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Un jour, derriere le bar, il y a plus~eurs annees de cela . alors que 
j'~ta~s OSV de la base a Moose Jaw, un OTMMA (B) (BAMEO) 
unique en son genre, connu sous le nom de SUDS Sutherland, m'a 
lance cette perle "Principe de Newton : tout ce qui monte doit 
descendre; pnnc~pe de Suds : tout ce qui descent doit remonter " II 
avait I'habitude de m'epater avec ses pensees profondes et, une fois 
de plus, ~I ava~t reuss~ . En Irsant le mot du D~recteur de ce numero, je 
n'ai pu faire autrement que m'en rappeler . Cette attitude envers les 
operations aeriennes est la plus positive que je connaisse. La 
franchise dont Suds fait preuve inspire le,respect et appelle,a de 
meilleurs rapports et a un meilleur travail d ~quipe qu'rl n'aura~t ose 
I'esperer . 
A propos de ce genre de resultat, il a declare un jour que certains 

se complaisaient dans leur propre aveuglement. Pensez-y! Si vous 
ne comprenez pas, il est possible que ma perle (qui n'est pas tout a 
faitdemoi)vousaidera Quelqu'unaditunjourqu'uneorganisation 
comportait quatre types de personnages: 
- M. Bonr~veur qui passe son temps ~ souhaiter que quelqu'un 

d'autre fasse le travail 
- M. Beauparleur: qui parle beaucoup mais ne fait rien 
- M . Lacasse: qui detruit tout le travail que les autresessayent de 

faire 
- et enfin M . Satrime: qui s'aitelle a la tache et fait le travail . 

Lequel pr~ferez-vous? 

PASSONS AU METRIQUE 

capitaine Ab . Lamoureux 

Dans les numeros 1 et 2 de 1978, nous avons averti les lecteurs, 
sans preciser outre mesure, que certaines cartes en usage 
presentent mamtenant les cotes en METRES plutot qu'en PIEDS. 
Non seulement avons-nous re~u des demandes de renseignements 
de certains d'entre vous sur la question, mais en plus, un rapport 
d'incident de la part d'un pilote de CF-5, qui a re~u une altitude 
topographique en melres d'un controleur d'appui aenen avance 
pendant une mission d'entrainement a Shilo. 
Nous aimerions clarifier la situation en soulignant qu'une seule 

serie de cartes est concernee, c'est-a-dire celle a I'echelle 1 .50 000 
de la National Topographic Series (N.T .S .) et que les cartes sont 
cotees en METRES, les grilles ayant une surface de 1 000 metres 
carres Les cartes aeronautiques ne sont pas touchees par cette 
conversion et ne le seront pas avant longiemps Le groupe le plus 
susceptible d'etre touche par la conversion N .T .S . est celui des 
pilotes d'helicoptere tactique, de CF-5 et de CF-104 . 

Soit dit en passant, nous recommandons de convertir les metres 
en pieds en employaM la regle suivante, en vigueur au 1er Groupe 
aerien canadien : MULTIPLIEZ PAR 3 ET AJOUTEZ 10°I° . Par 
exemple, 100 metres (328.087 pieds) deviennent 330 pieds, ce qu~ est 
suffisamment preas pour les besoins du gouvernement . 

PAGE COUVERTURE 

Reminiscence estivale 
Nos remerciements au caporal-chef Ross Butterfield, du service 

photo de la BFC de Summerside (maintenant a I'esquadron 434 de 
Cold Lake) pour son excellente photo de I'Argus 736 de I'esquadron 
VP 415 "Swordfish" au dessus de la celebre Baie de Malp~que, I .P .E . 
Les pilotes etaient le capitaine Mert Rose et le lieutenant 

(maintenant capitaine) Merl Preuss . Le cplc Butterfield a pris la 
photo avec un Hasselblad equipe d'un objectif de 80mm depuis 
I'Argus 738 pilot~ par le capitaine Mike Sparks . 
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Qu'est-il advenu de I'esprit d'~quipe? Sans cooperation et soutien, il 
est bien difficile d'accomplir un travail, que ce soit une simple verification 
sur un appareil de passage ou une question de politique touchant 
plusieurs niveaux de commandement . Je me demande parfois si nous 
servons tous du meme cote! Mon but dans la vie est de prevenir les 
accidents sans pour autant limiter notre capacite operationnelle . Quel 
est le votre? Nous devrions peut-etre nous poser plus souvent cette 
question . L'aviation dans les Forces canadiennes connait certes des tas 
de problemes, mais il ne me semble pas que la situation dans les Forces 
a~riennes ait ~t~ tr~s diff'srente au "bon vieux temps" . Aucune de ces 
difficult~s n'est cependant insurmontable si nous I'attaquons ensemble . 
Et ceci est le secret non seulement de la securite des vols mais aussi de 
toute op~ration militaire en g~neral . 
Vos r~ponses au recent sondage effectue par la DSV sur la valeur et la 

formule des exposes annuels de s~curit~ des vols ont ~te quelque peu 
surprenantes par leur nombre. Nous sommes reconnaissants envers 
tous ceux qui ont bien voulu r~pondre au questionnaire . Les resultats 
prouvent que nos efforts sont apprecies et juges necessaires et de ce fait, 
les exposes continueront en 1979 apr~s quelques changements dans la 
formule . 

Pour une raison ou une autre, le nombre d'aeronefs endommages au 
sol augmente de fa~on alarmante et nos statistiques rev~lent que les 
degats les plus importants ont lieu au cours du remorquage et du 
chargement. Mais la solution ~ ce probleme et~ souleve un autre dont la 
r~ponse ne sera probablement pas dans les dossiers du QGDN ou du 
Commandement aerien, mais plutot dans les hangars et en piste. Les 
responsables du soutien au sol sont mieux places que moi pour en etablir 
la cause: manque de personnel qualifie, charge de travajl excessive, 
surveillance insuffisante . La plupart des accidents au sol peuvent etre 
esvlt~s sl on est consclent des dangers . Mals cecf Implique formation, 
motivation et aptitude au commandement, sans oublier bien sur . . . 
I'esprit d'~quipe . 

COL ~ .R . CHISHOLM 
UIRECTLUR DL LA SECURITE DES VOLS 



par le mojor W. J . McWilliams 
BFSO Cold Lake 
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Au cours de Maple Flag, chasseurs, helicopt~~ _s et 
avion~ dc transport forment un trafic mixte. C ~ ,t la 
premierc fois yue les appareils Hercules de I'escadr~ ~~ 43S 
de 1\amao prennent part a I'exercice . A cause ,~ :~ cet 
aspect du trafic, les pilutes et les controleurs doiven : (aire 
preuve de vigilance . 

(Service hoto de la base, C Ic Vic Cousi :~au p p I 

Les cxercices aeriens tactiyues d'une durce de 4 semaines 
sont devenus chose courante a la BFC de C'old Lake . "!blaple 
}~lag" aura desormais lieu deux fois par an . A cause dc 
1'am leur, de la com lexite et du realisme de cet exercice, il P P 
f~aut plus particulierement insister sur 1'aspect securite des 
vols . 

Qu'est-ce? ; qui y participe? ; et yui gagne? 11 est tres facile 
dc repondrc a la derniere question : tout le mondc gagne! Cet 
entrainement realiste est tres utile, memc pour les "per-
dant5" . 

Maple Flag est en realitc le Red Flag du Nord . Red Flag 
est un exercice aerien tacti ue ui a lieu dix fois ar an, y y P 
habituellement a la base de'~ellis, au .'Vevada . Llne cellule 
composee d'une soixantaine de personnes, colonel en r~te, 
constitue 1'organisation "Red Flag". Ce groupe organi~~ et 
administre les combats our leti escadrons et les unite~ ~ ui p I 
sont envoves a Nellis puur dcs periodes de 4 sernaine~ . I c~ 
avions et le ersonnel non navi ~ant restent sur lace tandis p ~ P , 
yue le personnel navigant ne reste yue deux semaines p,~ur 
etre remplacc par des nouveaux visages alors yuc le ticena~ ~~~ 
se repete les dcux dernieres sernaine~ . 

Le Rcd Flag a pour but d'entrainer lcs participants ~ju~ . 
exerciccs de combats aeriens tactiyues realistes avec toute~ 

Les equipages de Maplc Flag viennent des yuatre armes 
americaine~ et des di1'ferents groupes des Forces cana-
c~iennes . ll> >c voient expliyuer et inviter a suivre les 
prucedure~ locales de trafic . (Photo McWilliams) 

Ies manoeuvres yue cela comporte telles yue des missions 
air-~ol, des "recherches et sauvetage" sur les r.ones dc 
comb~ t I' . ~r , appur de~ troupes et des convors logrshyues et des 
missions air-air . Le centre de Nellis possede tout I'cyuipe-
rnent representant un charnp de bataille, des missileti sol-air 
factices et une zone de cumbat aerien trulfee d'electronique . 
C'et cyuipement ~lectroniyue permet de revoir les coups au 
but sur une image en trois dirnensiunti et scrt aussi a arbriter 
les rctiultats, tout en determinant "lc pouryuoi et lc 
commcnt" . 

Le personnel de~ yuatre arme~ americaines participe a 
Red Flag ainsi yu'un nombrc limite ~enant cl'autreti furces 
aerien nes . 
La copie de Rcd Flag prend place a Culd I_ake pour deux 

raisons essentielle, . Bien yue le~ pol~gunrti dc tir aient 
appro.rimativcmcnt la merne dimension, le camp de'Vellis 
ne permet yue dcs mission~ VFR dans le pul~~gone lui-mert~e . 
11 ~ a plus d'espace libre autour de Culd Lake, ce yui permet 
plus de jcu pour effectuer des entrces et des sorties realiste~ . 
Uc plus, le terrain desertiyue du camp du'~evada nc pcut 
simuler rien d'autre yue du desert ; le camp de Colc1 l.akc, lui . 
s'apparente beaucoup plus au paysagc europcen ce yui 
contribue ~ accentuer Ic realisnte . 
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Armement des appareils CF-104 et A7 . Maplc Flag est 
constitue de deux vagues d'arrivees et de departs, chayue 
juur . Si possible,l'entrainement normal dcs eleve~ pilotes 
de la base est prevu entre ces pcriodes . 

(Photu de McWilliams) 

Ueux Maple Flags ont deja eu licu a Cold Lake et, au dela 
de tous les autres roblemes inhcrents a I'ex luitation de P p 
chasseurs raprdes volant~ a basse altrtude - yur exrstarent 
deja des problernes uniyucs concernant la securite des 
vols ont ete suuleves lors des excrcices . 

Les divers types d'appareils yui ~~ participent, avec tuutes 
les differences ue cela entraine, causent de serieux roble-y P 
rnes a I'A fC et aux autrcs sections de la base . Maple l~lagse 
cornpose de deux mis~ions par jour : des helicupteres, des 
avion, de transport, des intercepteurs et des chasticurs se 
disputent leti pistes avec les escadrons d'entrainemcnt et les 
autres unitcs dc Cold l .ake . I)ans la rnesure du postiible, un 
re5erve une des pistes paralleles puur I'exercice Maple Flag 
en fai~ant voler Ics eleves pilotes entre les vague~ d'arrivees et 
dc dcparts . I .'inattention et le laistier-allcr n'ont pas leur 
place pendant le circuit de piste avec les ecarts de vitesse en 
approche finale yui dcpasscnt parfuis I()U noeuds ( Kt) . Pour 
une rKploitation cn toute securite, la vigilance et la disciplinc 
de 1'air doivcnt etre de la partie . 

