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Apres 36 ans de bons et loyaux services le colonel R.D.
Schultz a décidé de prendre sa retraite a lafin du mois
daout. Directeur de la sécurité des vols des Forces armées
canadiennes, il fut ce pilote de chasse de nuit qui accomplil
en 1943 une mission qualifice plus tard de “l'opération la plus
remarquable de chasse de nuit de la seconde guerre mondiale™

Né a Bashaw (Albertua), le colonel Schultz s’est engagé dans
I'ARC au mois de juillet 1941, avec le grade d’aviateur 2€me
classe. A la suite d'une formation élémentaire sur Tiger Moths
a Sea Island et d'un entraineinent complémentaire sur Ansons,
a MclLeod (Alberta), il “gugna ses ailes” et fut muté en Angle-
terre avec le grade de sergent pilote. Au mois d’aout 1942,
aprés un cours de perfectionnement sur Airspeed Oxfords, il
fut choisi pour participer a I'entrainement de chasse de nuit,
puis mute a Charter Hall en Ecosse pour suivre 'entrainement
operationnel sur Bristol Blenheim, Beaufort et Beaufighter.
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Le Airspeed Oxford, appareil de la base RALE de Brize Norton, Ox
fordshire en 1942, Le colonel Schultz etait alors sergent pilote, éleve du
cours de perfectionnement n® 2.

Vers le mois de décembre 1942, le sergent Schultz, alors
pret a combattre, fut muté i 'escadron 410 de 'ARC, basé a
ce moment-la en Angleterre et utilisant au début des Beau-
fighters, puis des Mosquitoes. Lescadron était spécialisé dans
les patrouilles de chasse de nuit, dans les missions de bom-
bardement avec pénétration de nuit, et faisait en plus sa part
d’entrainement opérationnel.

R.D. Schultz, alors officier pilote et son navigateur, I'offi-
cier navigant V. Williams, ont fait un rapport sur ce combat
qui s'est déroulé au mois d’aoit 1943.

“Au cours d’une patrouille de nuit au dessus de la France,
nous avons bombardé un pont de chemin de fer prés de
Clermont, puis attaqué et endommagé trois locomotives et
trois wagons de marchandises. Au retour, nous sommes montés
a 6000 pieds et nous avons vu un appareil qui venait se placer
en formation rapprocliée sur notre droite. Ce dernier, que nous
avons identifié comme étant un Do 217, s'est rapporché i
environ 2 envergures, nous prenant apparemment pour des
amis. Reconnaissant soudain son erreur, le pilote effectua un
“break” serré a droite pour tenter d’échapper a cette situation,
pour le moins grotesque. Nous emboitames le pas en réarmant
rapidement nos canons. La tourelle inférieure de I'appareil
ennemi ouvrit un feu précis. Nous nous rapprochimes un peu
plus, alors qu’il essayait de dégager, pour ouvrir le feu a 400
verges de distance. L’ennemi piqua sur la gauche, en-dessous
de nous, et nous nous rapprochames a 150 verges; il tenta
une fois de plus de dégager en effectuant un virage glissé de
90 degrés. Nous tirames alors une seconde rafale, a 150 verges

. Nous venions de toucher la cible prés du poste de pilotage;
un incendie prit naissance et certains morceaux en feu se dé-
tachérent de 'appareil. L'ennemi répliqua, mais son tir man-
quait nettement de précision; immédiatement aprés, quatre
des membres de I'équipage sautérent. Nous vimes alors

Le Bristol Beaufighter.

I"officier navigant Schultz et deux de ses membres de 'équipe au sol,
photographics devant leur Mosquito MkIL immatriculé 0 pour
Le Bristol Beaufighter MKI volait a Uunite d’entrainement operationnel Orange™; c’est le dernier de tous les “Mossies” couleur noir de suie,
n® 54 a Charter Hall, qui a été en service au 4 10¢ escadron.
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I'avion se mettre en pigué accentué, en direction des cotes
frangaises. Nous nous rapprochames a 50 verges pour tirer une
autre rafale d'un demi-seconde. L'aile droite et le moteur se
détachérent, l'avion explosa, puis, enveloppé de flammes,
plongea dans la mer,

Plus tard, dans la nuit du 10 au 11 décembre 1943, Schultz
et son navigateur décollérent pour effectuer ce qui s’avéra étre
leur plus fructueuse mission individuelle. En voici le compte-
rendu:

“Un appareil Mosquito 11, piloté par I'officier navigant R.D.
Schultz accompagné de son observateur 'officier navigant
V.A. Williams — deux canadiens — a quitté Hunsdon, le 10
décembre 1943 a 18 h, pour effectuer une patrouille défensive
sous le controle du G.C.1. de Trimley Heath. Pendant environ
50 minutes, le Mosquito a patrouillé du nord au sud, au milieu
de la mer du Nord, 4 15 000 pieds d’altitude. Le pilote regut
ensuite la consigne de se diriger au 070 degré pour se ren-
seigner, prudemment, au sujet d'un appareil ennemi; trois
minutes plus tard, on lui demanda de monter a 20 000 pieds.
La direction fut alors changé pour le 010 et la ¢cible devait se
trouver 1 six milles droit devant. L'observateur repéra im-
médiatement lu cible, légerement sur la droite et beaucoup
plus bas, a 14 000 pieds de distnace. Le Mosquito pigua
rapidement, puis dégagea. Le pilote demanda de Paide et
recut un vecteur de 240 degrés pour reprendre le contact
visuel & 14 000 pieds droit devant. La distance entre les deux
appareils diminuait rapidement et, c’est a une distance de 6000
pieds que le Mosquito apergut un appareil en rapprochement
a une altitude de 14 000 pieds. Le Mosquito tourna en cabré,
perdit le contact visuel, mais Pobservateur garda le contact
radar pour, a nouveau reprendre le contact visuel a 7000
pieds de distance a 6 heures. Le Mosquito se rapprocha sans
gue l'objectil’ ne s’identific, Schultz s¢ retrouva a 50 verges
de Jappareil ennemi, qu'on avait déja reconnu comme étant
un Do 217, et ce dernier tira une longue rafale précise avant
meéme que le Mosquito ne puisse faire feu. L'ennemi dégagea
par la gauche. Le Mosquito le suivit et tira une courte rafale
qui mit le feu au moteur droit. L’avion ennemi essayait tou
jours de dégager et perdait de altitude . . . A 9000 pieds,
Schulte tira une longue rafale qui fut suivie d'une boule de
feu et d’une explosion sur le coté droit du 217. Toute riposte
venait de cesser, mais le pilote ennemi, toujours en manocuvre
de dégagement, tentait de piquer dans la couche a 7000 pieds

. Malheureusement pour lui, il la traversa. Le Mosquito le
suivit et, a4 1500 pieds, le Dornier redressa, les soutes s’ouvri-
rent et, semble-t-il, le pilote tenta en vain de larguer ses bom-
bes. L’avion fut a nouveau atteint par une raffale et s’abima en
mer bralant comme une torche. Le Mosquito a filmé les dé-
bris du Dornier . . .

Le Mosquito regut alors I'ordre de monter, aussi vite que
possible, a 15 000 pieds. En atteignant cette altitude, il regut
'ordre de prendre le 010 sur une distance de trois milles. Une
fois de plus, 'observateur prit, immédiatement, le contact
radar a 14 000 pieds et le Mosquito se rapprocha trés rapide-
ment de 'objectif. On obtint le contact visuel a 7000 pieds
et la cible fut identifiée comme étant un autre Do 217, A 300
verges de distance, le Mosquito fit feu de arriére dans I'axe.
L’appareil ennemi explosa et le Mosquito passa au travers des
débris. Le Dornier n'a pas essayé de dégager ni de riposter et
il semblerait que ses bombes aient explosé puisque I'équipage
du Mosquito ressentit une violente déflagration,

A peine sortis de cet enfer, I'observateur, qui avait repéré
un autre apparejl au cours du dernier engagement, demanda
au pilote d'obliquer de 10 degrés a droite pour une cible a
7000 pieds de 1a; le pilote obtint immédiatement le contact
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visuel @ 12 000 pieds d’altitude. Le Mosquito s'approcha
rapidement, identifiant un autre Do 217. Ce fut la un long
duel, car le pilote ennemi effectuait des manoeuvres de dé-
gagement plus qu’'habiles.

Schultz tira, sans succés, deux trés courtes rafales dans
I'axe. L'appareil ennemi dégagea par la gauche et tira une
rafale tres précise de la tourelle supérieure. Le Mosquito suivit
la cible, en descente jusqu’a 9000 pieds, et le pilote tira une
longue rafale qui mit le feu au moteur gauche du Dornier.
L'ennemi continua de dégager jusqu'au niveau de la mer et
tenta alors de rentrer. Ce fut 13 une erreur de stratégie fatale,
car le pilote durant un cours laps de temps cessa toute ma-
noeuvre de dégagement ce qui permit a Schultz de tirer une
autre courte rafale qui ne fit qu'aggraver le cas du moteur
gauche déja en feu, Toutes les tourelles firent un tir de barrage
avec les canons encore en état de fonctionner, le Mosquito
fut touché a I'avant, et un éclat d’obus percuta le tableau de
bord, manquant le pilote de trois pouces. Une autre rafale er
direction du Dornier et le moteur droit prit feu. Le pilote en
nemi maitrisait quand méme son appareil dont les deu>
moteurs flambaient mais, finalement, 'appareil tomba en mer

Le moteur droit du Mosquito commenga a avoir des ratés
et au moment ou le pilote s'apprétait a le couper, le moteur
gauche prit feu. Le moteur droit se renut & tourner normale
ment aprés que lautre fut coupé et le feu éteint. Le pilote
langa un premier “Mayday” qu’il annula, ¢t il parvint a e
poser a Bradwell avec un seul moteur, 4 19 h 45, Au cours du
retour vers Bradwell, il ne put consulter les jauges thermom?
triques car elles avarent volé en éclat pendant le commbat.

Au cours des trois engageinents, le Mosquito avait extrén
ment bien functionné, méme aprés qu'il eut €Lé sérieusemcr
endommagé, et le moteur restant a fonctionné parfaitemen
pour ramener 1’équipage a Bradwell.

Schultz resta deux ans et demi au sein de 'escadron 410,
y accumula quelque BOO heures de vol, détruisit cing avions
ennemis ¢t requt sa premiére Croix du service distingué duns
I’Aviation avant d’étre mobilisé & Charter Hall ¢n tant quins-
tructeur 4 l'unité d’entraincment opérationnel de chasse Je

nuit/Il y passa un certain temps puis alla 8 Cranfield a titre
d'instructeur et de pilote d'essai jusqu'au mois de décembre
e

1944, date a laquelle il rejoignit escadron 410 alors station
i Lille en France, en compagnie de l'escadrille 147 de fa
“Second Tactical Air Force”

La guerre prit fin pour le lieutenant Joe Schultz ainsi que
pour son escadron, le 410 basé i Gilze Rijen et toujours équipé
de Mosquitoes. A la fin du mois de mai 1945, le lieutenani
Schultz se vit rajouter une palme & sa Croix du service distin
gué dans I'Aviation.

Décidant de rester dans FARC en temps de paix, le lieute-
nant Schultz servit en tant que pilote d’essai et pilote de con-
voyuge, effectuant des vols entre Saint-Hubert, Rockelitfe,
Toronto et Trenton. C’est au cours de cette période que son
carnet de pilote fut annoté pour pas moins de tente-deux
types d'appareils allant du Tiger Moth au Lancaster ¢t du Spit-
fire au Gruman Goose. Peut-élre y avait-il 1a un présage de ce
que lui réservait I'avenir, puisque i partir de ce moment-li, le
colonel Schultz a piloté la plupart des types d'appareils actue!-
lement en service.

Au mois de décembre 194%, Poffieier navigant Schultz (les
officiers ont été rétrogradés aprés la guerre) fut affecté
I'unité d'entrainement opérationnel sur Vampire, puis atfect
de nouveau a I'escadron 410, son unité de guerre, devenue p
la suite le premier escadron d'avions de combat d réaction «
PARC. Il fut membre de la premiére équipe de voltige acrien:
de 'ARC, groupe de la défense aérienne appelé les "Bl

Devils' et fit des spectacles aériens a travers tout le continen?
nord-sméricam; il fut e¢nsuite affecté, au titre des échanges
a la "RAF Central Fighter Establishment™. La, il ajouta davan
tage 4 son palmarés déja impressionnant, en pilotant des
Meteors, des Venoms et des Vampires, ce qui le prépa
revenir au Canadu comme chef instructeur a l'unite d'entraine
ment opérationnel tout temps nQ 3, unité nouvellemen!
formée 4 North Bay et centre d’entrainement pour lu généru-
tion montante des escadrons de CF100

Depuns, ses responsabilités se sont accrues i chague nomina
tion, passant par officier du personnel des opérations aeriennes
au quartier général QG du commandement de la Défense
aérienne, par commandant d’escadron des deux escadrons de

L'immatriculation "N pour Nan™
de l'appareil avec lequel Schultz
accumula la plupart de

ces huit victoires.
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CF100, le 413 ¢t le 432, par commandant d’escadron du 425
AW(F), le premier escadron canadien de CF101 Voodoo, par
chef officier des opérations a 'escadrille n© 4, au cours des
preméres gnnées d'exploitation des CF104 en Lurope, en
1966, par chef de la section Enquétes et prévention des acci-
dents d’aéronets 4 la Direcuion dela Sécurité des vols et, enfin.
pour finir directeur de la Sécurité des vols en 1967.

Au poste de commandant d’escadron du premier escadron
canadien de CF101 Voodoo, le colonel Schultz était respon-
sable de lu transformation de tout le personnel navigant des-
tiné a voler au sein des autres escadrons Voodoo. Cette nomi-
nation lui confiait un poste-clé dans la mise au point des

Le 2 decembre 1942, au lendemain
matin de la mission historique de ses
trois victoires; Schultz (au centre)
deerit une partie du combat a

son navigateur Pofficier navigant
V.A. Wilhams (a gauche) et a Vof
ficter navigant Dich Geary

de larmee de 'air des Etats-Unis,
mobilisé a la base de la RAFE

de Hunsdon.




opérations d'intercepteurs nucléaires air-air. Le colonel Schultz
est en grande partie responsable du trés grand succés qu’a
connu 'mtroduction des CE101 Voodoo dans 'ARC.

Plus tard, au poste d'officier en chef des opérations i I'es-
cadrille n© 4 en Europe, les connaissances ¢t le dévouement du
colonel Schultz, en plus de I'attention méticuleuse qu’il at-
tachait au détail, furent d’unc valeur inestimable pour établir
des opérations de frappe nucléaire de premier ordre. On en a
eu clairement la preuve lorsque U'unité re¢ut une mention T.B.
pour sa premiére ¢valuation tactique OTAN. Ce fut ld une
réalisation unique qui mérita aux canadiens Padmiration de
tous leurs partenaires de 'OTAN,

Au cours des dix derniéres années, le colonel Schultz fut
directeur de la sécurité des vols des Forces canadiennes. A
ce poste, il tut a la téte d’un des programmes de séeurité des
vols les mieux considérés duns le monde occidental. Alors
qu'il était en poste, le taux d’accidents, indice important de
Pefficacité de tout programme de prévention des accidents, a
atteint le plus bas niveau jumais connu dans PARC/FC, ¢’est-
a-dire moins d’un accident par 10 000 heures de vol. On doit
attribuer une grande partie du crédit de cette réalisation remar-
quable au fait que le colonel Schultz se dévoue 4 son devoir
sans faillir. Il a dirigé un programme d'action de prévention des
accidents fondé sur la ferme conviction que I'efficacité opéra-
tionnelle, qui est le premier but a atteindre. dépend d’un
programme de prévention bien établi.

Malgré les restrictions budgétaires, le colonel Schultz a
persisté a établir des programmes comme ceux de lindicateur
de lieu d’écrasement, le I'enregistreur des paramétres de vol
et de protection contre le péril aviaire, 4 un tel point que le
Canada est passé ['un des maitres dans ces domaines, et ce a
Pechelle mondiale. Ses efforts infatigables pour conserver
les ressources aéronautiques 4 lintérieur d’un programme
efficace de prévention des accidents lui ont valu le respect
aussi bien de la part de ses subalternes que de ses supérieurs.
Son enthousiasme communicatif et inébranlable fut une source
d’inspiration pour toutes les personnes chargées de responsa-
bilités en matiére de sécurité des vols. Nombreux sont ses
anciens officiers d'état-major qui occupent actuellement des
postes de responsables aux divisions de la sécurité aéronauti-
que et des enquétes sur les accidents d’deronefs du ministére
des Transports.

