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Co~n~nent.r 
YOU AND FLIGHT COMMENT! 

I was reading through past issues of Flight Comment 
and it became painfully obvious to me that the articles 
were written mostly by NDHO personnel, with DFS as the 
main contributor . This may be an indication that people in 
the field think that accident prevention or the subject of 
flighi safety can only be addressed by headquarters . 
Nothing could be further from the truth . In fact flight safety 
and accident prevention are the business of everyone asso-
ciated with air operations . Staff personnel at headquarters 
and at DFS do their best to bring areas of concern to your 
attention in the hope of preventing an accident, However 
they can only do it with second hand material that they get 
from you . I feel that sometimes hairy situations happen to 
indivlduals which they let pass without letting others 
know ; after all it may be an embarrassing situation and the 
others can learn from themselves . The whole idea of a re-
porting system is to let everyone else know what happened 
so that they can get experience from what happened to us . 
After all if you wanted to experience everything, you would 
have to live for 900 years . The incident report is only one 
way to pass on our experience, Another method, and a 
most effective one, is through an article in Flight 
Comment . If you are worried about grammar and spelling, 
you shouldn t, because that is what editors are for . If you 
are worried about an~nymity, you shouldn't, because your 
editor will see to it that your name is protected if that is 
what you wish . The important question that you must ask 
yourselves is : "Could anyone benefit from this?" If the 
answer is yes, then let's put pen to paper and let's have it! 
You will never know ; bui by lelling about it you may be 
saving your friend's life! 

DISTRIBUTION 

I recently had a query from a UFSO at a distant air base . 
It appears that his squadron had not been receiving any 
copies of Flight Comment for that past eight months . 
Naturally I decided to investigate the matter . I discovered 
thaf 77 copies were shlpped to his home base everytime 
the magazine was published . The base supply pubs group 
was handling ihe distribution properly, however his squad-
ron was not on the distribution list! If you have a dis-
tribution problem on your base, bring it to the attention of 
your BFSO . Perhaps he could sit down with the UFSO's to 
review the base requirements and modify the distribution 
list to suit your needs . If the base doesn'f get enough 
copies, more could be ordered . Your base supply pubs 
group will be happy to help you I'm sure! 

Editov~i~~l 
VOUS ET PR~POS DE VOL 

En lisant des editions ant~c~dentes de Propos de Vol je 
me suis rendu a I'evidence que les articles etaient ecrits 
principalement par les membres du QGDN et surtout de la 
DSV . Ceci est peut-etre une reflection de la pensee de 
notre personnel op~rationnel . Peut-etre pensent-ils que les 
sujets de prevention d'accident et de s~curite aerienne ne 
peuvent etre abordes que par les Ouartiers Generaux . Au 
contraire, en fait ces deux sujets appartiennent a tous les 
membres qui contribuent aux op~rations aeriennes . Le per-
sonnel d'etat major et de la DSV font de leurs mieux pour 
attirer notre attention sur certains problemes dans I'espoir 
de nous eviter un accident . Mais ceci ne peut etre accompli 
qu'avec le materiel qu'ils reGoivent de vous, Parfois les 
individus se trouvent dans des situations hasardeuses 
qu'ils laissent passer sans faire de rapports . Apres tout se 
disent-ils qa peut etre genant et les autres apprendront par 
eux-memes . Le principal motif d'un systeme de compte 
rendu est de laisser les autres b~n~ficier de nos expe-
riences . Apres tout il faudrait vivre 900 ans pour pouvoir 
tout eprouver . Le compte rendu d'incident n'est qu'une 
faqon de transmettre son experience . Une autre faqon qui 
est tres efficace est d'ecrire un article pour Propos de Vol . 
Si la grammaire et I'orthographe vous inquietent, ne vous 
en faites pas car le redacteur est la pour corriger . Si vous 
pr~ferez I'anonymat, ne vous en faites pas car le redacteur 
verra a ce que votre nom soit protege . Une question impor-
tante que vous devriez vous poser est : "Est-ce que 
quelqu'un peuf beneficier de ceci?" Si la reponse est oui, 
alors mettons notre experience sur papier et passons la! 
Vous ne saurez jamais ; mais vous sauverez peut etre la vie 
de votre meilleur ami! 

DISTRIBUTIQN 

On m'a questionne recemment sur la distribution du 
magazine . Un OSVU d'une base aerienne lointaine m'appre-
nait qu'il n'avait pas requ d'editions de Propos de Vol 
depuis huit mois . En enquetant ce probleme, je me suis 
aperFu que sa base recevait 77 copies chaque fois que le 
magazine etait publie . La distribution faiie par la seclion 
d'approvisionnement de publications etait correcte, mais 
son escadron ne figurait pas sur la liste! S'il y a un pro-
bleme de distribution sur votre base, mentionnez le a votre 
OSVB . Peut etre pourra-t-il se reunir avec les OSVUs pour 
reviser les exigences de la base ei les modifier en conse-
quence . Si la base ne reqoit pas assez d'exemplaires, il 
faudra en commander plus . La section d'approvisionne-
ment de publications de votre base se fera un plaisir de 
vous aider, j'en suis certain! 

Capt Simon Picard DFS 

le capitaine Simon Picard DSV 
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Le mot du Directeu~ 

From the Director 
Although we don't always stop and think about it, risk is a part of our 

every day lives even off the job . At home, in traffic, during recreational 
activities, in almost everything we do a degree of risk is present. Yet we 
carry on with many such activities because we consider them essential to 
ihe conduct of our daily lives . We learn to live and cope with risks . 

That does not mean that we simply ignore such risks . Traffic rules make 
driving safer, and a myriad of other safety measures are evident in our 
environment. Deliberately or instinctively, we try to minimize risks . But 
another factor plays a role also : whether consciously or not, we continously 
make judgements as to risk versus objective. If crossing a busy road 
allowed only a 50-50 chance of survival we would not li kely do so unless say 
a million dollars were sitting on the other side waiting to be carried off. The 
question "Is it worth it?" is an integral part of all we routinely do . 

It is somewhat baffling then that so many of our aircraft incidents and 
accidents arise from acceptance of risks that are clearly unnecessary. Get-
home-itis and press-on-itis fall in this category, as does the shortcutting of 
established procedures and time-proven practices. Perceived mission 
importance or job urgency usually is at the core of such practices, but we 
often allow such perceptions to form without adequate thought . Yet a quick 
analysis of the objective may well show that the risks are not justified. 

In military life risks often must be taken although good planning will 
usually minimize them . But before you accept them, carefully ask yourself 
the question, "Is m task, m ob~ective worth it?" If it is carr on with the Y Y 1 , ~, Y 
job as carefully as possible or if appropnate get author~ty to do so from 
higher up . If it is not, don't press on regardless but heed the logic of your 
own answer . In peacetime there's always a tomorrow . 

Bien que nous ne prenions pas la peine d'y penser tous les jours, le ris-
que fait partie de notre vie uotidienne . meme en dehors du travail . A la q 
maison, sur la route, pendant les activites de loisir, bref, dans presque tout 
ce que nous faisons il y a un certain risque . Pourtant, nous continuons ces 
activites malgre tout parce que nous estimons qu'elles sont essentielles a 
notre comportement journalier et nous apprenons a vivre dangereusement 
et a accepter le risque . 

Cela ne veut pas dire que nous n'en tenons pas compte . Le code de la 
route, par exemple, a pour objet de rendre la circulation plus sure et on 
ourrait trouver une m riade d'autres mesures de securite du mem r p y e gen e 

dans le milieu ou nous vivons . Volontairement ou instinctivement nous 
nous efforqons donc de minimiser les risques et un autre facteur important 
entre en jeu: le fait que, consciemment ou non, nous evaluons toujours le 
risque en fonction de I'ob'ectif . Si nous devions traverser une rue a forte 1 
circulation et que les chances de survie ne depassaient pas 50 %, nous ne 
nous y aventurerions probablement pas a moins qu'il y ait, disons, un mil-
lion de dollars, qui nous attendent de I'autre cote . La uestion ui est donc q q 
liee a toutes nos activites est la suivante : "Est-ce que cela en vaut la 
peine?" 

II est quelque peu etonnant qu'un si grand nombre de nos accidents et 
incidents d'aeronefs soient dus au fait que nous acceptions de prendre des 
risques qui sont clairement inutiles . La hate de rentrer chez soi ou le d~sir 
de finir plus vite tombent dans cette categorie d'activites de meme que 
I'execution incomplete des procedures et des pratiques etablies . 
L'importance personnelle qu'on donne a une mission ou I'urgence d'une 
tache sont en general a I'origine de ces erreurs rnais souvent nous laissons 
nos perceptions se former sans y penser suffisamment . Pourtant, une 
analyse rapide de I'objectif montrerait souvent ue les ris ues ne sont as q q p 
justifi~s . 

Dans la vie militaire ces risques font partie du metier mais une bonne 
planification permet d'ordinaire de les minimiser. Aussi, avant de les 
accepter demandez-vous: "Est-ce bien ce que je dois faire, est-ce que mon 
objectif en vaut la eine?" Dans I'affirmative, faites votre travail le lus P p 
soigneusement possible ou, eventuellement, demandez I'autorisation a 
votre superieur . Si ce n'est pas le cas, n'allez pas plus loin mais acceptez la 
logique de votre r~ponse . En temps de paix on peut toujours se reprendre . 

COL A.B.N . BOSMAN 
DIRECTOR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURITE DES VOLS 



by LCoI G .H . Herbert 

EMERGENCY---- Am I prepared? 
E+cr~ no~+ and then an ineident occur~ in+ol+ing rnv type of 

" "- N' . ~ 1 ` ~' ~' +4' S . ~ . aircrdl( here the prlc( i_ I~rced rth an tmu_ual cr cxceptionallv 
, r ~ r ~ ~+ r -" - challtn~ink emerL,enc)~, anil handles it in such a fashion that little 

or no ~pecial note is made of the occurrence, In these ca~es, I like 
to re+iew how I might have handled a,irnilar Situation . Just such 

, an occurrence happened recently at an .American 13ase imol+rn~ 
an hlUl . 

I he pilot N~as sLheduled to fly a "super-taw" mis.5ion towing a ,- 
I ll(:-?~ . l he aircraft wat "double-jugged" and the ()AT was 
about KS 'h . If you arc familiar with thc Voodoo, you will realize 
that this configuration and OAT will producc a ground roll that 
++ill ++atcr vour cycs . :4150, thc maximum abort spccd, cvcn with a 

. ~ ; . r BAk l~ b~trrier, i+ gom~ to be in the vicinity of lSSK . , - 
()n the day in question, everythrn~ ++as normal until the aircraft 

� reached 16SK on the take-otf-roll, at which tirne rhc kenerator 
~ ++~ ' I o ~' o ~ ( )' failurc arnine light r luminated n the annuncrat r I aneL rl 

. pressure ~+a . normal and the aircraft was abovc refusal speed so 
the pilot continued the take-off . ~~'hcn airborne, the gear was 
r t ~ ~s t~ in ~ n uns f r in i ~ation . r t t sa t~ c ractcd rt ul mg a a c gca d c '~ he mc tme, 
while still only about 50 fcet in thc air, an enginc firc +varning light 

t camc ~n, Thc rlct realizin hi5 ertremel critical fli hl reuime p g Y g 
, r ~ ,~ r , .,, i ~ ' ` ~ 7 ~le ~t ~ ti k bc lh n rnc- r.unk rn A B tmlil h ~ h~ 12 h ~ n c c cd ccp e g ~ c ~tc 0 ~i d . . .~ ~ ` - ~w uf tr~irnt alutude i~ur a ~c ntre lled ejection . He then shut dc n 

,~, ~, the cnztn~ indieaUn~ a fire . 
, ,At thi> >oint one nu~ht sav he the ilot had had his ration of f ~ . ( p I 

troublia for the day and things had to start to improve . Such +vas 
not the case . He pushed the transmit button to advisc tower and 
his chasc plani: of hi~ difficultics onlv to discovcr hc had also 
suffcrcd a radio failurc . Lnctauntcd, a~ith thc aircraft under con-
trol, +rith one engine in A! B (o maintain level ilight, and no other 
indirauons of fire on lhe shut down engine, the pilot turned 
to+{ard the ocean to get rid of his tanks. Unce across the shore 
line, thc° pilot jahhed the tank jettison button . . . nothing . . . 
tanks ~till tul11l~ in placc . A closcr cramination rcvcalcd thc film 
over the button ++as still inta~t ; some overzealous crew-chief had 
put on a feu exlra laycrs to rnake sure rto one hil the huuon 
inaclvertcntl) . Determined Io rid himselt of hi~ tank+, the pilot 
took dead aim on the huttort and was about to drive hi+ tinger up 
to thr ~erond knuckle throu~h the funn~" film when he noticed t_ . , 
his primary h~drauli~ pres~ure slowly dropping toward zero, With 
renewed resc+lve, he stahbed the tank jettison button and although 
he didn't hreak the film he managcd to stretch it far enough to 
depre~~ the button . The tanks parted company with the aircraft, 
but not bcforc adding onc morc problem for thc belcagucrcd 
ilot . p 
One tank failed to release properl) . The f~ront support released 

tir~t and the tank rotated about the rear attachment point before 
separating from the aircraft . In so doing, the tail of the tank +aas 
driven into the engine ba~~ aeccss door and ripped it do++n into the 
slip strcam . In spitc of this addcd problcm, thc aircraft rcmaincd 
~ontrollable and the pilot turned back into the cireuit for a 
lanclink . 

During the circuit lhe pilol re+iewed thc ground egress proce-
` +' , . dure ~ rth his bark-Seater whc wa5 a tow rccl opcrator, not a , . , . ralifi V » i 'i . n `~ " ° w° yr ed cc dco S _ . Al c, dunnk thc rirc ;trit, the Itrc arnmL, 

+ ~ . +, ~ . t, + li ht ent i ut and th~ + r r ~~ ~ w w c ear i t 1 t~ n ~h 1 r~~ g , g , e r e~ td dc , c ec lh <t 
greens . 

7 he pilot e~ecuted a normal ~ingle-enzine approaeh and 
landing and hrought the aircraft to a halt on the runua~ . Since 
the ossibilitv of fire ~till existed a~ soon as the aircraft sto ~ed P . , pf 
thc rcmaining engine was stopcocked and both crew members 
exccutcd an cmcr~~n ~v ~ rcss . c ~, cg 
An interestin~ footnote to the occurrence ha ened as the ercw , pp 

werc hct lcettng it away irom the aircraft . The men of the fire 
l '- r l r11 n 1V" " ) c ep~r e t crc dpproa~hing c n foot, extinguuhcrs at thc ready, 
~chen the engine-ba~ acres~-door fell to the ground . In anticipa-

-r uon that thi~ wa~ r~~u .+~r ~'r ~r~ ' ~ -a p ~c r c c f nc c drre happenrng , the fire 
fighlers e~e~uted a ~mart 1RD° and a~companied thc airc;re+v to 
the infield to a++~ait results . After a suitable wait with no further 
developments the aireraft was safeued and to+ved in . 

In looking at this ini:ident, I couldn't help but feel that if 1 were 
given thi~ scries of~ problcms in thc simulator, I'd he making rude 
remarks abc ut (he ancestry of Ihe instructor crew . I'm also sure a 

, S' ) W'll dr cus re n ulcl ensue in the debrief about unrealistic compound 
emergen~ies . -l he fact remains, how~ever, that this ~eries of events 
did oc~ur, and the pilot displayed consurt~mate skill and prof~es-
sionali5rn in satcl~~ rcco+cring the aircraft . 

Thi: yucstion : Am 1 sufficientlv u . to s eed on m~~ emerc;encv . p p . . , 
procedure5 to ha+e donc as wcll" Perhaps all pilots should ask the 
~arilf yUCsllon, 

Oriqinally from Melvrlle Sask ., L Col Herbert joined the 
RCAF in 1954 as a pilot under AOTP ro ram. Alter tour p 9 
years at Military Colleqe arld one year at Unrversity of 
Saskatchewan to complete a BSc (Enq1; he trarned on 
the CF100 and proceeded on to 440 Sqn Zweibrucken, 
Germany. On return Irom Europe he spent a year at 
CEPE Ottawa belore attending ihe Empire Test Pilofs 
School, Farnborough, England. He ihen relurned fo 
CEPE Ottawa for live years, llight festing a variety ot 
aircratt and equipment Alter Stalt College in '69 he re 
entered the All Weather Fighfer business on Voodoos 
with 416 Sqn, as a Flight Commander. In '73 LCoI 
Herberf was posted to Royal Roads as Vice Comman~ 
dant . His last tlying tour was as CO ot 409 Sqn Comox . 
Since 1978 he has been Senior Statl Ollicer OperaNons 
and Training at Air Detence Group Headquarters rn 
Norfh Bay where he continues to maintain currency on 
both the T-33 and Voodoo Ineither ol which he flies as 
olten as he'd like) 

To date he has accumulated just over 5000 tlying 
hours on a total ol 34 lixed wing and 6 rotary wing 
aircralt . 

URGENCE----Suis-je pret? 
par le LCoI G .H. Herbert 

Certains pilotes du t~ pe d'avion sur lequia je +~olc +ont parfois 
+ictimes d'incident~ ou ils se trou+ent face a tme situation inhabi-
tuclle ou a une urgence en vol constituant un defi crceptionnel, ll 
s'en tirent d'une fa ~on tellc u'il n'en traru ire ue eu . l .o q p y p r+yue 
ce, occa~ions,;ur+iennen(, jc mc plai+ a analy5er yuelles auraient 
ete mc~ rcactton+ ~i je rn'ctais trouve a+ec le manche en mains, 
cornme tout recemment, +ur rme base ameri~aine ou il etai( 
justemenl yucstion d'un f IU1 . 

Le pilote de+ait e~ecuter une miti5ion de remoryuagc de cible 
71)l :' ?~ . P rr " ~ ot ~c iaire I'a+ion avait etc eyuipe de deux bidons 
+, ~mla I\ ' 1 l dl rS C l' 1 )' t ~ a tem , y 1 crawre ambiante (UAT) a rochait Pp , 5 : ~ . . 

u a ~ .+., . ., S t3 lt - 1 . 1 . I ' S' 1 ' S ou+ a ct ; cz Ic t V tr + 0 odoo o , , + , ei yu ~i c~ ~~tte 
configuration et ~ette temperature la course au decollake ui en y 
resulte +ou+ laisse la gorge ;eche . De plus, meme atiec une i~tc p 
eyuipee d'une barrierc BA1{ I? la 1' vitesse de decision , , ( ) Sc situe 
au~ environ, de 15i kt . 

Tout ti'est tre~ bren passe jusqu'a ce yue 1'a+~ion atteigne 165 kt 
. . . lors ue I + ~ ~ e i ~ant "GEN "' s' , y . E e t allurne. La ression d'huile p 
etant normalc et la +ites~e superieure a V,, le pilote a conunue, 
Apres Ic decollage il a rentrc Ic train, mai, n'a eu qu'unc indica-
tr-r ., t -, ; . 

tr ir + d l nl.n ~ lrrr IIII"' l e .A 5 -ll Itt ' ~ S lme In Iant, a erll'lron _ () I , p ,ol, Ic ~o~ant "f-E} ; ' ci'un dcs rcacteurs s'est allurne ; pcrcc+ant 
tout le criti ui de la situarion, Ic ilotc a e,arde les deux r ~~ " y p ~ cacteurs 
sur I ~ - a pc~t combustion (P .C .) jusyu'cj ee yu'il soit a :.70 kt ct a , . . � une altitud~ ' c Iu , t r ~ ~` , ~ m~ttant d r e ecter en tc ute s' ~ p ~ e~urile " C cst . ., . alors c u''I ~ r <t ~ r ~ ot I~ r~~ ~ c ~ ~a~te r ° a p u cn annc . Arn+~ a ce oint un p p , 
puurrait ~rc~ire yue Ic pilote a+ait eu sa dose d'i:motions ~our la I . 
c ir ~~ c n 1 « <t yu'il all~tit pouvoir souffler un pru, ~1ais nott, +oulant +, . 