Les participants viennent de services diffcrents ct ci'un peu 
partout sur Ic continent, Les procedurcs locale~ et celles des 
FC (C}~) doivent etre ntinutieutiemcnt expliyuees ~r chayue 
P,'V I nouvcl arrivant afin de s'assurer yue chacun ~ait ce yui 
~l'~ = personnel na~igant 
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Un Harrier AV-8 de I"`l!S Marine Corps" roule vers la 
pisie demontrant pouryuoi les corps etrangers sont 
inacceptables . (Photo McWilliarns) 

l'attend durant I'exercice . Par exemple, les appareils dc 
1'II .S . Navy, pour se poser "en vagucs", alternent a droite et 
a gauche de la pistc lors de la course a I'atterrissage, ce yui 
pcut devenir dangereux lorsyue des appareils relativement 
lents commc les Skvhawks sont suivis ar des CF 104, en cas . p 
dc rupture du parachutc de yueue . Tous les eyuipages, a 
1'attcrrissage, rc~oivent la consigne de serrer le cbte "sortie" 
dc la piste, a I'atterrissage, cc yui evite d'espacer inutilement 
les appareils a I'arrivee et permet d'integrer des avions plus 
rapides en deuxieme position . 

La version autarnnale de Maple Flag a lieu a la mi-
novembre, yuand le"duux"climat deCold Lakeest synony-
me de tem eratures aussi basses ue 30°C . La ~urvie en P y 
hiver, 1'cyuipement et les proccdures de sauvetage font 
partie d'un cxpose detaille et complet donne a chayue 
groupe de navigants, des leur arrivee . Des exposes sur le 
climat rigoureux ~ont aussi donnes au personnel non navi-
gant, parmi leyuel certains n'ont eu a faire yu'~> des tempe'-
ratures extrernement elevees . 
Avec 50 a 60 appareils supplementaires sur la base, 

1'espace sur I'aire de trafic peut causcr certains problcmes . 
Naturellemcnt, tous les participants voudraient ctrc au 
meme endroit et 1'on duit prendre toutcs les precautions 

La plupart des chasseurs de Maple Flag partagcnt 1'airc 
de trafic de l'escadron 417, une airc normalcment prevue 
pour vingt CF 104 . Les Phantom, lcs Harricr ct les 
Corsair ont plus yue doublc ce nombrc ; il a ete necessaire 
de multiplicr les nettoyages de I'aire de trafic et de 
renforcer le controle de cor s etran ~ers . p g 

(Photo McWilliamsl 

pour empcchcr les "embouteillages", ain~i que les incompa-
tibilitcs dc voisinagc . Les helicopteres decollent loin des 
avions a reaction afin d'e~'iter yu'ils fassent valcr des corps 
ctrangers dans les entrees d'air ; Ics appareils armes doivent 
ctre stationncs vers des dircctions neutres ; un controle 
scvcrc et vigilant dc la circulation des v~hicules sur I'aire de 
stationnemcnt dc~it etre ereree . 

Cold l .akr se trouvc au centre d'une ~one active de vols 
d'oiseaux ; les deux exercices Maple Flags ont, dans la 
mesure du possible, ete prrvus en-dehors des periodes 
connues de migrations intenses, yui ont lieu la plupart du 
ternps la nuit et ti~t le rnatin . Par contre, s'il n'existe aucune 
cooperation de la part des oiseaux, lcs proecdures d'cvite-
ment sont respectees (la BFC de Cold Lake a un programme 
d'cvitement des oiseaux ires efficace . l .a cle de ce succe, 
reside dans le fait yue la base peut, de fa4on precise, prevoir 
les migratians d'oiseaux grace a de nombreuses annees 
d'etudes impliquant de~ analyses de prcvisions mcicorolo-
giyues, et des d~nnees recueillies au radar longuc portce . Les 
techniyues d'evitement peuvent impliqucr 1'utilisation de~ 
phare~ d'atterrissage, certaines restrictiuns d'altitude et dc 
vitesse, dcs proccdurcs particulieres en circuit et en missi~+r 
ct, a la limite, un arret tatal de tous les rols) . 

L't1SA1~ a pour coutume d'avoir un SOF (surveillant des 
vols) dans la tour durant tous les vols . Le "SUF", un 
pilote appartenant a la "Principal unit" (principale unite) 
participant a Maple Flag est muni des listes de verifi-
cation et du manuel d'exploitation de chayuc appareil . ll 
peut communiyuer sur I'UHF en cas d'urgence en vol . 

(Scrvice photo de la basej 

Les situations les plus dangereuse~ apparaissent au cours 
dcs manoeuvres en combat aerien yui font habituellement 
parties des sccnarius journaliers . Ces evolutions attiscnt 
I'esprit de com etition, tout en etant amusantes . l .e strict P 
respect des regles d'engagement et de la discipline de I'air ont 
ermis dc donner lieu ~t des ro rammes de combats aeriens P P g 

srirs ct cl~ficaces . 
lln expose approfondi, a la fin dc chayue journee, fait 

revivre tous les aspects de I'exercicc . Tous sont portes a bien 
fairc, et cela demande beaucoup . Tous les f'N examinent 
ensemble la fa4on dont ils se sont acyuittes de leur role, yue 
se soit de la bonnc ou de la mauvaise fa4on Ccux yui 
gagnent en prenant des raccourcis ou en utilisant des 
techniyues dangereuses ne sont jamais applaudis ; dans ce 
semblant de Tucrre, la fa ~on dont vous 'oue7 Ic ~eu est tr' l:, 4 l ] es 
importante . 
Jusyu'a maintenant, la discipline, intrinseyue ou de 1'air, 

dont les participants de Maple Flag ont fait preu~e, denton-
trc u'une a roche rofessionnclle eut aboutir a un 9 pp P p 
entrainement en rumhat aericn realiste, satisfaisant et trcs 
utile . 

Chayuejour, a lieu un exposeapres . . . missionyuise fait 
en presence de tous les eryuipages participants, l .es 
~n s ' ba de magnetoscopiyues sunt utilisees pour s assurer 

yue les le4ons apprises nc s'oublieront pa5, Une bande 
rnixee de l'expose, servira aux exercices ulterieursde Rcd 
Flag, Maple Flag . (Scrvicc photo de la basej . 

L'AUTEUR - Major W.J. (Bill) McWilliams 

Le major W.J. (Bill/ McWilliams est n~ ~ Moose Jaw, en 
Saskatchewan. ll s'est engag~ dans les auxiliaires de la 
RCAf ~ancienne r~serve) en 1954, puis dans Jes Iorces 
r~guliPres un an plus tard. Apr~s avoir obtenu sa qualili-
cation de "NAV/AI" en 1956, il a ~t~ allect~ sur Cf 100 aux 
escadrons 432 et 413 de Bagotville, puis sur CF101 ~ 
I'escadron 409 de Comox. Entre temps, il a travaillL; guid~ du 
sol. 

11 a suivi son enUainement de pilote ~ Moose Jaw et A 
Gimli et a re~u ses ailes en 197Q en plus d'un meilleur 
chPque et d'un meilleur statut /d'apr~s ses d~resJ. 

ll a pass~ cinq ans en Europe sur Cf 104 avant d'~tre mut~ 
~ Cold Lake A l'escadron 419 en tant qu'instructeur. Le ler 
avnl, ce n'~tait pas un poisson, il a ~t~promu et nomm~ OSV 
de la base (BFSO). 
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Un ptlote Gl 01 est-tl : 

a . en meilleure candition physiyue yu'un fantassin 
GI 01? 

b. en moins bonne condition physiyue yu'un fantassin 
cJl ol? 

c. different d'un fantassin GI UI, tout en ayant suivi un 
entrainement equivalent, adapte a son propre role? 

d. tout ce qui est ci-haut mentionne? 

e. rien de ce qui est ci-haut mentionne? 

En tant que medecin chef de la base de Portage La Prairie, 
base consacree a la formahon mitlale des prlotes des Forces 
armees canadiennes, les eleves pilotes de chaque cours, 
ainsi que les perrnanents, me posent ce genre de questions a 
yuelques variantes pres . 

J'essaierai donc de repondre aux yuestions les plus 
courantes et j'encourage tout le personnel navigant a venir 

G2020U 
G1 O1? 

par le major J. R . Popplow 
medecin du PN 

de la BFC Portage la Prairie 

Le majorJ . Popplow s'est engag~ dans la RCAf (FARCJ 
en 1961 et a servi a tilre de AIR/RNIRO de 1962 a 1965 puis 
a la Station des Forces canadiennes Moosonee de 1965 a 
1966 . ll a re~u son Baccalaur~at en Sciences, Physiologie 
(BSC Physiology/ et son Baccalaur~aten Education(BEdI 
en tant que civil, puis il est entr~ ~ 1'~cole de m~decine de 
1'Universit~ Queen en tant que membre des Forces ar-
mees . II cumule actuellement les fonctions de medecin PN 
et m~decin chel ~ la base des Forces canadiennes de 
Portage La Prairie. 

bavarder avec leur amical medecin du PN s'ils en on~ 
d'autres . 
Que signifie le code (11 I/ 11 ;' 1) sur mon 2084? C'est tou~ 

simplement votre classification medicale qui comprend 
hahituellement 1'annee de naissance et les six facteur~ 
suivants ; 

V - Acuite visuelle 

CV - Perception des couleurs 

H - Ouie 
G - Restriction geographique 

0 - Restriction professionnelle 
A - Normes pour le personnel navigant . 

Ces i~acteurs constituent un resume de vos aptitudes, pour 
nos patrons . Avant de discuter des facteurs "G" et "0", 
parlons d'abord de V, CV, H et A. La cote varie de normal 
(aucune restriction) designee par le chiffre I a Vb, CV3, H5, 
A7, cotes qui se traduisent grossierement par "presque 
aveugle sans lunettes", "daltonien", "presque sourd" et 
finalement par "ne plus toucher a un avion, sauf pour faire 
du tourisme!" Les facteurs intermediaires sont assignes a 
partir de donnees objectives que vous comprendre~ 
facilement yuand ce sera a votre tour d'etre evalue . 

Mais, alors que dire du bon vieux facteur "GO", ct 
s ecialement des "GO-I" re resentant les cham ions . P p P 

Le facteur geographique sert a identifier les regions et le~ 
conditions dans lesyuelles l'individu peut s'attendre a vi~ ~ ~ 
et a travailler . 

Les trois sous-sections sont ; 

Climat - chaud, froid, humide, sec, etc . 

Commodites - logement et mess 

Disponibilite des soins medicaux - de la Deferr~~ 
Nationale (CMDN) . 

Les chiffres vont de G1 a Gb comme suit ; 

G6 - Arretez les frais, retirez-vous! 
GS - Ne vous eloignez pas des hopitaux . 

G4 - Restez au chaud avec une infirmiere sous la main 
(. . ) . 

G3 - En mer ou sur terre, mais seulement par beau 
temps. 

G2 - Bon, enfin, on y arrive! Une personne ayant la 
cote G2 peut avoir quelyues inaptitudes medicales 
mineures qui ne limitent pas ses affectations ni son 
travail et ceci dans n'importe quel climat et 
environnement ou pour n'importe yuel travail 
faisant partie de sa classification . Cette definition, 
comme vous vous en etes rendus compte, 
correspond a la plupart d'entre nous, personnes 
ordinaires, sauf en ce yui concerne les Gl . 

G 1 - Cet homme n'a aucune inaptitude physique ou 
mentale. II peut aller se battre n'importe ou dans 
le monde, dans un climat rigoureux, sans aucune 
commodite, dans les pires conditions, et oa le 
premier centre de soins se trouve derriere les 
lignes . Les inaptitudes mineures, physiques et 
mentales ne euvent absolument as etre p P 
accept~es, puisqu'elles pourraient etre agravees 
ar les conditions ri oureuses de la re ion p g g 

survolee . . . en cas dc saut . 

Alors, etes-vous un G1? Maintenant, passons au facteur 
professionnel . I1 fait ressortir la tension physiyue par 
rapport a 1'activite et le stress par rapport a 1'activite 
mentale . 

Naturellement, les exrgences chez une personne donnee 
varient selon son travail, et c'est une question dont nous 
tiendrons com te dans la derniere artie de cet article . La p P 
cote "0" varie de 01 a Ob comme suit ; 

Ob - C'est 1'heure de la retraite et votre canne ne peut 
meme plus vous soutenir. 

OS - Vous faites votre travail, mais les siestes sont de 
ngueur . 

04 - (a) Vous pouvez vous debrouiller, mais tres 
lentement. 

(b) Vos nerfs sont en parfait etat, si personne 
n'eleve la voix, 

03 - Moderation en tout, plus de coup de belier. 

