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Co~nment.r 
In our previous issue we paid a deserved tribute to Mr . 

John Dubord, who dedicated a good number of years to the 
development of Flight Comment. It wasn't long ago either 
when, shortly after saying goodbye to Ab Lamoureux, we 
bade farewell to Simon Picard . Now it's time to turn the 
page and begin a new chapter in the continued growth of 
Flight Comment . 

That new chapter began to take shape in Edition 2/82, 
primarily in the form of subtle changes in the magazine's 
layout . In later issues these changes will become more 
pronounced and easily recognizable . As you flip through 
these pages you won't help but notice the increase use of 
colour . This is the result of a new and amended printing 
contract issued under the guidance of Supply and Services 
Canada for which we are genuinely grateful . 

Like the team of John Dubord and Ab - and those 
before him - we are excited by, and looking forward to, 
the challenges ahead. Our mandate remains the same, only 
the personalities associated with its implementation have 
changed. With that in mind, it is with great pleasure that 
Flight Comment welcomes the arrival of a new graphic 
magus, who already has made his genius feli in Edition 
2/82 . . . Mr . Jacques Prud'homme . 

Editov~ial 
Dans notre numero prec~dent nous avons rendu un hom-

mage bien merite a Monsieur John Dubord pour les nom-
breuses ann~es qu'il a consacr~ au dweloppement de 
PROPOS DE VOL. II y a d'ailleurs pas tres longtemps que 
nous accueillions Simon Picard apres avoir dit aurevoir a 
Ab Lamoureux. II est temps maintenant, de tourner la page 
et de commencer un nouveau chapitre de la croissance 
continuelle de PROPOS DE VOL, 

Ce nouveau chapitre a commence a prendre forme dans 
le numero 2182 . En effet, nous avons apport~ quelques 
changements subtils dans la disposition typographique du 
magazine . Dans les numeros a venir, les modifications 
seront plus importantes et pourront etre facilement identi-
fiees . En parcourant ces pages, vous pouvez constater une 
plus grande utilisation de la couleur . Cette innovation est 
le resultat d'un nouveau contrat avec I'imprimeur, emis 
sous la direction d'Approvisionnements et Services 
Canada et pour lequel nous leur savons gr~ . 

Comme I'~quipe de John Dubord et d'Ab Lamoureux (et 
comme ceux qui les ont precedes) c'est avec confiance 
que nous faisons face a I'avenir . Notre but reste le meme, 
seuls les personnages ont chang~ . C'est avec un grand 
plaisir que PROPOS DE VOL souhaite la bienvenue a un 
nouveau genie des arts graphiques, et dont le talent s'est 
deja exerce dans notre num~ro 2/82 . . . Monsieur Jacques 
Prud'homme. 

Regrettably, Flight Comment announces subscription price 
increases which take eifect immediately . This measure is 
necessary to offset the soaring cost of handling and postal 
services . 

C'est avec REGRET que nous annon~ons une aug-
mentation du prix de I'abonnement de PROPOS DE VOL. 
Les nouveaux tarifs sont impos~s par I'augmentation 
rapide des couts et des services postaux. 

CUVER 

Tl«~ l~uru cc�~c~r piclure o(a Canudian Fnrces Sea King heli-
rupter prcAl?urin~ tr~ deparl nrt a rrighr rpission H~us phvtn-
,Qraplred hr l1l10 .Inirn Thontpson, (retireril . The 6'oodoos 
parked in tlrc~ hurk,~rnrmd rrere deplrv,r~ed m CFB SheurH~uter 
duP tn the rc s«rJacm,~ c1J Chuthatn's r«n+vaes. 