Les cercles d’aviation canadiens et internationaux ont une
haute opinion du colonel Schultz, puisqu’il a maintes fois
représenté le Canada a des colloques internationaux traitant
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Au retour a Sant-Hubert apres U'exercice Sweetbriar en février 1949,
Schultz, l'officier navigant Bill Paisley (Bgén aujourd’hui) et officier
navigant Don Morrison, maintenant chef pilote a la International
Nickel, échangent quelques mots devant un Yampire de I'escadron.,

Un CF100 Mk 5 sert d'urriére plan au chef d’escadron Schultz et au
sous-lieutenant navigateur Bill Hanson (devenu plus tard commandant
de groupe).

. 7 :
Au tout début du programme 101, on voit le colonel Schultz

revenan |
de son épreuve de gualification au combat i 'AFB de Hamilton, Cali
fornic. On peut également voir celui qui a é1€ son navigateur pour cette
mission, la major John Bradley de PARC (muintenant retraité).

des concepts généraux de la prévention des accidents d’aéro-
nefs.

Bien qu'il soit impossible d’évaluer le nombre d'appareils
¢t de vies sauvées par ses efforts continus, nous sommes con-
vaincus que grace a son dévouement pour son travail, il a su
élever de fagon substantielle les normes de tous ceux qui sont
liés & exploitation des aéronefs militaires au Canada.

Les Forces canadiennes ont toutes les raisons d’étre fiéres,
et i juste titre, du colonel Schultz. Notre programme de sécu-
rité des vols est le premier aboutissement de son travail
acharné et constant, des sacrifices qu'il a du faire et de sor
dévouement a-+a promotion de l'aviation militaire. En recor
naissance de tout son apport d’aprés guerre aux Forces cal
diennes, le colonel Schultz a été nommé officier le 'Ord
du Mérite militaire en 1974,

I'introduction

Il était jeune. lls le sont tous au début. Mais si sa jeunesse
ne l'avait pas trahi, ses ailes neuves et brillantes aurait révélé
son manque d’expérience. Son appréhension était apparente
lorsqu’il ouvrit la porte de la salle des pilotes et qu'il examina
ce nouveau milieu, Il regarda nerveusement chaque figure
espérant désespéremment en découvrir une qui lui serait
familiére ou du moins. y voir des signes de reconnaissance.
Comme le silence s'éternisait, il songea a la sécurité que lui
offrait son bureau et & ses patients qu’il v avait laissés. S7il
n'avait pas déja franchi le seuil, il lui aurait été beaucoup plus
facile de simplement s'en retourner dans son havre de soli-
tude. 1l se serait retourné et aurait fui de toute facon si, a ce
moment-la, Tom n’était apparu dans la porte arriére de la salle
des pilotes.

Salut toubib! Je suis content de voir que tu as réussi.
Désolé, je n’ai pu te prendre au bureau.

Salut Tom. T’en fais pas!

Viens toubib, je veux te faire connaitre les gars de
escadron.

La peur sévanouit aussi rapidement gu’elle était venue.
Suivant Tom, il se déplacait avec beaucoup d’aisance dans
la salle, saluant un membre d’équipage aprés I'autre. Quelle
différence un ami peut-il faire!

D’abord, il n'avait pas vraiment voulu suivre le cours de
médecin du personnel navigant; aprés tout, il venait tout juste
de finir son cours de médecine et désirait commencer & prati-
quer cet art. Il ne voulait pas vraiment se remettre a étudier.
Cependant, maintenant que c'était fait, il avait une respon-
sabilité envers le personnel navigant et il ferait de son mieux

par le major Haakonson NDHQ/DPM

pour I'assumer. Il était heureux que Tom, I'officier de sécurité
des vols, était venu le rencontrer deés son retour du cours de
médecin PN; autrement, il lui aurait été plus difficile de se
détacher de la sécurité de I’hopital pour faire fage 4 I'inconnu
dans la salle des pilotes. Lt si Tom ne I'avait pas prévu, il ne
serait certainement pas la ce matin pour faire une conférence
au personnel navigant.

Peut-étre qu’aprés avoir rencontré quelques membres de
I'escadron, il lui serait plus facile de venir tout seul. I1 espérait
en apprendre plus sur la marche de I'escadron et il attendait
avec impatience le vol que Tom avait prévu pour lui cet aprés-
midi-la.

Sorti de la salle des pilotes, en déambulant dans le corridor,
ses pensées vagabondérent et il songea a son cours et a la lecon
qui traitait des relations entre le médecin PN et 'OSV. Il n’en
avait pas totalement apprécié I'importance a 'époque, mais
maintenant il réalisait pleinement les conséquences de sa
coopération avec Tom. Celui-ci lui préparait déja une série
de visites de familiarisation aux sections d’entretien, aux
bureaux de piste et de météo et a la tour de controle. Le
médecin savait aussi que Tom avait 'ocil vif pour déceler tous
les dangers & la sécurité des vols et qu’il serait disposé i 'aider
a neutraliser les dangers de nature aéromédicale. 1l sera certes
plus facile de faire connaissance avec 'escadron avec I'aide de
Tom: son efficacité en tant que médecin PN en sera accrue
d’autant. Lui et Tom y verront.

En entrant dans la salle de réunion, il avait un sourire
d’assurance sur les lévres . . .

e IR R e e

decisions et hauteur de deécision

Vous faites une approche de précision par trés mauvais
temps. Vous arrivez a la hauteur de décision (DH), vous voyez
la piste et vous étes en position pour faire un atterrissage sir
puis vous décidez d atterrir. Exact? Généralement, oui!

Je lisais un compte rendu d’accident d'un pilote de trans-
port civil qui a fait tout cela mais qui a quand méme malmené
son avion, du matériel de servitude et quelques passagers. De
nombreux facteurs ont contribué a cet accident, mais, aprés
réflexion, I'un d’'eux a retenu mon attention. A la DH, le
pilote voyait la piste. 11 a pris toutes les mesures habituelles: il
passe au vol a vue, il apercoit le VASIS, etc. Le danger se
présenta sous forme d’une forte averse qui traversa lentement
son approche finale et, encore une fois, le voila en IMC!

Nous savons tous que ces choses peuvent arriver. Des aver-
ses, de la bruine et toutes sortes de trucs maléfiques peuvent
obscurcir la piste une fois que nous "avons vue. Nous savons
aussi que pour s'en tirer, il faut effectuer immédiatement
une approche interrompue. Dans ce cas le pilote a remis les
gaz mais n'a pas augmenté Pangle d’attaque suffisamment
pour arréter sa descente. Il n’a pas effectué d’approche inter-
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rompue. Je pense que, quelques secondes plus tard, il a décide
den faire une. Mais 4 ce moment 1a, ces pensées étaient
brouillées puar de droles de sons provenant du dessous de son
avion. Il n’avait plus le temps d’y repenser.

Ce qui m’effraie dans cet accident, ¢'est que cela pourrait
m’arriver & moi, la nuit, quand un orage ou autre obstacle est
invisible. Quand je perce un plafond de nuages bas et que je
vois la piste, je pense en termes de pente de descente, aligne-
ment de piste, condition, configuration, vitesse, vents, toutes
sortes de choses reliées a I'atterrissage. Dans cet état d’esprit,
cette approche interrompue de derniére minute nécessité par
un danger météorologique imprévu, peut étre amorcée trop
tard.

La malchance de ce pilote devrait nous servir de legon: la
décision prise 4 la DH n'est pas forcément la derniére; il peut
y en avoir d’autres a prendre. Vu le peu de temps disponible
pour prendre ces décisions en courte finale, peut-étre devrait-
on les prendre avant 'approche pour n’avoir qu'a remettre
les gaz éventuellement.




En tant gu'officier stagiaire étranger, j'ai souvent pensé
que les eéchanges didées, dans les Forces canadiennes, se
restreignaient au niveau de I'unité ou se perdaient dans le
labyrinthe du QGDN lors de la rédaction des rapports
finals. Ja1 done décidé de mettre la main a la plume et
d’utiliser le Flight Comment pour exprimer mes commen-
taires sur les différences entre l'utilisation de I'hélicoptere
dans le Commandement maritime et dans I'aéronautique
navale. J'ai effectué toutes mes heures de vol “canadiennes”
sur Sea King, mais la plupart de mes observations devraient
interesser tous les aviateurs professionnels,
GENERALITES

Etant moi-méme pilote de la navale, je connais les
frustrations causées tant en mer que sur terre. par les
hélicoptéres quifonctionnent mal, les navires quine sont pas
fidéles au rendez-vous. les décisions folles (en apparence)
prises par le Commandement qui se fait une idée “globale”
de la situation, et ainsi de suite. Quand rien ne va plus, le
calme et la patience prévalent toujours, que vous soyiez
réemunére en dollars ou en livres sterling.

En parlant de livres (le poids cette fois-ci), j'ai constaté
que le militaire canadien type est bien plus corpulent que son
homologue britannique et, au niveau de mon escadron. j'ai
été frappé par la grande importance qu'il attache au condi-
tionnement physigue et par son engouement pour le sport.
Ce qui n'est pas sans me rappeler les dangers de la cigarette
en vol. 1l est interdit de fumer a bord d'un appareil de la
Roval Navy, et je me sens toujours mal a 'aise lorsque les
membres de mon équipage fument, assis sur 4000 livres de
carburant. au milieu de conduites hydrauliques “gonflées™ a
presque 3000 1b/ po2.

Je m'inquiéte aussi de voir tout cet attirail non arrimé a
bord des helicopteres: les sacs 4 casque accrochés innocem-
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ment aux dossiers des sieges, les manchons de pales, les
obturateurs de prises d’air et les barres de repliage de queuc
(transportées en cas de détournement). Qui plus est. on
n‘arrime genéralement pas les bagages quiaccompagnent les
passagers et les supports longitudinaux deviennent alors des
gardes-robes providentielles, M étant déja trouvé dans des
situations ou I"hélicoptere est submergé tant en conditions
réelles que simulées, je vois un certain danger en ces sacs
“inoffensifs” lorsqu'il est question de trouver la sortie de
secours. Peut-&tre que les possibilités amphibies de ce Sea
King bi-turbine nous tranquillisent a tort.

En effet. cet hélicoptére est mal équipé pour remplir sor
role secondaire de recherche et de sauvetage, car unapparel
de ce genre ne devrait transporter que de I'équipement
utilisable en tout lieu, en tout temps et par n'importe qui. Lc
filet de sauvetage Billy Pugh nentre pas dans cette catégorie
il exige un haut degré d’habileté pour son utilisation et un
entrainement permanent pour maintenir ce niveau, Entant
que plongeur. 'ai souvent [ailli étre décapité et j"ai é1é trainé
sous l'eau pendant le sauvetage, grace a lui; je n'ai donc
gqu'une confiance limitée dans ce filet pour me repécher,
bless€ et apeuré. dans I'Atlantique Nord. De plus, quand on
recueille des survivants, on doit toujours tenir compte du
fait que méme s’ils sont physiquement indemnes, ils pour-
raient étre en état de choc et avoir besoin de I'aide d’un
membre de I'équipage. On peut faire descendre un homme
avec le filet de sauvetage par mer calme (ou un plongeur par
mer houleuse), mais n'étant pas lui-méme relié a 'hélicop-
tere, il pourrait bien devenir une victime a son tour, ce qu
n‘arrangerait rien.

L'utilisation du harnais double pourrait résoudre ce
probléme. Suspendu par le ciable de levage. le sauveteur ass
dans le harnais pourrait se diriger de lui-méme vers |

survivant et. de ses mains libres. lui passer le harnais de
sauvetage autour du corps (voir photo A), le remonter vers
['hélicoptére, en le réconfortant et le placer facilement dans
la cabine. Cette méme technique s’appligue tout autant a la
civiere Stokes. car elle permet au sauveteur tout en restant
immobile de remonter le survivant vers hélicoptére et de le
guider vers la cabine. Quand on descend un homme au
harnais. sur terre ou sur un navire en mer agitée. il garde les
mains libres pour détourner tout obstacle dangereux (voir
photo A). Clest donc un équipement simple et léger qui
convient n'importe ofl, n'importe quand et & n'importe qui.
Le harnais des sauveteurs professionnels des Forces cana-
diennes est lui aussi. simple et léger. bien que moins
confortable. et il permet d obtenir les mémes résultats (voir
photo B). Puisque cc harnais n'est pas encore en usage dans
les hélicopteres au Canada. je suggére que le filet de
sauvetage Billy Pugh soit remplacé immédiatement par le

Harnais spécial canadien employé sur la grue de sauvetage d'un CH124A.
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harnais des Forces canadiennes.

Il existe une petite différence entre nos harnais de sauve-
tage: les sangles de la version britannique sont compléte-
ment enveloppées de caoutchouc tandis que celles de la
version canadienne ne comportent qu'une étroite bande de
caoutchouc sur le ¢oté. Je trouve que le bord mince des
sangles coupe les aiselles et rend la remontée pénible si elle
est interrompue. Aprés avoir éprouvé des difficultés a
remonter un matelot corpulent qui portait le gilet encom-
brant de la marine marchande. la Royal Navy a décidé
d’équiper ses hélicopteres de harnais plus grands. L'équipe-
ment actuel de recherche et de sauvetage est rangé sous un
si¢ge a l'arricre de 'appareil et n'est pas arrimé: il présente
donc un danger qu'on pourrait ¢liminer en fabricant un sac
“maison” qui serait attaché a la cloison et qui comprendrait
des pochettes de grandeur correspondante a chacune des
pieces de cet équipement. Dans les hélicoptéres de la Royal
Navy, une des pochettes contient de la craie (placée dans une
boite pour ne pas la transformer en corps étranger) et une
ardoise qui peuvent étre utilisées pour transmettre des
instructions a des bateaux de péche, a des survivants ou
méme a des navires de guerre lorsqu’il n'v a pas de contact
radio.

EQUIPEMENT DE SECURITE

Nous portons tous la méme combinaison d'immersion,
mais j'ai été surpris de constater que la combinaison cana-
dienne n'est pas munie de résistances chauffantes fonction-
nant sur 28 volts pour faire face aux rigueurs de I'hiver. Je ne
me sens pas en scécurité sous mon casque, de plus il v a
beaucoup de bruit, mais jai été ravi déchanger mon
“chaud™ laryngophone pour un micro-rail “froid”. surtout
apres avoir partagé avec un équipage britannique les intimi-
tes d'une tasse de café et quelques quintes de toux. Je
regrette cependant ce laryngophone en treuillage, parce que
pour fixer le cache de suppression de bruit avec ses deux
pressions et ses différentes connections électrigues, il faut
que j'enleve le casque en vol ou que je demande a un de mes
hommes de le faire pour moi.

Mon gilet de sauvetage canadien présente de grands
risques de rester accroché, et je suis certain qu'il génerait
toute tentative de sortie d'un appareil sous I'eau, Ce fut une
bonne idée de diviser la chambre & air en trois sections
séparces, mais dans 'eau. je trouve ce gilet inconfortable,
voire pénible a porter. Sa lumiére clignotante est efficace
mais elle ne remplacera jamais la radiobalise personnelle
que I"aviateur britannique n'a qu'a accrocher sur un des pans
du gilet de sauvetage.

Stvousavezdéja vuun membre d'équipage britannique se
diriger vers un hélicoptére. bossu comme celui de Notre-
Dame, vous comprenez pourquoi j'aime porter le dinghy
personnel canadien: il est muni d'un coussin lombaire qui
peut étre gonflé a souhait. Le repose-téte assure aussi le
confort du pilote: il lui permet de pencher la téte en arriére
sans se faire masser le cuir chevelu a cause du contact
casque-cloison. En conclusion. je n'ai qu'une remarque,
courte mais importante. a faire sur la sécurité des vols: elle
provient d'une observation faite dans la région de Porto
Rico. Maintenant que les porte-avions ne transportent plus
d’helicoptéres de fagon réguliére. les chandails légers, a
manche longues ne sont plus en vente dans les magasins et
les ¢quipes du pont ont tendance a porter la chemise de
travail verte, a col ouvert et a manches relevées. Bien que ce
probleme soit réglementé localement, méme le personnel du
QGDN devrait porter des vétements de sécurité appropriés a
leur emploi. particulierement lorsqu'il fait chaud.
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Disposition des siéges du Sea King.

LE SEA KING

Sivous me permettez d'étre un peu chauvin, je vous ferai
remarquer que la différence essentielle entre le Sea King
HAS 1 de la Roval Navy et le CHI24A canadien réside dans
la disposition des siéges arriéres.

Bien que les membres d’équipage arrieres soient aussi en
des lieux moins bruyantsdans le CHI24A. le sonariste serait
handicapé en cas de sortie d’urgence sous I'ean et ne doit pas
souffrir de claustrophobie pour occuper sa place. 1es sieges
n‘ont ¢videmment pas ét¢ congus pour des pilotes puisqu’ils
ont plus de deux leviers! Avec les huit leviers disponibles, le
TACCO et le sonariste peuvent produire une infinité de
combinaisons qui ne servent qu'a égratigner les jambes et a
bloquer lMaceés aux sorties normales et de secours. Avant
déja travaille dans des hélicoptéres britanniques, les pieds
dans les [laques de liquide hydrauligue, j"ai été frappé par la
propreté du Sea King canadien. De plus, tous les mécani-
ciens navigants de la Royval Navy se prosterneraient devant
le capot du treuil sonar quiempéche 'eau salée d’entrer dans
la cellule.