02 - Le paragraphe de la PFC 154 concernant les 02 est 
tout indique ici, alors je cite : "cette cote est 
assi nee a I'individu mentalement stable et n'a ant g Y 
aucune inaptitude physique, sauf certains points 
mineurs qui ne l'empechent pas d'effectuer un dur 
travail physiyue . On peut entrainer une telle 
personne jusyu'a ce yu'elle atteigne une excellente 
forme physiyue et mentale, compatible avec son 
travail mtensrf, sauf pour ce qui est des regions 
speciales ou une sante physique et mentale au-
dessus de la moyenne est necessaire, condition 
essentielle de la cote O1 ." 

Vous remarquerez que vous devez simplement etre 
capable de suivre un entrainement afin de remplir les 
exigences du plein emploi, et encore une fois, vous devez 
vous reconnaitre dans cette descri tion . Mais alors, u'est- P y 
ce qu'un Ol? 

Ol - et je cite : "Cette cote est assignee a 1'individu yui ne 
possede aucune inaptitude physique ou mentale et qui est 
entraine de fa~on a realiser une activite ou un travail 
musculaire soutenu, a un taux rapide et ce, en etant soumis a 
un important stress . Une telle personne excellera dans le 
combat individuel et au front ou dans des fonctions exigeant 
une activite physique considerable . II devra faire face a des 
nsques vanes et au stress psychologique et devra etre 
capable d'accepter des punitions physiques et mentales 
considerables . Force et resistance sont les principales 
conditions requises . La cote O1 est assignee au personnel yui 
remplit cette norme ainsi yu'aux recrues et au personnel du 
service general dont les rapports medicaux indiquent qu'ils 
ont le potentiel pour etre entraines afin de satisfaire aux 
exigences de cette norme. Si, malgre I'entrainement, ils 
n'arrivent pas a se montrer a la hauteur de la cote Ol , ils 
doivent etre declasses." 
Vous remaryuerez encore une fois, yue le medecin doit 

simplement indiquer que vous avez le potentiel pour subir 
1'entrainement qui devra vous amener a ce haut niveau de 
forme physique et mentale. Si vous vous acharnez a 
1'entrainement et que vous n'y arrivez pas, alors c'est que 
vous etes un 02 . Mais si vous avez un em loi dont les , p 
exigences physiques et mentales sont uniques ou hors du 
commun comme le pilotage, sans qu'on vous demande 
cependant de courir 10 milles en faisant la "cloche", ou 5 
milles chaque jour avant le petit dejeuner en tenue de 
combat complete, pouvez-vous etre Ul? Reprenez la 
definition de la PFC l54 FI ; on y lit : "aucune inaptitude 
physiyue ou mentale" et "enirainb de fa~on a ce que la force 
et la resistance puissent supporter un stress important." 

J'ai 1'impression, que si vous desirez garder ou atteindre la 
cote Ol, vous devez fournir a votre medecin PN une preuve 
evidente de votre bonne forme. 

(i) Votre poids doit correspondre a votre grandeur . 

(ii) Les resultats de 1'examen d'aptitudes physiques 
doivent etre excellents que vous soyez ou non 
d'accord avec la formule qui consiste a courir pour 
un tel test . 

(iii) Votre directeur de formation do~t reconnaitre que 
vous excellez au niveau des aspects physiques et 
mentaux de votre travail, que vous soyez pilote ou 
fantassin . 

Si vous vous reconnaissez, alors vous etes un O1 . 
Vous remar uerez ue les facteurs "G" et "0" sont q y 

envisages et ecrits separement, ll est tout a fait possible 
d'etre un G 1 02 et je considere que nous devrions I'utiliser 
plus souvent afin d'identifier la personne aux aptitudes 
normales ou dans la moyenne et pouvant voyager n'importe 
ou dans le monde. 

Mais, ces categories d'aptitudes sont-elles utilis~es de 
fa~on identique par tous les medecins et medecins chefs PN 
ou peuvent-elles etre soumises a une interpretation indi-
viduelle'? Tout changement dans les cat~gories du personnel 
navigant est etudie et approuve par le m~decin-chef du 
Commandement aerien ou ses adjoints, ce qui permet une 
uniformite de 1'attribution des categories necessaire dans un 
grand commandement comme celui-ci . 

Apres etude par le Commandement, toute retrogradation 
de la categorie qui nuirait a la carriere d'un pilote, passe de 
plus par la Commission centrale medicale de 1'IMCME a 
Toronto et par le directeur du service des Traitements 
medicaux au bureau du chef du service de sante. 

suite a la page 10 
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guide de I'enqveteur 
par le capitaine Ab Lamoureux 

Pour faire suite a votre demandc, nous tenons a vous preciser 
yue la DS~' a sorti un guide a I'intention du personncl charKc 
d'enyueter sur Ies accidents d'aviation . Ues exemplaires ont ete 
envoyes a toute~ les hases aeriennes afin d'etre classes au niveau dc 
I'OSV-Baae . Un peut se procurer des exemplaires supplementaires 
aupres de I'()SEM SV C Air et a la DSV . Nous ne pouvons 
yu'encourager les USV-Base a assurer un contrble strict de ce~ 
guides, pour yue les membres des cnmmissions d'enyuete puissent 
en disposer a la dcmande . De plus, nous suggerons au personnel 
charge dcs enyuetes . de sc procurcr un excmplaire, aupres de 1'OS4' 
de la hase, atiant de se rendre sur Ics lieus . 

CALAGES ALTIMEiRIQUES --- A7TEN710N 
par monsieur R . B . Saunders QGDN Direction de la meteorologie et de I'oceanogra hie P 

8ob Saunders est n~ a Victoria, en Colombie-
8ritannique. Apr~s des ~tudes a I'universit~ de Victoria, il 
quitte celle-ci en 1967, bachelier en sciences, option 
math~matiques. Cette meme annde, i! suit un cours de 
lormation en m~t~orologie ef en 1968, il re~oit sa "boule de 
cristal". A partir de ce moment, il servira comme 
prAvisionniste au QG MARPAC A Esquimalt (68-69), ~ la 
BFC Winnipeg (69-12) et comme instructeur en 
m~t~orologie a la 8FC Moose Jaw (72-75). En 1976, il est 
mutB au QGON, service DMD (Direcieur- Mdleorologie 
et ocdanographie) en tant qu'olticier d'Atat-major 
responsable des projets en met~orologie. Bob collabore 
rr#gulierement au Flight Comment puisqu'il en est ~ son 
troisi~me article . 

a moins de 29 pouces . Par exemplc, il peut arriver qu'un 
c;alage altimetriyue anormalement bas comrne 28.98 pouces, 
soit transmis comme etant 29,89 pouces . Ce yui survient 
assez souvent, puisyu'il est tres proche de la pression 
standard . Si un altimetre est cale apres une telle transmis-
sion, l'erreur d'altitude approximative par rapport au sol 
scra de 90U pieds de moins qu'indiyue . Etant donneyu'une 
basse pression a la surface est souvent associee a un plafnnd 
bas et a une mauvaise visibilite, il est evident yu'une tcllc 
erreur pourrait avoir des cunsequences tres graves, 
Comment peut-on detecter les erreurs importantes dans 
les calages altimetriyues :' 

La solution pour dctecter les erreurs importantes et 
potentiellement dangcreuses dans les calages altimttriyues 
du type citc plus haut, depend du fait que les changements dc 
pression en tiurface, et donc les calages altimetriyues, sont 
relativement lents. Des changements a chaque heure de 
1'ordre de O.UI a 0.03 pouce dans les calages altimetriyues 
sont frequents, par contre il est rare yue le taux de 
changement aille jusyu'a 0.20 pouce a 1'heure. Ainsi une 
variation de 1'ordre de I pouce, comme dans les incident~ 
mentionnes plus haut, ne serait absolumertt pas realiste . 

Pour les vols impliquant des appareils a hautes 
perfurmances, lcs calages altimetriyues aux aeroports de 
destination et de degagement sont habituellement donnis 
durant les exposes verbaux meteorologiyuesavant levol. l .e 
pilotc, se doit d'obtenir et d'appliyuer tuutes les informa-
tions meteorologiques essentielles, et donc de noter le 
dernier releve du calage altimetrique de sa destination 
transmis au cours de 1'expose verbal et de le cotnparer avec 
ceux qui suivrunt durant le vol. Tous les releves indiquant 
un taux de changement du calage altirnetrique superieur de 
0.20 pouce par heure devraient ~tre consideres comme 
suspects et immediatement remis en yuestion . Meme si le 
calage altimetrique a I'ar'roport de destination n'est pas 
disponible au depart, on peut appliyucr Ic meme processus 
yue pour ceux re4us en vol, atin de verifier si les variation-
entre les releves suece~cif's ~ont realistes. 

Ce procede cflicace d'exploitation des renseignement~ 
concernant 1'altimetre, peut permettred'eviterdes situations 
potentiellement dangereuses causees par des cala~~~~ 
altimetri ucs . y 

Avez-vous deja doute d'un calage altimetrique passe en 
vol? Pourriez-vous vous en rappeler un yui etait errone? Par 
le pass~, il y a eu deux incidents impliquant des appareils a 
hautes performances ou les eyuipages militaires ont accepte 
des calages altimetriques qui avaient presque un pouce de 
trop . 

Dans un des cas, le commandant de bord avait re~u lc 
bon calage altimetriyue de 29 .1x lurs du prcmier contact 
avec la base de destination . Ce calage a alors ctc verifie une 
seconde fois et confirme . Toutefais, un peu plus tard, quand 
!e commandant a re4u I'autorisation de descendre a 10,000 
pieds, il a accepte sans aucune hcsitation, un calage a 30 . l8 
transmis par le contr~le terminal . L'erreur a ete detect~e 
lorsyuc I'appareil a ete transfer~ au controleur PAR yui s'est 
immediatement rendu compte que I'appareil etait dangereu-
sement bas. Il etait alors a environ 1000 pieds au-dessous de 
I'altitude indiyuee par l'altimetre. 

Le second incident s'est produit de la meme fa~on. On a 
donne et accepte un calage altimctriyue crrone et au 
moment du transfert au controleur PAR, I'aeronef ~tait 
egalement a une altitude dangereusement basse. 

Malgrc toutes les precautions prises puur eviter la 
transmission de calages altimetriyues errones, yuelyues 
erreurs, selon la loi de Murphy, reussisscnt quand meme a 
s'infiltrer . Les erreurs yui pourraient entrainer un ecart 
important entre I'altitude indiquee et l'altitude reelle, 
semblent se produire dans des conditions de basse pression 
atmospheriyue et specialement dans les conditions yui font 
caler 1'altimetre 

LE "STRESS" 
i 

! ET LA SEC U RITE 
par Micheal Brownley, Bureau de la securite navale 

La plupart d'entre nuus seraicnt aisc~rnent d'accor+j pour 
affirruer yue le monde d'aujourd'hui cst le theatre d'une 
cun~urrence ct tie cuntrainte~ intenses . Stress et tension 
semhlent faire partie integrante c1e notre vie cluotitlienne . 

I_)ans tout environnernent, ten~ion el stress peuvent pru-
vuyuer des accidents ct, cununc la prcvention de ces derniers 
est ttulre afi"airc examinons ensemhle le ~rcthlente du stress I 
dans Ic mundc du travail et ce que les cadres peuvent f;ure 
a sun sujct . 

La perceptiun yue vous avez tle votre environnement 
detcrminera si cclui-ci provoqucra cn vuus ~e la tension . Si 
unc arlic rlc cet environnement vous ~r t ar; it ~ummc une P ~EP r c 
menace envers vutre surviv;trtce ou vutre bienttre cn ~encral, 
i;ela suscitera uutumatiqucment en vuus tles ~mutions et 
vos fonctions vilales serunt mobilisees puur y faire face . 

Lc point jusqu'auyuel cctte tension et ces emutions vous 
al~fectent de ~endra cle vutre evaluatiun rJe I'ant Lcur Je rette 1 Y 
mena~c, et nun de l'anr rlcur cllc-ntcntc, et vutre cvalua-I 
tiun de tcndra a sun tuur Jc vus cx crienrcs crsonncflcs . I p p 
C'est ~ourt uui les rcartiuns intiivitluelles a une "nrena~~e" E 1 
ne sunt pas urufurntes ct nc pcuvent etre prevues . 

