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Québec
Dans les traces des pilotes de brousse*

Le Québec c’est 500000 lacs, 4500 rivières, moins de cinq habitants au
kilomètre carré et un espace aérien non contrôlé sur sa presque totalité... 

Hiver comme été, vous pouvez y suivre, en famille, des circuits formation qui
combinent instruction hydro et loisirs découverte.

ars 2010. Il fait étonnamment
doux lorsque j’atterris à Mon-

tréal : 10°C, presque un record. Les ours ne vont
pas tarder à quitter leur tanière et les avions à tro-
quer leurs skis pour des flotteurs. Ces hydraskis,
comme on les surnomme, ne sont presque jamais
équipés de roues. Le tarmac, très peu pour eux.
Mon guide se nomme Alain Priem, un Français
tombé amoureux du Québec lors de vacances en
famille il y a une dizaine d’années. Pilote sur
Mirage 2000 dans une précédente vie (1900 hdv)
il a fondé en 2004 la compagnie aérienne Hydra-
vion Aventure. Aujourd’hui, sa société dispose de
sa propre hydrobase à Trois-Rivières (60 ha et
3,5 km de rivière) et exploite deux monomo-
teurs : un Beaver et un Cessna 206, sur flotteurs
l’été et sur skis l’hiver. En six ans, 36000 passagers
ont profité de ses transferts VIP entre Montréal,
Québec et les hôtels de Mauricie, la région aux

300 lacs dans laquelle il opère principa-
lement. Il conçoit des voyages dans tout
le Canada qui s’adressent avant tout
aux pilotes privés français et à leur famille. Ses
circuits formation combinent initiation hydro ou
ski avec un programme d’activités à la carte sur
place. Hydravion Aventure est aussi la seule com-
pagnie à disposer d’une hydrosurface dans le port
de Montréal, au pied du quartier historique.

L’aviation utile
Pour les pilotes, le Canada reste une destination
à part. A cause de la nature, bien sûr. Généreuse,
rude, hostile. Mais aussi pour le regard porté sur
l’aviation. Moyen de transport au même titre
qu’une motoneige ou qu’un pick-up, vital par-
fois, l’avion ne saurait être remis en question
tant il a participé au développement du pays.
Historiquement, l’avion a permis de conquérir

les endroits les plus inaccessibles. Il fallait du
costaud pour encaisser les rivières caillouteuses
du grand nord et les pistes de fortune où la
notion de STOL (Short Take Off and Landing)
prend tout son sens. De Havilland créa une bête
de somme, le Beaver, à partir d’un cahier des
charges élaboré avec… des pilotes de brousse.
L’avion sert aussi aux Québécois pour fuir la fré-
nésie des villes et retrouver le calme des pourvoi-
ries, à l’origine de simples chalets en rondins où
ronflait un poêle à bois. Un confort spartiate
mais la nature à l’état sauvage en guise de récom-
pense. 
Côté réglementation aérienne, le pilote privé
bénéficie d’une grande liberté. En contrepartie,

m

Atterrissage sur le lac Sacacomie 
gelé et enneigé. Un repérage et un 

«touch» préalables apportent à ce
Cessna 180 la garantie de se poser en

toute sécurité dans les marques faites
par les autres hydraskis. 

Alain Priem, Français d’origine et
Québécois d’adoption, totalise 3700 h

d’hydraski (3000 h sur flotteurs 
et 700 h sur skis).
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* Au Canada, le mot « brousse » désigne le milieu hostile
qui se trouve au-delà des zones habitées. 37NOVEMBRE 2010 INFO-PILOTE # 656



celui-ci doit se montrer responsable. Une
réflexion pleine de bon sens qui se traduit dans
les faits par l’autorisation... de se poser partout.
Dans le champ qui jouxte une ferme comme
sur les pistes de l’aéroport international de
Montréal Trudeau où l’exercice s’avère plus
simple que bien des tours de piste en région
parisienne comme j’aurai l’occasion de le véri-
fier quelques jours plus tard. Premier contact
avec la tour. Arrivée par le point d’entrée spéci-
fié par le contrôleur. Tour de piste standard à
1 000 ft AGL. En courte finale, vue sur deux
liners qui patientent au point d’arrêt. Dans la
radio, pas une remarque destinée à «accélérer la
manœuvre» pour laisser la place à l’aviation
commerciale. Nous optons pour un touché
assez loin du seuil de piste pour diminuer au
maximum l’attente des liners. Les contrôleurs
apprécient. Piste dégagée. Un Embraer 145 s’ali-
gne pour décoller. Un avion succède à un autre.
Peu importe la taille. Pas de discrimination.

