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Portrait :

Sylvain Bélanger
10.000 heures de vol militaires !
Par Pierre Gillard

Par coïncidence, le 28 avril 2016, une photo a été prise au cours 
du vol où le major Bélanger, à gauche, a franchi le cap des 
10.000 heures au-dessus des Rocheuses, dans les environs de 
Castlegar en Colombie Britannique. On reconnaît, à droite, le 
lieutenant-colonel Gilbert McCauley, Commandant de l’Esca-
dron 438 (collection Major Sylvain Bélanger).

À la une, à la deux et à la trois ! 
Et voilà le major Sylvain Bélan-
ger proprement lancé à l’eau 
par ses collègues de l’Esca-
dron 438 dans une petite pis-
cine gonflable au cours d’une 
cérémonie informelle tenue le 
long du hangar de la base mili-
taire de Saint-Hubert le 12 mai 
2016. Le motif de cette bai-
gnade impromptue  : 10.000 
heures de vol accomplies par 
le major au sein de l’Aviation 
royale canadienne, un événe-
ment pour le moins inhabituel 
au sein des Forces armées.

À l’origine, Sylvain 
Bélanger est un petit 
gars de la Côte Nord, des 
Grandes Bergeronnes, plus 
précisément. À l’âge de 9 ans, 
avec sa famille, il déménage à 
Sainte-Foy où il passe le reste 
de sa jeunesse. Ayant dévelop-
pé le goût de l’aviation, après 
avoir terminé le CEGEP en 
sciences humaines, il tente sa 
chance au CQFA à Chicoutimi, 
mais, même si son profil est 
jugé bon, il n’est pas accepté 
car, au contraire d’autres pos-
tulants, il ne possède pas de 
connaissances ou d’expérience 

en aéronautique. Il entreprend, 
dès lors, sa formation par la 
filière privée à l’école de pilo-
tage « Tapis Rouge » établie à 
l’aéroport de Québec. À la fin 
des années 1970, il obtient sa 
licence commerciale, mais ne 
trouve pas d’emploi car il n’a 
pas assez d’heures de vol à son 
actif. On lui propose de devenir 
instructeur, mais il ne dispose 
pas des 5000 dollars néces-
saires à l’obtention de la quali-
fication requise.

Au cours de l’été 1980, il s’en-
rôle au sein des Forces ar-
mées avec la ferme intention 
de devenir pilote militaire. À 
l’époque, il suffisait d’avoir un 
secondaire 5 avec de bonnes 
notes et le tour était joué. 
« Dans la famille, je suis le pre-
mier à entrer dans les Forces 
canadiennes et c’était vraiment 
quelque chose que je sentais » 
raconte-t-il. À compter du 18 
septembre 1980, affecté à un 
peloton francophone, il effec-
tue son instruction militaire 
de base durant trois mois à 
Chilliwack en Colombie-Britan-
nique. Avant de débuter ses 
cours de pilotage, en janvier 
1981, il est envoyé à l’École 
des langues à Saint-Jean au 
Québec où, pendant cinq mois, 
il apprend l’anglais afin d’ac-
quérir les compétences linguis-
tiques nécessaires.
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À l’automne 1981, les vraies 
choses commencent au Mani-
toba ! À Portage-la-Prairie, il 
suit la formation de base sur 
Beechcraft CT-134 Musketeer. 
Puis, à Moose Jaw en Saskat-
chewan, il effectue un entraî-
nement à la survie qui est suivi 
par la formation avancée sur 
Canadair CT-114 Tutor, le tout 
pour une durée de neuf mois. 
Puis, n’étant pas trop attiré par 
les jets, il opte pour les hélicop-
tères pour lesquels il y a une 
grosse demande à l’époque. 
« J’y ai été par curiosité, sans 
trop savoir, mais ça n’a pas 
pris de temps que j’étais ven-
du à l’hélico  !  » déclare-t-il 
enthousiaste. En février 1983, 
après avoir réussi sa conver-
sion sur voilures tournantes 
sur Bell CH-139 Jet Ranger à 
Portage-la-Prairie, il est opé-
rationnel et, au début du mois 
de mars 1983, il reçoit sa pre-
mière affectation en qualité de 
pilote de Bell CH-136 Kiowa à 
l’Escadron 430 de Valcartier au 
Québec. D’avril à juillet de la 
même année, il suit un cours 
de spécialité « Air OP et recon-
naissance » au cours duquel il 