"~'1" peut arriver a accuntplir sans erreur un travail des 
~lus ~liffi~iles alurs c uc "13" . ~ans lcs nti:ntes cirronstances, I I 
~cut e~huucr . ('c dcrnicr ~cut fairc ~reuvc, rurnntc discnt lcs 1 1 1 
tsvchulu~ues . d'un manc uc Jc ~u~~crncnt uu ~c suu lcsse I . , . I I~ p 
dans sun cunr urtemcnt, uu rucnte sc laisscr aller a la ~ani ue, P I y 
et chactute ~e ~cs rcactiuns ~eut rovu~ uer un ;i~~ident . I P 1 

~'utre reaction au stress de end er;alement ~es dif~ferents p 
staclrs de vutre ~timul~tiun . I)ans les te~tes de ~s chuloTie 1 y ~, , 
un a ~ cllc la rcaction initialc au stress, le "stade d ~larrrrr". IP 
Uuranl cettc ~criude, les ch;rnr;enrents cor ~orels corres >undent ! ~ I I 
a la nutiun d'excitatiun en cas d'ur~ence . Ues reactions lv ti- t~ . I 
c ues sont ~ar exem ~Ic la sus tensiun cles ,cc~rcliuns salivaircs 1 ! 1 1 
et c~ .astric ucs ct la cunstrictiun dcs artcrcs : vutrc trcssiurt . I 1 
san ~uine s~accrrrit ;rinsi c ue le r tlune cardiac uc ; vutre res- k 1 y l 
~iratiun s'amcliure, Tuut ce~~i accclcrc lcs i~uncliuns vilalcs 1 
et vuus ~crmel de faire face a 1'etat cl~urr;ence . 1 . 

Si le stress sc trulun ~e, vutrc rcartiun asse au "stade ~Ic~ la f 6 p 
rc~sistarrrc~". Vutre cur rs cssaic de cum tcnscr sim tlement I~a t 1 1 
cuntrainte ~ar I'enduranrc . Vt~tre rendement eut ~ar ;utre I p I 
inchan~e mais, ez rimcc en travail ac~um~li ~ar unite ~'ener-k P I 1 
;ie ~unsumce, ve~tre efficacitc diminue considerabletuent . Un 
accruissement du stress ~eut alurs vous faire tasser au "stadc E f 
rlc~ 1 'c~ nriscrncirt ", Vuus clevencz, inca ahl~: ~c rca rir ration-! p t, 
nellentent, vuus etes enclin ~r commettre des erreurs et vuus 

ave~ besuin d'aide protessionnelle pour resuudre vus pro -
blcntcs . 

La simple expusition a des circonstan~es desabreables ou 
dan~ereuses ne produit pas necessairentent unc reactiun 
enrotive et les persunnes se trouvant dans des situ ;rtiuns 
tlcplaisantcs reagissent clifferemmcnt suivant les "irrthc~ratifs 
de lercr r~ilc~", ~unstitucs par Ies taches yue chacun de nuus 
doit remplir selon Ies situatiuns . Si vous n'etes yu'tut ubser-
vateur passif, vus rcactiuns physiulu~iciues et enrutionnelles 
seront nlllllrneS . Si, au contraire, les intperatifs de vutrc role 
sonl tels yue vous dever prendre unc part active dans la 
maitri~e d'un evenernent . un peut predire que vutre reactiun 
zmotionnelle sera furtc . 

Ceci u cte coniirme par les resultats d'une expc~ricncc 
bien connue wec des "sin~~es adnrinistrateurs", au eours de 
laduclle la reactiun trntutionnelle a cte etudiee en fnnction 
des intpcratifs de role . Les singes unt ett f;rctupes par cleux,et 
un sin ;e par paire ctait le "singe adntirtistrateur" . Pcriudiyue-
ntent, Ics tleux sins;es de chayue paire unt ctc sournis ~ des 
clrucs elcetriyues identiclues, mais le singe administrateur 
pouvait eviter ces ~-lrucs en actionnant un levier a quelques 
secondcs U'intervalle, tanc3is que I'autre singe, dispusant d'un 
ntente levier, ne puuvait cependant pas int7uencer la frcyucncc 
tles clrucs . ('hez tuus les sin~~es administrateurs, sarrs e.vc,cjrtiorr, 
un a cunstate I'apparition de dcsurdres ~astro-intestinaux 
semhlahles ;r ceux nucuntrcs chez des personnes ~lunt le 
lr ;tvail suppuse des responsahilitcs et une concurrence hurs 
du commun, d'urdre administratil~ et prufessionnel, I'ar con-
trastc, aucun desur.ire n'est apparu cher. les autres singes . 

f)es chercheurs unt ct;alcment ohtenu cles resultats analu-
gues en etudianl dcs sujets humains . lls onl ntcsure Ics ciwnf;c-
ments dans la runrpusitiun du sang (la prupurtion dc rortisol 
cians le se~runt) dc pilutes et navigatcurs dc I'acrun ;tvale, en 
~yuipes cle deu .~ sur des F-4B , durant des e~crcices tl'appun-
ta~c sur purlc-avion . Lc pilutc ~tait l'"adrnirustratcur" dans 
cette expcriencc . II clirif;eait cntiercnrent lc vul et etait res-
punsable dc sa hrupre s~curite, tle relle de I'officier radar et de 
celle de 1'aviun . L'uffi~ier raclar par cuntrc ctait un cu~~yuipier 
passif : quuiyue cxpusc ;tux ntentes dangers, il n'avait aucun 
cuntrcice sur Ic vuL ('umnte un puuvait s'y attcndrc, Ics reac-
tiuns physiulu~~iclucs du pilute, a l~ suite d'excrcices d'atterris-
sa~c cle juur ct tlc nuit, s'accrurent cunsidcrablement, alors que 
celles Je I'ul~licier radar ne ~Itan~erent pas . 

llc mcmc yu'il a des effets physiolu~~iyues nefastes, le stress 
buulcvcrsc Ics uperatiuns et ntene u Iineflicacile et ~ la cun- 
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fusion, dont resultent des accidents qui, cornme nous le 
savuns tous, signifiertt du materiel endummagc ou detruit 
et des blessures ou des morts. 

L'idee qu'un stress irthabituel, negatif et buulcversant 
augmcnte les possihilites d'un mauvai~ rendement et d'ac-
cidents n'est pas nouvelle . Un chercheur soutient d'ailleurs 
qu'entre 45 et GO pour cent de t~us les accidents industrielS 
sunt causes par des bouleversements vertant du stress . 11 pre-
cise que des stress negatils pcuvcnt vous ctre imposes non 
seulement par votre corps (par exemple rtticrobes uu alcooll 
mais egalement par votre rnilieu ambiant (temperature, 
hlrntldlte, bruit, etc . ) . 

De nombreuses recherrhes se font actuellerrtent sur ce 
sujet, A I'Universite de Washington, ainsi qu'a I'l!nite de 
recherche neurupsychiatriyue de la Marine, a San lliego . 
des cherclteurs unt truuvc un moyen de mesurer I'ampleur 
rclative du stress suhi par une persunnc . Les rersultats obtenus 
ntontrent que certains evenements ruutinicrs de la vie, lorsyu' 
ils se produisent cn gruupes uu en "grappes" appeles crises 
vitales, unt une signification pathophysiulugique . Ces change-
ments vitaux peuvenl affectervotre sante et leurs effets com-
prertnent des tnaladics euntagieuses uu ehraniyucs aussi bien 
quc des blcssures dues a cles a~cidents, Ces evenernents au 
crises vitales unt tendance a etre associes aux rapports sociaux 
ou irtdividuels concernant la famille, le mariage, la situatiun 
cconontiyuc, la professiun et autres relations artalugues . Mais 
le facteur cunstant dans ces evenentents est la tuodili~aliun 
d'un etat d'equilibre deja existant . Indcheirdantnterr! de sa 
rtattcre, Ic clraugerrrertt irrrpliqrec~ urr eJjort d'adaplatiorr dui 
cst perEt~ par !'irtcliridu cuntnre urt stress . 

I1 existe une relatiun ntathematiclue, certainemcnt int-
precise rnais neanmoins clcfinie, yui s'applique apparemment a 
ce yue nous savons des effets clu stress sur le rcndement . Le 
resultat d'une excitatiun emutiunnelle decuulant du stress 
suit une courbe en "U" renverse representant la relation 
entre l'~rnpleur du stress subi et le changernent dans la yualite 
clu rencJcmcnt . Jusqu'a un certain puint, le rendement n'est 
pas touche lorsyue la reactiun etnutionnelle est inexistante 

1 ~ t t-ll ~ ' t ' ) ~~ ~ - 1' ' ~' 1 ) ot ut rme . At ela ~e endant, ct le ctnt critlctc van~ c ur I I 1 1 
chaque personne . le rendemcnt baisse . 

L'ideal serait yu'on puisse appliyuer Ic minintum dc stress 
suffisant a une reaction ntuderee de telle sorte yue nutre 
travail se fas5e sans crreur . Malheureu~eruent, on ne peut pa~ 
maitriser I'ctendue dc la rcaction : si nuus pensuns yu'une 
situatiun dunnce nprcsente un stres~ dcpassant la tuoycrute, 
nutre comportement peut rapitlemcnt en ctrc bouleverse et 
devenir desurdunne . Fn conseyuenee, Ics cadres doivent 
empluyer d'autres ntuyens puur maitriser les reactiuns au 
strcss : 

suite de la page 7 
Le maintien dans une categorie, par contre, n'est pas 

revue, U ne personne G I 01 uu G2 02 peut garder cette cote a 
moins yu'une raison valable change tuut . A ce moment la, le 
dussier medical est transmis au cunseil. 

Pour terminer, j'aimerais rassurer tous nos pilotes des 
{~orces armces canadiennes et leur affirmer ue leur y 
catcgoric medicalc nc serajamais changee par fantaisie, sans 
preuve solide et logique, ce qui peut ztre d'ailleurs vcrifie par 
un medecin chef independant ~u Cummandement aerien . 

Le changement de la cote G I O l a la cote G2 02 n'a aucune 
implication dans la carricrc du pcrsonncl navigant . Les 

Affecter les gcns uniyuement aux travaux pour les-
quels on les a furmcs et pour lesquels ils sont yualifies . 
Exiger qu'une personne nun qualifiee depasse ses lirrtites 
ct ses capacites entrainera surement des crreurs. Il csr 
imperatif de c}tuisir la pcrsonnc yui convient pour un 
poste donne et d'etahlir une repartitiun equitable clu 
travail, af in cl'of~tenir securitc et rcndemcnt . 
En suppusant que des hersunnes suient affectces cor~ 
recternent a des travaux paur lesquels elles urtt ete 
furmees, leurdonnes la pussibilite de dcvcloppcr leurs 
talents . tJne surfurrrratiun dcvelu e les ca acites d~ pP p 
reactiun autumatique et ces dernieres seront disponibles 
en eas de stre~s extreme lorsque les rcactiuns nurmales 
risquent de clevenir dcsurdonnces . Par ailleurs . rme 
farniliarit~~ tutalc avcc lc travail donne de I'assuran~e . 

