lourd et il n'avait que les armes de-
fensives du f lind yui se cnmposaient de deux nutrailleuses 
dc pcfit calihre . 

E:n France, les Battle effectuerent des bombardernents de 
jour en subissant de lourdes pertes, les premieres Croix Vic-
toda de la guerre aerienne etant decernees a douze membres 
d'cquipage de 1'escadron . 

Ainsi le Battle fut relcguc a 1'cntrainement au bombarde-
ment et au tir, et au remorquage ilcs ciblcs ; la majoritc dcs 
?400 appareils construits nc prit jamais part au combat . 

Plus de 700 Battlc furent expedies au Canada . 1~e R7384, 
construit par la societe-mere en tant qu'avion d'entrainement, 
cst expose a la Collection aeronautique nationale a Ottawa . 

Developpe du type "Battle" le Fairey "Firefly" fut 
employe, au cours des dernieres annees de la deuxieme 
guerre mondiale, comme chasseur-eclaireur a bord des 
porte-avions de la Marine Royale Britannique. Cet 
avion servit avec distinction en Coree et fut plus tard 
reduit a la seule fonction d'arme anti-submersibles . Le 
"Firefly" fut, de 1949 a 1954, en service dans la 
Marine Ro ale Canadienne, Y 
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ce qui semble logique peut tuer 
()n peut Jirc . sans iralnclrc dc sc trnntpcr, yu'ctrc tuc, 

hlessc . mutilc uu mcmc secuu dans un airul~nt peut ea~ller 
la luurncc lh' tluelyu'un . Je ne ~ruis pas yu'il c'en trauvera 
puurt'cmtrcllirc ntun aflirnt;itaon . 

~llr ITI~ i ;InI:CC, en Sltkl llne ;llllri : 

Ltrc tu~, mutili . hlcssc uu ~~ilnl~ justcmcnt par~c quc vous 
essa~ri llt' hien taire vut« trwail serait sans llnute Ic comhlc 
ll~ Iirunic 

1' a-t-tl des uhie~tions, lles incrcdulcs' .' 
Sans tourncr plw lurtgtemps auluur du pot, je vaia vutu ra-

~unlt~r tulc' histnire tristc, muis vraic, uu yulyues-uns de nus 
tiullc~ucs unl ct~ tucs parre liu'ils avaient la selunti a locur . 
l:n outre, je ~ruis yu cctte histcli« vuw tera d«sscr les ~he- , ,, " , .,.,, � . veu.~ ur la tc:tl Itrx ut vl tu s;lurcz lutl ,.t,tt ~ ertnmt~nt l I . it 
anc?din et tuut a fail lucil uc Ics tit as~ r llc vic a trc?as I_cs .l p I 
due.~ vt,titnes etaient orrupces ~ "neutr~lis~r" h's v~peurs de 
carhur~nt ll~ns un avitaill~ur en vuc du transpurt dc co llcrnicr 
par air . Lc" ; lleu~ humntes ;unli+tarenl rentplir I'avitailleur lle 
gu~ carhuniyu~ yui ~hasscr:ut Ics v:lixurs dc iarhur :,nt hurs cle 

I ;1 riterne, ('cla ulnhle luut a lait Int;lyue . Ils uuvrirent dune 
la trappc llc visitc d~ I-avitaillcur c" t il~ i~rujc" t~ rrnt le ~unicnu 
ll'un e~Un~t~ur ~u ~~ar. iarbuniyur llans la ~iterne . 

I'avitaillcure~plusa et ilsfurent tues. 
f'uurquui'' 
I'arce yue Ic passage llu gar carhuniyue dulu Ie tn~mhlun de 

fc~tln~tcur ~rcc lli" I'elcctniitc slatiyuc, ~c yui linit par lui« ,, . ,, un~ rtincc Ic ('ctt~ ~ n c c, , v ~ 1 ~ ,u I n t II I,{llllt ,I anl irl h ,a~ t~li nr-lul 
n'ait ch ;rsse assei de vapeurs llc earhurant puur rentlre Ie mi-
lattl!c inultcnsil . I 'csplclsiun sc prulluisit c" t nos dcus huns 
humntcs perliirent la vic . 