apprend à travailler avec l’artil-
lerie et les blindés Lynx. Tou-
jours en 1983, il se marie et 
sera l’officier des normes du 
430 jusqu’en 1986.

À partir de juillet 1986, il est 
affecté au 444e Escadron basé 
à Lahr en Allemagne où il conti-
nue à voler sur le Kiowa. « La 
game était sérieuse, car c’était 
la Guerre froide  », raconte le 
pilote. « C’est là que j’ai appris 
à travailler en collaboration 
avec les autres pays de l’OTAN. 
Les exercices d’automne se 
déroulaient le long des fron-
tières du Bloc de l’Est. On com-
prenait la raison de notre pré-
sence en Europe ! » Parmi les 
meilleurs souvenirs de cette 
époque, Sylvain Bélanger se 
souvient de vols en montagne 
dans les Alpes bavaroises ainsi 
qu’à Saillagouse dans les Pyré-
nées orientales en France. Lors 
d’un déploiement en Italie, il a 
eu l’occasion de survoler Rome 
alors que le contrôleur du trafic 
aérien faisait également office 
de guide touristique  ! Dans la 
foulée, il poursuit  : «  j’ai tou-
jours été heureux là-bas. On 

effectuait plus de 400 heures 
de vol par an. Ce fut un beau 
tour ». Pour les missions, le pi-
lote part souvent accompagné 
par un autre militaire qui n’est 
pas un aviateur. À bord, ils se 
partagent la tâche, notamment 
la gestion des quatre radios 
équipant l’hélicoptère. Il faut 
aussi voler de nuit ainsi qu’at-
terrir à des endroits inconnus 
et non préparés, le tout en ob-
servant un silence radio total. 
Le summum, donc, côté opéra-
tionnel.

En 1990, il est transféré comme 
instructeur sur Kiowa à l’Esca-
dron 403 de Gagetown au Nou-
veau-Brunswick. C’est l’époque 
de l’introduction des jumelles à 
vision nocturne (JVN-NVG) et il 
est un des premiers pilotes de 
CH-136 à voler avec ce nouvel 
équipement. Il est également 
en charge de monter les for-
mations à leur sujet et effectue 
du vol de nuit tactique. À Saint-
Hubert, il devient, ensuite, l’of-
ficier des normes pour le Kiowa 
au sein du 10e Groupe d’avia-
tion tactique (devenu la 1ère Es-
cadre par la suite) où il révise 

La page du carnet de vol du major Sylvain Bélanger indiquant le franchissement du cap des 
10.000 heures de vol (Pierre Gillard).



Le major Sylvain Bélanger n’échappe pas à la tradition; le 12 
mai 2016, ses collègues et amis de l’Escadron 438 «Wildcats» 
lui font prendre un bain forcé pour commémorer ses 10.000 
heures de vol militaires (Caporal Marie Dumas).
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les guides des manœuvres, les 
ordres tout en effectuant des 
vols de vérification pour tous 
les officiers des normes des 
autres unités, ce qui nécessite 
de nombreux déplacements 
dans tout le pays.