Jai é1é impressionné par les procédés utilisés a l'appon-
tage et au décollage au sein du Commandement maritime,
surtout parce qu'une seule personne (Pofficier de signali-
sation) est exposée a un éventuel danger immédiat. Cela est
di, en grande partie. au dispositif d'appontage et darrimage

rapide a cable et chariot, surnommé affectucusement “picge
a rat” ou “Beartrap”™. J'a1 effectué plusieurs appontages sur
des destroyers-porteurs d’hélicoptéres, qui auraient ¢té im-
possibles avec le Sea King de la Royal Navy, car il n'est
équipé¢ d’aucun dispositif mécanique d’appontage. Cepen-
dant, j'ai hate de comparer le “Beartrap™ au syvsteme de
harpon du Lynx britannique.

Comme j'étais auparavant instructeur sur le simulateur
Sea King britannique, je connais bien la valeur d'un tcl
entrainement. Cependant. la qualité¢ de cet entrainement
dépend largement de I"approche psychologique utilisée. de
I'exposé. du port des vétements de vol appropriés. de
l'exécution réaliste complete de la sortie, et du réle de
I"équipe de controle qui doit se limiter a apporter une aide
extérieure légitime et & ne fournir aucune aide qui ne serait
disponible en situation réelle. Lorsque le nouvel ensemble de
programmes Ferranti sera rattaché au simulateur Sea King
a Shearwater. 1l sera relativement simple d'atteindre ces
objectifs et de normaliser le pilotage pour tous les Sea Kings
des Forces canadiennes.

Seul Patterrissage sur 'eau ne peut étre complétement
simulé. Le VT 406 permet d’offrir un cours de pilotage
d’hydravions et d’hélicoptéres marins d'une valeur inesti-
mable. Naturellement. les pilotes sont ceux quien profitent
le plus. mais ce cours pourrail aussi servir & rassurer les
membres d'équipage de la soute sur les capacités amphibies
du Sea King, particulicrement en cas de panne d'une turbine
en stationnaire. En tant que TACCO dans la Roval Navy, je
suis ala téte d’une équipe et mon entrainement de pilote de la
navale peut beaucoup maider a prendre des décisions a mon
sujet et au sujet de I"équipage s'il fallait se poser sur 'eau.

Mes commentaires et observations ont loué et critiqué un
systeme que la plupart de mes lecteurs acceptent comme
représentant la norme mais, en toute honnéteté, j'ai tenté de
démontrer la lecon la plus impaortante que j'ai tirée de cette
premiere année au Canada: il v a toujours plusieurs fagons
de résoudre un probleme, et lorsqu’il est question de pro-
fesstonnalisme. il faut garder l'esprit ouvert.

I"auteur

Le lieutenant-commander Raines s’est enrdleé en 1964 dans le corps
des cadets de la Royal Navy, au “Britannia RN College™. Il a tout
ier de marine et, a ce titre, a visitée Singapour, Hong
Kong, I’ Australie, la Malaisie et Bornéo: il s’est ensuite spécialisé comme

d’abord eté offi

officier scaphandrier.

Il amorce en 1969 son entrainement de navigateur et est ensuite
affecte sur les porte-avions HMS Fagle et HMS Ark Royal, puis comme
instructeur a ['école des observateurs de la Royal Navy. Au cours des
huit dernieres années, 1l a vol¢ sur onze types d’appareils. A 'occasion
d’un programme d’échange il a eté muteé a Halifax au 433€ escadron
d’hélicopteres, pour effectuer des missions tant a terre qu'a bord

des destroyeurs HMCS Assiniboine et HMCS Huron.
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accident ou incident d’aéronef

Les photographies remises avec les comptes rendus d’en-
qguéte sur les accidents et incidents et les proceés-verbaux de
commissions d’enquéte sont réguliérement en-dessous des
normes. Un accident ordinaire met a I'épreuve les capacités
de la section de photographie d’une base. On a vu des photo-
graphes s’affaisser et pleurer en voyant s’approcher un officier
de sécurité.

Sur les lieux de certains accidents, le photographe passe
une journée ou deux i suivre chaque membre de la com-
mission autour de I'épave et a4 prendre une photo ou deux
chaque fois que ce dernier pointe du doigt. Puis, le jour tombe
ou le photographe manque de film: il faut qu'il trouve quel-
qu'un qui lui remplira une commande de travail et lui dira
ce qu'il faut faire avec tous ces moments inoubliables qu’il a
saisi. On lui répond évasivement quant au nombre d’épreuves
nécessaires et on lui dit par exemple: “Oh, donnez-nous
vingt épreuves glacées de 8 sur 10 de tout ce que vous avez
photographié.”

Quelques plus jours plus tard, la commission constate de
quoi a l'air unc pile de quelque 1200 photographies. Clest
un beau méli-mélo. Et, de plus, la commission s’apergoit main-
tenant que certaines épreuves sont en double, d’autres ne
peuvent étre identifiées et les autres ne représentent pas les
meilleurs agrandissement possibles. 11 est alors trop tard; ils
doivent s’arranger avec ce qu'ils ont.

Quelques régles élémentaires sur la photographic lors
d’enquétes sur les accidents ou incidents peuvent épargner
a tout le monde beaucoup de temps, d’argent et de frustra-
tions.

Superviser le photographe. Affecter une personne, habi-
tuellement I'OSVB, ou quelqu'un qui a sa confiance, pour
surveiller les travaux de photographie et servir de liaison entre
les enquéteurs. Ainsi, le photographe sait exactement pour qui
il travaille et 'officier de liaison sait ce qui a déja été photo-
graphié. A I'heure actuelle, la plupart des photographes re-
goivent peu de formation sur la photographie des épaves et
ont peu dexpérience pratique. Ce qui est plus important, il
faut indiquer au photographe qu'il ne peut déplacer aucun
débris pour obtenir de meilleures prises de vue. De plus,
pointer du doigt n’est pas suffisant. Lofficier superviseur doit
décrire avec précision la prise de vue et indiquer exactement
au photographe ce qui doit étre au point.

Identifier immédiatement les photographies. Tous essaient
de le faire mais peu y réussissent. L'officier superviseur doit
accompagner le photographe et étre muni d’une feuille de
papier dont les lignes sont numérotées de 1 4 36. Inscrire en
haut de la page le numéro du rouleau. Ensuite, inscrire, avant
de les oublier, les détails de chaque photographie.

La vitesse est essentielle, mais la sécurité puasse en premier.
A cause de I'heure ou de I'inaccessibilité de Iépave, il peut
étre préférable de reporter la photographie 4 un moment
plus convenable. Cependant, il se peut que des tempétes, des
vents violents ou des incendies se produisant pendant I'inter-
valle, puissent endommager ou détruire des éléments de preuve
vitaux. I faut donc prendre des photographies de I'épave dés
gqu'on peut le faire en toute sécurité. Il est préférable de
cotteux et prennent du temps. En régle générale, ne pas com-
mander d'agrandissements avant d’avoir examiné les négatifs

prendre les gros plans d’éléments défectueux en studio, dans
des conditions d’éclairage controlées.

Surexposer a la prise de vues et sousexposer au tirage. La
photographie est la meilleur fagon de documenter un accident
et les photographies sont une aide incalculable a 'enquéte. Le
film est relativement peu cher, mais les agrandissements sont
ou, de préférence, les épreuves contact. Celles-ci peuvent
étre prétes en quelques heures. A partir de ces épreuves,
choisir les photos a faire tirer, déterminer le recadrage avec
I'aide du photographe au besoin et rédiger des légendes a partir
des notes prises sur les lieux de l'accident. Les épreuves doi-
vent étre du format standard, 5 po sur 7 po qui s’est avéré le
plus convenable a4 mettre en appendice au compte rendu et
pour reproduction dans les publications de la DS Air.

Type de film. Les épreuves de photographies d’accident
jointes au rapport doivent normalement étre en noir et blanc.
11 est essentiel cependant, de fournir des diapositives couleurs
de 35 mm (Seule une photographic en couleurs peut en-
registrer avec précision le contraste visuel au point d'impact
entre deux surfaces peintes de couleurs différentes, etc.)

De plus, les diapositives sont classées dans la filmothéque
sur les accidents de la DS Air et servent lors de cours et de con-
férences donnés a des organismes professionnels. Encore une
fois, il est essentiel que les diapositives aient des titres et une
description précise et quune liste décrivant le sujet soit en-
voyée avec chaque groupe.

..o NOUS AVONS
les commandes

Peu aprés le décollage de nuit, le moniteur perdit son in-
terphone ainsi que 'usage de sa radio UHF. Tous les essais
pour rétablir la communication avec 1'éleve et le monde
extérieur furent vains. Il “‘branla’ donc le manche et en-
tama un virage pour se postionner en vent arriére et effec-
tuer un atterrissage sans radio. L’'éléve pilote, reconnut
I"action du moniteur aux commandes mais ne comprit pas
le signal au manche. Il conserva donc le manche en méme
temps que le moniteur.

Alors qu'ils étaient en vent arriére, le moniteur sentit
que I'éleve €tait aux commandes et il ‘‘rebranla’ le man-
che. L'éleve recut le message et en accusa verbalement ré-
ception tout en “‘*branlant’’ le manche lui aussi. Une fois de
plus le moniteur sentit les impulsions de I’éléve aux com-
mandes, il secoua alors le manche une autre fois. L'éléeve
interpréta ce mouvement comme étant un signal pour
reprendre les commandes — ce qu’il fit:

A partir de cet instant les deux pilotes, sans le savoir,
faisaient des exercices isométriques. Finalement, I’instruc-
teur pensa que la perte de contrdle était imminente et
qu'un atterrissage en sécurité serait impossible. Le
moniteur s'éjecta et 1'éléve le suivit dans la foulée.
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L’homme qui aime a se prendre pour un animal rationel,
est en fait un animal rationalisant et motivé de facon & ap-
paraitre raisonnable a lui-méme et a ses semblables. C'est la
thése développée par le docteur Elliott Aransen dans un ar-
ticle intitulé *“L’animal rationalisant™. Cet article, trés in-
téressant, décrit comment des gens peuvent se convaincre
qu’une conduite mauvaise, déplacée ou dangereuse est raison-
nable et normale. Par exemple, lorsqu’une personne a deux
idées, croyances ou opinions qui s'opposent, elle va rationa-
liser. Le fumeur, qui sait trés bien que fumer cause le cancer,
fait face a un tel dilemme. Il sera soit motivé pour changer
ses habitudes quant au tabac, soit forcé de les rationaliser. I
peut le faire en tirant la conclusion que les études sont mau-
vaises, on en se référant a ses amis (si Pierre, Jean et Jacques
fument c’est que la cigarette n’est pas si dangereuse). Il peut
s’accrocher 4 tout pour soutenir sa rationalisation, & savoir
qu’il peut continuer & fumer. 11 peut dire que si Churchill, qui

arrivait a fumer douze cigares gigantesques par jour, a vécu en-
viron 90 ans, quel mal vingt petites cigarettes peuvent-elles
faire. C'est ¢a la rationalisation et elle peut excuser des habi-
tudes bien plus mauvaises que celle de fumer.

La réaction d'une personne qui doit changer ses attitudes,
ses habitudes ou sa conduite parce qu'elle a saisi I’évidence de
leur stupidité, de leur danger ou de leur inutilité doit admettre
son erreur ou rationaliser. Les gens rationalisent en essayant
de justifier leur maniéres d’agir. Vous pouvez probablement
vous souvenir de deux ou trois fois ol vous avez fait une gaffe,
vous étes mis en colére quand vous n’auriez pas di ou essayé
de faire retomber votre propre faute ou votre propre oubli sur
les circonstances (ou, Dieu nous en garde, sur quelqu'un
d’autre): cette fois-la, vous vous étes probablement convaincu
vous-méme que, pour réaliser seulement plus tard, vous aviez
tort,

Rationaliser ses mauvaises habitudes en vol peut étre fatal.

SECURITE DES VOLS

Y -a-t-il beaucoup de cas évidents ol les pilotes ont fait passer
leurs fautes ou leur mauvaises attitudes comme des vertus? Il
y en a sans aucun doute énormément. Le récit suivant, qui
pourrait s’intituler “Pensées d'un officier de service”, illustre
un des types de conduite qui fut le théme de cing accidents
des FC au cours des cing derniéres années.

* ... oui, il ne se prend pasdelaM ... ;de toute fagon, il
réussit toujours trés bien ses épreuves de controle périodique.
C'est tout un personnage, mais je ne peux pas toujours sup-
porter sa “‘grande gueule”, la maniére dont il parle de trés
haut aux autres pilotes en disant combien il est un grand
pilote de chasse, et combien les autres pilotes de I'escadron
manquent du véritable esprit d’agressivité nécessaire pour étre
aussi bon que lui. Mais a vrai dire, il n’est pas mauvais. On ne
peut vraiment rien avancer contre un garcon qui pourrait
bien étre aussi fort qu’il prétend; peut-étre la meilleure chose
a faire est d’ignorer ses dires et d’en rire. 11 me fait vraiment
trembler avec ses accrobaties stupides. Comme par exemple,
le mois dernier, lorsqu'il a égratigné le “cul” du réacteur au
décollage aprés avoir rentré le train et volé sur la longueur de
la piste & 3 pieds de hauteur. Il s’est fait prendre cette fois-ci
et le commandant de l'escadron lui a dit de se calmer, mais,
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plus tard, je I'ai vu en rire au bar avec les gar¢ons; alors je ne
pense pas que ¢a I'ait troublé du tout. En fait, je pense qu’il
projette beaucoup trop son image et j’ai bien peur que . . .
qu'est-ce que c'est? — L’alarme accident — qui était-ce? —
Merde, je "aurais parié . . . ”

La rationalisation peut avoir été a la base de I'accident. Le
jeune pilote a I'adresse nécessaire pour étre un bon pilote,
mais il n’a pas la maturité. A cause de I'image qu'il s'est créée
et de son immaturité, il se faisait toujour “‘mousser” face a
ses semblables. 11 était réputé pour son attitude anti-profes-
sionnelle et pour plusieurs €carts fous aux régles de vol. Il
pouvait se prouver que sa fagon de voler démontrait son image
de pilote agressif. Le mauvais calcul au décollage lorsqu'il a
égratigné l'avion n’avait, aprés tout, rien d’excitant. A qui
revenait la faute? Evidemment, le pilote n'avait pas la matu-
rité ni le sens des responsabilités qu'il aurait da avoir; mais que
dire du chef de section, du commandant d’'escadrille et du
médecin militaire qui ne [’avaient ni mis en garde ni repri-
mandé assez sévérement dans le passé. Une bonne réprimande
4 ce pilote, venue assez tot, nous aurait évité beaucoup de dif-
ficultés. Et vous, avez-vous aussi dans votre escadron, un gar-
¢on qui ne se prend pas pour de la M




versés et furieux de 'attaque contre leur ville bien-aimée et
sans défense, et qui exigeaient en guise de vengeance autre
chose que les 26 appareils allemands abattus au cours du raid.

La vengeance idéale aurait été de rendre aux Allemands
la monnaie de leur piéce en attaquant leur capitale. Mais la
France était incapable d’organiser une défense aérienne effi-
cace contre la guerre éclair de I’Allemagne et de déclencher en
méme temps une attaque contre Berlin. De plus, lorsque la
guerre éclata, 'Armée de I'Air était en train de se rééquiper
de nouveaux avions, car elle ne possédait que des bombardiers
désuets de la génération précédente, mal armés et au rayon
d’action moyen. Seule I’Aéronavale B5 possédait les avions
et les équipages capables de tenter une telle mission.

Lorsqu'il devint évident que I'ombre de la guerre planait
sur I'Europe, on sapergut qu’il faudrait des avions 4 grande
autonomie pour patrouiller les longues cotes de France et pro-
téger ses routes de navigation vitales des sous-marins alle-
mands. A cette fin, on décida de convertir en bombardiers de
reconnaissance en mer les trois quadrimoteurs postaux transat-
lantiques. Ces appareils qui avaient été fabriqués pour Air
France aux célébres usines Maurice Farman ne possédait une
vitesse maximale que de 310 km/h et. pour obtenir un rayon
d’action maximal, cette vitesse était réduite a2 220 km/h.
Suivant la tradition frangaise, on leur avait donné des noms:
“Camille Flammarion™, “Jules Verne™, “Le Verrier™. Il furent
remis en état et affectés a I'Escadrille Aéronavale BS déja
citée Le “Jules Verne™ fut le premier a entrer en service et il
acquit rapidement une place dans I'Histoire a la suite d’un vol
audacieux, une aventure qui aurait été digne de la plume de
son homonyme,

Devant lextréme rapidité de I'avance allemande, un urgent
besoin de bombardiers stratégiques se fit sentir. Le “‘Jules
Verne™ fut donc peint en noir et "Aéronavale BS affectée a
des missions de bombardements de nuit au-dessus du front au
licu du role de reconnaissance en mer qu'on lui avait d’abord
assigné. Durant le mois de mai, il participa a des attaques
contre Aix-la-Chapelle, Ostende, Walcheren, Flessingue et
Saint-Omer en France, en Allemagne et en Hollande.

