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Co~nYnent.r 
I would expect that any incumbent should begin by 

thanking their predecessor for a job well done . Unfortu-
nately, over the years this small gesture of appreciation 
has become somewhat of a ritual, On occasion this has re-
sulted in a loss in the real meaning for which it was intend-
ed . Although, in this instance it is not meant as a formality, 

One always brings to a new job a certain degree of appre-
hension; perhaps more so in this case, because Flight 
Comment is already a first class publication . However, 
some of the initial concern disappeared after meeting the 
people with whom I'll be working. Like the men and women 
employed with the sharp end, I found them to be profes-
sionals working to help make an inherently dangerous 
business a little safer. Captain Picard provided additional 
solace by meticulously explaining the intricacies of the 
magazine business . 

My only aim is to continue making Flighi Comment en-
joyable, informative, and hopefully, a bit controversial. 
Remember, this is your publication and it's a respected 
one. I ask for your ideas and support . 

Thank you Simon, and godspeed from us all . 

Captain Carl A. Marquis 

PLEASE NOTE . . . 
Those of you who managed to read a copy of Flight Com~ 

ment 4/81 (before it sprouted legs) probably noticed an 
obscure paragraph asking for your interpretation of the 
term "AIRMANSHIP" . Wow . . . did we get some winners 
on that one! Unfortunately we can't print them all ; for they 
would certainly make interesting reading. I know that 
Simon has responded to most of the submissions . How-
ever, I took the liberty of printing a definition provided to us 
by one of our friends from south-of-the-border. 

-Thanks for the letters everyone- 

C~VER 
t1 e, ut FIiX1u Conunr'nt, ,~rut~lullt~ ucknuss"lerlke thr r,l./urts 

~/ thr~ persurrnel c~l CfR Trenton in prnsvrling us c,~ilh this 
issue's c'ot~r . The _cphndid rnuperatiun, irt pnrtirulnr, nJ 
Alaj R. Uorld!'RFSG, Ct{'() R. Prindit~illi'r'R,~ .'VIFO Sc~ctiorr 
und CPO? T. Rroderirk 'R1'hotn ti~us rruthin,e sirort n% nur-
standing . .h1Cp1 D. Greer'CFPUassictPrl trs in cuurdinulirt,>; the 
session and, ortc~ta u~ain, tltt persunna'I ~J Cf PC` l)ttas+w urrnr'r1 
uut u beuuti(u1(t~ ./'irrish~d produrt. 

Thc pirttue tius lu~len 1~r Cp! G. Lursun, (~1'B lienton, 
usin,~ u Hussc~lhlarl rumeru, 80ntm lerts, at 1;'lI5 ser r,ith Fl6 
seuin,~ . 

VEILLEZ PRENDRE NOTE 

Capitaine Carl A. Marquis 

Ceux d'entre vous qui ont pu mettre la main sur un 
exemplaire de PROPOS DE VOL d'avril 81 (avant qu'ils ne 
se soient tous volatilises) ont peut-etre remarque un 
obscure paragraphe dans lequel on vous demandait votre 
interpretation du terme "SENS PROFESSIONNEL DE 
L'AIR" . Fichtre . . .nous avons eu de sacrees surprises! 
Malheureusement nous ne pouvons pas toutes les publier, 
bien qu'interessantes a lire . Je sais que Simon a repondu a 
la plupart d'entre elles, mais cependant, j'ai pris la liberte 
de reproduire la definition d'un de nos "voisins du sud" . 

Merci pour vos lettres 

COUVERTIIRE 
,N'uus as~uns ulrprc~cie tont pw7ir~tdir~rerncrN les c~fJ'urts du 1rr'r-

sunncl rlc' lu RFC l'r~nton qur nutrs rt fuit lrars~erur le tlri~me ck' 
notre cuutc~rlurr~ . Eic~rllcnt trut~uil, ~rinripcrlr'rnent le nru,jnr R . 
Uudd OSl', 1'urtjtrdant-cltE( R. Prindis~ilh' .arinr, Ruse er .lr 
c~uporul T. I3ruderick Phuro de fu Rase, il est dr/Jicrlc~ de fmrr 
urieu.a . Lt' ruporul-c~h~l D . Greer (.rPFC nous u urde~ duns la 
nris~ en lru,~e de cette ediriun e~t une.Iuis de plus 1'(_`I'FC nuus u 
lirlt purrr9nir urt truruil purticulir~rrmrent sntgnr~ . 

- Lu photo n ete prisr~ pur le cupcrrcrf C% . Larson d~ la RFC 
lrc~nton . ll u utrlise un Hussc~lhlad eqtry~f' d un ul~lertif dr7 
~40 rnnr de /uc~ulc', uu 1 7?S r't ut~ec' trnc ucn'crlrrrc~ d~ f16. 

Editorial 
II esi de coutume pour un nouvel arrivant de remercier 

son predecesseur pour le travail qu'il a accompli . 
Malheureusement, au cours des ans, ce petit geste 
d'appreciation semble etre devenu un simple rituel et avoir 
perdu sa signification . J'aimerais donc preciser, qu'il ne 
s'agit pas pour moi d'une banale formalite . 

C'est souvent avec un certain degre d'appr~hension que 
I'on fait face a un nouvel emploi et dans le cas pr~sent ce 
sentiment est probablement plus fort, car je prends la 
responsabitite d'une revue qui est deja une publication de 
premiere classe . Cependant, certaines de mes craintes 
initiales se sont dissipees apres avoir fait connaissance 
avec mes collaborateurs . De meme que les hommes et les 
femmes qui forment nos equipes op~rationnelles, je les ai 
trouves hautement professionnels et d~di~s a rendre un 
peu plus sur un metier dangereux de nature, En me revelant 
les complexites du monde de I'edition, le capitaine Picard 
m'a egalement facilite la tache. 
Mon ambition est de continuer a faire de PROPOS DE 

VOL une revue agreable a lire, instructive et, je I'espere, 
capable de provoquer des discussions constructwes . 
Souvenez-vous que cette publication est votre et qu'elle 
est hautement respectee. Vos id~es et votre soutien me 
sont indispensables . 

Merci Simon et bonne chance de notre part a tous . 
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Le mot du Directeu~ 

From the Director 

Our Flight Safety Manual, CFP135, clearly states that the aim of our flight 
safety program is the ~zr~~;-~tt«~~~ of accidental losses of our aviation 
resources ; further, that ~~ ~t~Tt~~t~on of accidenis requires knowledge of their 
causes, and that flight safety investigations thus are convened ~z~~t to 
assign blame but solely to determine ~,z~~~~zf<<~i measures through cause 
factor analysis . Cause factors thus are not an end in themselves but a 
means of determining preventive action . Consequently, cause factors need 
not be legally proven but can be based on zt~1,~,,Z~1L~I'~ deductions and con-
clusions . And that's what our system is based on . 

Yet, cause factors oft are the subject of much emotion and heated de-
bate, usuall on the remise thal eo le feel un~u I Y p p p ~ st y criticized . Whilst 
such feelings may be understandable from a humanistic perspective they 
are nevertheless misplaced and lose sight of the name of the game, which 
IS hzF~Tt~ttion . 

If we agree with whatever preventive measures were identified - and 
usually there's little argument there - let's be broad-shouldered in accept-
ing that the cause factors have finished their play and get on with the more 
important concern of 1z~~~t,z±~~Zy the next accident . If we don't, we sirnply 
don't learn, which ma es accidents even more wasteful - and repetitive! 
On a different note, ou ma have noted that on ~n Y y ce agai we have a new 

Flight Commenl Editor . Captain Picard, who joined us last summer, has de-
parted for a job with the Ministr of Trans ort and has been re laced b Y p P Y 
Captain Carl Marquis . who came to us frorn Summerside . To Captain Picard 
a sincere thank you for his contributions during his brief sojourn with us, 
and to Captain Marquis a warm welcome and best wishes in his challenging 
new appointment . 

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

Notre Manuel de la securite des vols, CFP135, stipule clairement que le 
but de notre programme est la prevention des accidents, accidents qui 
entrainent des pertes au sein de nos ressources aeronautiques . De plus, ce 
document precise que la prevention des accidents exige la connaissance 
de leur cause, et que I'objectif des enquetes de la securite aerienne n'est 
pas de jeter le blame sur qui que ce soit, mais uniquement d'etablir des 
mesures preventives en analysant les facteurs causals . Ces facteurs ne 
constituent donc pas une fin mais un moyen permettant de trouver des 
mesures preventives . En consequence, ces facteurs n'ont pas besoin d'etre 
etablis selon une procedure juridique, mais on doit s'appuyer sur des 
deductions et des conclusions rationnelles . Notre systeme fonctionne sur 
cette base . 

Malgre tout, ces facteurs sont souvent la source de reactions emotion-
nelles et de d~bats anim~s, parce que les gens ont tendance a se sentir in-
justement critiques . Bien que cette reaction puisse etre comprehensible du 
point de vue psychologique, elle est neamoins hors de propos et elle fait 
perdre de vue I'enjeu de la partie ; la PREVENTION. 

Si nous sommes d'accord avec les mesures preventives qui ont decoule 
d'un accident (et generalement tout le monde est d'accord sur ce sujet), 
soyons genereux et acceptons de mettre un terme a nos reactions 
impulsives pour employer notre energie a empecher le prochain accident . 
Si nous ne le faisons pas, alors nous n'avons rien appris et les accidents 
deviennent encore plus inutiles, car ils se repetent! 

Pour passer a un autre sujet, vous avez probablement remarque qu'une 
fois de plus PROPOS DE VOL a un nouveau redacteur en chef . En effet, le 
capitaine Picard, qui s'etait joint a notre groupe I'ete dernier, nous a quittes 
pour occuper un poste au ministere des Transports. Le capitaine Carl 
Marquis, en provenance de Summerside, le remplace . Capitaine Picard, 
veuillez accepter nos sinceres remerciements pour votre contribution pen-
dant votre court sejour parmi nous . Nous adressons au capitaine Marquis 
un chaleureux accueil ainsi que nos meilleurs voeux pour son arrivee dans 
notre equipe . 



~r~ 

Evacuate! Evacuate! 
by Maj Jim P . Stew~art 

, ~~:~=:,:. :' . 

A smoking SF 761 shortly after landing at Lahr . 

The Airc'raJi 
' 76 ~ B ~ ' 7 1 h d ' s ~ m leted an Canadian Forccs SF 1, ~t c emK 0 , a u t ~o . . J p 

overnight flight from CFB Ottawa to Gatwick, U .K . There were 
167 slcepy passengers on board, along with the l2 flight crew . 

v ~ ~w h t the ~ were about to artici ate in the first Little did the, knc t a y p p 
., , - 7 ' w' r- " l ~ v , ' ' 10 . F 11 d t h mili ar sonnc erner en~` e acuatran ctf a C F r c t t v c , t, . . P w,~ . . de ~endent wives ar.d childrcn the aircraft de arted Gat rck I , ~ A 

enroutc to its final destination, - CFB I .ahr, W'est Germany . 
The Ev~nr 
There are rhousands of pieces that go togethcr to make up a 

modern passenger aircraft such as the Boeing . The failure of any 
of these pieces may result in a minor inconvenience to lhe crew or 

~ v' ~ , 1 i I . I 'r ~ °w r h t I rn f ter may rc . ult in thc crc ha rng to app cac, t e t c t 
knowledge and skill to saf'ely land the aircraft . 

Cnroute to Lahr a hydraulic fluid line in number onc enginc 
decided that it was time to quit working for the day . The line 

1 ) ~ I'~ ' r 00( s ~ l n f . k ~dr I h drat Ir flurd t nder . napped and siK g~il 0 5 o S y o y c , 
w v t ~ h ~ is her . This h ~draulic pound, pre.5ure ere er ted tc t e atn c p e y 

tluid norrnally supplies hydraulic prcssure to thc aircraft's utility 
(or primary) hydraulic system . 

~ I ~s~ >f hi> > stem was not critical to the o eration of the Thc c ~ t y p 
~ ° w b d to o rat some aircraft aircratt I ut thcrc ould e a nee pe e 

r x~ m le the landin ear sy.titem . on backup equipment . Fo e ~t p , g g 
h ~ w rn t1a ~s extended rll nd r v ti 1 °d m~tnt a a t ould ha e to bc cxtcnc c y 

clectricallv . Since the leadin~ ed e t1a~s were now ino erative a . b g 1 p 
hieher speed would have to be maintained during final approach 

v ~ w' il ~rs whi ~h 1 cn landin and to the rum a . I hc rn spo c c dep oy g ) g 
,-w , w ~ i d h nl artiall ~ destro ~ thc lift cnerated b ~ the m c t I e o y g y b Yp y 

eflcctive necessilaUng a longer ground run after landing. 
T~he ('ren~ 
At the first indication of hydrauli~ failure the Ilight deck crew 

, ,, ., 'ti ti 1 ' . h ~ r ili ~ ~ r_ . n rs la d t c t t t ~o I hc cmcr cnc~ chcckl t a c o te c ntt ctcd t g , y 
~ s ~ ~ v f tr h r dama e . The aircraft rnm-h ~drauh~ vstcm tu re ent t t e y . P g 

~ w.~ ., ~ v' ~'e' (r w ~ ~ v r t deu . r n o return to at uk or mandu ~i~ no 1a~cd t t a ct f 
continue the t1ight tu Lahr . Hased on his knowlcdgc of thc ait_ 
craft and thc facilities available al Lahr For aircraft maintenance, 
hc dccidcd that ~ontinuine lo Lahr would he the best o ~tion I 

iz~d t wheth r he returned tct rnd ~r he ~ir ~ nn tance . He real c t tat e t c l c ct , 
`v. w'~ ~ ,~ ~ . s ~ b ,k s stem_ ould r n Inued tc l ahr the amc ac u ( at r~ k c cc t P y 

have to be used for landing . 
The aircraft vsas landecl safely at Lahr . 

Tlre Busc~ , . . , 
On recelving word from the Boerng arrcraft commander that he 

, n ., .~ , r d heir mer e c, was experien~rn~ drfficulty the base act atc t e g y 
plan . lt is stanclard procetlure for CrB I ahr to activate the major 

's~ s ~n~ ~1A .IAID when an aircraft ~a able of air dr ~t}ter re pc e ( ) p 
-ss ,rs is in diffi~ull ~ . The fire hall carryrn~ mc re than ten pa engc c y , 

~ r ~r s'~ ~r ~~Ild ut r t the basc ho rtal, and cther base facilities a e ca e o c pt t c p 

alert to handle the emergency . The MAJ.4ID is used at Lahr in 
view of the lintited capabilities of the base hospital plus the 
rcyuiremcnt of utilizing German civilian hospitals . 
The firc support vchiclcs and thc on sccnc commandcr 

(OSCAR) arrived around the aircraft as it was taxied clear of the 
runway . As ground per~onnel hooked up to the aireraft's 
intercom system they noticed smoke and fluid emanating from 

b v the num er one engine and recommended immediate e acuation . 
The Cre> " +~ 
The aircraft commander concurred with the ground party and 

ordered an irnrnediate evacuation . He then directed the tlight 
deck erew to cornpletely shut down the aircraft and evacuate . 

