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comments 
I (and I know that several others) have felt for years that 

the "GOOD SHOW" award was losing some of its esteem 
because so many were awarded for acts which appeared 
to be within the line of duty or on the fringe between 
"doing one's job" and going "above and beyond the call" . 
The DFS overall aim was to achieve maximum benefit from 
publicizing the award with the view that the formal 
recognition would promote professional pride in others 
and encourage similar behaviour. 
Guidelines for the award are set out in OA135 Flight 

Safety for the Canadlan Forces, but we have cont~nually 
stressed that these are general and each award recom-
mendation is and always was treated on its own merits . 
Several have been relected over the years, but, we 
confess, for the most part, where doubt existed, we "erred 
on the safe side" and approved the award . 

I felt and DFS agreed, that a review of our posture was 
necessary in order to clarify what constitutes a "Good 
Show" . We concluded that the quality of Good Shows has 
degraded somewhat over the years and that action was 
needed to upgrade their status . The first thing we did was 
change the scrolls . Now they are signed by the Director of 
Ftight Safety and the Commander Alr Command . The next 
thing we did, and the reason for this editorial, was to 
decide that a NEW AWARD was needed to recognize 
those acts which do not qualify for a Good Show but 
demonstrate a "job well done" . We have, for the last year, 
discussed this proposal servicewide and received overall 
agreement in principle . 
As a result, we shall inaugurate, hopefully in the next 

edition, a new award called "FOR PROFESSIONALISM" 
which will recognize Ihose individuals who have made a 
significant contribution to the Flight Safety Program by 
putting that extra effort into their jobs . OA135 will be 
amended to reflect the award parameters and procedures . 
Several recent Good Show submissions, presently in our 
hands, will qualify for the new award and will be actioned 
post haste. 

Ab Lamoureux, Captain 

CQVER 
Air Show Season Again! 

Sgt . Wayne Gordon took this picture from a CF104D 
piloted by Maj Greg Bruneau . The formation, a 1 CAG Air 
Show Demonstration Team, comprises pilots from 421, 
439 and 441 Sqns and is led by Major John David . Sgt 
Gordon used a HASSELBLAD with $Omm lens . 

BACK COVER 

New poster! Available from NDHQ/ DNW, in English or 
French . Design and layout by DDDS 7, Wally Deschamps, 
John Mattioli and John Dubord. 
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editorial 
Certains parmi nous pensent depuis des ann~es que la 

rubrique "Bien joue" a perdu de son prestige pour avoir 
consacre des actes qui faisaient partie des attributions 
normales des militaires ou ne les transcendaient que de 
peu, alors qu'elle devait a I'origine susciter I'orgueil pro-
fessionnel et inciter des ~mules, 

Les principes du choix des laureats sont expos~s dans 
I'OA 135, Stscurite des vols . Mais souvent nous avons 
r~p~t~ qu'il ne s'agissait la que de principes g~n~raux et 
que dans la pratique, chaque cas est jug~ toujours selon 
ses propres m~rltes. Nous avons blen sur ~Ilmlne de nom-
breux cas port~s a notre attention mais, je I'avoue, dans le 
doute nous avons generalement tranch~ en faveur des 
candidats . 

II m'a semble, et la OSV abonde dans mon sens, qu'il 
fallait redtsfinir ce qu'est un acte digne de la rubrique 
"Bien jouts" qui, nous I'admettons, doit etre revalorisee . 
Nous avons d~ja apporte un premier changement ; nos 
choix sont maintenant approuv~s par le directeur de la 
securite des vols et par le chef du commandement aerien . 
Nous comptons en outre cr~er - et c'est I~I I'objet de 
I'editorial - une nouvelle distinction pour souligner les 
actes qul ne se qualiflent pas pour la rubrlque actuelle 
mais temoignent cependant d'une mission "dument 
accomplie" . Nous en avons discute I'annee derniere avec 
tout le service et avons obtenu un accord de principe . 

Probablement dans le prochain numero, nous lancerons 
donc la nouvelle rubrique "PROFESSIONNALISME", 
tableau d'honneur pour ceux qui auront contribu~ au pro-
gramme de securite des vols en faisant plus que le travail 
reglementaire . Les criteres et les procedures de I'OA 135 
seront modifies en consequence . Plusieurs recents cas 
proposes pour le "Bien jou~" se qualifient pour cette nou-
velle rubrique et seroni examines avec crileritr3 . 

PAGECOUVERTURE 

le capitaine Ab Lamoureux 

LE TEMPS DES DEMONSTRATIONS AERIENNES! 
Cette photo a ete prise par le sergent Wayne Gordon qui 

se trouvait a bord du CF-104D pilote par le major Graig 
Bruneau. La patrouille de d~monstration aerienne du 1er 
Groupe aerien canadien que dirige le major John David 
comprend des pilotes appartenant aux 421e, 439e et 441e 
escadrons. Le sergent Gordon s'est servi d'un Hasselblad 
avec objectif de SO mm. 

PAGE COUVERTURE DE DOS 

Avis aux interesses! Vous pouvez vous procurer une 
nouvelle affiche, en fran~ais ou en anglais aupres du 
D.A.N .-O .G.D .N . Elle a ete entierement con~ue et dessin~e 
par Wally Deschamps, John Mattioli et John Dubord de 
DDDS 7. 



Each time that a pilot who was formerly employed in another officer 
classification has an aircraft accident it seems to raise the question about 
whether or not these personnel are more "accident prone" than their peers . 
Once this idea takes root it seems that all "cross-trainees" come under sus-
picion - particularly if they are fighter pilots . The suggestion has been that 
because they are older than their peers, cross-trainees try too hard to prove 
themselves and thus get into trouble . Since some of the finest officers and 
pilots I know fall mto this category, there is an obvious need to determine 
the validity of this contention . Consequently, DFS has conducted an in-
depth study of the accident record of all pilots who graduated between 
1968 and 1978 . In that time 1,222 pilots received their wings and 257 of 
these were cross-trained from another classification . Without getting too 
involved in statistics, we found that direct entry pilots were involved in pilot 
error accidents at a rate 1 .6 times more frequently than their cross-trained 
peers. Unfortunately, this study was not able to categorize pilots into 
various roles but it seems likely that both groups were employed across the 
whole spectrum of CF aircraft . In any event I am satisfied that cross-trained 
pilots have an overall lower accident rate than their direct-entry peers. Of 
course, this is what I would expect from a group which is more mature and 
ho efull , more res onsible. p Y P 

It came to my attention recently that one squadron has developed a 
system of informal discussions about flight safety in which individual 
pilots are encouraged to tell their peers (and superiors) about in-flight 
occurrences or close calls which they have experienced . While I applaud 
the spirit behind this means of promoting accident prevention, my greatest 
concern is that some ma see this as a substitute for the normal fli ht Y 9 
safety reporting system . We should all have enough trust in our superiors 
and enough fa~th in our peers to be able to share our mistakes with the 
whole aviation community . Surely, if your boss knows about what you have 
done wrong, telling everyone else through the anonymity of the flight safety 
reporting system isn't going to cause you any grief. Let's face it, the fact 
that you didn'f bend an aircraft is attributable not only to luck, but also to 
your skill at getting out of a difficult situation. Why not share that 
experience with all of us? 

CUL J .R . CHISNOLM 
UIltECTUK UF FLIGNT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DES VOLS 

, 
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Chaque fois qu'un pilote issu d'une autre classification d'officiers a un 
accident d'avion, on se repose I'eternelle question : ces pilotes sont-ils plus 
predisposes aux accidents que leurs confreres? Que ce prejuge prenne 
racine, et voila que le doute tombe systematiquement sur tous les 
"impurs", particulierement s'ils sont ilotes de chasse . Certains ont lance P 
I'idee que, plus ages que leurs confreres, ces gens cherchent a prouver 
excessivement leur savoir-faire, et se placent ainsi dans des situations dif-
ficiles. Connaissant de tres bons officiers et pilotes issus d'autres classifi-
cations, ~ ai naturellement ete amene a venfier la validite de cette assertion . 
Voila I'origine de I'etude approfondie men~e par le DS air a partir de 
comptes rendus d'accidents de pilotes ayant reru leurs ailes entre 1968 et 
1978 . De ces 1 222 pilotes, 257 provenaient d'une autre classification . 
Inutile d'etaler les^statistiques : la grande decouverte est chez les pilotes du 
programme d'enrolement direct (PED), le taux d'accidents attribuables a 
I'erreur humaine est 1 .6 fois plus eleve que celui de leurs confreres reclas-
sifies . L'etude n'a malheureusement pas permis de categoriser ces pilotes 
suivant leur fonction, mais il est vraisemblable qu'ils etaient disperses sur 
tout I'eventail des appareils militaires . C'est avec une certaine satisfaction 
que j'ai accueilli la nouvelle car n'est-ce pas ce qu'on doit attendre d'un 
groupe plus mur et, on I'espere, plus responsable. 

J'ai par ailleurs appris recemment u'un escadron avait mis sur ied des q p discussions informelles sur la securite des vols, au cours desquelles 
chaque pilote est encourage a faire part a ses collegues (et superieurs) de 
son experience d'incidents survenus en vol et de quasi-abordages . Certes 
j'applaudis I'initiative d'un tel programme de prevention des accidents, 
mais attention : que personne ne voie en ce programme un substitut au 
programme actuel de compte rendu de la securite des vols . Nous devrions 
tous avoir assez confiance en nos superieurs et nos confreres pour leur 
faire part de nos erreurs aussi bien que de nos bons coups, pour que tous 
en profitent . Allons! Si votre superieur sait deja ce que vous avez fait de fau-
tif, ce n'est certes pas la diffusion de la nature de I'incident, sous le couvert 
de I'anonymat du programme actuel, qui vous creera des ennuis . Soyez 
real~ste : le fait que vous ayez evite un accident s'explique non seulement 
par la chance mais aussi par I'adresse dont vous avez su faire preuve pour 
vous tirer d'un mauvais pas . Allons, pourquoi ne pas partager votre experi-
ence avec nous? 



CPI deplor ment during trials 
at AETE, Cold Lake 

y } Y ~,',,t~~~y 
hr~r~fi~~~N~-

> 

., 

~ . ":i,~, ""~,�. 

- Omnibus crash Position 
Indicator Installation 

. I here has bcen an Operational Eyuipmcnt Rcyuirement (OERI 
rn exrstence smce 5 pec 1967 ~OER C-3~67) to fit Crash Positron 
Indicator~ (CPIs) on a ~~ery limited number of aircraft . Thi~ OER 
was amcndcd on 20 Julti 1972 to install C'Pls on an cxpanded list 
which includcd a number of rotary-wing aircraft types . 

As a result of the original OER, a CPI was fitted in the CC130 
Hercules as a prototype in 1971 and ileet Iitment followed in 1912 . 
fhat same vear saw the fleet fitment ef the I win-Otter eompleted 
togcther with the prototypes for the Buffalo and Falcon aircraft . 
T he flects of thcse lattcr two aircratt u~cre fitted in 1974 . 

In keeping with the OER and the priorities of monetary 
expenditures within the C .F ., a Reyuest for Prc~posal iRi~P) was 
sent in 5ep 77 to Leigh Inatruments Ltd ., who is the onl~ 
manufacturer of deployablc airfoils in C'anada, to co~cr fitting thc 
remaining subsonic aireraft tvpes in the fleet which are presently 
without these devices . The resulting contraet was signed in Srp 71 . 
The tw°o 1'i .red-wing aircratt that u~ill ha~°e this eyuipment 

installed are the Tracker and thc Cosmopolitan . The remaindcr ol 
the aircraft co~ered by the contract areall rotary-wing : specifically 
the I abrador, Vo_~~ageur, Sea King, Chinook, Hue~ and Twin 
Hue~ Helicopters . 

~the CPl for rotarv wing aircraft is round and thick, much like a 

by Capt Malcolm Stopani-Thomson 

installation de 
I'indicateur universel 
de point de chute 

. 
- - _ :.: . -_ 

r- ~ ~�~,- - ~~ ±.x.?~~- _ 
~.ur'- 
Y 
wa: ~~ ..e._ _ _~ =.~'~2_. .-~ :. " 

~jection d'un IPC au cours d'essais i 1'EERA de Cold I,ake" 

. 
. 

(recherche et sauvetage~ 

- -~..-. :;`~- 
._wr--~~ . 

"re""'' 
_ _ - ~rC :,~' ", . �."~:'.:. ~.~-- .�: 

_ ~. .. .- _- . .� ;,.,~.,., _ ., . - , _. : ., - 
' fe ~. . . .~ ~u .-~y~''~Y . ~\1~\-~ . . 

,; . .-.._. . .. _:.~ . ~ _ _ - - -~: _ .,.a~; .,.r ..,;,~" - 
z ~"~t~.....-` ~-`-~~ 

~`~ 

. .~;:-,` .._.. ..: - . . � ;� : 

par le capitaine Malcolm Stopani-Thomson 

La demande "Bcsoins en materiel operationnel" OER C-3 67 
date du 5 decembre 1967, Son but premter ctart d'installer des 
indicateurs de point de chute (1PC) sur un nombre tres limite 
d'as~ions . l .e 20 juillet 1972, cette "OER" a et~ modifiEe de fa~on a 
ajouter plusieurs autres appareils a cette liste, y compris un certain 
nombre d'appareils a voilure tournante . 
A la suite de la dernande "OER" initiale, on a equipe en 1971 un 

C'C l 30 Hercules d'un I PC, puis toute la flotte de ce type d'appareils 
a ete ainsi modifice en 1972 . La meme annee, tous les Twin-Otter, 
ainsi yue les prototypes Buffalo et Falcon, ont ete munis d'IPC . Les 
ilottes de ces deux derniers types d'avion ont ~te rtquipees en 1974 . 
Conformement a la OER et aux riorites hud ~taires des FC, p R 

une "lnvitation d'offres" a ~t~ transmise en septembre 1977 a la 
societc Leigh Instruments Ltd, seul fabricant de radiobalises 
ejectables a profil aerodynamiyue au Canada destin~es aux appa-
reils subsoniques de la flotte g~nerale qui ne sont toujours pas 
equipes de ces balises . Le marche a ete conclu en septembre 1977 . 

Les deux apparcils a ~~oilure fixc qui seront ainsi equipes sont le 
Tracker et le Cosmopolitan . Tous les autres sont des helicopteres : 
le Labrador, le Voyageur, le Sea King, le Chinook, le Huey et le 
Twin Huey . 

L'IPC pour helicoptere est un disyue epais, assezsemblablea un 
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I .al ~omputed Ilight path and fB) Actual ilight path of 
CPI durinQ test release 

large orange coloured aspirin tablet . As helicapters can stand still 
in the air, the CPl cannot relv on forward motion airflow to cause 
its se aration from thc airframe . It therefore has a spring to throw P 
it out where rotor downdraft will blow it safelv awa~~ from the 
crash site to revent dama e hv fire urairframe im act . Extensive P g p 
testin has been necessarv to ~ick suitable mountin T locations on g . P b 
each type of helicopter and trials have dernonstrated the ability of 
the foils to de lov all the time awav from thc rotor blades, cven in P . 
hover conditions . It should be obvious that in the event of an 
inadvertent depluyment, it is undesirable at any time to hase the 
CPl fly through the blades and testing has proved that this will not 
happen . ~fwo helicopters still retnain to be tested because thcy havc 
structural tuning problems that comc about whcn any largc itcm is 
addcd to their extcriors: these are the Huev and Twin Huev . If the 
engineering problems associated with them can be solved, they will 
be fitted a~ well, under the provisions of this contract . 
A numher of yuestions come to mind about systems such as 

thcse : 
Does the ilot have lo stay behind and aclivate control P 
manuall~~ to enable this system to work .' 