Le 7 juin, au moment ol s'achevaient les préparatifs de
I’Aéronavale BS pour venger le raid sur Paris, la situation mili-
taire était critique pour la France. On expédia le “Jules Verne™
a I'aérodrome de Mérignac, prés de Bordeaux et du golfe
de Gascogne, pour qu’il y profite de plus longues pistes et qu’il
soit hors d’atteinte des Stukas de Goering. qui volaient libre-
ment derriére le front.

Le capitaine de corvette Dailliére et son équipage, frais et
dispos aprés un repos plus long que d’habitude, décollérent a
15 h 30, avec les réservoirs pleins, 30 bombes incendiaires et
8 bombes de 220 kg, toutes convenablement dédiées a I'en-
nemi.

A 39 ans, Henn Dalliére était un vétéran des vols longue
distance. En 1935, avec le lieutement de vaisseau Hébrard, il
avait participé a un vol d'une distance record de 4338 km a
bord d'un hydravion Latécoére. Le reste de I'équipage, Yon-
net, le pilote, Comet, le navigateur, Corneillet, le mécanicien
de bord, Deschamps, le bombardier et Scour, le mitrailleur
avait été soigneusement choisi parmi les civils et les mili-
taires francais.

Pour Comet, le navigateur, le raid représentait un défi. Le
“Jules Verne™ n’avait pour toute arme qu’une mitrailleuse de
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faible calibre, ce qui n’aidait ni au moral de I’équipage ni a
la défense de l'appareil. Il était donc nécessaire de se tenir le
plus loin possible des bases des chasseurs allemands, et pour
ce faire, la plus grande partie du trajet devait étre effectuée
au-dessus de I’eau, sans point de repére ni contact radio pour
vérifier le cap. Au retour, il faudrait survoler I’Allemagne,
¢’est-d-dire un territoire peu familier plongé dans 'obscurité.
Comet dirigea le “Jules Verne” vers le nord au-dessus de Caen
jusqu’a la Manche, puis vers le nord-est il doubla extrémité
de I'Angleterre prés de Douvres, continua jusqu’a la mer
du Nord, longea les cotes de Belgique et de Hollande, puis
piqua vers l'est au-dessus du Danemark et, finalement, mit le
cap au sud jusqu’a Berlin. L’appareil venait ainsi d'une direc-
tion d’ot les Allemands s’attendaient peu a une attaque.

Berlin était entourée de ballons de barrage situés i une alti-
tude de 1500 m et des cumulus recouvraient 60% de I'objec-
tif. A minuit, les sirénes d’alerte se mirent a hurler et quelques
crédules gagnérent les abris. Avant de lacher les bombes sus
une usine Seimens, Dailliére donna 1'ordre a4 Yonnet de sur-
voler quatre fois le secteur avec les moteurs désynchronisés
afin de donner I'impression qu’il y avait plus d’un avion. En
décrivant le raid, la presse francaise parla plus tard “une for-
mation de T'Aéronautique navale”, laissant supposer que les
forces aériennes francaises disposaient de nombreux avions
qui pouvaient exécuter des missions aussi audacieuses.

Aprés le bombardement, Comet dirigea sans probléme le
“Jules Verne™ jusqu’en France via Leipzig et Francfort et Yon-
net revint a Paris et se posa sans dommage a 'aéroport d’Orly
a5 h, aprés un vol de plus de 13 heures.

Il existe plusieurs explications au succés de ce vol; parmi
elles, il convient de citer "autonomie de 5000 km du “Jules
Verne™ et le manque de chasseurd de nuit allemands au début
de la guerre. Mais le facteur le plus important fut le courage
des membres de 'aéro-navale B5 qui tentérent I'impossible &
un moment ol la France était pratiquement a genoux et qu'il
ne subsistait que peu d’espoir.

On empécha la nouvelle de I'attaque de parvenir a la presse
allemande. En effet, Bill Shirer, qui se trouvait a Berlin i
I'époque, n’y fait méme pas allusion dans son “Journal dc
Berlin™. Pour les Alliés, cependant, le raid détruisit le mythe
de I'inviolabilité du territoire allemand proclamé bien haut pas
Goering moins d’'un an auparavant.

Plus tard, le “Jules Verne” bombarda les usines Heinkel
a Rostock, sur les rives allemandes de la Baltique; et lorsque
I'Italie entra en guerre, il bombarda les dépots d'essence de
Proto Marghera, prés de Venise. Aprés cette derniére mission
il se posa une fois de plus sans dommage, mais les réservoirs
vides @ Mérignac. La derniére sortie de I'appareil avant sa res-
titution a Air France, consista i attaquer un arsenal & Liverno

Moins d'un mois plus tard, la RAF commenga des bom-
bardements de nuit sur 'Allemagne et attaqua Berlin pour la
premiére fois, le 25 aout. 1l s’agissait encore d’un raid de repré-
sailles. 11 faillait venger le bombardement de Londres, la nuit
précédente par la Lufwaffe. Hitler avait semé le vent.

Plus tard, le “Jules Verne™ fut détruit par les Frangais pour
qu'il ne tombe pas aux mains des Allemands, et le 11 octobre
1942, Dailliére, qui s'était joint aux forces frangaises de Vichy,
aprés la reddition de la France, fut tué au cours d’un combat,
alors qu’avec son appareil de reconnaissance “‘Martin™, il
attaqua un Hurricane britannique venant de la Sierra Leone.

I’ere de I’hélicopteére

Avezvous remarqué dernierement ces choses brunes et
pétaraduntes qui traversent le ciel pour venir se poser sur votre
terrain. Non! ¢e n'est pas le Régiment aéroporté et, tant par
leur bruit que par leur vitesse, elles tiennent plus de la batteuse
que de ['avion d réaction

Eh oui! il faut se faire une raison . . . cest I'ére de I'héli-
coptére ... et ces engins sont plus prolifiques que les souris
blanches du laboratoire de Masters et Johnson. La preuve, c’est
que des bases comme le camp de Petewawa, Valcartier et Gage-
town. sont maintenant opérationnelles!

Que savez-vous des aéronefs 4 voilure tournante? Pas
erand chose dites-vous. Bon, on va vous en toucher deux mots.

Comme tout ce qui vole, et peut-étre davantage, les héli-
coptéres posent un probléme a la tour de controle dés la
translation au roulage. Vous ne pouvez vous imaginer les
effets du souffle rotor sur un appareil en stationnement.
Faites donc évoluer les hélicoptéres en vent arriére et a bonne
distance des appareils légers. En hiver, les hélicoptéres se
déplacent plus haut et plus vite pour éviter le voile blanc,
alors, attention . .. dés les premiéres neiges, ce véhicule que
vous avez laissé circuler, tout I’été, a cote d’hélicoptéres
au roulage peut vous valoir les rigueurs d’une commission
d'enquéte.

Depuis les films de Walt Disney, bien des gens se figurent
que les hélicoptéres décollent & la verticale. En fait, il n’en
est rien. Bien sur, il “déjaugent” leurs patins ou leurs roues
verticalement, mais ensuite, on les voit piquer du nez, lever
la queue et filer droit devant jusqu’a ce qu’ils aient une vitesse
suffisante pour entamer une montée normale, comme les
avions. La distance en ligne droite peut varier en fonction du
vent et de la température: done, prévoyez leur assez d’espace
de dégagement, sinon vous risquez une bonne discussion entre
“quatre z'yeux™ avec le OATC (B). N'oubliez pas non plus
que les hélicoptéres décollent face au vent (pas nécessairement
dans I'axe de piste) et qu'ils peuvent géner d’autres appareils
en vol.

Et Dieu, que ces bestioles sont lentes! .. .11 n'y a qu’un
seul moyen pour les faire entrer et sortir de votre circuit de
piste: c'est de sélectionner des cheminements d’entrée et de
sortie et de les publier dans la section B du GPH 200 A. Les
cheminements maintiennent les hélicoptéres hors des axes
utilisés par les appareils plus rapides et facilitent la tiche
du controleur, car ce dernier n'a pas 4 prendre de décision
jusqu’a ce que I'hélicoptére soit assez prés pour étre vu.

Un controleur a bien des solutions pour éviter que les
hélicopteéres ne génent les autres appareils en vol mais la
plus mauvaise est sans conteste le virage & 3607 Trés sou-
vent, J'ai vu des controleurs ordonner un 360" a un hélicop-
tere @ 1 mille du bout de piste, parce quiil était talonné par
un appareil rapide ...a 10 milles de la. Ne vaudrait-il pas
mieux laisser I'hélicoptére poursuivre approche et, si “ca
devient un peu serré”, lui demander de se poser ou de rester
en stationnaire 4 proximité de la piste? Ainsi, le controleur
n'est jamais dépassé par les événements.

On distingue deux types de consignes de secours sur
hélicoptére et qui peuvent s'appliquer a des situations critiques
ou non critique,

Les situations non critiques sont généralement annoncées
par les voyants d’alarme du tableau de bord. S’il ne peut sup-
primer l'alarme en réenclenchant les disjoncteurs, le pilote
peut, soit poursuivre sol vol en n'utilisant que I'équipement
essentiel 4 la sécurité, soit se poser pour chercher la panne.

Les situations critiques, tels un allumage du voyant d’us-
ure BTP ' un arrét moteur, une rupture de transmission, une
panne du régulateur ete., exigent une descente rapide au mo-
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par le capitaine J. A. R. Larocque

teur ou en autorotation. Dans le cas d’une rupture de la com-
mande anti-couple, on peut s'attendre a ce que le pilote
essaie de controle son appareil en jouant de la puissance
et des commandes, autant que lui permettront le temps,
I'altitude et les conditions du moment.

Savez-vous ce qu’est l'autorotation? Non? ... Eh bien,
il est beaucoup plus facile de I'apprendre que d’¢tre oblige
de fermer votre piste plusieurs heures pour balayer les débris
aprés une autorotation autorisée 4 mauvais escient.

Dans certains cas d’urgence, le pilote découple le rotor
du GMP ? et utilise le flux relatif pour atterrir (a 'entraine-
ment le pilote réduit simplement le régime). Sous l'effet de
I'air ascendant, le rotor réagit comme les ailes d’un moulin et
freine la descente. A environ 50 a 75 pieds du sol, le pilote
fait I'arrondi (flare) la queue de I'hélicoptére semble décidée
i raser les paqueretfes). A ce moment le bon flux d’air pollué
accélére le rotor d’ou portance accrue et ralentissement de la
chute et du mouvement vers I'avant. Le pilote “remet alors a
plat” pour, espérons le, poser I"appareil en douceur sur [’herbe
fraichement tondue de votre terrain.

Savez-vous combien il existe de types d'autorotation?
Quatre qui méritent toute votre vigilente attention.

Tout d’abord, il y a lautorotation en ligne droite qui
ressemble beaucoup 4 une approche finale sous angle fort.
Pour la tour, cette autorotation ne présente guére de prob-
lémes, mais il faut la surveiller car il s’agit quand méme d’un
atterrissage forcé,

I autorotation PTU * (virage a 1807) commence en vent
arriére. En descente, le pilote exécute un 180° pour se poser
vent debout. Voila, incidemment, pourquoi les pilotes de-
mande toujours le vent au controleur.

L'autorotation a 360° s'opére lorsque I'hélicoptére est
trop haut ou que le pilote essaie de se poser sur une aire
exigue. En gros, il s’agit d’une autorotation classique, com-
binée & un 360°¢n descente.

Enfin il y a lautorotation en TBA * qui est pratiquée
lorsque I'hélicoptére fait face a une urgence en vol i basse
altitude. Le pilote exécute une autorotation classique pour
se poser sur l'aire dégagée la plus proche. S'il n'en apercoit
pas. il remonte de quelques centaines de pieds et s’efforce d'en
repérer une.

En résumé, que devez-vous surveiller lorsque vous auto-
risez un hélicoptére a se poser en autorotation? Parfaitement!
il doit se poser face au vent, ce qui, encore une fois, ne cor-
respond pas obligatoirement a I'axe de piste. I1 faut don'c tenir
compte des autres appareils dans le circuit. Quoi d'autre en-
core? Et bien, certains hélicoptéres sont équipés d'une
“crosse” a4 ressort, sorte de barre située juste au-dessous du
rotor de queue qu'elle sert @ protéger. Si, au cours de I'at-
terrissage en autorotation. vous voyez la crosse heurter le sol,
prévenez le pilote. Il ne manquera pas d’aller jeter un coup
d’oeil a son Totor de queue.

Enfin, derniére chose donc vous devez tenir compte, la
plupart des hélicoptéres n'ont pas de frein et parfois, lorsqu’ils
se¢ posent, ils glissent un bon moment, surtout si le pilote 4
des ennuis de commandes. Ne laissez jamais un véhicule d’in-
tervention se placer en bout de bande autorotation. Votre
Oshkosh * pourrait perdre la téte.

BTP- Boite de transmission principale

s

2. GMP Groupe motopropulseur

3. PTU —Prise de terrainen U

4. TBA Trés basse altitude

5.  Oshkosh marque de véhicule incendie
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, Une voix calme résonne dans les écouteurs du leader, c’est
Iinstructeur au sol qui vient I'extirper de sa réverie.
) Formation papa, virage a droite, cap 320. Ln sortie
virage, vous aurcez la cible sur vous a 12 heures et 4 25 milles.
Le chef de formation accuse réception et s’enfonce auto-
matiquement dans son siege. 11 jette un coup d'oeil de coté
pour vérifier la position de papa 2, puis s'engage en virage a
droite et s'assure que les houtons s'armement sont en bonne
position. Alors qu'il redresse au cap, il sent I'excitation mon-
ter. Aprés une mise au point avec son ailier, sa main gauche
pousse la manette réacteur pour passer aM 0.95. 1| appuie sur
Palternat . . . quelques mots: “informations svp.”

Re¢u papa, la voix de I'instructeur vient de prendre le
relais, “deux cibles vers vous d 1 heure et 25 milles.  environ
15 mi]les pieds, vitesse M 0.85, virez a droite 10 degrés.”

“Papa™. Les regards fouillent le ciel, les deux CF3 en forma-
tion de combat défensif redressent au nouveau cap.

“Papa, cibles a midi, 15 milles, semblent étre un peu au-
dessus de vous.™

Papa leader accuse réception et corrige de quelques degrés
a droite. '

- “Formation papa, cible a 12 heures, 9 milles.”

Soudain, la voix de papa 2, forte et agitée vient interrompre
la litanie:

“Formation papa, cible 4 11h30 légérement au-dessus,
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les deux appareils se rapprochent, celui de gauche descend!...”
“Papa leader, tayaut, tayaut! Je prend celui de dessous,
restez derriére et couvrez-moi.”
“Papa 2.7

Le chef de formation passe sur la réchauffe et dégage 4
gauche. Comme prévu, le numéro deux monte pour couvrir
le “patron’™ et au besoin, prendre le deuxiéme appareil en
charge. Soudain, la cible du leader dégage a gauche et fonce sur
lui, tous deux tentent une manocuvre d’interception qui ne
va durer que quelques secondes. Le “patron”, trés habile, ar-
rive & prendre son adversaire en enfilade et 4 décocher une
AIM 9D,

“Fox 2™

Aprés un court silence, Iinstructeur au sol intervient:
“Roger papa leader, tir au but confirmé, dégagez par la gauche,
cap 1309 pour le prochain engagement.”

Le chef de formation accuse réception et les deux CF35 se
retrouvent au cap. Le n0 2 effectue la rejointe . . . un pouce
en |'air. tout est parfait. Le “patron™, lui, coupe les boutons
d’armement et grimace en pensant déja a 'engagement suivant,
¢’est-a-dire dans un bref délai.

Fantaisie? Absolument pas. Envoitant? Sublime pour le
pilote de chasse qui se sert de la toute derniére invention dont
I'aviation américaine se voit gratifiée. Son appellation offi-
cielle? LACMR (Air Combat Manoeuvering Range), tout un
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dispositif recréant les conditions d'un combat aérien réel
(entre avions identiques ou différents), avec possibilité de resti-
tution pour une critique aprés vol. En un mot une invention
sans pareille due a la “Cubic Cooporation™ de San Diego en
Californie.