In thc rcar of thc aircraft the cabin crcw rcspondcd to thc 
evaeuation ordcr and be an to o en the emer enc ~ doors and g p g y 
activate the ernergency slides . 
7lre Passf~rr,~~r5 
Th ~r~w b ' f ss s i f w b e c c had rte ed the pa enger that the a rcra t ould e 

l~ nd ~d ~ ~ r ~ x' , .l , . r f w . ~ w, , w ~t c at Lah , ta rcd c c~t o thc run ay, shut do n, and to cd 
to the parking area . After the landing the 167 passengers believed 
the emergency was over, however, the next thing they knew they 
were being told to evacuate, 

,'ome ~ass ~r . t i ~ f rs 5 t eng~ s reported or be ng con t ed as Ihey atternpled 
to respond to the shouted commands of the cabin crew .'Chey felt 
that thc crcw yclling at thcm and thc constant repetition of 
cc mrnands adclcd to the general confusion and may have hindered 
what was basically an orderly exit ; but then lhere were those who 
wanted to take their c ats and carr ~- n ha a vaith th m . o y o gg ge e 
5evcral suggested that a I'A announcement would have been 
prcferablc to the vcrbal dircction from thc cabin crcw, 
Iz~~.~r~ns 
On the call "EVA('UAT£." the cabin crew cornrnenced their 

evacuation procedure . Hecause of the weak PA system the cabin 
crew did not rcalize that thc cvacuation was ta be from the right 
,idr of thc aircraft onlv . Onc of thc cxits on thc lcft sidc was 
opened in error and some passengers exited the airerall through 
that escape route . ln Ihis case the crewrtternber confirrned that 
therc was no fire hefore releasing the passengers through the exit 
and clccidcd that spccd was of thc csscncc . 
One of' the rear door5 vvould not open immediately and delayed 

the cvacuatic~n tli ~htlv . While tr ~ine to o en this door ctne of the b ) ~ p 
~ ~w 

. . a , ~ .s w, , rabin crc rn~urcd hr shculder . Thr_ as to be the onlY injury 
suffered by the passengers and crew of SF 7til . 

W'ithin four minutes the aircraft was completely evacuated . 
Lessons Learncd 
Followin ~ an ~ aircraft accident or incident there ~ re man f, y a y 

less ~ .~ ~ ~ I r ~ . 's ~ ,' . , wl , F .' , i . c n tc bc ea r ed That I t reclsely ty D S ~ondr ~ted a 
detailed investigation of this incident . 'I'he lessons to be learned as 
a result of this incident a Iv to aircrew emer encv res onse PP . ~ g . P 
per .~onnel, and pa~sengers . 

Fumee venant du SF 761 peu apres I'atterrissage a Lahr . 

I,'avion 
Apres un vol de nuit sans histoire, le Boeing 707, SF 7til des 

Forces canadiennes venait de se poser a Gatwick (U .K .), avec a ,, . son bord 167 passagcrs encarc endormis et 12 mcmbres d equr-
page . Peu apres,l'avion a decolle a destination dc la BFC dc Lahr , en Allemagne de 1 ouest . Les passagers, de~ militaires avec leurs 

, femmes et leurs enfants, ne savaienr pas encore yu II~ allaient 
partieiper a la premiere t'vacuation d'urgence d'un CF 707 . 

Les circonslances 
Un avion moderne comme le Boeing 707 e~t composc de 

millions dc pieces . I .a defaillance de I'une d'entre elles peut 
n'avoir que des consequences negligeahles ou alors, peut Forcer 
1'c ui a e a faire a el a toute sa science ~our ramener I'avion au y p g Pp t 
sol en toute sccuritc . En vol vers Lahr, une canalisation de liquidc 
hydraulique dans le reactcur n" 1 a soudaincment dccidc que son 
travail de la journee etait terrnine . Flle a ~clate et six gallons de 
Skydrol, sous 3 000 livres de pression, se sont volatili,es dans 
1'atmosphere . Ce tluide transmet normalement la pression au 
circuit hydrauliquc gcncral (ou primaire) dc I'avion . 

La rupture de cc circtut nc constituc pas cn soi unc situation 
critique pour la conduite de 1'appareil, mais I'equipage devra 
utiliser certains circuits secondaires . Par exernple, descendre le 
train manuellement et sortir les volets electriquement . ('ependant, 
la course a I'attcrrissage sera plus longue etant donne que le pilote 
devra adopter une vitesse d'approche supcricure a cause des bccs 
cle bord d'attayue devenu inutilisables et dc I'efficacitc rcduite~ 
des deporteurs que 1'on sort normalernenl a 1'atterrissage pour 
diminuer la portanre . 

l .'equipake 
A la premicre indication dc panne hydrauliyuc, 1'cquipagc a 

, exeeute les procedures d urgence el isole le circuit hydraulique 
principal pour witer d'autres degats . l .e commandant de hord 
s'est retrouve devant I'alternative suivante : retourner a Gatwick 
ou continuer jusqu'a 1_ahr. U'aprcs ses connaissances de I'ap-
pareil et des installations de reparations disponihles a l.ahr, il a 
estirne que continuer jusyu'a destination presentait le meilleur 
choir dans les circortstances exislanles, d'aulanl plus yu'il devrail 
de toute fa`on utiliser les svstemes secondaires pour I'atterrissage . . 

L apparcrl _ cst pose a Lahr en toute seeunte . 

I,a haxe 
En apprenant que le Boeing avait des difticultes, la hase a miti 

en place son plan d'urgence . C'est une procedure normale a la 
, BFC dc Lahr d appliquer le plan d'urgence - IMAJAIU) -

, lorsyu un avion transportant plus dc 10 passagcrs indiyuc qu'il cst 
en dit'ficulte . Les services d'incendies, I'hcipital de la base ainsi 

par le Maj Jim P. Stewart 

que d'autres services de la base sont avertis ou rnis en etat d'alerte 
pour faire face a la situation d'urgence . I .e M,A .I .AID est utilise 5 
Lahr en raison des ca tacit~s limitees de I'ho tital de la hase il est I I 
alors nccessaire d'avoir recours aux ho itaux civils allemands . p 

Lcs vchiculcs d'incendic ct 1'OSCAR sont arrivcs autour dc 
1'avion au moment ou il liberait la pisle, rnais lorsyu'un membre 
de I'equipe au sol a hranche son telephone de piste, il a remarque 
que du liquide et de la fumee sortait du moteur n" I, et il a 
dcmandc I'evacuation immcdiatc ct I'apparcil . 

I .'cquipage 
Lc commandant de bord, du mcme avis que I'cyrupe au sol, a 

ordonne I'evacuation immediate . II a ensuite commande I'arret 
complct dcs motcurs pui .5 1'abandon dc I'avion . 
A I'arricre, le personnel de cabine a rcpondu a 1'ordre 

d'evacuation et a conunence par ouvrir les sorties de seccturs pui` 
a declenche les glissieres d'evacuation . 

Les passagers 
L'equipage avait informc Ies passagers yue I'appareil sc , . . poserait ci Lahr et serait remorque sur I arre de stationnenrenl 

apres avoir libere la piste et arrele se~ moteurs . Apres I'atterris-
sage les 167 passagers croyaient que la situation d'urgence etait 

- tcrmincc alors qu on Icur a demande d eva~uer . 
Certains passagcrs ont dcclarc avoir ctc dcroutc cn cssayant 

d'ob~ir aux ordres donnes par le personnel de c~abine, lls ont eu 
I'imt~ression que les cris des agent~ de bord et la constante 
repetition des ordres onl augmente la confusion gencrale et on1 pu 
gcncr cc qui n'ctait cn fait qu'tute .eortie ordctnnee . Cepen-
dant . Ccrtains d'cnlre cux ont voulu prcndrc avcc cux Icurs 
nranteaux et leurs bagages a main . Plusieurs pertionnes ont indi-
que que des annonces au haut-parleur auraient ete prefcrables aux 
dircctives donnecs par les agent~ de hord . 

Resultats 
Lorsque I'ordrc "Eb'ACt1FR" a cte donnc, le personncl de 

cabine a comrnence la procedure d'evacuaUon . Le5 haut-par-
leurs n'etant pas suffisarnment forts, certains agents de bord ne ̀ e 
sont as rendu com tte ue I'on ne devait ahandonner I'avion ue p I y y 
du c~~tc droit sculemcnt . Une des sorties cbte gauche a ete ouverte 
par erreur et quelyues passagers I'ont utiliscc, ,A ~c sujet, un des 
agents de bord a ~onfirme yu'il avait verifie yu'il n'y avait pas 

� . d'irtcendie avant de laivser les passagcrs evacuer par cettc sortie, 
considcrant que la rapidite etait primordiale . 

t!nc de5 portes arricres n'a pas voulu s'ouvrir immediatentent 
et a retarde Icgerement I'evacuation . En essavant d'ouvrir ~ettc 

� . 
porte, un de .~ at,tnt> dc hord ~'e~t ble~se a epaule . Ce `era 
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~Airerew rnust realize thal a rninor unserviceability, such as the 
weak PA system, may have a much greater effect than that anti-
cipated if ei~~en the right emergenc,v' circumstances . Too often we 
tend to live with minor unserviceabilities assuming that the worst 
wrll nev~er happen . 

f'assengers must realize that when faced with an emergency 
evacuation of a large ainraft the crew nwst direct the escape 
firmly and positivcly, ordering people about if necessary . The f'A 
systcm cannot bc rclied upon since it may be out of service as a 
result of thc or~urrcn~c or it map~ havc to be turncd off along with 
the aircralt electriral ower . Verbal communication is critical ; p 
therefore cabin creu are trained to i~sue speciiic word phrases in a 
loud voice and are told to be repetitive to ensure all passengers 
hcar the dircctrons . They~ realize that in the aftermath of a major 
accrdent rt may be thetr aggressrve behavrour alone that wrll 
motivate a lar e number of untrained eo le to react to the K P P 
e+acualiun order . 

Pa;sencers should becorne involved in lheir owtt safetv . Read 
vour emergency pamphlet, . ~'atch and listen to the passenger 
briefings . Locate the nearest emergency cxit and imagine trying to 

, . ~ .v� find it in a dark Smc kc-filled cabin, That ~tudy may sa c your lifc . 
Passengers must rcalire that Ihe only Ihing Iheti have lo take off 

the aircraft is them.ceh'es . ('oats hats carrv-on ha aee all sta ~ , , . gg ~ y 
on board . Carrying items delays the evacuation and may result in 
thc pcrson behind you failing to escapc . 

If vou havc small ehildren with vou they will have to go down 
the slide Ihemselves or in vour arnu . If lhev are in vour arms it 
will not affect your eseape since ,+~ou are not to hold Ihe sides nf 
the slide Hith ~our hands an~way . You should cross their hands 
o~~cr your ~hest . By the way - ladies - make sure you remove 
thosc high hccls . 

If vou choose a seat near the emer ene ~ exit les eciall ~ in the . ~ y p y 
v " r ~ usv in ow b~hind il vou should realize that it is oin to bc ~ b r c ), g g y , 

the event of an evaruation . Be rcady to follow the directions of 
v ~ n ~ ~rewman o ened an emer-the crew . During this e acuation o c c p 

eency panel, attemptcd to pla~e it on the next seat but was faced 
with a passcngcr who refused to move . I'his minor dclay could 
have cost lives if an aircraft lire had occurred . 

C_'utnnrent 
In the flight safety business you learn to expect the unexpected, 

to plan for the unusual, and to think of lhe unthinkable . Flight 
crews arc traincd in the samc manner . AIN~ati~s he re ared, . P P 
Durin this evaeuation there were minor errors made and g 
problem areas identified . }~1ost of them you have read about in 
this article and some were of' a technical nature and have been 
solved by other rneans . The Cornrnanding Officer and crews of 
437 ~Huskv) Squadron as well as tlight safety staffs have spent a 
considerable amount of time in reviewing the evacuation and 
arnending procedures and training . . 

H you are on a Boerng rrght now reading this arttcle or you arc 
about to 0 on a Boeine vou should learn frorn the cx cricnce of g . . p 
the asseneers of SF 761 . Bc re arcd, It can ha en to vou . p .. p P PP , 
Taking that cxtra moment to considcr your own safety may be 
worth your lifc . 
A final word to those passengers who believed the cabin crew 

were aver-excited and ~hould have taken more time to control the 
evacuation . Specd is of the essence . l'he crew are trying to save 
vour life and they are given onlv y0 secands to do it . By being 
prepared to respond in an emergency evacuation you can certainly 
hclp thcir cfforts . As thc man said "If you are not scared you do 
not un~l<'ntand the seriousness of~ the situation" . 

7 hc ~ahin creH dn . 

tl ;tiT F(ttt 1 Hk~ Rf-c"c)xl) , . . 

I HF ARII(1 h_ - 

The urliclc~ "Bl)laVG 7071:'!',~t ('l' .a'17(1V - L :~t NN" ++us 
made pos_riblr~ chre to thc ~1(r~r7s c~% u ,~rcut rtunrbc~r u% peuple . 
The Jeedhuck rru+~idcd lu u.c hus hrntr ~lu to li ~Jtt inrc~restinq . I d h . 
J7ikht su/~t-v relatecl Jar~ts n~hich the rlireclorute is addrr~ssirtg . 
!i'e ul Fli,~hl Cornntent tis~cre pleusunllv surprt'sed 1>_r the ot~er-
i+~itelnrinX response wc~ rec~eivecl und, o» heitulJ uf the reurler-
shilr, x~e e.clertd rr sutcere tltunks ta ti~arr ull: 

,14qjur ,lim .5te++~urt, UF:S - tlre brcrins hehind it all; 
,'4fajor John Sr~utl, DTSD Lalrr - etrrupean putnl n~ we++~ ; 
Hast~ Pltnto, l.uhr - nn th~ scene pirs ; and 
the cre++~ unrl passc~rrgcrs u( 5F 761 far pro+iclirt~~ insirle 
inl~r . 

