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SE BASER UNIQUEMENT SUR LE METAR DE LA DESTINATION N'EST PAS SUFFISANT POUR ASSURER

LA SECURITE D'UN vOL EN VFR !
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PROVINCE DE L'ONTARIO.
CANADA.

John Tumchewics vient d’avoir 21
ans mais il en parait cing de moins.
C'est un jeune homme souriant qui
jouit de l'estime unanime des autres
stagiaires. Il vient tout juste de pas-
ser sa licence CPL hélicopteére et to-
talise 124 heures de vol dont 51
heures sur un Bell 206B immatriculé
C-GCHB. Il a été formé par les in-
structeurs d’Essential Helicopters,
une école de pilotage basée sur I'aé-
roport de North Bay au bord du lac
Nissiping. Et John a beaucoup de
chance : du fait des bons résultats
obtenus lors de son test, il a été im-
médiatement recruté pour travailler

au sein de l'école qui I'a formé. Au-
jourd’hui, c'est la premiéere fois qu'il
va effectuer un vol sans instructeur,
tout en étant payé. C'est évidem-
ment un des plus beaux jours de sa
vie : il est pilote professionnel et il a
un job ! Bien évidemment, le jeune
homme a trés peu d'expérience, il
n'est pas encore qualifié pour le vol
aux instruments mais il est sérieux.

LE GRAND FESTIVAL
DES BUOCHERONS

Aujourd’hui, Dave Ross, le chef-
pilote lui a confié une premiéere mis-
sion. Il doit se rendre a Kapuskasing
afin de se mettre en place avec I'hé-
licoptére. Pendant le week-end va
en effet se tenir le grand festival des
blcherons. C'est une manifestation
renommeée qui attire chaque année
plusieurs milliers de passionnés. Car
le spectacle en vaut la peine : des di-
zaines de gros bras venus de tous
les coins du Canada vont s'affron-
ter pour débiter des troncs a la
hache et a la scie. A cette occasion,
John va effectuer des baptémes de
I'air et des promenades aériennes
autour de la ville. Ce sont surtout les
adolescents qui seront ciblés car ils
représentent un potentiel de futurs
stagiaires pour l'école.

DEUX AMIS D'ENFANCE

John va emmener son meilleur ami
a Kapuskasing : Ethan Boucha. Ce
dernier a 19 ans et lui aussi est un
brillant collégien. Ses résultats sco-
laires sont excellents et ses profes-
seurs sont persuadés qu'il est promis
a un bel avenir a l'université. Pour-
tant, Ethan n'a qu’une passion : I'a-
viation. Il n'est pas encore breveté
mais il connait déja beaucoup de
choses sur les machines a voilure
tournante et il n'a évidemment
qu'un réve : devenir pilote d'hélicop-
tére comme son ami John.

Le trajet entre North Bay et Kapus-
kasing doit se faire en passant par
la ville de Timmins (voir carte). Cela
représente un peu plus de 400 kilo-
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métres qui seront parcourus en
2 heures 20 minutes au-dessus de
paysages époustouflants. Le décor
est typiquement canadien avec des
foréts d'épinettes a perte de vue
et des lacs par centaines.

Le Bell ne posséde évidemment au-
cun enregistreur de vol mais John et
Ethan emportent chacun leur GPS
portable personnel. Ce sont des Gar-
min 296. La mise a jour des data-ba-
ses n'a pas été effectuée depuis
longtemps mais les jeunes gens ne
s’en soucient guére car la région
qu'ils vont survoler est quasiment
déserte. Il n'y a aucun aéroport ou
les fréquences auraient pu changer.
Pas le moindre VOR dans les envi-
rons. Quant aux lacs et aux reliefs, ils
nont évidemment pas bougé. C'est
grace aux mémoires des deux appa-
reils que les enquéteurs pourront
reconstituer les circonstances du
drame:

UN PILOTE RAYONNANT
DE BONHEUR

John arrive dans les locaux d’Essen-
tial Helicopters aux environs de
10 heures du matin. Ethan I'accom-
pagne... Les deux jeunes gens por-
tent chacun leur casque de vol sous
le bras. s les ont décorés eux-mé-
mes avec le plus grand soin. Tous les
témoins expliquent que le nouveau
pilote rayonne de bonheur de faire
sa premiere expérience en tant
que professionnel. Il y a seulement
quelques jours, il volait avec son in-
structeur. Aujourd’hui, il va jouer
dans la cour des grands !