COUVERTURE 
Lu phulugruphie dc~ lu c~nurertrcrc~, represerttr «n ItPlicoplc~re 

Seu lsin{, dc~s horrc~s C'crnudtc~nnes, peu ui~uru son rlc~lrurl puur 
rcnc~ nris .siurt dc nuit . Lu lrhoroxruphic~ u c~tf~ prtse par 1'udju-
clunl-c~heJ Jnhrr Thrrrrrpsorr (cn relraitc~l . l c~s t"oudnt~s q«e J'urt 
uper4~uil en urric~rc-plun, se trnuruic°r« +«r lu BFC Slrrar,rutr~r 
pendcrnt lu rE~purutiun cie lu pistc~ cfe Chutlram . 
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F~om the Director 
At the time of writing I have almost completed my annual briefing tour to 

all our airbases . During these briefings I have complimented everyone on 
the fine record established in 1980 and 1981 - our best years ever in terms 
of accidents and aircraft losses - while at the same time cautioning people 
not to become complacent but to continue in a ̀ heads-up' fashion so that 
the positive trend can be sustained, However, our 1982 statistics thus far 
show an alarming reversal of the trend of the past two years . 

This reversal is evident in all areas when compared to the same point in 
time last year . The numbers of air and ground incidents are up by 10 and 30 
percent respectively, while more critically the air accident and aircraft loss 
rates are up by a disconcerting 35 percent each . Worse yet, we already have 
had three more ground accidents and one more fatality than in all of 1981 . 
Collectively these figures show that we're off to a poor start compared to 
the last iwo years, which should give ample food for thought . 
So where do we go from here? The answer is largely up to you . Most if not 

all of the accidents we have had in the eighties were preventable and 
involved some degree of human error . As I have stressed in my briefings, 
we can and must learn from those errors because the people who made 
them are people like you and I, trying to do a good job but making an honest 
mistake . But not only must we learn from what we've done wrong, we 
should equally learn from what obviously we've done right in the past few 
years to be as successful as we have been (see statistics elsewhere in this 
issue) . Those of you on the line should know better than anyone else what 
produced that success, but I suggest that sticking to rules and procedures, 
exercisin care in all we do, a little forethou ht before actin seekin 9 9 9~ 9 
answers in CFTO's or from others where needed before proceeding, 
knowing our own and our equipment's limitations, and last but not least 
close, strong, positive leadership and supervision are amongst the more 
im ortant in redients that s ell success . In the final anal sis onl ou can P 9 P Y YY 
put it all together, so let's do what we can to minimize our losses for the 
remainder of this year - and beyond . 

Le mot du Directeur 
Alors que j'~cris cet article, je viens pratiquement de terminer ma visite 

annuelle des bases a~riennes . Dans les briefings que j'ai donn~s, j'ai com~ 
pliment~ chacun sur les magnifiques r~sultats que nous avons obtenus en 
1980 et en 1981 - nos meilleures ann~es si I'on compte en accidents et en 
pertes d'appareils - tout en avertissant tout le monde, de ne pas succomber 
a la suffisance, mais de "faire face" pour que les r~sultats atteints soient 
maintenus . Toutefois, les statistiques de 1982 laissent entrevoir un 
retournement de situation alarmant . 

Le recul est tangible dans tous les secteurs compar~ ~ la m~me p~riode, 
I'ann~e derniere . Le nombre d'incidents au sol et en vol ont respectivement 
augment~ de 10 et 30 pour cent, quant aux accidents et aux pertes 
d'appareils, les r~sultats sont encore plus dramatiques : ils ont atteint, 
chacun le chiffre d~concertant de 35% . Encore plus d~solant, nous avons 
d~ja eu 3 accidents au sol et un mort de plus qu'en 1981 . L'ensemble de ces 
chiffres nous fait d~couvrir que, compar~ aux deux dernieres ann~es,1982 
commence tres mal, et que nous avons "du pain sur la planche ." 