4 
A. The answcr is "N4" . The aircraft frames will have little glass 

4 

bulhs that loak like old fashioned 1930 radio tubes mounted 
internallv verv close to the aircraft skin . Should a blow 
occur, strong cnough to dcform thc skin and hrcak thc glass 
bulb, an electrical circtut will be made and the f oil will deploy 
automatically . T~pirally, a glass hulh is installed in the nose, 
both sides of the~lower fuselage and in the casc of fixcd wing 
aircrall, on both wingtips as well . 
What happens if a Sea King sinks in hea~a~ seas and the 
aircrew are loo busy to release the foil manuaUy' 

(A) Trajectoire ralculee el IB) Irajectoire rcelle 
d'un IP(' lors d'un essai d'ejection 

4 
A . fhe answer is that all these foils will dcploy automatically 

when any airframe sinks . "This is due to another type of 
switch in the same circuit as the glass bulh . This switch is one 
that wlll operate when the water depth ahoti e It rs erght feet or 
rt~ore . I his hvd rostatic switch looks likc a piece of pipe with a 
thread cut on one end and will be hidden low down in the 
airframe if you go looking for it . The foam filled CPI's 
weight-to-volume ratio is very low (i .e ., its buoyancy is high) 
and it will float ra idlv to the surface to drift with the tide or p 
current away from thc crash site . Wind has very little effect 
on drift rates due to the highly turhulent houndar~ la~er 
wind watcr-surfacc intcrfacc and drift will bc dcpendcnt~on 

('PI installation nn a tiea hing helicctpter 
Installahon d'un IP( rur hehcoptere tica hmR 

uater bodv motion . That mouthtul means that aircrew inthe 
uater or in small one-man life ratts, can e~pert to drift at 
approximately the same rate as the foil . (Y'ou'll be found 
tugether). 

N'hat happens in the es~ent oJ a crash into a hard surface' 
Consider that the crash occurs on a fixed winf;aircralt . Here 
the principle o1 operation diflers in that it relies un the fact 
that airflow i~ alwavs from the nose tu the taiL The CPI is 
designed as,a wing >haped airfuil to make u~e of thi~airtlow . 
1~'hen one of the glass hulbs hreaks on impact, an electrical 

gros comprime d'aspirine orange . L'hclicoptere pouvant voler sur 
place, l'IPC ne peut heneficier de I'ecoulement d'air longitudinal 
pour se separer de la cellule . Il est donc muni d'un ressort yui 
I'ejectejusyue dans le souffle du rotor de far<on ii le projetcr a une 
distance suflisante du lieu d'ecrasement, evitant ainsi u'il soit q 
endommage par I'incendie ou par 1'impact de la cellule sur le sol . Il 
a fallu cffectuer des essais ousses avant de ouvoir trouver les P P 
endroits de fixation appropries sur chaque type d'helicoptere . ne 
plus, les cssais ont demontre yue les disyues sont projetes a tout 
eoup hors de portee des pales, meme en vol stationnaire . 11 sa sans 
dire yu'il n'est pas souhaitable yue, en cas d'ejection accidentelle, le 
disyue soit projete dans 1'arc du rotor : les essais ont prouvc quc ccla 
ne se produira as, Toutcfois, deux helico teres, le Huev et Ie Twin P p 
Huey, doivent faire lbbjet d'essais supplementaires a cause de 
certains problemes d'accord structural ui sont roduits lors u'un y P y 
objet de taillc cst fixe a f'exterieur de la cellulc . Si ces problemes 
techniques peuvent etre resolus, ces deux hclicoptcrcs seront 
egalement e ui es d'IPC, tou~ours selon les memes dis ositions du q P J p 
contrat mentionne . 
Ces dispositifs soul~sent certaines yuestions : 
Q . Le pilote doit-il demeurer a hord pour d~clencher le dis-

positif.' 
R . NON . La cellule de 1'appareil contient plusieurs ampoules de 

e 

verre (semblables aux aneiennes lampes radio) qui sont 
fixees a I'intericur de la cellule, tres pres du revctement . S'il se 
produit un chox assez fort pour deformer le rcvetement, 
I'arnpoule se brise, etablissant un circuit electriyue yui 
declenche autumatiyuement le mecanisme d'ejection de la 
radiobalise . Normalement, il y a unc ampoule de verre dans 
le ncz, des deux cbtes du fuselagc inferieur et, our les p 
apparcils a ~~oilure fixe, a 1'extremitc des dcux ailes . 
Qu'arrir~erait-il si un Sea King venail a couler en Rrosse mer 
et que 1'eyuipage rr'avait pas le ternps de larguer la balise 
manuellement' 

R . Rien a craindre! I outes ces balises sont con~ues de fa~on a 
s'ejecter automatiyuement lorsyue la cellule est submergee . 
Cela se pruduit gracc a un autre type de relais relie au mcme 
circuit yue celui de 1'ampoule de verre . Ce relais est actionne 
yuand il sc trouve sous huit ieds d'cau ou lus . Le relais p p 
hydrostatiyue rcssemble a un morceau de tlly'aU f"ilcte a une 
extremite, et est enFoui loin dans le fusela e . l .e ra ort g PP 
masse-volume de I'[PC rempli de mousse est tres faible, sa 
flottabilitc est done elev~e ; il remuntera trcs vite a la surface 
pour se laisser emportcr par le courant de I'eau, en s'eloi-
gnant du lieu d'impact . I,e taux de denve du disyue est tres 

Fl~ght Comment No 3 1979 

. 
1l 

Frangible switch behind aircraft skin 
Relais frangible sous le re~etement 

Hydrostatic switch inUallation 
Installation d'un relais htidrostatiyue 

Frangible switch installation on a (CHIa7) helirupter 
Installation d'sm relais frangible sur helicoptere 
( hinook ((HIJ11 



signal is automatically sent to an explosive gas generator 
under the airfoil . This gas unlocks the hold-down fixture and 
in 80! 1000 of a second from bulb breakage, under the push 
of the spring, the airfoil hegins to peel off . Its starts its (light 
up and flies away to the side in a great curve like a boomer-
ang . Here the similarity stops for unlike the boomerang, thc 
foil is designed to be very unstable in flight . Very shortly after 
separaiion, it noses up and begins to tumble in flight 
generating large drag forces which slow it down extremely 
rapidly . 7-his slow speed ensures that it, in turn, survivcs its 
own crash into the ground . The great curved path of flight is 
designed to deposit the airfoil away from the crash site just in 
case of fire or entrapment in the wreckage . Inside the airfoil 
is a transmitter and the instant it leaves the aircraft, it 
switches itself on to work until thc battcrics dic . iypically . 
you can expect opcration for ovcr two days at -40°C with 
both types of CPI . 
Wltat happens in the case of an aircraJt that has to, 6ecause 
oJ tolal power jailure, Jorce land (wheels or skids down/ on 
an abandoned airstrip' 

4~ 

A. Well, the CPI has its own battery pack so it couldn't carc less 
about the main battery . On a fixed-wing aircraft there is a 
single guarded switch in the cockpit : turning it on will be 
answered bv a clatter from the rcar of thc airframe as the foil 
jumps off the aircraft . No walking along the slipperyaircraft 
spine is necessary to try the old fingernail tearing triek, The 
hclicopter is either more couth than the fixed-wing or the 
CP1 designer figured that it was a disaster waiting to happen : 
here the aircrew are given both the option of~ operating the 
radio bcacon whilst it is still mountcd on thc airframc as well 
as the option of ejecting it . Preferably, if you are in trouble . 
eject the beacon and carry it awa~~ from all ohstacles . l .ay it 
17at on the ground to get the best radiation pattern - don't 
bother trying to figure out how to turn it on ; it's alreadv 
working! 

The fitment of these CPIs will complete the OER . Bearing in 
mind that the name-of-the-game for rescue, is to be on-top with 
help as soon as possible after a crash, the installation of these 

8 

Typical fixed wing CPl inslallation shown on a Twin Otler 
Installation normale d'un IP(' sur appareil a 

voilure fixe; ici, sur Twin-Otter 

Helicopter contrul panel 
Boite de commande d'h~licoptere 

automatically deployable radio-beacons will greatly aid survivors 
by immediatel~~ turning themselves "on" . This eyuipment will give 
the "unwilling" user that ace-in-the-hole that could wcll let him 
belly up to the bar at a later date to tell tales of his escapade . Good 
luck and I hope you never have to use it! 

Our thanks to the author for his laiest and what mlght 
seem aa a regular conirlbutlon . (Thfs Is hls fourlh) We plan 
to convlncelcoerce other NDHO OPI's to wrlte about thelr 
pro~ect: as well, 

Edltor 

u ~, 
t`'a 

fhght Comment No 3 1979 

~1~ "ri a 
CPl installation on a Sea King htlicopler 

Installalion d'un 1PC sur helicopl~re Sea King 

peu affecte par le souffle du vent a cause de son adherence a 
I'eau . C'est-a-dire yue tout rescape, qu'il soit a bord d'un 
petit radeau personnel ou non, se deplacera a peu res a la P 
meme vitesse que la radiobalise . lls seront tous deux reper~s 
en meme temps, 
Qu'arrive-t-il lors d'un impacl contre une surface solide' 
Admettons yu'il s'agisse d'un appareil a voilure fixe . Le 
fonctionnement differe du fait que le systeme depend de 
1'ecoulement d'air qui existe entre le nez et la queue de 
1'avion . L'IPC est construit selon~ la forme d'une aile pour 
tirer avantage de cet ecoulement d'air . Lorsqu'une des 
ampoules de verre eclate a l'impact, un signal ~lectrique est 
transmis automatiyuement a un generateur de gaz explosif 
situ~ sous le disque . Cette decharge deverrouille 1'appareil de 

4~ 
K. 

fixation puis, 80j I OOOes de seconde apres I'eclatement de 
1'ampoule, le dis ue est e'ect~ sous la force du ressort. q 1 
Comme un boomerang, il s'envole en decrivant un grand arc ; 
mais la s'arrete la comparaison, car le disque est con~u pour 
etre instable en vol . En effet, tr~s tot aprcs I'ejection, le disque 
se cabre et se met a culbuter, produisant ainsi une forte 
trainee qui le ralentit extremement vite . Cette faible vitesse 
lui permet de "survivre" a son propre impact . La grande 
trajectoire courbe est destinee a eloigner la radiobalise 
du lieu d'~crasement pour eviter yu'elle soit endommagee 
par un incendie eventuel ou yu'elle demeure coinc~e dans 
1'epave . Le disque renferme un poste emetteur yui com-
mence a fonctionner des 1'ejection et qui ne s'arrete yu'a 
1'~puisement des piles . Normalement, les deux types d'IPC 
peuvent fonctionner pendant plus de deux jours a une 
tempcrature de -40°C . 
Qu'arrive-t-il lorsqu'un appareil doit se poser d'urgence k 
cause d une panne moleur lolale, hain ou patins sortis, sur 
une piste abandonn~e' 

4~ 

R. L'1PC possede sa propre batteric, donc il se fiche bien de la 
battcrie principale . Un apparcil a voilurc fixc est muni d'un 
simple interrupteur a carter, situe dans le poste de pilotage : 
lorsqu'on I'actionne, un bruit se fait entendre a I'arriere du 
fuselage indiquant que la radiobalise a et~ ~ject~e . Le pilote 
n'a pas besoin de jouer les eyuilibristes sur le dos glissant de 
I'appareil pour ensuite s'arracher les ongles a degager I'engin . 
L'helicopt~re est soit favorise par rapport a I'avion soit 
considere par le concepteur de I'IPC comme plus sujet aux 
accidents ; en effet, son eyuipage a le choix d'actionner la 
balise alors qu'elle est encore fixee sur la cellule, ou de 
I'ejecter tout simplement . En cas de p~pin, il est prrsf~rable 
d'cjecter le disque loin de tout obstacle, et dc la mettre a plat 
sur le sol pour obtenir le meilleur rayonnement des signaux 
de detresse . On n'a pas ~ le mettre en marche, c'est auto-
matique! 

La "OER" sera complete aprcs 1'installation dc ces derniers 1PC . 
l .'objectif cssentiel de toute operation de sauvetage etant le 
rep~rage rapide des rescapes, I'installation de ces radiobalises a 
e'ection automati ue sera d'un immense secaurs aux survivants en J q 
se declenchant imm~diatement . Le disque ~metteur offrira a 
I'utilisatcur involontaire un atout supplementaire et la chance de 
raconter un jour sa petite histoire a son bar prefere . Bonne chance, 
et j'espc~re yue vous n'aurez jamais a vous en servir! 

Nous remerclons I'auieur de :a dernl~re conirlbutlon ; 
c'eat :a quatrl~me, on peut donc esp~rer que ce sera une 
partlclpatlon r~gull~re. Nous comptons penuader (ou 
contrafndre) d'autres Bureeuz de preml~re responsabllll~ 
(BPR) de nous falre part par ~crlt de leurs propres pro~ets. 

Le rt~dacteur 



MCPL A.T . HICKS 
PTE T. F,4HE1' 

GOOCI 
Duringa maintenance engine runup on a Labrador,the aft rotor blade struck the ground 

with an explosive force, scattering pieces of aircraft considerable distances and causing 
substantial fuel and hydraulic fluid spillage . Master Corporal Hicks and Private Fahey, both 
CF101 Weapons Technicians, witnessed the accident from their own section, and responded 
immediately . Theytooktwooftheirsection'sfireextinguishersand rantotheaccidentscene, 
remaining on guard until the Base firefighters arrived . 
The immediate reaction of Master Corporal Hicks and Private Fahey, together with their 

desire to help and disregard for personal safety is demonstrative of an outstanding 
contribution to flight safety . Although no fire occurred, these technicians were prepared, and 
would have been in a position to avert or minimize furtherdamage or injury should conditions 
have worsened . They are commended for their timely actions . 

SHOW 
CPLC A.~T. HICKS SDTT . F'AH~~' 

Au cours de son entretien moteur en marche, les pales du rotor de queue d'un Labrador 
ont heurt~ le sol avec une extreme violence, projetant des morceaux de I'appareil ~ des 
distances considerables et provoquant un important d~versement de fluide hydraulique 
et de carburant . Temoins de I'accident de leur poste, le caporal-chef Hicks et le soldat 
Fahey, techniciens d'armement aerien sur CF101, n'ont pas perdu une minute : apres 
avoir agrippe deux extincteurs de leur section, ils ont couru au lieu de I'accident et se 
sont tenus prets a toute ~ventualite jusqu'a I'arriv~e des pompiers de la base . 

La rapidite de I'intervention du caporal-chef Hicks et du soldat Fahey, mus par le d~sir 
d'aider sans egard au danger, est un t~moignage exceptionnel de I'esprit de s~curit~ qui 
devrait nous animer tous . II n'y a eu aucun incendie, mais nos deux braves etaient prets ~ 
faire face a toute aggravation de la situation. Leur promptitude a agir merite toutes nos 
felicitations . 

Pte T . Fahe} ~t('pl A .T . Hicks 

While performing a defuelling of a 417 Squadron CF-104, Private Charron, a refuelling 
tender operator, noticed flames in the engine area of the fuel tanks . 

Private Charron stopped the fuel pumping, shut down the truck engine and asked the 
driver of a passing vehicle to call the fire department . He then attacked the fire with the 
tender extinguisher and was able to confine it to the cab area of the tender . The fire was 
out when the firefighters arrived . 

Private Charr~n's prompt and correct actions, taken at no small risk to his own life, 
averted a possible disaster that could have resulted in the loss of eight CF-104s parked in 
the immediate vicinity . 

PTE I) . CHARRO\ SDT D . C'HARRO~ 

CPL R. HARRIS 

1'tc f) . ('harrun 

On 21 Apr 1978 while carrying out a Progressive Structural Inspection on a C130E 
Hercules, Corporal Harris noticed what he thought was abnormal stiffness of the vinyl tubing 
installed for protection on the external fuel tank wiring harness . Through further close 
inspection, he ascertained that the rigidity of the vinyl tubing had caused chafing through the 
protective shielding of the fuel tank wiring harness, exposing bare wires . He immediately 
brought this condition to the attention of his supervisor . This resulted in the issue of an 
immediate Flight Safety message and technical directive to pull and clip the external tank 
circuit breakers on all C130 aircraft . A technical special inspection was then instituted to 
ensure this extreme hazard was appropriately dealt with . 
The result of electrical arcing in a fuel tank would most likely be catastrophic . The potential 

for this occurrence was extreme . Were it not for Corporal Harris' extra attention to duty and 
thorough application on the job, a number of lives may wel I have been lost . He is commended 
for his excellent performance on the job . 