Le 433¢ escadron tactique, basé @ Bagotville (P.Q.) a eu
récemment 'occasion d’envoyer un détachement de 5 CFS a
Yuma en Arizona pour accompagner un escadron de réserve
des Marine, le VFMA 321 équipé de F4B. Cette mission
avait pour but d’essayer les installations de TACMR prés de
Yuma et de se mesurer aux F4B et aux A4. Le moins quon
puisse dire, c’est que le complexe de FACMR était impres-
sionnant!

Genese

Jerry Ringer, de la “Cubic Corporation™, écrit: “Les pilotes
d’aujourd’hui sont meilleurs que jamais, ils sont mieux en-
trainés et bénéficient des équipements les plus raffinés que
peut produire la technigue.” Les armes air-air, air-sol et sol-air
ont fait d’énormes progrés au cours des derniéres années. Mal-
heureusement, le prix 4 payer pour entrainer les pilotes a se
servir comme il faut de ce matériel a suivi la méme courbe
ascensionnelle. 11 en résulte, daprés 'expérience au Vietnam,
que plus de 50% des missiles tirés par les appareils de la Navy.
I'ont été hors de l'enveloppe de tir et donc mis hors cible.
Dés lors, il devint malheurcusement évident qu’il faillait créer
et mettre en service des moyens d’entrainement devant per-
mettre aux pilotes de mieux utiliser 'armement existant. En
mars 1971, le Naval Air Systems Command des Etats-Unis
adjugeait un marché de 9.5 millions de dollars & la “Cubic
Corporation™ pour créer TACMR. Ainsi fut fait, et des postes
terminaux furent installées a 'U.S. Marine Corps Air Station
de Yuma dans I'Arizona et 4 la Naval Air Station de Miramar
en Californie.

Le concept de 'ACMR est né de linspiration . . ., il est
simple en théorie, mais complexe en réalité. Afin de vous en
donner une idée générale, en voici une description simple,
ceci avant d’entrer plus i fond dans les détails.

Lavion est équipé d'une nacelle d’instrumentation, prévue

instrumentation
de poursuite

ordinateur central — contrdle et calcul
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pour étre montée sur des rampes missile normales. Cette na-
celle, alimentée par le circuit électrique de bord, transmet les
paramétres de vol aux stations réceptrices au sol. Ces antennes
dispersées captent les émissions et les retransmettent a ['ordi-
nateur central (normalement installé dans des remorques a
I'aérodrome). L'ordinateur analyse les données (tout en les
enregistrant sur bandes magnétoscopiques) et les reproduit sur
deux écrans genre télévision. Du bout des doigts, I'instructeur
au sol actionne des boutons qui lui permettent de voir la
manoeuvre sous différents angles. Tl dispose également de
moyens rapides et faciles pour interpréter les parametres de
vol transmis par chaque participant (I'ancien modéle prenait
quatre avions en charge dont il imprimait les données, le nou-
veau en prend huit). Avec ces renseignements a sa disposition,
Iinstructeur peut diriger une interception et surveiller le “cir-
que” une fois que les appareils ont engagé le combat. En con-
tact radio direct avec les appareils, il peut les guider a volonté
et ordonner la dispersion ou le dégagement a n'importe quel
moment.

Avant le décollage, les informations concernant le type de
missile & utiliser en vol sont chargées en ordinateur; dans le
cas qui nous intéresse, il s’agit de 'AIM9D. En vol, au moment
de T'interception, la nacelle envoie une implusion i I'ordinateur
lorsque le pilote fait feu, simulant ainsi le tir d’un missile.
L'ordinateur prend alors le relais et, en se servant des données
transmises par chaque appareil et des paramétres missile con-
nus, il calcule la trajectoire et le point d'impact de ce dernier,
faisant apparaitre le tout sur I'écran de controle. Un “KILL™
(coup au but), “CONDITIONAL KILL" (probable. soit 50
pour cent de chances, a la limite de I'enveloppe) ou “MISS™
(manqué) apparait alors sur I'écran. Tous ces renseignements
sont enregistrés sur bandes magnétoscopiques et peuvent étre
réutilisés pour une critique apreés vol.

Analyse

L'ensemble ACMR se compose de guatre sous-ensembles
principaux:

1) le sous-ensemble d’instrumentation de bord dans une

nacelle AIS (pour ““Aircraft Instrumentation Sub-

nacelle d'instrumentation de bord

instructeurs devant

les pupitres écran
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System™),

2) I'instrumentation de poursuite,

3) le contréle et le calcul.,

4) les pupitres écran avec possibilité de restitution (pupitres
DDS pour “Display and Debriefing System™).

La nacelle est un cylindre trés fin et trés ramassé en forme
de missile d’'un diamétre, et d’une longueur hors tout d’environ
11 pieds 7 pouces. On la fixe sur un porte-engin normal et
on la relie aux circuits missile de 'avion par un cordon ombilj-
cal (I'opération prend environ 5 minutes).

Monté a I'avant de la nacelle, une antenne anémométrique
normale fait sans arrét des mesures de pression qui sont
converties en angle d’attaque, angle de dérapage, vitesse (in-
diquée, propre et nombre de mach indiqué). Une centrale
d’inertie miniature, sans plate-forme stabilisée, mesure les
forces de tangage, de roulis, de lacet d’accélération (y compris
le facteur de charge) et la vitesse. Le reste de la nacelle est
occupé par un retransmetteur de signaux du genre transpon-
deur qui transmet en continu les parameétres et les informa-
tions de poursuite aux stations réceptrices au sol. Ce retrans-
metteur assure également la détection (et la retransmission)
des fonctions de mise a feu.

Le deuxiéme sous-ensemble, I'instrumentation de poursuite,
est constitué de petites sous-stations a cellules solaires, dis-
persées et sans surveillance, rattachées a une station prineipale.
Chaque sous-station se compose d’un émetteur-récepteur,
d’antennes omnidirectionnelles sol-air, d’antennes paraboliques
sol-sol, d'une batterie d’accumulateurs et de cellules solaires
pour recharger ces accumulateurs. Une brochure de la “Cubic
Corporation”™ vante leurs avantages: “Grace a leur faible
consommation d*énergie et a leur petite taille, les sous-stations
sont mobiles, transportables a dos d’homme et peuvent étre
montées sur de petites tours fixes. Si le temps ne permet pas
I'emploi des cellules solaires, les accumulateurs peuvent étre
rechargés par un générateur thermoélectrique 4 propane.”

[es sous-stations sont placées & vue de la station principale.
Le réseau peut prendre simultanément en compte jusqu'a
20 appareils (24 pour le nouveau modéle), bien que seulement
huit d’entre eux (nouveau modéle) puissent ¢tre groupés par
deux pour travailler 'un par rapport & 'autre. Signalons en
passant que, a Yuma, les sous-stations de poursuite au sol se
trouvaient dans un cercle d’a peu prés 35 milles nautiques de
diamétre, ce qui n'empéchait pas les avions hors de cette zone
d’étre regus correctement et de figurer clairement sur les

écrans de controle!

La station principale comprend: le controleur et une unité
de traitement, un radiotélémetre (DME), un matériel de trans-
mission (sol-air, air-sol et sol-sol assurant des liaisons bilatérales
avec le sous-ensemble de controle et de calcul), une horloge
électronique, un transpondeur d’étalonnage, un capteur
météorologique et. hien siir. tout I'équipement nécessaire de
communication en phonie. Elle choisit automatiquement la
voie d’acheminement optimale des communications entre les
avions et les sous-stations réceptrices et renvoie toutes les
données dans les ordinateurs centraux du sous-ensemble de
controle et de calcul.

[.e troisiéme sous-ensemble, le centre nerveux de 'ACMR .
est composé de trois ordinateurs Sigma 9. Ce systéme de traite-
ment de Iinformation produit des informations en temps réel:
vecteur avion du moment, paramétres de position relative des
avions, simulation du tir de I'engin et explication des coups
hors-cible. Aprés interprétation de ces informations, ce sous-
ensemble les convertit immédiatement en symboles en vue de
leur présentation sur les écrans du dernier sous-ensemble.
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nacelle AlS montée sur I'aile gauche d’un CF5

Le quatriéme sous-ensemble est le DDS (écrans de contrale
et de restitution). C'est 1a que réside tout I'intérét de 'ACMR.
Ce sous-ensemble est logé dans un grand camion (placé a coté
des ordinateurs de contrdle et de calcul) et chacune de ses
extrémités est équipée de pupitres avec écran pour controler
la mission en temps réel ou la repasser. Au milieu du camion,
se trouvent des dérouleurs de bande qui enregistrent I'informa-
tion en provenance des ordinateurs Sigma 9.

Le DDS comprend deux sortes d'écran: un écran d’af-
fichage graphique et un écran d’affichage alphanumeérique.

Le premier donne une vue en perspective évolutive du
combat aérien a mesure qu'il se déroule. Lorsque les deux
appareils se rapprochent, 'instructeur au sol peut en tournant
un bouton doubler plusieurs fois I"échelle de 'image (de 40
NM de largeur 4 20NM, a 10NM, 4 5NM et 2.5 NM) afin de
les espacer suffisamment pour les distinguer. Un autre bouton
lui sert & recentrer I'image instantanément. I a également la
possibilité, en tournant deux boutons sur le pupitre, de faire
tourner I'image autour de n’importe quel axe. Il voit alors
la scéne se dérouler en plan, de dessus, de face, de derriére ou
dans n’importe quelle combinaison des vues ci-dessus. Un autre
bouton lui permet d’avoir une vue simulée a partir de la place
pilote de n’importe quel appareil participant au combat. Il
voit ainsi litéralement a travers le pare-brise de I'avion choisi
ce que le pilote de cet avion est en train de voir! Cest comme
regarder un film dessiné en perspective par un ordinateur!

Les paramétres critiques du vol, tels que vitesse, altitude,
angle d’attaque, accélération, espacement entre appareils,
vitesse relative et la mise 4 feu des missiles, font partie des
informations qui apparaissent sur I'écran d’affichage alpha-
numérique.

Chaque appareil étant représenté par une maquette et
un numéro sur 'écran de controle, Uinstructeur au sol peut
surveiller les paramétres de vol de chaque avion au fur et a
mesure que le combat se déroule. Il peut ainsi rendre une foule
de services aux pilotes, les avertissant en cas de survitesse,
d’accélération excessive, d’empiétement d’altitude ou de risque
de collision. Il peut transmettre des informations pour faciliter
la rejointe d'un appareil qui se serait éloigné du combat ou
de ceux gui voudraient rentrer 4 la base en patrouille. Il peut
également prévenir le pilote qu’il quitte le volume d’évolutions
(trés important si celui-ci est bordé par une voie aérienne,
comme a Yuma) et si un autre appareil entre dans le volume,
nacelle parée a “tirer”. L'ACMR offre des possibilités énormes
en matiere de sécurité, ce qui en décuple I'intérét.

Tout ceux qui ont piloté dans un polygone de tir savent
combien il est difficile d'effectuer une critique aprés vol

el
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valable, a cause du nombre et de la difficulté des manoeuvres
de chaque engagement. Il n'en est plus de méme grice a
I’ACMR! Lorsqu'on repasse les bandes magnétoscopiques,
on peut sélectionner les vues de son choix (en perspective
évolutive), sans tenir compte de celles que I'instructeur au sol
avait choisies auparavant lorsqu’il visionnait le bombat en
temps réel. A tout moment, on peut arréter la bande pour
“figer” I'information ou la repasser, et ce jusqu’a ce que tout
le monde soit contenté. La mise a feu d’'un engin est indiquée
par le mot “FIRE™ (feu).

La trajectoire est alors calculée et simulée par I'ordinateur
4 mesure que I'engin fonce vers la cible. A Pimpact, I'informa-
tion ¢st automatiquement “figée™ et I'on peut lire la distance
de tir, la vitesse relative, le facteur de charge et I'écart angu-
laire entre les deux appareils.

L’auteur de cet article a eu I'occasion de constater que le
pupitre n'est pas difficile 4 manipuler, méme pour un novice.
1l a été “laché” 4 I'heure de midi et a tenu le réle d'instructeur
au sol pendant plusieurs engagements qui comptaient de deux
4 quatre appareils.

Tous les pilotes du 433¢ ETAC qui ont essayés d’ACMR a
Yuma était enthousiamés. Chacun a doublé voire triplé ses
qualités manoeuvriéres au cours des deux courtes semaines
qu’il a passées la-bas. Les critiques aprés vol furent d’une
valeur inestimable, car les pilotes ont pu se regarder évoluer
et ont pu comparer leurs résultats a ceux des autres. Les
pilotes marquaient des progrés rapides a mesure qu’ils faisaient
I'expérience des tactiques, des paramétres de tir, de leurs
limites personnelles et de celles de leur appareil. A I'unani-
mité, ils ont conclu que I'expérience acquise grace 4 TACMR
augmenterait considérablement sans aucun doute les pertes
de I'ennemi en combat aérien, advenant un conflit.

Adaptations et développements

Ce quil y a de beau dans 'ACMR, c’est qu’il se préte a

une multitude d’applications. En voici des exemples.

a. Airsol — On peut monter sans modifications, sous la
plupart des avions, un hidon contenant un ensemble
d’appareils de haute précision simulant le largage de
hombes et permettant de calculer les points d'impact a
moins de 20 pieds prés, et ce sans restriction d’assiette
ni d’évolution. Ce dispositif, qui marque aussi les coups
au but, est appelé ARIS pour “Airborne Range Instru-
mentation System”. Il est actuellement opérationnel
sur A-6et F-111.

b. Sol-air — On peut incorporer dans 'ACMR la possibi-
lité de simuler des missiles “blowpipe”, c¢ qui donne
le moyen d’assister les forces terrestres dans I'utilisation
de cette arme.

¢. Recherche et sauvetage — 1’Electronic Location Finder
(ELF) est en service dans I'armée américaine et chez les
Marines (il a été utilisé avec succés dans le Sud-Est
asiatique. 11 permet au pilote de prendre en charge le
signal d’une radiobalise au sol, de se diriger dessus et de
rester en stationnaire a la verticale de cette balise sans
la voir, la précision étant de 4 4 & pieds. L'ELF est égale-
ment utilisé pour le ravitaillement, pour le parachutage
de précision et pour faire du homing par mauvais temps.
Il pourrait étre facilement appliqué aux forces terrestres.

d. Erude des trajectoires.  En ajoutant le dispositif pour
I’étude des trajectoires d’engin, on peut analyser les tirs
réels air-air, air-sol et sol-air. Ce dispositif pourrait étre
utile aux organismes chargés d'essayer un nouveau type
d’engin.
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Rentabilité

Roy S. Johnston, directeur du programme ACMR a la
Cubic Corporation, écrit: “Selon une analyse faite par I'U.S.
Navy, 'ACMR 1 a fait économiser environ 100 millions de
dollars en réduisant les dépenses de missiles et en abaissant
la fréquence des accidents aériens au cours des dix-huit pre-
miers mois d’utilisation. Bien que le programme d’entraine-
ment des forces aériennes canadiennes puisse étre moins cou-
teux en missiles et en temps de vol, ’ACMR 1 reste le systeme
le plus rentable pour I'entrainement au combat aérien. Dans la
plupart des cas, le prix d'un ACMR 1 est rattrapé en un an
d’utilisation ou méme moins.”

Jerry Ringer de la Cubic Corporation ajoute: Il est un fac-
teur qu’on ne peut pas chiffrer, c’est le nombre de pilotes a
qui un accident sera évité, et cela grice & la qualité du contréle
que permet I'installation™.

L’auteur pense lui-méme humblement que l'expérience
acquise grace a l'utilisation de 'ACMR en temps de paix
serait récupérée au centuple en économies de personnel et
de matériel si une guerre venait a avoir lieu.

Avantages pour le Canada

Un ACMR adapté au climat du Canada (et installé par
exemple 4 la base de Cold Lake) présenterait nombre d’avan-
tages pour les Forces canadiennes. En supposant que 'on
touche bientdt le nouveau chasseur, on pourrait maximiser
les résultats obtenus a I'entrainement, tout en minimisant les
risques que pourrait courir ce nouvel appareil coGteux, grace
a l'extraordinaire possibilité de contréle qu’offre le systéme.
Les tirs air-air et les tirs air-sol, pourraient étre simulés avec
précision sur les appareils actuellement employés pour les
missions de défense aérienne, d’intervention tactique et
d’appui-feu, sans entrainer les risques et les conts inhérents
aux armes réelles. Les forces terrestres pourraient également
en bénéficier. L'établissement d’Expérimentation et de Re-
cherches aérospatiales aurait par ailleurs des moyens de con-
trole et d’enregistrement sans précédent pour les essais en vol
et I'expérimentation des armes. On pourrait de plus tirer un
profit inestimable de combats entre appareils différents en
invitant des unités de I'USAF et de I'US Marine Corps a
venir s’entrainer sur nos champs de tir (ils apporteraient leurs
propres nacelles AlS). Grice a la possibilité qu’a un instruc-
teur au sol compétent de surveiller les parametres de vol et
d’aider les pilotes voire de les prévenir de certaines situations,
le potentiel qu’offre FACMR pour la sécurité des vals multi-
plie son utilité par cent. On pourrait conserver des enregistre-
ments d’attaques classiques et d’évolutions spéciales en biblio-
théque et les repasser au bénéfice des éléves et des nouveaux
pilotes d'escadron, ce qui les aiderait & acquérir de I'expé-
rience rapidement et efficacement.