~t r c ur I~ a to r v' u et I ar cn~l~ a ta nt , '+ ' ua dz e n e nur rl s'cst rc:ndu y , 
cornpte yuc la radio, elle aus+i, ctait en panne! Loin de s'cmou-
voir pour autant, pouvant pilolcr 1'avion sur le reacteur, rcstant � , . tou'o ur n ~ } .~ . afin d ~ i . . tI1In '' a t mr '~ l c I Ii a t tude le ~i ~ 1 c I a mi+ ~ , I e lc ca p 
+er, la mer . our se debarra~,er dc~ bidons . Une foi~ r l~ p at ~trg~, il a 
appu~e ~ur le bonton de lareage . . , Rien! Les bidons etaient 

. .,, ; 
fcrmcmc ~~ ~+ nt rc t n c e I a~ . ~1 I' r v~, p c ar al . c le pilotc a eonstate yuc la 

Originaire de Melville en Sas,k., le Lr Col. HerbPrt 
s'enga_qe dans la RCAF en 1954 a tiire de pilote dans le 
cadre du programme PFOR . ll obhent son BEng apres 
quatre ans au college Militaire et une ann~e a I'universite 
de la Saskatchewan- ll subit un entrainement surCF100 
avant d'etre aftectd a 1'esc.adron 440 a Zweibrucken en 
Atlemaqne. A son retour d'Europe il passe un an a 

pelli~ule de ~eruriti: dc la detente etait toujours en plai:c ; un meca-
ni~ien un peu trop rclc en a+~ait rajoute yuelyues ~ou~hes, pour 
parer a (oute eventualite . . , Bien decide a ~e di;barrasscr de ces 
bidon~, le pilote s'acharnait ~ur lc bouton de largaue ct 1'a+ait 
prcsyue atteint au traver` de la pcllicule lorsqu'il a i:onstate uc la y 
pression hydrauliyur prin~ipalc diminuait lenternent, mai~ sure-
ment . llun ; un ,ursaut d energic il a i:nfonce le bouton dc largagc, 
yuoiqu'il n'ait pa~ reussi a casser la pellicule, et a pu largucr lcs 
bidom qui ne I'ont pas yuittc sans le Laisser a+e~ un autre 
problem~ . 
En elfet, I'un des hidon~ ne 5'est pas normalement detachc . Lc 

5upport a+ant ~'est decroche prematurement et I'empennage du 
bldUrt a dcfon~e la u~appe de +isite du rcacteur qui s'est ou+erte 
sous I'ctlct du vent rclatif . !~9algre ce nouveau coup du +ort, 
I' ~ v' ~ a rc n ctait manoeuvrable et le pilote est revenu dans le cir~uit de 
piste pour atterrir, 11 cn a protite pour revoir les procedures d'e+a-
cuation avec son passager yui n'etait pa~ na+igateur-radar quali-
fie, mai+ operateur de trcuil de remoryuage . Pendant lc eiri:uit 
1'alarme "Leu" ~'est eteinte, ct lc train iat sorti normalement, 
indiyuant trois +ertc~ . 

Le pilotc a cfle~tue un atterrissage normal sur un reacteur et 
, r ~~ ; c ar( l SIr ' ~ . C l ld 15 ' ' -It . ~Onlnl' I' r'1 p c ~ r yue d rnr~ndii: planait tou 

o , , ~' . . , ; ur , I~ rlote a ~cu .c lc rca~ti:ur au rohinet " ~ r - .1 f p ~c t pe feu dcs I'arret 
et I'eyuipage a efferlue unc c+acuation rapide de I'appareil, En 
, , ~ ur~c d'epiloeue, voici un fait intcrcssant : alor~ yue I'equipage 
d'~t~ 11~ ~ ~t ~tn a toute~ jambe~ e( yue les pompiers arri+aient a pieda, 
eztinctcur ; ~ , ~ ~ > >- , v' ' prct , lu tral le dc r~tlc du rcairteur est tornhee ~ur la 
pi~te . Imaginant le pire, le, pornpiers ont rapidcment fait +olte-
face pour ~uivrc I'eyuipage, et attenclrc la suitc dcs evenements . 
Apr~ un dclai rai5onnable, san~ autre inciclent, 1'avion a ~t~ 
neutrali~e et a pu ~trc remorque . 

h.n li,ant ret a~~id~nt, c n'ai ~u m'cm echcr dc: .cnscr ue ~i J I p p y 
1'on m'avait mi` dan~ unc tclli : situation en sirnulateur, jc mc 
~r~tra lai~se empc~rtcr a erncttrc ccrtaints reflezion~ desobligeantes 
surl~,~~~~ - ~~ ~ . . . ~ a ctndant~ de I rn~tructcur . Quant au debrictrng qur aurait 
~uivi, il aurait c~rtainement porti ~ur le man ue de reali~me d'un y 
tel enrhc+ctrement d'urgence~ . !~iai~ Ic fait cst la, ces evenemenls 
Se sont reellem~nt produit+, et le pilule a fait preu+e d'une 
rnaitri~~ et d'un profc~sionnali~me exceptionnel en rartmnant ~on 
appareil cn ~ccurite . 

"Suis-je ~ut'fi~amment pret pour pouvoir reagir de la mcmc 
Ia4un'~ Iclle est la question! Tous Ics pilote~ feraient bien de sc 
demancler la mcm~ ;hose . 

t'ECEE d'Ottawa purs suif tes cours de "Empire Test 
pilofs Schoo!" a Farnborough, en Angleterre, ll revient a 
I'ECEE d'Ottawa ou, pendant cinq ans . il procede aux 
essais en vol de diiterents appareils et equipements. 
L'annee 1969 le voif au college d'EtaPMajor purs tl se 
retrouve sur Voodoos a 1'escadron 416 en qualite de 
commandani d'escadrille . En 73, le L' Col. Herbert est 
aftect~ comme vice-commandanl du Royal Roads. C'est 
en qualite de commandant de 1'escadron 409 de Comox 
qu'il termrne ses actrvites comme nau~gant . Depuis 1978 . 
il est officier superieur d'Etat-Major aux opdrations et a 
I'entrainement au Quartier general du groupe de la 
D~lense aerienne a North Bay ou il garde la main sur T 33 
et Voodoo Imais sans voler aussi souvent qu'tl le vou-
draiti . 

II a. jusqu'a pr~senL accumule leqeremenl plus de 
5.000 heure.s de vol sur 34 types d'avions ef 6 types 
d'helicopteres . 
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~hat is an ALSEO? 
TNO recent incidents would indi~atr that not all personnel in-

+olved with As~iation Life Support Equipmrnt Ir1LSE) arr a+vare 
~ , . 

S' ti1- l
. ,, . . c t the . pcual . tatu c t this equipment or the role c f the .4 ranon 

Lile Su art E ui ment Offirer ALSEO . Thr first in~ident Pp y P 1 I 
in~olsed an L'nsatisfactory Condition Report (UCRI which 
propo;ed remosal 01 items oi ALSF from the seat pack of a jct 

' I airralt. T}us L~ R as orieinated bv a Safrtv Svsterns Technician ., l . . 
'~ ) ++ 

. 
and as staffcd through Basc and Ccmmand to ~ L HQ ~thout 
any input hy operational personnel at any lescl . The ~e~ond inci-
drnt intiol+ed thr commissioning at Group le+el ot a user trial for 

" +s ' ~~ + ~ a nc Ittc pr~.cr cr ~ithout NDHQ knowledgc or sanction . 
Thr ~preial ~tatus acc~rded ALSE resulted frum a stud~ uf 

"Aircre+~ Sursi+al and Life Support Equipmcnt in the Canadian 
Por~es" ~ommissioned hv the VCDS in 1971 . This stud) defined 
,ALSE as "all equiprnent ~primarilti intended fc+r the pre+ention of 
in'urv and the resen~ation of life of aircrew and assen ers 1 - P P g 
during Ilight, ernergency egress, sur+ival aud res~ur . Specifi~ally 

_ +, s. ~I rd~ r~ s° " svs , rr l i -f i . s~ tnc t cd a c e .capc , ~tcms, st t a equipment, n 1tght cv, gen 
systrms, (lying clothing, and sear~h and rescur rquipment (ex-
~luding rehiclesl" . This studs~ al~o resnlted in the ereation of a 
Classification Spe~ialt~ Qualifi~ation (CSQI for the ALSEO. 
CFAO SS-16 and CFP 1S0 ~3 Part Six i~utlinr the re uirements () q 

. . I jS t~r ~ele~uc n a ~d trainin as ell ~ duti ~ and re n ' i i ' ~ g, the e spo stb 1 ttes 
of thr ALSEO. 

, The Directorate of Air Rr uircments has thr c serall res on-y p 
'i ti ) ~ °w -sibility tcr mana emcnt of' .AL ._F at NDH( . Aircrc classiti g 

eation stafl officrrs in thr Directurates of Air Operations and 
Training (DAOT), Land A~iation (DLA), and ~laritimc Aviation 
D~1A ha+e dele ~sted res onsibilitic~ for ALSE in their res rc-( ) b P P 
tive emironments, Drsign authorit~ fur ALSE has been delrgated 
variousl~ t+r the Dire~torates ul Aercnpuce Support Cngineering 
IDAS Engt, Clothing and General Engineerin and Maintenance g 
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(llCGEA1) and .Avionics and Simulator Enginerring ID.AvsSE), 
lhese NDHQ agencies routinely task DCIEM, AE1E and 
Ar11DU ~hrn reyuirrd for research, drseloprnent and evaluation 
of modifications to e.eisting ALSE and new or proposed equip-
ment . 

ln order to ~ontrol and eoordinate all action takrn ++ith resprct 
to ALSE, AL ̀;EO positions hasc bccn cstablishcd at Command, 
Base and, ur Unit lr+elti . A proposed amendment to CFAO SS-16 
aill make rnandatory thc a~signmcnt of :4L5EOs at the Com-
mand, Group, Basr and Unit Irs-els in Air Command. The duties 
of thc ALSEO vary slightly at each level, ho+veser, at the Unit 
le~el hnetl~ are to : 
- k~rp aircre++ advised on all aspects of the eyuipmrnt ; 
- coordinate (t9aterial Authorization Changc Requests 

(~tACR~} ; 
- eoordinate Unsat,isfa~tory Condition Reports I'UCRsI; 
- act as ~roJect otfreer on pertrnent user tnals ; 
- act as ~tir~reN liaison otficer with staffs associated svith 1light 

safct~ : and 
- act r,~ ,urvival uaining eoardinator . 
The Al_5E0 yualification ha, been in existence now for almo~t 

ten v~ars, however, as tndi ;,ttc~d abovc, not cseryonc who should 
, , tc rs as+are of this fact . Ilcpclully, lhis aru~le Nill corrert this 

;ituation to a ccrtain extent but to ~ttsur~ that cvcrvonc imol+cd 
gets thr ++urd, it is essential tfrat ALSEOs make a ~oncerlrd eflort 
tu cnhan~c their visibilit~ . l hcr~ are man~ ways that this ~an bc , t . , , . . , . donc . ( n~ wa that ~urncs tc mrnd is a rt ular ALSE brietrn at y 
all Fli~ht Sat'ctJ~ mc~etin~s . 

+ , , Ihe ALSEO has a u~rl function to pcrlcrm. .4 goud start to 
~ir " h r ~is , `~~ s' ~ u, nr ~t at ' trntuti, r' d nt cnl r t n i~ c thts c pc tormc a ,tct ) c sc rc 

th ;rt all pcr,unnrl urc a++ure of the spc~cial ,taws and procedures 
to bc iollo++cd whcn iaking any actiun involving ALSI". 

AI,~E-I' ~dat~ 
I . Green Flt~nr,~ S7ric Procurement is under way with delis-eries 

, e~ c~t~d bv June 198.. . The aircr w s " I } s p . r ~a e ra bcrn amended to 
. . +. rellect that airue+ mav ~ho s~ h , I~rr f t ~ , o c t e ~o c t o lrrng suit most 

suitable to their en+ironrnrnt . 

2, PRQ ?Ul: Thr latest update Iro[Tl the Directorate ol Avionics 
and Simulator Enginccring tDAvsSEI indi~atcs that the DF 

i s 5 incompatibilrt) t rol Irm with the PRQ -Ol has been sulved . Mod-
. . 'l 'S 'l i1'ii,anc n leafl t . t r ft ~ d ~ i c c a cctc cqu pmcnt arc being prcparrd and 

should be issued by Dec 8L Nes+ lithium batteries have been 
ordered ~+ith deliver) c~pc~ted by Feb 82 . 

? . .-lirere~+ Underwear 5lrrinkuge . The shrinkagr problrrn of 
aircrr++ und~rwear resultcd from thc la~k of a shrinkagc tolcrancc 
being included in the spe~ili~ation . A shrinkage tolerance is now 
bcing dctcrmin~~ and will be included in future specifieations to 
manufacturers uf thesr garments . 

~1 . Chernical Lrght Sticks: Testing of' the "Cvalurne" chrmical 
, . ) ~ ' s , s ` . light .tr~k ha_ ccn complctcd at L C IEM . Thcsc light nck ha e 

recrived a clean bill of health far use as enrrrgrncy lighting in 
C'anadian Forecs aireraft . 

ACCIDENT RESUMES 
CF104 low level ejection 

Thc aircraft was holding near the Siegenberg Range entry point 
awaitin clearance onto the ran e for a normal air to raund g g g 
weapons delivery exercise . While in the hold, thc pilot spotted a 
single derelict tank in a military training area . The pilot decided to 
make a simulated strafing attack on the tank and rolled in on it 
from a fairly~ close-in position . 

The attacb: was initiated from a low total energy state so that 
takc-off flaps and afterburner were used to com lete the hard p 
turn onto target . The attack was abandoned when the pilot 
reali~ed he was not achieving normal parameters . As he pulled the 
nose up throu;h 5 or 10 degrees above fhe horizon, the "kicker" 
fired and it berame obvious to the pilot that contact with the trees 
was imminent . Uuring further recovery effort~, three obvious 

bumps were felt before the aireraft started gaining altitude . The 
aircraft ~oomed to abouf 1,600 ft AGL and the pilot turned 
towards Ingolstadt air base . He became aware of a low speed 
(210 kts) and slight descent rate (700-800 fpm) condition, and 
attempted a stall clearing procedure that was unsuccessful . At this 
point the decision to eject was made, but further delay with 
attempted UHF calls caused the pilot to eject with sufficient time 
('or only two sw~ings in his parachute before becoming hung up in 
a Ir~e . 

Aircrew are once again reminded that a successful ejection 
depends on a timely decision . A sli ht dela in initiatin the g ) g 
eseape sequenee at low level rapidly reduces chances of' survival . 

Qu'est-ce qu'un OESA? 
I)eux incidents recrnts semblent indiquer yue tous crux qui 

s'oceuprnt du materirl dr survir ne eannaissent Fas I'etat parti-
, culier rattachc a ret equipement ni le role dr I Otfieier d'equipe-

mrnt de sunie d'aeronef (OFSA) . Le premier incidcnt est lic a un 
ra ort d'etat non satisf is r t RE S - ' d pp a a t I N ) yur emandait que cer-
tains eyuipements E:SA soient enlevcs du paquetage de curvie des 
sieges ejectablrs des a+ions a reactiun . Ce RENS avait ete emis par 
un l e- . d c.h es Svstcmes de 5«urite et achrmine au QGDN par la 
~ oir hierarchi ue, sans ue le ersonnel navi ant eoncerne, aux y q p g 
diffcrcnts cchelons, n'ai pu donner son a+is . Lr deusi~me inrident 
portah sur la reception d'un nouveau ty'pc dc gilet dc sauvetagc et 
sur son r~sai par 1'utilisatrur au niveau du Groupe, sans yue le 
QGDN en ait eu connaissance et ait pu prendre une dccision . 

Le statut sp~cial aecorde au .r ESA d~coule de l'etude "Survie 
des eyuipages et materiels de survie dans les Forces Canadicnnes" 
yui a ctc cnterine par VCED rn 1971 . De cette etude il ressortait 
yue les ESA comprenaient "1'en~emble des equipemems princi-
palement pres us pour la prevrnti~n des accident~ et la protecuon 
des pa~sagers et dcs mcmbres d'cquipage pcndant le vol, le 
passage par les sortirs de secours, la survie et le sauvetage. Parmi 
ces eyuipements particuliers on retrouve les dispositifs d'evacua-
tion .l'equipemrnt de surv-ir, lrs dispositifs respiratuires en vol, les 
eyuipemenu de recherche et de iauvetage (sauf les vehicules)" , 
De crttr etudr a aussi decoule la cr~atinn de la yualification de 
specialiste tQ50) pour I'OESA . L'OAFC Si-16 et la PFC l50 (5) 
partie 6, definissenl lrs e.~igrn~rs de selection et de formation, 
ainsi yuc Ics tachcs ct rcsponsabilitcs dc I'OES.A . Le DBRA du 
QGDN a la responsabilite de la gestion des ESA . Ce dernicr a 
delcguc ses pouvoirs aur Officiers charg~s de la gestion du per-
sonnel des Conunandrrnents res ectils du Dl A d DS.4 du p 0 , u et 
UAv19ar. I .a responsabilitc de I'tvaluation a et~ deleguee a 
DTSA, DF'Gh1 rt DTAS. Ces commandements demandent en 
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general a 1'111C~fE, a la C'ET .A et a I'U41SA d'effectuer les re-
chcrchcs Ic d v lo cment "t I"v~tl a ' s e e pp c e ~ u uon de modifications 
neces,arre . aua materiels ESA actuels, nou+~eaux et proposes . 
Pour controlrr et coordonner I'ensemblr dr crs mrsures con- 

~ernant le materiel ES,A, des postes d'OESA ont ctc crecs, ils sont 
affectea aux niveaux des Comrnandernrnt,, des Bases et des 
L.'~nites . Une proposition dc modification a I'OAFC 55-16 rendra 
ubligatuire I'aflectation d'OESA aut niveaux definis plus haut, 
pour le Commandement Aerien . La tachr dr cet Offieirr varie en 
fon~tiun de son nivcau d'affe~tation, celle dc I'UESA d'unc unitc 
rst sen~iblrmrnt la sui~ante : 
- informrr les cquipages sur le materiel qu'ils utilisent, 
- ~oordonner les D14AM, 
- coordonncr Ics RE" NS, 
- faire foncuon d'Officier responsable d'un projet lors d'es-

sais par I'usager, 
- 'o ~'r '0 '~ ~ s faire 1 ncuc n d ffuier de liaison entre le, eyuipage et le 

personncl de la 5ccuritc dcs vols ; et, 
- taire fonction de coordonnateur de I'entrainement a la 

survic . 
Le poste d'OESA existe depuis bientot 10 ans, ~ependant, 

comme tout semble I'indiqucr, bien peu en ont conscien~e . hspc-
rons que cet article corrigera ~ettr lacune, rnais pour yue tous en 
hcneticient, il est necessaire qur les OPSA manifestent leur pre-
srnce, ce qui peut ~tre realise dr diffesrentrs fa4ons, dont la 
premiere est de presenter Ic materiel FS .A a tout hriefing de 
securite des vols . Cet Officier a une t~che rirnordiale a accom-p 
plir, Pour qu'elle soit executee de ta4on satisfaisante, il faut quc 

, ee dernier s assure yur tuut le personnel connaisse parl'aitrmrnt lr 
statut ~pe~ial et les pro~edures dcvant etre suivies lorsque ces 
materiaux sont utilise~ . 