SGT L.P . HI~DSON 

Sergeant Hudson, while crossing the hangar, noticed a nut with a sheared boli attached, 
lying on the hangar floor . His in depth knowledge of Dakota aircraft immediately led him to 
believe that the nut was most likely from a cylinder head of one oi the aircraft . He pursued the 
matter in detail and identified which aircraft it came from, Further investigation of the engine 
revealed more studs that were sheared, a problem which, in a very short period of operation 
could have led to an engine failure . Sergeant Hudson's display of expert knowledge of the 
aircraft, professionalism and thoroughness prevented a very serious flight hazard . 
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Sgt I, .P . Hudson 

Pendant qu'il effectuait une reprise de carburant sur un CF~104 de I'escadrille 411, le 
soldat Charron, prepose au ravitaillement, a remarque la presence de flammes dans le 
compartiment moteur, b proximite des reservoirs de carburant . 

Le soldat Charron a alors cesse le pompage, arrete le moteur du camion-citerne et 
demande au chauffeur d'un vehicule qui passait d'alerter les pompiers . It s'est ensuite 
attaqu~ a I'incendie avec I'extincteur du ravitailleur et a reussi a empecher que les 
flammes ne se propagent a i'exterieur de la cabine du camion . Le feu etait eteint a 
I'arrivee des pompiers . 

La rapidite d'action dont a fait preuve le soldat Charron, malgre le danger auquel il 
s'exposait a empeche un desastre qui aurait pu causer la perte de huit CF-104 stationnes 
tout pres de la . 

('pl R . Ilarris 

S(~7~ l . .P . Hl~US01 

CPL R . IIANKIS 

Le 21 avril 1978, au cours de I'inspection progressive des structures d'un Hercules 
C130E, le caporal Harris a constate une rigidite anormale des tubes de vinyle prot~ eant 9 
le faisceau de conducteurs du reservoir carburant exterieur . Poussant son inspection, il a 
decouvert que cette rigidite etait a I'origine de I'usure par frottement de la gaine d'isole-
ment du faisceau, usure qui mettait des fils a nu . II avisa immediatement son surveillant 
de la chose qui fit en sorte que soient publi~s sans tarder un message de la securite des 
vols et une instruction technique precisant qu'il fallait tirer et bloquer les disjoncteurs du 
reservoirexterieur de tous les appareils C130 . Une inspection technique speciale visant ~ 
corriger la defectuosite a en outre ete mise sur pied, 
La formation d'un arc electrique dans un r~servoir de carburant peut certes etre catas-

trophique . Dans le cas du Hercules, le danger ~tait imminent . C'est donc sans hesitation 
que nous affirmons que la vigilance et le professionnalisme du caporal Harris ont sauv~ 
plusieurs vies . 

En traversant le hangar,le sergent Hudson a remarque sur Ie plancherunecrou vissb sur 
une vis cisaillee . Sa connaissance approfondie du Dakota I'a immediatement amene a croire 
que I'ecrou provenait fort probablement d'une culasse d'un des appareils . Apresavoirverifie 
chaque appareil, il a finaiement trouve celui d'ou provenait I'ecrou . Une inspection ulterieure 
du moteur a permis de d~couvrir d'autres goujons cisailles, probleme qui aurait pu entrainer 
une panne moteur apres une tr~s courte periode de fonctionnement . Grace a sa connais-
sance approfondie de I'appareil, a sa conscience professionnelle et a sa perspicacite, le 
sergent Hudson a evite qu'une serieuse panne moteur ne se produise en vol . 

Fl~ght Comme~~+ "~0 3 1919 ~i 



MCPL A.V4' . BEAtINE 

Master Corporal Beaune, after parking a visiting T-33 aircraft at CFB Toronto, noticed 
that the lefi main undercarriage strut appeared to be leaning inwards more than normal . 
Although he was not qualified nor required to perform an After Flight Check on the 
aircraft, his past experience and concern for flight safety prompted him to examine the 
aircraft more closely. 
On his initial inspection, Master Corporal Beaune discovered that two bolts on the left 

undercarriage side brace attachments were loose . Being the conscientious type of a 
technician that he is, he decided to consult the T-33 technical orders to make sure that 
there was no additional damage . His second inspection of the aircraft undercarriage area 
revealed that a wiring bundle was cut, a brake hose was worn, a locknut was installed 
backwards, several bolts on both main side brace attachments were loose and the 
special washers for the undercarriage fulcrum bushing caps appeared to be missing. He 
recommended to the pilot that the aircraft be placed unserviceable and that a qualified 
technician be flown in to inspect and repair the aircraft . The following day Master 
Corporal Beaune came in, on his day off, to brief the visiting technician on the problem 
areas and to help him with the repairs. 

As a result of Master Corporal Beaune's findings, a special inspection was carried out . 
Master Corporal Beaune is commended for his display of true professionalism, 
dedication and concern for flight safety . 

MCPL G.E. DENTREMONT 
Following a five hour over-water search on 8 September 1978, Master Corporal Dentre-

mont, the Flight Engineer, was carrying out a quick turn-around on a Buffalo aircraft at a 
de lo ment base . In the course of the AIB check Master Corporal Dentremont noted minute P Y 
scored areas on the inner wheel assembly . This scoring was caused by contact with the brake 
unit pressure plate . 

Investigation by a Mobile Repair Party from CFB Summerside found that the inner bearing 
cup on the main wheel assembly had failed . Master Corporal Dentremont's attention to duty 
and detail during a rushed turn-around and under the pressure of a Search and Rescue 
operation is commendable . Hisvigilance prevented aserious incidentascatastrophicfailure 
would almost certainly have occurred during the next take-off or landing roll . 

MCPI. R.A . VEINOTT 

CAPORAL-CHEF A.W . BEAU'.VE 
Apr~s avoir stationn~ un T-33 de passage ~ la BFC de Toronto, le caporal-chef Beaune 

a remarqu~ que la jambe d'amortisseur du train d'atterrissage gauche semblait pencher 
excessivement vers I'interieur . Bien qu'il ne soit pas habilit~ ~ effectuer une v~rification 
apr~s vol et qu'on ne lui ait pas demand~ de le faire, son expesrience et son souci de la 
securit~ en vol ont pouss~ le caporal ~I examiner I'aeronef de plus pr~s . 
A la premi~re inspection, le caporal-chef Beaune a d~couvert que deux boulons des 

fixations de la contrefiche lat~rale du train gauche ~taient desserr~s . Sa conscience pro-
fessionnelle I'a pouss~ ~ consulter les instructions techniques du T-33 pour s'assurer 
qu'il n'y avait pas d'autre dommage. A la deuxi~me inspection du train, le caporal s'est 
aperqu qu'un faisceau etait coup~, qu'une conduite de frein ~tait us~e, qu'un contre-
ecrou ~tait mont~ dans le mauvais sens, que plusieurs boulons des deux fixations princi-
pales des contrefiches etaient desserr~s et que les rondelles sp~ciales des capuchons 
de coussinets d'articulation du train semblaient manquer . II a recommand~ au pilote de 
faire mettre I'appareil hors service, de faire venir un technicien comp~tent par avion pour 
I'inspecter et le reparer. Le lendemain, alors qu'il avait conge, le caporal est retourn~ ~ 
I'aeroport pour exposer les probl~mes au technicien de passage et I'aider ~ effectuer les 
r~parations . 

La decouverte du caporal-chef Beaune a donc donn~ lieu ~ une inspection sp~ciale . 
Nous felicitons le caporal pour le professionnalisme, le devouement et le souci de la 
sdcurite des vols dont il fait preuve . 

MCpI G .E . Dentremont 

During an AB check on a T-33, Master Corporal Veinott noticed that the engine oil was 
discolored . On his own initiative he had an oil sample taken and sent to OETE for analysis . 
Investigation revealed that the oil was contaminated with 80 percent MIL-L-7808 Esso Oil . 
The engine was removed and returned to the contractor . 

This aircraft has flown a total of 29 .1 hours since receipt from DLIR, A review of CF349s and 
CF335s revealed no oil top-ups or engine oil changes had been carried out since receipt . 

Master Corporal Veinott's sound judgement and excellent trade knowledge prevented a 
possible inflight emergency or damaged to the aircraft engine . 

('N~. R. ~AY 
While assisting with the periodic check of a CH135 helicopter on 8 Aug 78, Corporal Day 

noticed that two oil lines beneath the oil cooler appeared to be in contact with one another . 
These lines were securely clamped and there was no evidence of defects on visual 
inspection . Entirely on his own initiative he removed the suspected lines and discovered that 
one of the lines was worn 75 percent through . Further investigation revealed other CH135 
aircraft undergoing periodic inspection had similar defects . As a result, a Special Inspection 
was raised and twelve fleet aircraft were found to be defective . 

Corporal Day's initiative and persistent individual effort lead to the discovery of a defect 
which could have caused a serious in-flight emergency . 

,. . 
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MCpI R.A . Veinott 

('PI . R, nAY 

CPLC G.F. DENTREMONT 
Le 8 septembre 1976, alors qu'il venait de terminer cinq heures de recherches en mer, 

le caporal-chef Dentremont, mecanicien navigant, effectuait une rapide remise en oeuvre 
d'un Buffalo qui s'~tait pose sur une base de deploiement . Au cours de la verification 
A/B, il a remarqu~ que I'el~ment de la roue int~rieure pr~sentait de petites rayures dues 
au contact de la plaquette de frein . 

L'examen entrepris par une esquipe mobile de r~paration de la BFC de Summerside a 
permis de d~couvrir une defaillance au niveau de la cuvette de roulement interne sur 
I'une des roues du train principal. 

Le sens du devoir et le souci du detail tEsmoign~s par le Caporal-chef Dentremont dans 
ces circonstances particuli~res sont m~ritoires . Par sa vigilance, il a tivit~ un incident 
grave qui se serait certainement produit au cours du prochain d~collage ou atterrissage . 

C'P~,ti' R.A . VEINQTT 
Au cours de la visite "AB" d'un T-33, le caporal-chef Veinott a remarqu~ que I'huile r~acteur 

etait decoloree . De son propre chef, il a fait pr~lever un ~chantillon d'huile qu'il a fait parvenir 
au Centre d'essais techniques de la qualit~ (CETO) . Les r~sultats de I'analyse ont d~montr~ 
que I'huile ~tait contamin~e ~ 80 pour cent d'huile Esso MIL-L-7808 . Le r~acteur a Est~ depos~ 
de I'appareil et renvoye au contractant . 

L'appareil avait vole 29 .1 heures au total depuis sa livraison du DLIR . Un examen des CF-
349 et CF-335 a rev~le qu'on n'avait pas rempli d'huile ni vidang~ ces r~acteurs depuis leur 
livraison . 

Le bon jugement et le professionnalisme du caporal-chef Veinott ont sans doute permis 
d'eviter une situation critique en vol ou des dommages au r~acteur . 

Le 8 aout 1978, alors qu'il participait a la visite periodique d'un helicoptere CH-135, le 
caporal Day a remarque que deux conduites d'huile situees sous le refroidisseur d'huile 
semblaient se toucher . Ces conduites etaient solidement brid~es, et nesemblaient pr~senter 
aucun defaut superficiel . De sa propre initiative, le caporal Day a enleve les conduites 
suspectes et a decouvert qu'une d'elles etait us~e aux trois-quarts . L'inspection ulterieure 
des autres CH-135 soumis a la meme visite p~riodique a revel~ des defauts semblables . On a 
donc effectu~ une inspection speciale qui a abouti a la decouverte du meme defaut sur douze 
helicopteres de la flotte . 

L'initiative et la perseverance du caporal Day lui ont permis de decouvrir un defaut qui 
aurait pu entrainer une situation critique en vol . 

Flight Comrnent No 3 1979 ~ J 



THUNDERSTORMS 
by Capt "Torch" LaFlamme, DFS 

Folloaing a grnrral recall, the pilot of a futor aas flying into 
heav~ weather and reyuested that he be cleared to commence his 
approach as soon as possible . During the dr~ccnt he encountcred 
heav~' turbulence, lightning, considrrable icing and precipitation . 
Also the inside of the canopy° fiigged up almcut completrlr' . Post-
flight inspection revealrd heasy hail darnage tu both ~peecl hrakes, 
the tail, and slight damage to the Irading edge of the right wing . 

I he pilot of a CFIUI was attcmpting tu avoid a hail storm whcn 
his aircraft was hit by two lightning strikes in yuick succrssion . Thc 
immediate rffects un the aircrait wrre failure of the RI .S 'A' 
channrl, the air speed indicator,l A('AN, right grneratcrr and an 
erratic altirneter rradout . l he aircraft had to rccovcr on the wing of 
a pacer aircraft . Inspcrtion of thc VOUU00 rrvcalcd that thr 
radome, pitot boom, the large right radar accessory door, tail light, 
and the top portion of the vertiral ~tabilirrr were rni~sing . Alsu, 
F01) had bern ingestrd into the right engine . 

l hesr are two recent examplcs of airrraft coming out on the 
losing sidc aftrr tangling with a thundrrsturm . Ovrr thr past fi~r 
~~ears 41 CF aircraft havr been darnaged hv lightning strikrs crr 
statir dischargrs in thr ~icinit~ of a ('umulo-nimbus cloud (('BI 
Hhile 19 ha~r been damaged hy hail . Although IightninF and hail 
are obvious hazards of thunderstorms, a CB packs just about even~ 
acathcr hazard known to a~iation into onc ~irious bundlc Lct us 
look at these hazards indi~iduall_~ . 
Syuall lurc~s, A syuall line is a narrow hand uf activr thundrr-

storm~ . Oftrn it drvelops on ur ahrad of a cold front in moi~t, 
unstable air, but it may de~elop in unstable air far removed from 
am~ front . Thr linc may- br too long to dctour rasilv ,ind too widc 
and severe to enrtrate . It usuallv forms ra idlv enerall~ rrach-P P .~g 
ing maximum intensit~ during the late aftrrnoon and the fint teu 
hours of darkness . 

Tur~rudoes . ~'iolent thunderstorms draw air into thrir cloud 
bascs with great intrnsit} . II thr inroming air has an~ initial 
rotation, it somtimrs forrns an estremelv ccrnrentrateci s urtr .v frorn 
the ,urface well into the cloud . I he wind inside such a ~ortex can 
cxceed ?UU knots and the pressure is vrrv low . Thc ~trong uinds 
gather dust and drbri~ and the low pressure genrrates a funnrl-
shaped cloud extending doNnward from the cumulo-nimhus hase . 
lf the cloud does reach the surface, it is a "tornado" ; if not, it is 
called a "funnrl cloud" .An aircraft entrring a tornado ~urtcx is 
almost rrrtain tu ,uifrr structural damagr . Sincr the ~urte .r 
extends urll intu the cloud, ans pilot inadtertentlt caught in a 
severe thunderstorm could rncountcr a hidden ~orte±c . 

lirrhulenre~ . 1'otentiallc hazardous turbulencr i~ present in all 
thunderstorms . 1~'ithin thc cloud, strongrst turbulence occurs with 
shcar brtNern updrafts and du~ndrafts . Outsidr thr cloud, turbu-
lencr has hern known tu uccur sesrral thuu~and fret abuvr and ?0 
miles latrrall~ from a se~err ~torm . A lou le~el turbulent area is thr 
shear ronr associated with the gust front . Gust fronts can ntoce up 
to 15 milcs ahead of thc CB . This lront causcs a rapid changc in 
surface Hind speed and dirrction . Oftrn a "roll rloud" on thc 
leading edge of a storm will puint out an extremelv turhulent ronr 
within the gust front . , 

Ic~in,q . L'pdrafts in a thunderstorm u~ill support an abundant 
amount of water . When carricd above thr frerring Irvrl, thr Natrr 
drops becorne superrooled . Below-1 S'= (' murh ul the water ~ apuur 

, I 

f 

par le capitaine "Torch" LaFlamme, DSV 

CF1Q1 - lightning stn~- l'fllll -- coup de tnudre 

LES ORAGES 

A la suite d'un rappel general, le pilote d'un Tutor etait sur Ic 
point de penetrer dans une zone de gros temps ; tl demanda donc 
l'auturisatiun de cummencer son approehe des yue pussible . Au 
cours de la descente, il a du affronter de fortes turbulenees, des 
~clairs, des conditions de ivra e im ortant ainsi qur de fortes g g P 
precipitations . Et, par dessus-le marche, I'inlerieur de la verricre 
s'ctait presque completement rmbue . Apres I'atterrissage, un 
cxamen de I'avion a r~~ele que les deux aerofreins et l'cmprnnagr 
avaient ~te considerablement abimcs par la grele sans compter 
des dotnmages plus legrrs au bord d'attayue de 1'aile droite . 

l)an5 d'autres circonstances, le pilote d'un CFI01 essayait 
d'cviter une tempete de grelr lorsque son appareil a ctc frappc 
par la foudre deux fois coup sur coup . Lcs cffcts ne sc lirent pas 
attendre : defaillance du conduit RLS "A", de 1'an~mornetre, du 
TACAN rt de la generatrice de droite ainsi qur des indicauons 
anormales de l'altimetre . Le pilote a du se faire guider par un 
autre apparciL L'inspection ulterieure du VOUD00 a rcvele quc 
lc radomc, 1'antenne pitot, la grandr portr d'acccs droitc au 
radar, le feu arriere et la partie supcricurc de la derive 
manyuaient . De plus, le reacteur droit avait ete endutttmaf;e par 
le passage de corps etrangcrs . 