Le réve est devenu réalité !

UNE METEO PROBLEMATIQUE

Le Bell 206 est stationné au sud-
ouest de I'aéroport a proximité du
seuil de la piste 08 mais John ne re-
joint pas immédiatement son appa-
reil. A 10 heures 46, il appelle cons-
ciencieusement le centre météoro-
logique du « Flight Information Cen-
ter de London ». Le préposé lui fait
un exposé plutdt optimiste. Certes,
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la météo n'est pas idéale mais le vol
en VFR jusqu’a Kapuskasing semble
possible. En fait, a cet instant, John
commet une erreur assez classique
pendant la préparation d'une navi-
gation en VFR : il se contente de de-
mander le dernier Metar de sa des-
tination. Et le préposé lui indique
que le plafond est de 7 000 pieds
avec quelques nuages épars a 2 000
et une visibilité de 24 kilométres.
Cest donc absolument parfait ! Sauf
que John n'insiste pas pour connai-
tre les conditions météo sur la route.
Car il y a tout de méme 400 kilome-
tres a parcourir ! S'il avait cherché a
connaitre les conditions sur la route,
il aurait découvert que le terrain de
Sudbury était sous la bruine avec un
plafond de 300 pieds et une visibi-
lité de moins de 2 kilométres ! Or
SudBury n'est qu’a une soixantaine
de kilometres a l'ouest de North Bay.
Dans le méme temps, Ethan consulte
également la météo sur le site cana-
dien « Nav Site ». Lui aussi semble in-
croyablement heureux. C'est la toute
premiére fois qu'il va voler avec John
et il met un point d’honneur a prépa-
rer la navigation. Il travaille méticu-
leusement comme si c’était lui le
commandant de bord. Le probléme,
c'est qu'il commet la méme erreur
que son ainé: il se contente de pren-
dre la derniére de Kapuskasing. Pour
résumer la situation, les deux jeunes
gens savent que les conditions mé-
téo sont excellentes au départ et a
I'arrivée mais ils ignorent qu'elles sont
exécrables sur la route... En fait, I'exa-
men de la carte TEMSI montre que ce
n'est pas bon du tout... lly a une bar-
riere de mauvais temps entre North
Bay et Kapuskasing. Les visibilités
sont réduites, il pleut et des nuages
congestus commencent a évoluer
en cunimbs.

DecoLLAGE DE NORTH Bay :
IL FAIT BEAU

A midi 15, John appuie sur le démar-
reur du Bell et le rotor commence a
tourner. Comme la procédure le pré-

voit, il vérifie la pression d’huile
lorsque le régime N1 atteint 10%.
Tout va bien ! Quelques instants plus
tard, le claquement sourd des pa-
les retentit sur le parking. Au méme
moment, un groupe de stagiaires
sort du batiment pour observer I'hé-
licoptere. Chacun sait que Tumche-
wics part pour son premier boulot
et les yeux brillent d’envie. Dans
quelques mois, ce sera le tour d'un
autre éléve de prendre les comman-
des de cette machine.

Dans le cockpit, Ethan lit la check-list
avec application.

- Fuel... Check.

—Tsand Ps... Check.

- Instruments... Set and aligned...
Les frictions sont ajustées. Les deux
GPS sont branchés. Lorsque tout est
prét, John prend contact avec la
tour sur 118.30...

~ North Bay... Hotel Bravo, ready for
take-off.

