
















la réglementat ion 

Des enregis t reurs de vol pour 
appareils de 12,500 l ivres? 
Le 26 mai dernier, les représentants de 
l'industrie du transport aérien étaient 
convoqués par Monsieur R.W. Slaugh-
ter, directeur, délivrance des licences 
et certificats à Transports Canada, à 
une conférence sur les enregistreurs 
de données de vol ( Flight Data Record-
ers) et les enregistreurs de conversa-
tion (Cockpit Voice Recorders) pour les 
appareils de 12.500 livres et moins 
(ONA série II. nos 13 et 14). L'AQTA 
était présente, et son président, M. 
Réal Poulin, y a défendu un mémoire 
particulièrement remarqué. 
S'al igner sur 
américaine... 
Selon M. Poulin, "les versions prélimi-
naires des ordonnances canadiennes 
semblent, dans certains secteurs, 
dépasser les normes proposées par 
les Etats-Unis dans le Fédéral Register 
du 12 février 1988, et proposent, sans 
tenir compte des difficultés techniques 
d'installation dans les petits et les vieux 
appareils, que deux ans après la date 
d'entrée en vigueur de la révision, tous 
les aéronefs de 10 à 19 passagers 
soient équipés d'un enregistreur de 
données de vol, 6 paramètres, tandis 
que la réglementation américaine 
n'exige un FDR que pour les aéronefs 
nouvellement enregistrés." 
La position américaine en cette matière 
n'étant pas encore définitivement 
arrêtée ni formulée tout à fait claire-
ment, le président de l'AQTA a 
suggéré que Transports 
Canada proclame un 
moratoire sur le 
sujet des 
FDR et 
d e s 
C V R , / # / afin de 
n o u s / donner les 
m 0 - / yens d'analyser 
e n toute quiétude la nou-
v e l l e situation. 
Une décis ion économique majeure 
Les principaux arguments invoqués 
par l'AQTA en faveur de cette position 
sont les suivants: 
1.- "Le passager ne jouit d'aucune 
sécurité supplémentaire dans un ap-
pareil équipe d'un FDR". La valeur de 
ces appareils est une valeur unique-
ment informative. 
2.- L'équipement coûtant très cher, 
parfois jusqu'à 20% de la valeur des 
aéronefs de cette taille, on ne voit pas 
pourquoi les transporteurs canadiens 
devraient assumer de telles sommes, 
préjudiciables à leur rentabilité et à la 
valeur de revente de leurs appareils, 
uniquement pour fournir, advenant un 

accident, l'information aux enquêteurs 
du BCSA et aux transporteurs des 
autres pays. 
3." Les transporteurs américains 
opérant 10 fois plus d'aéronefs que 
nous, et ayant accès à un marché 10 
fois plus important, ils sont statistique-
ment 10 fois plus susceptibles d'avoir 
'Taccident" qui permettrait de déceler 
un problème d'ordre général. Etant 
généralement plus prospères, il leur 
est plus facile d'en amortir l'investisse-
ment. 
4.- En achetant les premiers, nous ris-
quons de payer plus cher des équipe-
ments dont les prix sont appelés à 
baisser en raison du développement 
technologique. 
5.-Concernant lesenregistreursde 
conversations (CVR), à quoi servi-
ront-ils dans les appareils volant 
avec un seul pilote a bord? 
Une posit ion nuancée 
Face à toutes ces interrogations. M 
Poulin a réclamé que "Transports 
Canada entreprenne des études d'im-
pact sérieuses et complètes, qui entre 
autres nous proposeront des réponses 
concrètes aux questions suivantes: 
combien d'appareils exactement se-
ront affectés par ces règlements et à 
quels coûts? Dans combien d'ac-
c idents les appareils visés ont-
ils été impliqués depuis les 
2 0 dernières années? 

Combien d'entre eux 
auraient tiré bénéfice 
d'un FDR? Quelle est 
la re lat ion coûts/ 

bénéf ices, sociale et 
économique, associée au rè-

glement proposé? Al lons-nous 
dépenser plusieurs millions de dollars 
pour en sauver quelques milliers en 
frais d'investigation? Le FDR nousper-
mettra-t-il à nous, transporteurs aéri-
ens du Canada, de sauver des vies?" 
"Une fois ces informations compilées, a 
conclu le président de l'AQTA, nous 

souhaitons qu'elles soient sectorisées, 
de façon à ne pas mêler les 747 avec 
les King Air 100, et surtout nous voudri-
ons savoir quel est l'échéancier idéal 
en considération de nos contraintes et 
de nos impératifs économiques et 
opérationnels." 
Eff icaci té sécur i ta i re, ef f ic ience 
économique 
Selon les représentants des com-
pagnies aériennes, l'effi-
cacité d'une mesure de 
sécurité ne peut 
pas être 
i s o l é e 
des 

c o n -
d i t i o n s 

é c o n o m i q u e s 
dans lesquelles opè-

rent les transporteurs, et 
tout investissement dans la 

sécurité doit par conséquent être con-
sidéré en fonction des bénéfices es-
comptés. Ce qui nous ramène au début 
de ce dossier. 
Dans le cas des FDR et des CVR, ces 
bénéfices ne sont pas évidents. Notre 
système en effet fonctionne très bien 
sans eux depuis plus de 75 ans, il est 
tout à fait sécuritaire, et aucune urgen-
ce ne justifie leur emploi immédiat et 
généralisé dans les avions de 10 à 19 
passagers. C'est pourquoi l'AQTA a 
demandé des études supplémentai-
res. 
A la sortie de la réunion, M. Poulin s'est 
dit enchanté de l'attitude de MM. 
Slaughter et Corkett de Transports Ca-
nada: "Ils nous ont entendus, et nous 
ont écoutés avec attention. Nos argu-
ments les ont intéressés, et ils nous ont 
posé plusieurs questions. Ils se sont 
retirés en nous promettant d'étudier sé-
rieusement notre document, et de nous 
revenir avec d'autres propositions à 
discuter. J'espère y voir un jalon pro-
metteur pour l'élaboration concertée 
d'une politique de sécurité." 

L'AQTA souhaite la bienvenue à ses 
nouveaux membres 

Laurentide Aviat ion Inc., une entreprise de nolisement basée à 
l'aéroport Les Cèdres, a joint les rangs de l'AQTA. Elle y est représentée 
par Monsieur John Scholefield, gérant. 

Héll-Plus Inc., de Hull, représentée par son président. Monsieur Roger 
Lachapelle, est devenue membre actif de l'Association. 

Une autre firme d'hélicoptères. Essor Hélicoptères Inc., de Char-
lesbourg, s'est jointe à l'AQTA. C'est son président. Monsieur Pierre Fiset. 
qui la représente. 