Passengers clear the aircraft . 

~~~I~ 

Les passagers evacuent I'appareil . 
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d'ailleurs la seule blessure subie par des occupants du vol SF 761 . 
l .'evacuation dc 1'avion a cte termine en c uatre rninutes . 1 

Le~ons lirees 
I1 faut tirer de~ le4ons de tout accident ou incident d'avion . 

C'est precisement pour cette raison que DFS a effectue une 
enquete detaillee concernant ret accident . Les le~ons tirees 
s'appliquent aussi hien aux equipages qu'au personnel d'urgence 
et aux passagers . 

Les equipages doivent se rendre comptc qu'une defectuosite 
mincurc, tel que des haut-parleurs faibles, pourrait avoir un effet 
beaucoup plus grand, dans de~ situations d'urgence donnees, que 
celui auqucl ils pourraient s'attendre . Trop souvcnt, on a 
tendance ~i s'accomoder de petites defectuo~ites en pcnsant que Ie 
pire ne se produire jamais . 
Comme passager, vous devez vous rendre cornpte qu'c:n cas 

d'evacuation d'urKence d'un avron ros orteur, I'ec ui ake doit g p 1 p . 
diriger I'abandon avec fermete et assurance, en vous donnant des 
ordres si neces~aires . Les haut-parlcurs ne sont pas d'une surete 
de fonctionnement a toute epreuvc ctant donne qu'ils peuvent , s . nt 11~ >> e c uc cment tomf r c en panne ou etre ctcints cn meme temps 
que Ie cirruit electrique de I'avion . Les communications verbales 
sunt esscnticlles, C'est pourquoi les agents de bord sont enlraines 
a dire dcs phrases bicn prccises d'une voix forte et on Icur a 
demande de repeter les directivcs plusieurs fois afin que tous les 
passagers les entendent . Le~ aKenls de bord savent qu'apres un 
Qrave accidenl, seule Icur fcrmcle peut donner la motivation 
necessaire a un nomhre impnrtanl de personnes, non enlrainees, 
pour obeir a un ordre d'evarualion . 
Vous devriez vous sentir concernes par votre propre s~curite : 

lire les fascicules de roccdures d'ur cnce, ecouter et re arder les P g g 
demonstrations qui vous sonl donnees, repcrcr la sortie d'urgence 
la plus proche et imaginer le tra'rl our vous v rcndre dans J p . 
I'obscuritc cnfumee de la cabine . (_'ette etude eut vous sauver la P 
vie . 
Yous nc devec prendre rien d'autre que votre "propre per-

sonne" pour sorlir de I'avion . Les mantcaus, les chapeaux, les 
bagages a main, tout doit rester a bord . Lc transport de ces objets 
retarde I'evacuation et peut empecher la personne qui vous suit de 
sorlir . 

Les enfanls en bas age duivent desccndre seul lcs glissicres 
d'evacuation ou etre dans les bras d'un adulle san` que la per-
sonne soit genee car il n'est pas neces~aire de se terur pnur descen-
dre la Klissiere . Les enfants doivent passer les bras autour des 
cpaulcs des adultes ct vous Mesdamcs, pensez a enlcver vos 
ehaussures ~~ talon haut . 

Si vous choisissez un siege pres d'une sortie de secourti (parti-
culierement dans la raneee situee en arriere de celle-ci), le assa~e p i 
ris ue d'ctre tres encombre en cas d'wacuatian . Sovez xets a q . I 
suivrc Ics ordrcs donnes ar les a cnts de bord . Lors dc p g 
I'eva~~uation cn qucstion, tm agcnt dc cahine a ouvcrt unc sortic 
de seeours et voulait la d~poaer sur le sieke d'a c8te, le passager a 
refus~ . Ce leger retard aurait pu couter des vies si I'avion avait 
pris feu . 
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The culprit- a severed hydraulic line . 

Le coupable : canalisation hydraulique sectionnee . 

Commenlaircs 
En securite aeronautiquc nous apprcnons a attendre 

I'inauendu, a prevoir I'imprevu et a penser 1'impcnsable . Les 
equipages sont enlraines a cela . .Snr~e ;, toujut~rs preLS . Au cours dc 
cette evacuation, des erreurs tnineurcs ont ete commise~ et des 
prohlernes identifies . Fn lisant cet article vous avez pris con-
naissance de la plupart d'entre eux . D'autres, d'ordre technique, 
ont ete resolus differemmertt . } e aimntandant de bord et 
I'equipage du 437` (Husky) escadron, ainsi que les eqtupes 
d'urgence n'ont pas menage leur temps pour passer en revue 
I'evacuation et rnodifier les procedures et I'entrainement, , 

Si, en ce moment, vous etes a hord d'un Boerne en tram de Irre 
cet article ou sur le paint de prendre place dans un Boeing, vous 
devcz apprendre par I'experience des passagers du vol SF 761 . 
Soycz prcts, car eette avcnture peut aussi vous arriver. Prenez le 
temps de penser a votre propre securite, cela peut vous sauver la 
vie, 
Un dernicr mut pour ecux qui ont cru que les agents de bord 

etaient suretirites et auraicnl du prcndre plus de temps pour 
diriger I'evacuation . La rapidite est essenticlle : I'cquipagc cssave 
de sauver votre vie et il n'a t ue 90 seconde5 our lc faire . Etant 1 P 
pret a evacuer immediatement vous pouvez certainernent les aider 
dans leur tache . (~uelqu'un a dit : "Lorsque I'on n'a pas peur, on 
ne comprend pas 1c scrieur de la situation" . 

Lcs agcnts dc hord le savcnl . 

POl R MEh101RF . . 

1 'urticle i»titnk~ "E:~'ACI~A"f10~ D'L!~ B()F;ING 707 a 
LAIIR" u pn elre c~crit ,~ruc~e uu .r c~/f nrt.c d'trn ,rrund nonrhre dP 
rersonnes. l.u reuclion c rre rrotrs as~urts eu u r»is r~n Ir~ntiere rles 1 1 

fuils intc~ressunrs cuncernunt la sNC~uritc~ de .c i~ols utr.rqtrels 
s'acfresse la dirertiorr . A Prupus rle !'i~l, »uus uruns r'Ir~ n,krc'n-
bler»enl surpris par !'inrpurrance de lu report .ce qtre nutrs u+~nns 
re4~ue e1, rrtr rtunr de rtr~s Jecterrrs, norrs re»tc~rcions sincerenrent : 

le t»ujor Jim Sre+rurl, US! - le cen7euu qtri u tntrr 
orRanlsP, 
le rrtujnr Juhn .Srul(, OSb'tt31 d Luhr - le pniru de +~ue 
ettrnpr~en, 
le serwrr~ phutu~ruplrique de la huse le Luhr qtri u f ourrti 
dec phntos rIP lu srr~»r~, e1 
1'r'qurJ+u,~e et les pussu,>,~ers dtr SF Ihl ytri unt dnnner des 
re»seir;na~r»enrs de hn»rte suurre . 
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Know ~our Foe 
by Capt Wayne C. Thompson, DFS 

Last year approximately 250 CF aircraft sustained varying degrees 
of battle damage in assorted airborne skirmishes with one of avia-
tions most highly regarded adversaries - the B-1-R-D . This dam-
age amounted to approximately $2 million in lost resources and 
considerable man-hours spent in maintenance repair . How much 
is known about this feathered foe and what can be done to reduce 
our losses? 
We know first of all that birds are not very selective in their 

choice of targets . They've been known to tangle with everything 
from a Boeing 707 to the smallest of helicopters with the incred-
ible potential of knocking either out of the sky with a well-placed 
hit . 
What then can be done, to reduce the birdstrike hazard? 

Unfortunately there are no immediate magic solutions and bar-
ring the invention of a protective force-field, there are not likely 
to be any major technological developments to eliminate the 
hazards in the future . As a workable solution, we are left with 
nothing short of hard determined work and good common sense 
practices focused in two major areas : 

1 . airtield bird control, and 
2 . aircraft operating procedures . 

AIRFIELD BIRD CONTROL 
In all parts of the world, birds are attracted to airC~elds in large 

numbers . There they are offered food, security, shelter and in 
some cases, comfortable breeding and roosting areas . Unfor-
timately, it is also at airfields that low, slow flying aircraft are 
their most vulnerable to any form of winged aggression . ln 1981, 
approximately 60% of all strikes in the CF occurred within 6ve 
miles of an airtield during some phase of landing or take-off . 
Fortunately only one "C" category accident resulted - we've 
been very lucky indeed . 

Late last fall an airfield bird control information package was 
distributed to all active tlying bases across the CF . The informa-
tion was directed toward BFSOs and outlined available bird 
control measures and various means of obtaining additional as-
sistance . The generally acc;epted approach to airfield bird control 
is two-pronged and requires the expertise of individuals in a var-
iety of disciplines, especially those with biological training and 
experience . The method required is designed to : 

1 . alter the habitat to make the airtield totally unattractive to 
birds, preferably on a permanent basis ; and 

2 . repel the birds . 

It is in these two areas that hard work, dedication and cooper-
ation will pay dividends in reduced airfield bird populations and 
strike rates . It sounds simple enough . The truth is however, that a 
great divergency exists across the civil and military sectors be-
tween what cAn be done and what is being done to establish effec-
tive airfleld bird controls . 

AIRCRAFT OPERATING PROCEDURES 
It is perhaps in this area that the most can be done towards 

birdstrike prevention for the least amount of effort . Granted 
there are occasions where tactical or operational considerations 
preLlude the use of suggested preventive measures . However, the 
great majority of operators should be able to derive some benefit 
in reduced birdstrike losses . The following mnemonic will show 
what you, the operator could and should be doing to reduce the 
risk . 

Be Alert Alertness implies not only vigilance but also having in 
reserve a pre-planned course of action in the event birds are 
sighted or an actua) strike occurs . Keep a good lookout through-
out the mission - prior to take-off until final landing . lf birds are 
sighted and a strike appears inevitable then consider the fact that 
birds will usually dive to avoid a collision (assuming they can see, 
hear or sense your presence) . The rule of thumb is to pull up and 
let the birds pass below you . Be alert . 

If a bird strikes the canopylwindscreen, your actions should be 
pre-planned and automatic, dependant upon the flight conditions 
and degree of damage sustained . Mental preparedness can also 
save vital seconds in reaction timc if a bird is ingested into the en-
gine . In any event, if a loud bang is heard, you can count on a 
high probability of engine or structural damage . Be alert . 

Alertness also involves being aware of the behaviour and habits 
of the types of birds in your operating area . Know the seasonal 
and diurual effects on bird concentrations, flight lines and alti-
tudes . Then take steps to avoid these areas if at all possible . You 
may decide to alter your hours of operation (or reduce night fly-
ing), amend standard routes or altitudes, or modify mission pro-
files (eg . restrict multiple touch and go's) . In general - Be alert . 

i 

What happens when a Snow Goose attacks a Kiowa at 500 feet AGL and 
100 KIAS (no,noise and rotor downwash did nothing to deter the assaultl . 

Ce qui arrive lorsqu'une oie des neiges decide d'attaquer un Kiowa a 500 
pieds AG L et 100 KIAS (ni le bruit ni le souffle du rotor n'ont suffit i 
detourner I'agresseurl . 
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Connaitre 
~on ~nnemi 

par le Capt Wayne C. Thompson, DSV 

L'annee dcrniere, environ 250 aeronefs des FC ont subi des 
dommages de diverses importances lorsqu'ils se sont mesures ~ 
1'un des ennemis les plus redoutables de 1'aviation, les OISEAUX . 
Les degats s'~l~vent ~ environ $2 million sans compter les 
nombreuses heures de travail consacrees aux reparations . Que 
savons-nous au juste sur ce terrible ennemi et que pouvons-nous 
faire pour reduire nos pertes? 

D'abord, nous pouvons affirmer que les oiseaux ne sont pas 
tres difficiles dans le choix de leurs cibles . En effet, ils peuvent 
aussi bien s'en prendre ~ un Boeing 707 qu'a un minuscule heli-
copt~re . Toutefois, sans egard il I'adversaire choisi, les effets sont 
souvent devastateurs . 

Dans ces conditions, que pouvons-nous faire pour diminuer les 
risque? Malheureusement, il n'y a pas de solution magique et a 
moins quc quelqu'un n'invente un champs de force protecteur, il 
y a peu de chance pour qu'une decouverte technologique vicnne 
r~gler le probl~me dans un avenir prochain . La seule solution 
pratique qui nous reste est de travailler dur, d'utiliser des 
methodes basees sur le bon sens et centrees sur deux secteurs 
principaux : 
1 . la prevention aviaire sur les lerrains d'aviation, et 
2 . les procedures d'exploitation d'aeranef. 

PREVENT[ON AVIAIRE SUR LES AERODROMES 
Les terrains d'aviation ont toujours attire les oiseaux en grand 

nombre et ce, dans tous les pays du monde . Sur eux, ils trouvent 
nourriture, securite, abri et meme parfois des places confortables 
pour se nicher et se reproduire . Malheureusement, c'est egalement 
pr~s des aerodromes que les aeronefs, volant lentcment et ~ basse 
altitude, sont le plus vulnerables aux attaques de toute sorte de la 
gent ailee . En 1981, environ 60% des collisions aviaires des FC se 
sont produites a moins de cinq milles d'un aerodrome au cours 
d'une phasc quelconque de I'atterrissage ou du decollage . 
Heureusement il n' a eu u'un seul accident de catc orie "C" Y q g 
- nous avons vraiment eu de la chance. 

Vers la fin de 1'autamne passe, des renseignements concernant 
la lutte preventive contre les oiseaux pres des terrains d'aviation 
~taient distribues a toutes les bases aeriennes actives des FC . Ces 
documcnts etaient destines aux OSVB, ils mentionnaient les 
diverses methodes disponibles de lutte contre les oiseaux et 
soulignaient les fa~ons d'obtenir de I'aide supplementaire . La 
m~thode la lus r~ andue est com osee de deux volets et fait p P P 
appel a de nombreux experts appartenant a diverses disciplines, 
particulierement celles ayant trait a la biologie . Cette methode 
vise ~ : 
1 . transformer 1'habitat de mani~re a le rendre rebutant pour les 

oiseaux, preferablement de fa~on permanente ; et 
2 . ~loigner les oiseaux . 

C'est en se concentrant sur ces deux secteurs que nous 
pourrons, grace a un travail acharne et une bonne cooperation, 
reussir a diminuer la population aviaire pres des aerodromes et 
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par consequent le nombre de collisions . Cela semble tres simple . 
En fait, il y a une grande divergence d'opinions entre civils et 
militaires sur ce qui POURRAIT ETRE FAIT et ce qui EST FAIT 
EFFECTIVEMENT pour mettre en place des mesures efficaces 
de lutte preventive contre les oiseaux pres des aerodromes . 

PROCEDURES D'EXPLOITATION DES AERONEFS 
C'est sans doute dans ce domaine que les resultats les plus inte-

rressants peuvent etre obtenus avec le minimum d'efforts . 11 faut 
cependant admettre que parfois des raisons tactiques ou opera-
tionnelles empechent la mise en pratique des mesures preventives 
preconisees . Toutefois, la grande majorite des exploitants 
devraient etre en mesure de pouvoir minimiser les degats attri-
buables aux collisions d'oiseaux . Voici quelques rPgles simples a 
m~moriser et a mettre en application . 
SOYEZ SUR VOS GARDES Etre sur ses gardes ne veut pas 