A 12 heures 26, il affiche 100% de N1
et décolle. Puis sans attendre, il met
le cap vers le nord-ouest. Dans un
premier temps, il garde le visuel sur
la «Trans-Canada Highway ». Impos-
sible de rater cette superbe route
quatre voies avec ses lignes droites
interminables. Spectacle insolite
que cette axe magnifique sur lequel
on n‘apercoit que quelques rares vé-
hicules. Comme annoncé par la mé-
téo, la visibilité est excellente au dé-
part de North Bay et le plafond est
correct. Devant le Bell, ce ne sont
que des lacs et de la forét a perte de
vue. Le jeune pilote monte alors a
2 300 pieds QNH. Dans un premier
temps, cela correspond a 1 800
pieds sol et le vol est confortable.
Les minutes passent... Peu a peu,
I'immense lac Nipissing disparait
derriére le Bell. Mais les conditions
changent tres rapidement. Aprés
une quarantaine de kilométres, la vi-
sibilité commence a se dégrader.
Pendant quelques instants, John
tente de conserver son altitude. Il
ondule au ras du plafond a chaque
passage de couches mais il lui faut

finalement se résoudre a descendre
de quelques centaines de pieds.
Rien d'inquiétant pourtant...

A 12 heures 38, John se stabilise a
1 550 pieds QNH. Le cap 320 est
maintenu. La vitesse sol est de 102
nceuds.

LE SOL MONTE LENTEMENT
sous LE BELL

Pendant une demi-heure, John va
rester au ras des nuages avec un al-
timeétre qui reste aux environs de
1500 pieds. Le probléme, c’est qu'a
mesure que I'hélicoptere progresse,

le terrain monte lentement.

A 13 heures 15, John Tumchewics
n‘est plus qu‘a 500 pieds/sol et la
visibilité commence a se dégrader
sérieusement.

A partir de maintenant, le pilote n'a
pas d’autre possibilité que de des-
cendre pour rester en VMC. Méme
s'il a effectué quelques heures en si-
mulateur, il nest pas suffisamment
entrainé pour voler en IMC. En outre,
ce serait une faute réglementaire
puisqu'il ne possede pas la qualifica-
tion de vol aux instruments. La ten-
sion monte mais les deux jeunes

gens ne veulent pas renoncer. Selon
les irrégularités du relief, la hauteur
du vol va alors varier entre 720 et
300 pieds. Puis a 13 heures 25, les
choses se compliquent.

UN PREMIER OBSTACLE

Le Bell approche du lac Makobe. De-
vant le pare-brise, c’est la colline de
Whitson. Par beau temps, ce relief
n‘a rien de méchant. Ce n'est qu'un
caillou qui culmine a 500 pieds/sol.
Pourtant, aujourd’hui, la créte est
dans la couche. Alors que John se
rapproche de l'obstacle, il ne peut

que ralentir. Le badin descend alors
a 89 noeuds... De maniere inatten-
due, le jeune pilote tente d'abord
de prendre de l'altitude. Il monte a
1725 pieds QNH. Cela semble beau-
coup sur l'altimeétre... En réalité,
c'est seulement... 185 pieds/sol. La
raison de cette reprise soudaine
d’altitude est évidente : John est
géné par la proximité du sol et il en-
visage de passer par-dessus le relief.
Malheureusement, il comprend vite
gue ¢a ne passera pas. Commence
alors un jeu de roulette russe ou il lui
faut descendre dans un secteur ol

Les stratus sont
de plus en plus
bas... Les patins

du Bell frolent
la cime des
épinettes.

PILGTER




Impact dans
I'antenne
a192 km/h.

la visibilité se réduit a quelques cen-
taines de metres. Alors que les pa-
tins du Jet Ranger commencent a
froler les épinettes, John part brus-
quement en virage serré a droite. I|
longe le flanc de la colline Whitson,
contourne le relief a basse vitesse
puis reprend le cap 320 pour essayer
de revenir sur le trait de la « moving
map » du GPS.