Portrait d 'un transporteur: 

Labrador Air Safari 
II faut environ 15 minutes pour franchir 
en voiture la distance qui sépare l'aéro-
port de Baie-Comeau de la base de 
Labrador Air Safari, sur la rivière Mani-
couagan. Ce matindu 15 juin 1988, une 
lourde purée de pois recouvre tout le 
littoral de la Côte Nord, et on n'y voit 
guère. Sur le quai, peu d'activité: Dari-
ne, une sympathique et douce colie 
(a-t-elle 10 ou 12 ans. personne ne le 
sait vraiment) s'y étire paresseuse-
ment, et les sept avions de la compa-
gnie, trois Otter, trois Beaver et un 
Cessna 185, y semblent tout engourdis 
d'une grasse matinée qui n'enfinit plus. 

Comme tous les matins, on vide l'eau 
qui s'est accumulée dans les flotteurs 
André Labrie. ingénieur licencié 
et chef mécanicien, vérifie 
la pompe à essence 
de YYT, le 
vénérable 
Ot ter 

d u 
p i l o t e 

Georges Caron, 
pendant que le non 

moins vénérable Jean-
Claude Gravel, pilote au sen/ice 

de la compagnie depuis sa fondation 
en 1973, grille cigarette sur cigarette en 
contemplant le sien. "Chaque pilote a 
sa machine, m'explique ce valeureux 
chevalier de la brousse. C'est mieux 
comme ça. On connaît ses besoins, 
ses bnjits, on sait de quoi elle est ca-
pable, et on sait aussi que personne ne 
l'a fouettée la veille. On y laisse notre 
imperméable, notre sac de couchage 
et on est certain de ne pas oublier notre 
huile à mouches..." 

Patience et longueur de temps... 

A l'intérieur, dans la vaste salle d'at-
tente expressément aménagée pour 
eux, un groupe de pêcheurs attend pa-
tiemment la levée du brouillard. "Nous 
devions monter hier, m'explique 
M. Blackwood du Lac Brôme, dans les 
Cantons de l'Est, un client qui tient à 
clamer safidélité indéfectible à Richard 
Tremblay et à son équipe. Je viens ici 
depuis 15 ans. Tout le monde est formi-
dable, et j'ai l'intention de revenir au 

cours des 15 prochaines années... 
J'espère que nous pourrons monter 
aujourd'hui." 

Au comptoir, le téléphone sonne sans 
arrêt: des clients, logés à Baie-
Comeau qui, eux aussi, voudraient 
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M. Richard Tremblay, présidant. en compag-
nie des pilotes Jean-Claude Gravel et 
Georges Caron. 

bien monter aujourd'hui. La radio, elle 
non plus, ne dérougit pas: "Quand 
prévoyez-vous venir nous chercher?" 
demandent, un soupçon d'inquiétude 
dans la voix, ceux, ils sont 55, qui bien 
malgré eux pécheront un jour de plus. 
"La radio, c'est notre seul moyen de 
commu nication avec nos vingt camps", 
précise Gérard Chassé, chef répar-
titeur. Rassurant tout de même, à tous 
il donne l'heure juste: "Nous décol-
lerons aussitôt que la bande de brouil-
lard se lèvera. D'ici là, on reste au quai." 

Une journée comme aujourd'hui, c'est 
ce qu'il y a de plus frustrant pour un 
opérateur de brousse et ses clients, 
surtout que dans le bois, il fait beau et 
chaud, explique le président, Richard 
Tremblay. "Nous avons presque deux 
jours de retard à récupérer. Ça met de 
la pression, pas tellement sur les pi-
lotes qui eux, de toute façon, font un 
voyage après l'autre, mais sur nous 
dans les bureaux..." Encore chanceux 
que ça ne se produise pas souvent: 
"l'été dernier, nous avons perdu seule-
ment 4 jours à cause du mauvais 
temps", ajoute Lionel Labrie, son asso-
cié. 

Une associat ion durable 

Associés depuis 18 ans, ces deux-là 
ont vite compris qu'ils possédaient à 
eux deux une expérience et des quali-
tés complémentaires indispensables à 
la bonne marche d'une opération de 
brousse. En 1970, iisfondent Labrador 
Air Safari. En 1973, ils achètent la 
section brousse de Golfe Air, ancien-
nement Baie-Comeau Air Service, et 
deviennent les premiers spécialistes 
de la brousse dans la région. Air Satel-
lite opérait bien à l'époque un Mauie sur 
flotteurs, mais c'était plus pour dépan-
ner que pour établir un service régulier. 
Les permis étant alors difficiles à 
obtenir, la jeune entreprise opérera 
d'abord, sous gérance, les trois camps 
de Golfe Air, à une cinquantaine de 
milles au nord de Baie-Comeau. 

"J'ai rencontré Lionel Labrie à l'aéro-
port de Baie-Comeau, raconte Richard 
Tremblay. Il faisait sa licence de pilote 
privé. Quant à moi, j'étais à l'emploi de 
St-Félicien Air Service, je venais voir 
mes parents durant la pause d'hiver. 
Nous avions les mêmes idées, et le 
même goijt de les mettre à l'épreuve." 

Lionel Labrie, c'est le constructeur, le 
bâtisseur. C'est lui qui répare et cons-
truit les camps dans le bois, les bases, 
les quais. Entrepreneur local, il avait 
travaillé, au cours des années '50, 
comme "cargo master et para drop" sur 
DC 3 et DC 4, à la construction de la Mid 
Canada Line et de la Dew Line dans 
l'Artique. 

Natif de la Côte-Nord, Richard Trem-
blay est pilote depuis 1964. Opérations 
aériennes, administration, assuran-
ces, entretien, c'est son affaire. Après 
un premier travail chez Air Gaspé, sur 
un Lockheed 10 A, l'avion du Cinquan-
tenaire d'Air Canada, il passe chez A. 
Fecteau Transport Aérien. 

"La brousse, c'est ma vie, dit-il avec 
enthousiasme. Quand j'ai laissé Air 
Gaspé, j'avais plusieurs heures sur DC 
3, et je suis devenu aide sur Otter." De 
ces quatre années. Il garde un souvenir 
intarrissable: "Pour moi, c'est un hon-
neur de dire que j'ai été le dernier pilote 



annoté sur Beaver par Arthur Fecteau, 
le pionnier de l'aviation de brousse au 
Québec. Peu Instruit, c'était un fin psy-
chologue. capable d'engager ou de 
refuser un pilote après l'avoir vu à 
i'oeuvre pendant une heure. J'étais 
basé à Senneîerre et il m'a dit: on va 
aller laver les vitres et on va essayer ça 
ce Beaver-là. Quand II a signé mon 
carnet de vol, il m'a dit: tu es le dernier 
à qui je donne une vérification sur un 
avion." 