Malnlcnant yur nuus savuns a yuui nuus cn tcnir, si d'autrcs 
ar~idents scmhlahlrs sc pruduiscnt, nuus I'auruns blcn ihcrchc . 
("cst malh~urru~ yue deu .~ honunes suienl rnurts puur nuus 
rafr;uellir la nl~nluiru : i;rr il y a llcs siceles yue nous suvuns 
yu'wl lcl aciillcnt puurruit urriver_ 

('c yui scmhlc lo~iquc cl le suuct dc la seruritE causcrcnt 
leur perte avam yue nuus puissinns Ics mcttre t'n gardc. 

Mais nuus ne sumntes pas enl~ure au buut ~e nos pclnes, car 
I'enyu~te sur cet arrident rtut le lluirt sur un autrr mahntenllu 
yui pi+urrad dchuucher sur un uiiitlcnt tout aussi tral;iyuc. 

( ertaincs batterics d'aviun, si cllcs sunt surcharg~cs, sunt 
sujettcs aux c:mballements Illenniliucs et a J'autres cnnuis . Le 
t+ruhlcme yui nuus prcoccupc ici cst la s11rc1ruuJJ~ . 

Mc vuyci-vous vcnir'' ' 
t~:viliemntcnt, Une des car;rcleristiques de I extincteur au 

eut iarhuniyut' t'sl llu'il pnlllun un inTtl! Intrnsc . (lurlh' nlrll-
ICII« fat+!Il lie COltli?ptlr'c ia SUriilUlltfi illll IC fril(ll r 

I :I rni�«. irlu cl'mhk~ logiyu~, mui~ hi ~n~ur~ i~l~ pr" ut 
vuus tautcr la vle . 

I_'~mhallcmcnt thernuyuc uu unl~ hattc'n~ ~uralar.~c lle 
ga~.;e tlt' I'hvilrl?genc . suitc a lu rc ;t~tiun tihin :tyut' yui intcr-
vient L'hylira~~ne est e~trenlcnlcnl e~plusii et il sullit ll-unt' 
etincclli' puur I'~nll~nuncr Ccttr ctinlcllc pcut r;trc prndultc 
par ccl cxtm~lc'ur au g;rc c;~rhuniyue dc+nt vuus vuus senci 
puur relroillir la haticric, cuus puuvet ll~+nl atre Iuc . mutd~ lnl 
hlese. 

Cette mise au puint pc~unatt vc~us purter ir ~rulre yur ~e hc+n 
vieil c~tin~t~ur au ~a~ l;urhuniyuc est imltile . le yui ser;nt 
tutalcmcnt fuus . si vlnls dccuuvru liu carhurant llcja rn tr ;rin 
dc hnilcr . snus n',lsu pas :i vnus st+u~icr de~ ctrnicllc"s . Si c~~u, 
arrlvcr sur la srcnc d'une cxpluslon Ic kai ~arhunlyuc e~l un 
~°sirllent rcfri~:erant c1 absurhe ;i mervc,illc I'l+aygcnc 

Lt vulu, a yvi vcut hicn I'entt'n~«, un expl+sc sur truis 
l1 ;111V'c'I'~ 

I 1 I c dan~~~r ll'wiliscr du g, :l~ iarhuniyuc puur neutrali~cr 
yul'lyuc ihou . 

=1 Lc llam.cr ll'utilhcr Ic ~az carhuniyuc puur annihihr 
Irs emhallernent~ thenniyul's . Ne vllus >t rvei ll'un e~~ 
llllilellr ;lll ~! ;t! i~rl,l,rllyllC yIIC SI lltti I~~Illlilt'J ~lJlll 
visihlrs uu sl +uus tcnei le ~clrnct difluscur ~ au muins 
deu~ pielis llc la hultcuc . V,nl, p~+u~~zlc:ter J~ I'cau aur 
la haltcnc puur la rclruillir, muis llcntanllei-vuus yllui 
J'aurrr ~~ra nlnuillc~ . l3ien wuvcttt . la nuillcurc illuu a 
luire ist cnlure llc l+rrnllrr x+n mal l'n palit'nic. 