'Appretr~re ~ iunnaitre 5es subordonnes et bicn ecuutez 
ce qu'ils disent . Des indications d'attituc3e negative 
sont souvent des svmpti~ntes de stress . '1'oujours tenir 
com te des reclamatiuns, des ehan entents dans Ie P K 
Ittoral, de la qualite du lravail et dc la frccluence des 
visites ntedicales et des absences puur ntaladic . Savoir 
qu'une persunne a ~e~ problcmes familiaux, des dif-
ficultes financieres ou d'autres saucis pourr~r ctre utile 
lursque vuus dccidere~ des affectatiuns it c}es travaux 
particuliercment cumpleaes c~u exigeants . Apprenez a 
prcvuir la reaction cle chacwt ~evant le stress . C'est 
alors, (es jeux etant faits, cJue vous sauret sur ctui vous 
pourrer cuntpter pocu que la tadte sail accomplie en 
toute sccuntc . 

lcavoriser le developpement d'attitudes pusitives en 
informant cunstantmcnt lcs gcns . En faisant rumprendrc 
el acce ter dcs cuntraintes inevitah~es, en ~ru ~a~eant P I ! ~ 
I'esprit de corps et en etablissant une ambiance d'accep-
tation plutbt yue cle rejet, vous rcduircz cgalerncnt 
I'indecision dans le travail . 

l~nflrr, lursque cela est possible, etablir des horaires 
variahles de travail de Fa4on que les gens aient c}es 
pcriudes raisunnahles de repus et de detente . Etre en 
bunnc condition physiyuc aide ii cuntrebalan~~cr les 
effets cle lu fatigue, de la luurdeur et e]c la tensiun . 
Quant a la disparition dc la tcnsion, cllc ~ontrihuc a 
c}issiper les elfcts cumulatifs d'uperations rapides et 
u ~onservcr unc sensatiun ~e hien-etre . 

l e resultat final de ce yui precede peut etre I'accurn-
plissement sans heurt du travail avec le ma.simum de sccurite . 

Ertrait Je LIFEL(NE 

orienteurs professionnels n'ignorent pas yu'un G2 02 est 
taut a fait dans les normes de classification medicale et yue 
dans des termes plus realistes, il n'v a aucune restriction au 
oint de vue de I'em loi de I'indiv.idu . p p 
~n m'a de plus assure yue nos pilotes des N .A.C . ne serunt 

pas sclcctionncs ii partir dc la cotc G I 01 uu G? 02 mais 
plut6t a partir d'une yuantite de factcurs yue nous savons 
tous necessaires a la formation d'un pilote d'avion a hautes 
perfarmances . 

Si v~us avex toujaurs une grande envie d'obtenir la cote 
"I" a taus les facteurs, alle7 voir votre medecin PN tant yue 
vous etes en pleine forme! 

PENSEES A MEDITER 

helicopteres ou tronconneuses 
Voici une yuestion pour vous, messieurs les "cochers de 

ventilateurs" : yuelle epaisseur de bois votre machine peut-
elle couper sans s'abimcr les pales'' Si vous ne prcncz pas dc 
risyue en repondant yu'un rutor n'est pas unctron~anneuse, 
vous aurc7 raisan! Recemment, I'equipage d'ttn Twin E{uev 
SAR a pris une tuute autre decision, ce ui est revenu tre5 y 
cher . En effectuant une approche sur une zone exigue, pres 
du site d'un accident, les ilotes ont a er u lu5ieurs p P G p 
arbustes - dont les plus Kros devaient avoir un pouce de 
diametre - yui vulaient dans le disyue rotor. Le comman-
dant de bord avait cntcndu dire yuc le Huev pouvait 
facilement "macher" des feuilla es de cette taille et a dunc g 
paursuivi son approche . Cumment cela s'est-il termin~? I re5 
bien . Tous les arbres ont etc coupes . Combien cela a-t-il 
coute`.' Deux pales rotor. Les arbustes avaient fait plu~ieurs 
encoches d'un yuart de pouce dans le materiau en nid 
d'abeille et les pales ont du etre renvovces chcz Ic fournis-
tieur our rc aration. Ra elez-vous. uc les ales sont P P pp y p 
con~ucs pour ne deplacer e}ue de I'air, ellcs peuvent tot>jours 
vuus machunner yuelyues arbustes . . . mais une fois 
~eulement . le rrrajor J . Maxwell DSV 

av pied de la lettre 
Le N~LSB (Office national de la securite des transports 

aux ~:tats (, nrs souli nait r "c I g e emment yuc lc pilote implique 
dans 1'acci e ' d nt d un B-727 provuyuc par le cisaillement du 
vcnt, a Tucsin (Arizuna), cn juillet 1477, avait pilute 

., l a areil en s iv" pp u ant la theorie "au pied de la lettre . On a 
arcssi a ~ irrr~ " ~ ~ > > . ~ , ./T ~ qc~c , e c rnnu ~ our tc~us les are iclc rrts de la surte 

dc~ja anal t~ses, si le pilote avait et~ entrainc~ a e.rplniter tnutc~s 
les ressvurces cle .sc~n acvun,l'accident aurait pu etre f r rtc . l .e 
fait est yu'il existe une marge importante entrc la vitesse 
minimale de montee (V?) et cellc du decrochage et yue les 
cumpagnies n'cntrainent pas leurs pilotes a exploiter le 
materiel a la linute de ses possibilites . 

avec les compliments de 'Pilot' 

une pavse rafraichissante? 
l!n technicicn, yui travaillait sur I'exterieur d'un appareil 

avait lai5se sa boutcille de Pepsi dans 1'habitacle . Apres 
avoir termine, il cst revenu prendre une gorgce dc son Pepsi, 
puur decouvrir . . . i~ surprise . . . yue c'etait de I'huile moteur. 
l I s'est I~ait vomir sans perdre de temps et c~t accouru chez le 
medccin . 

Vous summes desoles d'apprendre yue cettc pau :;e a ete 
gachee, mais il ne la prenait peut-ctre pas au bon endrait . ~e 
lus, la sa esse extrcmc ui veut u'on nc mette rien d'autre p k y y 

yue des produits comestibles dans des cuntenants prevus a 
cet effet devrait se retrouver tant dans Ics hangars qu'a la 
maison . avec les compliments de 'Fliqht Fax' 
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GONFLAGE INTEMPESTIF. . . 

En juillet 1977, un~ mi,sion d~G~trainenknt de routtne ,ur 
CFIUI at;tillisesolderparunacridentllepassanttuuteproportic~n . 
lursyue le ~ilet de ,au~etat;e du pilote romme une certaine 
grenuuille a fait la mcntc rhuse. t.'cyuipage etait a ~().UU(I pied~ 
yuand il s'c~t cngagcduns uncattayucdc tacr ~ur la ciblc, un I--IU6, 
yui Se trou~ait a IK,()()0 pied~. Le navigateur a eu un cuurt 
acrru~ha~e radar et, puur recentrer la cihle, le pilote a du cffectuer 
une ntanucu~rc hrtuyu~. L'appareil ctait a en~iron'3.11()(l pied~ 
Ipressiun-cahine a ti,U00 pieds) en piyue. avec 90` d'inclinaiscrn ct ? 
g d'acreleratiun . Peu apre.~ 1'annonce du tir a ciny serondes faite 
par le na~igateur, le gilet du pilote s'est gonlle . I .'effel instantane 
ressenti par ce dernicr lui a donnc l'impressiun yu'il avait tirc b uu 7 
~. 11 a immediatement essave d'interrompre I'attayue et d'effectuer 

le capitaine Ab Lamoureux, DSV 

une manocuvre de dcgagenunt, tout en es,avant de de~unfler ~cm 
gilct a I'aide du tube de gimfla~c a bourhe, en sain, bien yue le tuhe 
ait ete accessible ct deblo;lue! L.i tcntati~c dr brcak a etc 
cumpliyuee par le fait yue le pilute eprou~,ut une ~ i,iun r~strcinte 
Ile tour de cou du gilet de sau~etage lui a~ait lorce lu tetc ver+ 
1'u~ant et ~crs Ic bas, fatsant rernonter le masyue a n .v~gene au-
dessus des veux),yu'il avait dr~ difliculte~ a reapirer,yu'il lui etait 
impussihle~de parler ni de bouger Ics bras lil~ ~taient litteralement 
forces ~ers I'extcrieurl . Le na~igateur hurlait au pilote de dcgager . 
mais sans rcponse . hialgre ious ce~ prohlemes tomhe~ en cascade 
(ils ~e sunt produits en muins de IU secondesl, le pilote a reu,si a 
e~iter la cihlr . . . de justesse! 

l .e pilote du F-lU6 a de~lare un Near-mi,s! 

Celui du CFIUI a finalement perce le gilet a I'aidede soncouteau 
de sauvetage et s'est irnmcdiatement, ct a justc titre, senti saulage . 
Apres un court rnoment passe a . . . reprendre ses esprits, I'eyuipage 
est rcntrc a la base sans aucun autre probleme . Une inspection 
apres-vol a rwele yue I'interrupteur manuel de gonllage etait en 
place Ifil temoin intact) . I .e pilote a declare yue son gilet avait cte 
expose a une pluie hattante pendant IU a IS minutcs avant )e ~ol . 

i' 

E21Q1'ETE 

I .'enyuete sur le gilet a revele yue de I'eau s'ctait infiltrcc par lcs 
orifice~ prevus a cet effet (saut en merj, provoquant ainsi le 
gonflage automatiyue . ()n a aussi conclu yue les 3 g tires par le 
pilote, a~aient contribue a forcer I'eau vers les contacts clectriyues . 
Un projet de modificatiun a ete mis de I'a~ant pour palliercegenre 
de prohlerne . 

La raison pour layuclle le tube de gonllage a houche n'a pas 
fonctionne dcmeurc cepcndant un mystere . Le pilote ~tait, sans 
aucun doute, a court de bras et, compte tenu de sa situation 
~cabreuse, ne pou~ait a la fois piloter et tenter d'appu~er sur la 
~alce . 

11ESL'RES DF: PRH:1'EtiTIOti 

a . Le gilet a etr: modifie provisoirement en plaSant un sac dc 
plastiyue protecteur par-dessus la val~e a declenchement 
automatiyuc, pour empecher I'eau de rentrer . 

b . Le USGA ( UAES) a conGu un sy~teme permanent yui impliyuc 
la production d'une nou~elle pochette pour la valve 
automatiyue (voir photosl . Ccttc pochctte reglera deux 
problemes elle empcchera I'eau de rentrer, ainsi yue 
l'irritation duc au gilet alourdi par le poids de la valve 
automatiyuc . Le nouveau dispositif a etc teste et approuve par 
Ie I'NCME (DCIEM) ; son experimentation faite a la BFC 
Chatham, vient de prendre fin . Ues fiches techniyucs modifiees 
sortiront ~ous peu . 

c . Merne si la valve automatiyue est con4ue pour etre exposee a 
d'importantes precipitations avec fort vent, il serait 
probablement judicieux d'eviter d'expuser inutilement le gilet 
de sau~etage a la pluie, meme une fois la modification apportce . 

d . Meme si cet incident ne sernble pas etre un bon exemple, il est 
necessaire yue 1e tube de gonflage a bouche soit accessible et 
debloyue en vol (voir photo) . La techniyue du HARA-KIRI ou 
du dccoupage japonais n'est pas recommandee, saul en dernier 
recours . 

e . Il est diificile "de prcvuir I'imprcvisihle" mais, comme nous I'a 
prouvc ect cquipage de Voodoo, la regle d'or reste : "piloter 
d'abc~rd ret;lrr ses prohlemes ensuite!" 

Envole-toi, ~eune homme 
Traduir par Michel Giroux 

1'rcuils la rctutc cles airs, .leune hc~mme, envule-toi . 
Va chercher 1'ennemi au-del ;i cles nuages . 
!~e cr ;tins rictn de, d;ut~ers ; arme-iui ric ta foi . 
L)ieu pn~ti'~e ~elui yui ~Icfen~l sea rivakcs . 

l:nvctle-toi, Jeune I lumme, et tel un hou~lier 
Que le sc~leil tc cctuvre en ~cs ravc~ns celestes . 
Lt, ~c~mh,ttlant sans peur ~onunc~ ult ticr ~Itcvalicr, 
U~~h ;trrassc lc ~icl dc rcs ~uutc~ur~ func ;tcs . 

.Icune Ilunlrtlc, enti~ule-ttti, vers les spheres des cieux 
Lt si Uieu un bun jour se munirc a tui sans vi,ilcs 
Sctuvicns-tui ~c jc~ur-la, suuviens-t~,i de tuu~ ceu~ 
(~tu sunt alles muurir ilans le champ Jes etuiles . 
Uemande-lui aussi de verser ses hienfaits 
Sur ceux yui cl'ici-has prient eneor puur la paiz . 