Après un séjour à Fort-Chimo, chez St-
Félicien Air Service, Il devient chef pi-

espérances. Dès le premier été, signe 
que nous répondions à un besoin, nous 
avons dû nous procurer un Beaver. En 
1974, nous en achet ions un 
deuxième." 

Malgré ces débuts encourageants, les 
deux associés se sont toujours abs-
tenus de prendre les bouchées 
doubles: chaque année on 
ajoute, on amél iore 
quelque chose, eî la crois-
sance est stable depuis: 
jamais de bonds spec-
taculaires, mais jamais 

L'heure du départ... 

iote Chez Air Gava. Fort de son expéri-
ence sur DC 3 et Twin Otter, Richard 
Tremblay aurait pu. à l'instar de 
plusieurs de ses amis, travailler pour 
une compagnie d'envergure nationale. 
Mais sa passion pour la brousse et sa 
rencontre avec Lionel Labrie en 
avaient décidé autrement. 

Une croissance en pente douce 

Pour sa première année d'opéra-
tion, Labrador Air Safari 
achète un Cessna 
185 "flambant 
neuf". Ne 
s a -

chant 
trop à quoi 

s 'a t tendre, les 
deux associés se fixent 

un objectif: payer les termes 
de l'avion. 

"Moi je volais, Lionel chargeait les 
avions, construisait les quais et les 
camps, eî une secrétaire répondait au 
téléphone. Mais ce fut au-delà de nos 

m 

non plus de chute catastrophique. Et 
surtout, pas question de s'endetter 
jusqu'au cou. 

Cette philosophie de la pente douce 
semble avoir particulièrement bien 
réussi. L'an dernier. Labrador Air Safari 
achetait le fonds de commerce et une 
partie des actifs de son compétiteur, 

' Aéropel, et transportait 
quelque 14,000 passagers 
eî plus de 750 tonnes de 
marchandises. En 1988, 
elle prévoit effectuer plus de 

3000 heures de vol, vers 
quelque 325 destinations différen-

tes. 

Propriétaire, dans le bassin de la Mani-
couagan eî celui de la Caniapiscau, de 
20 camps sur 20 lacs qui ont nom Dus-
terlo. Mauvais bois ou Fondmarais, elie 
dessert également une dizaine 
d'autres pourvoiries et quelque 300 
camps appartenant à des particuliers. 

"Nous exécutons à l'occasion des con-
trats pour Hydro-Québec, la Société de 

chasse, 
m o i t i é 

conservation de la Côte-Nord ou des 
entreprises d'exploration minière. 
Mais au-delà de 80% de nos 
activités sont liées à la 
pèche et à la 

et la 
d e 

notre 
cl ientèle 

vient de l'Est 
des Etats-Unis. Pas 

de guide, pas de cuisinier, 
pas d'horaire, pas de contrain-

tes, les gens viennent dans le bois 
pour avoir la paix, et ils l'ont. Contraire-
ment aux conîraîs, qu'il faut constam-
ment renégocier, et dont on ne peut 
jamais être sûr d'une année à l'autre, 
nos pécheurs sont stables, et préfére-
raient se priver de nourriture plutôt que 
manquer leur voyage de pêche annuel. 
Au moins 50% profitent d'ailleurs de 
leur séjour pour réserver pour l'année 
suivante." 

Voilà qui sans doute explique pourquoi 
la jeune entreprise a réussi à naître et à 
se développer malgré une conjoncture 
tour à tour stigmatisée par la crise du 
pétrole, ia baisse du dollar, l'inflation, 
les taux d'intérêts exorbitants et la 
récession économique. 

Les secrets de son succès 

Malgré tout, il a fallu 15 années pour 
monter l'affaire, eî pendant les 10 pre-
mières, travailler jusqu'à 10:00 heures 
tous les soirs. "La brousse, c'est diffi-
cile. Pour réussir à tenir le coup plus de 
dix ans, il faut avoir le feu sacré, et s'y 
spécialiser. C'est le secret numéro un. 
Les maringouins, le bois rond, l'opéra-
tion sur flotteurs, les lacs, ça nous 
connaît. Comme nous ne voulions pas 
courir deux lièvres à la fois, nous avons 
convenu que les roues, l'hiver, la nuit, 
ie mulîimoteur et l'IFR, c'était pour les 
autres. Nous opérons du 15 mai au 15 
octobre. Nous ne voulons même pas 
toucher aux skis l'hiver: chauffer les 
avions, les journées trop courtes, les 
atterrissages dans la gadoue, nous 
laissons ça aux spécialistes. L'au-
tomne, on fait comme les outardes. On 
ferme tout eî on s'en va dans le sud." 

Secreî numéro deux: avoir un bon 
associé... et vice-versa. 



Secret numéro trois: savoir s'entourer 
de personnel compétent, le traiter avec 
respect, le garder chez soi: "Triés sur le 
volet, nos 25 employés sont les grands 
responsables de la qualité de nos 

"Nous avons toujours refusé d'opérer 
bric-à-brac. Plusieurs l'ont fait et ont fini 
par fermer après deux ou trois ans: un 
accident, un appareil cassé, des provi-
sions insuffisantes pour le réparer... et 

Chargement d'un Otter 

opérations. Mais nous n'engageons 
pas n'importe qui: avant de lui confier 
un Beaver de $100,000 ou un Otter de 
$200,000, un pilote doit compter au 
minimum 1000 heures d'expérience, 
dont 500 sur flotteurs. Au bout d'une 
journée ou deux, on sait à qui on a 
affaire. Les problèmes, on les discute, 
on les règle, et on s'entfaide. Selon les 
années, je vole encore 200 à 300 
heures à remplacer un pilote trop fa-
tigué, malade, ou qui a dépassé son 
maximum d'heures mensuelles. Ici, les 
patrons travaillent autant que les em-
ployés. A mon avis, c'est la meilleure 
façon de se prémunir contre les pénu-
ries de pilotes." 

Son quatrième et dernier secret, 
Richard Tremblay le révèle, non sans 
un brin de fierté: "On n'a jamais eu de 
pépin en 18 ans d 'opérat ion." 
Chanceux? "Si on veut Mais notre 
chance, c'est nous qui la faisons, 
rétorque-t-il vivement. Nous avons un 
bon service d'entretien, de bons 
mécaniciens, et nous ne laissons rien 
au hasard. Si un tuyau d'échappement 
est craqué, on l'envoie réparer tout de 
suite. Notre opération est courte, et 
nous ne pouvons pas nous permettre 
d'avoir un avion cassé dans le bois 
pendant deux ou trois jours. Donc, pas 
question de lésiner sur l'entretien. A 
long terme, c'est payant. Pas question 
non plus de surcharger. Chaque voya-
ge est obligatoirement pesé, et les 
facteurs de charge sont strictement 
observés." 

c'est le gouffre." 