[’ACMR représente une novation originale, née des plus
récents progrés de la technique. Sa rentabilité est certaine et
ses possibilités d’application multiples. Ses nombreux avan-
tages permettent de pousser le degré d'entrainement des
pilotes & un niveau inaccessible autrement. Le monde y porte
un intérét tel que la Cubic Corporation prévoit plus de vingt
commandes! N’est-il donc pas temps que nous étudions
séricusement les avantages que nous pourrions en tirer? Alors
que I'énergie et la main-d’ocuvre se font rares, FACMR per-
mettrait aux Forces canadiennes de rester prétes a toute
éventualité, grice 4 un meilleur emploi des heures d’entraine-
ment et a I'augmentation de la sécurité. Aprés tout, n'est-ce
pas la notre role?



Peut-étre I'histoire d'un orage, de sa naissance a sa maturité,
vous engagera-t-¢clle a plus de prudence. (est du moins le
souhait que nous formulons.

Un léger courant ascendant propulse une spirale de pous-
siere haut dans le ciel lourd de 'aprés-midi. Sur son passage, le
courant maintenant plus puissant souléve un faucon qui
cherche une proie dans la prairic la en-dessous. Le faucon se
laisse porter un instant par la spirale d’air, puis s’éloigne sur
I"aile. Bien au-dessus de |'oiseau, un petit cumulus se forme.

Réchauffé par la chaleur de Iaprés-midi, 'air humide s’éleve
rapidement, les fines gouttelettes d’eau qu’il contient se joig-
nant au nuage maintenant en pleine croissance. Les courants
ascendants et descendants commencent a se bousculer, créant
des vagues de turbulence. D’autres petits nuages naissent et
s'amalgament au premier. Au sein de cette masse qui s'obscur-
cit, la foudre jaillit.

A des millies de 14, un observateur métdorologiste note soi-
gneusement la configuration distinctive de la masse nuageuse.
Ne pouvant entendre le grondement distant du tonnerre, il
indique dans son rapport gu'il §’agit 1a de cumulo-nimbus (cb).

Plus rapproché. un second observateur, son champ de vision
bloqué par les nuages bas, écoute avec soin. Il observe le méme
phénoméne, mais le qualifie d'un nom beaucoup plus terrible:
orage,

Le pilote de Conch 41 remarque orage alors qu'il se met
en palier a 8000 pieds sur le cap qu'on lui a affecté.

Qu’en pensez-vous, 42, demande-t-il a son ailier quelque
trois milles en arriere et 2000 pieds plus haut?

Je ne pense pas que nous sommes prés de la base, mais
nous pourrions peut-étre tout juste éviter le grain avec ce cap.

Quais, on le dirait bien. Je ne pense pas qu'il y ait grand-
chose dedans. Il ne doit pas dépasser les 20 000 pieds. On de-
vrait éviter le pire a cette altitude.

Alors qu'ils étaient stationnés a une autre base a des cen-
taines de milles plus au sud, les deux pilotes avaient vu et
évité bien des orages monstrueux. Et pourtant, ni 'un ni
I'autre ne semble conscient du fait que les orages sous nos
latitudes peuvent étre tout aussi violents que leurs pigantes-
ques cousins du sud.

Les deux pilotes savent que les pires turbulences prennent
naissance pendant la période de gestation de orage et qu’il est
dangereux, quelle que soit I"altitude, de tenter de traverser un
orage. Pourtant, cela ne semble pas s'appliquer a leur situation;
cet orage ne les engage pas a la prudence comme I'auraient fait,
plus gros, ses congénéres du sud.

Controle, Conch 41. Formation nuageuse droit devant;
on pourrait peut-¢tre 'éviter de justesse. Que diriez-vous
d’un virage de 159 sur la droite?

- Désolé, 41, "ai de la circulation en sens inverse. Un trois
soixante sur la gauche, ¢a vous irait”

Le chef de formation jette un coup d'oeil sur ses instru-
ments.

Hum, je ne pense pas. On est un peu juste sur les jus.

Il regarda I'orage devant lui et prend sa décision d contre-
coeur.

Le stabilisateur gauche lache le premier, puis c’est au tour
de I'aile droite.

Je pense qu'on va continuer. Et puis, ¢a n’a pas 'air trop
grave. Indiquez-moi quand on pourra tourner.
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Roger, 41.

Le courant ascendant s’empare de 'avion en méme temps
que |'appareil senfonce dans 'orage. Le pilote grogne alors
qu’il se sent tassé sur son siége sous I'effet des G. Mais ce n'est
pas encore critique; il a déja traversé des orages et son avion
peut encaisser. Il pousse [égérement sur le manche pour re-
venir en palier mais, méme sans aucune accélération, 'avion
continue a grimper au rythme de 6000 pieds 4 la minute. 11
peése un peu plus sur le manche et attend que cesse le courant
ascendant.,

Soudain, et avec une violence inouie, le courant ascendant
se transforme en courant descendant de 100 noeuds qui
précipite le chasseur vers le sol. Le pilote sent le voile rouge
sabattre sur lui pendant que les G déchirent son corps. Le
stabilisateur gauche liche le premier, puis ¢'est au tour de la
pointe de T"aile droite. Le pilote n’a que le temps de trans-
mettre un seul MAYDAY désespéré avant que le siége éjectable
ne le projette hors de ['avion désemparé dans le tourmente.

Conch 42 a entendu I'appel et devine ce qui s’est passé. Il
continue de tourner anxieusement a la limite de l'orage, es-
pérant apercevoir un parachute, trop préoccupé pour remar-
quer que la température proche du point de congélation
a I'extérieur se situe dans la gamme de températures propices
a la foudre. II n’a aucun moyen de savoir que le mélange de
vapeur de carburant et d’air dans ses réservoirs est également
pres de 09C, ni que ce mélange est trés explosif a cette tem-
pérature.

[1 est & demi aveuglé par la foudre lorsque le réservoir, en
explosant, déchire son avion.

L'orage gagne de la vitesse en se déplagant vers I'est pendant
qu'un ¢leve pilote le surveille avec méfiance de Uhabitacle de
son avion léger. L orage est & une dizaine de mille d’ici, j'ai
encore le temps de me poser unc fois ou deux pense-t-il, Il
n'a certes aucune intention d’étre dans les airs 4 Parrivée de
l'orage. 11 sait que méme si la perturbation passe a c¢oté du
petit aéroport, la clairiére au sud-est pourrait donner naissance
a une tornade.

En finale d'une derniére approche, le mur mouvant de
nuage le surprend par en arriére,

Le front de rafale atteint I'avion par derriere avec une
vitesse presque égale a celle de I'appareil en finale d’approche.

Il ne voit pas la poussiere bondir en ['air pendant que
'orage s'approche rapidement de 'aérodrome.

Le front de rafale atteint I'avion par derriére avec une
vitesse presque égale a celle de I'appareil d’entrainement
en finale d'approche. Poussé a la panique par I'avertisseur de
décrochage et la vitesse descentionnelle croissante, la premiére

suite a la page 20

une doctrine de survie

Puisque nous allons parler de la survie ou, en termes plus
pompeux d'une “doctrine de survie™, je suppose gu'il serait
sage de définir d’abord ce gu'est justement la survie. Aux
fins de notre discussion, nous définirons la survie étant les
efforts nécessaires pour vivre dans I'isolement en utilisant un
minimum d’outils élémentaires et dec connaissances de la vie
dans la nature et en se limitant aux ressources que cette
derniére peut nous fournir.

ar suite de différents événements, on peut se retrouver
dans une situation mettant la survie en péril: éjection,
amerrisage ou atterrissage forcés, accident. Naturellement,
plusieurs facteurs entrent alors en jeu: degré disolement,
outils et matériel disponibles et méme quantité et valeur des
connaissances, au sens que deux personnes en savent plus
gu'une ou qu'une personne peut étre entrainée et ['autre non.

De plus. il est important de se rappeler que le milieu ot
atterrit un naufragé peut étre déterminant. En généralisant,
on peut considérer les possibilités suivantes: mer, arctique.
désert. tropiques. région tempérée, auxquelles sajoute la
complication du temps et des saisons. Chacun de ces milieux
exige peut-Gtre un matériel et des connaissances spécialisés,
mals 1l existe certains points communs, ¢tant donné qu'il
s'agit toujours de la survie du méme organisme. celui de
I'homme, peu importe o il se trouve.

Jusgu'icl, le raisonnement peut paraitre un peu flou, et ce,
pour une raison trés simple. Clest que le probléme est
justement flou, ou plutdt il Pétait. de sorte qu'une multitude
d’organismes ont été chargés de formuler une doctrine de
survie a lintention des Forees canadiennes. Cela afin
d’éclaircir les choses. Parmi ces organismes. mentionnons:
NIMCME, la DBRA, la DIOA. la DSGA et la DS Air. Si
1’en ai oublié, toutes mes excuses. Jail été plongé dans ce
probléeme pour le compte de la DS Air(sans doute parce que
je posséde une machine a écrire) et c’est pourquoi ce sont
mes propres opinions que vous allez lire.

La démarche imaginée fut triple.

Tout d’abord. 1l sembla logique d'étudier nos expériences
antéricures, en reculant le plus loin possible dans le passe.

Deuxi¢mement, 1l sembla é¢galement logique gue, une fois
cela fait, il falldt éliminer les expériences ne présentant plus
d’intérét.

Troisiemement, il parut & propos de délinir les besoins
probables en matiére d'équipement de survie, relativement
aux missions a venir. Par exemple, il est sans intérét
d'équiper de la méme fagon un Harvard qui vade Penhold a
Centralia qu'un Aurora qui patrouille au large de Frobisher.
Les besoins sont évidemment différents.

Au surplus, la question est bien plus vaste que de simple-
ment décider du contenu d'un équipement de survie. [l faut
faire le tour de toute la question et tenir compte. par
exemple, des moyens des services de Recherche et de
Sauvetage et de leurs besoins. A quoi cela servirait-il de
donner une radiobalise UHF & un pilote si les appareils de
recherche ne sont équipés qu'en VHE?

De toute fagon, le but de cette étude était de formuler une
doctrine globale de survie fondée sur I'état actuel de la
technigue, pour autant que les Forces canadiennes dispo-
sent de cette technique ou puissent en disposer.
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par le capitaine J.D. Williams

Je ne crois pas que ce serait trop simplifier que d’affirmer
que la survie se résume a deux conditions:

l. FENTRAINEMENT,

2. le MATERIEL.

Naturellement, avec I'entrainement et le matériel ad hoc,
on pourrait survivre confortablement sur la face cachée de la
Lune.

De ces deux conditions, I'entrainement est probablement
la plus importante: d’abord. parce que I'entrainement est
primordial pour insuffler cette “volonté de vivre” sans
laquelle tout est perdu: deuxiémement, parce que des études
ont démontré que, chez les “soldats citadins™ d'aujourd’hui.
Faptitude a survivre dans la nature n'est pas innée: enfin,
parce que. a cause du manque d'espace, la quantit¢ de
matériel gu'on peut emporter est excessivement limitée.

Vous conviendrez sans aucun doute gue. si on observe un
nombre infini d'équipages I'année durant, on en vient
biento6t a la conclusion gu'on peut les grouper en deux
catégories facilement reconnaissables que jappellerai les
“Campeurs™ et les “Signaleurs™.

Les campeurs affectionnent les couteaux. les hachettes,
les lignes de péche. les sacs de couchage, les moustiquaires,
les tablettes de chocolat. etc., tandis que les signaleurs ont
un penchant prononcé pour les radios. les fusées éclairantes.
les miroirs. les panneaux de signalisation, les sifflets et ainsi
de suite.

Les deux groupes s'entendent cependant sur la nécessité
d'avoir des parachutes. des gilets de sauvetage, des canots
pneumatiques, etc., ce qui montre qu'ils sont d’accord quant
aux besoins fondamentaux. Disons simplement que “les
morts n'ont besoin de rien, mais que les vivants, ne peuvent
se passer de certains riens™. Les signaleurs et les campeurs
ont analysé le probléme et l'ontdivisé en deux composantes:

1. rester en vie,

2. étre secouru.

Dans les bases. les officiers du matériel de survie doivent
faire en sorte que les survivants soient équipés sous ces deux
rapports et que, par dessus le marché, ils profitent effective-
ment de ce que nous mettons a leur disposition. Par la. je
veux simplement dire qu'une combinaison étanche qui reste
pendue au hangar d’alerte de Chatham ne rend pas grand
service a un navigateur qui dérive dans le Gulf Stream. Clest
nous qui fournissons la combinaison, mais c’est a vous de la
mettre!

Nous sommes continuellement engagés dans un processus
d’échanges. Si on enléve de la nourriture pour mettre une
meilleure balise, il ne faut pas négliger d'organiser les
moyens de sauvetage en fonction de cette balise. 11 ne faut
pas oublier que nous avons peu de moyens rapides de
sauvetage en mer ou pas du tout. peu de moyens de
sauvetage dans 'Arctique et un des climats les plus rudes au
monde. Pouvions-nous secourir en quatre heures le ou les
survivants du Kiowa accidenté a Terre-Neuve 'hiver der-
nier? Non. Le mauvais temps nous a empéchés de nous
rendre sur place et méme de nous assurer s'il v avait eu un
accident. 1l n'appartenait pas a ces hommes de choisir entre
signaler ou camper. Les avions-nous bien équipés, bien
entraines? suite a la page 24
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suite de la page 18
réaction de I'éléve est de ramener le manche au ventre.,

L avertisseur de décrochage retentit encore lorsque le petit
avion heurte les arbres en avant de I'extrémité de la piste, cOté
approche.

Bien au-dessus, dans l'air calme et ensoleillé du FL240,
'équipage d’un avion de transport militaire écoute la plainte
de la radiobalise de détresse du petit appareil. Il rapporte le
signal au Centre, puis porte son altention au sommet de ['orage
en pleine expansion.

Qu'en penses-tu Jim, avons-nous assez d'espace? Le
pilote n'est pas vraiment inquiet, mais simplement curieux.

Je pense bien que oui, répond le commandant. Nous
devrions passer a dix milles a 'est de la tempéte, selon le radar,
En plus, je crois que nous sommes légerement au-dessus. Pas
de probleme.

Ils se trouvent 4 10 milles a I'est de la masse principale de
la tempéte lorsque la gréle commence & marteler "appareil.
Crachée du dessus en effervescence de la tempéte et poussée
vers l'est par un fort vent d'ouest, la gréle déchire 'avion
comme de la mitraille. Le moteur n® 2 ingére un gros morceau
du radome, puis se désintégre. L'air sous pression s’échappe
en trombe de la cabine pressurisée dont un des hublots est
brisé par des ailettes du compressuer.

Quelques minutes plus tard, I'avion se stabilise 4 10 000
pieds. On a repris la situation en main. Mais pour un passager,
un vieillard dont le coeur n’a pu supporter la décompression,
cela n’a aucune importance,

Pendant que 'éclopé s'appréte a atterrir sur un gros aéro-
port civil, le vol 43 de Transamerican est en circuit d’attente,
avant d’obtenir 'autorisation d’atterrir. Finalement, 'appareil
militaire se pose sans autre incident.

Transamerican 43, tournez a gauche, cap 220. Approche
ILS autorisée sur la piste 26 a gauche; averses de pluie du coté
approche de la piste.

- Transam 43, Roger. répond le copilote.

[l pourrait v avoir un peu de cisaillement en finale, dit
le commandant au copilote. Gardons-nous 15 noeuds de plus
4 tout hasard.

11 surveille le radar dont Iécran laisse voir un petit ¢cho se
déplagant en direction sud vers le coté approche de la piste.

Le pilote apergoit la pluie droit devant alors qu'il émerge
des nuages a 600 pieds. Llle n'est pas trés dense de sorte qu’il
pense un instant interrompre 'approche. Puis il se rappelle que
ses réserves de carburant s'épuisent et quune nouvelle ap-
proche lui imposera un long délai. Il jette un coup d’oeil 4
'anémométre et, rassuré par les 15 noeuds supplémentaires,
poursuit Mapproche.