simplement dire etre vigilant, cela implique egalemcnt avoir en 
reserve un plan d'action tout pr~t lorsqu'on apcr~oit des oiseaux 
ou si une collision se produit . Surveillez le ciel pendant toute la 
mission - avant le decolla e 'us u'a 1'atterrissage . Si vous g J q 
apercevez des oiseaux et que la collision semble inevitable, 
rappelez-vous qu'ils ont tendance ~ piquer pour eviter 1'obstacle 
(~ condition qu'ils puissent vous voir, vous entendre ou deceler 
votre presence) . La rPgle a retenir est de cabrer 1'appareil et de 
laisser les oiseaux passer au-dessous . Soyez sur vos gardes . 

Si un oiseau heurte la verriere ou le pare-brise de votre appareil, 
vous devez reagir immediatement selan un plan prepare a 
I'avance, en tenanl compte des conditions du vol et de 
l'importance des degats . Une bonne preparation mentale vous 
permettra egalement de reagir beaucoup plus vite si votre mateur 
ing~re un oiseau . En tout etat de cause, si vous entendez une forte 
d~tonation, il est probable que le moteur ou la cellule de votre 
appareil est endommage . Soyez sur vos gardes . 

Etre sur ses gardes c'est egalement connaitre le comportement 
et les habitudes du type d'oiseaux de votre zone de travail ; c'est 
connaitre les effets diurnes et saisonniers sur les concentrations 
d'oiseaux, les trajectoires de migration et leurs altitudes . Tachez 
d'~viter ces r~gions dans la mesure du possible . Modifiez les 
heures des missions (ou rcduisez le vol de nuit), changez les routes 
ou les altitudes normales ou meme modifiez la nature de la 
mission (par ex . evilez les poses-decoll~s) . Regle generale - Soyez 
sur vos gardes . 

In,/'or~nez-vous Le processus d'information exige une colla-
boration reciproque . Verifiez toutes les sources de renseignements 
possibles avant votre depart - NOTAM, ATIS, PIREI', cartes 
de mi ration etc . Lors ue vous volez dans une region ou le peril g , q 
aviaire est eleve, demandez des renseignements supplementaires ~ 
I'ATC, immediatement apres le decollage . Cette mesure a de plus 
1'avantage de susciter 1'interet des autres pilotes ~ 1'~coute sur la 
meme frequence . S'IL VOUS ARRIVE D'APERCEVOIR UNE 
CONCENTRATION SIGNIFICATIVE D'OISEAUX, N'HESI-
TEZ PAS A EN INFORMER L'ATC. Specifiez leur nombre 
approximatif, l'espece, l'altitude et leur situation geographique . 
C'est a vous qu'il revient de lancer la premiere balle! 

Reduisez la vitesse de nranoeuvre Cette mesure a un double 
effet tout d'abord elle diminue les ris ues de collisian et ensuite q 
elle reduit dans la plupart des cas 1'irnpartance des dommages 



InJormalion The infonnation process in this case involves both 
giving and receiving . Check all possible sources of information 
prior to departure - NOTAMS, ATIS, PIPEPS, Migratory 
charts, etc . Once airborne in a known or suspected high bird haz-
ard area, ask ATC for f~urther information - you may even gcn-
erate interest among other pilots listening out on the frcquency, 
tihould ynu happen to .Sight a siKnificant bird hazard, then don't 
hestitate to pass it along to ATC. Advise them of approximate 
numbers, species, altitude and location, It's up to you to get the 
information ball rollin . g 

Reduce nperuting speetls This not only minimizes the risks of a 
birdstrike but also reduces the probability of sustaining major 
structural dama c in the event a strike occurs . The miracle of g 
modern science has shown us that the energy released hy collision 
with a bird varics with the s uare of the velocity - double your q 
speed and quadruple the energy sel free by collision . In other 
words, a small reduction in operating speeds could make the 
difference betwecn a bird bouncing off the canopy and a bird 
ending up on your lap . 
Uelav de.cc~enl/Depart qr~ickl,v These steps help reduce the 

ex osure tirne to hirds and the birdstrike envirtmment . Generally p 
bclow 10,000 feet AGI ., as altitude decreases thc birdstrike risk 
increases - below 500 feet AGL there is a significantly increased 
risk of collision . If practical, on arrival delay your descent helow 
10,0(10 feet as long as possible . Conversely on departure 
inunediately after take-off, utilizc lhe highest practical rate of 
climh until clear of thc high risk area . For arrival and departure 
during heavy migratory periods, birds can be found at almost any 
altitude - don't relax your vigilance . 

Select switrhes Experience has shown that birds will avoid 
moving lights . In a high-risk bird area ensure that all availablc 
lights are selected on, hright and, if possiblc, flashing - landing 
lights, strobes, nav lights, etc . In addition, select the windscreen 
or canopy dernist 1 de-ice . Thc added heat will enhance the flexibil-
iry and bird resistancy of the windscreen and could possibly 
prevent bird penetration . W'herever practical, ,hatter-proof 
glasses and hclmct visors should be worn to protect against injury 
due to flying glass or bird rernains . 

As can be seen, there are a number of tricd and proven bird 
control and birdstrike preventive mcasurcs available to operators, 
ATC, and airfield maintainers . Wc know what to do and how to 
do il, In directing our attentions toward airfield bird control and 
cornmon sense operating practices, we ~hould be ahle to reduce 
hirdstrike losscs and come lo grips with thi .e most formidablc of 
foes . Sincc we will never achieve the absolute air supcriority that 
this little fcllow once enjoyed, we should set our sights on a 
com romise . Perhaps the best we can hope for is to achieve some P 
degree of mutual consideration and respect, whereby each party is 
co nizant of the ca abilitics and limitations of the other . For our-g p 
selves, as in combat, the first and most important step is to 
"Know vour foc." 

In summary then : 

R - Re Alert 
I - lnformation 
R - [Zeducc Airspecd 
D ~elav Dcsccnt 
S - Switlhes 

The disguise of a Snowbird is ineffective in reducing 
losses by the B-I-R-D. 

Meme camoufles, les "Snowbirds", ne sont pas a I'abri . 

StrUCIUraux sUh15 par 1'appareil s'il y a collision, Des etudes 
scientifiyues ont prouve que la force de I'impact est proportion-
nelle au carre de la vitesse . Par consequcnt, si la vilesse double, la 
forre de I'impacl quadruple. Autrement dit, le fait de reduire 
legerernent votre vitesse peut faire toute la difference enlre voir un 
oiseau rebondir sur votre verriere ou bien le voir alterrir sur vos 
genoux . 

Retarcle ; la desrenle, rnonle ;, rupidenre~nt Ces rnesures per-
mettent de redtrire le temps passe dans la zone de forte concentra-
tion a~~iaire, En general, au-dessous de 10 000 pieds AGl , le 
risque de collision augmente avec la dirninution d'altitude - au-
dessous de 500 pieds AGL le risque de collision augrtrente consi-
d~rablement . ,4 I'arrivee, lorsque vou5 le pouvez, retardez aussi 
longtemps que po`~ible le passage dans les altitudes inferieures a 
10 000 pieds . Reciproquement, au depart, immediatement apr~s 
le d~collage, utilisez le taux de rnontee le plus eleve possible 
jusqu'~ ce que vous ayez riuitte la zone a risque eleve . Toutefois, 
pendant les periodes de migration intense, il est possible de 
rencontrer des oiseaux a presque toutes les altitudes, soycz 
vigilant . 

.~1llurrre;, vas phares L'experience a dcmontre que les oiseaux 
tentent d'evitcr les lumieres en mouvemenl . Dans les iones ou le 
peril aviaire esl eleve, allumei lous les feux disponibles a leur 
pleine intensite (phares d'atterrissage, feur a eclats, feux de 
position, etc .) et faites les clignoter si pos~ible . De plus, utilisez le 
degivrage et le desernbuage du pare-brise . C'ettc chalcur 
suppl~mentaire augmentera la souplessc dc la vcrricrc, cllc scra 
donc plus apte a resister a une co11i5ion et les risques de perfora-
tion scront diminucs . Le fait de porter des verres incassable~ ou 
une visicre de rasque reduil les risque .~ de hle .csure causre par des 
~clrtts de vitre ou des restes d'oiseaux . 

Comme nous venons de le voir, il existe un bon nombre de 
methodes eprouvees dc luttc prevcntivc contrc Ies oiscaux ct qui 
permcttent dc diminucr lcs risques dc collision aviairc . Ces 
mcthode5 sont d la disposition des exploitants, de I'ATC et des 
prepo,es a I'entretien des terrains d'avialion . Nous savons quoi 
faire et comment le faire . En concentrant nos energies a la 
prevention aviaire et en appliyuant des procedures sensees, nous 
devrions etre a mcme de reduirc nos pertes et de mieux resister aux 
attaqucs dc cc tcrriblc cnncmi . Nous dcvons nous faire tme 
raison, jamais nous ne jouirc~ns de la suprematie aerienne absolue 
qui etail jadis le lot de ~es etres errtplume~, il faul donc en arriver a 
un compromis . La meillcure solution serait heut-~tre de parvenir 
~ un certain niveau de consideration et de respect mutuel dans 
lequel chacun dc~ dcux partis reconnaitraient les possibilitcs et Ies 
limitcs dc I'autrc, Quant a nous, cummc pour tous Ics combats, la 
regle primordiale esl : "Connaitre ~on ennemi" . 

f 

GOOD SHOW 

PTE P.T', MOLLOY 

CAPT [1.V . DE'~iPSEY 
Captain Dempsey was performing a vertical eight manoeuvre as part of the Snowbird 

demonstration at the Abbotsford International Air Show . As power was reduced to idle for 
the last portion of the vertical eight, an engine failure occurred . Cockpit indications of the 
failure were obtained only as the aircraft was descending vertically, and Captain 
Dempsey's sole recourse was to complete the pull-through . 

While completing the pull-through, Captain Dempsey immediately relit the engine but 
upon application of power it once again flamed out . At this point Captain Dempsey was at 
the bottom of the vertical eight and only three hundred feet above ground level . He 
immediately zoomed the aircraft and, despite a slight tailwind, completed a successful 
dead stick landing on a five thousand foot runway . 

Had Captain Dempsey not correctly assessed his situation and accurately zoomed 
the aircraft to a position to land, it is highly probable that he would have had to abandon 
the aircraft . Thus, Captain Dempsey is commended for averting an accident by his timely 
and skilful reaction to a serious in-flight emergency . 

Le capitaine Dempsey et les "Snow Bird" effectuaient un huit vertical au cours de la 
presentation aerienns internationale d'Abbotsford . Lorsqu'il a r~duit la puissance sur 
ralenti au sommet de la figure, le r~acteur s'est arret~ . La panne n'a pu etre confirm~e par 
la lecture des instruments que lorsque I'appareil elait en piqu~ a la verticale . La seule 
chose qu'il restait au capitaine Dempsey etait de continuer la ressource . 

Pendant celle-ci le pilote a rallum~ le r~acteur qui s'est imm~diatement ~teint lors de 
la remise de puissance . Le capitaine Dempsey ~tait alors au bas de la ressource et a 
seulement 300 pi du sol . II a imm~diatement cabr~ en balistique son avion et malgr~ un 
I~ger vent arriere a r~ussi un atterrissage turbine coup~e sur une piste de 5000 pi . 

Si le pilote n'avait pas evalue correctement la situation et plac~ avec pr~cision son 
appareil sur la trajectoire d'atterrissage turbine coup~e, I'ejection ~tait plus que probable, 
Le capitaine Dempsey a ~t~ f~licitts pour la maestria avec laquelle il s'est tir~ d'une 
situation en vol delicate . 

Private Molloy, a junior Air Frame Technician, was assisting in the replacement of the 
transmission support bearings on a Kiowa helicopter when he decided to inspect the 
structural attachment points under the cabin roof, an area never suspect in the past and 
for which no inspection had ever been called up, Private Molloy discovered cracks in the 
left-hand lower support fitting and in its reinforcing strap . He immediately informed his 
supervisor . 

Subsequently, a Special Inspection was initiated for the Kiowa fleet and forty-nine air-
craft were found with similar cracks . Because of the critical function of the support, the 
aircraft were precluded from flying until repairs were effected . 

Private Molloy's discovery was the direct result of his own initiative and thoroughn.ess 
in performing more than just the required task despite the limited visibility and ac-
cessibility of the area he inspected . He is commended for his outstanding performance in 
alerting the Canadian Forces to a fleet-wide problem that, had it gone undetected, could 
have had catastrophic consequences . 

SL)I P.T . ti1~LL0Y 
Le soldat Molloy, jeune technicien de cellule, aidait au changement des roulements de 

support de transmission sur un h~licopt~re Kiowa lorsqu'il a d~cid~ de v~rifier les points 
d'attache fix~s 2 la structure et situ~s sous le toit de la cabine . Aucune inspection n'avait 
~tA pr~vue pour cette partie de I'appareil, jamais soup~onn~e d'etre source de problemes . 
Le soldat Molloy y a d~couvert des criques sur le support inf~rieur gauche et le brelage de 
renforcement, II en a imm~diatement avis~ son chef d'esquipe . 
A la suite de cela une inspection sp~ciale a ~t~ effectu~e sur tous les Kiowa et I'on a 

d~couvert des criques semblables sur quaranteneut d'entre eux . Tous les appareils ont 
~t~ interdits de vol jusqu'a ce que les r~parations n~cessaires pour rem~dier fi cette 
dangereuse situation soient faites . 

L'initiative personnelle du soldat Molloy et sa minutie a accomplir une tache difficile 
qui d~bordait le cadre de son champ de travail ont permis cette d~couverte . II est f~licit~ 
pour sa remarquable contribution qui a attir~ I'attention des Forces Canadiennes sur un 
probieme affectuant tous les appareils de ce type et qui aurait pu avoir des cons~quences 
catastrophiques . 
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~~~r ~D~'y~~ a~~~o ~bc~r~ 
b~~ Capt E .H . Montgomerr DARTS 

Perhaps it is sunspots or could it be that the people involti'ed 
neglected to check their horoscope5'? Whatever the reason, there 
has been a number of "near rniss" incidents during thc past fcw 
months . Recause the c :ircumstances surroundin , each incident arc g 
unique, it would he pointless to make swceping generalizations 
concerninQ the causes . However, upon reading thc reports sub-
mitted to DAR~fS for revie~~, a common factor was evident ; air 
traftic controller~ arc hcsitant to say "NO" . 

This conjures up images of a aeak-kneed, spineless, wintp w'hu 
doesn't have the intestinal fortitude (euts) to say "NO" . Since I 
are one, 1 can categorically state we don't have controllers in the 
('F with these physical and psychological attributcs . What is it 
thcn that cuntrollcrs find so difficult to disapprove? In two 
words ; "Your Requcsis", IRcaders who are nut drivers should 
substitutc "pilot" for "your"1 . I don't mcan Ihe everyday, run-
of-the-mill re ucst~ fur wind or altimeter but re uests for unusual q y 
or non-standard approa~he~ or procedures . 

Such requests are oftrn based on training rcyuirements and Ihe 