Int 'orni~rtruns E~SA 
I . Tecrue c/c~ r~ol vert . Les fournirures cammenccnt a arriver et les 
livraisons aux unitcs commenerront des juin 1982 . La dotation 
eyuipage a ~te modifiee et Ie personnel concerne pourra choisir la 
~ouleur de sa combinaison dr vol en fonction de son utilisation . 

2. PRQ S111 . I .es derniers renseignements de DTAS font mrn-
tion yue les problemrs de DC (goniometrie) sont resolus . Dcs 
livrets de modification ont ctc rcdi es et ils arviendront aux g P 
usagers pour decrmbre 1981 . De nouvelles batteries au lithium 
ont ete commandecs dont la rcccpuon rst prevue en fevrier 1982, 

1~I 

3. ketrc~cissemPnl des snus-vetenrenrs de voL C'e retrecissement 
a ~t~ cause par des tolerances trop faibles lors des specifications 
initiales . Une nouvelle tolerance est aetuellrment a I'etude et rlle 
srra inclur dans les specifications demandees aux fabrieants de ce 
sous-vetement . 

~i . Barons lumineus chhtriquES . Le 1'~1CME a termin~ I'evalua-
tian dcs batons lumincux chimiques typc "Cyalumc". Ils sont 
aptrs a I'utilisation a bord drs aeronefs des Forces Canadirnnes, 

RESUMES ~'ACCIDENTS 
Ejection ~ basse altitude sur CF104 

L'appareil attendait, pres du point d'entree du polygone de tir 
de Seigenberg, l'autorisation de s'engager dans un exercice 
normal de tir air-sol . Alors qu'il se trouvait en attente, le pilote a 
rept:re un char d'assaut abandonne dans une zone d'entrainement 
militaire . Il a decide de le soumettre ~ un bombardement simule 
en regle puis a vire vers le char alors que ce dernier se trouvait 
relativement proche de lui . 

L'attaque a ete amorsee a inertie minimale de telle sorte qu'il a 
du sortir les volets a la valeur du decollage et mettre la post-
combustion pour terminer le virage serre vers la cible . Le pilote a 
interrompu son attaque lorsqu'il s'est rendu compte qu'il ~tait 
trop bas et qu'il manquait de vitesse pour respecter les param~tres 
normaux . En tirant ~ S ou 10 degres au-dessus de I'horizon, le 
vibreur de manche s'est fait sentir et, pour le pilote, il etait evident 

qu'il etait sur le point de s'ecraser dans les arbres . N~anmoins, en 
essayant de les eviter il a ressenti trois chocs bien evidents. 
L'appareil est monte en fl~che jusqu'~ environ 1,6f)0 pieds AGL, 
point ou le pilote s'est dirige vers Ingolstadat . Il s'est alors rendu 
compte de sa faible vitesse (2l0 kt) et d'un leger taux de descente 
(700 a 800 pi 1 mn) et a tente de sortir du decrochage sans suce~s . ll 
a alors decide de s'ejecter . Apr~s avoir encore tard~ pour lancer 
un appel a l'UHF, il s'est ejecte juste a temps pour que son para-
chute ne se balance que deux fois avant de s'accrocher dans un 
arbre . 
On rappelle encore une fois aux equipages que les chances de 

survie a la suite d'une ejection dependent beaucoup d'une 
decision du bon moment . Un petit delai ~ basse altitude r~duit les 
chances de survie . 
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I. ( sl,_ft .(' . T~"l~\F:R 

OOC SHOW 

Lieutenant Turner was completing a test flight in a CF-5 . When coming out of 
afterburner, bofh throttles jammed at 95°~~ . Quickly analyzing ihe situation Lieutenant 
Turner realized that a reduction in thrust would be re uired to ensure landin . Lieutenant q 9 
Turner switched on engine anti-ice to reduce thrust by eight percent, then headed for base 
and initiated a series of tight turns to bleed off airspeed . Flap and gear were lowered and 
the airbrakes deployed, bui speed was still excessive for a safe landing . At S00 feef AGL 
on final . Lieulenant Turner elecled to flame out the right engine . which further reduced 
airspeed while allowing him to maintain optimum hydraulics and control . The left engine 
was flamed out during flare and lhe aircraft landed safely . 

Lieutenant Turner demonstrated a thorough knowledge of his aircraft's system and 
performance . By his calm, professional manner and quick response, Lieutenant Turner 
was able to save his aircraft from a potentially dangerous situation . Lieutenant Turner is 
to be commended for a job well done . 

PTE HOP}~; 'N .C . 

Private Hope was carrying out a visual inspection of the port leading edge area of an 
Aurora aircraft when he discovered that the emergency fuel shut-off cable to number one 
engine had, in error, been clamped to the bleed air ducting . Clamping the cable in lhis 
manner had created a potentially hazardous condition in that the flight crew's ability to 
cope with an engine fire could have been compromised . Private Hope brought the fault to 
his supervisor's attention . and, as a resull, the rest of the Aurora fleet was inspected . 

It is noteworthy that the fault was not connecled with the work card from which Private 
Hope was working and had been overlooked during previous inspections, probably since 
the aircraft's manufacture . 

Privafe Hope's initiative, attention to detail, and timely notification of his supervisor 
eliminaled a potentially serious hazard . He is commended for his high level of profes-
sionalism and his excellent contribution to flight safety . 

CPL J . .~ .It . B()LI)UC, CPL J.L.C . C~~ftIiU'V~L:1U 
CNL R.U . RIPLEY, PTE TS . 11:1(~KINTOSH, PTF E.R, .~1()51 l~ 

A crew of five 442 Squadron personnel were preparing to do a rust preventive engine 
wash on a Buffalo aircraft . The crew was composed of Corporal Carbonneau, Corporal 
Bolduc, Corporal Ripley, Private Moser, and Private MacKintosh . 

Corporals Bolduc, Ripley and Carbonneau were positioned inside the aircraft in 
preparation for running lhe engines: Privates Moser and MacKintosh were outside prepar-
ing to perform the wash . The APU was started and Corporal Bolduc began to start 
Number 1 engine . 

Privates Moser and MacKintosh noticed flames coming from the area of the APU 
cowling. Private Moser reported the fire to Corporals Bolduc and Carbonneau . Corporal 
Carbonneau directed Corporal Bolduc to shut down the englne and APU and then 
activated the aircraft's fire extinguishing system. Simulfaneously, Corporal Ripley 
grabbed the portable fire extinguisher and proceeded to the APU to thorou hly extin uish 9 9 
the flames . Meanwhile Private Moser ran to the hangar to inform the crew chief and the 
fire department of lhe incident . Lastly . Corporal Carbonneau opened the APU cowling and 
inspected for evidence of fire . 
The entire crew is commended for their immediate and professional actions which 

undoubtedly prevented serious damage and possible destruction of this aircraft . 
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LT J.R .C. Tt!R'.1ER 

Le lieutenant Turner terminait un vol de controle lorsque sortant de post-combustion 
sur son CF-5, le regime moteur se bloque a 95°~o sur les deux reacteurs. 

Analysant rapidement et lucidement la situation, il s'a er ut immediatement u'il lui P q q 
faudrait r~duire cette poussee afin de se poser . II mit donc en marche le degivre-moteur, 
perdant ainsi 8°'o de poussee environ, et se dirigea pour une approche . II du cependant 
executer des virages serres afin de reduire la viiesse . II sortif le train, les volets et les 
aerofreins, mais ceux-ci ne donnait pas de trainee suffisante pour ammener I'avion a une 
vitesse d'atterrissage securitaire . En finale, utilisant le coupe-feu a 800 pieds sol, il decida 
donc de couper le moteur de droite afin de garder le plus d"'accessoires hydrauliques et un 
meilleur conlrole de I'avion, tout en reduisant sa vitesse . A I'arrondi il coupa finalement le 
deuxieme moteur et arreta I'avion sur la piste sans plus d'aventures . 

Le lieutenanl Turner, par son sang-froid, la connaissance approfondie de son appareil et 
de ses performances, par son initiative, son habilete et son rofessionnalisme, a su P 
recuperer son aeronef dans une siiuation aussi inusitee que difficile . Felicitations pour 
son excellent travail qui lui a sans doute permis d'eviier des blessures ainsi que des 
dommages ou meme la perte de son avion . 

Alors qu'il inspectait visuellement le bord d'attaque de I'aile gauche d'un AURORA, le 
soldat Hope s'est aperqu que le cable de la soupape coupe-feu d'ur ence du moteur n° 1 9 
avaii ete atiache par erreur a la conduite de prelevement d'air . Cette fixation fautive aurait 
pu compromettre serieusement les chances de I'equipage a combattre un incendie 
moteur . Le soldat Hope a signale sa decouverte a son superieur et lout le reste de la flotte 
des Aurora a alors ete inspecte . 

II convient de noter que cette inspection ne faisant pas partie des responsabilites du 
soldat Hope, que I'erreur n'avait pas ete decouverte auparavant et ce, probablement 
depuis la sortie d'usine de I'avion. 

Grace a son initiative, a son attention aux d~tails et au fait d'avoir signale en temps 
voulu ce defauf a son su erieur, le soldai Ho e a su rime un dan er otentiel . II est cite P P PP 9 P 
pour le haut niveau de professionnalisme dont il a fait preuve et son excellente contri-
bution a la securite des vols . 

F~ow?s c~e voi No 5 

CPL J .A.R . BOLUUC CPL J.L,C . CARBONNEAli 
CPL R.D . RIPLEY, SOLUATT.S . Mr1CKINT~SH, SOI.I)AT E .R .110SfR 

Une equipe de cinq personnes de I'esquadron 442 se preparait a laver le moteur d'un 
Buffalo a tilre de traitement antirouille . L'equipe etait constituee des caporaux Carbon-
neau, Bolduc et Ripley ei des soldats Moser et Mackintosh . 

Les caporaux Bolduc . Ripley et Carbonneau, a bord de I'appareil, se preparaieni a 
demarrer les moteurs tandis que les soldats Moser et Mackintosh se trouvaient a I'exte-
rieur prets a effectuer le traitement . L'APU a ete mis en marche et le caporal Bolduc a fait 
demarrer le moteur numero 1 . 

Les soldats Moser et Mackintosh on1 remarque que des flammes sortaient au niveau du 
capot APU et le soldat Moser a aussitot signale I'anomalie aux caporaux Bolduc et Car~ 
bonneau . Le caporal Carbonneau a demande au caporal Bolduc d'arreter le moteur et 
I'APU apres quoi il a actionne les extincteurs de bord . Pendant ce temps, le Caporal Ripley 
a pris I'extincteur portatif et s'est dirige vers I'APU pour finir d'eteindre I'incendie . Entre 
temps, le soldat Moser avait accouru au hangard pour aviser le chef d'equipe et le service 
des incendies . Finatement, le caporal Carbonneau a souleve le capot APU pour s'assurer 
que I'incendie etait bien eteint . 
Toute I'equipe merite nos eloges pour sa reaction immediate et pour son profession-

nalisme qui, nul doute, ont evite de graves degats et la destruction probable de I'appareil . 

9 , :,yt 



FAREWELL TO 
THE OTTER 

by Capt Don Ecldie, 411 ARS 

fhe heginning of ne~t year will see the last of the "Steam" 
OtterS retired from the Canadian Artned Forces, after 29 years of 
~er+i~e . 

fHH: FL11\G ()N'E-~I()\ ~I-Rl ('li 
1 he ()tter is an all-metal, high-wine monoplane powered by a 

,ingle 1'ratt and ~~ hitnee "1's'asp" R13~40 engine +vhich produces 
6(Xt B.H .P . Standard scatine allo+vs for 10 assenQers . As a careo n 
lane, the Otter ~an carr~ close to 3000 lbs . over short distances p . 

and 2000 Ibs, over 7(x) milcs . You can ~cc whv it was referred to as 
thc "flying onc-ton trurk" . 

At 801X1 lbs . maximum take-off wci ht, it is the lar est and g g 
hca+icst ~ingle-enginc utility aircralt in the u~estern world . At this 

, ~ � . wctkht, rt kct5 airborne in under 400 feet with a 20 mph wind and 
lands in Iess than i00 Feet . The performancc of a light aircraft in a 
kood wind can be startlink, Its versatilitv is enhanred by thc 
ability to operate on wheel~, Iloats, amphibiuus floats, skis and 
wheel-skis . The crui .5e .~peed varies with ihe configuraliort but 
averaees about 1(1(1 knots while the endurance of the aircraft is 8 
hour~ . 

1951 - 1981 
Originallv dcsignated thc King Bcavcr, the DHC-3 had heen 

r "narn d the ter hv h ~ i " c e Ot . t c t mc of thc first flight on 12 December 
1951 . 
Une of the first Otrers off~ the assembly line at the end of 1952 

+vent to an RC~1F veteran by the name of Maxwell Ward . He 
startcd ~>,ardair Ltd . in Ycllowknife, North-W'est I'erritories, 
with thi5 lone aircraft, Mr Ward rccalls carrying some unusual 
carko ++ith the tter lik ~ .i~ n ~ : h . 0 , e d p a o la~ ed to thc f1oats, and the tirst 

- ~- ~c h e rnu k cv tc be brought cut cl the Arctir, This partieular 
, . . , s -~ w s+~ ,~ rr ik~ , + rt v w ' w~ +c t t~ mr v a - t t nnn~, acros, a n er hen rt as wrestled 

on to the pc~ntoons and into the cabin of Ihe Otter . 
Apparently it can he determined if a building in an isolated 

nnrthern ~ommunity it pre-Otter or post-Otter hy looking al its 
ronsh-uction . ti~~ith the arrival of tht . arrcraft, ax8 sheets of 
plywood and 161oot Icngths of lumbzr could be f7own in for the 
fir~t time . 
The first ol 6fi Otters de~tined for thc RCAF arrived at 408(1') 

S uadron Ro~k~liffc in Februar 1953 . Soon thcre wcrc Ottcrs y > 
bascd right aeross the country from Sea Island, British C'olumbia 

,, . . , . te Gcctie Bay, Labr~tclcr, 5ome of thc cther stations having these 
, . aircrafr in the early days were Nanaimo, Cold Lake, V+'innipeg, 

Fort ('hurchill, Trenton and (~reenwood . 
R('AF ()tter~ ++ere hased at Capodi~hino airport near Naples, 

Italy +vith 1 I y ;1ir Transporl l! nit from thc end of 1956 until 1962 . 
tii

. S ~ ` Al c rn 19-6, 4U- Au .xiliary Squ~rdrcn tn Calgary tradcd in lhcir 
Mustane h11~ IV'` for Otter. . 

In .Ianuafv 1957, 11!~1CS '~lagnificient arrived at Port Said, 
Fgypt with men and material for the l~nited Nations Ernergency 
'or~c . t~our Ott s too ~ o f f om h ~ h w ~ F er k 1 r t c flrg t deck unaided lule 
thc "1laggic" rode at anchor . Onc almost didn't make it . Imme-, + . , . . " , ~ ~ ++, . 

T ' " di~ttcl tft r bc~cmm rrbcrn th " ~ t , < < ~, a c, c nght ng dropped and 
scrapcd along the deck for about lU(1 feet before struQgling off~the 
cnd of the ~arrier, Thex air~raft +verc based at EI Arish on the 
Sinai Peninsula rarrying out supply, communications and recon-
nais,ance tlights until 1967 . 

In 196(1 lhe Auxili r ~ s dro ts V ~ v , a y qua r at ancou er, Edmonton, 

Yti'innipeg, Toronto and Montreal were equipped with Otters, as 
+a~ere the squadrons at 5askatoon and Hamilton thc tollowtng 
year . 5ome of the air and ground crews wcrc disappointcd with 
this decision, after ++~orkina with the likcs of thc Sabrc, Mitchell 
homber, '['-33 and the I~iustan . This disa ointmcnt was short-g PP 
lived howe+cr, as thc Otter dcmonstrated its many eapabilities, 

Between Octobcr 1962 and 14ay 1963, Canadian servicemen 
helped supen~ise the transfer of sovereignty of West New Guinea 
from the Dutch tu the Indonesians . In su orl of thi` operation, PP 
two float Otters +vere based at Biak, an island only 60 rniles south 
of the equalor . Besides the sharks and 16,U00 Foot ntountains to 
ntake life interesling, the jungle cnntained real live head-hunters 
w > > > hl ~ ti+ ~uld hav considered 'anadian airmen a hc prc t a y c e ( 
delicac_v . 

1963 saw the ()tter in Yemen providing air support for the UN 
forces policing lhe truce betwcen Royalist and Republican lcrces 
thcrc . Back in Canada, thc RC.AF Auxiliary ~yuadron .~ in 

>> V ~~tv w r i~ nd~ in Calgary, Saskatccn, Hamilton and ancc t er e e d ba cd 
, 1964 leadrn~ to the sale ctf several Utters to civilian operators and 

thc RCS9P . 
Three ()tters were airlifted by Hercules to Lahorc, Pakistan in 

Septemher 1965 on vcry short notice . Canada ++as again involvcd 
� in a l,'nitcd Nations forcc whi~h, this timc, would sup~rvtsc a 

eeaic firc bct++ecn Inclia ancl Pakistan, 
ti9orc Otters ++ere phasecl out of senice in the rnid 70's when 

4(12 Syuadrcm in 1~'innipeg ,++itched Io DC-3', and 418 Squadron 
in Eclmonton tiwitchecl to Twin Otter~, This lei~t approximately 2(1 
Otters in the CAF being operated by 4(~l and ~ll 1 Squadrons at 
Downsview and ~101 and 4;8 Squadrons at St . ltuhert . These fow-
:Air Resen e ~quadrons are now in the process of convcrting to thc 
13e11 CH-136 );iowa hclicopter . T'hc 16 Kiow~as bccamc availablc 
++hen No . 3 Flying ~l raining School at Portage La Prairic reccived 
thc morc po+vcrf'ul CH-139 .let Ranger . 
Thcrc wcrr 466 Otters sold to 21 courttries before the line closed 

in 1967 . The biggest customer was the United Slates with ?12 
going to the Arrny and 14 to the Navy . Although a large order, it 

'1 1 ~11 l y +" 1 5 1 pale~ in u ml an r n rc the 81 Ilea ~r old tr thc 1 ; .5 . Armv . 
I he americans u~ed their ()tter~ Idesignated U-lA) from Alaska 
to the 'unelcs of 5outh America . Thev ti+~ere amon the first U .S . J ~ . g 
aircraft intn Vict Nam in Ihe earlv sixties and proved their worth 

1 . . ~ .- ~ r~ ~r t r .t~ . under i~ire . The l SN u. ul ~heir Otte r t Ar ta c, ua, 

()~~F:N T111~ : l H :aRti 
There ha+e been sorne rcmarkable flights and unusual pro-

eram, a~~~~~iated with thc ~uer o~rr lhc rcar~ . n 9~8 0 ~ , I1-,aRyal 
cont'd on page 14 

ADIEU OTTER 
par le capitaine Don Eddie, 411 ERA 

Lc eommencement du nouvel an verra le Otter retirc des Forces 
~irrncc~ canadiennes a re~ 29 ans de vaillants et lovaux services . p , 

LE CAMION 1'ULANT 
Le Ottcr e~t un rttonoplan a aile haute de construction entie-

rcmcnt metallique, eyuipc d'un moteur Pratt and Whitney 
"Yti'asp" K1340 qui developpc 600 BHP. Cet appareil admct une 
dizainc de passager~ en version transport et, en configuration fret, 
peut transporter pres de 3000 livres sur des courtes di}tances, et 
2UOU livres sur 7(xl rnilles . Des lors, on comprend I'originc du 
~urnorn "lc camion volant" . 