Voila donc deux exemples recrnts d'avions yui sont sortis 
plutot mal en point d'une echauffouree avec un oragr . Au cuurs 
dcs ciny dernieres annees, 41 aeronefs dcs FC ont suhi de~ 
dommages a cause de la foudrr ou de decharge~ d'electricite 
stati ur dans les ara es d'un cumulonimbus (CB), tandis que 19 q p g 
autres ont etc cndommages par la grelr . Bien que la foudre rt la 
grele soicnt dcux dangers bien connus associes aus oragcs, il laut 
sr rappeler yu'un C}3 reunit a peu pres tous les dangrrs yue la 
meteorolugir presente a 1'aviation : c'est un veritable "paqurt dc 
troubles"! Examinons chacun d'eux separement . 

Li,qne de ~rains . Une ligne de grains est une etroite bandr 
d'ora es artifs . Elle se develo e sou~ent en air humidr rt ins-g PP 
tablr, le lung d'un front froid ou meme devant celui-ci ; 
cependant, elle peut se produire en air instable loin dc tout front . 
11 se peut qu'une ligne de grains s'etende trop luin sur I'horiron 
pour etrc contournee ou yu'elle soit trop large et trop dangerruse 
pour etre tra~ersee . En general, elle se forrne assrz rapidement, 
atteignant normalernent son intensite maximum vers la fin de 
I'apres-rnidi rt quelques heures apres la tombee du jour . 

Tornade . Un ~~iolent oragr aspire l'air dans la base dr Srs 
nuages composants avec une grande force . Si 1'air ainsi aspire rst 
d~ja en rotation, il c;ree parfois un tourbillon extremrntrnt 
~oncentre qui part du sol pour s'enfoncer dans les nuages . Le 
vent a I'interieur d'un tel taurbillon peut depasser les 200 noruds, 
et la pression est tres faible . Les grands vents ramassent dr la 
oussicre et des debris, et la faible ression roduit un nua r en P P P g 
forme d'entonnoir yui s'etend vers lr bas a partir de la base du 
cumulonimbus . Lorsyue le nuage atteint le sol, il ;'agit d'une 
"tornade" ; sinon, c'est un "nuage en entunnoir" . I"out aeronef 
penetrant dans le tourbillon d'unr tornade subit presyuc sans 
exception des dommages structuraux . Comme le tourbillun 
peniare profondement dans le nuage, un pilote yui se ferait 
prendre par inadvertance dans un violent orage pourrait fort bien 
sr heurlrr a un tourbillon cache . 

Turhulence. Tous les oragrs renferment des turbulences 
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Freexing level . 
Nlveau de congelation. 

/ 

adapted trom! adapl~du : 
"Porlrait ol the Thunder-
storm" 
Flight Deck Products Ltd. 
RR1, Inglewood, Ontario 
LON 1 KO 
Canada 
r.ana 1 

Tornadic vortex lubes 
bedded and below TRW 
tisible on radar can have wind 
shear values exceeding 200 
knots. 

.' 

'' 

Updrafts 
ceeding 6000 tpm. 
Courants ascendants d'air 
chaud depassant 6 000 pilmn. 

i~ 
I 

/ f 

l 

i 

em- / Presence de trombes a mouve-
not ments tourbillonnaires type 

tornade, dans fes sommets 
{Tours) et sous ceux-ci, invisi~ 
btes au radar, et pouvant avoir 
un cisaiflemenf du vent de 
plus de 200 noeuds, 

ol 

: f'" 

f~ 

I 

L'eftitude minimate a main-
tenir sous 1'orage est de 2 000 
piads sous la base et de 2 000 
pfeds au "dessus du relief. 

warm 

t 

Icing occurs when ram air 
temperature is between +5°C 
to "15°C . Heavy icing is as~ 
sociated with lurbulence, 

i~ i 
I 

Updrafts have pulled light 
craft into cloudS . 
Des courants ascendants ont 
dbjd aspire des aeronets 
legers jusque dans les nua~ 
ges. 

r 

alr 8x " 

i` 
i 

/ 
/ 

Cumulus overshooting the 
anvil Indicates an updralt and 
the cell Is still growing. 
Un cumufus d6passant t'en " 
clume indique qu'il y a courant 
ascendant et que la cetlula 
continue a se developper . 

\ 
. . 

air- 

/ 

Hallstones up to 2 Inches hava 
been reported et 35,000 . 

Des grelons d'un diametre de 
2 pouces ont dejs ete signales 
a 35 000 pieds. 

Moderate lo severe turbulence 
from 20,000 teel l0 30,000 feet . 
Turbulences moyennes 
tes entre 20 000 et 
pieds. 

Le givrage se produit loraque 
la temperature de I'air dyna-
mique se situe entre +5°C et 
-15°C. Du givre compact ac 
compagne de turbuiences. 

. 

Hail reported from the ground 
to 45,000 with greatest fre~ 
quency 10,000-15,000 . 

On a observe des chutes de 
gr~le depuis le sol jusqu'a 
45,000 pieds; fes plus frequert~ 
tes entre f 0 000 et 15 000 
pieds. 

1 
1 
1 

. 

\ 

a tor~ 
30 000 

1 

` 

" 
1 
" 

Severe turbulence under the 
base of the storm. Grealest 
turbulence is wilh heaviest 
water, 
Fortes turbufences sous la 
base de 1'orage. De fres tortes 
turbulences accompagnent 
generalement de tres tortes 
averses de pfuie. 

f 
Gust front: invisible col~r-
tlow precedes maln down-
drafts by up ta 15 miles. 
Front de ratates: couranf d'sir 
lroid precedant tes caurants 
descendants principaux jus" 
qu'a 15 mftles . 

- 

1 

" 
1 

Severe lurbulence 
feet . 
Fortes turbufences 
sommet vers les 5 

1 

i 

Severe turbulence 10,000 to 
20,000. 
Fortes turbulences entre 
10 000 et 20 000 pteds. 

r' 

, 

` 

. 

in top 5000 

dans le 
000 pleds. ; 

` 
Airllow . 

Sens de ia circulation de I'air" 

1 

i~ t 
i 

i 
`1 

\ 
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Downburst: Airflow exceeds 
720 fpm. Over 1500 Ipm has 
been recorded . 

Irruption de courants descen~ 
dants : pouvant depasser 120 
pilmn, On a db)e enregistrd 
des courants de pfus de 1 500 
pllmn. 

Anvll: Flow Indlcatea upper 
wlnd apesd b directlon, Can 
be hidden In cirrus cloudt . 

' Downdralt In anvll could ex- 
ceed 6000 fpm. 

\ 

r 

Caulillower indicales the 
slorm is still growing . Ex-
panding rates over T000 Ipm 
have been noted wilh shafls 
and severe turbulence . 

l 

f~ 

Rain 
Pluie, 

Hail 
Grble. 

t'Iti'I' 

1 

I I 

; ' 
is ~I 

1 

\ 

Hdl cen be thrown 10 milea 
downwlnd In cleer alr. 
En aJr Ilmplde, de le pr11e peut 
"tn proptN )uaqu'110 mIIN: 
en arel, 

\ 

1 
1 

Dana 
deacendant 
8 000 pUmn. 

1'~nctume, 
peutd6paa8er 

` 

Sommets en torme de choux-
Ileurs indiquent qu'un onQe 
est an plein dbvefoppement. 
De fortes activites d'expln" 
sion depassant T 000 plhnn 
ont 6te remarques, accompa~ 
gnes de couloirs verticaux et 
de tres tortes turbulence~ . 

\ 

front. 

' 

Hydroplaning on ilooded run-
ways . Crosswinds may exceed 

` 

0 
Updrafts 
tpm . 

Enelume: le sens et la vitesae 
de d~placemsnt du aommet In " 
dlquent la rltesse et fa dlrec" 
tlon des renta en altltude . 
Psut itre cach6 par dea ctrrus . 

le courant 
I~: 

Fne~ng lerel " 

may exceed 1500 

Nireau de cony6fafion. ------------.~~~ ___ 
Ninety-Ilve percent lightning Duatre-vingt quinze pour cent 
atrikes below 20,000 between des coups de loudre ont lleu 
"10°C and freezing level. en dessous de 20000 piada, 

~, entre ~10°C et Je niveau de 
1 ~congelation . Onateat occurrence ot turbu " 

lence, Icing, hall, end lighlning 
strlkea la loceted wlthln 500 
feet ot Ireerlng level. 

Les turbulencea, le plrrage, fa 
grele et lea coup: de toudre :e 
produfsent le plus sourent " 
quelque 500 pieds du nivsau 
de congel,uion, 

Les ascendances verticales 
peuvent depasser 1500 pilmn. 

peuvent atteindre des vitesses 
depassant 180 a 720 pilmn . 

Horltontal wind shear of 40 
knots or more across the gust 

CIaefMement horizontal du 
rent d au matns 40 noeuds 
toul au long du front de ra-
fales. 

Hydroplanage sur piates fnon " 
dees . Les rents de travers peu" 
vent depasser fes limltes 



sublimates as ice crystals and the amount of supercooled water 
decreases . Supercooled water will freeze on impact with an 
aireraft . Clear icing can occur at anv altitude ahove the freering 
lev~el, but at high levels icing may be rime or mixed . l he presence of 
supercooled water makes clear icing very rapid between 0°C and 
-15°C . 

llail . At some levet in the thunderstorm, supercooled water 
drops will begin to freeze . Once a drop has frozen, other drops will 
latch onto it and freeze also . Thus, a hailstone is formed, Large 
hailstones occur with severe thunder~torms that have built to high 
altitudes . When the hailstones fall, thev rnav be some distance from 
the storrn core . Hail has been encountered in clearairseveral miles 
from any CB . Hail should he anticipated with an_v thunderstorm, 
especially beneath the anvil . 

Loyt~ C~ilinR artd V'i,cibilirt_ Ceiling and visibility may be re-
stricted in precipitation and dust between ihe cloud hase and the 
ground . This is no diffcrent from other types of ceiling and 
visibilitv restrictions, but thc hazards are increased when associ-
ated with the other thunderstorm hazards of turbulcnce, hail and 
lightning which together would make any instrumcnt approach 
extremelv challenging . 

Li,~htnin,~ . A lightning strike can puncture the skin of an aircraft 
and induce errors in or cause failure of aircraft instruments . 
Lightning can also temporarily blind the pilot and disrupt radio 
eommunications . Though lightning intensity and freyuency have 
no sirnple relationship to other storm arameters, severe storms, as P 
a rule, havc a high frequency of lightning . 
DO'S & DON'TS OF THUhDERSTORM FLYING 

l hunderstorms should never be re arded li htlv, even when g g 
radar obseners report the echoes are of light intensitv . Avoiding 
thunderstorms is the best policy . ~l"he following points are somc 
do's and don'ts of thunderstorm avoidance : 
- Uon't land or take off in the face of an approaching 

thunderstorm . Low-level wind shear associated with the gust front 
could causc loss of control . 

Don't attempt to 11y under a thunderstorm even if you can see 
through to the other side . Turbulenee and wind shear under thc 
storm could be severe . 
- Uon't tly without airborne radar into a cloud mass con-

taining scattered emhedded thunderstorms . Scattcred thunder-
storms not cmbedded usuall_v can he visuallv circumnavigatcd . 
- Don't trust the visual a earattce tn be a reliable indicator of pp 

the turbulence inside a thundcrstorm . 
- Uo avoid hy at least ?0 miles any thunderstorm identified as 

severe or giving an intense radar echo, This is es eciallv true under P . 
the anvil of a largc CB . 

- Do circumnavigate the entire area if the area has 6' 10 or 
greater thunderstorm coverage . 
- Uo remernber that vivid and frequcnt lightning indicates the 

probability of a severe thunderstorm . 
Do regard as extremely hazardous any thunderstorm with 

tops 35,000 feet or higher whether the to is visuallr si ~hted or P . 1, 
determined hy radar . 

If you cannot avoid peneUating a thunderstorm : 
~ Lower tiour seat, ti ~hten vour harness and secure all loose . b . 

articles . 
- Plan your course to take _vou through the storrn in the 

minimum timc . 
- To avoid the most critical icing, establish a penetration 

altitude helow the freezing level or abovc the level of -IS°C. 
- Verify that pitot heat is on and turn on carburetor heat or jet 

engine anti-ice . 
- Cstablish power settings for turbulenee penetration airspeed 

recommended in tiour ,Aircraft Operating Instruction, . 
- Turn up cockpit lights to highest intensity to lessen tem o-P 

rarv blindness from lightning . 
. Disengage auto-pilot to lessen manoeuvrin of thc aircraft, g 

thereby dccreasing structural stress . 
If using airborne radar, tilt the antenna u and down P 

occasionally, This will permit you to detect other thunderstorm 
activitv at altitudes other than the one being flown . 
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TUTOR-hail dr~nta~e 
TI.iTOR - dummaKes causes par la grele 
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C'F 100 - lost eontrol in severe rurbulence - crew ejected 
CF'lll~ - L'equipage in a perdu la mailrise en tr~s failes Urrbu- 

lences - ils se sont ejectes . 

ir~ ~~, ~,~kw: r 
1. .~ 

; . : ., , , , ,r ~.1 r > ,t ~ 
~,- ~ ; G .. . .y,., .;j. :~' :I~~ 

t~ ~.?t! , . ~ . J'` . ~r~a~ ~. . -~r .p ~' ,~ 
CF1tHl- cngincs seized due to ingrstion of super cooled water 

droplets- crew ejected 
CFI00- ()ri a I'inkestion de gouttlels suriondues,,les reac-

teurs se sont eternts les na~rganls se sont ejcctes. 

The following are some do's and don't` during the thunderstorm 
penetration ; 

Uo keep your eyes on vour instrumcnts . "I his will lessen the 
dangcr of ternporary blindness from lightning . 

Don't change power setting~ . 
- Uo maintain a constant attitude ; let the aircraft ride the 

hurnps . Manoeuvres to maintain constant altitude will increase the 
strcss on the aircraft . 

Don't turn back once you are in a thunderstorm . ,~ straight 
coune will most likelv et vou out of the storm rnost uickl~ . In . g . y 
addition, turning manoeuvres will increase the strcss on the 
aircraft . 

Arknuctled,~enrc~nr : Much of this material was adapted from the 
FAA Advisorv Circular ()0-24A dated ?~ .tune 78, 

dangereuses . A I'inrerieur du nuage, les plus fortes turbulences se 
produisent au point de cisaillement des courants ascendants et 
dcsccndants . A I'cxtcrieur du nuagc on a rcmarque qu'on pouvait 
rencontrer dcs turbulences jusyu'a plusicurs milliers dc picds au-
de~sus d'un gros orage et dans un rayon de 20 milles tout autour . 
Une re ion de turhulences a basse altitude est une zone de cisail-g 
lemenl associ~e au front de rafales . Ce dernier peut devancer de 
quelque IS rttilles un CB et arnene un changement rapide de la 
force et de la direction des vents de surface . Souvent, un "nuagc 
en formc dc roulcau" se trouve le long du front d'attaque d'un 
orage : cela indiyue l'emplacement d'une zone extremement tur-
bulente au sein du front de rafales . 