Une opération spécialisée 

En brousse, on se lève tôt, très tôt: l'été, 
les répartiteurs sont souvent à la base 
dès 5:00 hres le matin. Compréhen-
sible: en 5 mois, il faut faire l'année. A 
6:00 hres, 6:30 hres, les appareils 
décollent, etvolentjusqu'à7:00 ou 8:00 
heures le soir. Les vols durent en mo-
yenne de 45 minutes à une heure. 

Ce 15 juin, la brume s'est levée à midi. 
Pilotes et personnel au sol venaient 
tout juste de terminer le délicieux repas 
préparé par Marie-Chantal Bélanger, la 
cuisinière attitrée de la base. 

Le temps de contacter les clients en 
attente et le quai, tout à l'heure si 
calme, grouille maintenant d'une effer-
vescence quasi citadine. Il est 13:00 
heures. Sur la plate-forme de la balan-
ce électronique, s'amoncellent des 
montagnes de sacs de couchage, de 
bottes, d'imperméables, de lignes, 
d'appâts, de bière, et que sais-je en-
core. 

Chaque voyage est pesé et, bien sûr, 
chaque client, trop prévoyant, doit être 
délesté de quelques bagages. Les 
normes sont très strictes: pas plus de 
75 livres par passager, explique André 
Labrie, devenu pour les circonstances 
préposé à la pesée, à un client qui finira 
par se départir d'un hors-bord et d'une 
caisse de conserves. "Qu'à cela ne 

tienne: on ramera et on mangera de la 
truite!" 

Pour charger les avions, tout le monde 
met la main à la pâte. Du président de 
la compagnie, qui semble être partout à 
la fois, aux passagers, en passant par 
les pilotes et les préposés au 
quai. Heureusement, il n'y a 
pas de grosses 
marchandises. 
Ce n'est pas 
trop 
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éreintant. 

Quelques minutes 
plus tard, une hélice tourne, 

les amarres sont larguées, et, à tout 
seigneur tout honneur, Jean-Claude 
Gravel quitte le quai avec ses 6 pas-
sagers, suivi de Georges Caron, puis 
du jeune, il a 23 ans, Christian 
Boudreau. Il est 13:43 hres. Il aura fallu 
43 minutes pourfaire décoller 6 avions, 
et pour que le quai retrouve son calme 
du matin, le soleil en plus. Au comptoir, 
Line Labrie et Gérard Chassé s'af-
fairent à planifier le lendemain. 

Parti au Lac Summit, à 278 milles au 
nord. Georges Caron ne sera pas de 
retour avant 20:00 hres. Tous les 
autres par contre déverseront en cours 
d'après-midi des petits groupes de 
pêcheurs à la barbe longue et au large 
sourire, et décolleront avec d'autres 
petits groupes, frais rasés ceux-là, 
mais au sourire tout aussi évocateur. 

Vers 15:30 hres, Denis Labrie décolle 
avec le C 185 pour une patrouille de 
feu, avec un agent de la Société de 
conservation. Deux feux de forêt sont 
en activité dans la région, et demain 
matin un Beaver et un Otter ont été 
noiisés pour ravitailler les combattants, 
à 68 milles au nord de Forestville. 

"Le vol de brousse, c'est un peu tout ça, 
conclut Richard Tremblay: une concoc-
tion de grand air, d'organisation, de 
planification, d'imprévu, et de surprise. 
Ce n'est pas un travail de routine. Mon 
plusgrand bonheur: voir un client satis-
fait, fier d'avoir pris son quota de tnjite 
mouchetée, et réservant pour l'année 
suivante." Il est 20:00 hres. 



A l 'aéroport de Québec 

Air Alliance inaugure son centre d'entretien 
Le 14 juin dernier, devant une bro-
chette d'invités, Air Alliance inaugu-
rait son nouveau centre de services 
et d'entretien, situé à l'aéroport de 
Québec. D'une superficie totale de 
25.000 pieds carrés, ce hangar peut 
recevoir trois appareils Dash 8. 
Au cours de la cérémonie, le prési-
dent du conseil, M. Guy Chiasson, a 
dévoilé les noms des membres du 
conseil d'administration de la compa-
gnie. 

il s'agit de Mme Margaret Fortier-
Delisle, Maire de Sillery, de M. Marcel 
Jacob, C.A, président de Jacob Ltée, 
de Rimouski, et de Me Serge Simard, 
de l'étude Gauthier, Simard, Ouellet, 
Mazurette et Tremblay, de Jonquière. 
M. Chiasson a également déclaré 
que depuis le début de ses opéra-
tions. le 27 mars dernier, "Air Alliance 
a su maintenir une régularité d'ho-
raire exceptionnelle avec plus de 
99% de ses vols complétés." 
Projets d'expansion 

Air Alliance, qui dessert depuis le 26 

M. Gilles Filiatreault président d'Air Alliance, et 
M. Richard Aubin directeur des opérations. 

juin Baie-Comeau, Mont-Joli/Ri-
mouski et Sept-lles, planifie déjà son 
expansion vers l'Abitibi-Témiscamin-
gue, doublera sa flotte d'ici la fin de 
l'année, et attend une décision du 
Ministre des Transports sur ses re-
quêtes pour dessen/ir Montréal-
Boston et Québec-Wabush. 

Selon M. Gilles Filiatreault, 
Président directeur général, 
"Air Alliance est en pourparier 
avec des transporteurs locaux 
pour s'assurer l'alimentation de 
ces derniers à ses points de 
départ et d'arrivée, et la 
direction présentera bientôt un 
plan d'expansion qui pourrait 
faire d'Air Alliance un des 
transporteurs les plus impor-
tants au Québec. 
Deux co-locataires 
Thabet Aviation International, 
qui a loué dans l'édifice trois 
bureaux d'une superficie de 
600 pieds carrés, partage le 
deuxième palier du hangar 

avec la firme Elect-Avl. "Il y avait 
quelque temps que nous cherchions 
à déménager sur l'aéroport, afin de 
nous rapprocher de notre clientèle", a 
déclaré Mme Diane Thabet. 

Selon M. Jean-Pierre Duchesne. 
propriétaire du bâtiment, il n'y reste 
qu'une salle à louer. 