Ceci dit, qu'allons-nous faire? La r~ponse vous la d~tenez! La plupart, 
sinon tous les accidents que nous avons eus dans les ann~es 1980, 
pouvaient etre ~vit~s et a quelque degr~ mettaient en cause I'erreur 
humaine . Comme je I'ai soulign~ dans mes briefings, nous avons le devoir 
et il est imperatif que les erreurs nous servent de le~ons, car ceux qui les 
ont faites sont des gens comme vous et moi, qui essayons de faire du bon 
travail mais qui en toute honnetet~ faisons des erreurs . En plus d'apprendre 
de nos fautes, nous devons aussi connaitre ce que dans les dernieres 
annees, nous avons bien fait et qui nous a si bien r~ussi (consultez les 
statistiques a I'int~rieur de ce document) . Ceux d'entre vous qui volent, 
savent bien mieux que quiconque ou se trouve la cl~ du succes, mais je 
vous conseille de vous en tenir aux reglements et proc~dures, de faire 
attention a ce que vous faites, de r~fl~chir un tant soit peu avant d'agir, de 
rechercher les r~ponses a vos questions dans les ITFC ou aupres de vos 
collegues, de bien connaitre vos mat~riels et leurs limitations . Par-dessus 
tout adoptez une attitude forte et positive, montrez I'exemple et assurez un 
bon controle et vous aurez les ingr~dients les plus importants du succ~s . 

En resume c'est de vous seul que viendra le succes, "retroussons donc 
nos manches", et faisons tout pour r~duire nos pertes - aujourd'hui et 
demain, 

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



Night Dipping 
AreYou Prepared? , �� , 

HT 406 Sqn, Shearwater 

One of the inherent traits of Sea King aircrew is Iheir reluctance 
.T to ronsider unpleasant aircral'l incidents which mit,ht occur in the 

`dip' . Some of us could fly the Sea Kink for ten (10) years or more 
and never ex erience a ma~or in-tli~ht emergency during low-p J b 
level, over-water operations . However, we need to appreciate that 
the possibility of such an occurrence exists and be prepared for it . 
W'hat do you suppose will be the cause of the next Sca King 
accident? Although the question may be negative, think of thc 
potential and, by doing so, eliminate the risks . 

Night dipping is one of the more challenging manoeuvers 
carried out in any Canadian Forces aircraft and, with ils reintro-
duction, crews need to adopt a proper mental attitude . By now we 
should be considerin what we would do ii' we had a confirmed g 
lire while in the dip at night . W'ith a thorough training pro-
gramrne and comrnon sense we can f1y at night in a safe manner . 

Some of the questions that you need to ask yourself are : Is your 
day briefing sufficient for night dipping? W`ill thc othcr pilot 
advisc and, if neccssary, takc control if you inadvcrtcntly place 
the aircraft in a potcntially dangerous situation? Assuming you 
are an experienced Sea King pilot, does your co-pilc~t believe that 
vou will never let Ihe aircrafl descend t~ an unsafe altitude? Even 
the besl of pilots rnake mistakes and Ilying at 40 to I50 feet leaves 
little room for error . 

Make sure you are adequately bneted tor n~ght dipprng 
u erations . Remernber that some procedures at night are not thc P 
sarne as Ihose used in day-light. For example, cheek the procedure 
durin~ ,inile engines below single cnginc specd while in a tran-i b 
sition at night . Before you launch off into a black, cloudy nighl 
consider these points : 

a . How much experien~e does the crew have'! If you are 
an instructor at HT 406, rememher it could be the 
other pilot's first night dipping missic~n . 

h . Is vour survival gear up to date and did you check it 
hefore tlying'? How far will an tu~servi~cable \1ae 
1~'est marker distress light be secn at night? 

t . W'hat prueedure will you use if you or the other pilot 
bccvmtc disqrientaled? 

d . Have you re-emphasized the proper use of the bar alt 
anci rtrdder in a turn'? 

e . Have you adequately bricfed the cmcrgcn~y proce-
dures'' How do thev differ at night carnpared to day? 
Do vrou a5sumc that vou will not have an ernergency 
and~just as soon not~think about it? 

f. Can you escape from the aircraft in case of a ditching 
and aircraft evacuation? The next time you practire 
ditching, cxit the airrraft blindfolded through your 
nurmal and alternate c~it~ . 

g . Arc you using the sources of knowledge and exper-
icn~c available to you . Some pilots have dipped at 
night, Most are willing to answer questions if you are 
prepared to ask . 