Il doit d’abord faire face au vent debout qui fait bondir
I'avion hors de sa trajectoire de descente. Le commandant
réduit les gaz, abaisse le nez de l'appareil, puis se concentre
sur les feux de piste qu'on a peine @ apercevoir 4 travers la
pluie. Ni lui ni le copilote ne sent le vent debout tomber
soudainement et l'avion, brusquement aspiré par un fort
courant descendant, s’enfonce a 15 000 peids a la minute. Un
fort vent arriére s’empare alors de I'appareil. La vitesse chute a
20 noeuds en-dessous de la vitesse d'approche; le copilote
lance un avertissement au pilote. Les moteurs sont pousseés
a fond, mais 'aacn de ligne percute les pylones d’acier des
feux d’approche.

La voix de I'annonceur de la radio est lugubre lorsqu’il
rapporte a ses auditeurs le terrible accident survenu a |'aéro-
port principal de la ville, A plusieurs milles de la, un homme
I'écoute, le visage sévére. Il se dirige vers la porte d'entrée,
I'ouvre et crie dans le vent de plus en plus violent.

20

Les arbres fléchissent sous le vent, leur feuillage pile et

étrange sous 'éclairage fantasmagorique.
Tommy! rentre a la maison, tout de suite!

Il y a de la coléere et une touche de frayeur dans la voix du
pere.

D’accord papa, répond sans conviction le bambin de 10
ans qui se dirige vers la maison en se retournant de temps a
autre pour regarder I'orage qui s’approche. La foudre jaillit,
suivie presque immédiatement par I'éclatement du tonnerre.

Une fois en sareté a 'intérieur, enfant se plaque le nez
contre la fenétre, Les arbres fléchissent sous le vent, leur feuil-
lage pile et étrange sous ['éclairage fantasmagorique. Il fris-
SONNE.

Tu as peur mon gargon, dit le pére en souriant.
Mais non papa, pas du tout, Oh, peut-étre un peu.
Il regarda son pére.
(est normal, n’est-ce pas papa”
Je veux dire, d’avoir un peu peur des orages électriques”
Bien siir que oui, Tommy.

Il ébouriffe les cheveux du bambin d’un geste rassurant.

La foudre frappe de nouveau avec un bruit assourdis-
sant. La pluie §'écrase contre les fenétres avec un bruit de tam-
bour.

-, .. bien stur que oui.

B e _______ =

Sécurité en rétrospective

“Quicongue observe le passé ct le présent verra aisément
que toutes les villes et tous les peuples sont et ont toujours
été animés des mémes passions; ainsi il est facile au moyen
d’'une étude minutieuse du passé, de prévoir ce qu'il peut
survenir dans I'avenir dans toute république et d’appliquer les
remédes utilisés par les anciens, ou, n'en trouvant pas qu’ils
ont employé, d’en créer de nouveaux a partir de la similarité
des événements. Mais, comme de telles considérations sont
négligées, ou non comprises par la plupart des gouvernants, i
sen suit que les mémes problémes se répétent généralement
dans toutes les républiques.”

Extrait du Prince de Machiavel.

Dans ces mots se trouvent Pobjectif ultime des enquétes et
des comptes rendus d’accidents, de la collecte de données et
de T'analyse des tendances. C'est aussi le point de départ pour
mettre au point des techniques de sécurité. Notre succés dans
la prévention des accidents dépend en grande partie des soins
que nous consacrons a eévaluer les erreurs passées et a retenir
les lecons dans notre mémoire collective, | aviation américaine
a mis au point les moyens pour rassembler les données et ap-
pliquer les legons péniblement apprises. Des méthodes éprou-
vées de prévention ou de diminution de la gravité des pertes
accidentelles sont nombreuses; les directeurs de service doivent
donc en faire usage.

Nous avons des responsabilités tant légales que morales
dans la prévention des accidents. Les surveillants sont tenus
de fournir des directives et des conseils, tandis que le travail-
leur doit respecter les mesures de séeurité au travail. Ce n'est
que si chacun cherche a avoir un milieu de travail sans acci-
dent qu'un programme de sécurité, civil ou militaire, peut
réussir. Le Brigadier général

HAROLD E. CONFER
USAF DCS/Logistics

accident—

TWIN HUEY

L’appareil équipé de flotteurs et d'un porte-voix a décollé
de Cold Lake, avec 3 membres d’équipage a bord, pour effec-
tuer un vol d’essai. Une heure plus tard, un appareil T-33 en
circuit de piste découvrait les débris enflaimmés de 'appareil
sur la surface gelée du lac Cold. Tout I'équipage était mor-
tellement blessé.

La cause de I'accident demeure encore indéterminée et 'en-
quéte suit son cours. Les premiers rapports laissent sous-en-
tendre que, pour des raisons indéterminées, il y a cu cisaille-
ment du mat suivi d'une séparation du rotor principal.

Le ruban-cache indique les points ot le rator a heurté la poutre
de queue.
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Le colonel John R, Chisholm,
directeur de la sécurité des vols
des forces armées canadiennes

Le colonel Chisholm a joint les rangs de |'Aviation
royale canadienne en 1956 aprés trois ans passés au
Collége militaire royal de St-Jean, Québec. Son entraine-
ment de pilote terminé, il a été affecté pendant six ans a la
base de Bagotville (Qué.) ol il a volé sur chasseur tous-
temps CF 100 et servi en qualité d’officier de la sécurité
des vaols. Dans le cadre d'un programme d’échange de trois
ans, il a ensuite piloté le chasseur tous-temps Lightning de
la R.A.F. En 19686, il est promu au grade de chef d’escad-
rille (Squadron Leader) et nommé officier d'état-major
supérieur — Sécurité des vols au Quartier général de
la défense aérienne. A la suite d'un stage au Collége
d'état-major en 1970, il est affecté au 427€¢ Escadron
tactique d‘hélicoptéres, sur Twin Huey CF135 pour
effectuer des missions de soutien pour |'Armeée. Il se
retrouve ensuite au 403€¢ Escadron de formation opéra-
tionnelle sur hélicoptéres en qualité de chef instructeur,
En 1973, il est promu lieutenant-calonel et prend le
commandement de |'unité. En 1976, il est muté a Ottawa,
a la Direction de la sécurité des vols a titre de chef de la
Section des enquétes et de la prévention. En 1977, il est
promu au grade de colonel en vue d'occuper le poste de
directeur au moment de la retraite du colonel R.D.
Schultz.
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Le lieutenant-colonel Burke, pilote en chef dans “I'army™,
a été nommé a I'Aviation System Division a titre de chef
adjoint du personnel de la “recherche, du développement
et des achats”. Au moment de la rédaction du présent article,
il était désigné coordonnateur de la R&D au Mobility Research
and Development Laboratory de I'armée américaine. Le lieu-
tenant colonel Burke est diplomé en génie aéronautique de
I'université A&M du Texas.

Sur les hélicoptéres équipés de rotor en balancier, il peut
étre trés dangereux que le moyeu rotor heurte accidentelle-
ment le mat rotor; situation qui se produit sur tous les héli-
copteres de type UL-1, AH-1 et OH-58. Si ['impact provoque
une entaille dans le mat, le couple d'entrainement du moteur
risque de vriller ou casser le mat. Examinons donc de plus prés
cette situation “heurt du mat™ afin de pouvoir, en tant que
spécialiste, déterminer comment éviter ce basculement excessif
du moyeu menant i la rupture du mat.

Les statistiques révélent que 50 accidents provoqués par
une rupture du mdt en vol ont causé la mort de 189 per-
sonnes en plus de dépenses se chiffrant a plus de 50 millions
de dollars. Bien que dans la plupart des cas le manque de
données précises et de témoins, ainsi que les incendies aprés
écrasement au sol ont considérablement nui aux enquétes, il
n'en ressort pas moins que ces accidents étaient provoqués
par un coup violent porté au mat, au niveau de la butée stati-
que du moyeu rotor principal entrainant sa rupture. On re-
connait qu'une défaillance des piéces “critiques™ peut avoir
amorcé 'accident, mais la cause véritable de chacune de ces
catastrophes était bien la rupture du mat rotor principal a
la suite d’un coup violent.

La possibilité de rupture du mat étant établie, le but du
présent article est d’aider les pilotes & comprendre les facteurs
contributifs a une telle situation.

La figure 1 est un shéma des caractéristiques d’un rotor
simple en halancier. Sa conception permet aux pales du rotor
principal de battre autour d’un axe commun pour compenser
la dissymétrie de portance. Le battement a 129 correspond
parfaitement a une utilisation normale et, des essais en vol avec
instrumentation ainsi que de nombreuses années d’opérations
ont prouvé que ce type de battement était fiable et entrainait
peu de problémes. Toutefois, il est important de noter que le
moyeu peut heurter le mit si le disque rotor bat & environ 12
degrés. Ainsi, la tache qui nous revient a nous pilotes, est trés
simple; il suffit de piloter notre hélicoptére de telle sorte que
I'inclination du moyeu rotor se maintienne a des valeurs de
battement inféricures a 12 degrés.
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ment du mat

Lieutenant Colonel James A, Burke, USAAAVS

Sans entrer dans tous les détails techniques, il laut retenir
que certaines conditions peuvent provoquer un battement
excessif. Nous pouvons nous attendre d ce que le battement
augmente selon les valeurs indiquées au tableau 1. Prenons
I'exemple classique d'un hélicoptére a rotor en balancier,
évoluant 4 masse maximum. donc fortement chargé en atmos-
phére standard, avec un centrage avant, une vitesse de croisiére
de 90 noeuds, et 4 une altitude de 2000 pieds; on s’apercoit
que le battement rotor se situe entre 2 et 3 degrés. Si toute-
fois, on notait la présence d’autres conditions comme celles
énumérées aux points [I1 et IV du tableau 1, il pourrait se pro-
duire une augmentation rapide de I'angle de battement. L'ex-
périence simulée sur un UH-1H a révélé qu’une simple dé-
faillance turbine, suivie d’une brusque mise en autorotation
avec un centrage a 6 pouces au-deld des limites avant, a occa-
sionné des valeurs d’angle de battement supérieures a 12
degrés. Bien que cette configuration soit un exemple extréme
et donc peu probable, des vols ont été effectués au Vietnam
dans ces mémes conditions. Si cette expéricnce avait été une
situation réelle, I'appareil aurait pu étre détruit en raison d'un
cisaillement du mat.

Beaucoup ignorent qu'une translation latérale a 30 noeuds
par la droite entraine un angle de battement plus grand que
lors d’une translation latérale par la gauche 4 méme vitesse.
Pour étre plus précis, une attaque oblique a droite peut en-
trainer jusqua 9 degrés de battement comparativement a
4 ou 4-1/2 degrés dans les mémes conditions, mais en vol
stationnaire ou en translation latérale par la gauche.

Les évolutions de type de celles de la catégorie 1V i faible
accélération semblent imposer aux rotors en balancier la plus
grande des contraintes opérationnelles au point de vue du
cisaillement du mat. De par sa conception, ce rotor nécessite
une accélération positive pour étre controlable au cyclique.
Des essais en vol ont généralement confirmé que chaque fois
que l'appareil se retrouve soumis a une accélération inférieure
a 0.5 g, il réagit moins aux commandes, et, lorsque le facteur
de charge passe a 0.2 g, il n'y a plus aucune efficacité au
cyclique. De plus, nous devons perfectionner nos techniques
pour étre surs que notre régime de vol nous permet de garder
une accélération positive de 0.2 g au moins. Cela peut sembler
étre un défi en ce qui concerne l'intégration de T'utilisation
des hélicopteres perfectionnés au niveau opérationnel. Lors-
gqu'on jette un coup d'oeil sur les concepts perfectionnés
d’utilisation de véhicules aériens éclaireurs ou d’hélicoptéres
armés, certaines manoeuvres tactiques, comme celle indiquée
a la figure 2, doivent étre exécutées prudemment en gardant
toujours a I'esprit qu'on doit maintenir une maiftrise du rotor
en volant avec un facteur de charge raisonnablement positif.

Piloter dans les limites du centre de gravité de 'appareil,
voila une bonne facon d’aider les pilotes @ empécher le cisail-
lement du mat. Chaque fois. par exemple, que le centre de
gravité est décalé d'un pouce vers 'avant, la valeur de 'angle
de battement se trouve augmentée d'environ 0.5 degré. Donc,
logiquement, pour un hélicoptére a rotor en balancier dont la
charge est telle que le centre de gravité est décalé de 6 pouces
vers ['avant, on peut s'attendre a un augmentation de 3 degrés
de T'angle de battement. Supposons le cas d'un centrage situé
a 6 pouces au-dela des limites avant (par exemple le cas typi-
que d'un UH-IH chargé en configuration de combat). Si

Tableau 1

groupe conditions Battement

| Vitesse de translation élevee
Régime rotor réduit
Densité a haute altitude

Masse totale élevée 14 2deprés
11 Turbulences 2a 3 degrés
I11 Changement d’assiette brusque

Décalage du centre de gravité jusqu’a

Déplacement latéral par la

droite 4 grande vitesse 9 ou 10 degrés

v Accélération faible 12 a 13 degrés

(ou plus)

Figure 2

I'appareil devait étre soumis a une brusque variation d’assiette
(rupture du rotor de queue, par exemple), les valeurs de batte-
ment relatives au rotor de queue, combinées a celles du déca-
lage du centrage, peuvent causer un cisaillement du mat.
En conclusion, ayez un centrage correct.

Le cisaillement du mat est une réalité; il se produit chaque
fois qu’on utilise mal un hélicoptére équipé d’un rotor en
balancier, et il faut s’en garder. La lecon a tirer de tout cela
est la suivante: pilotez votre hélicoptére en ne sortant pas de
son enveloppe de vol.

T Figure 1

rotor en balancier

rotor articulé

rotor rigide
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régime en pourcentage

limite nominale des qualités de vol
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Attaque 4 1800 par un chasseur ennemi: le chasseur se pré-
sente pour faire feu. Les appareils amis effectuent une ma-

noeuvre de dégagement.
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suite de la page 19

Le matériel est un facteur crucial. Si on ne peut en avoir
beaucoup, il faut au moins le choisir & bon escient. Il faut
disposer du matériel gu'il faut et pouvoir lui faire confiance.
Il faut de plus 'avoir sous la main quand on en a besoin,

Vaici le probléme, pensez-v.

Soit un Canadien adulte en tenue de vol CF100. partant
de North Bay au mois de janvier. Dans un volume de la taille
d’une petite valise, rassemblez tout ce qu'il lui faut pour
survivre indéfiniment dans I"Arctigue.

Ajoutez maintenant ce quil lui faut pour survivre s'il
tombe au milieu de I"Atlantique.

Enfin. complétez en ajoutant un nécessaire de survie dans
les déserts du Nouveau-Mexique.

Eh bien! si ¢’était vous ce Canadian adulte, que voudriez-
vous trouver dans cette valise? Sans doute auriez-vous envie
de demander: “Combien de temps dois-je survivre?”

Bravo! Vous étes arrivé au coeur du probléme i la vitesse
de I'éclair.

I’expérience a montré que, au Canada. plus de 90% des
“naufragés de I'air™ ont été secourus dans les quatre heures
suivant leur accident. En fait, durant les dix derniéres
années, le sauvetage le plus tardif n'a demandé que quatorze
heures. La tentation est alors grande de laisser a la base
certains des “joujoux” les plus chers que nous vous procu-
rons, mais avant de le faire, imaginez un instant Patterris-
sage forcé d'un Trackerau nord de Goose Bay.en janvier. au
cours d'une tempéte. Pouvons-nous garantir gue nous vous
tirerons de la en unjour? Probablement pas. Et quedired’un
CF5 qui traverse I"Atlantique en se ravitaillant en vol?
Pouvons-nous garantir la récupération du pilote en cas
d'éjection? Si la réponse est non, ne nous attachons pas trop
aux expériences passées dont la majorité est localisée autour
des bases. a une centaine de milles de la frontiére des Etats-
Unis.

Ce malheureux accident, et plusicurs autres, fait douterde
la sagesse d’une décision prise, semble-t-il. au début des
années 60 et visant a la mise en place d’un “équipement
universel de survie™. A I'époque, le mot d’ordre ¢tait “tout le
I'monde chante et tout I'monde danse™ en quoi gque ce soit,
Malheurcusement, bien des réalisations de cette ¢épogue ont
montré qu'elles chantaient mal et dansaient abominable-
ment, ce qui lait que. aujourd’hui. on revient & la spéciali-
sation des équipements de survie. Si la mission est une
traversée de I'Atlantique. il semble logique de penser a un
canot pneumatique mais. si elle se déroule dans I'Articque,
ce serait plutdt un couteau a neige. Nous avons enfin appris
(je I'espere) a travailler en consultation avec deux impor-
tants groupes de personnes: d'abord. les spécialistes de notre
école de survie et ensuite les utilisateurs éventuels.