Programme d'aide f inancière pour la formation 
de mécaniciens d'entretien d'aéronef 
L'AQTA nous informe de la possibilité de profiter d'une aide 
gouvernementale pour la formation de mécaniciens d'aéronef 
dans le cadre d'un programme d'Emploi et Immigration 
Canada intitulé: "Pénurie de main-d'oeuvre". Ce programme, 
dont la durée de financement peut s'étendre jusqu'à 3 ans, 
prévoit le remboursement de 75% des frais de formation et de 
25% à 60% du salaire des stagiaires, et ce jusqu'à concur-
rence de $350 par semaine. 

Pour en bénéficier, les entreprises doivent présenter une 
demande au centre d'emploi de leur localité, et monter un 
plan de formation. 

Pour plus de renseignements, vous êtes prié-e de commu-
niquer avec l'AQTA, au (418) 871-4635. 

A V I A L L ^ Telex 05822729 
I avMa •vtTHtcofv.». 

Michel Lespérance 
Représentant 

GENERAL AVIATION DISTRIBUTION DIVISION 
1884 32 E Avenue. Lachine, Québec. Canada H8T 3J7 
(514) 636-1470, Sans fraisToll free (800) 361-0214. Fax (514) 636-0519 
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Vous faites face à: 
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de votre entreprise 
•À un changement technologique important 

•À des besoins de formation ou de 
perfectionnement de vos employés 
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M. Hubert Fort in 
Conseiller en formation 

(418) 647-6687 



Un Challenger ambulance succède à Vaientine-
Le 28 juin demier, M. Marc-Yvan 
Côté, Ministre des transports du 
Québec, procédait, en compagnie de 
M. Robert Dutil, Ministre délégué à la 
famille, à la santé et aux services 
sociaux, à l'inauguration du nouvel 
avion-ambulance du Gouvernement 
du Québec. 
L'appareil, un Challenger 601-1A de 
Canadair, opéré par le Sen/ice aérien 
gouvernemental et une équipe 
d'évacuation aéromédicale dirigée 
par le docteur Pienre Fréchette, de 
l'hôpital de l'Enfant-Jésus de Québec, 
permettra de transporter confortable-
ment jusqu'à 6 civières, plus une 
couveuse, et est équipé d'une unité 
complète de soins intensifs. Acquis 
au coût de $18,6 millions et destiné à 
prendre la relève du HS-125, qui ne 
peut accomoderque 2 malades adul-
tes à la fois, le Challenger est 15% 
plus rapide, consomme 20% moins 
de carburant, jouit d'une autonomie 
de vol supérieure, et est muni d'un 
train d'attemssage et d'une peinture 
lui donnant accès aux pistes non 
asphaltées du nord du Québec. 
Québec innove 
En service depuis 1979, le HS-125, 
baptisé Valentine-Lupien, a procédé 
à l'évacuation de 662 malades en 
1987, soit 574 adultes et 88 nouveau-
nés. Selon le docteur Fréchette, 
environ 55% des missions sont dues 
à des troubles neurologiques et 
cardio-vasculaires, 30% à des 
traumatismes, et 15% à des cas de 
néonatalogie. 

Inclinable vers l'avant et l'arrière pour 
contrebalancer les effets des 
accélérations et décélérations sur le 
flux sanguin au cerveau, accessible 
des 4 côtés et par le dessous, la table 
d'opération du nouvel appareil est 

Aviation qui a conçu et exécuté les 
travaux de finition du Challenger. "Il a 
fallu 4 ans de collaboration avec le 
docteur Fréchette et son équipe et, 
depuis le 19 novembre dernier, 
40,000 heures-hommes de travail 

A E ROME DIcalp 

Le Dr Pierre Fréchette montre comment monter un patient à bord à l'aide de la rampe conçue et 
réalisée par Innotech Aviation 

pourvue d'un éclairage quasi-chirurgi-
cal, d'un système complet de moni-
toring pour les signes vitaux, d'un 
grande variété d'appareils médicaux 
(masseur, stimulateur cardiaque...), 
ainsi que d'un indicateur d'altitude 
permettant de doser le taux d'oxy-
gène au niveau-du sol, et d'inten/enir 
rapidement en cas de dépressurisa-
tion subite de la cabine. 3 inten/e-
nants pourront y effectuer à leur aise 
des chiairgies vitales, d'urgence, et 
destinées à stabiliser la condition des 
patients jusqu'à leur arrivée à l'hôpi-
tal. 
innotech innove 
A l'instar du HS-125, c'est Innotech 

pour compléter ce qui est devenu 
l'avion-ambulance le plus perfec-
tionné au monde", a déclaré M. Victor 
Bennet. président de la firme de 
Dorval. 
En tout et partout, pas moins de 75 
personnes ont à un moment ou à un 
autre travaillé au projet, dont l'essen-
tiel a été réalisé par une équipe d'une 
dizaine de personnes, composée 
d'ex-membres des Forces armées 
canadiennes et de jeunes diplômés 
de l'Ecole nationale d'aérotechnique, 
et dirigée par M. Roland Tremblay, 29 
ans. "Je suis le plus vieux, a-t-il tenu 
à préciser. Notre plus gros problème 
fui celui de la rampe d'embarquement 
des civières: comme la tête des 

Le Service aérien gouvernemental 
se procure un Bell 222 
Au cours de la cérémonie d'inaugura-
tion du Challenger ambulance, le 
Ministre Marc-Yvan Côté a annoncé 
l'acquisition, par le SAG, d'un héli-
coptère de type Bell 222, fabriqué par 
la firme Bell Helicopter, de Mirabel. 
"Loué avec option d'achat et princi-
palement destiné aux opérations 
d'urgence, cet appareil bimoteur per-
mettra d'accomplir des missions 
complexes, au-dessus de l'eau par 
exemple, dans des conditions de 
sécurité maximale", a expliqué M. 

Harold Morin, directeur des opéra-
tions par intérim. 

Propriétaire de 8 hélicoptères, le 
sen/ice envisage aussi un éventuel 
renouvellement de sa flotte. "Mais 
nous n'avons pas encore de formule 
concrète sur la table, a poursuivi M. 
Morin. Il n'y a pas urgence puisque 
nos appareils, fort bien entretenus 
selon les dires mêmes des spécialis-
tes de Bell, jouissent d'une grande 
longévité." 

Outre sa flotte d'hélicoptères et 
l'avion-ambulance, le sen/ice aérien 
du gouvernement du Québec opère 5 
Canso, 19 CL-215, 4 appareils 
exécutifs et 1 DC 3. 