The bottom line is that the time has come to start thinking 
about night dipping . Statistically night dipping has been a safe 
evolution and with sound trainin~ ractices and a positive ap-.P 
proach it vvill conunue to be safe . Before your next night dipping 
rnission, take a rnoment to ref1ect and ask yourself ".Am I pre-
parcd for lhis trip'." . 

Baignade nocturne 
par le Capitaine W .A . Haight 
HT Escadron 406, Shearwater 

Etes-vous pret? 
Les equipages de Sea King ont une repugnance naturelle a en-

visa cr lcs incidents desa reables ui euvent survenir au-dessus g g q P 
de I'cau . Certains d'cntrc nous pourront voler sur Sea King 
pendant dir (10) ans ou plus et effectuer des vols a basse altitude 
au-dcssus de 1'eau sans jamais avoir a faire face a une situation 
d'urgcnce . Cependant, nous devon5 nous rendre a 1'evidence que 
ec risquc cxiste et nous dcvons nous preparer en consequence . 
Quelle scra, d'apres vous, la cause du prochain accident sur Sea 
King? Bicn yu'au premicr abord cette qucstion puisse paraitre 
negative, pensez aux pos5ibilites, et climincz les risques . 

L'amerrissage de nuit represente une des plus delicates ma-
noeuvres accomplies par les aeronefs des Forces canadiennes et, 
etant donne u'elle a ete reinte ree a 1'entrainement, les e ui a es q g y Pg 
doivent pour I'assimiler adopter la bonne attitude, Nous devrions 
considerer I'eventualite d'un feu a bord lors d'un arnerrissage de 
nuit et voir ce que fcrions dans un tel cas . tln entrainement 
adequat et une bonne dUSC de bons sens doivent nous permettre 
d'accamplir Ies vols de nuit en securite . 

Poscz-vous yuelyues yuestions : Votre briefing journalier 
eouvre-t-il suffisamrnent I'amerrissage de nuit? Si vous placez 
votre helicoptere dans une position potentiellement dangereuse, 
est-ce ue l'autre ilote vous avertira et, si necessaire, prendra-t-il q p 
les commandes'? En assumant yue vous soyez. un pilote de Sea 
King chevronne, vutre copilote pense-t-il que vous ne laisserez 
jamais dcscendre votre helieoptere au-dessous de l'altitude de 
securite? Evolucr entre 40 et I50 pieds au-dessus de 1'eau ne laisse 
yu'une faible marge pour corriger des erreurs! Meme le mcilleur 
des pilotes peut se laisser prendre en defaut . 

Connaissez bien les particularites de )'amerrissagc de nuit . 
Souvene!-vous ue certaines rocedurcs ro res au vol de nuit q p P p 
sont differentes des procedurcs de jour . Par exemple, verifiez la 
proredure en configuration monomoteur, a une vitesse inferieure 
aur normes, cn transition ct de ntut . Avant de vous aventurer 
dans I'obscuritc d'une nuit nuageuse, pensez bien aux points 
suivants : 
a . Quclle experience poss~de 1'equipage'? Si vous ctes 

instructeur au HT 4(>6 souvenez-vous ue our I'autre , q P 
pilote, cette missian peut rcpresenter son premier 
arnerrissage de nuit . 

h . Votre e ui ement de survie est-il a our et I'avez-vous q p J 
vr?rifie avant rc vol'? Jusyu'~ yuelle distance peut-on 
apcrccvoir la ncnl la balise lumineuse de secours d'unc 
h4ae W'est, si elle est defectueuse? 

r . Quelle procedure utiliserez-vous si vous-mcme ou I'autre 
pilote devenez desoricnte? 

d . Avez-vous mis en valcur la bonne utilisation au cours 
d'un virage dc I'altimetre barornelriyue et du palonnier? 