UN REPIT DE COURTE DUREE

Par chance, il y a une sorte de val-
lon a l'est de la colline et le sol re-
descend doucement sous le Bell.
Les deux jeunes gens respirent.
L'espoir revient... Ils vont réussir a
rejoindre Kapuskasing. Pourtant, a
cet instant, il est évident que tout
va mal. Derriére eux, la grande fau-
cheuse est en train d'aiguiser sa
lame... Il faudrait faire demi-tour
immédiatement ou mieux encore :

Pilotes du Normandie-Niemen

trouver une surface dégagée pour
atterrir et attendre.

Mais John Tumchewics décide de
poursuivre sa route vers sa destina-
tion...

Il ne sait pas que devant le Bell se
trouve une tour métallique de 24 me-
tres de hauteur... Elle est a 28 kilo-
meétres au sud-ouest du lac Elk. C'est
seulement dix minutes de vol. A pré-
sent, le Bell progresse a 350 pieds/sol
et c'est plus confortable. Les épinet-
tes sont parfois un peu plus hautes
sur les bosses mais ¢a passe. Rassuré
par cette petite marge supplémen-
taire, John reprend progressivement
sa vitesse de croisiére. Il accélere a
104 neeuds. Clest sur, ils vont arriver
a Kapuskasing ! C'est d'autant plus
rassurant que 1 200 métres avant
l'obstacle, le Bell vole a 574 pieds/sol
(voir la coupe du terrain dans le
débriefing). Puis soudain, le sol

Maryvonne et René Gaudart

Cet ouvrage est I'histoire authentique

» Vient de paraitre gy

TECHNIQUE

remonte brutalement vers la créte et
tout va trés vite...

A 13 heures 38, c'est le drame ! Le
choc frontal est trés violent. Il se
produit dans le second tiers supé-
rieur de la tour. En fait, le Bell s’é-
crase littéralement contre les cor-
niéres d'acier. Lénergie est si forte
que la structure d’acier se déforme
(voir photo dans le debriefing).
L'hélicoptére est pulvérisé et les
débris viennent s‘éparpiller au pied
de I'édifice... C'est si violent que la
plupart des instruments sont arra-
chés du tableau de bord pour étre
projetés dans toutes les directions
dans les environs de la tour.

John et Ethan sont tués sur le coup.
Terrible conclusion pour un premier
vol en tant que professionnel !
Bons vols M

1- Petite ville canadienne située entre Détroit et
Buffalo sur la rive nord du lac Erié.
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Debriefing

Seule une étude précise de la météo
sur la totalité du trajet peut assurer la sécurité
d'une navigation en VFR...

HEEENNAEER

Le trajet prévu
entre North Bay
et Kapuskasing.

John Tumchewics,
un pilote a l'allure
juvénile.

John Tumchewics était un pilote sans
expérience. Pourtant, chacun dans
son entourage reconnait que ce n'é-
tait pas une téte brllée ou un adoles-
cent attardé. Il a pris la météo avant
le décollage et il a préparé sa naviga-
tion avec soin. Avant de partir, il a
méme demandé une derniére auto-
risation au chef-pilote et celui-ciluia
donné son accord. Mais le jeune
homme a été confronté au probléme
qui se pose a tous les pilotes en VFR:
lorsque la météo se dégrade, il est

PIL()TER

parfois difficile de prendre la décision
de faire demi-tour et surtout de le
faire au bon moment. Trop tét et
vous arriverez en retard a votre des-
tination. Trop tard et...vous ne |'at-
teindrez jamais !

BANALYSE DE L'BACCIDENT

Il est évident que les mauvaises
conditions météos sont le facteur
principal du crash mais elles ne sont
pas les seules. Comme cest toujours
le cas, plusieurs cofacteurs sont inter-
venus dans I'enchainement des évé-
nements :

1- Il ne suffit pas de prendre

les METAR!