Permanence à 14 copi lotes 

Au cours de l'été, le service engage 
en tout 94 pilotes et copilotes, dont 
24 copilotes occasionnels. Parmi 
ceux-ci, 14 deviendront permanents 
au cours de cette année, a également 
annoncé M. Côté. 



Lupien 
patients doit être orientée vers l'avant 
de l'appareil, il faut les faire accéder 
les pieds devant. La rampe présen-
tant une pente de 18 degrés vers ie 
sol, nous avons dû, pour éviter de les 
monter la tête en bas, inventer un 
mécanisme de correction tel que la 
civière ne présente plus qu'une incli-
naison de 4 degrés. D'autre part, 
comme il existe 12 modèles de 
civières, de longueur, de largeur eî de 
conception différentes, il a fallu 
concevoir une structure polyvalente 
et adaptable à cette grande variété." 
Légère, capable de supporter 600 
livres, actionnée par un treuil électri-

» 

Les Ministres Marc-Yvan Côté et Robert Dutil 
montent à bord du Challenger ambulance 

que, et n'occupant qu'un minimum 
d'espace, la rampe permet d'intro-
duire un patient à bord de l'appareil 
en 15 secondes. 
Encourager et exporter la tech-
nologie québécoise 
Selon M. Anîony Edwards, président 
de ta division Challenger, "Canadair 
doit beaucoup au SAG du Québec 
qui, après avoir fait la promotion des 

Inter-Canadien 
5 ATR 42 

se procure 

/ / u c r C a r i a d i » n 

Le nouvel ATR 42 d'Inter-Canadien 

A iaf in du mois de juin, Inter-Canadien a commandé 5 appareils îurbo-
propulsés ATR 42, et a pris une option sur 4 avions supplémentaires 
auprès du consortium franco-italien Aérospatiale-Aeritalia. La valeur 
îoîale de la commande atteindra $100 millions. 
D'une capacité totale de 46 passagers, les nouveaux appareils sont des-
tinés. à compter de la fin de l'année, à remplacer progressivement les 
Convair 580. "Transformable pour le transport simultané de personnes et 
de fret, l'ATR 42 est particulièrement indiqué pour ia desserte des régions 
isolées de la Basse Côte-Nord et des lles-de-la-Madeleine", a déclaré M. 
Michel Leblanc, président et chef de la direction. 
7 Fokker100 

De plus. inter-Canadien a décidé d'acquérir par location à long terme 3 
autres réactés Fokker 100. en plus des 4 déjà commandés, de la com-
pagnie Ansett d'Australie, portant ainsi à $200 millions la valeur totale des 
7 réactés. 

La compagnie québécoise sera le deuxième transporteur au monde à 
prendre livraison de cet appareil, et le premier en Amérique du Nord. 
Selon M. Leblanc, "il s'avère le plus efficace de tous les réactés dis-
ponibles en termes de consommation énergétique, de confort pour le 
passager et pour les populations avoisinantes des aéroports." 

Canso et des CL-215. fait maintenant 
celle du Challenger." 
Par cette initiative en effet, le ministre 
Côté ne fait pas que doter les régions 
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éloignées du Québec d'un service 
d'évacuation médicale sans pareil. 11 
investit dans le développement de la 
technologie québécoise, oeuvre à la 
croissance de notre industrie aéro-
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L'AQTA dit oui au développement 
de l'aéroport de St-Jean 
"L'Association québécoise des 
transporteurs aériens est en faveur 
du projet de développement de 
l'aéroport municipal de St-Jean-sur-
Richelieu" a déclaré son directeur 
exécutif, M. Brian Jenner. 
On se souviendra qu'à la demande 
de la municipalité de St-Jean, qui a 
obtenu en 1984 la gestion de l'aéro-
port, Transports Canada a réalisé en 
1985 un guide d'utilisation préconi-
sant l'allongement de la piste princi-
pale, la 11 -29, de 4000 à 6000 pieds. 
Afin d'évaluer l'impact du projet sur 
l'équilibre écologique du milieu, des 
audiences publiques ont été con-
voquées par le bureau fédéral 
d'examen des évaluations environne-
mentales, et une commission spé-
ciale a été mise sur pied. 
Invoquant surtout le bruit, la dispari-
tion d'un petit boisé et le danger 
causé aux autonx)bilistes par les 
courbes du tracé de la future route de 
ceinture, quelques centaines de citoy-
ens riverains de l'aéroport s'opposent 
au projet. 
Promouvoir l ' Industrie 
aéronautique 
Depuis quelques années, la ville de 
St-Jean-sur-Richelieu a connu un 
essor important. Située à proximité 
des Etats-Unis et de Montréal et au 
carrefour de réseaux routiers et 
ferroviaires importants et de haute 
qualité, la perspective de libre échan-
ge fait de St-Jean une candidate 
idéale pour l'installation de certaines 
industries d'exportation. 
Désirant un accès direct aux pistes, 
quelques entreprises, dont Dernier. 
Venga Aircraft et Agusta. auraient 
d'ailleurs déjà manifesté leur intérêt à 
se construire sur le site même de 
l'aéroport. 
Sachant aussi que selon Airt5us, les 
prévisions de marché pour les avions 
sont de l'ordre de 7270 et de quelque 
$500 milliards (US) d'ici à 2005 (La 
Presse. 24/4/88) pourquoi St-Jean ne 
tenterait-elle pas, dans le cadre du 
développement aérospatial de la 
région montréalaise, de devenir un 
site spécialisé dans la fabrication et 
l'entretien d'aéronefs turbopropulsés 
de dix à trente sièges? 
Compte tenu de l'espace disponible, 
que rallongement de la piste est 
prévu en fonction d'appareils de ces 
dimensions (l'avion critique est le 

Convair580), qu'Aéro-Novation, une 
compagnie spécialisée dans ce type 
d'entretien est déjà installée sur 
l'aéroport, ne serait-ce pas là une 
vocation toute indiquée pour cet aéro-
port? 
Un aéroport industriel... 
et peu bruyant 
Investi d'une mission industrielle. St-
Jean ne ferait pas double emploi 
avec Dorval et Mirabel, qui sont de 
toute façon des aéroports de classe 
internationale, ni avec St-Hubert, qui 
demeure le principal aéroport dédié à 
l'aviation générale dans la région de 
Montréal, et un des plus achalandés 
au Canada. 
Quant au bruit, ce ne sera pas un 
gros inconvénient. D'une part, les 
entreprises qu'on veut attirer ne 
généreront pas une grosse augmen-