La masse marimale au decollage de 8000 livres consacre le Ottcr 
~omrne le plus gros monornoteur de transport du monde occi-
dental . A pleine capacite, il decolle en moins de 4()<) pieds avec un 
+ent de 20 mlh, et il se pose sur unc distance inferieure a 300 
pieds, Avee une charge relati+ernent lcgcrc et un bon vent, ses per-
formances sont surprenantes . Sa polyvalence se traduit par une 
grande ~ouplcssc d'utilisation, puisyu'on peut 1'exploiter sur .i 
rlns, e 5Ur f~Olleur5 sui fIOIteUr~ 1T , a tptllble5, Sllr 5k15 eI SUr enSertl-
> > - fl er t, 'v . ctes skis . La rtesse de croisiere varic selon la conti~ura-
tion n i~ ~ , , ta e ituc ~cneralement a 1(>U noeuds our une autono-. ~P 
mie cJe 8 heures . 

1951 - 1981 
D'abord appele "King Bcaver", le DHC-3 a ete rebaptise 

"Otter" a 1'epoque de son premicr vol, le 12 d~cembre 1951 . 
Lln dcs tou5 prcrniers Otter de seric a ete vendu a la tin de 1952 

;t un an ~i ' ~ en prlr te de la RCAF, ~9axwcll ti4'ard . Celui-ci a fondc a 
Yellowknife ( l erritoire du nord-ouest) la compagnie "Wardair 
Lirttited", avec pour tout actif ce seul Otter : !~9onsieur Ward se 

>>~ ral t tlle de certains chargements insolites, comme ce piano arrime 
aux flotieurs, ou encore ce boeuf-musque, le prernier tj ctre 
ramene vivant de I'Arcti ue~ Ic ~cune bovin trav r ~ 'v~' y , ) e san une n terc a , la naee lors t i t n r~ y e a cusst a Ic capturer et a I'amener res dcs flot-p 
tcurs pour finalernent le hisser a bord du Otter . 

Dans les communautes isolces du nord il suffit d'examiner la 
structure d'un batiment our determiner s il a ete construit avant p 
ou aprcs I'avenement du Otter : la mise en service de cet appareil a 

°r pc mr~ pcur la prerttiere fois de trans ortcr des la ues de con-P P q 
1 

lre )1' I' d tCde4'\H S et de lanches de bois i s 1 y p dc 16 ed de lon . p g 
I .e remi'r 1 °s c c c 66 Ott rs ~ e ~ommandes ar la RCAF est arrive a p p 

I'escadron 1P14U8 a Rockcliffe en fwrier 1953, En peu de temps, 
de Sea L~land en Colombic-Britanniyue a Goose Bay au Labra-
dor, on a vu des Otters sur toutes les hases du avs . Nanaimo p . , . 
~ol .~ ~ 11" C ~1 l ak~ inn r-e F r ' u t C hur ~ '1 a lhl I I renlott t ir w 1 p ~, , e C een cod ont 

ctc armi les remi'r s ' p p e e a le reccrcrr . 
. , . Des Otters de la R ' ~ ~~ CAF c trouvaicnt bases a I aeroport de . 

C`a odichino ~s ~ ~1 t rc dc , a les en Italic ratt ~h s p p ( , a~ e au 114 (Air 
Tran~port l!nit) entrc la fin de 1956 et 1962, C'cst aussi en 1956 

z ue I 1 r ~ac on ~ ., . auxrliairc 4(l . . de Cal r 4 y ga y est passe du ,1ustang 
1IhIY' au Uttcr . 

t~ n nv~ 7 a ier 19 ti ' I . , Ic H~ 1CS '~1aQnificient ntouillait a Port Said , 
a~rc a son bord les effectifs et le materiel ~ n ca adien de la force 
d'intervcntion de N ~ ~ " ' " ' ' atrons-Unics . :Alors que Ic 1~9aggte etait a 
I' t . . ar ~rt quatre Otters ont decollc du pont, sans catapulte, L'un 
d'eu~ a bien failli se transfonner en sous-marin : Apres le decol-
laee, I'a+ion s'cst incline a droite et 1'ailc a rabote le pont sur une 

. , . ~ent in~ a cd ~ ~v e ie . ds a an ' > > ' t ue I a p q I l areil ne pan~icnne a s elever avec 
peine en extrernitc dc course . Rattaches a la basc de EI Ari,h d r a ts 
la p~ninsule du Sinai, rcs ati~ions oat eff~ectue jusqu'en 1967, des 
+ul~ ;ie communications, de reconnaissance et de ravitaillement . 

En 19fi0, le Oiter est vcnu ~quiper les escadrons auxiliaires de 
Vancouver, d'Fdmonton, de 1~'innipee, de Toronto et de 

MontreaL L'annce suivante, c'etait au tour des escadrons de 
Saskatoon et de Hamilton de les recevoir . Certains membres du 
personnel techniyue et du personnel navigant ont manifeste leur 
deception - apres tout ils avaient travaille sur des appareils races 
~ommc le Sabre, le B-25 ~9itchell, le T-33 et le Mustang . La 
dcception a cependant ete ephem~re, car le Otter avait bientot fait 
prcuve de ses multiples possibilites . 

Entre les mois d'octobre 1962 et mai 1963, les Forces armees 
canadiennes ont participc au controle de la passation de la tutelle 
de la Nouvelle Guinee, cedee par les Pays-Bas a 1'Indonesie . Dans 
le cadrc de cette operation, deux Otters sur tlotteurs se trouvaicnt 
bases a Biak, une ile ~ituee a 60 milles seulernent au sud de I'equa-
teur . Pour epicer la vie de tous les jours il y avait, outre les rcquins 
et les montagnes de 16 000 pieds, des chasseurs de tete yui ro-
daient dans la jungle et qui auraient sans doute considcre les 
pilotes canadiens comme un mets des plus raf~fines, 

L'anncc 1y63 a vu le Otter au Y'emen ou il servait dans un role 
de soutien dcs Forces de 1'ONU ui controlaient la treve entre les y 
forces Royalistes et Republicaines . Au Canada, les escadrons 
auxiliaires de Calgary, Saskatoon, Hamilton et Vancouver ont ~te 
dissolues en 1964, et plusieurs Otters ont ete vendus a des exploi-
tants civils ct la GRC. 
hn septembre 1965, trois Otters ont ctc transportes par des 

Hercules a Lahore, au Yakistan, dans les plus brefs delais . I .e 
Canada artici ait de nouveau a un f p p e or~e des Nations Unies qui, 
cette fois, supervisait un cesse le feu entre I'Indc et lc Pakistan . 

D'autres Otters ont ete progressivement retires au milieu des 
annccs 70 quand 1'escadron 402 de Winnipeg est passe sur DC3 et 
yuand Ic 418~' a Fdmonton s'est eyuipe de 7'win Otters . Une 
vingtaine d'Otters restaient alors dans Ics Forces annees cana-
diennes ; ils etaient exploites par les cscadrons 4(HI et 411 a 
Do++nsview et par les escadrons 401 et 438 a St-Hubert . Ces 
yuatre escadrons de reserve sont actuellement en cours de 
transform ti ~ a cn sur helicoptere Bell CH-136 kiowa . Ces 16 
helicn ~ter s t e sont devenus disponihles lorsquc l'ecole 
d'cntrainement dc vol numero 3, a Portage la Prairic, a pris 
livraison du CH-139 Jet Rangcr, plus puissant . 

Avant yuc le dernier appareil ne sortc de la chaine de montage 
en 1967, 466 Otters aaaient et~ vendus a 21 pays . Les Ivtats-Unis 
ayant achele 226 appareils, soit 212 pour 1'armee ct 14 pour la 
marine ~taient Ie plus important client . '~1ais cette commande 
pour toute irnposantc qu'elle soit, est peu impressionnante par 
rapport aux 981 Bcavcrs vendus a l'annee des Etats-Unis . Les 
Ottcrs americains Idesignes U-14) ont sillone les Ameriyucs de 
long cn large, des glaces dc I'Alaska aux jungles de 1'Amazonie . 
Au d "b t s c u de annees 60, les Ottcrs comptaient parrni les premiers 
avions utilises par les americains au Vietnam et, une fois de plus, 
ils ont prouve ~e yu'ils valaient . Enfin, toujours avee le Otter, la 
Itlarln' ~ rt ' ~' t t uncaine a d~friche I'irnmensitc de 1'Antarctique . 

kF:I R(1tiPh:CTI~'E: 
Au fil de ,a carricre, le ()tter a effectue des vols rcmarquables et , +, a scr i dans dcs programmes hors du commun . En 1958, un Otter 

dc la RAF a effcctuc la premiere traversee rttonomotcur sans 
escale de I'Anlarctiyue, en passant au-dessus du pole sud . Ce vol 
a durc l I heure~, 
Un Otter civil, en convoyage de Sydney en Australie a 

Edmonton, a pris 22 heures pour effcctucr la traversee de 
Honolulu ~ . ~ I ' a San Francisco . L n equipage de la TW'A qui emprun-
tait la meme routc a parlc au pilute solitaire par 1'intermediaire du 
HF . Le lendemain, sur 1'etape du retour, cet eyuipage a cu la 
,ur rise d'ent ~ p cndre le mcme pilote ; il etait toujours cn vol . Un 
long voyage lorsyu'on ne dispose pas de pilote automatiyuc'. Le 
Ouer s'cst ' ~ v ~ pose a ec de_ reser+es ad~quates de carburant, mais 
I'huile du reservoir +upplcmentaire avait ete consomme depuis 
plu~ieurs heures et le moteur n'aurait pas tarde a gripper . 

Les performances :ADAC du Otter etant e~ceptionnelles, la 
firme de Ha~illand, en association avec le Canadian Defence 
Research Board, a utilise deue Otters de la RCAF comme banc 
d'essai pour une scrie d'etudet sur la dynamiyue dc la stabilite et 
suite a la page 15 
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VCDS/VCED i 
DIRECTOR OF FLIGHT SAFETY - DIRECTEUR DE LA SECURITE DES VOLS 
COL A.B .H . BOSMAN 
COL DFS/DSV 
TEIIPH : 992-1$80 

INVESTIGATION & PREVENTION 
LCOL D.A . PURICH 
LCOL DFS/DSV 2 
TEIIPH : 992~1881 

JET FTRS & TRAINERS -
CHASSEURS & AV . D'ENTRAINEMENT 
CELL HEAD/CHEF DE SECTION 
MAJ T . LEE 
AC: 104 
MAJ DFS/DSV 2-2 
TEL/PH : 992~1979 

MAJ T . ELPHICK 
AC : 116, NFA (F18) 
MAJ DFS/DSV 2~2~2 
TEL/PH ; 992-1979 

i 
CAPT W. THOMPSON 
AC:100,114, 133 
MAJ DFS/DSV 2-2~3 
TEL/PH : 992-1979 i 
CAPT E. ROBERTSON 
AC : 101, F18 
CAPT DFS/DSV 2-2~4 
TEL/PH : 992~1979 

I i 
TPT & MARITIME 
CELL HEAD/CHEF DE SECTION 
MAJ R . NAKONECHNY 
AC : 100, 121, 140 
MAJ DFS/DSV 2~3 
TEL/PH : 995~6551 i 
MAJ J . STEWART 
AC: 117, 130, 137 
MAJ DFS/DSV 2-3-2 
TEL/PH : 995~655f i 
CAPT S . GALLIMORE 
AC : 115,132,129, 134, t3B 
CAPT DFS/DSV 2-3-3 
TEL/PH : 995~6551 

SPECIAL DFS STAFF ASSIGNMENTS 

DFS 2-2 Maj Ted Lee 
(a) Air Weapons Ranges 
(b) Air Display Safety Requirements 

DFS 2~2~2 Maj Terry Elphick 
(a) environment (aircrew) life support equipment . 
(b) PRQ 501 locator beacons. 
(c) effects of high "G" and Training Program . 

DFS 2-2-3 Capt Wayne Thompson 
(a) environment hazards ; including weather and birdstrike preven-

tion . 

DFS 2-2-4 Capt Earl Robertson 
(a) support facilities : including communications; navigation aids ; 

approach aids ; TRACs; runway and associated equipment ; 
snow and ice removal ; airfield lighting and airfield crash 
resc ue . 

OFS 2-3 Maj Ray Nakonechny 
(a) air droppable survival kits (SKAD) . 
(b) transportlMaritime salvage procedures 

gation . 
(c) internatly released weapons and flares . 
(d) long range patrol aircraft (LRPA) special 

for accideni investi- 

needs . 

DFS 2~3~2 Maj Jim Stewart 
(a) CF Aircraft FDR, CUR, CPI, DAPI and 

including handling and shipping . 
(b) Heavy Transport Tactical Airlift (TALS) . 
(c) Parachuting from fixed wing aircraft . 

GPWS requirements 

(d) DFS representative to the Airborne Advisory Board . 
(e) Dangerous cargo transportation . 
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HELICOPTERS/GLIDERS -
HELICOPTERES/PLANEURS 
CELL HEAD/CHEF DE SECTION 
MAJ P . DUDLEY 
AC : 118, 135, 136, 139 
MAJ DFS/DSV 2~4 
TEL/PH : 995-6848 i 
MAJ L . McDONALD 
AC : 113, 113A, 141 
MAJ DFS/DSV 2-4~2 
TEL/PH : 995~6848 i 
MAJ H . BOYKO 
AC : 124, GLIDERS/PLANEURS 
MAJ DFS/DSV 2~4-3 
TEL/PH : 995-6848 

ENGINEERING/GENIE 
CELL HEAD/CHEF DE SECTI )N 
MAJ B . MALLOY 
MAJ DFS/DSV 2-5 
TEL/PH :996~7406 , 

I 
TECH ANALYSIS - ANALYSE 
CAPT 
CAPT DFS/DSV 2~5~2 
TEL/PH : 99fi-7406 

SECRETARY - SECRETAIRE 
MLLE/MISS M. 0'FARRELL 
CIV SCY 02 
TEL/PH : 991-1T83 

EDUCATION & ANALYSIS 
EDUCATION & ANALYSE 
MAJ K.F . HOFFER 
MAJ DFS/DSV 3 
TEL/PH : 992~0154 
_ i 

TRG tx ADMIN 
CAPT J.G. HOULDEN 
CAPT DFS/DSV 3-2 
TEL/PH ; 992-0154 

PUBLICATIONS 
CAPT J.C.S. PICARD 
CAPT DFS/DSV 3~3 
TEL/PH : 995~1037 

i 

SECRETARY - SECR~TAIRE 
MS . D . BEAUDOIN 
CIV . SCY 01 
TEL/PH : 995-7037 

i 
STATISTICS & ANALYSIS -
STATISTIQUES ANALYSE 
CR 5 
TEL/PH : 992~0154 i 
STATS ANALYSIS -
STATISTIQUES ANALYSE 
MLLE/MISS G .B . PERRIER 
CR 4 
TEL/PH : 992~0154 

DFS ORGANIZATION 
L'ORGANISATION DE LA DSV 

DFS 2-3-3 Capt Steve Gallimore 
(a) human factors Aviation Psychology . 
(b) selection and medical standards, 
(c) personal life-styles and stress . 
(d) human factors training in developed programs (BFSO, Flighi 

Surgeons Courses) . 
(e) human engineering . 

DFS 2~4 Maj Pete Dudley 
(a) helicopter crashworthy fuel systems . 
(b) tactical hoi refuelling operations, 
(c) rotary wing operations: nap-of-the-earth flight (NOE) ; autorota~ 

tions ; slinging and hoisting procedures and load dynamics 
guidelines ; wire sirike protection system (WSPS) . 

(d) conspicuity requirements . 
(e) helicopter icing trials . 
(f) helicopter rnountain flying, 

DFS 2-4-2 Maj Lloyd MacDonald 
(a) helicopter northern and arctic operations . 
(b) helicopter new equipment modifications . 
(c) parachuting frorn helicopters . 
(d) rappelling from helicopters . 

DFS 2-4-3 Maj Harry Boyko 
(a) mariiime helicopter operating environment . 
(b) dropping of flares and sonobuoys from helicopters . 
(c) maritime helicopter SAR operations and training . 
(d) helicopter overwater f lying operations . 
(e) principle expert on hydroplaning . 

DFS 2-5 Maj Brian Malloy 
(a) NCO flight safety training . 
(b) maintenance crews environmental clothing, 
(c) CF FOD programs and training . 

DFS 2~5-2 
(a) technical personnel manning and training . 
(b) aircraft modification programs . 
(c) DFS flight safety awards (groundcrew) . 

Fl~ght Commenl No 5 198' 

i 

FONCTIONS SPECIALES 
DU PERSONNEL DE LA DSV 

DSV 2~2 Maj Ted Lee 
(a) polygones de tir ; 
(b) normes de securite (d~monstration aeriennes) . 

DSV 2~2~2 Maj Terry Elphick 
(a) equipement de survie du personnel navigant ; 
(b) radiobalises PRO 501 ; 
(c) effets des "G" ~leves et programmes de formation . 

DSV 2~2~3 Capt Wayne Thompson 
(a) dangers associ~s ~ I'environnement (y compris la prwention 

du p~ril aviaire et des conditions m~t~orologiques), 

DSV 2~~~4 
(a) 

Capt Earl Robertson 
installations et services de soutien (y compris les installa~ 
lions de communication, les aides a la navigation et a I'appro-
che, les TRAC, les pistes et I'~quipement connexe, le 
d~neigement et le d~givrage, le balisage et I'~quipement de 
secours des a~rodromes) . 

DSV 2-3 Maj Ray Nakoneckny 
(a) trousses de survie largables (SKAD) ; 
(b) procedures de r~cup~ration des a~ronefs de transport et 

maritimes pour fins d'enqu~le sur les accidents ; 
(c) armes et fus~es de signalisation actionndes en lieu clos; 
(d) besoios speciaux des patrouilleurs ~ long rayon d'action 

(PLRA) . 

DSV 2~3-2 Maj Jim Stewart 
(a) normes, manutention et transport des FDR, CVR, CPI, DAPI 

et GPWS des aeronefs des FC ; 
(b) a~rotransport tactique (gros porteurs) (TALS) ; 
(c) representant de la DSV aupr~s du "Airborne Advisory Board" ; 
(d) transport de matieres dangereuses; 
(e) parachutage par avion . 

Propos ae Voi .No 5 tggr 

ORDERLY ROOM - SALLE D'ADMINISTRATION 
SGT D. HIGHFIELD 
SGT CLK ADMIN/COMMIS ADMINISTRATEUR 
TELIPH : 992_~1685 i 
GENERAL OFFICE - BUREAU 
SDT/PTE(W) J.A . SMITH 
PTE/SDT CLK ADMIN/COMMIS ADMINISTRATION 
TEL/PH : 992-f685 & 
ALL DFS NUMBERS - TOUS LES NUMEROS DE LA DSV 

DSV 2-3-3 Capt Steve Gallimore 
(a) 
(b) 
(c) 
(d) 

psychologie aeronautique (facteurs humains) ; 
normes de s~lection et medicales ; 
niveaux de vie et stress du personnel ; 
cours sur les facteurs humains inscrits dans les programmes 
de formation deja etablis (cours donn~s pour les OSVU et les 
m~decins du personnel naviganp . 
etude de I'etre humain . (el 

DSV 2~4 Maj Pete Dudley 
(a) bon ~tat des circuits carburant d'h~licopteres ; 
(b) ravitaillement tactique en carburant ; 
(c) exploitation h~licoptere (vols tactiques en rase-mottes ; auto- 

rotations ; elingage et levage ; lignes directrices sur la dyna-
mique du chargement ; dispositif de protection contre les fils 
electriques (WSPS) . 
normes sur la mise en widence ; 
essais de givrage sur hblicoptere ; 
vol h~licoptere en montagne. 