controller feels obligatcd to do his part by approvin~ the request . 
After all, we are art o1 the team and want to provide a service . P 
The problems arise because the procedure is non-standard and thc 
controller misunderstands the pilot's intentions . Sure, there is 
technically ta~o-u~ay cummunication but it i~ uften difticult or 
impossible to des~ribe in words what a~tion is intended . As soon 
as thc words are out uf yuur mouth, there are twu interpretations 
- what vou rnean and ~~ hat the eontroller helieves you mean . Not 
cunvinced? Consider this : you are t1y'ing inbound tu your destina-
tion ; as part of your clearance, you are cleared to the 10 DME arc 
to'arc right' . W'hat dircction will you turn upon rc;tching the 10 

~ with thc instruclion? This in ilself ma ~ not llME arc to comply y 
,, 

S ' s' le s n a_ an exam le af os tb causc a near miss bul il doe Se e p p 
arttbiguity-, 

Ho~ many different ansu~crs do you think you would get tu 
these questions? 
- W'hat is an abbrcviatcd TAC:AN approach? 
- W'hat is a f AR approach to rninima, circling to . . .? 
- What is an 1FR a _roach conducted Vt~R'! Pp 
- What is meanf hy "hreak long"? 
- What is the detinition of a low approach? 

There are two simplistie solution~ which could be applied to 
this roblem . First ; controllers shall say "NO" to all rcyucsts for p 
non-standard approachcs and proccdurcs . Sceond ; pilots shall 
not makc these requcsts . Thcse solutions, howcver, are Qros~ly 
ovcr-simplified . If adupted, Ilying would hecome inllexihle and 
therc wuuld be difliculty in meeting operational and training 
requirements . There is a rational third option ; howcver it rcquircs 
additional effort and planning . Controllers ancl piluls must talk to 
one another - while both parties are un Ihe gruund . If your 
mission is oin to inrludc ~omething unu~ual or non-standard, 8 g 
talk to your ATC unit before the u~heels are in the welL [f y'our 
plan is complex, grab a map and spend some trme face-to-face 
with the B:ATCO, Chief Controller or duty' rontroller . Dividends 
aid on this time investment nut only include the avoidance of P 

misundcrstanding with attrndant flight ~afety' risks, but everyone 
roncerned >+ill s~ain a better understanding ot' each other's job . 
Thi~ in itself~ ec~n~titutes a big pay-off . 

par le capitaine E.H . Montgomery~ DSCRA 

Au cours des dernicrs muis plusieurs quasi aburdages ont ete 
signales . Les taches sulaires y seraient-elles pour quelyue chose ou 
les personnes cuncernccs n'avaient-elles pas lu leur horoscope? l,e 
caraclcre uniyuc des circonstances qui entourent chaque incident 
rcnd futile toute generalisation au niveau des causes . Toutefois, a 
la lecture de` ~omptes rendus soumis a la DS('RA, il ressort un 
facteur cornmun ; les contrc~leurs de la circulation aerienne repu-
gnent a dire "NON" . 

Cette hesitation puurrait faire croire que les contr~leurs sont 
des faibles, des mous qui n'ont justement pas le cuurage de dire 
"NON" . Appartenant moi-rnerne a cette confrererie, j'affirme 
eateguriquernent yu'il n'y a pas, dans les Forces canadiennes, de 
controleurs repondant ~ ces caracteristiqucs physiqucs ou 
h siolo i ues . Pour uoi alors Icur est-il si difficile dc refuser P y gq y 

une demande formulcc par un pilote? Je nc fais pas i~i allusion 
aux demandes courantcs portant sur le vent ou Ic ~alage altime-
trique, mais a celles ou il e~t question de proc~dures, d'approches 
in-Itahitttelles c~tt non standard . 

Les pilotes formulent souvent de telles reyuetes dans le cadre dc 
I'rntrainement, et les contrc3leurs estiment devoir y acceder, Aprcs 
tuut, il s'agit d'un travail d'equipe ou chacun doit faire sa part, 
Lcs problemes surgissent lorsque la procedure n'est pas standard 
et que le cuntri3leur se meprend sur Ics inlcntiuns du pilote . (3ien 
sur, techniquement, Ies cummunications radiu,ctnt "bilaterales", 
mais il est souvent diffi~ilc, voire irnpo~5ihle pour le pilotc dc 
decrire exactement ce yu'il a 1'intention de faire . Ainsi, des yue le 
pilotc s'est tu, deux interpretations sont possiblcs ; ce yu'il a voulu 
dire et ce que le controleur a crti comprendre . Vuus en doutez? 
Prenons en exemple : vous vaus rapprochez de votre de~tination ; 
votre autorisation comportc une intercepUon d'arc DME a dix 
milles "a droite" . Dans yuel sens allez-vous tourner en intcr-
crptant 1'arc a la distance precisee? L'ambiguitc, est posslblc, 
meme s'il n'y a pas forcement risque de quasi abordage . 

L:n outre, combicn de rcponses diffcrcntes obtiendriez-vous aux 
yucstions suivantes : , , 
- qu'est-ce qu'unc approchc TACAN abrcgcc'? 
- qu'est-re yu'une approche P.AR indirectc jusqu'aux mini-
mums pour la piste'~ 

- qu'est-ce qu'une approche IFR en conditions VFR? 
- que signifie "Retardez Ie break"? 

II serait possihle de resoudre tout ce prohleme de fa4on 
simpliste . Les controlcurs pourraicnt refuscr toutc dcmande de 
proeedurc ou d'approche nun-standard ou, Ics pilotes n'auraient 
pas Ic droit de formuler ce genre de dernandc . Ce seraient-la de` 
~olutions grossieres, il n'y aurait plus dz souples~e dans la 
conduite des vols et il serait difticile de satisfaire aut criteres 
ope:rationnels ou de formatiun . Cependant, tmc troisicmc solu-
tion exigcant plus d'cffurts et dc prcparatiun cst pussible ; le pilotc 
ct Ic contr~leur doivcnl se parler . . . AU sol, <lv,int le vol! Si votre 
mission comprend de~ aspeet5 sortant de I'ordinaire, discuter-en 
avec le personnel de votre unite ATC, avant d'avoir "rentre Ic 
train" . Si votre plan est complique, cxposez-le directement et 
carte cn main, a I'ofticicr rhargc du contri~lc de la ~irculation 
acrienne, au chef contritlcur ou au contr~leur de tiervice . Vous ne 
perdrez pas sotre ternps en suisant cette methode . Non seulement 
vous eviterez des risqucs d'erreurs pouvant dcbouchcr sur unc 
situation dangereusc cn vol, mais tous y gagncront unc meilleurc 
romprehension du travail des autres . Ne serait-ce yue pour 4a, le 
jcu cn vaut la chandelle! 

The French author~philosopher, Andre Gidc, perhaps best 
summed up our situation when he said, "tlnderstanding is the 
beginning ol appro~al", 

~2 

Comme 1'a dit Andre Givc, ecrivain et philosophc, "Cornpren-
dre c'est presque ctre d'accord" . 
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Groundcreuu [orner Le coin des rampa~s 

DF:F'F:NyIVH: MA[tiTENAVCE - A MATTER OF ATTI'l UDE 

Yuu have heard of Defensivc Driving and we all know how that 
program can keep us out uf accidents but have you even thought 
of practicing Defensive Maintenance'? It is a "matter of attitude" 
as well and if you think about being a defensive rnaintainer it is 
unlikely that you'll be involved in a Flight Safety occurrence, It is 
a casc of dctermination on your part to du everything reasonably 
possiblc to avoid bcing involved in a ground accidcnt and tct 
prevent an air uccurrence . It is rummon knowledge that the bulk 
of our cause factors havr been assigned "Persunnel-
Maintenance." 

~fhere are a number of attitudes that characterize the dei'ensive 
maintaincr . Now many people in your section display these 
attributcs'? 

l . knowledXe - do you use CF°TO's regularly, follow AC~11's 
and uther regulations fur aircraft maintenanee? Arr you 
aware aF the proper procedures and safety hazards? 

2 . Alcrtncss - are you aware of what is going on around you? 
Are yuu conseious of the flight line hazards, wing tip 
clcarancc ubstructions, unusual situations? 

3, F'oresiKht - Da you anticipate problems? Can you predict 
whcrc 'uur ncxt round or air ar~idcnt will happcn and havc y 8 
you told your supervisor . 

4 . JudKemenl - Common sensc - don't be afraid to use it . 
.ludgernent involves knowing what to do and doing it at the 
rikht tirne - every tirtte? 

5 . tikill - skill does not come from simply repeating a task . 
~'uu must know why it is donc, thc consequences of not 
doing it properly and always training to do it bcttcr . We 
can't ai'1'ord to take anything 1'or granted . 

Defensive Maintenance - surnethin~ to think about . 
Ma~ U .B . Mallctv DI~S '_-ti 

L.a MAINTLN:INCE PREVI:NTIVf : - UNF SI'~1PLE 
QUESTION UE COMI'OR-I E'~1ENT 

Tuut le ntunde a entendu parler de la conduite preventive et des 
avantages qu'elle presente en matiere de se<urite autumobile, 
mais combien d'entre nous songent a pratiquer la maintenance 
preventive? C'est une simple question de comportement et si vous 
en devenez un adepte il y a de bonnes ~hances que votrc nom ne 
tigurera pas dans les comptes rendu~ relatifs a la securite des vols . 
C'est une question de v'olonte de votrc part : volontc de fairc tout 
ce qui est raisonablement possiblc, pour cviter d'eviter d'etre im-
plique dans un accident au sol et pour que les vols se deroulent 
dans incidcnt, 

11 cst notoirc yuc le gros de nos problemes provienl de la main-
tenancc . Ce1ui yui pratique la maintenance prwenlive se 
reconnait ~i ~ertains signes . Combien de persunnes dans votre 
sectiun funt montre des qualites suivantes? 

l . Lc~s cnnnaissances - consultez-tious regulicrement les 
I 1 F(~, suivez-vous consciencicusement les ACMI et autres 
reglements pertinents lorsqur vous faites de la maintenance 
sur les acronefs? Etes-vous conscient des procedures a suivre 
ct dcs dangers? 

2 . Lu vi~filunce~ - etes-vous conscient de ee qui se passe autour 
de vous'~ des dangers prcsents sur Ic tarmac, dcs ubslacles 
pouvant gener le libre passagc des saumons d'aile, de tout ce 
qui est anormal? 

3 . l.a pr~i~c~rance - Anticipez-vous les problemes avant yu'ils 
ne surgissent? Prevoyec-~ou~ ce yui peut causer un accident 
au sol uu en vol et en aviser-vous votre chef? 

4 . Lc~ jrr,~c~nrent - N'ayez pas peur de faire preuve dc bon scns . 
l 'exercice du ~u ement consiste a savoir ce u'il faut faire ct Jg q 
quand . Fat~:e toujours votre cas? 

5 . 1 .'aptiturle - Elle ne vicnt pas de la rep~tition des taches . 
Elle consiste a savoir pouryuui 1'on fait quelque chose, a 
;'entraincr a faire ~ette tache de mieux et a connaitre les 
~onscyuences d'un travail mal fait . Nous ne pouvuns nous 
permcttre de tenir quoi que ce soit pour acqui 

l .a maintcnanc'c preventive - pensez-y donc! 

M,tj l) B hlallrn USV ?-5 
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ACCIDENT RESUMES 

CT714 - Tutor - Loss of CanoPy 
A solo student on clearhood 15A had just completed a take-off 

when, at approximately 210 KIAS and 400 fect AGL, the canopy 
suddenly departed the aircrall . The pilot maintained control of 
the aireraft and, after a controllability check, safely landed the 
aircraft with some di('ficult ~ after selecting full flap . When the y 
aircraft came to a stop it was discovered that the canopy had 
struck the empennage causing extensive damage . Skin was raised 
along the leading edge of the vertical stabilizer, ripples were form-
ed in the fuselage skin aft of the spccd brake wells and approxi-
mately 3 i'eet of the left horizontal stabilizer and elevator werc 
missing . 

Although still under investigation, initial evidence suggcsts that 
the student inadvertantly took off with the canopy slightly open . 
In addition, a material defect in the canopy actuating system has 
heen discovered which mav have revented the canopy from clos-. p 
ing to thc full down and locked position . 

CT114 Tutor (~ear Up Landing~ 

and tone were cancelled, During the final turn, the student con-
firrned'that the gear was down and locked and it was not until 
powr:r was reduced for the flare on landing that the gear up warn-
ing indications were aetivated . At this point, there was insuf-
ficient time to apply power and the aircraft landed wheels up . 
The investigation highlightcd thc rombination of human fac-

tors surroundin this accident and emphasi~ed the need for all air-g 
crew to seek medical assistance for any problerns of this nature . 

On a nigtn 4A rT~ission, the student pilot made an inadvertant 
wheets up approach and landing . Thc aircraft came to a rest at ap-
proxirnately the 3,(XXl foot upwind marker and sustained "C" 
category damage to the underside of the fuselage . 

Immediately prior to the accident, the student began to ex-
perience uncornfortable physiol~gical symptoms causing him to 
turn the heat down and select IOO~io oxygen . Rolling out of the 
hreak for landing, power was added in order to attain the proper 
final turn position . Consequently the landing gear warning light 

CTI14 - Tu.tor Bird Iri~,restiori Gear Up Landi~i~,r 

After take-off, following the student pilot's second touch and 
go at approximately 1S0 feet AGL and 120 KTS, the pilot noticed 
a small bird impact the right front fusclagc . Compressor stall indi-
cations including engine rumble, vibrations and loss of thrust 
were felt . The pilnt, rather than eject at very low altitude, re-
tarded the throttle to idlc and force landed gear up on the runway 
remaining . The aircraft slid to a stop approximately 9S0 feet off 
the upwind cn~l ut the runway . 

Bird remains werc found on the starboard side of the fuselage, 
in thc right hand intake and on the inlet guide vanes, however, no 
engine damage was apparent . It was determined that the compres-
sor stall symptorns were caused by a disruption of airf~ow follow-
ing the bird ingestion. In view of the student pilot's critical fliKht 
condition, he was unable to confirm lhe ~tall from engine instru-
ment indications and, rather than eject at low altitude, decided to 
force land straight ahead . There was insufticient time to lower the 
landing gear and the aircraft sustained "C" category damage as a 

S re. ult of the gear up landing . 

RESUMES ~'ACCIDENTS 

Tutor - CT114 - Perte de la verriere 

tIn elCVe en solo, en vol ~ vue 1SA, venait de decoller lorsque, a 
une vitesse indiyuee d'environ 210 Kt et a une altitude de 4()0 
pieds AGL, la verriere s'est soudainement detachee de I'appareil . 
Le pilote a conserve le contr~le de I'avion et, apres une 
verification de rnaniabilitc, a reussi a atterrir en toute securite non 
sans quelques difficultes apres avoir sorti les volets a fond . 
Lorsque I'appareil s'e~t irnmobilise on a decouvert que la vcrricre 
avait heurte I'empennage causant de graves dornmages . Le 
rcvctement avait ete soulev~ le long du bord d'attayue de 
1'cmpcnnage vertical, le revetement du fuselage etait plisse a 

1'arriere du logement des aerofreins et il manyuait environ 3 pieds 
du stabilisateur horizontal gauche et du gouvernail de 
profondeur . 

Bien que 1'enquete soit toujours en cours, les premiPres 
indications suggerent que 1'eleve, par inadvertance, a decolle avec 
la verriere leg~rement ouverte . En outre, on a decouvert un defaut 
de materiau dans le dispositif d'articulation de la verriere qui a 
peut etre empeche cette derniere de se fermer en position 
compl~tement abaissee et verrouillee, 