G'ivrcr ;r;e . Les eourants ascendants d'un orage peuvent porter 
une as .~e7. grande quantite d'eau . I .orsqu'elles sont transportees 
au-dela du niveau de congelation, ces gouttelettes d'eau devien-
nent "surfondues" . Au-dessous de -15°C, unc grandc partie de 
cette vapeur d'eau est transformee en rristaux de glace par 
sublimatiun, et la yuantite d'eau surfondue dIr111nue . L'eau 
surtondue gele au contact de la surface d'un avion . Le verglas 
peut se produire a n'importe quelle altitude au-dessus du nivcau 
de ~ongelation, mais le givrage a haute altitude pcut etre du giv re 
blanc ou un mclangc . Dc plus, la pre~cncc d'eau surfondue 
accclere la formation de verglas, entre 0 °C et -1 S °C, 

Grc~le . Les gouttelettes d'eau surfondue gelent a unc ccrtaine 
altitude dans la rnasse orageuse . L1ne fois cristalisees, ~es 
gouttelettes en attirent d'autres et augmentent de volume pour 
fonner dcs grelons . Les gros nuages peuvent atteindre de tres 
hautes altitudes et produire de gros grelons yui tombent parfois a 
une distance considerable du noyau de I'orage . On a ainsi 
rencontre de la grele en air limpide a plusieurs milles d'un CB, et 
on peut s'attendre a en trouver dans n'importe quel orage, par-
ticulierement sous I'endume . 

Plaf and bas et faible t~isibilite. Les poussiercs et prccipitations 
se trouvant entre la base des nuages et le sol peuvent reduire le 
plafond et la visibilite . Cela ne dif~tere guere des autres types de 
restriction de plafond ou de visibilite, si ce n'est que cela s'ajoute 
aux autres dangers de I'orage, tels yue lcs turbulences, la grcle et 
la foudre puur cornpliquer encore davantage I'approche aux 
instruments . 
Foudre . Un coup de foudre peut perforer le revetement d'un 

aeronef, et engendrer dcs crrcurs ou des dcfaillances d'ins- 
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trurttenu . L'eclair peut egalement eblouir le pilote et la decharge 
electrique peut gener les communications radio. Bien que 
I'intensite et la frequence des e~lairs ne sont pas rattachees d'une 
fa4on evidente avec les autres caracteristiques des orages, on peut 
dire que les gros orages sont generalement accompagnes d'eclairs 
freyucnts, 

COh51~:ILS PUl1R LI": PILO"hAGE PAR'fEMYS ONACEUX 
11 ne faut jamais prendre I'orage a la legere, meme lorsque les 

observateurs radar ne signalent que des echos de faible intensite . 
Mieux vaut eviter toute confrontation . Voici d'ailleurs quelques 
conseils pour eviter les orages : 
- Ne pas atterrir ou decoller a proximite d'un orage . Le 

cisaillement du vent a basse altitude et Ic front dc rafales peuvcnt 
faire perdre la maitrise de l'appareil . 
-- Ne pas tenter de passer sous un orage, meme si l'on peut voir 
de 1'autre cotc . Les turbulences et le cisaillement du vent sous 
I'orage risyuent d'etre violents . 
- Ne pas penetrer, sans radar de bord, dans une masse de 

nuages renfermant des orages epars et noyes . D'ordinaire, on 
peut contourner a vue les orages epars qui ne sont pas noyes dans 
une rnasse de nuages . 
- Ne pas se fier a I'apparence visuelle d'un orage ; cela ne 

suffit pas a evaluer les turbulences qui s'y trouvent . 
- 1'asser a 20 milles au moins d'un orage identifie conune 

violcnt ou qui produit un echo radar intense . Se rnefier tout par-
ticulierernent de I'espace situe sous I'enclume d'un gros CB . 
- Contourner une region entiere si elle est couverte a 6, 10 ou 

plus d'orages . 
- Se souvenir que dc5 cclairs freyuents d'uoe grande intensite 

annoncent probablement un orage violent . 
- Considerer comme extremement dangereux tout orage dont 

le sommet atteint 35 000 pieds ou plus, que cette altitude soit 
deterrrtinee a vue ou au moyen d'un radar . 

Si vous devez traverser un orage : 
-- Baisscr le sicgc, scrrcr Ic harnais et attacher tous les objets a 

bord, 
- Choisir la trajectoire qui permettra de traverser l'orage le 

plu ; vite possible . 
- Pour eviter le givrage le plus dangcrcux, choisir une altitude 

de pcnetration au-dessous du niveau de congelation ou au-dessus 
du nivcau dc -l ~ °C . 
- S'assurer que le chauffage pitot soit allurne, et rnettre le 

dispositif~ de rechauffage du carburateur ou d'antigivrage 
reacteur . 
- Regler les gaz pour obtcnir la vitessc de penetration en zone 

de turbulences indiquee dans les instructions d'exploitation de 
1'aeronef . 
- Allurner au rnaximum I'edairage cabine pour minimiser 

I'eblouissertient du aux eclairs . 
- L:nlever le pilote automatique pour rcduirc Ics manoeuvres 

de I'appareil et rcduire les contraintes structurales . 
- Le cas echeant, incliner 1'antenne radar vers le haut et vers 

le bas, de temps a autre . Cela permettra de deceler toute autre 
activite orageuse existant a d'aulres alUtudes . 

Voice maintenant quelques conseils pour la penctration 
d'orage : 
- Gardcr les yeux sur les instruments pour reduire encore le 

ri~yue d'eblouissement du aux eclairs . 
- ~1aintenir le rnerne regitne rnoteur . 
- Conserver une position constante ; permettre a I'appareil de 

tanguer . Toute manoeuvre executee en vue de conserver une 
al i ude c nstante ne fait u'au menter les contraintes im osees It o q g p 
a l'appareil . 
- Ne pas faire demi-tour une fois au centre de I'urage ; la 

route la plus directe est norrnalernent la plus rapide . Ue plus, 
toute manoeuvre de virage augmente les contraintes . 

SOIiRCE: Le present texte constitue en grande partie, une 
adaptation de la "FAA Advisory Circular 00-24A", 
du 23 juin 1978, 
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by Capt R. M. Lloyd 
SSF Flighf Surgeon, 427 Squadron 

CFB Pefawawa 

, ~~ ~~ ~~t~tr \stitrt~iii~i:r~ 

Attempting to write an article ahout heat stress in the depths of a 
Petawawa winter takes some imagination but here gocs. 

I will try to illustratc thc important aspects in a five-yuestion 
dialogue format . 

PILOT.~ Hev, doc, whv do l need to bother myself with heat stress? 
It's not scrious is it :' I . 

FLIGHT.S L~'RGE() :'V .~ Wcll, Mac, it's like this .l think most people 
underestimate the problem and heat stress is one of those things 
that creep up on you . Heat stress situations ean occur even in 
temperate clunates likc England . Depending upon how hot it 
becomes in the cockpit a pilot may become affected after as little as 
IS mmutes . Mrssrons (lown for 2 hours or more or repeated 
mrssrons on a hot day make the occurrence of heat stress more 
likely . 

Heat stress causes bodily discomfort initially and that in itself 
may be significant if other accident-inducing factors are present . 
As body temperature nses ptlot sktl)s are affected, espcctally 
com licated tasks -- at 39.5"C man's ability to perform complex p 
tasks are accompanied by twice the number of errors compared 
with performance at 37°C, the hody's normal temperature . Intcr-
estingly, as people get hot they tend to perform more rapidly even 
though they make more mrstakes . Short term memory can be 
affected by heat stress which would make it difficult to copy down 
instructions correctly . .ludgement can be impaired and the case of a 
BS2 bomber illustrates this . The bombcr developed a fault in its 
heating system which went bananas and t ried to roast the crew . The 
Captain even undressed down to his shorts . ~They bv-passed three 
alternative airiields before finally becoming incapacitated and 
cxashin . All sauls on board were killed with the exce tion of the g P 
tail gunner who had his own heating system which was unaffected 
-- he bailed out . 
W'hen heat stress continues to the point where body core 

tem erature be ins io rise to dan erous levels (above 4U"C) p g g 
collapse, convulsions and death can occur . Heat stress is therefore 
potentially very dangerous and should be treated with respect . 

PILOT.~ O.K ., but how do l know if 1'm suffering from heat stress'? 
How do 1 feel'? 
FLIGHT SL RGF'O~h' : Well, obviously cou begin to feel hot . You 
might get a headache, feel sick, tired, lightheaded and get crarnps in 
your muscles . You will begin to sweat profusely and your face will 
be red . If the heat stress continues you might begin to act strangely 
~ n have difficult ~ in s eakin . If ~ou are flvin a stressful mission a d ` p g y . g 

re uirin reat concentration you might not notice how badly you q gg 
are affected until you begin to relax . The most dangerous signs are 
a pulse rate that hecomes tnorc rapid (over 100 per minute) and the 
cessation of swcating . The latter is the most ominous sign and 
indicates heat stroke which carries a very high death rate (ahout 
25~~), Fortunately, hcat stroke is relativelv uncornmon in theCF, 
perhaps because we take heat prohlems and their avoidance 
management seriuusly . '~onetheless, the possibility of heat stroke 
evolution shuuld always be kcpt in mind . 
PIL()7 :~ Alright, Doc, but what causes heat stress in the first place'! 

FIJGfIT SL'RGEO ;ti': W'ithout gctting into too much physics and 
hvsiolo we can sav sim Iv that heat stress builds u when heat p , gY - P . p 
ained b ~ the bod exceeds the heat lost . Heat gain can comefrom g y Y 

high ambient tempcraturcs ; a pilot may already have begun to 
suffer from heat stress before he even gets into his aeroplane if his 
non-(Tying environment is hot . He may be too hot in his cockpit 
because of the ̀ grcenhousc effect' of his canopy, the heat produced 
by engines and avionics or, as we have seen, a rnalfunctioning 
heating system . In supersonic flight heat may be produced by 
surface friction and ranrjet effect . I he rnost si nificant heai ain . g K 
occurs from the greenhouse effect when a hot sun shines on a 
cano v, es eciallv when that cano v is closed, Tem eratures in the p, p . P . P 
cockpit of an aeroplane standing on a runway on a hot day can rise 
to 30°C above ambient which is rather like havin a 2 kilowatt g 
heater switched on inside the cockpit! 

Heat luss from the body occurs in several special ways . The most 
important (and efficient) manner in which heat ia lost is by the 
evaporation of sweat . There is a lirnit to thc amount of swcat we 
can produce and, interestingly, a heat-acclimatized person sweats 
more and not Iess than a person who rs not so accltmattred . As 
sweat evaporates it removes irom the skin the heat reyuired for its 
evaporation (latent heat of evaporation) for cverv I .S ml of 
sweat evaporated I kilocalorie of heat is lost . (A kiloealorie is the 
heat reyuired to raise the temperature of I litre of water by 1°C .) 
I he maximum rate of sw'cat production isabout 2.S Iitre~ perhour . 
Clothing worn has an effect on sweating if it is not loose and 
porous it will not allow the sweat to evaporate . Plastic and 
ruhberized clothing is particularly bad in this respect . Evaporation 
re uires drv air to be most efficient and if the relative hurniditv ol y . . 
the surrounding air is high, evaporation of sweat (and conseyuent 
heat loss) is con,iderahlv reduced . Flow of air around the body 
encoura es eva oration . . g P 

Although sweating is a good way to lose heat a price does have to 

quarzd o~z est assis sur des charbons ardents 
ou dazts urze serre: 
LE STRESS THERMIQUE EN AVIATION 

Me voici plonge dans 1'abime hivernal de Petaw~awa, et je dois 
ecrire un article sur le stress thermique! ll faut vraiment de 
I'irnagination . . . 

Je tenterai d'cn exposer les aspects importants 5ous la forrne 
d'un "dialogue" de ciny repliques . 
PILO"1'E : Docteur, faut-il vraiment quc je m'interesse au stress 
thermi ue? Est-ce si grave? 9 
MEDECIN : C'est bien simple, mon vieux! Je crois que la plu-
part des gens sous-estiment le probleme ; justement, le stress 
thermique est une affliction assez sournoise, et qui pcut se mani-
fester meme dans les re ions tern erees comme I'An leterre . Un g p g 
pilote peut en etre affecte en }S minutes a pcine, s'il fait suf-
fisamment chaud dans la cabine . II est fort possible que ce stress 
se produira par journee chaude, au cours d'une mission durant 
deux (2) heures ou plus, ou dans le courant de plusieurs missions 
courtes successives . 

Le stress thermique se traduit par un certain inconfort physi-
que et, s'il existe d'autres facteurs susceptibles de causer un aeci-
dent, il peut devenir lui-meme assez important, Au fur et a 
mcsure yue la temperature du corps s'clcve, les ret1exes du pilote 
sont affectes, surtout lorsqu'il s'agit de taches complexes : a 
39,5°C, par exemple, le risque d'erreurs pour les taches com-
plexes est deux fois plus elev~ que pour 37°C, temperature 
normale du cor s . II est interessant de noter d'ailleurs que plus p 
une personne a chaud, plus elle travaille vitc et plus elle commet 
d'erreurs . Le stress thermique reduit la mcmoire ~ court-terme, 
ce yui rend plus dii'ficile l'enregistrcment des instructions . Le 
jugernent peut en etre altere, comme le montre le cas d'un bom-
bardier B-52, ou, a la suitc d'une anomalie quelconque, s'est mis 
a fonctionner de fa~on excessive transforrnant I'habitacle en une 
veritable etuve . Le commandant a rneme dti se mettre en cale4on . 
L'equipage a cependant juge bon de ne pas se poser sur I'un des 
trois acrodromes silues sur la route, pour finalement perdrc 
conscience et s'ecraser . "T~ous a bord ont peri, sauf le mitrailleur 
de yueue dont le circuit de chauffage etait distinct et fonctionnait 
normalement -- il s'est ejecte . 

Si le stress thermiyue eleve la temperature interne du corps a 
des niveaux dangereux (au-dela de 40°(~), tl s'ensutt normalement 
une perte de connaissance, des convulsions et, enfin, la mort . Le 
strcss thermique est tres dangercux ; c'est pourquot il faut s'en 
mcfier . 
PILOTE : C'est bien, ce yue vous me dites, mais comrnent puis-
je savoir si je souffre de stress thermique? Qu'est-ce que je 
ressens? 
MEDECIN : Cvidenunent, vvus commcncez par avoir chaud . 
Ensuite, il se peut que vous ayez mal a la tete, que vous eprouviez 
une tmpresston de nausee et de fattgue, yue vous souttnez 
d'etourdissements ct de crampes musculaires . Puis, vous vous 
mettrez a transpircr a profusion et votre visage s'empourprera . Si 
le stress se poursuit, vous risquez d'avoir des reactions bizarres et 
a eprouver de la difficulte a parler . Si votre mission exige une 
forte concentration, il se peut aussi quc vous ne vous aperceviez 
pas de I'importance des effets jusyu'a ce yue vous conunenciez a 
vous detendre . Les s ~m tomes les plus dangereux sont I'accelc-) P 
ration du pouls (plus de 100 battements ; minute), et l'arret de la 
sudation . Ce dernier signe est le plus significatif et indique un 
coup de chaleur qui s'accompagne d'un fort taux de mortalite 
(enti'lrotl 2S~'o) . Heureusement, le coup de chaleur se produit tres 
rarement dans les FC, eput-etre parce que, justemcnt, nous 
prcnons le probleme au serieux et que nous sommes prepares 

par le capitaine R. M . lloyd, medecin de I'air 
affecte a lo farce d'aperations speciales (SSF) 
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pour 1'eviter ou le combattre . On doit toutefois se mefier de 
1'evolution insidieuse du coup de chaleur . 
PI(ATE : Tres bien, docteur . Mais enfin, qu'est-ce qui 
declenche lc stress thertnique? 
MEDEGIN : Sans toutefois aller trop loin en physiyue ou en 
h ~siolo ie on eut tout sim lement dire que le stress thermique P y 8 ~ P p 

se produit lorsque la chaleur absorbee par le corps est superieure 
a celle qu'il dissipe . Le gain thermique peut provenir de tempera-
tures ambiantes elcvees ; par exemple, s'il fait trcs chaud a I'exte-
rieur de 1'habitacle, il se peut que le pilote souffre de stress 
thermique avant meme de prendre place aux c;ommandes . ll peut 
avoir trop chaud dans le poste de pilotage ~ cause de l'effet de 
serre produit par la verriere, ou a cause de la chaleur provenant 
des moteurs (ou reacteurs) et de I'avioniyue, ou meme, comme 
nous I'avons deja vu, a cause d'une defaillance du circuit de 
chauffage . En vol supersoniyue, la chaleur peut etre produite par 
I'echau}'fement aerodynamiyue du fuselage et par l'effet de pres-
sion dynamique dc 1'air . Toutefois, I'elevation de temperature la 
plus importante est celle produite par I'effet de serre lorsque les 
rayons du soleil tapent sur la verriere, tout particulieremcnt 
lorsque cette derniere est fermce . La temperature de 1'habitacle 
d'un avion, stationne sur un aerodrorne par journee trcs chaude, 
peut depasser de 30°C la ternperature ambiante, ce yui eyuivaut a 
la chaleur fournie par une chaufferette de 3 kilowatts dans la 
cabine! 