tation de trafic, et des restrictions 
peuvent être édictées quant aux 
heures de décollage et d'atterrissage: 
les moteurs étant d'autre part de 
moins en moins bruyants, il est 
possible d'en atténuer efficacement 
les effets au moyen d'écrans de 
verdure par exemple. 
A l'AQTA, le directeur exécutif estime 
que toute amélioration des infrastruc-
tures aéroportuaires est susceptible 
de favoriser les entreprises 
québécoises: "Laisser passer le train 
dans ce contexte de déréglementa-
tion équivaut à laisser le champ libre 
aux entreprises ontariennes." 
Il a tenu de plus à appuyer l'initiative 
des dirigeants municipaux de St-Jean 
qui, jusqu'à tout récemment, sem-
blaient déterminés à prendre en main 
la gestion et le développement de 
leur aéroport. 
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Nomination de Guy J. Ruelland au poste de 
directeur de l'école nationale d'aérotechnique 
Au cours du printemps dernier, ie 
directeur général du collège Edouard-
Montpetit, M. Yves Sanssoucl. 
annonçait la nomination de M. Guy J. 
Ruelland au poste de directeur de 
l'Ecole nationale d'aérotechnique. Ce 
poste était vacant depuis le départ de 
M. Normand Bernier en janvier 1988: 
M. Ruelland avait assumé l'intérim. 

Titulaire de maîtrises en andragogie 
et en mesure et évaluation, ainsi que 
d'un baccalauréat es sciences de 
l'Université de Montréal, 
M. Guy J. Ruelland a acquis une 
grande compétence dans les do-
maines de la formation et de l'aéro-
nautique. Son expérience à titre de 
dessinateur, de concepteur, d'ins-
tructeur et de coordonnateurchez 
Pratt & Whitney Canada, l'a amené 
ensuite à assumer, depuis 1978, les 
fonctions de professeur, de conseiller 
en formation professionnelle et de 

conseiller pédagogique à l'Ecole 
nationale d'aérotechnique du collège 
Edouard-Montpetit. Détenteur d'une 
licence de pilote professionnel, M. 
Ruelland fut également instructeur de 
vol pour les compagnies Pratt & 
Whitney Canada et Wondel Aviation. 

Sa formation, ses nombreuses 
expériences professionnelles ainsi 

que sa personnalité faisaient de 
M. Ruelland le candidat tout désigné 
pour ce poste. 

Ouverture à l ' industr ie 

Pour le nouveau directeur, l'Ecole 
nationale d'aérotechnique doit se 
maintenir au diapason des besoins 
des industries aéronautique et du 
transport aérien. C'est pourquoi dès 
sa nomination il a tenu à établir le 
contact avec l'Association 
québécoise des transporteurs 
aériens. 

Au cours d'une rencontre, il fut 
convenu de maintenir le contact, afin 
que circule l'information de part et 
d'autre sur les besoins de formation 
des entreprises d'une part, et les 
perspectives d'emploi pour les futurs 
diplômés de l'Ecole d'autre part. 

Le festival aérien de Québec accueille 
50,000 visiteurs 
Tenu à l'aéroport de Québec les 30 et 
31 juillet derniers, le quatrième 
festival aérien de Québec a accueilli 
50,000 visiteurs, selon un porte-
parole des Ailes québécoises, une 
association de pilotes sans but 
lucratif, qui organise cette importante 
manifestation depuis 1984. 

Un spectacle aérien d'envergure, une 
importante exposition statique, qui 
entre autres a accueilli l'hélicoptère 
Sea Stallion de l'armée américaine. 

(le plus gros au monde, ii peut 
transporter 53 passagers), et 
plusieurs kiosques d'exposition en 
constituaient le menu, au demeurant 
fort apprécié par une foule 
enthousiaste. 

En ce qu'elle sensibilise le grand 
public à l'aviation et au transport 

aérien, une telle manifestation, bâtie 
bénévolement à coups de milliers 
d'heures de travail, constitue de la 
part d'une organisation dédiée à la 
promotion de l'aviation privée, une 
contribution non négligeable au 
développement de l'activité aérienne 
au Québec. 

Service du placement étudiant 
M. Jean Béland 
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Bell Canada et CN vs CSST 

La décision de la Cour Suprême 
s'applique-t-elle au transport aérien? 
Le 26 mai demier, la Cour Suprême 
du Canada statuait que la CSST ne 
pouvait imposer de règles de sécurité 
aux employés du CN et de Bell 
Canada, parce que ces deux sociétés 
relèvent de la juridiction fédérale, et 
sont par conséquent couvertes par 
les lois fédérales de santé et de 
sécurité au travail. 

Après avoir pris connaissance de ces 
faits, l'AQTA a adressé une lettre à 
Madame Monique Jérôme-Forget, 
présidente de la CSST, afin de savoir 
si elle considérait que ce jugement 
s'appliquait ou non aux entreprises 
de transport aérien qui. autant que le 
secteur ferroviaire, est régi par des 
lois fédérales. 

Bombardier investit 
$30 millions à Mirabel 
Dans le but d'y faire l'entretien des CF 18, d'y con-
centrer et développer sa division militaire, la com-
pagnie Bombardier a annoncé, au mois de juin 
dernier, la constnjction, au coût de $30 millions, d'un 
complexe de trois étages, incluant un vaste hangar 
permettant d'entretenir 9 appareils simultanément, un 
édifice administratif, ainsi qu'un bâtiment destiné à 
diverses opérations de production et de soutien. 

Ayant identifié un important potentiel dans le domaine 
des services de soutien technique, Bombardier a 
l'intention d'obtenir une part importante de ce marché 
au cours des années à venir. 

Terminées à la fin de 1989, les installations devraient 
initialement abriter 350 employés, et atteindre 550 en 
1993. 

Ajouté aux $13,5 millions et aux 148 emplois 
annoncés par Nationair au cours du printemps 
dernier, l'investissement de Bombardier porte à $43,5 
millions le total investi en quelques mois à 
l'ex-aéroport moribond. 

Membre Spécialité: opérations des transporteurs aériens 
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Le 8 juillet dernier, M. Yves Tardif, 
vice-président aux services de la 
CSST, répondait qu'il était "effective-
ment d'avis que les décisions ren-
dues par la Cour Suprême... s'ap-
pliquent aux transporteurs aériens... 
que les services juridiques de la 
Commission analysent actuellement 
les implications pratiques de ces 
décisions", et que la Commission ne 
sera probablement pas en mesure de 
prendre une position à cet égard 
avant Iafin de l'été. 

"Dès que nous connaîtrons cette 
position, nous consulterons des 
spécialistes de ia question, et nous 
aviserons ensuite les transporteurs 
sur l'attitude à adopter envers les 
inspecteurs de la CSST", a déclaré 
M. Brian Jenner, qui travaille sur ce 
dossier depuis plusieurs années. 