e, Avez-vous Fait un expose cornplet des proc~dures 
d'urgenrc? En yuoi difl'erent-elles des procedures de 
juur? Prcsurnez-vous que vous n'aurez pas a faire face a 
une situation d'ureence et qu'en consequence vous 
n'avei pas a y penser° 

f . Pouve~-vous sortir de I'apparcil cn ~as d'amerri~sage 

g . 

force et d'evacuation'? La prochaine fois yue vous vous 
entrainerez aux amerrissages forces, mettez-vous un 
bandeau sur Ics ycux ct cvacuez I'appareil par les sorties 
normalcs et par les sorties de secours . 
Mettcz-vuus a prol'it les connaissances et I'experience 
yui sont a votre disposition'? Certains pilotes ont 
effectue des amerrissages de nuit et ils sont prets ~ 
repondre aux yucstions yuc vous lcur poserez . 
En resumc, le temps est venu de penser aux amerrissages de 

nuit, Le~ statistiques ont prouve que I'amerrissage de nuit cst unc 
rnanoeuvre ~ure . Un entrainement adequat et une attitude positive 
perrnettront de garantir ~ette securite . Avant votre prochaine 
mission d'amerrissaee de nuit, prenez Ic tcmps de reflechir et 
demandez-vous "Sui,-'e re are our ce ~ol"' J p p p 
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Capt U E . ~tartin, lIS ~.1 tictn 
htaj H .V . lioyku, I)I~~ 

In juat over three decades +vr ha~e +een Ihe helic~opter advancc 
t~rom an rmgctinly, rotatin~, grinding, han~ing� rtri`underslood 
contraption to a rotatinE, grinding, hanging, important, military 
++cap~~n w~tcm . 

Toda~, despitc all thc advcrnccments, heli~opter system failurrs 
arr a reality . 1~ ith that in mincl, Ict, ~xaminc one heliropter ++hich 
operair` at cir hrlow Sinttlc Enginc 5afr specd for mueh of its 
mis~i~~n hrctl'ile and cun~idrr ~unu ul thc mca5ures rcquired to 
maintain its safr operati~~n . 

The Canadian ~e ;t f~iny ha .+ heen uperating from drstrovrrs for 
alrnost two decade~ . Un a tvpieal o rratiunal mission the . p 
hcli~opter t~perates at low level, nver water - ~pending thc 
majority o1 its timc hovering at 40 feet . 1'he Sea hing cannot 
nurm~~llv maintain a hct~~cr ++ith one engine inoprrati+e nor, at 
timrs, can it rnainlr+in fon+arcl fliyht . fhus, Sea King cre+c; rnu ;t 
be cuntinualh~ a~+arr c~t the pos~ibilit~~ ~>f a for~cd water-landing 
as a result n1 an entitnc failurr . Shc~ulcl a ~+atrr-I~anding result, the 
aircralt eaptain mu;t determine the I~ea~ability of either condu~t-
ing a takc-oft ur abandoning the helicopter . .At sea an in-Ili~ht 
cn~inc lailurc rna~- prc~luclc a shiphc~ard landing - often that d0 
fret hv 70 feet ~trel Ili~ht ~lr~~k is the ~~nly dry ~pot in an othen+ise 
ho>Iile sra . 

En un pcu plus d'unc trentaine d'ann~rti nous avons vu 1'heli-
coptere, machinc di5graciruse, grin`ante, cacophoniyue et in-
cornpri5e se transformrr cn machine disgracieuse, grin~ante 
cacophonique et dr prerni~re importance en tant ue rnachine de q 
guerre . 

En depit des progrea accornplis par la technique, les heli-
copteres, de nos jour~, ne sont pas a I'abri de5 pannes, Dans cet 
ordrr d'idee, examinons un helicoptere, qui pendant la plus 
grandr partic dc sa mission, manoruvre a unr vitesse inferirure ou 
egale a la vitcssc dc seeuritc wr un motrur, et voyons certaines des 
precautions yu'il faut prcndre pour assurer la securite de ce vol . 