Tulor - C7114 - Atterrissage train rentre 

Au cours d'unc mission de nuit 4A, I'el~ve-pilote a effectue, 
par inadvertancc, un atterrissage train rentre . L'appareil s'est 
inunobilise pres du marqueur des 3 (X~ pieds . Le dessous du 
fuselage suhit des dcgats de categorie "C". 

Immediaternent avant I'accident, 1'el~ve avait commence ~ 
rcssentir des sympt8rnes physiologiyues desagreables qui l'ont 
obligc a baisscr la temperature et a regler le debit d'oxygene sur 
100 °'o . A la sortic du degagement horizontal, le ilote a au mentc p g 
la puissance pour conserver son rayon de virage, Cette rernise de 

1'utor- CT114 - In~esti.on d'oiseau 
Atlerrissu~e Irain rerttre 

~.c ~ : 

.' r, . 
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puissance a arrete le fonctionnement des voyants et de 
I'avertisseur sonore du train d'atterrissage . Pendant le dernier 
virage, l'eleve a confirmz que le train etait sorti et verrouille ; cc 
n'est qu'a la reduction de regirne pendant I'arrondi yue les 
avrrtisseurs de train rentre se sont declellches, II etait trop tard 
pour une remisc dcs gaz . 

L'enyuete a mis I'accent sur l'interaction des facteurs humains 
entourant cet accident el a fait ressortir la nccessite pour tous les 
membres d'equipage d'avoir recours ~ mcdecin pour tout 
problCme de cette nature . 

Apres le deuxi~me decollage d'un excrcice de pose-d~coll~, 
I'elevc-pilote qui se trouvait alors a une altitude d'environ 1S(l 
pieds AGL et evoluait a une vitesse de 120 Kt, a rcmarque 
I'impact d'un petit oiseau sur le fuselage avant droit . Des signcs 
de decrochage du compresseur, comprenant des bnuts sourds 
dans le moteur, des vibrations et une perte de poussee, furent 
ressentis, Le pilote, au lieu de s'ejecter a tr~s basse altitude, a mis 
la manette des gaz. au ralenti et a effectue un atterrissage force 
train rentre sur le tron~ on de piste restant . L'appareil, apres avoir 
glissc s'est arrete a environ 9S0 pieds du bout de la pistc . 
On a trouve les restes de 1'oiseau sur le cc~te droit du fuselage, 

dans 1'entree d'air droite et sur les aubes directrice d'entree d'air, 
cependant, le motcur ne presentait pas de dommagcs . On a 
determine que les symptomes de decrochage du compresseur 
avaient ete causcs par une perturbation de I'ecoulement d'air a la 
suite de I'ingestion de I'oiseau . Face a cet etat de vol critiyue, 
l'elCVe-pilote n'a pas ete en mesure de confirmer le decrochage par 
les instruments moteurs, et, plut8l que de s'ejecter a basse 
altitude, il a decide d'effectuer un atterrissage force droit devant 
lui . II n'y avait pas suffisament de temps pour sortir lc train 
d'atterrissage et 1'a areil a subit des de ats de catcKOrie "C" PP g , 
causes par 1'atterrissage train rentre . 
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Greeo Eodorsment 
6 Editor~s Comments 
Sometimes our Canadian airmen do remarkable deeds 

while on foreign exchange which are unnoticed or not 
formally recognized by Flight Comment. There is one we 
couldn'1 miss as our man was awarded a Green Endorse~ 
ment by the RAF. Note thai this award is next in line to 
the Oueen's Commendation for Valuable Service in the 
Air. 

,ilal Hut~ 

EditOr 

While returning from a detachment in extrernely poor wcather 
in~luding cumulo nimbus, Maj Hay and his navigator F!L Day 
RAF experienced acrid smoke and furnes in the cockpit . Having 
carried out the emergen~y drills, the syrnptoms persisted tmtil a 
complete failure of the utility hydraulie system occurred . The 
crew set track for a diversion base when they experienced severe 
rapid hanging and a marked yaw of the aircraft followed by illu-
rnination of thr left hand Aux Air lloor caption and interrnittent 
right hand Aux Door caption . Now that the aircraft was in a 
3(10 hTS IhiC descent, the crew switched off non-essential loads . 
()n switching ufl the radar the banging ~eased, how~ever the pncu-
matic system pressure had fallen to 1,800 p5i . W'ith plenty of fucl 
and only 200 miles to go the undercarriage was lowered on the 
emergency system . 

AlmoSt immediatcly the banging recommenced associated with 
(luetuation of the ri ht en ine TGT . Suspecting an imn~inent fail-g g 
ure of' this engine, the right hand throttle was set to idle and a 
MAYUAY' transrnitled . fhe banging continued inrernuttently for 
a furthcr l0 rninutes and then again stopped . i3y this timc thc air-
craft w~as at ~,0(_>D feet Vh1C and ?30 KTS. An external check by 
another aircraft revealcd no obvious signs of damagc . 

A thunderstorm had just passed over the diversion airfielcf 
leaving thc runway Ilooded . Despite these extremely poor condi-
tions and a 30 KTS crosjwind, a successful single engine landing 
~~a~ ~arried out, 

h~1aj Hay and 1-~ L Uay rcmained calm and thoroughly profes-
~ional throuehout the emergency and by their actions prevented 
the los~ of a ~aluable aircraft . 

Approbatioo uerte 
G Propos du redacteur 

"Propos de vol" ne rapporte pas toujours les exploits 
des aviateurs canadiens dans des postes d'echange a 
I'etranger . Ce11e fois pourtant, nous nous sommes 
montres a la hauteur de noire compatriote qui a reCu le 
"Green Endorsement" de la RAF . (Notons en passant 
que cette decoration vient immediatement apres le 
~ueen's Commendation lor Valuable Service in the Air.l 

Le redacteur 

Le major Hay et son navigateur, le Flight-Lieutenant Day de la 
R,AF, revenaient d'un dctachement, dans des conditions meteo-
rologiques estremement mauvaises avec des cumulo nimbus, 
quand une fumee acre a envahi I'habitacle, Ils ont alors execute 
toutes les mesures de securite prescrites mais Ie probleme a per-
siste et le circuit hydraulique des services auxiliaires est tornbe en 
annc . L'ec ui _age allait se dirigcr vcrs tm terrain de deroutement p Jp 

mais une serie de cognemcnts violents s'est fait entendre, ct 
I'appareil a accuse un mouvement de lacet prononce . Le voyant 
",Aux Air 1)oor" de gauchc s'est allume et celui de droitc s'est mis 
a cliknoter . L'avion desccndait alors a 3(K) K l en conditions IMC . 
I 'equipage a alors cteint les appareils ~lertriqucs non essentiehs et 
le coenement a cesse, mai5 une fois le radar roupe, la pre~sion du 
circuit pncumatique etait tombee a 1 800 Iblpo= . Heureusernent, 
il restait une bonne quantite de carburant et il n'y avait que 200 
milles a parcourir, le train a donc pu ctre sorti au moyen du circuit 
dc secour5 . 

Le cognernent a recommence presqu'irnmediatement et la 
temperatare gaz turbinc (TGT) du r~acteur droit 5'cst mise d 
accuser des variations importantes . 
Comme cc rcacteur sernblait devoir tombcr en anne de fa~on P 

imminente, le pilote a ramen~ la manettc de poussee de droite au 
ralcnti ct un message h4Ati'UAY a ctc envoye . [ e cognement s'cst 

rrsui~ i de fa ~on inrernuttcntc endant 10 rninutes et s'est arrcte pot 4 p 
dc nouveau . I .'appareil ctait alors a ~ (x>() pieds cn conditions 
Vh4C a Z30 K 1 . L'inspection e~terieure par I'equipage d'tm aulre 
aeronef n'a rcvclc aucun ~igne de dommagc, 

1'our eamble de malchance, la piste du terrain de deroutement 
venait d'ctre inond~e par un orage, Malgre ces conditions et un 
vent de travers de ?(1 h I , le pilote a po~e ~on avion avec un rcac-
tcur cteint . 

'tialgre la situation critique, le rnajor Hay~ et Ie FI L Day ont su 
~arder leur calmc et rcagir en vrais professionncls . Leur eompor-
lement a evitc la perte d'un appareil coitteu~ . 

Human Factors Facbeurs humains 
by Capt Steve Gallimore, DFS 

. . , TO ERR IS HUMAN, BUT TO REALLY FOUL THtNGS 
UP REQUIRES A COMPUTER - Anonymous 

It is a rare occasion when an aircraft completes a mission 
without the crew making some typc of error . Granted most of 
these errors do not affect the safe operation of' the aircraft, but 
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par le Capt Stevc Gallimure, USV 

. . .L'ERREUR EST HUMAINE MAIS SEUL UN ORDI-
NATEUR S;~ME LA PAGAILLE - Anonyme 

Il est rare qu'un aeronef termine sa mission sans que I'equipage 
ne commette une seule faute . Bien que la plupart de ces erreurs ne 
mettent pas en cause la securite de l'appareil, il arrive parfois 
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occasionally a human mistake costs lives and resources . The fact 
that human error accounts for most aircraft accidents behoves all 
airmen to give some thought to the subject we call "Human 
Factors" . While this short article cannot do justice to the vast and 
complex field of human factors, its intent is to provoke thought 
and interest in a well known flight safety hazard . - YOU . 

. . . ANY MISHAP, ONCE IT HAS OCCURRED, CAN BE 
MADE TO APPEAR INEVITABLE - Anon Pilot 

You are probably asking yourself, "What is human factors?" 
Well, here is an expensive definition, "The study of the interface 
of man and machine operating in a given environment" . O.K . 
you have a definition but the only people who understand it are 
educators who are too intelligent to have any contact with air-
craft, so let's break down human factors into something we aero-
plane folks understand . Firstly, human factors is not strictly a 
medical aspect of aeronautics but rather a combination of 
medical, engineering, operations and management . One break-
down of human factors is as follows : MEDICAL, BEHAV-
IORALIPSYCHOLOGICAL, OPERATIONAL TASK, 
EQUIPMENT DESIGN AND ENVIRONMENTAL . . 

It is obvious from the subheadings that a variety of expertise ts 
required to do justice to human factors analysis . An example of 
the 'oint effort would be the location of a fuel transfer switch in a J 
cockpit . Enginecring input is required outlining options for in-
stallation, medical for anthropometric information, and opera-
tions for functioning of the control . While all these inputs are in-
volved, by far the greatest human factors nemisis to flight safety 
is the behaviorallpsychologieal aspects of the men who fly and 
maintain our aircraft . So let's talk about our shortcomings . 

. . . IT IS VERY DIFFICULT TO FORECAST, ESPECIALLY 
ABOUT THE FUTURE - Metcorologist 

The more we understand the psychological operation of man, 
the more effectively we can counter the inherent flaws we are all 
blessed with . 'I'he pilot must bc taught to recognize these failings 
because of their Icthal potential ; but of equal importance, 
supervisors must understand human weaknesses and use this 
knowledge to enhance the safety of their airmen . Although most 
of our accidents could be categorized as pilot error, rectification 
has been overlooked because "everybody knows you can't do 
anything about pilot crror" . , . 

Not rcally a true statement . Sure, some of these errors arc pilot 
generated but others are imposed on the pilot and the causes of 
both can be traced back to correctable inadequacies . The system 
shortcomings must be idcntified and analyzed rather than the 
effect being a conclusion ; i .e ., low flying accident : causcs 
normally are pilot judgement, pilot technique or pilot carelessness 
but in many of these accidents the system set the pilot up by 
inadequate training, condoning low flying, low flying is macho 
(attitude), inadequate cockpit forward vision, poor map holder, 
etc . ete . Therefore, to prevent future accidents occuring for thc 
same reason the factors Ihat "set up" the pilot for his accident 
must be eliminated - the identification, invcstigation and 
analysis of these factors falls under the heading "human 
factOrs" . 

. . . NOTHIIVG SO NEEDS REFORMING AS OTHER 
PEOPLE'S HABITS - Mark Twain 

As long as people fly and maintain aircraft, human error will 
exist but we can attempt to reduce the error potential and to 
minimize the effects of errors that continue to occur . The key to 
reducing human error accidents is knowledge and understanding 
of the factors that contribute to performance degredation in 
yourself and others . The first step is recognition of the fact that 
all humans have limitations and that you can make a mestake . 

Propos de Vol No 2 1982 

qu'elles puissent couter des vies humaines et du mat~riel . Le sim-
ple fait que l'erreur humaine soit responsable de la plupart des ac-
cidents doit inciter tous les aviateurs ~ se pencher sur le sujet que 
I'on appelle "facteurs humains" . Ce court article ne pretend pas 
traiter en profondeur un sujet aussi vaste et complexe . ll cherche 
plutot a attirer votre attention sur un sujet bien connu affectant la 
s~curit~ des vols, a savoir, VOUS-MEME, 

. . . N'IMPORTE QUEL ACCIDENT PEUT PARAITRE, 
APRi~S COUP, AVOIR ~T~ IN~VITABLE - Pilote anonyme 

Peut-etre vous demandez-vous, "Qu'est-ce que le facteur hu-
main?" Eh bien, en voici une definition tres recherchee, "C'est 
I'ctude des inter-relations entre 1'homme et la machine dans un 
milieu donn~" . Bon . 
Les seules personnes qui peuvent comprendre une pareille 

d~finition sont les pedagogues, personnes trop intelligentes pour 
avoir jamais aucun contact avec un aeronef. Analysons main-
tenant ces facteurs en tcrmes comprehensibles aux ignorants que 
nous sommes . Tout d'abord les facteurs humains ne sont pas 
strictement un aspect medical de 1'a~ronautique, mais plutot une 
combinaison d'aspects mr'dicaux, de problemes d'exploitation, de 
direction et d'ingenierie . On peut decouper les facteurs humains 
en tranches ; les unes medicales, les autres relatives ~ la 
psychologie, au comportement, aux exigences op~rationnelles, ~ 
la forme meme de I'equipernent ainsi qu'au milieu ambiant . 

L'analyse de ces facteurs humains fait done appel ~ des exper-
tises diverses . Ainsi, le choix de l'emplacement de I'interrupteur 
de selection de rEservoir carburant dans le poste de pilotage re-
quiert la participation de plusieurs personnes. Les rng~nreurs ont 
leur mot a dire en ce qui regarde 1'installation proprement dite, le 
corps medical s'occupe des particularites anthropomrytriyues 
relatives au maniement de cette commande . Cela dit, les veritables 
Nrsmesis des facteurs humains affectant la securit~ des vols sont 
les aspects ayant trait ~ la psychologie et au comportement des 
navigants et des mecaniciens . Voyons maintenant quels sont nos 
propres defauts. 

. . . IL EST TR~S UIFFICILE DE PR~VOIR, PARTI-
CULI~REMENT LE FUTUR - Un meteorologiste 

Plus nous comprenons le fonctionnement psychologique de 
I'homme, plus nous pouvons remedier aux imperfections dont 
nous sommes tous affliges . he pilote doit prendre conscience de 
ses propres defauts, car ils repr~sentent un danger mortel en puis-
sance; mais il est ~galement important que les surveillants com-
prennent ce qu'est la faiblesse humaine et mettent a proGt cette 
connaissance pour renforcer la securite-de leurs aviateurs. Bien 
que la plupart de nos accidents purssent etre imputables a une er-
reur du pilote, rien n'a ete fait a ce sujet car "il est bien connu 