En 1996, le Bell CH-146 Grif-
fon arrive dans les unités. Syl-
vain Bélanger est alors affecté 
à l’Escadron 438 de Saint-Hu-
bert au Québec où il effectue 
sa conversion sur ce nouvel 
hélicoptère bimoteur. Deux ans 
plus tard, il devient instruc-
teur sur Griffon, puis, de jan-
vier à août 1999, il est expédié 
en Bosnie-Herzégovine où un 
contingent de militaires Cana-
diens est présent dans le cadre 
de la SFOR. À cette époque, le 
pays est stable et il effectue 
de nombreuses missions à ca-
ractère utilitaire ainsi que des 
reconnaissances de nuit. Le 
principal danger consiste, fina-
lement, en la présence éven-
tuelle de mines sur les zones 
de posé.

En 2001, il est promu major et 
est transféré comme chef d’es-
cadrille de vol (Flight Comman-
der) à l’Escadron 430. D’avril 
à septembre 2002, il retourne 
en Bosnie-Herzégovine pour 
un second tour. Le 7 octobre 
2003, il quitte « la régulière » 
pour être incorporé, le lende-
main, dans la réserve au sein 
de l’escadron 438 ! Ce faisant, 
il redevient capitaine pour la 
simple raison qu’il n’y a pas 
de place disponible pour un 
major. Il retrouvera, toutefois, 
ce grade en 2008. Il est alors 
en charge des opérations de 
vol et, à ce titre, effectue une 
grande variété de missions no-
tamment dans le Grand Nord 
ainsi que dans le nord du Qué-
bec. «  J’adore me rendre là-
bas pour quelques semaines, 

ce qui me permet de me rappe-
ler l’immensité de notre pays » 
déclare-t-il. C’est vrai que la 
distance séparant Saint-Hubert 
d’Alert est la même que pour 
se rendre en Colombie  ! De 
mars à juillet 2004, il participe 
à la mission Op HALO au profit 
des Nations Unies en Haïti qui 
vise à stabiliser le pays. Si les 
conditions sur place sont assez 
difficiles pour le pilote en ce 
qui concerne le confort, le vol 
de retour compense pour les 
quelques désagréments vécus 
sur place. En effet, il effectue 
le convoyage de l’un des six 
Griffon déployés en Haïti en 
transitant par les Bahamas et 
la Floride. En 2010, il passe 
également presque deux mois 
à Whistler en Colombie-Britan-
nique à l’occasion de la mission 
Podium consistant à fournir 
un appui lors des Jeux olym-
piques d’hiver de Vancouver. 
En 2013, il retourne dans « la 
régulière » tout en demeurant 
affecté à l’Escadron 438 des 
« Wildcats ».

Le 28 avril 2016, à bord du 
Griffon 146446, il survole la 
région de Castlegar en Colom-
bie-Britannique. Il achemine 

cet hélicoptère en vue de sa 
maintenance à Kellowna en 
compagnie du lieutenant-co-
lonel Gilbert McCauley. C’est à 
ce moment qu’il franchit le cap 
des 10.000 heures de vol. Ce 
n’est que plus tard, en com-
plétant son carnet de vol, qu’il 
s’en rendra compte !

« De toute ma carrière, je n’ai 
jamais cessé de voler si ce n’est 
durant six mois lors d’un cours 
effectué à Kingston » déclare le 
pilote. Et force est de constater, 
à la lecture de ce qui précède, 
que la carrière du major Sylvain 
Bélanger est loin d’être banale. 
Qui plus est, la relève est assu-
rée car son fils, Marc-Olivier, 
est actuellement technicien en 
avionique AVS à l’Escadron 430 
et travaille donc également sur 
le Griffon. Le rêve du père se-
rait maintenant d’effectuer une 
mission conjointe avec son fils 
sur cet hélicoptère. Espérons 
que ce vœu pourra se réaliser 
prochainement !

L’auteur tient à remercier le Lieutenant-
Colonel Gilbert McCauley, le Lieutenant-
Colonel Martin Pesant, le Lieutenant Guy 
Bernard et, bien entendu, le Major Sylvain 
Bélanger pour leur participation à la réali-
sation de ce portrait.