R .C . Rickerd, 
Copyright Airdigest 1978 
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L'EXPOSE PRE-VOL! POURQU01? 
par le capitoine P. Blanchard 

403e escadrille tacti uer BFC Valcartier q 

Qu'est-il advenu de 1'expose que I'on faisait autrefois 
avant de partir en mission? 11 me semble que le vieil adage 
anglais: "Kick the tires (skids), light the fires and brief on 
~uard" tombe eu a eu en desuetude et cette im ression ui P p p q 
se retrouve sous differentes formes et dans de nombreuses 
situations suscite en moi certaines reflexions . 

Pourquo~, lorsque le temps le permet, semble-t-il super-
flu de s'asseoir en groupe et d'ecouter les exposes? 
Pourquoi ne pas suivre un cadre type et donner un 
expose valable au lieu de se contenter de quelques details 
notes mentalement et lances a la hate? 
Pouryuoi avoir construit des salles de conf~rences avec 
tableaux noirs, sieges d'amphitheatre, podiums, retro-
projecteurs etc. pour ne s'en servir qu'une toute petite 
partie du temps passe en garnison? 
Pourquoi resumer la situation en quelques lignes que 
l'on faufile juste avant de monter a bord alors qu'en 
s'organisant un peu, on a le temps, avant la mission, de 
faire un expose en bonne et due forme? 

Pouryuoi ne pas lui consacrer 1'heure ou la demi-heure 
yui precede la mission? 

Pourquoi ne pas saisir 1'occasion de revoir ensemble les 
Consignes permanentes, le manuel relatif aux manoeu-
vres courantes, les Instructions d'exploitation d'aeronef, 
les procedures d'urgence, etc .? 
Pourquoi, spectacle indigne d'un professionnel, voit-on 
si souvent des membres d'equipages courir dans toutes 
les directions comme des poulets a qui on aurait coupe la 
tete pour ne pas rater le decollage'~ 

Pourquoi ne pas prevoir une periode determinee pour 
I'expose pre-vol? 
Libre a vous d'ajouter votre "pourquoi" a la liste . 

Croyez-moi, je n'aborde pas cette yuestion pour prouver 
ue 'e suis "I'ex ert" en la matiere ou ue 'e detiens la y J P q J 

formule magique, mais plutot parce yue je suis convaincu de 
la necessite qu'il y a de donner un expose minutieux avant 
chaque mission ou chaque vol d'entrainement . Pouryuoi ne 
pas en faire le moment propice pour echanger des idees sur 
certaincs procedures tactiques ou de pilotage? Un tel expose 
pourrait encourager une meilleure cooperation entre les 
equipages qui participent a la mission et alleger la fatigue 
au'impose ce type d'activite dans un environnement yui 
change tres rapidement . On peut se demander si notre 
negligence au sujet des exposes n'incite pas les nouveaux 
pilotes d'escadrons a croire qu'ils peuvent les condenser, les 
adapter a leurs gouts personnels, voire les supprimer, si la 
situation le justifie . II existe certes des cas ou un bref ex ose, P 
donne sous 1'impulsion du moment, suftit amplement, mais 
il ne faut pas generaliser la pratique et s'en servir de criteres . 
Par contre, si l'on utilisait chayue fois un cadre de presen-
tation type, con~u pour fouiller tous les aspects de la 
mission, chacun de nous apprendrait vite a rediger un texte 
concis, susceptible de promouvoir le succes de 1'operation . 

Je sais tr~s bien yue la plupart des pilotes tactiyues des 
FC se voient mieux dans le role d'homme d'action que de 
spectateur passif, Que suis je pour m'elever contre cela? 
Mais ne perdons-nous pas au change lorsque nous fon~ons, 
tete baissee, dans les nuages ou les payuerettes apres un 
expose boiteux, parfois meme sans expose du tout? Nous 
pourrions nous inspirer de nos amis les "pousse-bidons" qui 
n'osent pas faire 100 metres sans reconnaitre d'abord le 
terrain et qui ne s'aventurent yu'en toute connaissance de 
cause. Nous gagnerions certes a etudier leurs methodes, 
nous yui ne parcourons pas 100 metres mais des centaines de 
kilometres de notre univers. 

Il faut souhaiter que des exp~riences tres recentes devien-
nent le mecanisme qui aboutira a 1'adoption de I'expose 
obligatoire avant et apres le vol, lequel, selon moi, fait partie 
integrante de toute mission . Dernierement, en I'espace de 
quatre jours, j'ai assiste a deux situations anormales qu'un 
expose pre-vol detaille aurait pu eviter . La premiere etait 
due a 1'initiative bien intentionnee d'affecter un avion 
supplementaire pour le rapatriement d'hommes et de fret . 
Pour accelerer la mission, on I'a envoye sans prevenir le chef 
de la formation. Et son arrivee comme un cheveu sur la 
soupe a un peu deconcerte les participants . 

La deuxieme situation a cree plus qu'un simple effet de 
surprise, Une formation de sept appareils, quatre dans un 
groupe et trois dans I'autre, devait se rendre sur un terrain 
situe a plusieurs milles de la . Seuls les points suivants avaient 
ete hativement traites au cours de 1'expose qui precedait de 
quelques minutes le debut de la mission et auyuel n'assistait 
yu'une partie des equipages concernes . (Une salle de confe-
rence etait pourtant vide a 1'etage superieur), 

a. but de la mission 
b. repartition equipages-aeronefs 
c, point de ramassage 
d. intervallesdetempsentrelesdeuxgroupesd'appareils 
e. frequences radio utilisees pendant I'operation 
Des points importants ont ete helas oublies, notamment 

l'expose meteo, les procedures a suivre si les conditions 
meteo devenaient IFR, les proc~dures d'urgence et la vitesse 
de vol en formation. Une fois en vol, le chef de formation 
decida de ramener de cinq minutes a trente secondes 
l'intervalle qui separait les deux groupes, A six milles 
environ de l'aeroport, le numero 3 du premier groupe est 
entre dans les nuages et les rafales de neige et a perdu le 
numero 2 de vue. II a execute un 30° par la gauche apres 
quelque hesitation et a demande au mecanicien s'il avait 

suite a la page 17 

Quelques mofs 
sur t'auteur 
Originaire de Waterloo Qu~bec, le capitaine P, Blanchard CD 

s'enrble dans la Marine Royale du Canada en 1954 . Apr~s avolr 
co~npl~t~ son stage d'instruction navale et mllitaire au HMCS 
Venture, il entreprend son entralnement au pilotage avec la 
ACAf, ll a servi auprPs des escadrilles a~ronavales d'hAncopr~res 
jusqu'en 1968 ou il tut mut~ ~ la BfC de St Hubert aupr~s de 1'es-
cadrille 450 d'hAllcopt~res . ll sert pr~sentement avec la ~30ieme 
escadr111e tactique d'h~licopt~res ~ ta BfC Valcartier. 

AILIER EN 
MAUVAISE PASSE 

Lea cons~quencea n~faates d'un dbcollage en forma-
t~on d'appareila de typea diff6renta ont fait leur oeuvre en 
1976, lorsqu'un T-33, devant un Tutor, a aubi dea d~g8ta 
de cat8gorie B aprba Stre retomb6 aur la piate suite 8 un 
dbcollage et une rentrfe du train pr8matur8a. h accident 
eat survenu parce que lea pilotea n'avaient pas suivi lea 
conaignes, ellea-mimea inaddquetes, et qu'ila n'avaient 
probablement d'ailleurs paa compriaea. En guiae de pr~-
vention, on a ~tabli dea rAglementa en vue de sp~cifier 
quellea sont les conditiona d'urgence et opBrationnellea 
ou I'on peut effectuer dea dbcollagea en iormation d'ap-
pareils de types diff~rents . 
Puiaque noua y sommea, pourquoi ne pas se demander 

si noua-mimea connaisaona bien lea dangers inh~rents 
aux d~collagea avec ce type de formation. Nul doute que 
nous le sommes, maia laiasona libre cours ~ notre curio-
sit8 et lisona I'histoire auivante qui raconte le dernier vol 
d'un Voodoo amdricain. 

La mission prevoyait une epreuve de navigation en 
formation et s'inscrivait en meme temps dans le cadre de 
formation elementaire au vol en formation pour le pilote en 
place avant de I'ailier . Les deux avions en question devaient 
etre equip~s de deux reservoirs de carburant, le F-101 B 
devant etre chef de formation et le F-101 F ailier-ecole . 
Cependant, pour une raison ou pour une autre, le F-101 B 
n'a ete pourvu que d'un seul reservoir. Neanmoins, les 
membres d'equipage ont quand meme choisi d'effectuer la 
mission comme prevue et de laisser le F-I OI B en tete . 
Le moniteur de 1'ailier a effectue un expose avant vol 

qu'on pourrait fort bien qualifier d'inad~quat, En effet, 
plusieurs elements ont ete oublies, a savoir les differences de 
performances des aeronefs, la vitesse minimale de decollage, 
les procedures d'urgence et les facteurs ambiants ( le vol s'est 
effectue a partir d'une base non familiere, situee a 5 000 
pi,-mer par une temperature de 75° F) . En outre, les 
donnees calculees pour le d~collage etaient incorrectes, les 
vitesses et la distance calculees par l'ailieretaient trop faibles 
(il aurait apparemment utilise pour ses calculs la masse 
maximale en conflguration lisse) et n'ont pas ete veriflees 
par le moniteur ni par le chef de formation. 
Au roulage, le controle au sol leur a signale un vent de 

travers venant de la gauche ~4 mi J h, qualifits ult~rieurement 
de calme par la tour . En s'alignant, le chef de formation a 
remarque que la manche a vent indiquait un vent venant de 
la droite et a des lors demande a 1'ailier de se placer a sa 
droite . Apr~s le point fixe, il a appele 1'autre appareil sur la 
frequence de depart sans recevoir d'accuse de reception 
puisqu'il ne voulait pas interrompre les autres transmissions 
pour en demander un (l'enquete qui s'ensuivit a revelr~ que la 
radio de l'ailier affichait la mauvaise fr~quence) . Pendant la 
course au sol, I'officier d'armement a avis~ son pilote que 
1'ailier prenait du retard . Ce dernier n'ayant pas annonc~ de 
reglage de puissance, le chef de formation a pris 1'initiative 
de reduire la sienne au minimum avec post combustion 
(P .C .) . L'ailier a alors repris sa position puis a repris du 

retard . A ce moment 1'ofticier d'armement a perdu le contact 
visuel et a avis~ son pilote de prendre les mesures qui 
s'imposaient . Le leader est alors passe au maximum avec 
P.C . (170 a 175 Kt) et a decolle . Les deux aeronefs ont 
decolle apres avo~r ~oule sur 8 000 a 9 000 pieds (2 S00 a 
3 S00 pieds de plus que la distance calcul~e). Avant que 
I'ailier d~colle en queue de formation, ses tuy~res ont rape la 
pisteet,une foisen I'air, il s'est rabattu surlagauchedel'avion 
de tete avant de faire un autocabrage. Le moniteur a tente de 
s'ejecter sans succes et I'avion s'est ~cras~ . Les deux pilotes 
sont morts. 
L'enquete a r~vel~, entre autres : 
a. que le moniteur a choisi d'effectuer un exercice de 

debut au descollage en formatlon depuis un aeroport 
situe a une altitude densite elevee, et ce, sur des 
appareils de masses totales importantes et de configu-
rations differentes, avec des equipages possedant un 
minimum de competence pour les decollages serres en 
formation; 

b. que le moniteur a choisi l'avion ~quipe de deux 
reservoirs comme ailier plutot yu'en tete de formation; 

c. yue les calculs sur le decollage etaierit faux et n'avaient 
pas ete verifies ; 

d . que l'expose avant vol r{tait incomplet; 
e. que le chef de formation n'avait pas respecte les 

procedures de vol en formation: il a place I'ailier sur sa 
droite alors yue le vent venait de la droite; il n'a pas 
tenu compte d~ vent passe au depart ; il ne s'etait pas 
assurc yue toute I'equipe etait sur la frequence de 
depart ; il a reduit la poussee avec P .C . au minimum au 
lieu de moitie comme prevu; il a mis pleine puissance 
au moment critique sans tenir compte de son ailier ; 

f. que, voulant a tout prix maintenir sa r~sition, l'ailier 
ne s'est pas aper~u que son avion ri avait pas atteint une 
vitesse suffisante pour decoller; 
que 1'avion a decolle en semi-decrochage et hors de 
controle . L'aile gauche a donc decroche, provoyuant 
ainsi un virage vers la gauche, tout droit dans le sou(le 
reacteur du leader, ce yui s'est solde par un auto-
cabrage; 

g~ 

h. yue le moniteur a ejecte la verriere en actionnant les 
poignees, mais n'a pas enfonce les detentes pour 

I'ejection . 
Afin de pouvoir approfondir les details de cet accident 

tragique, il vous faudra peut-etre relire le present article, y 
reflechir et, si vous en avez l'occasion, consulter les consi-
gnes d'exploitation (AOI's) du Voodoo . Si vous le faites, 
cela pourra fort bien vous etre utile. ® 

Nous tenons a remercier le Centre de la securite des 
vols americain (USAF Safety Center) de nous avoir 

permis d'utiliser ces informations dans 1'interet 
de la securite aerienne . 
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aux instruments 

ALTIMETRES - F:RREUR UI:F: A LA 'TF;MPER,ATI'RF: : 
(Ref . : GPH 205, page B6, G}'H 200, page XV, GPH 210, page IS 
and CFP 148, art . 408) . 