Un Cessna à toute épreuve
Changement de décor. Saint-Alexis-des-Monts,
à seulement 40 mn de vol du nord de Montréal.
Et tout à côté, le lac Sacacomie d’une quaran-
taine de kilomètres de circonférence. Où est-ce
qu’on se pose Alain ? « Dans les traces ! » Elles
sont là, quelque part sur cette surface blanche
que l’on croirait sans fin. Laissées par les précé-
dents décollages et atterrissages et bien visibles
lors de l’obligatoire survol de reconnaissance.
Alain m’explique : « Règle n°1 en hiver : tu atter-

ris toujours sur tes traces et sitôt posé, tu fais une
raquette pour t’immobiliser prêt à repartir. Il faut
toujours anticiper.»
Au milieu du lac, on distingue une touffe d’ar -
bres. En été, c’est une île. En approche, palier
basse hauteur. Deux crans de volets sortis. Il
faut longer l’île en passant plus bas que la cime
des arbres. Les traces se trouvent face à nous. Les
skis touchent le sol. La vitesse est faible (60 kt),
mais l’impact rude. La mécanique se doit d’être
résistante. Elle l’est. Sous ses airs de gentil
Cessna, notre C206 est profondément modifié
pour résister aux contacts répétés avec la glace
l’hiver et les plans d’eau l’été. La structure du
fuselage est renforcée. Un support moteur
«heavy duty» remplace l’original pour éviter les
criques. Son moteur IO-550F développe 310
«vrais» chevaux. Il est associé à une hélice tri-
pale pour obtenir plus de couple. L’envergure de
l’avion est rallongée d‘un mètre pour passer à 12
m. L’aile est dotée d’un profil modifié avec bord
d’attaque plus creusé et deux réservoirs supplé-
mentaires (2 x 56 l). Les ailerons sont conjugués
aux volets. Ils se braquent à basse vitesse pour
donner plus de portance. Avec toutes ces modi-
fications, approuvées par Cessna, la masse max
passe de 1600 à 1720 kg. L’avion croise à 120 kt
sur flotteurs, consomme 60 l/h en croisière et
décroche à 36 kt.

Décoder la nature
La brousse, c’est un autre pilotage. «On doit
faire corps avec son avion. Car il est primordial de

comprendre l’environnement dans lequel tu évo-
lues, commente Alain Priem. Ce qui revient à
gérer beaucoup de paramètres extérieurs. L’utili-
sation de ta machine doit être instinctive.
L’inspection en vol est indispensable, que tu
connaisses ou non ton lac de destination. En été,
l’eau des lacs est claire. Tu distingues bien les
fonds, si c’est sablonneux, s’il y a des rochers… A
l’atterrissage, plutôt que de retenir tous les obsta-
cles que tu vas rencontrer, tu prends des repères
pour savoir où te poser. C’est là que la maîtrise de
l’avion est importante. Il faut pouvoir le placer où
tu veux. C’est du pilotage de précision.»
Les pilotes québécois luttent contre la chaleur

V O Y A G E  Q u é b e c

1 - Le C182 d’Hydravion Aventure, équipé d’un kit STOL Robertson, au décollage. 20 cm de neige suffisent parfois
pour empêcher cette manoeuvre. 2 - Un hydraski subit de fortes contraintes au décollage et à l’atterrissage. Au
bout de 150 h, les patins sont à refaire. 3 et 4 - Mi-novembre-fin mars est la meilleure période pour pratiquer
l’hydraski sur le Lac-à-l’Eau-Claire (à gauche) et aux alentours du lac Blanc. 5 – Une fois passée la cime des
arbres bordant le lac Sacacomie, on s’aligne en son centre pour descendre et venir se poser sur cette piste  de 
40 km (la circonférence du lac). 6 – Un Piper Cub, un lac, et une piste de patinage tracée à quelques mètres de la
berge et de votre maison. Un luxe ? Non, le quotidien pour un Québécois !  7 – Patrick Richardson est pilote
professionnel depuis l’âge de dix-huit ans et totalise 4800 hdv. Son C180 lui permet de rejoindre sa pourvoirie.
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La licence canadienne temporaireUne licence canadienne temporaire permet de voler trois mois par an dans le pays. On peut se la procurer à l’aéroport de Montréal, dans le bureau de Transports Canada, en trente minutes. Il convient de présenter son passeport, son carnetde vol, son médical, et sa licence française (impératif : une compétence linguistique doit être précisée sur cettedernière). Transports Canada garde votre numéro de licence dans ses listings. Il est donc possible de réactiver votrelicence provisoire dans deux, cinq, dix ans ou plus. 

Pas de qualif hydro ni de qualif skiPour voler sur flotteurs, pas besoin de qualification. Une annotation apposée sur votre licence provisoire par uninstructeur professionnel suffit. Elle est délivrée après un minimum de 7 heures de vol. Dans les faits, il est plus réalistede compter 10 heures pour assimiler les 30 items du programme (tous les types de décollage et de circuits d’attente surl’eau, l’atterrissage sur plan d’eau miroitant, l’échouage…). L’élève touche du doigt tout ce qu’il faudra approfondir par lasuite. Par comparaison, la formation initiale d’un pilote de brousse professionnel s’étend sur 50 heures. Sur skis c’est encore plus simple. Même pas besoin d’annotation.
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