?I Lc llan ;ter llr iaire ce yui sc~rrthle~ lut:iyuc au licu de l'c 
~II11 ilt+il ~Iri' fJlt 

II n'y a pas sl lun~ti'ntps . Ics c~tlicicrs supcrieurs dans tuutcs 
ILS anttces Ju munclc avuicnt I'hubilullt' dc llirr a Icurs suhur-
llunnc~s . "Ne in~nsc~ pas . Je suis payc puur pcnur, pas vuus-
Cunt~nle~-vuus d~ laire ic yue le llis" . Nuus esperuru yuc lc> 
tcmps sl~nt hien rcvolus . luus vuuluns qui' vous vuus scrviet 
lle vulrc t~te . yuc vuus prcnit'r dcs lmhalives, clue vuus soyl:l 
un ctrc pcns~nt pluti+t yu'un ;tutontat~ . I)c In mi'rne faiun, 
nuus vouluru yuc <'uus a~t~cpllc~ Ic~ Illei, dc caua yui sunt plus 
yualilies uu yui unt plas d'e~pcricnic yue vuus . 

Si nuus puuvions truuvrr iln muycn dc tuus nuus cntcnd« , 
pcut-i'Ire sununs-nuus muhls d'cnnuis . 

Ln attcndant, jctci dl~nc' un coup ll'ucil sur la preuvc tan-
gihle dc cc yui a cti discutc irt . 

LES EXTINCTEURS, CAUSES D'INCENDIES? " /a pj~euve-pour ceux qui er~ c%ute 
Par J . T, Leonard and R. G Clark 

Naval Research Laboratory Washington, DC 

I .cs ~hcr~hcurs du NKL tN :lval Rcscar~h t .ahuratury) unt 
dentuntrc ~luc ha e~tinctt urs l,~lrt~lhlcs pcuv~~nl pruduirc suf-
lisarnment l1'electncit~ st~hyue p~+ur entlamrner les mclanges 
dc earhurartt et d'air . Ainsi, hicn yu'il n'y ait aucun llanger a 
empluycr Ics cttincacurs pour ctcin~rc Ics in~cndics, un risqur 
de s'attirer des ennuis si on (es utilisc pnur ncutraliser les 
vapcurs de ~urburant dcs rcscrvoirs . 

Afin dc dcmontrcr yuc I'elcrtrit~it~ sWtiqu pruvenant du 
lrulnhlun d'un exlin~teur peut pruvoyuer un mcrnllic, Ics 
ehc«hcurs du NRL con,,truisircnt I'appateil rcprescntc a la 
tit;ure l . Le trc+nthlun, stu unc lungueur de su poul~es, est in-
trolluit dans unc' hoite ~e plc~Iglas cuntenanl un mclange 
intlummahlc a hasc de vapcurs dc i.arhuranl . l~nc elcctrudc 
sphenyue mise a la rnasse est placcc un r.ntimclre llu tn~mb-
lun de fa4on ;I fitrmer un cclateur Lursyu'un actiunne I'ex-
tincleur, I'eleetricitc s'aicumule sur le trurnblon jusyu'a rc 
quc Ic point dc clayuagc du mclangc snit attcint et yu'unc 
etincelle jaillisu' et cn(lanmti' les vapcurs de carhurant. L'ev-
plusinn yui se produit cst suftisammcnt viulcntc pour soulcvcr 
le cuuvercle l1e la boite. 

Memc si dans Ics hascs navalcs il cst defcndu d'utiliser des 
axtincteurs purtables au gaz carbuniyue pour neutraliser It~s 
vapeurs d'hydroearhure enfermecs dans les reservoirs ay~nt 
deja lantenu du carburant, Ics chcr~hcurs du NRL estimaic:nt 
qu'il etait nc~cssairc dc dcmontrcr Ic hicn-fondc dc ecttc 

ittterJi~'tlon . 