L'indication d'un altimetre n'est exacte que dans I'atmosphere 
standard (IS,A) sauf si on y ajaute ou retranche un facteur de 
correction . 'v1ais puisque les conditions ideales 1SA ne se rencon-
trent que rarement, I'indication de I'altimetre est, a toute fin utile, 
erronee . Plus I'ecart de temperature entre I'atmosphere reelle et 
l'ISA sera important plus l'erreur sera grande . A mesure que la 
temperaturc augmente au-dela de 1'ISA, l'air devient moins dense 
et il faut ajouter plusieurs pieds a I'altitude vraie pour obtenir un 
changement de pression statiyue eyuivalent dc l'air dans I'ISA . 
Par contre, si la temperature 6aisse, l'air devient plus dense ct; 
pour une pression statique eyuivalenteaa colonne d'air sera moins 
haute que celle de 1'air dans 1'atmosphere standard . En I'absence 
de correction, un appareil evoluant dans de I'air froid sera donc 
plus bas que s'il se trouvait dans de 1'air a la temperature de 
1'atmosphere standard . 

L'ecart de temperature ou erreur de densite est d'environ 4 
pieds par tranche de 1000 pieds d'altitude et par degre Celsius de 
differcncc avec I'ISA . Par conscyucnt, si un acroncf volc a 10,000 
pieds et yue la temperature est cle -10"C, on peut calculer l'erreur 
de I'altim~tre de la fayon suivante : 

temperature ISA a 10,000 pieds : -S"C 
ecart thermique par rapport ~ I'ISA : -5°C 
4 x 10 x (-5 ) - -200 
L'erreur serait donc de 200 pieds ; la temperature etant in-

ferieure ~ 1'ISA,1'appareil evoluerait a 9800 pieds (altitude vraie) 
mais I'altimetrc indiqucrait 10,000 picds . 
Ce type d'erreur est encore plus evident si les temperatures sont 

tres basses et la marge de franchissement du relief joue ici un r~le 
preponderant . I .e calage altimetrique carrige I'erreur de densite a 
la source de pression : I'indication sera donc exacte la oti la pres-
sion est mesuree et corrigee en fonction de l'altitude du terrain . 
Cependant si 1'avion evolue au-dessus du point de calage altime-
triyue, 1'erreur de densite va de nouveau se rnariil'ester car, nous 
I'avons expliyue, la pression diminue plus rapidement dans 1'air 
froid que dans I'ISA . Par conseyuent, I'altimetre accusera de 
nouveau une erreur, bien yue la correction de temp~rature ait ete 
faite pour compenser I'altitude du terrain . 

II y a surtout deux cas oti la temperature ou erreur de densite 
peut avoir des consequences graves pour un pilotc 

a . en roure, particulicrement s'il survole un terrain accidentc, 
et yue la temp~rature ambiante est bien inferieure ~ celle de 
1'ISA . Dans ce cas, le GPH 20~1, 704,3 prescrit aux pilotes 
de voler au moins ~ 1000 pieds au-dessus des altitudes 
MEA 1 M()CA . Par ailleurs, il est aussi recommande aux 
pilotes de voler d 2000 pieds minimum au-dessus de 1'ob-
stacle le plus clevc, situc a moins de 10 milles de la trajec-
toire de vol, s'ils sont hors des voies aeriennes . (GPH 204, 
704 .2) . L'allitude MOCA sur les voies aeriennes ne prevoit 
que 1000 pieds de marge au-dessus des obstacles meme si le 
relief est accidente ; 

b . e.recutant une approche au.a- instrwnents par un Jroid er-
crerne . Jusqu'en juin 1976, les proccdures d'approche des 
Forces canadiennes tenaient compte de la temperature dans 
leurs marges de franchissement d'obstacles, exception faite 
de I'altitude MDAIDH . l .es corrections a apporter a cette 
altitude tiguraient au tableau des erreurs de temperature, 
que l'on trouve au debut du GPH 2001201 . Malheureuse-
ment les procedures d'approche aux E .-U ., celles du MDT 
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et celles, toutes nouvelles des F.C . ne prevoient pas de 
correction pour les temperatures inferieures a celle de 
1'15A, de sorte que le pilote qui execute une approche dans 
ce type d'atmosphere n'a pas la marge de franchissement 
d'obstacle u'il lui faudrait . Les artici ants au con res du y p p g 
CICPIGICP qui s'est tenu ~ Halifax se sont penches sur ce 
probleme et ont decide yue la nouvelle publication du GPH 
209 devrait de nouveau tenir compte de la temperature pour 
les minima d'approche . En attendant, lorsque la tem-
perature est inferieure a 1' ISA, nous devons nous contenter 
de rectifier ceu~ existants avec le tableau de correction du 
GPH ~001201 . 

Les tableaux de correction de temperatures donnes dans les 
publications d'informations aeronautiques (FLIP) sont etablis 
d'apres la ternperature des aerodromes situes a I'altitude zero 
(niveau moyen de la mer) ; ils ne tiennent pas compte du change-
ment de la temperature ISA qui survient lorsque l'altitude est plus 
elevee . Supposons qu'il fasse -30"C sur un a~roport situe a 2,000 
piimer . Sans correction, I'altimetre accusera une erreur relative-
ment grande mais qui sera corrigee en affiehant le calage altime-
trique du lieu ~qui tient compte de la temperature) de sorte que 
I'indication fournie au sol sera exacte . Pour trouver le facteur de 
correction sur le tableau des FLIP, il est indiquc d'utiliser la tem-
perature de I'aerodrome (-30"C dans notre cas), et de suivre cette 
lignc jusqu'a la colonne HAT (hautcur au-dessus du seuil de piste) 
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ou HAA (hauteur au-dessus de 1'aerodrome) . Supposons que la 
HAA soit de 800 pieds . L'erreur altimetrique sur le tableau est 
de 140 pieds ; nous ajouterons donc ce chiffre a la MDA 
( altitude minimale de descente> . 

Une methode plus precise pour connaitre I'erreur de densitc 
consiste a determiner d'abord la temperature [SA a 2,000 
pilniveau rnoyen mer, puis a calculer la diffcrence entre I'ISA et 
la ternperature reelle . Dans notre exemple, la correction serait de 
131 .2 pieds) . 
On envisage actuellement d'inserer dans le Canada Air Pilot 

(CAP) et dans la GPH 2001201 un tableau re are con'ointement P P J 
par le A7DT et le MDN, etabli sur I'altitude moyenne de 2500 
pilmer au lieu du niveau de la rner et qtu ferait la moyenne des 
legers ecarts releves dans I'exemple precedent . 
PROGFDUKES D'APPROCHE AVEC UNE BALISE SITt~EE 
tiL'R l,'AE:RODROME (Ref . CFP 148, pp . 33-9 et 33-18) . 

La CFP 148 mnseille aux pilotes d'ajouter une minute ~ la 
trajectoire d'eloignement prewe pour toute procedure d'ap-
proche sur VOR situe sur l'aeroport . A prime abord, le conseil 
semble judicieux, car la manoeuvre vous eloignant de la balise, 
allonge 1'approche finale et vous donne le temps necessaire pour 
descendre jusqu'a la MDA. Les "Criteres pour I'etablissement 
des procedures d'approehe aux instruments (G1'H 209) des Forces 
canadiennes precisent qu'un espace aerien protege est prevu pour 
permettre une VITESSE VRAIE de 16S Kt, pour un vcnt de 60 Kt, 
quelle yu'en soit la direction . Ce critere est valide ; cependant, si le 
vent est extremernent violent et la TAS tres elevee,l'appareil peut 
depasser la "distance limite" indiquee pour le virage conven-
tionncl . Vous notcrez aussi que la CFF' 148 mentionne une 
VITESSE INDIQUEE maximalc de percec de 165 Kt, ce qui est 
inexact et sera rectific . 

Sur la figure 1, nous constatons yue le VOR est situe sur 
I'aeroport mais cepencJunl le virage conventionne! doir se faire d 
une distance nta.rirnale dc 9 NM. Si le pilote prolonge sa trajec-
toire d'eloignement d'une minute et en adrnettant que la TAS soit 
dc 16S Kt et le vent arriere de 60 Kt, il parcourra 7.5 NM avant 

suite de la page 14 

encore le num~ro 4 en vue . Reponse negative! Puis il a 
communiyu~ son intention au chef de formation et a amorc~ 
la montee . I .e co ilote s'est alors laint du com ortement p p p 
etrange de son indicateur d'assiette ylll semblalt souffrir 
d'un leXer vertige. L'appareil ntontait lententent et le com-
mandant de bord hcsitait toujuurs ne sachant ni jusyu'uu 
montcr ni s'il v avait ris uc dc ivra c. Fallait-il fairc un _ y K i~ 
180°? Et yu'rn etait-il des autrcs apparcils'? Quant a lui, il 
decida de signaler a la radio son intention de faire un 30" par 
la gauche, de passer de 500 a 2500 pieds et de continuer son 
virage de IKO° . Mais les choses ne sont pas toujours aussi 
simples : les autres eyuipages, en prenant 1'ecoute a plusieurs 
reprises pour deduire la pusitiun de leurs collegues, ont gene 

suite de la page 19 

sont indiyuees toutes les lignes electriques 
el assurez-vous ue tous les e ui a es sont 9 9 Ph 
bien informes avant le vol . 

4 . Si possible faites baliser toutes les lignes 
electriyues aux environs des aires 
d'atterrissage et de decollage et des terrains 
d'aviation . 

5 . A moins yue les missions ne I'exigent, 
evitez de voler a basse altitude au-dessus de 
regions ou il y a des lignes electriques et au-
dessus des champs de tir ou les missiles 
filoguides peuvent constituer un dan~er . 

6. Au cours de cha ue vol a basse altitude, 9 
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d'amorcer le virage conventionne) ; ce dernier requiert une autre 
rninute de vol au cap initial ce yui 1'amene a 10,75 NM du VOR. 
De plus le rayon du virage conventionnel de 180" ajoute encore 2 
NM et I'avion se retrouve ~ 12 .75 NM du VOR. Autrement dit, i1 
a depasse de 3 .75 NM la "distance limite" permisc . 
Voyons maintenant ce qu'il advicnt lorsque vous pilotez un ap-

parcil lent par un vent de face de 60 Kt . En admettant que votre 
TAS est de 60 Kt et que vous effectuez une trajectoire d'eloignc-
ment de deux minutes, vous vous trouverez donc a 1 NM en aval 
de la ba)ise avant 1'amorce du virage conventionnel . Par conse-
quent, pour faire un virage parfait, il faudra ouvrir de 80" au lieu 
de 45", afin de corriger la derive de 3S° . La vitesse sol pendant la 
phase eloignement du virage conventionnel sera de 6S Kt ; pur 
conseyuent,en une minute I'avion s'ecartera de 80" de sa trajec-
toire d'eloignement et parcourra l, l NM . La balise sera donc 
maintenant ~ 1 .6 NM. Le virage de 180" terrnine, 1'appareil se 
trouvera a 40° environ de la trajectoire de rapprochement et ap-
proximative ~ 1 .6 NM, et continuera ~ deriver vers la balise pen-
dant que vous tenterez d'intercepter la trajectoire de rap-
prochement . Cette interception ayant lieu bicn trop pres de la 
balise pour avoir le temps de s'aligncr et d'entrcprendre la 
descente jusqu'~ la MDA, l'approche est vouee a l'echec . 