Le corps humain "dissipe" sa chaleur de plusieurs fa~ons 
particulieres . La plus importante (et efficace) est 1'evaporation de 
la sueur . I .e corps nc peut produire qu'unc yuantite limitee d'eau 
par transpiration ct il est interessant de noter qu'une personne ac-
clunatee a la chaleur Iranspire plus, et non moins, qu'une autre 
qui I'est moins ou pas du tout . En s'evaporant, les gouttes de 
sueur tirent de la surface de la peau la chaleur necessaire a 
I'evaporation (chalcur latente d'evaporation) ; pour chayur: 
1,5 ml de sueur evaporee, il y a une perte de 1 kilocalorie de cha-
leur, (Une kilocalorie est une quantite de chaleur necessaire pour 
elever de 1°C la temperaturc de 1 litre d'eaul~ Le taux ntaxunum 
de sudation est d'environ 2,5 litres I'heure . Les vetcmcnts yue 
l'on orte ont un cffet sur la transpiration : s'ils sont ajust~s et p 
impermeables, ils ne permettent pas 1'evaporation des sueurs . 
hlentionnons yue les vetements en plastiquc ou a base de caout-
chouc sont les pires ~ cet egard . L'evaporation efficace necessitc 
de l'air sec ; donc, si 1'humidite relativr: de I'air ambiant est 
elevee, I'evaporation des sueurs (et, par consequent, la perte de 
chaleur) est fortement reduite . De plus, la circulation d'air 
autour du corps encourage I'evaporation . 

Cependant, bien yue la transpiration constitue un bon moyen 
de erdre de la chaleur, il y a un autre cote a la medaille : le corps p 
perd de I'eau et du sel, Si le corps ne rernplace pas son volume 
d'eau au meme rythmc qu'il le perd, il se produit une dcshydrata-
Uon . La sueur contient du sel, et une perte importante de cette 
matiere se traduit par des crampes musculaires et peut meme 
affecter Ie coeur et le cerveau . Si le stress thermiyue se poursuit, 
1'appareil sudoripare finit par ne plus fonctionner et la tempera-
ture centrale du corps s'eleve implacablement . C'est ce qu'on 
appelle le "coup de chaleur" . 
PILOTE : Je vois, docteur . Mais 4a fait peur, 4a! Que dois-je 
faire lorsquc j'ai si chaud en vol yue j'en ressens des malaises? 
MEDECIN : Il va sans dire que cela depend beaucoup des cir-
constances : selon que vous vous trouvez en combat reel ou en 
mission de routine, que vous pilotez en solo, ou qu'il s'agisse 
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be paid-water and salt are lost from the body . lf thc body does not 
re lace its water at the rate at which it is lost dehvdration occurs . P 
Sweat contains salt and an overall loss of salt bv.the bodV causes 
muscle cram s and eventuall ~ can affect the heart and the brain . lf P Y 
heat stress continues untreated eventually the sweating mechanism 
fails and body core temperaturc rises relcntlcssl~~ . This is called 
heat stroke, 

PILOT.~ 1 see, that's yuite frightening, Doc . What should I do if I 
feel so hot while I'In flying that I may get ill? 

FLIGHT S('RGF.Oh' : Well, obviously, a lot depends on the 
circumstances - whether you are at war, or on a routine mission, 
flying solo, flying a plane or a helicopter etc . If possible you should 
increase thc ventilation of the cockpit directing any cool air that is 
avarlable to the head and neck whrch is the most efficrent area of 
heat loss from the bodv . If you have water on board drink it and if 
supplies allow splash it over vour face and neck and clothing . As a 
last resort you may discard articles of clothing - helmet, gloves, 
vests and undo your zippers . !f all else fails and you are really 
worried land or bail out, 

PILOT.~ Finally, what can we do ahout preventing heat stress in 
aviation'' 

FLIGNT SURGF.O,~' : Being aware of the dangers of heat stress 
incapacitation is half the battle . Of prime importance is the 
necessity for adcquate hydration . Most pcoplc tend to remain 
slightly dehydrated during the day and make up for it at night . 
Coffec and alcoholic drinks tend to dehvdrate and should bc 

avoided (for alcohol that goes without saying!) . You should drink 
lots of water all dav whcn it is hot and carrv lent ~ of cool water .p y 
with you when you ~fly and drink at least I pint er hour . As a check p 
on your state of hydration weigh yourself before and after a flight 
on a very hot dav usin the same accurate wei hin scales : wei ht . B g g g 
loss signifies dehydration . Salt replacement is of secondary im-
portance to water - in a hot spell of weather add extra salt to y~our 
food but do NOT take salt tablets - they can eause trouble, 

lf you are posted to a hot country and time permits get ~~ourself 
involvcd in a progressive exercise programme, under the super-
vision of an expert, ensuring that you remain uell hydrated at all 
times ti~ou should be hcat-acclimatved within 10 davs . 
Kee as cool as vou can before climbin into vour aero lane --P , g P 

stay out of the sun and keep your zippers undone as much as 
ossihle consistent with modesh~ and the s uadron R .S.M .! Don p q 
our vests, helmet, loves, G-suit etc . at the last ossible moment . Y g P 
Ground crews can help considcrably by kecping plancs out of the 

sun as much as possible . If lanes have to be ke t outside the P P 
hangar a shade rigged up over the canop~ can eliminate the 
greenhouse effect . If shade~ are not available canopies should be 
left open and the aircraft positioned to take maxirnum advantage 
01 the prev~ailing wind . On Hueys and Chinooks cargo doors and 
cabin windows should be left open, on Kiowas doors should be 
removed, Where facilities allow aircraft may be plugged into 
ground hased air conditioning units . 
A great deal of research has gone into cooling suits for airmen 

and thc pilots of thc NFA aill probably bc air conditioned . Of 
intcrcst is thc fact that a man fecls almost as comfortable just 

cont'd on page 26 

. ~~u~ho's in ch~r e here.~'-'a personal view 
by Capt J. J. Foottit 

lf the aircraft has seats for two pilots and you ask the captain 
uho is going to have control for landing after an airborne 
emergency, the answer will almost invariablv bc the samc : "l will . l 
si ned for it and 1'm res onsihle .° All the trainin that the aircraft K P g 
comrnander has ever had is behind that answer, and I wouldn't 
arRue with it! I wondcr, however, if the co-pilot was efficiently used 
when the emergency first came to light~ 

!vlost of the sirnulated ernergencies I've experienced have fol-
lowrd a similar pattern : 

"1 was in control of the aircraft, practising my lookout, when the 
instructor craftily manipulated a throttlc or switch most calcu-
latcd to upset my sense of well bcing and then sat back to watch 
the fun . As a test of my knowledge and dexterity I had to (ly thc 
aircraft, diagnose the problern, and then take the proper cor-
rective and follou up action .l learned man~ essentral skrlls from 
these practrec sessrons ; I also got into the habit of resolving 
emergencres while retarning phystcal control of the aircraft ." 

If there are two pilots available in thc cc~ekpit, I believe that this 
habit is a mistakc . Thc human brain can attcmpt to process 
inforrnation Irom several input sources sirnultaneouslv, but it can't 
do it well, It functions hest when we limit the number of in uts ; P 
indeed, when we concentrate on one ta~k at a time . As soon as 1 
move my hands on to the controls, I move some of m~~ brain power 
on to the job of controlling the aircraft . l hat action increases the 
probability of me making an error during the resolution of an 
emergency . 

~l he alternati~e is to let the co-pilot (or the autopilot) tly, while 
you concentrate on determining the causc of vour problcm and the 
e.Kecution o( the appropriate fix . If he or she has been praperl~ 

briefed, an~~ I .ieutenant right out of (light school can hold the 
aircraft strai~ht and level and kee an eye on the navi ation, l P - K 

l here are, of course, exceptions to every guideline ; the solution 
to some historic emergencies has been 'evervbnd~~ grab a control 
column and pull . . . !' However, all things being cqual, l bclicve the 
principle of "co-pilot keeps control" will allow you to bring all your 
skills and knowledge to bear when and where they are most 
urgcntly necded . 

a 1 ' 
THEAUrHOR- 
CAPr. J.J. Foorrlr 

Captain John Footfit ~oined the RCAF in 1965 . Alier 
graduation from Carlefon University in 1969, he under-
took pilot training and received his wings af Gimli in 
1910, He had tours on the CH113 Labrador with 413 
Squadron, Summerside and on the CH136 Kiowa with 
the Rotary Wing rraining Squadron, Portage la Prairie. In 
the guise of a computer programmer, he is currenfly 
flying a large mahogany bomber with the Directorate of 
Personnel Inlormafion Systems in NDHQ . 

d'un avion ou d'un helicoptere, etc . Si c'est possible, vous devez 
augmenter 1'aeration de la cabine et diriger tout I'air frais dis-
ponible vers )a tete et le cou, la partie du cor s la lus efficace p p 
pour dissiper la chaleur . Buvez de l'eau si vous en avez et, s'il y 
en a en yuantitc suffisante, humectez votre visage et votre cou, 
ainsi que vos vetements : casquc, gants, vestes ; et ouvrez toutes 
les ferrnetures eclair, Si vous vous trouvez a bout de ressources et 
inquiet, atterrissez ou ejectez-vous, 

PILOTE : lJne derniere question . Comment peut-on eviter le 
strcss thermiquc en aviation'? 

MEUECI~i : Le setrl fait d'etre conscient des dangers du stress 
therrniyue est unc demi-victoire . II faut remicrement assurer P 
une hydratation suffisante . La plupart des gens ont tendance a 
demeurer le eremcnt desh drates le 'our our ensuite comblcr g Y 1 p 
l'insuffisance le ~oir . Le cafe et les boissons alcoolisees produi-
sent normalement une certaine deshvdratation~ on doit donc les , 
eviter (pour I'alcool, cela va de soi) .~Buvez beaucou d'eau lors-p 
qu'il fait tres chaud, emportez beaucoup d'eau fraiche lorsque 
vous pilotez, et buvez-en au moins une chopine par heure . Pour 
verifier votre etat d'hydratation par journee tres chaude, pesez-
vous avant et apres le vol, en utilisant la memc balance precise : si 
vous avcz perdu du poids, cela signifie "dcshydratation" . Le 
remplacement du sel perdu doit venir en second lieu ; ar tem s P p 
chaud, ajoutez davantage de sel a votre nourriture . ~'v'e prerre~ 
surtout pas de comprimes de sel - ils peuvent produire d'autres 
trouhles . 

Si vous etes affecte en pays chaud et que le temps le perrnet, 

participez a un programme progressif d'exercices, sous la sur-
veillance d'un expert, en vous assurant d'etre toujours bien 
hydrate . Vous devriez normalement etre acclimate a la chaleur 
dans les 10 jours, 

Restez au frais le plus possible avant de prendre place a bord 
de votre avion . Tenez-vous a 1'ombre et laissez vos fermetures 
eclair ouvertes dans les limites de la decence et des souhaits du 
sergent-major! Mettez vos vestes, casque, gants, survetement 
anti-g, etc . au dernier moment . 

Le personnel au sol peut grandement contribuer a ces efforts 
en gardant les avions a 1'ombre le plus possible, Si I'on doit sta-
tionner un avion a I'exterieur d'un hanger, un ecran place au-
dessus de la verriere peut eliminer I'effet de serre . Si I'on ne 
dispose d'aucun ecran, on doit laisser la verriere ouverte et 
orienter 1'appareil de fa~on a profiter des vents dominants . Lors-
qu'il s'agit d'helicopteres "Huey" et "Chinook", on doit laisser 
les portes de soutes et les glaces de cabine ouvertes, tandis que 
pour le "Kiowa", on doit deposer les portieres . Lorsque les ins-
tallations le permettent, on peut aussi brancher l'appareil a un 
groupe climatisateur . 

Les sous-uctements ventiles pour aviateurs ont fait I'objet 
d'importantes recherches ; les pilotes du nouvel avion de chasse 
seront vraisernblablement "climatises" . Il est interessant de noter 
qu'une personne se sent presyu'aussi confortable en portant un 
couvre-tete ventile que s'il portait le vetement ventile complet . 
Ces doublures ventilees, qui se portent sous le casque, sont 
branchecs a une boite de f'andore de la taille d'une mallette qui 
coute environ $400 . On effectue actuellement des essais afin de 

suite >) la page 27 
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~ ~~uz conzyn~nde icz?' un expose personnel 
du capifame J. J . FooM~t 

Quand une ureence en vol se dcclare et qu'on dernande au 
comma.ndant de bord lequel des deux pilotcs va se charger de 
I'atternssa e, on re~ort res ue tou~ours la memc rc onse : "c'est g p q .I p � moi c ui ai si , t gnc, done c'est, moi, le responsable, Dans cette 
reponse le eomrnandant met rmplrcttement tout le poids de son 
cntrainement, ce yue je ne saurais discuter! .le me demande, 
~ependant, si on tire bien parti de la presence du copilote des que 
I' urgencc sc dcclarc . , 

I .a plupart des esercrces d'urgences sirtiulees auxquels j'ai 
participe sc sont deroule~ plus ou moins de la meme fa4on : 

"Je pilotais I'appareil, surveillant I'cxtcrieur, lorsque 
I'instructcur a sournoisement rnanoeuvre unc manctte des 
yar ou un intcrruptcur, pour m'arracher Ic: plus 
hrutalernent ossible a la doucc eu horie dan~ la uelle 'e P p y I 
baienais tandis yu'il joui~~ait du specta~le confortable-
ment installe sur son siege . Pour rouver mcs connais-P 
sances et ma dextcrite, je de~ais continuer a piloter 1'avion, 
Irouver le pepin, puis prcndre les mesures necessaires et 
effeLtuer toutes les manoeuvrcs qui s'imposaient . Ces 
exercices m'ont enseigne plusieurs trucs essentiels . J'ai 
egalcment a ris a bien rea~ir en cas d'ur~ence tout en pp 
~ardant la maitrise de l'appareil" . 

Pourtant, j'estirue yue c'est une mauti~aise habitude a prendre 
lorsqu'il ~ a deut ilotes dans la cabine de ilota e . Le cerveau p p g 
humain peut tr .titer ctcs renseignements provenant de plusieurs 
sourccs a la fois, mais il ne pourra jamais les traiter tous de fa`on 
satisfaisante . Notre "petit ordinateur pcrsonnel" fonctionne 
mieux lorsyur lc nombre d'entrees est limite ; cn fait, il faurnit 

son rendement optimum quand il se concentre sur un probleme 
unique . Dees yue les mains sc posent sur les commandes, une 
partre du cerveau les suit pour Se concentrer sur la maitrise de 
1'avion, ce qui augrnente le risque d'erreur dans Ics decisions a 
prendre pour resoudre un probleme urgent . 