yu'on ne peut rien contre les erreurs de pilotage" . . . 

Ceci n'est pas enti~rement vrai ; bien sr~r, quelques unes de ces 
erreurs proviennent du pilote, mais de nombreuses autres lui sont 
imposecs et ces deux causes peuvent etre retracees et corrigees . II 
faut identifier et analyser les imperfections du systeme plutot que 
de prendre 1'effet pour la cause ; prenons par exemple les accrdents 
d basse altitude : les causes proviennent generalement d'une erreur 
de jugement du pilotc, de sa technique ou de son manque d'atten-
tion ; mais dans beaucoup de ces cas le systeme est responsable du 
mauvais entrainement que le pilote a re~u, de 1'indulgence 
temoignee envers celui qui vole ~ basse altitude, du comportement 
"macho" . Le manque de visibilite vers I'avant, des porte-cartes 
mal etudies . , . ajoutent au fardeau du pilote . Par cons~quent 
afin d'empecher la repetition de ce genre d'accidents il faut en 
eliminer les facteurs contributifs . L'identification, 1'enyuete et 
1'analyse de ces divers ~l~ments rentrent sous le chapitre "facteurs 
humains" . 

. . . RIEN N'EST PLUS Ni~CESSAIRE QUE DE CHANGER 
LES HABITUDES D'AUTRUI - Mark Twain 

Tant qu'il y aura des gens pour faire voler et r~parer des aero-
nefs, I'erreur humaine se manifestera, mais nous pouvons essayer 
de r~duire et de minimiser ses effets . La cle du succes dans ce do-
maine reside dans la connaissance et la compr~hension des fac-
teurs qui contribuent a la d~terioration du rendement chez nous et 
chez les autres . Le premier pas dans cette voie est de reconnaitre 
que tous les etres humains ont des limites et que vous pouvez faire 
des erreurs. 
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POINTS TO PONDER 

You know it is a bad day when : 
a, your wingrnan in a two plane f-33 formation advises that 

vou have an inspection panel open on the starboard side of 
the fuselage just above the energizer access door ; 

b . he then warns vou that the forward latch on the starboard 
armament door has o ~ened in-tlighr, I 

c . on approach for the full stop landing, you sclcct flap down 
hut the right tlap remains up . 

Needless to say the hazard potential dramatically increases as 
rnulti ~le, in-tli ht roblems such as thc5e accumulale . Our air-} g P 
craft aren't gctting any younger, so we as maintainers and 
o erators should a roach those routine aircraft inspections P PP 
with the exlra degree of caution they deserve! An ounce of 
prevenlion , . . 

Capt RE GersbachJNorth Bay and Capt W ThornpsonJDFS 

kn w h Ca t Farle Rohertson 0 ou o Y p Y 
That 1 have been used 37 times from I Jan 75 ro 1 llec 81 . And 

do you realize that 1 havc bcen pushed to, and sametimcs bcyond, 
r v r' ~ b st but in sorne my capabilities 19 times . I ha e t ted my e , 

instances it just has not been cnough . l am good, but 1 do have my 
limitation5 . 

Sometirnes there is no option as to vvhere and how I am used, 
bul in the majority of cases 1 havc been depended on to savc you 
frorn a situation that onl ou vourself' created . Yy . 

No! l am not an NDHQ staff officer - I am your ejection seat . 
Somc of the actions Ihat I have repeatedly wilnessed where my 

abilitics were pushed hy The Pilot arc : 
a . allowed the airspeed to gct low and stalled ; 
b, attempted two rclights ; 
c . attem ted to clear a cont ~ressor stall ; p t 
d . attempted one relighr, 
e . attcmpted lo stretch the glide ; 
f . attcmpted to remedy a malfunclion ; and 

. attertt ted to recover the aircrafi to the runvvay . g p 

The assumption syndrome or fud? - 
W'c arc damaging several hundred engines every year through 

FOD ancl the lost f1yin . tirne, manhours and moncy is a majur g 
concern (even a Lieutenant Colonel concern) at every base . 
Identifying the source is thc biggest problem and usually the rnost 
difficult . However, sometimes the source Is aIl too ohvious and 
oecasionally embarrassing as shown in this paragraph takcn out 
of a rcccnt SR. 
The incident occurred as follows. "~'b'hile the front seat pilot 

carried out a walkaround, the back seater was loading lhe luggage 
carrier. After ~ompletion of lhe external and some discussion it 
was decidcd to put the intake ~overs in the luggagc pod . The 
tandin~ ear and external tank pins werc left on top of the LH .K 
engine intake about one foot back from ~he opening for the back 

/r 

Now, sometimes I appreciate the faet that the pilot elects not to 
utilize rne irnmediately . But when hc perform~ other actions and 
allows the aircraft land he and p to descend frorn 5,000 feet to 
S(10 feet before he doc5 clecl to use my services, wcll that is 
pushing me. 

If only I had voice capahility I know that therc woulcl be more 
aircrew at beer calls . i!nfortunately my only rneans of conununi-
cation is lhe written word, through your aircraft A01's . 1 have 
proven myself to be capablc when given the opportunity . So vvhen 

'on ris s 1 bc ~ou lo allovv me the su remc sati~faction the situatt a e , g y p 
of saving your life . 

Plcasc read about rne, and respect my parametcrs . Then I won't 
fail you in your time of need . 

Trustingly vours, 

Your Ejcrtion Seat 

N v r m f a u It b Ma' Brian Mallo e e y y , y 

seater to pick up and stow in the rear cockpit . The hack seater 
assurned that the front seater has stowed the pins and thc front 
seater who wanted to hrief the start ercw, assumcd the back seater 
would pick up thc pins from what hc thought was a visihte 
location . Thc results are obvrous, after slarting the left engine the 

int k an ev~entuall ~ ot sucked pins started to slide e ff the a e d y g 
irtside ." 

Interrupted procedures and assumptions cost us onc very ex-
pensive engine . An old saying taken from the dusty book of 
dichc5 applics here . 

r~ t A5S l~ E sorn~thin it is bound to makc an ASS Anylirnr ~ _ r l ~ c g 
out of [! and ~1E . 

PENSEE A M~DITER 

le savez-vous? ar le Ca t Earle Robertson p p 

()n s'est servi de moi 37 fois du 1" janvicr 1975 au l~r decembre 
1981! Savez-vous que 19 fois on m'a pousse ~ bout! J'ai fait de 
mon micux, mais parfois, ce n'etait pas assez! Je suis bon, mais 
tout de meme, j'ai mes limires . 

Parfois un ne peut faire autrernent, mais dans la majorite dcs 
cas, il a fallu que je vous sorte d'une situation ou vous vous cticz 
"fourre" iout seul . 

Non, je ne suis pas un des mcmbrcs dc notre Quartier General! 
.le suis tout sim lement votre sic c c~ectable! p g J 
Les actes des pilotes yui mc font sortir de mes lirnites et qui 

reviennent eonstamment sont les suivants : 
a, laisser tomber la vitesse et decrocher ; 
b, essayer de rallurner, deux fois, 
c . essayer de se sortir d'un decrochage compresseur, 
d . essayer de rallumer, une fois, 
e . essayer d'etirer la pcnte de descente, 
f . essayer dc rcparer une panne en vol, 
g, cssaycr de ramener a toute force 1'avion sur la piste . 

C ~ 5t ' m ~ r ' I ~ ar le Ma' Brian Mallo e a5 0, c e5t u p ~ y p 
Chaquc annee, l'ingeslion de corps etrangers endommage 

lusicurs centaines de nos reacteurs~ la erte d'heures de vol, p , p 
d'heures-homrnes et d'argent qui en rcsultc represente une 
preoccupation majeure a toutes les bases . L'identification de 
l'origine des degats constitue lc plus gros problcvrne et, d'habitude, 
le lus difficile a rcsoudre . [l arrive toutefois que cette source ne p 
soit que trop cvidente, a la grande gene de certains, comme 
I'illustre le paragraphe suivant tire d'une recente SR . 

L'incident s'est deroule comme suit : CIT : tandis que le pilote 
effectuait une visite exterieure, son cocquipier chargeait la soute a , , . 
bagages . A I rssue de la visite, et aprcs discussion, ils ont decide de 
ranger les couvercles d'entrce d'air dans la nacelle ; le pilote a pose 
lcs eou illes du train d'atterrissage et du reservoir extericur sur le p 

Encore un de ces juurs .. . 
Vous constatez que voila cncorc `'un dc ccs jours"! 
a . cn patrouillc Icgere a deux T-33, votre ailier vous avertit 

que la orte de v~isite du c~te gauche du fuselage juste au-P 
dessus du panneau d'acces du demarreur est ouverte ; 

b . puis il vous siQnale un peu plus tard que le verrou avant de 
la orte d'annernent auche vient de s'ouvrir en vol ; p g 

c . en cours d'approche, vous ahaissez les volets et le volet 
droit reste rentre . 

Il n'est pas besoin de souligncr quc les dangcrs potenticls 
s'enchainent, en meme temps que lcs problcmes s'accumulenl . 
Nos avions ne rajeunissent pas, et de ce fait les rnecaniciens et 
piloles devraient effectuer les inspections routinieres avant vol, 
avec tout le serieur qu'elles dentandent! Si j'avais su . . . 

Capt RE Gersbach/North Bay et Capt W ThompsonJDSV 

Bien entendu, lorsque le pilote ne m'utilise pas immediatement, 
je ne m'en offusque pas . Mais quand il s'occupe d'autres choses 
et laisse l'avion (avec lui et moi dcdans) descendre de 5000 a 
500 pi, avant de daigner penser a moi, alors l~ 4a me met ~ bout! 

Si encore je pouvais rappeler ma presence a haute voix, il y 
aurait bien lus d'e ui a es autour d'une bonne biere les soirs de p q pg 
"TGIF" . Malheureusement, je ne peux communiquer avec vous 
que par ecrit et que par l'intermediaire des IEA. 

Si on m'en donne la chance et je 1'ai prouvc a maintes reprises, 
lorsque la situation 1'exige je suis capable de vous rendre de 
grands scrviccs . 

Je vous en supplie, laissez-moi vous sauver la vie . 
Apprenez ~ me connaitre, sans oublier le respect dti a mes 

pararn~tres d'utilisation et alors vous verrez que tout le mondc 
sera content . 

Tout a vous, volre Siege! 

capot du moteur gauche, a environ un pied de I'orifice d'entr~e 
d'air, pour que son coequipier les prenne et les range dans 
1'habitacle arriere . Or, le coequipier croyait que le pilote avait 

,~ ~ ~ ~v, s ran e les eu rlles tandis ue ce dernier ut oulait donner de 6 g p q ~q . , . . 
v~ ' instructions a I e w e-sol etait sur ue son coc ui icr ne ou att q P , q q P P 

manquer de Ies voir et s'cn chargerait . Les resultats ne se sont pas 
fait attendre : lorsquc le pilote a allume le moteur de gauche, les 
goupilles se sont progressivement rapproehees de I'entree d'air et 
ont fini par etre aspirees . FINCIT . 

Des procedures haclees et des presort~ptions sans fondements _ ^v, . ,,1.,,, 
nous ont coute un moteur trcs eher, Comme le dit ~e reux c tche 
"Anytime you ASSUME something it is bound to rnake an ASS 

out of U and ME:' 

Fi~ght Comment No 2 198? Prnp~s de Vol No 2 1992 }8 



ON THE DIALS 
AUX INSTRUMENTS 

MEAs -Canadian and 
US Airways 

Pilots operating aircraft in Canadian and United States 
airspace should be quite familiar with thc tcrm "minimum 
enroute 1FR altitude" (MEA) . Those flying in the high-alUtude 
structures have few occasions, when they must be concerned with 
MEAs, howcvcr rlots o erahn in the low-altitude structures are P P g 
more concerned not only when applying conununication failure 
procedures but also in routine tlying . Although the term is 
familiar, the criteria used in determining MEAs may not be as 
cornmonly known . 

MEA is dcfined as the lowest altitude above sea level between 
specified fixes on airways or air routes at which acreptable 
navigational signal coverage is received, and which mects thc 
obstruction clearance requirements . The MEA is often higher 
than the minimum obstruction clcarance altitude (MOCA) but in 
no casc is it lower . 

Low altitude airways and air routes in Canada are norrnally 10 
statute miles wide . MEAs provide at least 1000 foot terrain and 
obstruction clearance within the dimensions of the airway or air 
route . 

Noteworlhy, is that obstruction clearance is provided only 
between the tixes throu hout the width of' the airway and nol g 
beyond the fix (Figurc 1) . For this reason, in Canada the aircraft 
must he at the hikher MEA by the time it crosses thc fix . The 
overnin obstruction far the entire segmcnt may be just heyond g g 

the N,AVAID . An example is shown in figure 2 . 

In Ihe USA the eriteria, is essentially thc .same (except for 
?000-foot terrain clearance rn mountarnous regrons) but normally 
the climh to the higher MEA is made after the fix . This climb 
must bc rnadc at a rate nol less than : 

- I50 feet per nautical mile from h4SL to 5000 fect ; 

- IZO feet per nautical milc from 5000 to 10,000 ; and 

- 100 fect pcr nautical mile ahove 10,0(K) feet . 

The pilot must decide whether he can climb at this rate ; if he 
cannot he must commence his clirnb earlier . Ohstruction 
clearance is provided up this climb slope as well as along the 
rcmaindcr of the roule segment - see figure 3 . 

Therc are areas, however, where the dimb rates listed above are 
unusable because of an obstrurtion penetrating the criteria climb 
slope . This makes it necessary to establish a minimum crossing 
altitude (MCA) - see figurc 4 . 

MEA Espace aerien 
canadien et americain 

Les pilotes evoluant dans les espaces aeriens canadien et 
americain doivent connaitre la signiticance du terme "altitude 
IFR minimale en route" IMEA) . Ceux qui volent dans 1'espace 
aerien superieur n'ont que rarement a se preoccuper dcs MEA, 
mais, les equipages qui evoluent dans l'espace aenen infencur 
sont directement interesses par cette altitude particuliere, soit 
dans la conduite d'un v~ol normal soit dans I'application des 
rocedures a suivre en cas de anne radio . Le terme MEA est p P 

familier mais les criteres qui le definissent le sont moins . 
La MEA est I'altitude la plus basse au-dessus du niveau de la 

rner entre deux reperes definis, le long d'une voie aerienne ou les 
aides ~ la navigation sont re~ues avec une puissance acceptable, 
tout en respectant les marges obligatoires de franchissement 
d'obstacles . La MEA est souvent superieure a la MOCA (altitude 
minimale de franchissement des obstacles), mais en aucun cas elle 
ne lui est inferieure . 

Les voies a~riennes de I'espace aerien inferieur et Ics routes 
aeriennes au C:anada, ont en gcncral une largeur de 10 milles 
terrestres . La MEA assurc une marge de securitr?, au-dessus du 
rclicf et des obstacles, de 1000 pieds ~ 1'interieur des limites de la 
voie aerienne . 

II faut noter que cette marge de franchissement d'obstacles esl 
donnee entre, mais pas au-dela du repere et dans les limiles de 
largeur de la voie aericnnc (figure I) . Pour cette raison, au 
Canada, lcs acronefs doivenl etre a la MEA superieure lors du 
passage a la verticale du repere . L'obstacle dont I'elevation 
determine I'altitude de la MEA pour tout le segment de routc, 
peut etre situe immediatement apres le reperc . Voir I'exemple de 
la figure 2 . 

Aux Etats-Unis les criteres sont presque identiqucs .(sauf dans 
les regions montagneuscs ou la margc de sccurrtc est frxee a 2000 
pi .) mais on montc generalement a la MEA superieure aprcs avoir 
passe Ic repcre . La montee doit se faire a un taux minimum de : 