Lors de la préparation de son dossier
météo, John a commis une erreur
classique. Il a demandé la derniére de

LA socIETE ESSENTIAL HELICOPTERS

C'est une école de pilotage basée sur I'aérodrome de North Bay dans la province
de I'Ontario. Elle forme des stagiaires en provenance de tous les pays du monde.
Comme beaucoup d'établissements de ce type, la société détient également une
autorisation de transport aérien a la demande : vols touristique, charters, ran-
données de péche et de chasse, ainsi que tous les types de travail aérien en hé-
licoptére : transports a I'élingue, lutte contre I'incendie, surveillance des lignes
haute tension, etc. Elle exploite trois hélicoptéres : deux Hughes 269 et le
Bell 206B que John pilotait ce jour-13. La société est dirigée par Laven Ross,
chef-pilote, instructeur et examinateur. Il

la destination. Celle-ci donnait un
plafond de 7 000 pieds avec une visi-
bilité de 24 kilométres. Avec de tels
éléments, le pilote s'est senti parfai-
tement rassuré et il a décollé la cons-
cience tranquille. En réalité, il a oublié
de faire une étude soignée des
conditions qu'il allait rencontrer sur
400 kilométres ! Or, la carte TEMSI
montre qu’une perturbation se déve-
loppait a proximité du trajet envi-
sagé. Certes, la route de John ne pas-
sait pas vraiment a l'intérieur du front
mais il y avait pourtant des orages et
des plafonds bas.

2 - Le sol remonte progressivement
vers le nord-ouest

La coupe du trajet est révélatrice. Au
départ, c'est un vol paisible qui se dé-
roule avec une marge de hauteur

Une promotion
de stagiaires
devant le Bell
206 C-GCHB
de ce récit
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confortable. L'avion reste sur le trait
de la carte, l'altitude, la vitesse et le
cap sont stables, c'est la preuve que
tout va bien. Puis, peu a peu, le sol
monte devant I'hélicoptere et la visi-
bilité se réduit. La hauteur disponible
sous la couche passe progressive-
ment de 1 800 a 300 pieds. Elle est
méme inférieure a 100 pieds dans les
derniéres secondes du vol. Une di-
zaine de minutes avant I'impact, le pi-
lote est obligé de faire une brusque
altération de cap pour éviter un relief
accroché. C'est a cet instant précis
qu’un navigant expérimenté aurait
compris qu'il fallait rebrousser che-
min. Dés l'instant ot un pilote doit
évoluer au ras du sol et a proximité
de sommets noyés dans la brume, la
poursuite du vol devient une vérita-
ble partie de poker car la route peut
se transformer en impasse. Il faudra
alors faire un demi tour serré avec le
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risque de se faire coincer sila couche
s'est refermée en arriére. C'est un jeu
trés dangereux dans lequel il y a peu
de gagnants.

3 - Le stress d'une premiére

mission en tant que professionnel
C’était le premier job de John... Dans
ces conditions, le raisonnement du
novice est simple a comprendre :il ne
fallait surtout pas faire demi-tour pour
de nombreuses raisons toutes aussi
mauvaises les unes que les autres :

- La météo est excellente a destina-
tion... Le débutant pense donc que
la crasse dans laquelle il se trouve
n'est que passagere. S'il réussit a tra-
verser, il aura aucune difficulté pour
I'atterrissage.

-John est attendu par de nombreux
adolescents. Ceux-ci ont déja réservé
leur baptéme a Kapuskasing. C'est
une sensation grisante d'avoir le pri-

vilége de faire découvrir le vol a des
jeunes. Comment rater une telle
occasion ?

- C'est son premier vol en tant que
professionnel. John craint donc le ju-
gement de ses employeurs tout au-
tant que celui des autres stagiaires.
Que penseront-ils lorsqu'ils verront
le Bell revenir a son point de départ
aprés deux heures de vol ? Ne sera-
t-il pas ridicule ? Ce sera un échec et
une preuve dincompétence... Evi-
demment, ce raisonnement ne tient
pas : le vrai pro esCe livre présente
les métiers liés a la mise au point et
aux essais en vol . On y trouve de
nombreux exemples choisis dans
I'aviation

commerciale ou générale, les avions
de combat et les hélicopteéres.t celui
qui fait demi-tour quelles que soient
les conséquences ou les moqueries.
En fait, il est une régle claire que les
débutants ont toujours du mal a ad-
mettre : ceux qui critiquent un demi-
tour ou une remise de gaz doivent
étre ignorés. Ce sont des ignares dan-
gereux.