Fait curieux, jusqu'a tout récemment, personne ne sem-
blait beaucoup se soucier de ces deux groupes. Dans cer-
tains cas. on a acheté du matériel parce gqu'il paraissait bon
ou parce qu'un représentant convaincant en avait fait
acheter. Les spécialistes auraient cependant pu dire qu'il ne
valait rien et les utilisateurs ont d'ailleurs montré leur
manque de confiance en y ajoutant des accessoires de leur
choix. Regardez autour de vous et voyez ce que vos pilotes
emportent en plus avee cux. Sic'est des rations supplémen-
taires, c'est peut-étre une maniére de vous dire gulils ne
croient pas beaucoup a la rapidité d'intervention des services
de sauvetage. Si c'est leur propre couteau de chasse. c'est
peut-étre qu'ils ne font pas confiance & celui qu'on leur
fournit. Si c’est une bandouliére, c’est sans doute le signe
gu'ils craignent de perdre leur sac de survie. Chercher le
pourquoi de chaque signe. car le meilleur cadeau qu'on
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puisse faire 4 un équipage n'entre dans aucun équipement de
survie. Sa place est dans 'homme méme; c'est. la
CONFIANCE.

Il faut fournir aux équipages ce dont ils ressentent le
besoin, méme s’ils se trompent. Si. pour une raison guel-
conque (mieux vaut qu'elle soit bonne), on ne peut pas le
faire. il faut alors leur expliquer pourguoi.

Cette bréve incursion “doctrinale™ dans le domaine de la
survie montre a ceux qui. comme nous, se spécialisent dans
I'équipement vital”, que les données fondamentales du
probléme sont au nombre de trois.

1. HABILLEMENT — Les équipages doivent étre pour-
vus des vétements correspondant aux missions gu'on leur
assigne. Ces vétements doivent étre assez chauds, mais pas
trop. L'idéal serait qu'ils soient ignifuges et méme imper-
méables. 1ls devraient étre camouflés, mais extrémement
visibles pour faciliter le repérage de ceux qui les portent.
Commencez-vous a entrevoir quelques incompatibilités?

2. PRISE DE CONTACT — Quelle est T'utilité¢ d’un
super ¢quipement de survie si le parachute ne s'ouvre pas au
bon moment? Nous voulons que nos hommes puissent se
défaire rapidement de leur parachute dans I'eau, mais nous
ne voulons pas qu’ils en glissent accidentellement. Nous
voulons leur donner des chaussures qui protégent bien les
chevilles lors des atterrissages en parachute, ol les pieds sont
au chaud et a l'aise, hiver comme €té, par temps sec ou
humide, qui ne coltent pas les veux de la téte et, finalement,
gqui namputent pas la charge utile de l'appareil. Nous
voulons que notre aviateur puisse au besoin couper un
¢lévateur de son parachute, mais nous ne voulons pas que.
ce faisant, il se lacére ou créve son canot pneumatiquc.
Découvrez-vous d’autres problémes?

3. SURVIE. Nous devons fournir ce qu'il faut pour faire
des signaux et se soigner. Il faut de I'eau et un environne-
ment supportable. Le reste est superflu.

Si, comme officier du matériel de survie, vous pouvez
habiller adéquatement vos hommes, les amener sains et
saufs a la surface et leur fournir tout ce dont ils ont besoin,
vous avez réussi.

Au début de cette discussion, jai parlé

d'ISOLEMENT, d’'OUTILS ELEMENTAIRES et de
CONNAISSANCES.

On peut combattre les dangers de I'isolement en mettant
les hommes en confiance:

confiance en leur aptitude a survivre:
confiance en notre aptitude et notre détermination a les
trouver et a les secourir.

Avec des études et des idées pratiques, on peut trouver de
quels outils ¢lémentaires ils auront besoin.

Par un plan d'entrainement bien pens¢. bien organisé et
bien appliqué, on peut s’assurer qu'ils auront les connais-
sances nécessaires pour survivre.

Il reste encore deux choses dont je veux discuter ici:
PIMAGINATION et le CREDIT. Toutes deux jouent un
role extrémement important dans la tache de lofficier du
matériel de survie.

Tout d’abord, nous devons encourager la pensée progres-
siste. méme le réve si vous voulez appeler un chat un chat,
sinon c’est peine perdue. Je fais allusion a des inventions
comme un canot pneumatique gui entourerait et porterait le
pilote durant sa descente en parachute afin qu'il reste au sec.,
d’une source d'énergie qui fournirait de la chaleur (ou de la
fraicheur selon le cas) au pilote qui se trouve dans son canot.
d’un résecau de télécommunications par satellite qui permet-
trait a ce naufragé, au chaud et a l'aise, de communiquer

avec des sauveteurs possibles partout dans le monde. Tout
cela parait tiré par les cheveux, je sais, mais c’est actuelle-
ment a I'étude et je parie que nous en disposerons avant dix
ans parce que quelqu’un a osé en réver, quelqu’un a risqué
d’étre ridiculisé et de devoir faire face a un tas de pessimistes.
et ce afin de bien nous équiper.

Je le sais. et vous aussi, mais il est important pour notre
crédit que les utilisateurs sachent que nous gardons l'oeil
ouvert sur toutes les nouveautés et que nous sommes préts a
les procurer si elles répondent a un besoin. Evidemment,
nous n'en sommes pas encore la. Peut-étre a garantir la
survie. Nous devons convaincre les utilisateurs que nous
nous.tenons au courant de tout ce qui se fait dans la RAF,
dans 'USAF, dans I'US Navy et pratiquement partout.

‘Oscar Four’
s'écrase a Cold Lake

Le 7 juin 1977, une formation de quatre CF35, utilisant
I'indicatif “Oscar”, décolla de la BFC de Cold Lake pour ef-
fectuer une mission tactique d’attaque au sol en basse altitude.
Environ sept minutes plus tard, le voyant d’alarme incendie
du moteur droit d’'Oscar 3 s'alluma et Oscar 4 escorta 'ap-
pareil jusqu'a la base, tandis que les deux autres chasseurs
(Oscar 1 et 2) poursuivaient la mission. Aprés s'étre assuré
qu'Oscar 3 s’était posé normalement, Oscar 4 fit, semble-t-il,
demi-tour pour rejoindre la formation ou pour l'intercepter.

A 22h40Z environ, Oscar 1 et 2 étaient a 500 pi/sol et
signalérent avoir le contact visuel sur un appareil 4 12 heures.
Oscar 4 accusa réception du message, puis amorga une attaque
pour prendre Oscar | et 2 par I'arriére. Ceux-ci dégagérent en
se séparant et en montant. Les évolutions de dégagement se
terminérent entre 7000 et 9000 pi/sol. Oscar 2 vit alors
Oscar 4 s’engager dans un virage serré en descente derriére et
au-dessous de lui. Environ 5 secondes plus tard, Oscar 4 per-
cuta le sol.

C'est en fort cabré et avec un taux de chute important
que lappareil heurta de petits arbres. Ses débris étaient
¢parpillés sur un rayon de 530 pieds, le moteur gauche étant
le plus loin du point d’impact. L'incendie avait sérieusement
endommagé toutes les parties de 'appareil 4 'exception des
moteurs.

L'enquéte a révélé que les réacteurs tournaient a haut ré-
gime au moment de I'impact. Les gouvernes semblent avoir
fonctionné. Le carburant a bord, lorsque 'accident survint,
est estimé a 3000-3500 livres. Il semble aussi que le pilote
était en train de manoeuvrer les volets.

Il ne tenta pas de s'éjecter, ce qui indique probablement
qu'il a fait jusqu’a la derniére seconde tout son possible pour
ne pas s'écraser. Puisqu’il a apparemment gardé la maitrise de
I'appareil pendant les séquences qui ont précédé I'impact,
I'accident ne semble pas étre du 4 une impossibilité physique
de sa part. Oscar 4 avait intercepté Oscar 1 et 2 4 basse altitude
lesquels avaient dégagé avec succés en exécutant des évolu-
tions normales et approuvées. Puis, Oscar 4 amorga un virage
serré 4 droite en descente, et cest en essayant de redresser
qu’il s’écrasa.
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Lorsque nous décidons de ne pas faire de méme, nous
devons expliquer pourquoi; sinon on concluera inévitable-
ment que nous n‘avons méme pas regardé ou pire que nous
fermons les yeux pour une raison ou pour une autre.

Nous faisons de sincéres efforts pour que notre personnel
navigant puisse conserver ce qu'il a de plus cher, la vie.
Mais ce n'est pas assez, il faut gqu'on nous voie a 'oeuvre. Il
nous faut étre d’actifs propagandistes, clamant a la ronde la
valeur de nos équipements, faisant connaitre nos recherches,
participant aux programmes de développement et critiquant
méme quand c’est nécessaire.

Cela représente beaucoup de travail. pour des remercie-
ments €t une reconnaissance minimes, beaucoup d'accro-
chages aussi. Mais I'enjeu est la VIE et RIEN n'est plus
important.




retour aux sources

Au cours d'un vol d’entretien du personnel navigant. un
pilote, alors qu'il s’exercait 4 décrocher avec une assiette
trés cabrée et a basse vitesse, vit une aile de son appareil s'en-
foncer. L’éléve-pilote la rattrapa aux ailerons et I'avion se mit
en vrille. 11 parvint a redresser 6 300 pieds plus bas. On vérifia
I'avion et on ne lui trouva rien d’anormal.

Un autre avion s’est écrasé il y a quelque temps, tuant ses
trois occupants. Certains indices laissent croire que I'appareil
échappa au pilote a 'approche d'un décrochage et que I'équi-
page ne put reprendre la situation en main.

Au cours de leur formation, les éleves sont immergés dans
les regles fondamentales du vol: ils comprennent, et mettent
en pratique chaque jour, les lois de I'aérodynamique qui
régissent le vol. Sous surveillance, ils poussent leur avion a
ses extrémes limites puis reviennent au sol pour réfléchir sur
les nouvelles connaissances qu'ils viennent d’acquérir et en-
richir leur expérience croissante. Ils quittent alors I'école de
pilotage.

Certains d’entre eux passent ensuite au vol en opérations ce
qui leur permet de micux connaitre encore toutes les possibi-
lités de leur avion. [ls continuent d’accumuler les données sur
les évolutions et s'accomodent mieux ainsi des exigences du
vol. Ceux qui passent directement de la formation antéricure
au brevet aux transports voient leur champ d’application se

restreindre. Sans “‘voltige”. ils risquent (devrais-je le dire?)
d’oublier quelques-unes de ces données importantes que le
pilote doit savoir pour voler sans incident dans des conditions
extrémes. Si ces pilotes se retrouvaient brusquement dans des
conditions de vol marginales, ce scrait comme s'ils affron-
taient Mohammed Al pieds et poings liés.

Pour ceux d'entre vous qui peuvent faire instinctivement et
sans erreur les manocuvres qui les sortiraient d'un début de
décrochage ou de vrille, bravo. Puissiez-vous continuer de
vous en rappeler aussi bien chaque fois que vous prenez le
manche et ne jamais les exécuter sous le coup de la colére.

Ceux qui ne savent trop, ne serait-ce qu'une tres légere
indécision, comment se sortir d'un décrochage et d'une vrille,
retournez dans vos bouquins et éclaircissez ces points obscurs.
Chacun devrait:

A. connaitre les symptomes:

B. connaitre les manoeuvres qui conviennent, de sorte

qu’il puisse

C. éviter les symptdmes et, on I'espére,

D. éviter d’avoir recours @ ces manoeuvres.

Ainsi, en gardant ces derniéres toujours fraiches a 'esprit,
nous pourrons voler a basse vitesse avec plus de confiance, de
sécurité et de professionnalisme.

Editorial

Cette édition de “Flight Comment™ est dédiée au colonel
R.D. Schultz. Durant plus de dix ans la photographie du
colonel Schultz et ses sages recommendations ont apparu
sur cette page.

La plupart de nos lecteurs se sont, depuis longtemps,
rendus compte que notre page couverture est empreinte de
symbolisme et de beauté. Le chasseur de nuit Mosquito
gu'on y retrouve ce mois-ci rappelle celui que pilotait, au
cours de la Seconde guerre mondiale, le colonel Schultz,
directeur en instance de départ des services de Sécurité des
vols. Quant au Voodoo, il rappelle “son™ avion alors qu'il
organisait la premiere Unité d’entrainement opérationnel de
CF101. Dans les deux cas, nous espérons que la ressem-
blance est fidele, surtout qu'au cours de sa carriere, le
colonel a eu la réputation d'étre “a cheval sur les détails™.
L’original de la peinture a I'huile lui a été présenté récem-
ment. Plus de la moitié des pilotes des Forces armées
canadiennes, encore sur la bréche, ont vu leur carriére se
dérouler sous le regard bienveillant du colonel Schultz.
Nombreux parmi nous sont ceux guisont entrés en contact
avec lui, tant sur le plan professionnel que social; tous, a peu
prés sans exception, nous avons appris a le respecter et a
I'admirer profondément.

Ceux dentre nous qui avons été ses proches collabora-
teurs connaissent mieux gue quicongue son dévouementa la
cause de la séeurité des vols, c'est-a-dire a la protection de
nos ressources humaines et matérielles, en prévision du jour
ol le besoin s’en ferait réellement sentir. Tout le reste nest
qu'accessoire, point de vue que le colonel Schultz ne s’est
jamais géné d'affirmer. Aprés une décennie a la téte de la
Direction de la sécurité des vols, il n’a jamais semblé vouloir
ralentir son rythme de travail ou se reposer sur ses lauriers.
D'une intégrité absolue et d’une lovauté militaire a toute
épreuve, la somme de ses réalisations échelonnée sur une
carriere de trente-cing ans est sans égale.

Lorsque le brouhaha des diners régimentaires et des
cérémonies d'adieu se sera estompé, lorsque les pétarades
des Rolls Royce Merlins se mélent en rétrospective a la
plainte des Orendos et au rugissement des J57, ceux d'entre
nous qui n'étaient méme pas nés alors que Joe Schultz
tragait des trainées de condensation dans l'azur de la
Manche pourront dire a leur progéniture: “Ca c'était quel-
gu'un!™
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Succéder au colonel Schultz comme directeur de la Securité du
Vol sera, dans un sens, une tache assez facile car il a laissé
derriére lui une organisation solide et efficace, avec I'aide d'un
groupe d’experts dont la compétence n'est plus & démontrer.

Par ailleurs, il sera difficile de maintenir un tel degré d'ex-
cellence et d’atteindre le niveau de crédibilité qu’il a obtenu.

Cependant, il est important de ne pas oublier que “Flight Safe-
ty”” n’est qu’'une partie intégrante d’'une organisation considérable.
La responsabilité pour la sécurité repose encore sur ceux qui
dirigent et surveillent nos ressources en aviation et nous, dans
“Flight Safety’’, ne sommes qu’'une partie d'une équipe.

Avoir une organisation bien formée est un facteur important
pour déceler les faiblesses du systeme et pour offrir des solutions
aux problemes.

Cette année, le taux d'accidents, a une tendance a étre plus
élevé, mais il est évident que, pour garder un taux plus bas que 1
pour 10,000 heures de vol, cela devient de plus en plus difficile. Il
est apparent aussi que nous, dans “Flight Safety”, n'avons pas
beaucoup de succés pour prévenir les accidents qui sont causés
par des fautes d’inattention, de jugement ou d'étourderie. Par con-
séquent, DFS a I'intention de déployer un effort énorme pour
enrayer ce probléme.

Je n’ai pas d’illusions concernant le role de “Flight Safety".
Quelques-uns le considérent comme un luxe en temps de paix, ce
qui géne dangereusement leurs efforts pour diriger un entraine-
ment effectif. Trop souvent, ce raisonnement est simplement une
excuse pour cacher une opération hasardeuse qui en plus n’etait
pas nécessaire. La perte accidentelle d’un avion ou d’un individu
causée par une fagon d’agir non-professionnelle n'est sirement
pas a approuver. La fonction de notre programme pour la preven-
tion d’accidents est de trouver pourguoi un accident est arrivé et
aussi afin d’éviter que les mémes erreurs se produisent de
nouveau.

Cela suffit . .. Ne faisons plus la morale! Les prochaines
années présenteront un réel défi pour ceux qui dirigent, opérent
et supportent I'aviation militaire dans les Forces canadiennes.
Nous connaissons les problémes associés a notre presente flotte
vieillissante et ceux-ci ne deviendront pas moins difficiles. Nos
nouveaux avions seront technologiquement supérieurs et pro-
bablement plus facile a opérer et a entretenir. Ce qui va changer
c'est I'augmentation de la valeur de I'équipement, le colt éleve
des opérations et la diminution du niveau d’expérience de notre
personnel. Je puis vous assurer que nous, a “Flight Safety” avons
I'intention de faire notre part pour réaliser ce défi.

COL. J.R. CHISHOLM
DIRECTEUR DE LA SECURITE DU VOL
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