PETRO-T 
Essence AVGAZ 100 LL 
recommandée par les constructeurs 
maintenant disponible au Québec 
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Pour la 3e année consécut ive 

Le trophée Plein Vol sera remis au cours 
du banquet annuel de l'AQTA 
Dans un communiqué, M. Jacques 
Beaulieu, éditeur de la revue Aéro-
scope, a confirmé que le trophée 
Plein Vol 1988 serait cette année 
encore remis au cours du banquet 
annuel de l'AQTA, le 29 novembre 
prochain. 

Décerné au pilote privé ou à l'élève 
pilote ayant obtenu la plus haute note 
à l'occasion d'un examen dont les 
questions sont tirées du manuel Plein 
Vol, le trophée se veut le plus pres-
tigieux du genre au Canada. 

Le concours, qui se tiendra à 
Chicoutimi, Montréal, Québec, 
Rimouski et Rouyn le 29 octobre 
prochain, est ouvert à tous les élèves 
pilotes et pilotes privés du Québec, et 
publicisé auprès de plus de deux 
cents groupes et aéroports de la 
province. 

Outre le trophée Plein Vol, la gag-
nante ou le gagnant se méritera un 
billet pour la Nouvelle-Zélande, gra-
cieuseté de Raptim Canada et une 
bourse de $500 offerte par Shell 

Canada. Quant à l'instructeur du 
vainqueur, il aura droit à $500, offerts 
par Dale Parizeau Ltée. L'école se 
méritera un bon d'achat de 500.$ des 
publications Aéroscope. 

Toutes les écoles et tous les 
indiv idus désireux de s'y inscrire 
ou de connaître les condi t ions de 
part icipation sont invités à com-
muniquer avec les publ icat ions 
AEROSCOPE, au (514) 252-3055. 
Les formulaires d' inscr ipt ion 
doivent y parvenir au plus tard le 
14 octobre 1988. 

Transports Canada propose 
certaines modifications à la licence privée 
M. R.W. Slaughter, directeur, délivrance de licences et 
certificats à Transports Canada, nous informe du projet de 
règlement suivant à propos de la licence de pilote privé: "Le 
titulaire d'une licence peut seulement en exercer les 
privilèges... lorsqu'il a: 

a) exercé les fonctions de commandant de fcwrd ou de 
copilote d'un aéronef dans les cinq ans précédant le vol; ou 

b) satisfait, dans les 12 mois précédant de vol, aux exi-
gences de l'examen écrit...; et 

c) lorsque des passagers sont à bord, effectué, dans les six 
mois précédant le vol, au moins cinq décollages et atterris-
sages dans la même catégorie et classe d'aéronef...; 

(i) de jour ou de nuit, si le vol doit être effectué de jour..." 

Ce projet nous ayant été "envoyé pour fins d'étude et 
obsen/ations", nous comprenons que Transports Canada 

apprécierait les commentaires des représentants des 
écoles de pilotage. 

Nouveau'Nouveau'Nouveau 
Aéro Concept: une nouvelle compagnie à Québec 

oeuvrant dans la rénovation intérieure et 
extérieure de votre appareil. 

• Protection complète pour vos appareils, 
• Refïnition d'avions privés et commerciaux, bancs, 

tapis, rideau etc.. 
• Vêtements pour pilotes,combinaisons de vol, vestons 

assortis "US navy fllght jacket". 
• Toiles et sacs de tous genres. 

• Choix multiple d'échantillonnage approuvé 
par FAA, FAR 

Hangar 5 ou Avicentre local 107 
Aéroport de Québec (418) 871-8611 

G2E 3L9 

Groupe Aviat ion de Transports Canada 
Conférence TCAS 

Système d'avertissement de trafic 
et d'évitement d'abordage 

du 20 au 22 septembre 1988 

Édifice des archives nationales 
395, rue Wellington 

Ottawa, Ont. 
Communiquez avec Esther Cox (613) 991-9886 
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Instruments 

Revision 
Echange 
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Jean-François Sarrazin 
(514) 636-8154 

PÔLE AIR 
AVIATION INC 

2290, 46 th Ave. Lachine, Qc Canada H8T2P3 



TECHNAIR 
M A V I A T I o N 

TECHNAIR AVIATION LTÉE, 
une filiale de Nationair Canada, procède actuellement à la construction d'un complexe d'entretien 

aéronautique d'envergure à l'aéroport international de Mirabel. 
Le poste de 

Vice-président exécutif 
et directeur général 

est disponible pour un administrateur de calibre recherchant un défi à sa mesure. Relevant du 
président, la personne choisie sera responsablede l'implantation de cette nouvelle entreprise ainsi que 
de son exploitation dans le domaine de l'entretien aéronautique. 
Le candidat idéal est dynamique et possède une solide expérience technique dans le secteur de 
l'aviation et / ou de l'aéronautique et s'est acquis, par ses réalisations antérieures, une réputation de 
gestionnaire à des postes élevés de direction. 

Veuillez soumettre votre currlculum vitae à: 
Heinz Medina, Directeur, Ressources humaines 

Technair Aviation Limitée 
w . Aéroport International de Montréal (Mirabel) 

Édifice administratif 
X C T , Nationair Canada B o î t e p0 Sta le 300 

V - V Gagnant du Mercure ^ 
de l'Entrepreneuriat 1988 Mirabel (Québec) - J7N 1A3 

Nationair est une ligne aérienne de vols internationaux qui connaît une croissance rapide et dont le 
siège social est situé à l'aéroport de Mirabel. Nous recherchons une personne dynamique et qualifiée 
qui agira à titre de: 

Vice-président 
entretien et ingénierie 

Relevant du Président, vous devrez assurer l'entretien du parc d'avions, conformément aux normes du 
ministère des Transports. Vous ferez partie de l'équipe de direction et, à ce titre, participerez à la direction 
générale de l'entreprise. 

Pour ce faire, vous devez être orienté vers les résultats, avoir d'excellentes qualités d'organisateur et être un 
leader. 
Si vous avez ces qualifications et que vous êtes titulaire d'un diplôme universitaire en génie aéronautique ou 
dans une discipline connexe et avez au moins 15 années d'expérience dans le secteur des lignes aériennes, 
vous pouvez être le candidat que nous recherchons. 

Ce poste vous offre un salaire très intéressant et d'importants avantages sociaux. Si vous désirez vous 
joindre à une équipe dynamique dans un domaine en pleine expansion, expédiez sans tarder votre curricu-
lum vitae à: j ^ j Heinz Medina 

Directeur des ressources humaines 
NATIONAIR CANADA 

Aéroport international de 
Montréal (Mirabel) 

Édifice administratif 
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