(d) 
(e) 
(fl 

DSV 2-4-2 Maj Lloyd McDonald 
(a) exploitation helicoptere dans le Nord et I'Arctique ; 
(b) nouvelles modifications apport~es a I'~quipement 

(c1 
(d) 

helicoptere; 
parachutage ~ partir d'h~licopt~res ; 
descente d'un helicoptere en stationnaire. 

d'un 

DSV 2~4-3 Maj Harry Boyko 
(a) exploitation des helicopteres en milieu mariiime; 
(b) largage de fus~es et de bou~es d'un h~licoptere; 
(c) exploitation et formation maritimes SAR sur helicoptere ; 
(d) vols d'h~licopteres au-dessus de I'eau ; 
(e) principal expert sur I'hydroplannage . 

DSV 2-5 
(a) 
(b) 
(c) 

Maj Brian Malloy 
formation des sous-officiers ~ la s~curit~ des vols ; 
tenues fonctionnelles des equipages d'entretien ; 
programmes et formation sur les FOD (dAgats caus~s par les 
corps etrangers) . 

DSV 2~5~2 
(a) dotation et formation du personnel technique ; 
(b) programmes de modification des a~ronefs ; 
(c) recompenses de la DSV pour I'apport du personnel sol ~ la 

s~curite des vols . 

3 



Se~~n anti~ li~,~ht stanili~rds latPly? 
or vou li~;lt1 ~~p niv lif~~, b~~t ti~~~ii for~;ot mti~ i~~in~;lips 

Thcrc are mam obstarlcs and hazards on hanear lincs that have 
a habit of ~ettine in thc ++av at the most ino ortune timcs . The ' . pp y 

+. r ~~~ ~r ~t tn _tz~ and sha e and ~an bc t ust~d to be mo ed around so . P 
that their positions are unpredictable . On the othcr hand, some 

. , S , , +, , +. +t ' . bs ~ lc, ar n r ht h m~ b th , s o ~ so o' o o ta~ ~ c t. mo cd ~ av c c ~au e t me t ur 
problcms . ~~'c don't see them an~~more . 

: ' , 1 +, ~ +~ l }1 hll 5' 0 5 ' S ~ S S c a c a tc ot thc ~ b ta~lc tn thc la t ~ear or o, 
S'' ' usuallv at our homc bases . Ho+ t+cr, the most recent ineident 

involved a visitine C-13U Hercules at a fiehter base . Lar e aircraft g 
at a ~mall aircraft base oiten causes headaches and normallv' 
everv "onc is so careful and hel .ful that nothin ha ens . . p g Pp 

+ ., + ~ ,S Tht as almo5 th ° s I st ul Ln or s t c ~a c a J v . f tunatelv thc r~ ult 
, . , S . 

+v ' ' ti 1F~ r h c c omc ~it cmbara stn , Not tthstandin thcre is a Icsson g g, r , ' .r,n , +.' . fcr atrc ~ and maintcnance Super rsors in this storv' . 
. .r . . The ~~ireraft was ta~iing in a ccntmed area but it was iclt to be 

+vithin safe lirnit5 by all personnel ronrerned . Thc groundcrev+" 
assignetl to ark the aircraft consisted of two ualified men, both P A 
located on the assigned parking spot, Then a third man arri+ed on 
Ihe xene and decided to provide assistance in ensuring wingtip 
.l- . s } ~~~ ~ ++ .ti . ~ . . ~ c , . ++, . r n ~ . A ~ tr r t r htn h i ~r l r t ez a cz t c a ~ a t a app t ae , t e t n c L oundcre 
° f ~ t°ur t~w~ I n , h ts~ rea vtd tl e t tRt cu d r ct +lear t c Ital t_t~tnd, He attem te(I f P 

to ha+e thc aircraf~l turn left hut rnistakinel ~a+'e a ri~ht lurn . y b f, 
~ignal! hhe aircraft swung further right as the marshaller con-
tinued to give the improper turn signal!! f he marshaller signalled 
to stop as the aircraft struek the lightstand . I he lightstand +va~ 
knockcd doa'n and thc wing Icading edge sustained two metal 

tear~ appro~imalely t~'o 1~eet inboard of the ++ing tip . The aircraft 
+ra~ imrnediatel~ sto ~ped and shutdo++n . ( 

ti'v'hy the eround cre+r gave irttproper ta~i signals is very tlifficult 
to deternune, It rna~' ha+e been tnexperien~e, ~omplacency, or 

, , nervousness about the approachtn~ Hcrcules . The rnan Naa fairly 
ine~perienced but yualif-iecl as number one and two man on tran-
~ient aircraft, Presenl Iraining procedures tn to ensure super-

)' vi~ion t + more experienced personnel, Ho+ve+er, ~ ith the los5 of 
experiencrd personnel thi~ is becorning harder to ensure, Corn-
placenc~ is aluw~ a ~ossibilit~~ . Ho++ever, he is kno+vn to be a . f 
keen cre+aman and cc~nscientious on Ihe job. The cight of the ap-
proaching large Ilercules, may have influenced .his reaction~. 
1ti hen familiar wtth parktng T-33 atrcral~t, the strht ot an ap-

, , proachtn~_ I Icreules would be a++esome . It +vas rnost likel~~ not anv 
single fact but a comhination of factors that led to the ++ron~ 
signal being given . 

f'ilots of transport aircraft should be cautiouz when +'isiting 
bases that do not handle large aircraft regularlti~ . lf manoeuvring 
in confined s aces and unsure of elearances it is better to sto ~ the p I 
aircraft and let your cre++men assist in marshalling the aircraft . 
Time lost in ++ingtip repairs and paperuork never makes up for 
thc timc you sa+c taking shortcuts . 
Gro ndcr ~w ~ " nnot 'f r t b in im~ bv r i ~ u t ~a at o d o c t tdatcd , Ia ge a r~ratt . 

Slow dou~n and maintain control of the situation at all timcs . lt is 
always better to stop everrthing than to have to apologize latcr . 

Maj Brian Malloy, DFS 

cont'd from page 10 

Air force Otler nrade lhe first single-engine non-stop crossing o1' 
Antarctica ovcr thc South Polc in an elrvrn hour 1light, 

,A civilian Olter, being ferried from tiydne~', Australia to 
l±dmomon, took ~? hours on thc crossing from I lonolulu to San 
Franeiscu. .A T1~'A crew following the same rornc tipoke to thc 
lone pil~r on Ih~ HF and +~cre surprisrd to hear thr sarnr frllo~l 
still airborne tlre next dav un their return flight . f har's a long trip . 
~sithout an auto-ptlot : Thr ()ttrr landed ~+ith adequate fuel 
rrmaining but lhe extra oil reservoir had cmpticd several hours 
out anil thc cnginc ~sould not ha~r lastrd much longrr . 
The ©ttrr ~~as ~uch u fine STt~I . Perlormer that De Ha~illand, 

in ~on-lunction ~~ilh the Canadian Drfence Research E3oard, used 
? RCAI~ ()tters I'or a srries ol studies intu the dvnamics o' sl ++ , 1 0 
fli hl ti abilitv,tnd ~ontral () ~ h s~ ~' ~s ~ w '~ g t c . nc p a c r 1 thc tc ts a a tct cngine 
mountcd in Ihc re~~r fuselage svith adjustable norvles protnrding 
from rach side . This ~unfigurauon e~amined in-1lighr revcrsc 

, thrtut c(tcct . rn ccmbrnaucn ~~ith sltFstream delleetion . Anuther 
~er~ion with larke flap~ could fly at 35 knots. 

l (IR THh R}~:C()RU 
1 h~ Uttcr g~rt ~r11 to a bad start +vhcn ? aircraft, barrly ~3 

month~ c~l'I thr a~scmbl+ linr, s+ere redured lo ashes in a hangar 
, tire at R( :~f~ tit " t i n .'~ " Isl n in 4 v~ _ ~t o Sca a d April 19- . ln ..9 cars of 

tlying, lhere ha+r bern 67 air aceidrnls of all t)~pes . Fi,fteen of 
these ~+ere ",A" Category including G fatal ~rashes which claimed 
lt lises . It ,ays ~omething for both lhe aircrall and the pilots 
imoltied thar not one of the ftl forccd or prec~autionary landings 
through the life of thr Ottrr has resulted in "A" ('ategory 
damagc . 

THF; F:\I IRII\ .11h.\1 
lhr operatinz i"n~ironment has been a contributing factor in 

rnan) ot the recordcd a~~idcnts. l .anding on frozen Nater invulves 
,ertain risks as ice thi~kness and strength depend on many 
~ ariablrs . Even holrs drilled to mrasurr thickness cannot detect a 
:rack undcr lhc `now or an unders+ater spring weakening the 
~urface. 

The 3 Otters used in f~ashmir arri+rd s+ithout special air lilter 
kits alluwing rhe sandy descrt iondition to wcar the cngines out 
ver~' quickly. On onr mission the Olter ran out of oil and ~~as 
fur~ed to land in the (_ircat Indian Uescrt . While thc pilot was 

' , ttung in the . hade of rhe «ing, a jeep apprared on the horiron 
, . and, aftrr snme bartenn~ wuh the tiikh, a jerriean of oil uas , . ,l . , , . 

cbtarned . Thc c rl ~~a a httle thin but it did the iob, enabling lhe 
air~ral't lo take-oil and return lo hasr . 

"Float f1ying" is the most rnjo~'able and possibly the most 
harardous ol the differenl roles thal a Otter pilot periorms . 
Gla~sv ~~ater landin s test one's instrurnent tl+ine abilitirs to lhe . g . .` .r . 

' ti ' N ) ' ti D 1 ' 1N 'S lirrut a thc aircraft r tlc n c n the dtal t tc u~hac n . It m t . 
unu,ual on a hc. t da+ tc ha+e a rate c~f clunt ol Irss than 100 fret 
per minute atrrr leauni the water. Chere hace heen some white 
knuckles Nhen meeting ri~ing y_mund and descending air at Ihe 
rud uf a ~hnrt lake . 

F:1R1.«'F :LI. 
(_)nr h~ ~mc, thc remaining ()tters are bcing ferried to fltotmtain 

Vic~~, Unlariu near Trentun for evenwal sale b+ Cro~sn Assets 
Disposal Corporation . Thc Ottcr has provided +aluable service 
Ihrough tiearch and Reticuc, lighl transporl and aerial reconnais- 

l~, ~~ ~~~ >> 
~ � ,+, sanc~~ . !t ta aLc lccn a gccd training aircraft icr Air Rcscr e 

pilot~ curd eruund cre+s . Thr+ are aorry to have to sa` larewell lo 
an old fricnd . 

BIOGRAPNY 
Captam Don Eddie was born in London, Ontano He 

immrgrated to Australra rtolorn the R .A.AF . m 1970and 
completed pilol trarnrng the lollowrng year . Alter a tour 
with No 34 Squadron, llying HS-748 aircrait, he returned 
to Canada . He joined 411 Air Reserve Squadron in Feb~ 
ruary 1971 where he rs currenlly the Flrght Salely 
Olircer !rr crwhan Ide, he iS a pilor wrih Arr C~nada 

By ihe time ot printing, Captain Eddie should have 
cornpleted the commemorarive tlight oi the Otter, visit~ 
ing Whrtehorse, Vellowknrie, al! provrncral capitals and 
all the Arr Force bases 

Il t~~ri1~ mi~~ux lo~~t arri~t~~r. . . 

Les arres de+ant les hangars sottt souarnt parsemees d'obstacles 
rt de dangers qui ,urgissent aux moments les plus inopportuns. 
De t~pes, de tailles et de formes tres varies, ils ne restent jamais au 
tneme rndroit et leur emplaccment demeure imprevisiblr . Par ail-
leurs, d'autres obstacles qui, rux, ne sont jamais deplaces, peu-
sent etre la causc de certains dr nos problemrs puisyu'on s')~ 
habitue jusyu'a ne plus les voir . 

(luelques-uns de ces obstaclrs ont ete heurtes dans le wurant de 
la drrniere annee e croi~ le lus souvrnt aut b s s ) , p a r dr rattache-
ment . Crpendant 1'incident le plus recent est arrivc a un Herculr 
C.'-130 de " ssa ~ ' pa gc a une basr dr la chasseurs. Les gros porteurs qui 
arri+ent a une basr de rattachement d'a areils lus le rrs ~au-pP p g 
`ent sornent dc gros soucis . Or, rirn n'arrise normalement puis-
yue rhacun procede avec le plu, grand soin en offrant son aide . 

I .'ineident yui nous interrsse s'est produit en juillet dernicr. ll a 
malheureusernent eu drs consequences quelque pru embaras-
,antcs . Neanmoins, I'eyuipage de conduite et les surveillants dr 
I'e ui e d'entretien y p pourrc nt probablernent rn tirrr unr Ir4on . 

L'a areil circulai d s r I an une Lc n pp e exigue, mais tout le person-
nel runcrrne etail convaincu quc les manoru+res s'effe~tuaient 
dans Ics limites dr securite prescrites . t : equrpe au sol chargec du 
~tationnemenl de 1 avion ctait com osee de deux horllnlrs uali- p y 
fies, tous deur attendant sur I'emplacernent prevu pour le station-
nemrnt . Ils ont ete rejoints par un troisicme hommr yui leur a 
nffert son aidc pour verifirr le d~gagemrnt des extremites d'aile . 
Au fur et a mrsure yue I'appareil se rapproLhait, le troisieme 
h~mme s'est rcndu eompre yu'unr rxtremite d'aile risquait dc 
hrurtrr un larnpadairr . II a donc tcnte de signalrr que I'a~ion 
devah tourncr a auche mais ar erreur il a indi uc un ~ ira " a g ~ P , y gc ,, . ~, , 

v droit ~ . L o s' s s c a r n e t drn e dc lu ._ v g p en plus ers la droitr puisqur le 
signalcur donnait toujours Irs mauvaises indications dr virage . Le 
,ignalrur a lait le signal d'arrct au moment ou I'avion a hrurte le 
lampadaire . Ce dernier a ete arrache et le revetement metalliquc 

du burd d'allayue de I'aile s'est dcchirc a drus pieds environ dr 
I'extremite d'aile . L'appareil a ete immediatement immobilise ct 
le~ moreurti ont etc arretcs . 

II est dillicilr de determiner les raisons pour Icsquellrs ce 
ciEnalcur a donne les mauvais signaux. II rst possible yue I'inexpe-
rien~e, un certain lairser-aller ou la nervosite devant I'appruchr 
du Herculr en soient la causr. Il est vrai yu'il etait +"eritahlement 
inexperimente mais toutefois qualitic eomme numero 1 et numero 
? sur aeronefs en transit . Les procedures acturlles de formatinn 
visrnt a ce yue la surveillance soit assuree par des personnrs plus 
cxpcrimcnteca . Toutrfois, a+rc la dimitwtion du prnonnel 
d'e.~perien~r, il rst de plus en plus difti~ilc de rcpondre a crt 
objectif . Le laisser-allrr rst aussi une ossibifite, crt homme a p 
~ependant la reputation d'etre un membre d'equipage ardrnt rt 
consciencieu .~ dans son tra~ail . II est probable que srs reactions 
aient etc inlluencces par I'approche dr ce "gros"llercule . Lors-
que I'on nr procede hahituellrmrnt qu'au stationnement des 
1-33, la +'ue d'un Hercule qui s'approche prut elre yuelyue peu 
terrilianle . Chose plus prubahle, plusieurs 1'actcurs pluti~t qu'un 
seul ont pu contriburr a poussrr lr placier a donner les maurais 
~ignaux . . 

Le` pilotes d'aeronef de transport de+rarent etre vtgilants 
lors-u'ils visitent des bases ou I'on ne re~oit as rc ulicrement de q + P g 
gros appareils . Lorsqu'ils manoruvrent dans des rspaces exigus 
saru trop elre surs de la margr de degagement, il +audrait mieux 
yu'il.e s'arretent et laisscnt leurs propres membrr, d'equipage Ies 
aidrr a stationner . Le temps perdu a reparer des extremites d'ailr 
et a rife~tucr les taches administratives qui rn resultent ne justilie 
aucunement yue I'on prrnne des ra~~ourcis . 
Ln outre, le per`onncl au sol ne peut se perrnettrr d'etre 

intinude par les gro, avions . II laut Ies faire ralentir et ,qarder 
~onstamment la sinration en main, II vaut mieux tout arretrr 
nlutot yue d'asc~ir a regretlrr plus lard . 

le major Brian Malloy, DSV 

suite de la page 11 

s " " v de ~ommandes cn ol Icnt, Au ~ours de ces essais, un motrur a 
reaction a buses orirntablrs ful monte sur la partie arriere du fuse-

. , . . la c . Ccttc c ntr uration "rm r i "r , v~ c g pc cttatt d en d c cn c I lcs effets de 
I'inver,ion dr oussre combinee a la deflexion des filets d'air. p 

,() , , - . , I er ,nll~ r rn u r v t ~ i -u , t a t ~ ttcr muni de olc a grandc surfacc pc u 
~ail e~~~lucr <i une ~ite~se cie iS noeuds . 

I'(11~R I.F: I)UtiSIF :R 
l:n acril 1954, tout iuste quatre rnois apr~s Irur sortie d'usine, 

) ,s ,~ +Jeu~ t tt~r tur~r t d~IruitS par un incendic dan. un hangar de la 
ha,e dr Sea Island . Si f'on fait le bilan d ~s ?9 ~ r r ' s s rv~ ~ ~ c a t ree dr e rcc du 
()tler un cornpte 67 accidenls en vol. Quin~e de ~es aceidenls 
appartenaient a la ~ategorie ",A" rr six d'rntre eux entrainerrnl la 
pene dr IS cies humaines . Le fait qu'aucun dcs til atlerrissages 
force~ ou de precauuon sr ~ont sold~a par drs deg5ts de categorie 
",A" rn dir long sur les qualites dc I'apparcil ct dcs pilotes . 

1 .1~ : MILIf:U 
Dan~ plusieurs des cas d'accidenls le milieu phy~sique a ete un 

lacteur ~ontributif. En e(fet, les attcrrissages ~ur laes ou ri+icrcs 
geles presentent ccrtains risyurs, car 1'epaisseur et la resistance de 
la gla~e reposent sur plusieurs variables ; les trous perccs dans la 
glace pour cn mesurer I'epaissrur ne permrttent pas dr decrler Irs . 
crc~asses sous la nerge ou la pre~ener de sourees souterraine~ yui 
rcdui<cnt la resistancr dc la surtace. 

L~s truis Otters utilises uu Ka.ehmir n'avaient pas ctc cquipcs de 
filtrc ; ir s ~~i r ~ I " s ~ 's ' s~ ~ a pcc at x, e "tbl~ du de ert a eu tot fait d u cr lcs 
moteur;. Au cours d'une ntission, un Otler est lomhe en panne 
d'huile et Ir pilote a du ~e poser dans le crand desert des lndes . 
Qurlquc temps aprcs, assis a I'ombre de I'aile, il a vu poindrr ~ 
I'huritun une jecp tonduite par un tiikh . Apres palabres ct 
marchandagcs, Ic pilare a pu ohtcnir du Sikh un Irrrican d'huilr . 

Celle-ci etait un peu trop Iluide mais elle a neanmoins permis ~ 
I'apparcil dc decoller et de rcjoindre sa base . 