Les Sea King des I~orce5 Canadiennrs bas~s sur les contre-
torpillcurs sont operatiannels depuis presque deux decades . Une 
mission operationnrlle typiquc se passe a bassr altitudr, au-dessus 
dr I'eau et en grande partic en vol stationnaire a d0 ieds p 
d'altitude . tiormalrmrnt, Ir Sea Itin ne eut as rester rn vol g p p 
~tationnaire sur un moteur et mcme parfois il ne peut r~~aintenir le 
vol rectiligne . En conseyurnre, Irs equipages de Sea King doivent 
etre ~ontinurllement con;cient de la pu~sibilitc d'un amerrissa e g 
for4e rn cas de panne rttotrur . A la suite d'une telle manocu+re, le 
commandant dr hord doit dzcidrr ~'il prut decoller, ou s'il doit 
abanclonnrr 1'hcli~optere . Une panne moteur au-de~su~ de la mer 

The Sea Iting has had a numher of engine failures while in a 
critical (light regime . Some have been eostly in the terms of 
human lives and rcsources, however in most instances the heli-
~opters were recoverrd aboard ships or land hases . Although 
mechanical failures still account for most of our engine-out situa-
tions, we are still faced with FOD, pilot mishandling and environ-
mental factors, such as icing and salt spray ingestion, as primary 
causc factors ; 

. . .Feb'68 CH12427 . . . 

While in thc hovcr over water, No . I engine failed . 
Af~ter settling into thc watcr the pilot attempted three 
take-offs, aborting all attrmpts . 

Cause FaCtors - No . 1 engine failed due to mechan-
ical faults . 

- No . 2 engine failed due to the pilot 
exceeding the engine operating parameters . 

.Jun '68 CH12407. . . 

~'~'hile in a hover, over water, No . 2 engine failed, 
After watrr rntry a successful single engine take-off was 
made . 

Cause Factor - No, 2 enginc failrd dur to mechan-
ical faults . 

. . .Jun '69 CH12415 . . . 

While in a hover, over water, the No . ? engine fire 
warning illuminatcd, Thc pilot actuated the "T" handle 
while in the hover and the airrraft was ditched . An un-
su~ressful single enginr waler take-off was attempted . 
While attempting to watrr taxi to shore No . I engine 
failcd and the aircraft sank . 

Cause FBCtors - No, 2 engine lire warning was un-
confirmed . 

- No . I engine failrd due to improper 
manual throttlc operation which resulted in a probable 
ovrr temp failurr . 

. .Nov '71 CH12420 , . 

Shortly after take-off the pilot experienced an rngine 
failure and crashed into the sea, Therr was onlv one sur-
vivor. 

- UNDETERMINED ~ 

. . .Apr '73 CH12418 . . . 

While in the hover, a loud bang was heard and the air-
craft impacted the water . The aircraft sank rapidly . .All 
crrw members escaped . 

Cause Factor - The cngine failed because an im-
proper seal was installed in the No . 2 bearing . The heavy 
im act forces resulted becau,e the ilot did not reco - P p g 
nice the cngine failurc and the aircratt fell ~() feet . 

peut empecher I'atterrissage a bord du navire - bien souvent ce 
pont d'acier de 40 par 70 pieds est le seul point sec au milieu d'une 
mer hostile . 

Plusieurs pannes moteurs sont survenues sur Sea King lors de 
vols en regime critique . Certaines d'entre elles ont coute tres cher 
tant en vies humaines qu'en mat~riel . Cependant, dans la plupart 
des cas les helicopt~res ont pu se poser ~ bord d'un navire ou sur 
une base terrestre . Bien que la majorit~ des arrets moteurs soient 
imputables ~ une d~fertuosit~ mecanique, les facteurs primor-
diaux sont encore les F01~,1'erreur pilote, l'ingestion de glace ou 
de sel marin par les moteurs ; 

. . . Fwrier 68 CH12427 . . . 