L'autre ossibilrtc consrste donc a laisser au ~ il r ~ r p ~op ote (ot at 
"pilote autornatiyue") le soin de piloter I'appareil pour se con-
centrer ,sur la cause du probleme et trouver la , solution 
appropncc, Bien cnforme (ou mtorrnee!), meme un lreutenant 
frais sorti de I'ecolc de pilotage peut maintenir I'appareil en vol 
rectiligne en palier, tout en s'occupant de la navigation . 

Bien entendu, il y aura tou'ours des exce tions a toute re le : J p g 
pour certaines urgences le rnot d'ordrc a toujours ete : "Tous au 
manchc et tircz ., .!" Neanrnoins, dans la plupart des circons-
tances, je mainUens que Ie principe du "copilote aux 
comrnandes" perrnettra au commandant de bord de concentrer 
toutes ses connaiseances et ses qualites de ilote la ou elles sont le P 
plus nccessaircs . 

L'AUTEUR-CAPIrAINEJ.J . FOOrTIT 
Le capitaine John Foollit s'est engag~ dans les 

Forces arm~es canadiennes en 1965 Apr~s avoir 
termine5 ses ~tudes a !'Universitd de Carleton en 1969, il a 
suivi son entrainement de pilote et a regu ses ailes ~ 
Gimli, en 1970, !1 a ~td affect~ a 1'escadron 413 de 
Summerside, sur Labrador CH113, puis sur Kiowa 
CH136, ~ 1'escadron d'entrainement voilures toumantes 
de Portage 1a Prairie. C'esL transform~ en programmeur, 
qu'il vole maintenant sur chaise a rouleites au sein de la 
Direction des syst~mes d'information sur le personnel, 
au QGDN. 
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The number of GROUNll ACCIDENTS (5) was down from 
1977, but it is irnportant to recollect that old llFS adage "the dif-
ference between an accident and an incident is one af degree, not 
of kind," As well, the number of personnel injured was down, 
but regretably we had a fatality which occurred when a techni-
cian was trapped by a main undercarriage door in a CF104 . The 
dangers involved in working around the CF104 undercarriage 
had been identified years earlier because of previous occurrences . 
This was the first fatality . Hopefully, it will be the last! 

w'hat caused most of the 355 occurrences? PEOPI.E, as you 
mrght expect! ln 1978, the number ot PERSONNEI . cause 
factors involved rose significantly over 1977 . In all fairness, so 
did the MATERIEI . cause factors, indicating possibly that the 
advancing age of' of our aircraft is having an effect . However, 
there were no NEW occurrences, simply new people causing thc 
same old ones . 
The big problem is to know why people are making so many 

mistakes . Why are they inattcntive or careless - is it simply 
inerperience or is it something more? At the risk of generalizing 1 
would suggest that complacency and unwillingness to accept 
rcsponsibility are evident in far too rnany situations which lead to 
aircraft dama e . Wilhout question we are hurting for experi-g 
enced people, but since we cannot do much about it we must 
stop, slow down and take the time to supervise and train our ncw 
people . Otherwise, they simply pick up our old bad habits . This 
is particularly important when a unit is forced to meet unavoid-
ably heavy commitments . Then the "accident potential" goes up, 
and Icaders and supervisors must govern their artions accord-
ingly . Otherwise, we will continue to see large numbers af air-
crafl darnaged before they even get into the air . Thcre is no one 
magic answer to this problem except to say that it involves you 
people at the sharp end, You are causing the occurrences, and 
only you can do something to prevent thern, 

We've been slressing Ihese ground occurrence problems 
constantlv over thc last six months . Our record so far in 1979 (ti 
months) is lookin worse than that of 1978 . Is anybody listening ~ g 

Tutor - Nose wheel collapsed 
7-utor - Affai~sement du train avant . 

Tulor - Fuselage struck by wing of another aircraft 
during towing 
L'aile d'un appareil qui etait rernorqu~, a heurte le fuse-
la ~e de ce Tutor . g 

cont'd from page 20 

wearing a cooling head piece as when he wears the whole cooling 
stut . These cooling liners which fit under the helmet arc connected 
to a box of tricks about the size of a briefcasc and cost abotn $400 
each . l-rials are being undertaken to see if thev can replace the 
cooling suit . They may be of particular value in helicopter pilots . 
The wearing of two layers of clothing and gloves has demon-

strated inereased protection against fire and this fact is continually 
bein stressed b ~ 11i ht sur eons . lt is reco nized that double lavers g y g g g -
of clothing increase the risk of heat stress and makcs thc other 
suggestions to reducc hcat stress even more important . 'Poopy' 
suits and G-suits are unavoidable encumhrance~ in hot weather 
and pilots having to wear these will hopefully bc the oncs to bcncfit 
from a whole hody cooling suit . 

t~inally a plca that the working environment of es~ervbodv 
connected with aircraft, and especially airerew, should preferablc 
be air conditioned . Pilots continually complain to me that thev are 
being cooked uhilst working in their office~ prior to going 17~ ink . A 
cool ai_rman is a safe airman . 

ABOUT THE AUTHOR (in his own words) 

Aon Lloyd is an Englishman who graduated lrom 
Liverpool University in 1963 . He worked his way through 
Med School playing jazz semi-professionally and played 
at the Cavern which made the Beatles so tamous . Affer 
1B months of interning he took up research and alfer 18 
months in the Antarcfic wrote an M.D . thesis on cold-
weather physiology, He then spent 10 years in General 
Practice in Chester, England before coming over fo 
Canada in 1977. He has been in Petawawa all the time 
and got hrs Flt Surgeon s wrngs rn the Fall oi '77. He 
holds the Polar Medal tor outstanding services in the 
Antarctic and his qualificafions list is long and boring -
M,D., L.R.C.P ., M.R.C.S., D. Obsr, R.C.O,G ., M.R.C.G .P 

CF5 - Hat ingested hy enginc 
Ca~yuette ingeree par le reacteur d'un CFS . 

suite de la page 21 

determiner si ces doublurcs peuvent remplacer le vetement 
ventilc . Elles seraient particulierement appreciees par les pilotes 
d'helicopteres . 

Le port de deux couches de v~tements et de gants offre une 
meilleure protection contre I'incendie, et les medecins de I'air nc 
cessent d'insister la-dessus . 11 est aussi reconnu quc le port de 
deux couches de vetements augmente la possibilite de stress 
thermique, ce yui renforce encore I'importance des autres 
conseils sur la prcvention du stress.thermique ., Le sous-vetement 
ventrle ~"Poopy suit") et la combrnaison anti-g sont embarras-
sants mais necessaires par temps chaud ; les pilotes qui doivent Ics 
porter seront, nous le souhaitons, parmi les premiers a jouir 
d'unc combinaison integralc vcntilce . 

Pour conrlure, j'aimerais souligner I'irnportance de la clima-
tisation de I'environnernent de travarl de tout le personnel aero-
nautiyue, particulierement les navrgants . .I'entends constamment 
des pilotes se plaindre qu'ils "se font cuire" dans lcurs bureaux 
a~~ant de partir . en vol . f'our I'aviateur, la fraicheur est un 
clcmcnt ~le ic~unte . 

d'un CF104. On connaissait deja depuis bon nombre d'annees les 
risques que presentait tout travail effectue pres du train d'atter-
rissagc des CF104 . ll y a eu une premiere victime ; esperons que ce 
sera la derniere! 

Qucllc cst la cause de ces 355 incidents? Les GENS direz-vous! 
11 est vrai qu'en 1978 le nombre d'incidents attribue au PER-
SONNEL a augmente de fa~on marquee par rapport a 1977, 
mais, en toute honnetete, le MATE.RIEL en est egalement la 
cause, ce yui indiyue sans doute yue 1'age avance de nos aeronefs 
y est pour yuelque chose . ll n'y a eu cependant aucun NOUVEL 
incident, mais tout simplement de vieux incidents qui ont ete pro-
voyues par les nou~ eaux arrives . 

La difficulte principale consiste a connaitre les raisons qui 
poussent les gens a commettrc tant d'erreurs . Pourquoi sont-ils 
inattentifs et insouciants ; est-ce simplement du a un manque 
d'experience ou a quelque chose d'encore indefini? Au risque de 
generaliser, nous avan~ons yue la complaisance et la rnauvaise 
volonte mise dans I'acceptation de responsabilitcs se refletent 
dans trop de situations qui debouchent sur I'endornmagement 
d'aeronefs . Nul doute yue les personnes d'experience seront 
blessees par de tels propos, mais, faute d'etre impuissant devant 
ce sentiment, il nous faut ralentir, voire nous arreter pour 
prendre le temps necessaire a survciller, a former nos recrues . 
Sinon, elles persistcront a recopier nos vieilles habitudes . Cela est 
cncorc plus important lorsyu'une unite est tenue de se plier a un 
programme tres charge . Dans ce cas, les risques d'accident aug-
rnentent, et c'est aux chefs et aux surveillants a adapter Ieur tra-
vail en conse uence faute de uoi, nous continuerons d'etre les q , q 
temoins de nombrcux appareils endommages avant merne qu'ils 
prennent les airs . 11 n'existe aucune solution rnagiyue, sauf peut-
etre de vous signaler que c'est a vous, en premiere ligne, d'agir, 
Vous etes la cause de ces incidents, et vous etes les seuls qui 
pouvez les empecher . 

Depuis les derniers six mois, nous avons conslamment mis 
I'accent sur les difficultes presentees par ces incidents au soL Les 
donnees des six premiers mois de 1979 paraissent pires encore que 
celles de 1978 . Fait-on toujours la sourde oreille? 

L'AUTEUR(d'apr~s ses dires) 

Ron Lloyd est un Britannique diplom~ de 1'Universilrs 
de Liverpool en 1963. Pendant son stage ~ I'~cole de 
m~decine, il gagnait sa vie ~ jouer du jazz semi~profes-
sionnel; il a jou~ ~ la "Cavern", qui a lanc~ les "Beatles". 
AprPs un internaf de 18 mois, il s'esf orient~ vers la 
recherche ef, apr~s un s~jour de 18 mois en Antarctique, 
il a r~dig~ sa th~se de docfeur en m~decine portant sur 
la physiologie en r~gions froides . Par la suite, il a pass~ 
10 ans comme practicien g~n~ral a Chester (Angleterre) 
avant d'~migrer au Canada en 1977. ll est ~ Petawawa 
depuis cette date et a obtenu ses "ailes" de m~decin de 
1'air en automne de la m~me ann~e. II est d~fenteur de la 
~~Mrsdaille Polaire" pour ses services extraordinaires en 
Antarctique, ef sa liste de comp~tences est longue et 
lastidieuse .~ M.D ., L.R.C.P ., M,R,S.C � D. Obst ., R.C.O .G ., 
M. R. C. G. P. . 
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Gliding into Summer les planeurs sont de retour 
by Maj Don Cockburn, DFS 

The intensive summer gliding program is fast approaching ; so 
perhaps it's time for those of us who will hecorne involved in this 
exercise to reflect on what has happened during the past year . 

Gtidin is a vear round activitv aimed at offerin as manti Air f; g . 
Cadets as rnsihle the o ortunitv to articipate in thc program . p pp , p 
The more fortunatc receivc sufficicnt training to attain a DOT 
Glider 1'ilot licencing standard . It is to this ultimate end that the 
regional summer gliding camps are estahlished across Canada . It is 
also towards this extremely active tlying period that this article will 
be directed . 

~hhe gliding program ovcr the past two summers has seen 
aecidents each vear resulting in fatalities . Last year, 1978, saw a 
fatal accident involving a cadet under instruction and a qualified 
glider inslructor . Shortly aftcr takeoff from an auto tow thc glider 
was scen to pitch over abruptly into a near vertical dive and to 
descend rapidly into the ground . Both occupants received fatal 
injuries in the crash . Subscyucnt investigation revealed that exist-
ing standard operating procedures were not rigidly followed with 

the result that a wrre two cable did not get properly stowed awav 
from thc launch area and became wra ed around the lider's PP g 
elevators causing them to jam in a nose down position . fhis 
accident, like all accidents, could have heen prevented . Vigilence 
during operations is essential . Surnmer gliding camps are meant to 
he enjoyahle as well as offering cadets the opportunity to partici-
ate in a well organized flying program . Well organized and p 

enjoyable until one of _vaur friends is injured or killed! After the 
fact is not the time to re(1ect on whether vou should have done 
something dif~lerent . Before it happens is where prevention begins . 
lf vou see sornething amiss, tell your supervisors . They arc there to 
hel hut thev can't be aware of everything that is occurring around P , 
them . fhey need your assistance . A cadet group during launch 
operations is probably one of the most enthusiastic, effervescent 
groups of youngstecs many of us are likel~ to run across of late . 
Let's trade that enthusiasm for good common scnsc, and good 
supervision in an attempt to reduce our Cadet League accidene rate 
to ze_ro . 

par le major Don Cockburn, DSV 

La saison du vol a voile arrivant a grand pas, nous pourrions 
peut-etre prendre le temps de voir ce qui s'est passe 1'annee 
derniere avant de nous envoler . 

Le vol a voile, activite qui s'etale sur toute I'annee, a pour but 
d'offrir au plus grand nombre possible de cadets, l'occasion de 
participer au programme . Le plus chanceux est assez entraine 
pour passer la licence de pilote de planeur du ministere des 1'rans-
ports . C'est pour cela que les camps d'ete de vol a voile sont 
implant~s ~ travers le Canada . Et cet article traite aussi de cette 
periode d'intense activite v~livole, 
Chacun des programmes d'ete de vol a voile des deux annees 

precedentes a ete assombri par des accidents mortels . L'annee 
dcrniere encore, un cadet eleve-pilote et un instructeur de planeur 
yualifie sont morts dans un accidcnt . Peu apres un decollagc 
remorque du sol, le plancur a fait unc abattce et est descendu en 
prque, presque ~ la vertrcale jusyu'au sol, tuant les deux oc-
cupants . I .'enyuete a rev~le que les procedures normales d'ex-
ploitation n'avaient pas ete stricternent appliquees . Un cahle de 

remorquage qui n'avait pas ete enleve de la zone de lances s'etait 
entortille autour de la gouverne de profondeur la bloquant en 
position de pique . Cet accident comme tous les autres, aurait pu 
etre evite, En exploitation aerienne, la vigilance est de rigueur, 
Les stages de vol a voile sont une distraction, en plus d'une 
occasron de farre participer les cadets a un programme aenen 
bien organise . Distrayants et bien organises, oui, jusqu'au jour 
ou l'un de vos camarades est blesse ou tue'. Ce n'est d'ailleurs pas 
apres I'accident qu'il faut se demander si I'on aurait du agir 
autrement . La prevention intervient avant! Si quelque chose vous 
parait anormal, rendez-en compte a vos supeneurs . lls sont la 
pour vous aider, mais ils ne peuvent etre partout a la fois . lls ont 
besoin de votre collaboration . Une equipe de cadets participant 
aux lanccs est vratsemblablement 1'un des groupes de ~eunes les 
plus enthousiastes, les plus petillants que I'on puisse errcore ren-
contrer de nos ~ours . Souhartons que cet enthoustasme, trans-
forme en bon sens, et qu'une bonne organisation seront un 
moyen de supprimer les accidents . 

HELMET FITTING COURSE " cours special sur I'ajustement du casque 
Recently these (see photo) Safety Systems Technicians gradu-

ated from tirst Aircrew Helrnet Fitting Special Course condueted 
at CFSAOE, CFB Borden . The course was designed to overcome 
many problems contributing to Aircrew dissatisfaction with the 
present helmet, through improved helmet fruing. The course will 
provide a nucleus of technicians qualif"ied to carry out special and 
difficult tailored tittings and to supervise routine maintenance and 
fitting of helmet assemblies . Course graduates are conversant with 
helmet requirements, design considerations, constructions and 
tailoring . Enough of these courses will be conducted at CFSAOE 
to ensure the expertise required is available at all flying units . 