5i pour les pilotes les +c ls sur t1utteurs sont des plus agrcables, 
ils sont aussi dcs plus dangereur; lrs am~rri'ssagrs sur eau miroi-
lante e.~igenl une techniyue pari'aite yui comhine le vol a vue et le 
vol aux instrumcnls. II n'cst pas rare, non plus, par temps tr~s 
chaud d'avoir du rnal a rnainlenir un faus de rnontee de lllll pieds 
minute apres I arrachce . Et combien de pilotcs serrent les frsses 
au de~ollage, lorsyu'au bout d'un petit lac, Ie terrain ascendant et 
les vents rahauants sc ligucnt contre eux pour les plaqurr au tapis. 

Al)IFa 
L n a un les Ouers sunt convoyes tl ~9ountain View, C)ntario, 

(pre~ ~ic frcnton) oir ils scront un jour vendu ~ar la Cor ~oration t t 
de Dispotiition drs I3irns de la Couronne . Le Otter a rendu dcs 
senices inestimables dans la rccherchc et le sauvetage, dans le 
traruport legrr rt dans la reconnaissance aeriennr . Ln outre, il a 

`.' : . 'r cr r a la fc rmatu n de. prlotes et d~ mecaniciens de la rcser+e de 
� , I'air . C'e~t a cc rcgret yur uous disons adieu a un vieil ami . 

BIOGAAPHIE 

Nahi de London (Ontanoh le caprtarne Don Eddie part 
pour 1'Australie en 1970 pour s'engager dans la RAAF 
L'annde suivante, if repoit ses ailes . A I'issue de son 
allectatron au 34e escadron ori il pilote des HS-748 . il 
revient au Canada . En tevrier 1977, le capitaine Eddie se 
ioinf a 1'escadron 411 de la r~serve de 1'air ou il occupe 
actuellement le posle d'olhcier de sdcurrid des vols . 
Dans le civil, il esl pilote pour Air Canada . 
A la parution de cet artrcle, le capitaine Eddie devrait 

avorr termrnd un vol comm~moratil sur Otter au cours 
duquel rl aura visitE Whitehorse, Yellowknile, toutes les 
capitales provinciales et toutes les bases de I'aviation . 

ia 



HAD AN INCIDENT LATELY? 

If you have, the chances are 50-50 that you filled out the CF? 1 S 
report incorrectly . l here is nothing so frustrating as sitting behind 
a desk and correctin minor rrrors in incident r orts wh n g cp c 
there's serious work to he done . I know' - )~ou guys are thinking 
the period in the last sentrnce should have heen after "desk" . 
DFS and SSO FS at ,4ir Command spcnd a lot of tunr teaching 

prospective Unit and Base Flight Safrty Officers how to correctly 
com letr initial and su lementar~ re orts . The robl r ' h t p pp . p p er t ts t a 
most FSO's dctn't see all th ini e ual reports before thev are 
releasrd and a lol of you rrew memher~ are not filling in the 
blocks correctl~~ . .lust tn make vou feel bettrr - in s n r °a~es t , . o t ~ he 

FOR COMMCEN/SIGNALS USE 

~] PRIOAITY 
tAcc~dents) 

fRQM 

ro 

PREC[GENCE A(:TIQN 

AIG NUMBER 

by Maj J,P, Stewart 

SR's aren't that great either, hut that's a separate prohlem. 
So - listen up all you arrcrcw and groundcrew wfto rnay have 

the remotcst possihility of e~er filling out a form CF'215, Aircraft 
Occurrrnce Report - Initial . I prornise - l'll tn to makr it 
interesting . UFSO's and BFSO's - don't read any further, 
UNLESS }'OL' FEEL YOU HAVF t'0 . 
The CF'?15 is thc doR cared grren fonn in your tlight planning 

section or vour crew bag . The choice of the colour grern always 
interested me sincc rraditionally tlight safrty docurnrnts cuntain a 
~hade of red I decided it uas rhosen tn remind rne of the way 1 
should feel in light of w'har almost happenrd to mr . 

CANADIAN FORCES 

MESSAGE PROFORMA FOR 

AIRCRAFT OCCURRENCE REPORT - INITIAL 

~ ROUTINE 
(Incrdents) 

Other ACTION addressees deemed 
essential 

OA 135, Chapter 15, Annex B 

PRECEDENCC ~ INrO 

IACMION ADEDR 5SE 5S 

I NFO 

F1L_E 

UAiF rIMF GROIIP 

OCIEM TORONTO 
(All accidents ; also incidents with 
aeromed factas) 

Other formations with a "need to 
know" 

NUMEiER 

Mt5$AC;t INSTRrt( :TIONS 

PRErIX 

i ;N 

SCCURItY CIA$SIFICATION 

(Normally Uncl,~seihr~dl 

CIRIGINATOR'S NUMBER 

occurrcncc . 
Block (E) way ovcr on the right, you can ignore . That's radio 

talk for the number of groups in a coded tnessage . This thing ma~~ 
laok coded when it comes in but nat in identiiiable groups . 

Block (F) . ,ADDRESS INDICATING GR()UPS (AIGs) are 
promulgated hS~ ,4ir Comrnand . Evcrti` aircraft has one and the ~ . ) 
cover etiery addressee who has an intercst in your problems . If 
y~ou feel it's necessary y'ou can add aclion and info addressees but 
the AlG should suffice . You'll notice that DCIEM is listed as an 
info addressee . Don't forgct to cro5s them out unle`s you've had 
an accident or an incident w~ith acromedica! factors involved . 

Block (G1 and (H) are reall~ simple . Block (G) is seldom other 
than unclassified and Block (F{) de ends on loeal rocedures . The P p 
dut~ OPS man can help vou «ith this one if vou arc casily 
eoninsed bv numhcrs . 

The first block (A) (slarling at the top, left to righl) is for 
COti1CENlS[GNALS USE . You know that right a4vay because it 
says so right on the form . Don't cren touch if . IS's somebocJs~ 
else's probletn . 
The nert block 113) is the PRFCEDENCE . Priority for an acci-

dent - routine for an incident . This one's your judgcment . If you 
can barcly walk as;ray trom it you may have a riority on vour p . -
hands . Block (C) llA'TE 11,11E GROUP . 
The ne~t block (D) is thc ORIGINATOR . Yep - that's s~ou . 

ti'ou can be a CFB, a squadron, or a tlight number . 4~"e refer a p 
C}'B but this is one block we can't legislate so if ~`ou happen to he 
a flight number put in a flight number - don't make u a fic- p 
titious CFB . Are there any BFSO's still ~~ith us'? If there are -
~`ou should cc?n5ider getting crews u'ho are on the road to send 
their incidents to )~ou for onts'ard transmission instead of to the 
AIG . That wa~` +~e don't end up ~+ith t~~o reports on the same 
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cont'd on page 18 

Fi-ght ~'nmmeni No 4 t381 

A quand remonte votre dernier 
compte rendu? 
Si vous avez dcja rcmpli un compte rendu CF~ I S, Sa~hez yu'il y 

a SO p.c . de chancr yur vous ne I'ayez pas fait eorrectcmcnt . Rien 
n'est plus etiaspcrant qur d'etrr assis drrriere un bureau et de 
corriger des erreurs minimes dans un rappart d'incident alctrs 
yu'il ~~ a tant de travail serieux a accornplir . Oui, je sais, vous 
aurirz aimr voir le oint a res "bureau"! P P 

Le DSV et I'OSEM-SV au commandentrnt de I'air passrnt 
beaucou de tem s ~ ~ r ~ ~ s p p a app endre au~ umte et auY offiucr dc la 
securite aerienne de la base a remplir corrrctrment Irs comptes 
rendus initiaur rt supplementaires . L'ennui ~'ient de cc que la plu-
part des offieiers de la sccuritc des vols ne voirnt pas tous les 
rapports initiaux avam lrur diffusion et yue beaucoup d'entre 
vous, membres d'eyuipage, ne remplissez pas correctement le ; 
cases appropriees . Si cela peut vous consoler, il arrive yue Ies Sk 

par le Major J.P, Stewart 

ne soient pas famrur non plus, mais il s'agit la d'un autrr 
problemr . 
Que vous soyez navigant ou mrmhre du pcrsonnel au sol, si ja 

mais ~ous avrz I'occasion dr de~oir remplir unr formule CF-.I ~, 
(compte rendu initial d'evenement d'aliationl, prenez notc de ce 
qui suit, et jr ~ais tachrr d'etrr Ir plus interessant possiblr . Quant 
aux offi~iers de la securite des tols de I'unite nu de la hase ils pru-
~cnt s'arrcter la, sauf s'il leur paral bon de de~oir continurr . . . 
Vous trouverez les formule~ CF?IS a ~~otre section de plani-

fication des vol~ ou dans votre malette d'equipaee . Elle est corner 
et de couleur vertr . D'ailleurs, Ir choix dr crttr couleur m'a tou-
ours ctonne car I'usa c vcut ue Ics documcnt5 dc la securit' dcs J , g q r 
~ols comportrnt au moins unr traee dr rougr . Je crois yur ce 
choix a ete fait pour nous rappeler ce que I'on ressent apres avoir 
frolc la catastrophc . 

FORCES CANADIENNfS 
FORMULE DE MESSAGE 

COMPTE RENDU INITIAL D'EVENEMENT D'AVIATION 
OA 135, clu~pitre 15, ~nnere B 

RESERVE AU CENrRE UE5 Cr1U'~UNICATIONSi TRAN5MISSIONS 

~' PRIORITE 
' - aer~dents f t 

()f 

A 

PRIORITE-ACTION 
ORDINAIRE 

mcidents I I 

INOICATIF t)'ADRE55E 

Aulres dnstin~laires ( A~110N) ~ugbS 
~ndispensahles 

La premiere case "A" cn haut a gauche est reservee au Centre 
des rommunicationsitransmi~sions . C'est ins~rit en toute lettre 
sur la tormule . N'y inticris'er rien, cc sont Ics "oienons" de c uel- . 1 
qtt'un d'autre. 

La casc suiaante "13" porte sur I'ordre dc PRIORFfE, Ic uel q 
est diff~rcnt sclon qu'il s'agit d'un ac~ident - ou d'un incident . 
A vous de decidcr . Si soui saus en etes ,nrti de ~ustesse il c,l fort I 
prohahle c u'il ~'aeis~c d'un cas de PRI()RITF~. . La ca~e "C" est le 1 
GROUPE DATF-Hf~URE, 

La case sui~ante "D", indic ue l_'ORIGINE . C'est-a-dire ~ous . 1 
Vous pouvez etre une 13FC, un e~cadron uu un numero de ~ol . 
'.Vous rcfcrons a~oir af~faire a~ec une BFC, mai~ ~ommc ~ette p 
case nc: dc rnd as dc nous, inscri~e~ un numeru d~ ~ol ~i ~'e~t Ic p p , 
cas et n'in~entez une BFC pour Ics beS01n5 de la cau;e . Est-re que 
les officiers de la securitc de~ ~ols de la base me sui~ent tou~ours? 1 
Dans I'affinnati~e, dites au~ e ui aees cn dc laccmcnt de vous q p ~ P 
communiqucr leur com ~te renclu dinridenl our c ue vous Ics fas-f p 1 
siez Suisre, plurot que eux les emoicnt directement aus indicatifs 
d'adres~e (;a1Gl . Cela nous c~itera d'a~oir deur rapport~ ~ur le 

Propes ae Uo~ No 5 

PRIORITEiNFO 

1,7 mr~nP ~~~ .ii~ pnUr ,irt~(~~I 
, 

INfO 

GROUPE OATE-HEURE 

I~~cr~~ roROnlro 
(p~>ur tous les accidunts et Unur ~es 
rncidcnts cry.rnt purtLe ~rt:rumttdicule) 

AutrNs rorm~~t~ons hab~iitFes 
:1 en prendre c:onnaissdnce 

DOS51 ER 

NL~MERQ 

INSTRUCTIONS (MrSSAGEI 

r'AErIXE 

GR 
LOTE DE SECURITE 

(Norm.3lement non cl ;rssifi~) 
~--r--~ - - -- 

NUMERO DE L'ExPFDIiFUH 

meme sujel . 
Vous potn~ez ignorcr la casc "E" qui est situce tout au bout a 

droite . ll `'agit, en langage radio, du nombre de groupcs dans un 
ntessage rode . Cetle rhose peut ~embler ~'odce lorsqu'cllc arri~~c 
mais elle ne I'est pas pour les groupe` identilics . 

Case f' . l .es INDICATIFS D'ADRFSSF (,AIG) sont dec~idcs 
par Ic commandement de I'air . Chaque appareil en a un et il cn-
globe tou~ les destinataires que nos problemes peu~ent concerner . 
Si ~ou~ le jugcz niccssaire, ~ous pou~ez ajoutcr a rettc liste les 
destinataires pour informatiun et pour action, mais cn principe la 
liste de I'indicatif d'adressc de~rait sulfire . Remarquez que 
I'111C'~1E apparait eomnte un destin<uaire pour "infurrnauon" . 
iti"oubliez pas de le hiffer a moins que ~ous a~ ez eu un accident ou 
un incidcnt oit intcr~icnnent des farteurs aeromedicaur . 

Les ~ases G ct H sont simplcs . La case G est gene?ralement non 
classil'iee et la case H depend des proccdures locales . La personne 
de sertiice aux operations peut sous aider a remplir celle-ci si vuus 
asez un doute au 5ujet de . numeros . 

suite a la page 19 
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sue~EC~ AIR AIR AIRCRAFT GROUND AIRCRAFT GROUND AIRCRAFT 
0 ACCIDENT 0 INCIDENT 0 ACCIDENT [-] INCIDENT ~ SIGNIFICANT 
[] ARMAMENT IMPLICATIONS Iwhen drmament ~5 a ra~ t~r w ~~nlr~hute5 te rne danraye, see als~ p,,ra s I>eloWl EVENT 

1fX~ 
1 ~] WHITE I~~e ~nl~rvl [-j BLUE I~nl~rvf [J RED Itatall ~ MISSING 

AIRCRAfT TYPE (e .g . CC131, CH135, CF104, REGISTRATION NUMBER 1e .g,~13701, ENGINE SERIAL NUMBERISI (~r avvl~cablel 
2 eta) 1351D1, 104T00, atc.1 

UNIT AND GROUP DF OWNERSHIP, e.g.4U1 rSD - NDHO or 436 SUN - ATG pf operator from other uml speciry, 
Where "unrt" not avvl~cable show Base ot Ownershrp. 

LOCA110N OF OCCURRENCE IFor crash sites, Lat and Long w other specrfrc geugraphrcal reference - for othrr uccwrences a general 
de5(:rlprl0n i5 $UfrIClent, i .e ., lor:al area, on base, enroute, etc .) 

4 -- - 
DATE % TIME GROUP Of OCCURRENCE STAGC OF OPERATION (Seleta irom : Perked, Maintenance, Towing, Lo,~dmg, 

Ground Runnmp, Taxtrng, Takeoff, In-lhght, f;o-around, or Landrng) 

CATEGORY OF DAMAGE Iln accordance wilh OA 135, Chap 101 
WILL 5 []A []B ~C OD []E (] ADVISE 

PERSON S ( 1 
SIN (11 known at the trme( RANK NAME HOW TO CONTACT IWhen means 

l nb 0 conmwnic,rhon not vrousl 
INVOLVED 

(All au occurrencesJ (Inrlude only for ar.crdenrsl 

The subject at Block ( .I1 is usually where we run into our first 
problem . So here is a definition to go with the choices and 
ho cfully you'll ick thc right one . P P 
AIR ACCIDENT - An event involving CF aircraft between 

the time the firsl powerplant slart has been attempted with intent 
for flight and the tirne the last powerplant and rotor has stopped . 
An event is classified an accident when the darnage to any compo-
nent cannot be repaired within fiel(~ level resources . If a person 
working on or tlying in an aircraft receives fatal, very serious or , , ,+, . 
serious injuries this is also an accident, The ,ledical Officcr rll 
detcrminc thc degrcc of injury, 
AIR 11~CIUENT - An event which occurs in the same tirTTe 

lrame as above but the damage is repairable within field level 
rcsourccs or therc was no damagc but accidcnt potcntial cxistcd, 
Think about this last part carefully, If there's no damage it's up , lo you to assess the hazard to flight which existed . We re not 
talkin~ ahout e ui rnent unservieeahilities . There rnust he a q p 
hazard to continued o Teration . lf a erson is workin on or flvin f p g , g 
in an aircraft and receives minor injuries this is an incident . 
GROUND ACCIUENT - Is an evcnt involving CF aircraft, 

whcn therc is no intent for flight, or when therc is intent for tlight 
but no powerplant start has been atternpted, or after the power-
plants and rotors are stopped . Basically if' you weren't going fly-
ing anyway or it's really quiet and nothing's turning, you've got a ., ground o~currence . Again, 1t s an accident if damage is not , . 
relTairable wlthtn field It:vel rcsources . The medical dcfinitions arc 
thc samc as an air accidcnt . 
GROIIND INC[DENT - As above except that damage can be 

repaired at field level or there wa5 no damage but accident poten-
lial t:xisled . Again the degrt:e of injury 1'ar an air incident applies 
to a ground incident . 
AIR('RAhT S1GNIf~ICANi EVEN~C - An event involving 

either prominent persons or circumsfanees likely to ereate public 
interest . Again - your dccision . lf you Send a significant cvcnt 
rc ort vou don't use the A1G number . It oe5 to Grou , p . g P 
Commancl and NDHQ . 
ARMAMFNT IMPI .ICAT1()NS EVENT - If you check this 

itern we get the strong impression that yau've just tried io blow 
yourselt up . Make sure _vou give us thc propcr information in 
I'ara 8 bclow . 

Okay', cverybody still there, Come c~n now, there's not rnuch 
more to go . Hang in there . The main text is corning up . 
P,ARA I - ,A sirn tle checkmark will ~uffice . 14'e e+en give you I 

a decode beside the blocks . Read thern hefore you put that 
checkmark down OK? 
PARA 2 - Aircral't type, registration number, and engine 

ir I stuff ri ht'' llon't vou bcltcve It . Thrs area causes numbcr, S np e g , 
a lot of roblems . If vou havc an en inc relatecl roblem take the p - g P 
adcJilional time to fill oul thc cn ine number . Y'ou know there g 
actually are people at LOGCON w~ho track each engine and it's 
irnportant that thcy know which one caused you a problem . 

1'AR.~ 3 - Don't forget to tell us what squadron or unit owns 
vour aircraft, I I' it's other than yours tell us what squadron or unit 
you belong to as well . 
PAR,A 4 - Pretty simple . 
PAR,A S - Category of damage . w'ell we already talked about 

accidentlincident classification nclw here's the old damage 
categary . 

r~ � . r A CAT - is a write-oi'f, i rnean vou II be luckv if vou , . , , 
can walk away from this . 

"B" CAT - is pretty bad but the aircraft can be salvaged . 
Basically it means that the aircraft has to go hy 
road to a contractor or a depot level facility for 
rcpair . 

"C" CAT - is not quile so bad hut still an accidcnl . In this 
case the aireraft can be flown to the contractor 
or depot level repair facility, or a contractor's 

w' r~ r air-Mobile Repair Party (N1RP) tll I'ix yLu 
r ~ n ~v n watch him craft at vour unit and yot La c e 

work . I 
"U" CA f - is damage to any aircraft component that 

is repaired within your base resources . 
� ,~ - '` E C,AT is no dama~e hut accident otential exr . .ts, P 
"WILL - Don't use this one anymore . If you are 
ADVISE" wtcertain check "E" CAT and your BFti() uill 

strai hten it out on the SR . You see we have a g 
computer up here at DFS and Grezelda just 
docsn't understand "Will Ad+ise" . Uid 1 
mention not to fold, staple, bcnd or mutilate 
yaur green sheet'? 