- I50 pi par nm du niveau de la mer a SD00 pi ; 

- 120 pi par nm dc 5000 pi a 10 000 pi ; 

- 100 pi par nrn au-dessus de 10 000 pi ; 

Le pilote doit savoir s'il pcut atteindre ces laux de rnontee, s'il 
ne le peut pas, il doit commencer sa rnontee plus tc~t . La marge de 
franchissemem d'obstacles est assuree pendant la montee ainsi 
que sur le restant de la branche . Voir figure 3 . 

II est parfois impossihle d'observer les taux de montcc 
rnentionnes ci-dessus . Cela se produit lorsqu'un obstacle 
"creve", au figure, la pente de montec ctablie par les criteres . II 
faut alors prcciser au moyen d'aide-repere une altitude minimale 
de survol (MCA) . Voir figure 4 . 

Fi~ght Commenl No 2 1982 

In figure 4 the pilot must commence his climb to cross the fix at 
the MCA and then continue his climb at the rates mentioned 
earlicr . 

Remember that MEAs are based on ICAO Standard Atmos-
phere . If operating in temperatures much lower than 1SA you 
should fly at least 1,000 feet higher than the published MEA. 

Dans la figure 4, le pilote devrait commencer sa montee de 
fa~on a passer la verticale du repcre a la MCA et continuer sa 
montee a 1'un des taux mentionnes plus haut . 

Souvenez-vous que les MEA sont des altitudes bases sur 
I'Atmosphere Standard d'OIAC . Si on evolue dans des tempe-
ratures plus basses yu' ISA, alors on devrait ajouter au moins 1000 
pieds a la MEA publiee . 

I mch nppnq omy m [nls ins 
I wlth no lonqltudlnsl exbnslon I 
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for PROFESSIONALISM 
SG'T A . W' . COLL[NS 

Sergeant Collins was Duty Controller in GCA at Ottawa Inter-
nalional Airport when a pilot of a light civilian aircraft declared an 
emergency . The pilot was on a VFR flight plan, his altimeter had 
failed, and he was caught between cloud layers withoui visual 
contact with the ground, It was established that the pilot had no 
instrumenf rating and very limited instrument flying experience, 
The weather at Ottawa was 400 feet wth a v~s~b~ltty of one mile . 
Weather elsewhere coupled with limited aircraft range precluded 
diversion to another airporf . The situation worsened when the 
pilot reported that he was unable to remain clear of cloud . 

Following instructions from Sergeant Collins, the terminal con-
troller vectored the aircraft to cross the precision radar approach 
path so that Sergeant Collins could quickly establish the aircraft's 
altitude as safe . This done . Sergeant Collins assumed full control 
and ihe approach commenced . Sergeant Collins expertly guided 
the pilot through the approach to a successful landing on the first 
attempt, despile the additional burden of a compass tallure 
requiring a "no compass" approach . On landing, the weather was 
down to 300 feet and one mile visibility . 

Sergeanf Collins is commended for his complete knowledge of 
his radar equipment and its capabilities, for his inifiative in 
determining a positive course of action and co-ordinating the 
aciions of others, and for a superior approach to his duties as a 
GCA Controller . 

GPL U.A .'I' . W''ASII 

Corporal Wash, a Traffic Technician af CFB Lahr, was checking 
air waybills for freight destined for Canada when he noticed a way-
bill for a compound consigned to CFB Borden . The waybill had 
been duly certified indicating that the compound was normal 
freight . However, Corporal Wash was nof satisfied and asked the 
Dangerous Cargo section to check the item . 

The article was subsequently identified as a flammable liquid 
(caustic potash) which is a regulated item requiring special hand-
ling . The authority quoted on the waybill in facf applied to a differ-
enf shipment . 

Considering the millions of pounds ot freight normally shipped 
via Service Air, Corporal Wash's alertness and initiative were note-
worthy indeed . 

Corporal Wash is commended for his vigilance and his con~ 
scientious approach to his duties, which prevented a possible in-
flight occurrence . 

PTE J .R.S . LAFRANCE 

Private Lafrance, an Air Frame Technician employed In the Ser-
vicing Section, observed thal the piloi proceeding up ihe rear 
ladder of a CF-101 was carrying a T-33 parachute. He brought the 
fact to the attention of the aircraft captain. Prlvate Lafrance's 
observation proved to be correct and was all the more noteworthy 
because he initiated a correclive measure to a potentially hazar-
dous situation that was completely out ol his lechnical field . 

Had the crew been forced to eject, Private Lafrance's conscien-
tious reaccion mighi well have saved the pilol from injury. Thus, 
Private Lafrance is commended for his aleriness in detecting a 
poientially dangerous error outside his specialty. 
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Sgt A . W. Collins 
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Sdt J.R,S . Lafrance 

Cpl D.A.T . Wash 

SGT A.W . COLLINS 

Le sergent Collins etait controleur en service au GCA de 
I'aeroport international d'Ottawa, lorsqu'un pilote d'avion leger en 
plan de vol VFR a declare une urgence. L'altimetre etait en panne, 
I'appareil volait entre deux couches nuageuses et le pilote avait 
perdu le confact visuel avec le sol. II n'avait aucune qualification 
IFR et de plus, son experience de vol aux instruments etait 
limilee. A Ottawa le plafond etait 400 pi et la visibilit~ un nm . Les 
conditions meteorologiques qui regnaient dans la region et le 
rayon d'action limite de I'appareil ne permettaient pas d'envisager 
un deroutement. La situation s'est encore degradee lorsque le 
pilote a indique qu'il ne lui etait plus possible de rester hors des 
nuages . 

Suivant les instructions du sergent Collins, le controleur 
terminal a dirige I'avion pour lui faire traverser le faisceau du radar 
de precision ce qui a permis au sergent de s'assurer que I'appareil 
etait a une altitude sure . Le sergeni Collins I'a alors pris en 
charge, et a fait executer de main de maitre au pilote une 
approche de precision qui s'est terminee par un atterrissage 
r~ussi du premier coup, malgre une panne de compas qui a 
necessite une procedure particuliere . A I'atterrissage, le plafond 
efait 300 pi et la visibilitti un mm . 

Le sergent Collins est felicite pour la parfaite connaissance de 
son equipement radar et des possibilit~s de celui-ci, pour 
I'initiative dont il a fait preuve dans les decisions a prendre et la 
coordination a assurer. L'execution sup~rieure de ses taches 
professionnelles merite toutes nos felicitations . 

CPL I).A.T . WASH 

Le Caporal Wash, technicien du trafic aerien ~ la BFC de Lahr, 
verifiait les manifestes de fret a destination du Canada, lorsque 
son attention a et~ atiiree par I'un des bordereaux qui mentionnait 
un materiau composite destine a la BFC de Borden . Le manifeste 
avait ete dument certiti~, indiquant qu'il s'agissait de fret normal . 
Cependant, le caporal Wash, d~sirant en avoir le coeur net a 
demande a la Section Chargements dangereux de verifier le 
contenu. 
On a decouvert qu'il s'agissait d'un liquide inflammable (soude 

caustique) qui dans la reglementation demande une manipulation 
particuliere . L'autorisation de iransport s'adressait en fait a un 
autre colis . 

Si I'on considere les millions de livres de fret qui transistent par 
la Section de transporf aerien de Lahr, le caporal Wash a fait 
preuve d'une vivacite d'esprit et d'une initiative peu commune . 

Le caporal Wash a ete fdlicite pour la conscience ei le proles-
sionnalisme qu'il a mis a I'accomplissement de sa tache et qui ont 
permis d'eviter un serieux accident eventuel en vol, 

SUT J.R.S . LAFRANCE 

Le soldat Lafrance, technicien de cellule affect~ a la section 
d'entretien, a remarque qu'un pilot montant a bord d'un CF-101, en 
place arriere, porlait un parachute de T-33 . I I en a avis~ le comman-
dant de bord . L'observation du soldat Lafrance etait juste et 
d'autant plus digne d'attention que, par son initiaiive en dehors de 
ses activites normales, il a faif corriger une situation qui aurait pu 
etre dangereuse . 

Si I'~quipage avait du s'ejecter, il est fort probable que le pilote 
n'aurait pas subi de blessures, grace a I'intervention du soldat 
Lafrance . Ce dernier est felicite pour sa vigilance qui lui a permis 
de remarquer une erreur hors de son domaine et dont les conse~ 
quences auraient pu etre dangereuses. 
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Editor 
Flight Cornment 
NDHQ!DFS 
Ottawa, Ontario, KlA OK2 
Can~tda 

I have just received my copy of Flight Comment 4181 . As a 
former USAF Exchange Officer who spent sevcral of his best 
years flying with ihe RCAFICAF (CEPE and AETE, CFB 
Uplands, 1966-1969) I regularly read your fine magazine, if just to 
keep up with cvcnts, names and places . 1 probably rank (along 
perhaps with someone in Australia or Singapore) as your most 
distant subscriber . I was intrigued by your question on the 
definitions of airmanship . I'm sure ihat you will get rnany learncd 
and scholarlv letters from such old friends as Rod Durnin, Len 
Novakowski, Rarry Gartner, et al . I'd like to offer a slightly 
shorter definition than you will probably get from those [ine 
pilots : 

AIRM,ANSHIP is never having to say you'rc sorry . 

JAMES M . REED 
Colonel, USAF 
Air Liaison Officer, 
Hong Kong 

OOPS . . . 

The featured articlc Requiem for a Clunk in Edition 1182 was 
erroneouslV credhed to a one Col Rushkard rather than its right-
ful author Col Buskard, DAP . As a result of Col Buskard's call to 
our Director dernanding libatious compcnsation, the edilor herein 
apologiLeS for the goof and has bccn notified of his requirement 
to fork over a similiar payment to DFS . Traditions being what 
lhey are, I will, as soon a` 1 get my hands on our typcsetter . 

P.S . The editor is attempting to squelch the rumour that the 

err~r may have originated following a discussion with ex-

Sabre ~ocks al DFS who insisted that lhc CF-10(1 opera-J 
tion was strictly "Rush" . . . lcaguc . 

EDITOR 

A Friendly Reminder . . . . 

1982 ALSEO SYMPOSIUM 

Editeur 
Propos de vol 
QGDN I DSV 
(~ttawa (Ontario) KIA OK2 
Canada 

Je viens tout juste de recevoir le n° 4181 de Propos de voL J'ai 
consacre plusieurs de mes meilleures annees ~ piloter dans la 
RCAFICAF (ECEE et CETA, BFC d'Uplands, 1966-1969) 
lorsque j'etais officier stagiaire etranger de 1'l1SAF, et je lis 
rcgulierement votre excellente rcvue ne serail-ce que pour me tenir 
au courant des evenements, des noms et des lieux . Je suis 
probablement, avec certains lecteurs en Australie ou a Singapore, 
votre abonne le plus eloigne . Votre definition de "discipline de 
vol" rn'a toutefois laisse quelque peu perplexe . Je suis convaincu 
que vous recevrez de nombreuses lettres d'experts tels que mes 
anciens copains Rod Dunin, Len Novakowskr, Barry Gartner, 
etc . Mais je tiens a vous donner une definition legerement plus 
courte yue vous pourrez obtenir de ces excellents pilotes : 

"Avoir une DISCIPLINE DE VOL c'est ne jamais avoir a dire 
que I'on est desole ." 

OOPS ., . 

JAMES M . REEU 
Colonel, USAF 
Officier de liaison - Air 
Hong Kong 

L'article "Requiem pour un Clunk", paru dans lc numcro I 182 
a ete attribue par erreur a un certain Colonel Bushkard plutot qu'a 
son auteur legitime, le C'olonel Buskard (DAP), Par suite d'un 
appel du Coloncl Buskard a notre Directeur, reclamant des dom-
mages et interets, le redacteur presenle ses excuses pour cette 
bevue el a ete avise qu'il devait en faire de merne aupres de la 
DSV . I .es tradiUons etant ce qu'elles sont, je le ferai dcs que jc 
pourrai rnettre la rnain au collet de notre typographc . 
P.S . Le redacteur essaye d'etouffer la rcmcur selon layuelle 

l'errcur aurait pris naissancc au cours d'une di~cussion a la 
DSV avec d'ancicns "chaufl'eurs" de Sabre qui preten-
daienl que le pilolage du CF-I(Xl etait strictemcnt reserve a 
la "likue mineure" . 

Un rendez-vous . . , , 

COLLOQUE ALSEO -1982 

LE REDACTFUR 

The 1982 Aviation Life Support Equipment Officers 
(ALSEO) Symposium is to be held at CFB St . Hubert from 
22-2 S June inclusive . All representatives should plan to attend 
this important annual forum . 

Le colloyue des officiers de 1'equipement de survie des 
aeronefs (ALSEO) aura lieu cette annee a la BFC de Saint-
Hubert, du 22 au 25 juin inclusivement . Tous les delegues 
doivent se faire un devoir d'assister a cet important debat 
ouvert . 

. 

While most recipients of awards are noted for a single 
deed performed on one occasion, the artist of Flight 
Comment magazine, Mr . John Dubord, is identified for 28 
years of continuous outstanding work in the field of 
Flight Safety . Mr . Dubord was associated with the 
inception of Flight Comment . Along with the editor he 
helped conceive a magazine that was to become the 
mainstay of the Canadian Forces Aviation Safety pro-
gramme . His very special skills and his familiarity with 
military aviation has made him indispensible to all the 
editors of Flight Comment throughout the years . 

It was through his creativity and art work that 
successive editors were able to carry out the extensive 
accident prevention programme of Flight Comment . His 
Bird Watcher's corner, his graphics, his art and layout made 
the magazine extremely appealing . Men and women 
associated with aviation in Canada and in thirty-three 
other countries were then attracted to Flight Comment 
to read the most important Flight Safety message . 

Therefore for the professionalism constantly 
displayed throughout the years, Mr . John Dubord is 
awarded a Flight Comment Good Show . 

S~ow 
Tandis que tous les beneficiaires de "Good Show" 

sont notes pour un exploi unique ; I'artiste de Prepos de 
Vol M . John Dubord est reconnu pour 28 annees de service 
examplaire incessant en securite aerienne . M . Dubord a 
fait partie du magazine depuis ses debuts . Avec le redacteur 
en chef il contribura a creer un magazine qui devient le 
point d'appui du programme de securite aerienne des 
Forces Canadiennes . Son talent exceptronnel et sa con-
naissance de I'aviation militaire I'a rendu indispensable a 
tous les redacteurs en chef de Propos de Vol . 

C'est par son esprit de creation et son travail 
artistique que les redacteurs successifs ont pu executer leur 
programme intensif de prevention d'accidents qu'est 
Propos de Vol . Son "Coin de I'Oiselier", ses dessins, son 
art et ses maquettes ont rendus le magazine extremement 
attrayant . Les hommes et femmes associes avec I'aviation 
au Canada et dans trente trois autres pays furent alors 
attires par Propos de Vol pour y lire ce tr~s important 
message de la securite aerienne . 

Alors pour ce professionnalisme continuel a travers 
les annees, un "Good Show" de Propos de Vol est decerne 
a M. John Dubord . 

Fliphl Ccmment No ~ 19d2 
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