4 - John ne tient pas compte

de l'avertissement que constitue
son altération de cap au niveau

de la colline Whitson

Dix minutes avant I'accident, John
Tumchewics effectue une altération
de cap pour éviter un relief. La base

Lieu de la TOUR
‘E!frasement .

Un examen
attentif de cette
carte météo aurait
permis de voir que
le trajet allait
s'effectuer a
proximité d’une
zone orageuse
avec des averses de
pluie et des
visibilités trés
réduites.

Les 1200 derniers
métres du vol : le
terrain remonte
rapidement.

Dix minutes avant
de percuter
I'antenne, Jon
Tumchewics
effectue une
brutale altération
de cap par la
droite pour éviter
la colline Whitson.

trajectoire de vol
e C-GCHB aun
~ point de relief
" plus élevé




PILG)TER

TECHNIQUE

Ce jour-la

Le BELL 2068 JeT

Le Jet Ranger Bell 206 B
exploité par Essential
Helicopters était trés an-
cien:il était sorti d'usine
en 1973. Il n’en reste pas
moins que c’était un ap-
pareil fiable et parfaite-
ment entretenu. La série
206 des Bell est fabri-
quée au Canada dans
une usine située a Mira-
bel au Québec. Le Jet
Ranger a été dérivé en
plusieurs dizaines de

?

Bell 206B Jet Ranger

Taux de montée au niveau de la mer

Le BELL 206 B EN QUELQUES CHIFFRES...

versions aussi bien civiles que militaires. En 2005, le constructeur a stoppé la fa-
brication des Jet Ranger 206B2 mais il en reste plusieurs milliers en service aujour-
d’hui et les machines sont encore trés recherchées. Une occasion en bon état se
négocie encore aux environs de 500 000 dollars.

Equipage 1pilote
Passagers 4
Masse a vide 1057 kg
Masse max au décollage 1451 kg
Moteur 1 turbine Allison 250-C3P de 420 ch (limitée a 317 ch)
Vitesse de croisiére 180 km/h
Vitesse a ne jamais dépasser 241km/h
Distance franchissable 690 km
Plafond pratique 4115 m

1350 pieds/min

des stratus est alors a moins de
300 pieds du sol. C'est la limite du
brouillard. Une telle situation devrait
constituer une alerte suffisamment
forte pour justifier un demi-tour. Ce
n'est malheureusement pas ce qui se
produit : le novice poursuit sa route
vers |'obstacle.

5- Le pilote nest pas seul a bord

Un débutant ne réagit jamais de la
méme maniére selon qu'il est seul ou
qu'ilemmeéne des passagers. Il est cer-
tain que la présence du meilleur ami
de John est un cofacteur psycholo-
gique aggravant. En effet, Ethan n'a
jamais caché son admiration a Iégard
du jeune breveté. Ce dernier est I'i-
mage parfaite de ce qu'il voudrait de-
venir. Dans ces conditions, un demi-

Lantenne

de 'OMNR
avant et aprés
I'impact.

tour pourrait étre assimilé a une chute
du piédestal ol son ami I'a placé...