PAR.A 6 - Social insurance number of thc pilot in cornrnand . I 
know a lot of vou uonder whv wc necd the nurnber but 1t does 
help flight safcty' ~taff officers to go to the right source for 
additional information . 

cont'd on page 20 
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Vorr auss~ le paragraphe g ei-desseus) 

CRLANC 1~ndemne( ~JgLEU Iblessurel 

- -1 ACCIDENT INCIDENT - ACCIDENT INCIDENT EVENEMENT r~, a , ~, C~, D AVIATION D AVIATION D AVIATION AU SOL D AVIATION AU SOL D AVIATION 

IMPLICATIONS DE L' ARMEMENT ts' I'armement est un racteur ou contnbue aux deg~ts . IMPORTANT 

TYPE D'A~RONEF (ex :CC131,CH135,CF104 
etc.t 

UNITE ET GROUPE D'APPARTENANCE, 

UEU DE L' 

~ROUGE Iblessure nrortelle( [PORTE DISPARU 

IMMATRICULATOIN NUMERO DE SERIE DUtDES/ MOTEUR(5t Iex :13701, 135101, rU4700, etc.( (s'il y a Ileu) 

ex : 401e DET des Serv~ces techniques - OGDN nu 43¢e Esradron du GTA (si I'util~sateur 
d' une autre unrtd, prCrcrser. En I' aGsenGe d' un~tts . in4iouer la base d' aooartenanr.e .l 

EVENEMENT ( I~eu d' AcrasPment : iat~tude et Iong~Wde ou autres rdr~rences g6ngraph~ques -pnur les auves 8v2nenu:nts, une 
descript~on gdn~rale suffit, ex : dans la rdgion, sur la base, en route, etc.t 

GHOIIPE pATE-HEUREDE L' EVFNFMENT IPNASE D' 

CATFGORIE DES DEGATS t Conformcment 3 la OA 135, 

PERSON NE( S( 
IMPUOUEEt S) 

NAS Is'rldta~t connu a ce E 
mome nt-12) 

ITtus h5dvd~>Ln~ertt5 

GRA D 

I Dans 

UPERATIDN t Choisir entre sialionnement, enlretien, renwrquage, chargement, 
funct~unnurnent au sol,roulementausol, ddcollage,envot, repnsa 
d' a Itrtude ou atternssaget 

chap~tre 10) 

Co CE DECISION 
-~ ULTERI EURE 

NOM COMMCNT PRENDRF CONTACT 
( Iorsquemoyendeconvnun~caUUn 
non tsvrdents) 

d'<rvr,rl~unl les cas d'arrrdents seulement) 

Le sujet de la casc 1 cst generalement le prernier ecueil que nous 
rencontrons . Pour vous aicJer, voici quelques definitions, en espe-
rant que vous rhoisirez la bonne . 
ACCIUENT D'AV1,4TION - Evenement concernant un 

appareil des fnrces canadiennes entre f'hcure de I'essai de mise en 
route du premier moteur a des fins de vol, et I'hcurc d'arret du 
dernier moteur et rotor . Cet evenement est qualifie accident lors-
que le~ degats subis par une piece quelconque ne peuvent etre 
repare~ a I'echelon l~cal . Lorsqu'une personne travaillant ou 
volant a bord d'un aeroncf cst grievement ou mortellement 
blessee, il s'agit aussi d'un accident . L'officier medecin decide de 
la gravit? des hlessures . 
INCIUENT U'AVIATION - Concerne un cvcncmcnt qui se 

passe dans lc meme intervalle de ternps que celui indiquc au 
paragraphe preccdent mais oti les degats sont rrrparables a I'cche-
lon local ou bien, s'il n' ' a as eu de de at u'il v ait un ris ue y p g ,q . q 
d'aceident, Faites bien attention a ce qui precede . S'il n'y a pas eu 
dc d~gat, c'est a vous d'evaluer le dangcr potentiel que I'incident 
prcsentait pour le voL II ne s'akit pas ici d'un mauvais fonction-. , nement de I'cquipcment, mars d un danger pouvant influcr sur le 
deroulement des opcrations . 11 y' a ineident lorsqu'unt: personne 
travaillant au volant a bord d'un aeronef est legerement blessee . 
ACCIDENT D'AVIATION AU SOL - II s'agit d'un evene-

ment concernant un aeronef des forces canadiennes et survenant 
qu'il y ait eu ou non intention de vol, mais avant 1'essai de 
demarragc du moteur, ou encore, apres I'arrct des moteurs ou des 
rotors . Pour simplifier, si vous n'aver aucune inlention de voler , ., , ou ~i rien n est en mouvement rl s agrt alor~ d un accidenl au sol, a 
u ndrtion que les degats ne soienl pas reparahles a I'echelon local . 
Les definitions rnedicales scnt les memes que dans le cas d'un 
accidcnt d'aviation . 
INCIDEN 1~ U'AV1AT10N AU SOl_ - Mcme cas que le prece-

dent, sauf yuc les degats peuvent etre repares au nivcau local, ou 
bien s'il n'y a eu aucun degat, qu'un risque d'accident ait cte 
present . I .a gra+itc des blcssures lors d'un incident d'aviation au 
sol correspond a celle d'un incident d'aviation . 
EVENEMENT D'AVIATION IMPORI~ANT- Concerne un 

evcncment ou interviennent des personnalites ou des circons-
tances susceptibles d'interes~er le public . Encore une fois, vous 
etes iuge! Si vou5 faites un compte rendu d'evenemcnt d'aviation 
important n'utilisez pas le numero d'indicatif d'adresse . Envovez 
le au groupe, au comrnandement et au QGllN . 
IhtPL1CATl()NS DE 1 .'AR'~1E~tENT - Si vous utilisez cette 

rubriyue notre premiere impression sera quc vous +~enez juste 
d'essayer de ~ous faire sauter . Assurez-vous de nous fournir les 
informations pertinentes au paragraphe 8 ci-dessous . 

Bien, oserai-je esperer que tout Ic mondc est emore la? Fncore 

Propo, de Voi No 5 ' , 

un peu de patience, il n'y en a plus pour tres longtemps . Nous en 
arrivons au plat dc r~sistance . 
CARTOUCHE I - Unc simple cochc suffira . Nous vous 

donnons rnerne des explications a cote des cases . Lisez atten-
tivement avant de faire votre coche . 
CARTOlJCt1E 2 - Type d'aeronef, num~ro d'immatricula-

tion, numero de serie du ou des moteurs . Cela parait simple! 
Pourtant, n'cn croyez rien . Ce paragraphe est rempli de piPges . Si 
vous avez cu un problcmc rclatif a un moteur prcnez le tcmps de 
marquer le numcro de scrie de ce moteur . Vous savez qu'il y a 
actuellement des ens au ~onlr"1 1 isti ue L ' ON ui sui- g , ~ o e og y , OGC q 
+ent a la trace chaque moteur et il est irnportant qu'ils sachent 
lequel vous a caus~ des ennuis . 
CARTOUCHE 3 - N'oubliez pas de nous dire a quel escadron 

ou unite apparticnt votrc acronef . S'il appartient a un autre 
escadron que le votre, mentionnez aussi votrc escadron ou unitc 
d'appartenance . 
CARTOUCHE 4 - Aucune difficulie . 
CARTOUCHE 5 - Categorie des d~gats . Nous avons deja 

mentionne la classifieation accidentlincident voyons maintenant 
la categoric degat . 
CAT "A" - Dcstruction totalc . Vous avcz de la chance si vous 

vous ~tes tire de celui-I~ . 
CAT "B" - L'aeronef, quoiqu'en rnauvais elal, peut encore 

servir . Cela veut dire qu'il doit etre envoye par voie terrestre 
jusqu'a un contractant ou a un depot pour etre repare . 
CAT "C" - Est un pcu moins gravc mais il s'agit toujours , d u a . .id ,n I ., ~ ' , ,r , +, n cc c t, C'cst e c~t ou on pcut cmmLnc un acroncf cn ol 

jusque chez le contracteur ou jusqu'a I'atelier de rcparation du 
depi~t . C'est au~si le c .~s ou une equipe mobile de reparation d'tm 
contract~uTt peut remeth~e votre aerclnef en etat a votre unite, sous 
vos yeux . 
CAT "U" -- Uegat a n'importc quelle partie d'un aeronef, 

mais est repare avc~ Ics moycns de la basc . 
CA~~ "E" - Aucun dcgal mais il y a eu dangcr d'accidcnt . 
"DECISION ULTERIEURE" - N'est plus en usage actuelle-

ment . Dans 1'incertitude faire tme entree a la rubrique CAT '`E" 
et v~otre OSVB arrangera le problerrte sur le compte rendu supple-
rnentaire distinct SR . Nous avons un ordinateur a la USV et 
Grezelda Icomme nous I'appelons) ne ~umprend tout sirnplement 
pas "UECISIOh ULTERIEURE" . J'allais oublier, il ne faut ni 
plicr, ni agrafl'cr, ni dcchircr ectte fcuillc ~crtc . 
CARTOUCHE fi - nurnero d'assurancc sociale du comman-

dant de bord . Je sais que beaucoup d'entre vous se dernandent 
pourquoi nous avons hesoin de ce numero, rnai~ il pcrmet aur 
officicrs d'etat major de la securite des vols de s'adre,~er a qui de 
droit pour toutc information supplcmcntairc . suite a la page 21 

19 



PE OF FLIGHT le .p ., Trarnrnq, Feny, Tc'~Irng, prgpl,ry, eU: . ru N AI 

DESCRIPTION OF OCCURRFNCE ITo rncludr: Srgnrtr~ant we ;rlher ,rnd propurty d~rm,~yr . II aumament rs rnvalved, yrve IyUc~ and qu ;rnl~ty 
or munilrons, serr)I numtkrs, ;tltitudc uf relr'ase, headrnp, arr-speed, pornt of rmp,rrt, whethFr 
mumuons functruned,pns~trnn ot ;uman~nt cwrtches and cne`u~l breakers . I1 n~re srk+ce rs requrred, 
8pp :nd thr~ deSi r ~plron nl ncnurr.nrc n~irraUVe ;rs Annex A In 1hrS rorm,l 

CF 11~,iENG114-711 RC$ VU2U1 

T530-21~816-d 153 

TEXT 

(more space on reversr. Srdel 

text continued on reverse 

- - 
WHAT FURTHER REPORTING IS PLANNEU 

9 []SR . ~SR. []CF210 ~CF211 []CF218 
INCLUDED SEPARATE ( B_of I ~ BIRD STRIKE 

- - IF ;A, ( I L' ! !jN C= .'11 I ; F(r rr1 ;i f)W, iNli f ATf MP~1f filAT! i (iARF ~ Ti ;!f ~hr_'ilir, yJ~ili ri I' ; rif'~-r-~M1~11 WL I'.~ 

SIN RANK NAME 

CASUALTIES 
I 

Repeat u,rra 11 format for each casually 

MINOR SERIOUS VERY _ 
~ INJURY ~ INJURI' [] SERIOUS (] KILLED U MISSING 

INJURY 
IF ARRESIING SYSTFM ENGAGED OR ATTEMPIEO, THIS REPOAT SNALI INCLUDE : 

AIRCRAFT SPECD AND WCIGMr A1 ARRESTING SYSTFM SUCCESSFUL OR UNSUCCESSFUL - ExPLAIti 
A F 

POSITION AND ANGLE UF FNGAGEMENT FROM RUNWAY 
B 

REASON FOR ENGAGEMENI 
G CfNTERLINE 

USE OF BRAKES AT CNGAGFMCNT pAMAGF TC) ARRfSTING SySTEM - RRIFF UFSCRiPTI(_)fv 
C H 

f-FIUTE USED~ FIAPSFD 11MF UNlll ARRESTING SYSTFMAVAl1ARlF F()R 
D ~ RE~usE 

RONOUT U151ANCF ~ AIRCRAFT DAMAGE CAUSED BY ENGAGEMENT-BRIEF 
E K DESCRIPTION 

DRAFTER'S NAME ~ OFFICE TEL. 

FOR 
DATE IIMF SYSTEM OPR. DATE TIME SYSTEM OPR, RELEASING OFFICER'S SIGNATURE 

oPR's R D 
USE 

PARA 7 - Type of 11ight . Onl~ vnu can tell u~ that . 
PAR ;18 - Thcc cc rhe nrnst impnrtant part u f the repvrt . Start 

with a short descriptive phrasc telling us what happened . LE . oil 
leah No . 4 engine or eompressor stall . Aftcr Ihat ~ive us as many 
facts as vou can but tr~ to kec it hricf, Rcmcmhcr, vou ha~c I? . . p . 
hours to submit this rcport so if yuu fecl a Elclay ccill rrsult in a 
bettcr initial report u,e the urne allottcd, but do not c~~eed 12 
hnurs, 
PAR:4 9 - flsuall~ rou'll want to check 5R Separate . It you've 

had an accident a Board of In «irti nr a CF'10 Insestieation will y . .. 
folloc~ but don't worr~~ about this . Chcck SR Separatc and Ict the 
13kS0 sort it out . 
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PAR,4 lU - If )~ou have a suggestion to rnake re~arding 
preventing another occurrenee and you don't think it should wait 
tlvu cceeks for thc 5R add your comments here . Beliese me ecery- 

� . thing is lookrd at and esaluatcd and you ma,r~ bc thc onL ~,u) in 
thc ss'stcm who has comc up cvith the perfcct an~~acr . W'hat am I 
sa,ying? This will prob,ibly increase my workloacl, 
P,4RA I I - Strai~htforward . I_ist your ~asualties if' any . 
PARA I~ - lf yc~u required an arrestinz system to stop just 

answer the questions in this para . 
"f hat's it! Takc that littlc cxtra timc to do it right bcforc it hits 

thc m~~sage eentre . Belie~e me ~ou will make all of us staff 
officen ha ~ I~t demoticatt~r I knclwl and vou will al~o allow the pP . , , 
s~~slem (yes, it does work, at times) tn expend it~ ef~forts on sol~inE 
the prohlem, not correcting ihe report . 

ghr Comment No ~, 1!THt 

TExTE 

fYPF nE VOL t ex entralnemenl, convoyape, essars, dE<rnonstratron, Fle. ou S.O .) 

ESCRIPTION OE L'EVENEMENT I Indrquer cundrtrons nfitNurotoprqur,s et dFy~ts immnhiliers rmpnrtants, $r I',irn,r,rnent est en ~auce 
prhcrser type et qr,antitA de n~unrt~ons, nun~hros de srtrre, .altrlude de I,+rpape, cap, vrtessr propre, 
pornt d'rmpdct et, sr les munrlrons ont furrctionn~, position des rnterrupteurs et drsloncteurs des 
crrcu«s d'armr,menl) Lorsque 1'espace rt,~nque, ~nmdre conune annexe A 9 le urAsente la descnption 
de I' ~vrsnr~ment. 

F 2151 FR) I 4-77) RCS VO?01 

COMPTES RE+VDUS COMnLFMFNTAIRES PRiVU$' 
COMPTE RENDU _ COMPTE RENDU 

~COMPIt`MENTAIRE ~I COMPLEMENTAIRE 
INCLUS DISTINCT 

~cF zto 
SI LE RAPPORT COMPLEMENTAIRE, LA CF 210 OU LA CF 
50NT RECOMhtANI)f f 5, 

GRADE NOM 

RBpraer le p~uagra~rhe 11 pour ch~rqu~ vrcUme 

211 DOIT SUIVRE, INDIpUER lES btE5URE5 CORRCCTNES 1~,1rdE01A1ES OUI 

NAS 

BLESSURE LEGERE ['BLESSURE GRAVE [~BLESSURE TRES GRAVE ~~ TUE ~' PORTE DISPARU 

suite au verso 

`JCF211 nCF218 
(COMMISSION D'ENQUETE) LI (IMPACT D'OISEAUKI 

f)ISPUSITIF D'ARRET, INDIOUER'. CA$ p'qCC;Ri7l:HA( ;E OU UF TENrAIIVE !)'A(~(:Fi()(;F~AI;F nll 

LA VIT StiF Dr L' AERONrf ET SON P0~l15 AU DI$F'b5~ IIF 
A D' ARR~T 

LA POSITION E1 L'ANGIF D'ACCNOCHAr1E PAR RAPPORI A 
B L'AXF FlF IA PISTF 

NOM DU RFUACTEUR 

RESERVf 
A . 

L' OPERA-
TEUH 

R 
DATE NEURE OATF $Y$TEMF OPER, 

D 

CART'OUCHE 7 - Ty e de vol, Vous seul ouccz nous dire p p 
dc yucl type dc vol il 5'agissait . 
C~4RTOUCHE 8 - ll s'a it de la ar 'e la c 'n nr r p tr plu r rp ta rte clu 

ra nrt, omm' ~' C n z ' pp ~ cc . par un< <c urtL phrase durt ,rni cc c ui est 1 
arrive . Par exem l " t' c . ft tte d'huilc au moteur nuntero 4 ou h' p 1en 
dccro~ha c du crnn re~~' rr ~ 1 ct . L c nncz cn . tutc dcs details tout en g p 
reslant aussi hrcf ue ossible ~ -v c~ 1 v y p . Rappelez ous yuc, c us a ez l .. 
heures pour soumcttre ce rapport . Profitez du clelar permls, sans 
toutefoi~ le dcpasscr, si vous pensez yu'il en resultera un mcilleur 
compre rendu iniual . 
('ARTOliCHF 9 - Gcncralement vouti coudrez anno ~r I tt e 

eom te rendu com l'rnen ' ~r~ ~ " v p ,p e tal c dtstinct . 51 ous avez eu un aeci-
dent, unc commlsston d'enc uete ou un CF? 10 s'cn survra, mat~ ne t 
votu cn faites pas a ce sujet . Marquez la case C01~1PTE RENUU 
C0~IPLCMENTAIRL HISCIN('T et laissez I'05VB s'occuper 
du reste . 
CART()l'('l1E 10 - Si vous avez unc ~ugtie~tion paur eviter 

propos ae Vol Ne 5 t98t 

F 
SU('GFS OU FCNFC -EXPLIOUER 

G 
LA RA15qN DF L'ACCHO[:HAGf 

H 
LES OFGATS AU DISPOSITIF D' ARRET - BREVE DESCRIPTION 

LE TEMPS NCCESSAIRF POUR LA REMISE EN USAGE UU 
DISPUSITIF O'ARRET 

LFS pFGATS SURIS PA(~ L'AERONEF AU MOMENT DC 
L'ACCROCHAGr -RRfVE DFSCRIPTION K 

RURFAU 

NEIIRE SYSTEME 

TE L. 

SIGNATURF DF l'OfFICIFR APPRURAIFUR 

t Fsp~ce suvpl~mentarre au versor 

OPER . 

quc le problemc ne sc repetc ct quc vous ne voulez has attendrc 
deux umaines pour le C0~9PTE RENUI~ ('()11PLF11FN-
I AIRF faites, s os commentaire~ dan~ rcl esparr . 
C'roycz-mot, tottt est pris en cunsidi:ration et csaluc . 4'ous etes 

peut,etre Ic scul ears a acoir resolu le problcnte . 's9ais, yu'est-ce-
yuc ~c dls la! Vous allez mc donner enrore plus de tra~ail . 
C4RTOUCHE I I - Aucun problcme . Enumcrez les victimes 

s'il v en a eu . . . 
(' .~RT()(!( I1F I? - SI vous acez eu bcsoin d'utiliser le 

disposilif d'arri:t r~epondez aur questions de vc paragraph . 
Et votla! Prcnez le tentps yu'il cous faut pour remplir ccttc 

formule corrrctement .avant qu'elle ne parvienne au renlre des 
rnessages . Croy~ez mot, vous nous fcrez plaisir a nous inus les 
ofticiers d'etat, major . . 