Seated from left to right are : Pte M .L . Cot~, CFB Ottawa ; Sgt F . 
Dunk, Course Supervisor and Instructor ; Capt J.R.M . Jett~, 
Safety Systems Training Supervising Officer ; LCoI W.R . 
Springford, Chief Instructor, CFSAOE; LCoI J.A . Wallington, 
NDHQ/DAES 4 ; Capt L.O.E . Bakke, SO AERE Training, 
CFTSHQ; Cpl R, Asselin, lnstructor and Pte M .S . Paris~, CFB 
Shearwater, 
Standing from left to right : Sgt G.W . Walker, CFB Chatham ; 
MCpI J .L . Mombourquette, 419 Sqn, CFB Cold Lake ; Cpl J,A . 
Haaf, CFB Moose Jaw; MCpI D.G . Coyne, CFB Comox ; Pte 
R .A . Cooper, 419 Sqn, CFB Cold Lake ; MCpI P. M . Freeman, 
CFB Greenwood ; MCpI W.A . Collins, CFB Winnipeg ; Pte S .W . 
Remus, CFB Cold Lake ; Sgt B.A . Hebert, CFB Bagotville ; Cpl 
R .W . Smiih, CFB North Bay, 

Parmi les gais lurons que vous pouvez voir sur la photo, se 
trouvent des techniciens de systemes de s~CUrit~ qui ont recem-
ment r~ussi le premier cours spEcial d'ajustement du casque des 
~quipages, donne ~ t'Ecole du G~nie a~rospatial et du materiel 
des Forces canadiennes (EGAMFC), ~ la BFC de Borden, Les 
~quipages ~tant mrScontents du casque actuel, le cours a et~ con~u 
pour surmonter les problbmes qui en d~coulent, en am~liorant les 
techniques d'ajustement . Le cours permettra ~ un petit groupe de 
techniciens qualifi~s de s'occuper des ajustements sp~ciaux et 
difficiles et de surveiller I'entretien courant et l'ajustement des 
diff~rentes parties du casque . Les dipl3mes connaissent les quali-
t~s indispensables du casque, les mod~les, la fabrication et le 
montage . Plusieurs cours seront donnrzs ~ I'EGAMFC afin d'as-
surer un nombre suffisant d'experts dans toutes les bases . 

Assis, de gauche ~ droite : Sdt M.L . CSt~, BFC Ottawa ; Sgt F . 
Dunk, Responsable du cours et instructeur ; Capt . J.R .M, 
Jett~, Officier responsable de I'instruction - Syst~mes de 
s~CUrit~ ; Lcol W.R . Springford, Instructeur en chef, 
EGAMFC ; Lcol J,A . Wallington, QGDN/DSGA 4; Capt 
L .O.E . Bakke, OEMG A~ro - formation, QG SIFC ; Cpl R . 
Asselin, Instructeur et Sdt M .S . Parise, BFC Shearwater . 
Debout, de gauche ~ droite : Sgt G.W . Walker, BFC 
Chatham ; Cplc J .L . Mombourquette, escadron 419, BFC 
Cold Lake; Cpl J.A . Haaf, BFC Moose Jaw ; Cplc D.G . 
Coyne, BFC Comox; Sdt R .A . Cooper, escadron 419, BFC 

Cold Lake; Cplc P.M, Freeman, BFC Greenwood ; Cplc W.A . 
Collins, BFC Winnipeg ; Sdt S.W. Remus, BFC Cold Lake ; 
Sgt B.A . H~bert, BFC Bagotville ; Cpl R.W. Smith, BFC 
North Bay . 

Skeptics will no doubt say that there is still a long way 
to go belore the helmet problem is resolved . They may be 
right . In the interim I suggest- give these guys a chance. 
They may be getting paid to help you but they don't get 
paid any extra tor taking your abuse . We train them as 
helmet titfing specialists, not as frontier psychologists. Its 
a time for feamwork not temper tantrums. Two heads are 
better than one!! 

Editor 

tes sceptiques d~clareront sans doute qu'll y a du 
chemin ~ faire avant que le problf'me ne soit r~solu. lls 
ont peut~~tre ralson, mais en attendant, lalssons tout de 
m~me une chance A ces spdcialistes . lls sont peut dtre 
pay~s pour vous aider, mals ils ne le sont pas pour souh 
frir de vos r~criminations. On en fait des spdciallstes 
d'ajustement de casque, non pas des psychologues, A 
bas la mauvaise humeur, c'est du travall d'~qulpe qu'll 
nous faut . Et tout jeu de mots mis ~ part : "deux t~tes 
valent mleux qu'une!" 

Le r~dacteur 
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AIRSHOW ACCIDENTS CES TRAGIQUES SPECTAClES AERIENS! 
REVISITED 

By the titne you read thi5 article, the CAF will be well into 
another ,4irshow season, Some of our bosscs brcathc a little 
heavier at this time of year - and they probably have good 
reason lo . It's a high profile period for the CAF - a chance for 
us to demonstrate our skill, training and discipline to Ihe taa-
payers, and to ourselves . 

1~'ery few of us can say that we don't get a lurnp in our Ihroats 
or a queer ting !ng sensation in our bodies +vhen ++e stand in the 
crowd and watch the chosen few ptn our aircraft through thetr 
paees . A successful show instills pride in f)eliltlglng ro the Organl-
zation and eonfidence in knowing that we are the hest at what we 
do . 

Unfortunatcly, (and our bosses know it much better than +ve 
do, becausc thev'vc bcen there) all these good feclings arc rcl-
egated to thc back scat from time to timc, when wc have a fatal 
airshow acrident . ln Edition 2 of 1977 we featured an artirle 
called "Epidemiology of ltilitary Air Display Arcidenls" which 
in+estigated the 20 fatal airshow accidents occurring bct+veen 
1y56 and 1974 . It concluded, among other things, that human 
failure in the cockpit and inadequate supervision ++cre the t+vo 
primary causes of accidents, Sinee that time, ue've added 3 more 
Fatal acciclents to thc list ; 

CF101, Comox 1976 F'ollowing a furmatiun practice, the tio 4 aircraft 
+rhic6 had just cumplclcd a sluN spccd pass, 
climbed to 30U0 ft and turned doHnHind. II rhen 
entered a l0'~ descent and crashed intu Ihe ucean 
abuut 2U seconds later . Cause - l!ndetermined, 
probable inatlention and or Hurnan Faclors, 

CFS, BaKutsillc 1977 UurinK a 2-planc furmaliun practicc for Ihe C~iE, 
Ihe aireraft were executing the opening manneuvre 
which involved an approach to show centre, climb, 
split, 27(r~ dumbell turn and head on pass . I)uring 

the turn, ~o ? cra~hed irlto the 5L LaHrence River, 
("ause-1'ndetermined, 

I utur, During a Snowbird air demonstratiun the lead solo 
Grande Prairie 1978 aircraft broke up in flight and crashed . The pilut 

ejecled just prior to impact but was killed . Cause 
- tilruclural failure of the hurirontal stabilizer 
rear atlachmenl fitting . 

All in all, ~ince 1956 we've deslroyed 37 aircraft in airshows or 
airshow practices and suffered 3?. fatalities . Reason for bos~es to 
breathc hcavicr? Perhaps, but maybe a more ac~ir~e approach 
nu Tht be to monitor the operation a little more closely, emphasiz-
ing such things as adequate training, experience, supervision, air 
di~cipline and rest, and downplay'ing such things as lhc need or 
de~ire to impress, spontancity and showmanship, Thc ++orld of 
thc airsho++ pilut is prccise, dernandinu and unforgi+ing! 

r 

Tulor - ( ;rande Prairie 

" . 

,4u moment de la parution de cet artide, la saison des spectac-
les aeriens pour les ForceS canadiennes sera bien avancee, C'est 
aussi a ce moment de I'annee que nos "patrons" retiennent leur 
souffle, et ils ont probablcmcnt raison . C"cst unc periode fort 
importante pour nous car elle nous donne 1'occasion d'etaler, 
tant a nos yeux qu'a ccux dcs contribuables, notre adresse, notre 
discipline et les resultats de I'entrainement . 

Rares sont ceut d'cntre nous qui, parmi la foule, n'avoueront 
pas se sentir la gorgc serrec ct avoir des frissons dan5 le dos en 
regardant ces quclqucs elus qui font ~oftiger nos appareils, Si le 
s ectacle est rcussi, la fierte d'appartenir a ce groupe el I'assu-p 
rance quc nous sommcs les meilleurs dans ~e yue nous faisons en 
sont rchaussces, 

!~1alheureusement, et 4a nos "patrons" le savent car ils y sont 
deja passes, tous ces beaux sentiment5 sont ecrases lorsque sur-
vient 1'accident mortel . Dans le deu~ierne numero de 1977, nous 
avons publie un arlicle intitule "lrpid~nuologie des accidents sur-
+enus pendant les fetes aeriennes militaires" qui resumc les vingt 
ac~idents mortels survenus entre 1956 ct 1974, Il est conelu, 
notamment, que 1'crreur humaine du pilote et Ic manque de 
rigucur tlans la supervision en sont les deux principales causes . 
Depuis, nous avons rajoute trois accidents rnorlels a la liste . 

CF101, ('omux, 1976 A la suite d'un rxercice en furmatiun, le n° 4, yui 
venait tcrul juste de terminer un passage ~ basse 
+~itesse, est monte a 3000 pieds puis a vire en venl 
arriere . II est ensuile descendu sous une pcnte de 
10" pour s'ecraser dans I'oc~an 2U secondcs plus 
lard . La cau~c c~t indcterminec il s'aKil probable-
menl d'une errcur d'inartenlion . 

CFS, Bagol~ille, 1977 Au cours d'un exercice en formalion a deux, en 
prcparalion dc la fnire de 'fun!nlu, les appareils 
repetaient la rnanoeuti~re d'uu~erture avec 
apprv!che rers la fnule, montce, eclatcmcnl, vira~c 
en retaurnement a 270" termine par un croisement 
des deux a+ions . Pendant Ic viraKe, le n° 2 s'e~t 
ecrase dans le ti1-Luurent . La cause esl indeter-
minec. 

Tulor, Au cours d'une demonstratiun la palruuille Snurr-
Grand Prairie, 1978 bird, I'aviun de tcte s'est disluyue en vnl. Le pilote 

s'est ejecte juste avant I'impact mais a ete lue . La 
ruplure structurale dc la fivation arri~re du stahi-
lisateur horizontal est >i la base de cet accident . 

by Capt Ab H . lamoureux, DFS 

CF 101- ('omo.~ 
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Depuis 1956 nous avon~ detruit 37 appareils et enlerre 32 per-
sonnes, de yu~i en avoir le souftle coupe! Une intervenlion plus 
active dans la surveillance des operations serait sans doute sou-
haitable, en insistant, par exemple, sur la formation, I'expe-
rience, l'enradrement et la discipline de I'air, et en decaurageant 
le desir d'imprcssionner, la spontaneiti ct Ic cabotinage . Lc 
mondc du iloic de dcmontration est etroit, e~igeant et impar-P 
clonnttble . 
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WIRES : LES FILS : 
give it some thought un pensez-r-bien 

"You were damn lucky!" they say . How true! 
"y'ou were also damn careless" they likely thought . Eyually 
true! 
A }ielicopter pilot striking some wires that he could have easily 

avoided with a little bit of forethought is somewhat like an elec-
trician who gets zapped after seeking protection from an electri-
cal storm under a lone tree perched on top of a barren hilltop ; 
because of his training he should have known better . hnowing 
the danger and ignoring it is a thoughtless act, but one which un-
happily repeats itself frequently . My recent actions bear witness 
to this fact . 

,411 helicopter pilots are trained to be acutely aware of the 
dangers present in low level flight, and wires are generally con-
sidered the number one hazard . During a routine cross-country 
flight from A to B, 1 allowed myself to be lured into low level 
flight out af shcar boredom . 1 told myself that after six hours of 
monotonous straight and level flight, a littlc low flying ought to 
be permitted . The result of this thoughtless act nearly killed me 
and my passenger . Soon after descending, I noticed a single seI af 
wires along an approaching road . lJnfortunately there were two 
sets of wires . l~he second set took me by surprise as it was hidden 
by the first sct of wircs duc to my anglc of approach . With an air-
s ccd much higher than that normally uscd in thc low Icvcl P 
environment and a tew trccs which vcry successfully camou-
flaged the poles of the second sct of wires, the fraction of a 
second 1 had to avoid them when they came into view was not 
enough . The result, thankfully, was only an incident, albeit a 
serious one . Vo essential flight controls were damaged and I was 
ablc to land safely . 

W'hat would havc happcned without "Lady Luck" on my 
side? t'd ust as soon not think about it an ~morc, but I do ho e J y P 
that this arUcle will have caused 3~urr to think ahoul it enough to 
know betler when ~~un are next templed . 
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We received lhis personal account of a recent wire~ 
strrke irom the prlot involved . We thought you would 
appreciate hearing it in his own words, Our Ihanks to the 
originator for his obviously painful eflorts . Editor 

A somewhat wiser helicopter pilot . 

~R 

t .. 

Le texte qui suit provlent d'un pilote qui a heurte des 
fils tout recemment . Nous avons pense que vous prbfe~ 
reriez lire ses propres mots, Nous souhailons d'ailleurs 
exprimer notre reconnaissance a I'auteur pour avoir pris 
la peine de nous faire part de sa facheuse experience . 

Le Redacteur 

'°T'as ete chaneeux! disent-ils . Pour ma part, je sais que c'est 
vrai! 
"T'as etc bete!" pensent-ils surement . Pour ma part, je crois yue 
c'est le cas! 

Accrocher des fils en helicoptere d'une maniere stupide, c'est 
contrne etre dans la peau d'un electricien yui va se cacher en-des-
sous du seul arbre sur une colline decouverte durant un gros 
orage electrique . II devrait savoir rnieux . ('onnaitre le danger et 
I'ignorer est une action irreflechie, mais chose qui malheureuse-
ment se re ete durant une vie ; c'est ce ue ''ai fait . p y 1 
Tous les pilotes d'helicoptere connaissent les dangers du vol a 

hasse altitude ; les fils y sont probablement au premier rang . En 
executant une mission qui consistait simplement en une envolee 
de routinc du point A au point B, je me suis laisse tenter par ce 
desir de voler bas, Je me disais qu'apres 6 heures de vol mono-
tone, il rne serait permit de descendre pour quelyues minutes ; 
rnais le resultat de cet acte irreflechi a eu des conscyuences 
facheuses . 
En approchant une route j'aper4us un fil qui la longeait . Je 

n'ai vu uc cctte ligne, Malheureuscmcnt, il y avait une autre q 
ligne ytri la prcccdait, Cette dcuxieme ligne m'a pris totalcment 
par surprise du a I'angle d'approche ui la confondait avec q 
I'autre fil . A une vitesse de croisiere plus haute yue la normale 
pour ce genre de vol et quelques arbres yui rnasyuaient les 
poteaux dans le champs, la fraction de seconde que j'avais pour 
I'cvitcr n'a pas suffi . Le resultat ne fut, ~ieu merci, qu'un "inci-
dent d'helicoptcre" . La chance fut qu'aucune partie mobile ne 
fut endomrnagee . 

Qu'est-ce qui aurait pu arriver sans la chance? - J'aime 
autant ne pas y penser . mais si je prends la peine de vous ecrire, 
c'est pour m'assurer que i~ous allez y penser et que ceci pourrait 
peut-etre i~ous evitcr unc situation semblable . 

Un pilote d'helicoptere assagi, 
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WING-DINGING BARN BASHER 
This grouud dweller has the unintentional yet uncanny knack of rendering victims unfit for flight and 
demolishing their nests all in one barn-banging motion . Found in larqe numbers around Sanctuary 
Seekinq Supervisors, the Basher has a compelling instinct to do things himself or to obey ridiculous 
orders which often lead to destructive outbursts, unhampered by the annoying imposition of on-the-
job overseeing . Thus, poor briefings and lack of adequate assistance combine with a tendency to take 
things for granted ("it went through O.K . last time") to create regular metal-bashing crunches . As 
the din subsides, his vacuous birdsong becomes audible: 

IDUNNOWHYTHEWINGHITSTHEDOOR-EVERYTIMEIDOTHISCHORE 
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