6 - Lutilisation du GPS

Le GPS est aujourd’hui un outil ex-
traordinaire et irremplagable mais il
peut aussi constituer un encourage-
ment a des comportements suicidai-
res. Si John avait navigué «au cap et
a la montre » ou en suivant un QDM,
il naurait jamais poursuivi sa naviga-
tion en-dessous de 500 pieds car il au-
rait eu peur de se perdre ! Le GPS luia
permis de se libérer de la contrainte
du repérage. Il connaissait parfaite-
ment sa position et il lui suffisait
d‘appuyer sur la touche « GoTo » pour
rejoindre n'importe quel point. Il ne
restait donc qu’a gérer le probléme
de la couche nuageuse. En appa-
rence, c’était plus facile ! En réalité,
progresser ainsi dans la crasse consti-
tue une erreur majeure. Lorsque la
météo se dégrade, il faut utiliser le
GPS avec la plus grande prudence. Il
est plus important de maitriser les
problémes liés a la visibilité que ceux
de la position sur la carte. C'est d'au-
tant plus facile que si l'on se perd en
hélicopteére, il est toujours possible de
se poser en campagne sur une sur-
face dégagée.

7 - Une antenne mal signalée
sur la carte

L'antenne appartient au ministére
des ressources naturelles de I'Onta-
rio (OMNR). Elle est placée au som-
met d’'une colline et son sommet se
trouve a 24 metres de hauteur. Cela
correspond a une altitude de 1 670
pieds. C'est de I'acier épais et solide.
Le treillis est peint en vert et ne
porte aucun marquage distinctif, ni
éclairage de quelque nature. La
structure a été construite en 1949
afin de permettre a des observa-
teurs de surveiller les feux de forét.
C'est ce que les Canadiens appe-
laient autrefois une « Steel Fire to-
wer ». Mais au fil des ans cette fonc-
tion a été abandonnée et la tour a
été louée a un opérateur national
afin de servir de relais radio. Il existe
plusieurs centaines de tours de ce
type dans la province de I'Ontario.
Construites entre 1943 et 1960,
elles sont disséminées un peu
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partout sur le territoire. Les autori-
tés connaissent parfaitement leur
position mais elles avouent étre in-
capables de dire combien de tours
sont encore debout. Car beaucoup
se sont affaissées avec le temps.
Le plus étonnant, c’est que celles
qui figurent encore sur les cartes
sont matérialisées par un simple
point noté « Fire Lookout » (C'est le
cas sur la carte de ce récit). Mais le
moins que 'on puisse dire, c’'est que
l'avertissement est peu lisible.

8 - Le facteur « chance »

Il n"y avait qu’un seul obstacle re-
présentant un danger entre North
Bay et Kapuskasing. Le risque était
d’autant plus faible qu'il ne se trou-
vait pas sur la route prévue par
John. C'est I'altération de cap aprés
la colline Whitson qui place I'héli-
coptere dans sa direction. La pro-
babilité d'accident était donc aussi
infime qu'elle I'est lors d’un abor-
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LA FONDATION JOHN TUMCHEVICS
Apres I'accident, Robert et Anna Tumchewics, les
parents de John, ont décidé de créer une fondation
qui attribuera chaque année une bourse a un ado-
lescent. C'est le JOHN TUMCHEWICS MEMORIAL
FUND.

Le but est de permettre & un collégien de devenir pi-
lote d'hélicoptére. Le jour de I'inauguration de la fon-
dation, le pére de John a fait un don de 5 000 dollars
et le soir méme, le total des donations se montait déja
a plus de 25 000 dollars.

— Je pense que mon fils serait heureux de savoir que
nous aidons un jeune pilote car lui-méme passait
beaucoup de temps a aider les autres. B

dage entre deux avions volant dans
un méme espace aérien. En fait,
dans tous les accidents, il existe un
facteur chance. Certains l'appellent
hasard... destin... coup de bol ou
intervention divine... Quel que soit
le nom qu'on lui donne, il est le co-
facteur ultime qui fait que vous
rentrerez chez vous sans méme
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LE FESTIVAL DES BUCHERONS

DE KAPUSKASING

La ville de Kapuskasing se trouve dans le nord de
I'Ontario. Tout au long de I'année, cette paisible bour-
gade vit au rythme de l'industrie du bois et des usi-
nes a papier. C'est un endroit au bout du monde ol
la culture francaise reste trés forte. Etrangement, la
ville a vu le jour a la fin de la Premiére Guerre mon-
diale grace a... un camp de prisonniers : 1 500 sol-
dats autrichiens, turcs et ukrainiens ont été inter-
nés dans cette région isolée. Lorsque les hostilités
se sont terminées, le gouvernement canadien a oc-
troyé gratuitement de la terre a tous ceux qui vou-
laient s'installer dans la région. Chaque famille a
alors recu un

terrain de... 40 hectares.