Commentaires 
e- e ~ curs unt sitrcmcnt rcntarc uc uc ceei est uttc e~litiun Lsl~t 1 y 

, , "" _'~ , ' ; , ~ , (' t t ~ t r~ tuts tr~s sl tual~ dt I lt~ht -omment" ear- pct r la 1 rc.nu~ , 
lii revue s~~ ffu«c ll~etre bilittrue . Uur~navant . eu effet . la rwui~ 

. . . , , , , c, , , t scra publtee ~ians les deux I~trtcu~s oflieicllrs lt par la st tte 
le ~untenu des tleu~ partics l3~ la revu~ scr~ iacntiquc, Tuute- 

tu t ~ ue ~ ues trtn ?s nuus nlblirruns cn fran~,~ais l ;ertains futs, 1 -t t y I l 1 ~ 1 
arti~lcs ~lui unt llcj~ paru cn ~n~aais aGn, bicn sur, quc rien 
tl'im ~urtant n'ait ~u ~rha > >cr ~ nus Iccteurs! 1 1 ll 

S~il vuus pl~tit, soyci. invlulgcnts! C'cst un uuuvcau scnticr 
yue uous frattrhissons ct nuus devitns aLcumplir cc surplus tlc 
travail sans ail]c ni rcssuur~cs supplctncntaircs . \uus arcc~~tuns 

I' ~ tl- ltl-IItCtCIlt ll'an11 :11urCr nOlfC uIIYTa'C Illa1S les crittyt ~s 1 t l t. , 
suvez ~~cntils . ~ontribucz vittts aussi, car nuus avons toujuurs 
hesoin tic nouvciiu .v arti4les et pas un settl nuus est encurc 
harvenu qui avait d'aburtl ~te ccrit en fran~ais uuus ne 
savuns lr,ts cncurc ~umntent Ics ~huses irunt ilans cctte voie . 

tiuu~ cs~~euns cu'utt a rent ;trcue unc g,ranll~ anuljuration 1 1 I 
' 11V" l` l-' 11 COUII°- llans I~ lllvt,luppentent tles "Goutl Sltt . 11 iwt s a t . 

, ~ '~ ;,~ � ~ ,-' 1 e iebu cs n~t ~lur, lutsyue Ics citatiutls sunt lt~n ~~rtt~a, rt~ l~ c t, I 
rhuscs vun( hc,iu~oup plus vitc . 

I~uus avltns aussi d'cxccllcnts filtns sur les "Birdstrike" a 
` ~ t t, ' ~~z '~ ' eera rn~orc la hihliuthc~luc '\U1 l3 . (1uan~l ~~ t s ltt~ ~~ci, ll . 

"ce tent ~s l1c 1'annce', tlun~ trufitez-en! I E 

RE"TRACTATION 

1),ins nutre l)crni~'rc ctlitirln, nuus avons public utt csccllent 
arlicl~ par 1lonsii:ur Ruh~rt I~ick~ril intitulc "UFO'S, l~act 
or Fikntcnt?'~ . 1~9 ;tllteu«uscntcttt ;,uus avttns inelu Ics tnuts 
"Natiunal Researl~h Council-~ aprcs lc nunt tle 1'autcur 
puisyuc c'~'st a ~et ~nllruit yuc Rnhcrl lravaillc ct nuus 
vuulirlus tluuncr I~' ~rerlit a yui ~c clruit . liuh rt'a jamais 
tlcfnanclc c~rtlc inrlusiun et nuus n'uvuns tttcnt4 pas ilc-
ntan~c si cllc ctait altl~rul?ricc, f~:h hicn, clh' ttc Cctait has! 
Les upiniuns cxpriutccs ct;ucnt ccllcs ~~ I'~utrur scul~tnent 
ct 1'articlc a ct~ ccrit ltur lui-ntentc . h1, Rickerll cst utt juur-
nalistc itt~cpett~lant avcc un int~rct tle vieille ilatc ~ans 
I'histnirc ~IL I'aviatiun . Scs crrits ~crunt nr,tint~nanl puhlits 
reculic«nt~nt J,tns nutre rcvuc . 
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