Bref, ce qu'il faut se rappeler, c'est yu'un pilote ne doit pas 
suivre aveuglement les conseils de la CFP 148 mais plutot les 
utiliser ~ bon escient et faire preuve de professionnalisme . Pour 
ces types d'approches~l faut calculer sa trajectoire d'eloignement 
de fa4on a rester dans les limites specifiees pour le virage con-
ventionnel et etre assez loin de la balise pour I'executer, puis 
s'aligner et descendre . De plus, s'il exccute cette proccdure alors 
quc la TAS est supcrieure d 16S Kt, il devra calculer son temps en 
fonction de la vitesse sol connue ou supposee, afin de respecter la 
distance limite speciFiee sur la carte d'approche . 
Un dernier mot pour terminer : nous revisons actuellement la 

CFP 148 pour y inclure les techniques qui permettront au pilote 
de s'aligner plus facilement et de fa~on methodique sur la tra-
jectoire de descente . 

son plan, et comme notre pilote terminait le 180°, il a vu 
soudain le groupe 2 foncer sur lui . ll n'avait jusyu'ici aucune 
notion de la position de yui yue ce soit . Heureusement, il a 
aper~u alors un repere au sol et a pu commencer sa descente . 
Il s'est pose le prernier a I'aeroport apres avoir pilote sans 
visibilite, zigraguant de haut en bas parrni les ~ix appareils 
yui evoluaient tout autour de lui . Seul 1'operateur savait ou 
sr trouvaient les autres, s'il a eu courage de regarder son 
ccran radar! 

Ces deux histoires, a vous donner des cheveux blancs, 
prouvent unechasediflicilementconte~tablea'exposeavantet 
apres le vol n'est pas du ternps perdu et nous devons tous 
oeuvrer pour yu'on lui fasse la place yui lui revient . 

server-vous des mernbres d'equipage pour 
reperer les lignes, el assurez le maximum 
de coordination entre eux . 

7 . Rappelez-vous yue plus on vole bas, plus 
la vitesse doit etre faihle . 

Quoiyue vous fassiez, soyez conscient des risyues yue 
vous prenez et ne comptez pas trop sur la chance . 
contrarrement a notre prlote de Krowa . 

tios remerciemrnts aus revues 
THE MAC Flycr (octobre 197R) ct 

11 .5 . Armv Aviation Di~cst (mars 7K) . 
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ou . . .comment se passer 
d'un coup de fil ! 
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IREC~ 

par le major John L . Maxwell DFS 

"tIn recent rapport CF?10"rrelate I'histoire de ce yui 
aurait pu etre un vol de liaisons sans prohleme sur Kiowa, 
rnars yur s'est termrne presyue cn catastrophe, par une 
collision arec des lignes electriyues . Avez-vous une idee dcs 
r+.isons pour lesquelles cet accident a eu lieu" 

l .e pilote, relati~ ement inexpcrimentc, a~ ait ete rappele de 
perrnission peu avant sa mission yui consistait a aller 
prendre des Vl P sur une DZ en campagne . Du cote de la 
mctco et dc I'appareil, tout allait bien, mais I'expose avant 
vol contenait une erreur capitale : les coordonnees du point 
de destination etaient fausses . . . I .e pilote, seul a bord, a 
atteint le point yu'on lui avait donne largement dans les 
temps et tout ~a pour, pendant plus d'une heure, chercher ses 
passagen, sc rcnscigner aupres de 1'habitant et, enlin 
telephoner a la base . . , Finalement, rnuni des bonnes 
coordonnces, notre pilnte, tres en retard, s'est dirige "sur les 
chapeaux de roucs", en basse altitude (?00 a300 pi), vers sa 
nouvelle destinati~n . I I a alors entame sa reconnaissance UZ 
pour descendre tres bas en vent arriere, pendant I'approche . 
Soudain, des lignes electriyues non balisecs, surgircnt 
de~ant lui . Le pilote a arrondi de fa~on brutalc,mais n'a pu 
eviter yue le dessous du fuselage hcurte la ligne . I,e cable a 
glisse sur le ventre de l'apparcil pour venir se rompre sur la 
traverse . Le pilote a rcussi a maitriser I'appareil et a atterrir . 
Inutile de preascr yu'il etait tres secoue . Apres etre passe en 
translation lcntc, il a pu determiner yue les degats causes a la 
traverse ctaient superficiels et yu'il pouvait continuer son 
voL Ce yu'il ne sav~ut pas, par contre, c'est yue la collision 
avec la ligne avait iait basculer unc pale principalc vers 
1'arriere et yue celle-ci avait frappc 1'arbrc de transmission 
du rotor de yueue . Miraculcusement, Ie choc n'avait pas 
abimc ce dernier, pas plus yue les hoites de trartsrnission ; il a 
pu terminer sa mission sans autre incident . La liste des 
raisc~ns yue vous a1~cz pu trou~er pourexpliyuer cet accident 
est sans duutc longue, ct vous ne serez certainement pas 
surpris d'apprcndre yue la plupart d'enh~e elles ~ont 
communcs aux autres collisions avec des lignes electriyues . 
l .e nomhre croissartt de heurts de lignes pose de plus en plus 
de problenlcs a I'US Armv (presyue trois par moi~ cettc 
annee) . L'anal~~se de ces collisions a ~ernlis d'ctablir une liste . t' 
des facteurs les plus courants . 

* l.'erreur humaine est presyue toujours a la 
base de ce ty pe de collision (il n'y a eu yue tres 
eu d'accidents causes ar une anne p p P 

mecaniyue en vol), 
* Les pil~tes qui appartiennent a des unites ou 
le commandement exerce une supervision 
serrce et ou regne une bunne discipline dc 
1'air, sont moins sujets a ce genre dc 
meSal'enture . 
* I,a plupart de ces collisions ont licu au-
dessous de ~0 pi/sol, yuelyues-unes au-dessus 
de I50 pieds, et aucune au-dessu~ de 300 
pi/sol . 

1 Ct _'l() Cumire defini ~+ar la PF(' I ~~ 

* La plupart des collisions avec les lignes 
electriques surviennent en croisiere, 
t La reconnaissance de zones de posees peu 
cunnues n'est qu'en partie efficace pour 
reperer les lignes . A toute fin pratiyue, on ne 
peut jamais etre tout a fait srir d'avoir vu 
toutes les lignes pendant les passages en vol . 
* Les collisions n'ont lieu yue tres rarement 
aux environs des aires d'atterrissage et de 
decollage ou toutes les lignes sont balisees . 
* 1~1eme si les lignes ne sont pas visibles, on 
devrait ~'attendre a en trouver le long des 
routes et des voies ferrees, entre des hauteurs, 
des poteaux et des ouvrages, et entre tout 
poteau et un hatiment situc a proximite . 
:11eme s'il n'~ a yu'un seul poteau en rase 
campagne, on ne peut ecarter toute possibilite 
de trouver une ligne . 
* l .a hauteur du soleil, le type de ligne , 
I'heure de la journee et les conditions 
atmospheriyues (poussiere, hrume, etc .) 
ris uent articulierement d'em echer un y P p 
pilote de voir les lignes elcctriques . 
* Bien ~rir, le risque de collision est beaucoup 
plus grand yuand le pilote est seul a bord . S'il 
est accornpagne d'autres membres d'eyuipage 
c5sa~ ant de reperer les lignes, il ~ aura lus de . p 
chances de Ies ti~uir, 

Ln fonction du tvpe de mission yuc vous ave~ a 
accorn lir, certaines conditions ourraicnt-elles entrainer p p 
des collisions'! Ue grands efforts sont faits pour munir les 
pilotes de detecteurs de lignes et les hclicoptcres de cisailles, 
afin de minimiser les degats, mais ce ne sunt yue des amorces 
de solutions ct, pour le moment, la meillcurc fa~on d'esitcr 
de heurter les f ils c'e~t de ~ oler . . . la ola il n'v en a pas . . . Bicn 
sUr', nous de~ons tous parfois desccndre au-dcssous de 300 
pieds alors, vuici yuelyues conscils yui ti ous permettront de 
redtrare Ics risuues de collisions avee des lignes . 

1 . Revo~e~ les consignes de securite (ti0N) 
concernant Ies vols a basse altitude afin 
d'etre certain qu'elles constituent les 
procedures les plus sures et yu'elles 
con~iennent aux t3pes de missions en 
yuestion . 

2 . Faites en sorte yue les pilotes respectent les 
consignes etablies en exer~ant une 
supen ision stricte . 

3 . Pour tout vol a basse altitude, distribuez 
aux pilotes les cartes les plus recente5 ou 

suite a la page 17 
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ACCIDENT RESUMES 

CFS 
On 1 Nov 1978 at approximatcly 2()UOZ, a flight of four 

CFS aircraft were conducting a low level tactical attack 
mission in the Cold Lake Range area. The lead aircraft of 
the section inadvertently allowed hiti aircraft to descend 
and contact the trees. Fortunately the damage was super-
ficial and the aircraft returned to base without further inci-
dent. The aircraft sustained "C" category damage. 

Investigation revealed that there were no related techni-
cal problems. As a result, efforts were directed towards 
determining what caused the pilot's attention to be 
diverted allowing the aircraft to strike the trees. From 
statements made, it becomes rather obvious that the pilot 
had become pre-occupied with locating the Red Baron (at-
tacking aircraft) and did not pay enough attention to his 
altitude. Leading a section of four aircraft at low level is an 
extremely demanding task - the pilot is not only responsi-
ble for accurately navigating the section to the target but 
must also make decisions vital to all aspects of the mission. 
Betng alert to the posstbthty of attack ts tmportant but 
must ne~~er be at the expense of jeopardizing the safety of 
his, or for that matter, any aircraft in the section. At the 
risk of stating the obvious: terrainlobstacle avoidance 
must always be the leader's primary concern. 
Human factors were involved in that the pilot had been 

previously criticized for his lookout and was obviously not 
aboul to allow this to ha en a ain. Fortunatel in this Pp S Y 
case he was lucky and an ac;ctdent was avorded. 

Hopefully the lessons learned wtll be obvtous to tnstruc- 
tors and students alike. MiSSion briefings must emphasize 
the mission priorities (i.e. terrain avoidance, navigation, 
weapons parameters etc.) Criticism of individual perfor-
mance, whtle certamly a necessary part of learntng, must 
be controlled and restrrcted to debrteftng envrronments 
that avoid undue emharra5timent to an individual. 

MORAL: Don't let false pride lead to 
tragedy. 

Tutor en ine seizure g 
On 24 Nov. 78 a QFI and his student departed St. Hubert 

on the first return leg (to Ottawa) of a crosti-countrv training 
mrs~ron. At approxtmately 30 mrles west of Montreal at a 
cruise altitude of 10,000 feet ASL, the crew felt a vibration 
and heard a low freyuency nortie. Upon throttle redueUon, 
the vibration ceased but soon returned. It mcreased greatly 
in intensitv and was accompanicd by a loud noise leading to 
eventual loss of en ine rotation. Attem tti to restart the g P 
engine were unsuccessful. The crew ejected Successfully at 
6,R00 feet ,ASL in cloud. All life support sti~titems functioned 
normallv and the pilots were uninjurcd. 

The.aircraft crashed in a farmer's ficld, 65 mile5 east of 
Ottawa. Furtunatelv, the engine sitffered almost no impact 
dama ed, and reliminarv investi ation has recealed that a g P . g 
main bearing failed. Investigation into the cause of the 
failure is continuing. 
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