Tous les ans, du 24 au 26 juillet, la ville s'a-
nime de maniére surprenante a I'occasion
du Festival des Biicherons. Des centaines
de compétiteurs arrivent de tout le pays pour
tenter de remporter le prix du meilleur cou-
peur de hois. Il y a de nombreux concours :
a la hache, a la scie, a la trongonneuse, en
solitaire ou par équipe. .. Toutes ces épreu-
ves attirent une foule considérable qui vient

admirer les exploits accomplis dans une

discipline unique dans le monde. Le tout

s'accompagne d’un festival de musique qui

fait danser les spectateurs trés tard autour  Concours de biicherons 3
de feux de bois. Kapuskasing (©Noella Nadeau).

- Kapuskasing : Une petite ville de I'Ontario ol 'on défend farouchement la culture francaise.

savoir que le coup de faux est passé  LsA METEO AU NORD
a quelques millimétres de votre DU SOF PARALLELE
téte. Le probléme, c'est que le fac- Le Canada se caractérise par des
teur chance n'est pas toujours au  changements trés rapides des condi-

PIL(®)TER

rendez-vous. Il ne faut donc jamais
compter dessus pour venir a votre
secours.

La seule régle a respecter, c'est la
prudence absolue...

tions météorologiques. Les phéno-
menes sont violents et le mauvais
temps arrive plus rapidement que
sous nos latitudes. En quelques mi-
nutes, on peut passer d'un ciel bleu

magnifique a une violente tempéte
de neige. La mésaventure survenue
a notre collaborateur Georges Doat
est révélatrice de la volatilité du
temps canadien. Georges a beau étre
un des pilotes d’hélicopteére les plus
qualifiés du monde, il a failli se faire
piéger par une tempéte de neige
soudaine.! Les débutants n'ont sou-
vent pas conscience de ce probleme.
Quoi qu'il en soit, la météo est de loin
le facteur le plus difficile a gérer en
VFR. Se contenter de prendre le Me-
tar de la destination est une erreur a
ne jamais commettre.

LE VOL PAR VISIBILITE
REDUITE EN HELICOPTERE
Tous les pilotes d'avion léger qui ont
volé en VFR savent a quel point la dis-
cipline est dangereuse lorsque la vi-
sibilité diminue. Le moindre ban de
stratus, la plus petite nappe de
brouillard devient un mur qui vous
oblige a faire demi-tour, méme si
vous savez que le ciel est parfaite-
ment dégagé quelques nautiques
plus loin. Il est toujours pénible de se
dérouter ou pire, de revenir a sont
point de départ. Les choses sont un
peu moins problématiques lorsqu'il
s'agit de VFR en hélicoptére. Car les
machines a voilure tournante possé-
dent un atout considérable par rap-
port a l'avion : elles peuvent voler a
trés basse vitesse. Mieux, lorsque la
météo est trop dégradée, il est tou-
jours possible de chercher une sur-
face pour atterrir et attendre tran-
quillement une amélioration. Les pi-
lotes canadiens n'hésitent pas a re-
courir a cette solution.

Bien évidemment, la densité des fo-
réts est forte dans la province de
I'Ontario. Les clairiéres ne sont pas
nombreuses. Pourtant, le secteur est
constellé de milliers de lacs et les
berges sont souvent assez larges
pour accueillir un hélicoptére.
C'est ce que n'a pas fait John et cette
erreur |ui a cotté cher. M

1- Lire Pilote d’Hélicoptére du méme auteur aux
éditions JPO.
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