Votre cooperatron pennet au~sr au s~~stcme (qut fonctronne 
parfois), de nous pou~ser a con~acrer plus d'cfforts au solution-
nement d'un protTlcme, plutot qu'a la eorrevtion des rapports . 
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Beyond the obvious 
, ' v, ~ ~n ~i r rn I tn ht~h ri~ r t r ~ r } ln a recent r ~ de tt c ~ a ~ pe or t a tce dt al 1tk tter . . 

t ~ ~~r r r i~rt i w ~ ' j r'~ c n a 5tudent trar u tg »11S L , t a_ delerrntnec p rcr to take c (t 
' r ' 1l" 1 1 ' v 1 1L 1 n h~ h ~r ~ n c ~ er b r d lt er d tc rther ~ock it l dl l C l d l .~ e r, ~ C e C p 

,,- t , , . .r ` , ~ I ., t, s althcuth thc ccntent ku~t~.e uuuated ttat there a . a normal 
r ~ ~ ~ ~ - ~ , t quantity e n bc~rrd, The tn,.tructcr deLided tc 11~ t te scrtte any-, ,- . was rimarilv because it was a formation wea ons deliser` sortre .~P . p . . . . 

: ' Ov ~ )()() ; ~ 1F S '' l w and nc tli~ht ab e ,( tt 1 L a antrcr ated . fhe eather . l 
~~a~ ttot a fa~tor . 

At first glance this seems to be a rcasonable approach to a 
, w, ituation lhcre a c,round abort ould have caused a lost mission 

t, or part mission to an UTL which has enough problcms achicving 
its ohjeetives . Howevcr, what else ctid thc instructor do by making 
that decision? ~~'hat othcr svstem or rocedure did he neutralize . p 

bv eleeting to launch without a serviceable oxygen system? . . . . 
«~ . . ~ ~ ~ ' s' hat abcut . rncke, lume rn the ~cckprt . Considering that in the 
eheckli,t "pink pages" the first action is "OKYGEN -100°1o", 

l ~ r th t rh ~~ f "v ' a td a erc tad been tr e tntident_ c I smoke fumcs in the 
cock tit in the last siv months two sah re 1 ~' x ~ n w~ f I e 00 0 o yge as uscd, 

Q two unkrtown and only one case where IOO/o oxygen was not 
s' ~ ~ ~ ~ i ' -required), the decr . re n tc cc nhnue with Ihe rnission is ques 

tionahle . 
~{'hat f wam to point out is that very few departures frorn nor-

mal operating procedures have no bearing on other Systemsl 
rocedures in anv aircraft . Therefore when a ilot is faced with p - p 

such a decision he has to look furth r h n h r u t ' e t a t e t i t edtate problern 
to cnsure that he does not jeopardir_e any other aspect of the 
flight . 

Ma.j . L . E. Lee 

Plus loin que le probleme 
Lors d'tm recent incident d'un chasseur bi-placc a hautes pcr-

formances, incident Survenu lor~ d'une mission d'entrainement, 
1 equipage avait decouvert, a~ant le decollage, yue le circuit 
d'oty~gene de I'appareil etait defeclueuv, Bien que les indicateurs 
rnontraient une quantite norrnale d'o~ygene, celle-ci n'arri~ait 
~s r ~~ ~s 'I~ ''r~ t~ i " pa aux det r pt tc pr c te, L t t trt ctet r a decide de decc ller tout 

de rneme, parce qu'il s'agisait d'une mission de tir air-sol en 
formation et qu'il n'etait pas prevu de monter au-dessus de 
4 ()Ixl pi ASL . Quant a la meteo, elle n'entrait pas en ligne de 
compte . 

:`1 premiere vue cette decision semble raisonnable, car une 
annulation aurait signifie une mission perdue ou partiellement 
effectuce, et ce pour unc UEO qui avait suffisamment de peines a 
atteindre ~cs objectifs, Toutcfois, quelles sont lcs autres consc-
qurnces de cette derision de decoller a~~ee un circuit d'oxygene en 

panne'? Sur quels equipement ou procedures se repercute-t-elle? 
Qu'aurait fait 1'instructeur cn cas d'emanations dans Ie cockpit? 
Les pages "roSes" de la liste de verification precisent qu'i1 faut 
taut de suite passer "I'oxygcne sur 100~"0" . Cinq incidcnts de ce 
,, , ~.cnrc se sont produits au cours des six derniers mois (dans deux , Q~ ., . . cas, I osygene a l00 o d ete utrlise, dans deux autres on ne sait pas 

, , et dans un cas seulement 1 oxvgene n a pas ete necessaire) . Des 
lors, on peut se demander si la d~cision de decoller etait bien 
raisonnable . 

Je veux surtout attirer vcttre attention sur un point : quel que 
soit le type d'a~ ion, on ne peut s'ecarter des procedures normales, 
~ans qu'il y ait un impact sur d'autres procedures ou sur 1'equipe-
ment . Uon~ locs u'un ilote doit faire face a un tcl dilemme il , q p , 
doit voir plus loin que Ie simple problcme du moment et veiller a 
ne pas compremettre tout autre aspect de la securite du vol . 

Major L.E . Lee 

Checklists are for kids! 
Hcre's a question for young and old alike : The purpose ol' an 

aircraft checklist is to : 
a . outline rigid operating procedures for the uninitiated or stu-

dent pilot ; 
b . recommend contmon-sense uidelines and su Qestions for g g4 

the expcrienced pilor, 
c, ncithcr a nor b ; 
d . both a and b . 

W'hat do ~ou think'? Does the need for cornplying wilh established ,, . 
ti 1' 1 'S ) ' v ' ' S S ~ pro~edure decrease as a I tlct . eaf ertence le el mcrea ~ . It an 

indi~idual knew ahsolutely everything there was to know about a 
' .~~ v " s fi~au ~ artuular aircraft, cc uld recitc b~ hcart the tomc o I tcr t rc 

surrounding all thc various aspects of flying ; knew all there was to 
know about human bchaviour and thr human factors involved in 
operating that aircraft ; and was endowed with a pholographic 
memory, instant recall anel flawless logic, lhen wouldn't il be 
ralher redundant for ltirn lo carry or use a checklrst . The ltoint is 

'v' t 1 sim ~ does not e~ist - at least n ~t in he that ~u~~h an indt tdt a ply c t 
Canadian Forces . 
Why then do operators continually shurt-cut or completely 

ignore established operating proccdurcs laid out in A01's and 
made readily available in the form of a checklist? Take for 
example the case oF popped circuit breakers - whv do people 

insist on resettine circuit hreak re v e . that ha e pcpped for darned 
good reasons? And why are they sur rised when the inevitable p . w. . , run~t ~tv trim or smoke in thc cock it ocwr . Or take for exarn le . p p 
a hang-up on start - why do peoplc jockey throttles in an 

w atlempt tc ~,et the engine rotating faster, And hy are they 
surprised when the inevitable overternp or en ine fire ha ens? g pP 
Keep in mind that checklist procedures have often evolved the 
hard w~ay - through serious incidents, accidents or the rerng-
nized potential for both . What's the point in repeating those inci-

v dents or arcidents exce t to ro c to ~ourself that ~ou still have a p p y . lot to learn, There are robablv safer wavs of rovin that . If ( P . . P g ) 
vou're still not convinced, then open your CFP 100 to the part 

r i pe ta mn~ tc order and their cc rnpliance . Then considcr that 
AOIs are ~art of he CETOs wh', t ~ s l t tct are c rder , and that checklists 
are an extension of the AOIs . 

If on the other hand ou sus ect that a check or rocedure is ,y p p 
hcttcr accomplished in a diffcrent manner than that published, 
then why kcep it from othcrs . You'rr thc one that uses the cherk-
list, not the uv tlvinu a desk . You can do evervone a favour and g : , . 
T111 ` 1' ~' 1 ' ti ~tibee en r n ~~f ure~n~id~n a~~i) r , p e e t a ut r c c t c r cc c ent by .t bmitting an 
arnendrnent proposal (if you really want actiun, highlight the 
tlighl safety implicationsl . Remember checklists are meant for 
vou! 

Capt, Wayne Tltompson 

Liste de verifications pour enfants! 
Voi~i une question qui s'adresse autant aux nouveaur pilotes 

qu'aux anciens : Qu'est-ce qu'une liste de verification'? 
a . Ues procedures d'exploitation obligatoires dont 1'eleve-

pilote ou le dcbutant ne doivent pas s'ccarter . 
b . Des lignes directrices et des suggestions logiques pour le 

pilole d'experience, 
c . Nianib . 
d . a et b . 

Qu'en dites-vous? La necessile de se conforrner aux procedures 
, '~1'~~'- ° >»rt'mn° r v~I rmntti~r et,iblte c ecrut ellc prc f c re clle nent a ec at g e a c t du 

nitieau d'ex erience d'un ~ilote'? Si i uel u'un connaissait absolu-p l } q 
rnent tout de ce u'il v a a cannaitre sur un aeronef donne s'il q . , 
pouvait reciter par coeur le contenu de I'impressionnante docu-
mentation sur les divers aspects du vol, s'il savait tout du compor-

,s . , s ~n h tmiin ~ I ~ i 'r tcmc t t . ct cc facteur huma n5 dont il faut tcnt ccmptc 
> >~ ~ ;, . ~rsl'~ Ii ttn ' s'' d .t t cv o ta c d un ~~ rc n t rl c ~5 d rt une m ~moir ~ p e c, p c a c c 

hotokra hic ue lui errnettant de tout se ra eler instantanernent p ~ p t p pp 
et si sa logique etait a toute epreu~~e, alors la liste de verifications 
ne serait-elle pas plutot inutile dans son cas'? Ue toute evidence, ce 
genre de personne n'e~iste pas, du moins pas dans les Forces 
canadiennes . 

Alors pourquoi Ies utilisateurs rontinucnt-ils a "prendre des 
rae~ourcis" ou a ne faire aucun cas des proccdures d'exploitation 
stipulecs dam Ic` Instruc~tions d'exploitation d'aeronef (AOI) el 
rendue` facilernent utilisables sous forrtte de listes de v~rifica- 

capitaine Waync Thonlpson 

22 Fhgh1 Commer~t Nc~ 5 19A1 ~'~oPOs de Vo~ No 5 ~yH~ 

tions? Prenotts par exer»ple le cas de disjoncteurs qui declen-
chent . Cornrnent ce fait-il que les gens persistent a les reenclencher 
quand ils ont saute pour des raisons fort evidentes? Et pourquoi 
s'etonnent-ils alors de l'emballement des compensateurs ou de 
I'apparition de fumee dans le postc de pilotage? Autre exemple, le 
cas d'un demarragc diffi~ilc . Pourquoi Ics pilotcs pompcnt-ils la 
manette des gaz pour essayer de relancer le moteur et pourqlrol 
sont-il5 ~urpds lorsyue la surchauffe ou I'incendie moleur inevi-
table survient? Rappelez-vous que les procedures qu'on retrouve 
sur les listes de serifications ont ~te mises au point apres de norn-
breuti incidents graves ou accidents ou apres avoir ~tabli qu'ils ris-
quaienl de ;e ltroduire . Alors pourquoi repeter ces incidents ou 
accidents si ce n'est pour prouver qu'il vous reste encore beau-
coup a apprendre . (lles moyens beaucoup plus srirs permettent 
probablcmcnt d'arrivcr aux mcmes resultats .) 

Si par aillcurs, vous croycz yu'une vcrification ou unc proce- ., durc peut etre plus facilement exccutes d une I'a~on diffcrcnte yuc 
~clle publiee, alors pourquoi ne pas partager votre trouvaille? 
C'est vous qui utilisez la liste de verifications et non le pilote 
affecte au travail de bureau . Vous pouvez rendre un service a tout 
Ic monde et peut ctre mcme eviter un incident ou un accident en 
proposant un changement quelconque (si vous voulez que des 
me~ure~ voient prises, il serait preferable yue vous fassicz ressortir 
les intpliiauon` au nive,tu de la securitc aeriennel . Rappclez-vous 
due le~ listes de serifications ne sont pas des jouets pour enfants . 
II faut s'en scrvir en "veritable professionnel." 
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Cpl 1111 A .T .7 . Varone 

PTF:,4 . .1, hf " :Il .H :141,11h:R 

v~ r nvr~~~~vnH~~~r 
'JD~ICCCC1~1~1~1 A 1 ICYI 

While carrying out the survey portion ot periodic inspection on 
a T-33 aircraft, Private Keilhammer discovered an offset Phillips 
screwdriver on the 1op electrical shelf in the nose compariment. It 
had fallen behind a wire bundle and was hidde~ by the TACAN 
inverter where only the small Phillips end was barely vislble. 
Located 1n the area are numerous electrical components such as 
inverlers, radio equipment, batteries, relays . and terminal sirips. 
Electrical shoris in any of these items and the resultant sparks 
would creafe a definite possibility of an a~rcraft fire . 
The discovery ot this lost tool was ihe result of an extremely 

conscientious inspection with a flashlight info an obscure corner 
of the aircraft . The appearance of the screwdriver and the lack of 
tool control markings indicated that if had been In the aircraff for 
a long period of time . 

Private Keilhammer is commended for his thorough and cons-
cientious inspecfion which led to his discovery of this dangerous 
toreign object . 

('P1, (N ) .A .7 .1 .1 AR(1\ h; 

Corporal Varone was detailed to conduct an OJT session in 
airframe servicing inspections . While carrying ouf a demon-
stration primary inspection on an Otter aircraft, Corporal Varone 
noticed that a retaining bolt appeared to be missing from the tail 
wheel axle assembly . 

Invesfigatlng further, Corporal Varone dlscovered thaf the tail 
wheel axle itself was defective in that no boll hole had been drilled 
in thaf end of lhe axle . The axle was iherefore fastened af only one 
end. A check of all other aircrafi and of the axles in stock revealed 
that the defect was an isolated case . 

Corporal Varone's atteniion to detail resulied in the detection 
of a potentially hazardous situation ihat previously had escaped 
notice . She is commended for her professionalism and for her fine 
contribution to ilight safety . 

~DT :1,J . hF:ILH.411'~tER 

(~P1 . ~ti' .A . UI)VKF.It~I Fa 

During an evening shift, Corporal Donkersley was carrying out a 
Daily Inspect~on on a ramped Hercules aircraft . The sources of 
illumination for carrying out the work were the ramp lights and 
flashlighi . 

Having ascertained that the engine oil tanks required top~up, he 
proceeded to oil siores and procured six quarf cans of the appro-
priaiely labelled oil . Returning to ihe ramp, he opened the cans 
and noticed that the contents of one can had a reddish colour . 
Closer inspection revealed the contents to be hydraulic fluid. 
During a subseque~t inspection of the POL supply another four 
cans were discovered to be improperly labelled, contalning 
hydraulic tluid instead oi oil. 

Corporal Donkersley's alertness in checking and detecting the 
incorrect fluid confent under difficuli light conditions averted the 
contamination of four Hercules engines. He is commended for his 
consciPnfious approach to his duties and his fine contribution to 
flight sateiy . 

Au cours de la visite perlodique d un T~33, le soldat Keilhammer 
a irouve un tournevis a lame cruciforme sur I'etagere superieure 
du compartiment avion~que du nez . Le tournevis se trouvait derri-
ere un amas de fils et etait cache par 1'inverseur TACAN, de sorte 
que I'on pouvait a peine voir I extremite de la petite lame cruci~ 
forme. Dans ce comparf~ment se trouvent de nombreuses compo~ 
santes electroniques telles qu'inverseurs, equipement radio, bat 
leries, relais ec plaqueftes de connexion . Touf courf-circult au ni-
veau de I une de ces composantes, et les etincelles qui en resulte-
raient, auraif pu provoquer un incendie, 
Cet outil perdu a pu etre repere grace a une inspection extreme-

ment consciencieuse effectuce avec une lampe de poche onenlee 
vers un coin sombre de I'appareil L'etat du tournevis et son 
absence de marques d'identification indique qu'il elait la depuis 
bien longtemps. 
Nous tenons a feliclter le soldaf Keilhamrner pour I'inspecfion 

consciencieuse et detaillee qu'll a menee et qui lui a permis de 
deceller ce corps etranger fort dangereux . 

CPI .11't') ,A .T.T . 1 4R01'h: 
Le caporal Varone devait dispenser une session de formalion 

en cours d emploi portant sur I'inspection d'entretien de cellules . 
En ef fectuant la demonstration d'une visite primaire sur un Otter, 
elle lui a semble qu'il manquait un axe de refenue sur I'essieu de 
la roulette de queue. 

En poussant son inspection plus a fond, le caporal Varone s'esf 
rendu compte que I'essieu de la roulette de queue lui-meme ~tait 
en cause puisque aucun trou n'avait ete perce en son extremite 
pour recevoir I'axe. L'essieu n'eiait donc retenue qu'a une seule 
extremit~ . II s'agit d'un cas isol~, car le probleme n'a pas ete con~ 
firme lors de la verification des auires appareils et des essieus en 
rnagasin . 

Le soucis du defail dont a fail preuve le caporal Varone lui a 
permis de deceler une siiuation d~ja passee inaperque, et qui 
aurait pu etre dangereuse . Nous tenons a la f~liciter pour son pro-
fessionnalisme ei son excellente contribution a la securite des 
vols . 

('PI, ~1 .,~1 . I)(1'NhN:RtiLE' :1 
Le caporal Donkersley, qui etait de quarl de nuii, effeciuaii 

I'inspecfion quotidienne d'un Hercule sur I'aire de stahonnement 
et ou il ne beneficiait pour tout eclairage que des lampadaires et 
d'une lampe de poche. 

Apres s'etre assurd que les r~servoirs d'hulle moteur devaienl 
etre completemeni remplis. II est alle au magasin pour se procurer 
six pintes de la bonne huile. A son retour sur I'aire de stationne-
menL il a d~bouche les boites Icorrectemenf etiquetees), et s'est 
rendu compte que le contenu de I'uneetait rougeatre. Une analyse 
plus approfondie a revele qu'il s'aglssait de liquide hydraulique. 
Au cours de I'inspection des boiles en magasin, qu~ a suivi, on a 
decouvert que quaire d'entre elles avaient ete mal etiquetees . leur 
contenu etanf du liquide hydraul~que plutot que de I'huile . 

La vigilance dont le caporal Donkersley a fait preuve en verifiant 
le contenu des boites sous un mauvais ~clairage pour s'aperce 
voir qu'il ne s'agissait pa5 de la bonne huile a permis d'eviter la 
conlamination des quatre moleurs du Hercule, Nous tenons a le 
feliciter pour sa conscience professionnelle et sa contribution 
exernplaire a la s~curite des vols . 

Cpl N . .4 . Dr~nkcrsle~ 

BIRD WATCHER'S CORNER 
LE COIN DE L'OISELIER 

~4,, 
1 � , 

1 4 

NON PREOCUPATUS REFRIGERATUS 
This bird is unaffected by excessively low 

temperatures as he is always well protected in his 
nestpit . Therefore his demands on birds of other species 
are always without consideration for their comfort and 
safety . He is often heard crying : 

SEEIFICARETHATYOUFREEZEYOURBUTT 

IWANTAFLY! 

by Capt Simon Picard 

~'~~ r ~~±~-.~ , .. . 

Cet oiseau n'est pas touche par le froid glacial car il 
demeure toujours bien protege dans son nidpit, Alors ses 
exigeances sur les autres especes sont toujours sans 
souci de leur confort et de leur securite . On 1'entend 
souvent c_rie_r ; 

QUEVEUXTUQUECAMEFASSE 
QUETUTEGELELESFESSES 

JEVEUXVOLER! 

par le capitaine Simon Picard 
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