En stationnaire au-dessus de I'eau, le moteur n° 1 
s'est arret~ . Apres l'amerrissage, le pilote a essaye, sans 
succPs, par trois fois de deroller . 

FaCteurS - Unr defectuosite melanique a cause l'arret 
du moteur n" 1, 

- La defaillance du moteur n° 2 a ete pro-
voquee par le pilote qui a pouss~ le regime moteur au-
del~ des parametres de fonctionnement, 

. Juin 68 CH12407 , . . 

Le moteur n= est tomb~ en panne alors que I'heli-
coptere etait en stationnaire au-dessus de I'eau, Apres 
1'amerrissage, le pilote a reussi a decoller sur un moteur, 

Faeteur - Une defectuosite mecanique a caus~ la 
panne du moteur n° 2 . 

. . . Juin 69 CH1_2415 . . 

En stationnaire au-dessus de l'eau, 1'avertisseur lu-
mineux de feu au motrur n° 2 s'est allume . Le pilote a 
actionn~ la poign~e en "T" et a effectuc un amerrissage 
for4e . Un d~collage sur un seul moteur a etc tente sans 
succes . En essayant de naviguer ~ flot le moteur n° 1 est 
rombe en panne et I'helicoptrare a sombre . 

FaCteurs - Le f~eu au moteur n° 2 n'avait pas ete 
confirme . 

Le mauvais maniement de la manette des gaz a pro-
bablemcnt provoque une temperature excessive yui a 
cause I'arrct du motrur n° I . 

. . . Novembre 71 CH12420 . . . 

Peu de temps apres le d~collage le moteur s'est arrcte 
et I'helicoptere s'est ecrase en mer . II n'y a eu qu'un seul 
survivant . 

-INDETERMINE~ 

. . . Avril T3 CH12418 . . . 

En vol stationnaire, une violentr detonation a ete 
entendue, I'appareil a percute I'eau et a coule rapi-
dement . L'equipage a ete sauv~ . 
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Some of the above quoted aecident~ eould have, with lraining, 
been prevented . 1I0~1r? Consider the latest Sea hing ditching 
incident which occurred in Ortober 19~3() involv ing CH 1?439 frorrt 
H11C5 I{uron . 

. . .The aircraft vtias in the hover with the sonar ball dovvn 
vvhen, vvithout warning, one engine failed . Utilizing the 
lirnited power af the remaining en~ine, the pilot ~ettled 
the aircratl onto the water in a controlled ditching . Pro-
cedures drilled in practice vvere pur into action . Immedi-
ately the crev+ began to prepare for a single eneine take-
off ; dumping fuel, cutting the ~onar cahle, and jetttison-
ine non-essential equipment to reduce weight . Checklists 
were con;ulted and, althoueh lime vvas essential to a,uc-
cessful take-off, calculation~ were made to ensure that 
available engine power provided a reasonable probahility 
f'ar ;uccess . In near ideal sea conditions the ~rew 
conducted a successful take-off, returning 30 rnilcs to 
Shearw~ater , . . . 

The return of 439 to home plate wa~ no accident . Its successful 
reeover~ was the result ol a long terrn, continuing program which 
re uires all Sea Kin~ aircrevv to experience actual water landings q . 
and Iakc-offs under conlrolled conditions . 

During lhe sumnter rnonthti vingle engine vvater landing~ and 
takeoff, are practired at Sheanvater on a fresh-uater lake . One 
Sea King has been modified as a "W`ater Bird" . To prevent 
damage to equipment and rcducc maintenanre reyuirements, 
most of thc operatlonal cquipmcnt has becn removed and all 
lower vents and openings are scaled prior to flight . Although lakc 
conditions are calm and do not cornpare with conditions encoun-
tered at ~ea, the Iraining provides the opporlunity to revievv pro-
cedure~ and hasic terhniques for waler operalions . 

.Aircrew practice waler erttry frorrt a 40 foot hover and con-
,~ ~~~ vv ~, trolled ditc}unt. trcm altitude dur~ng hrch theaircraft enter . thc 

water u~iih forward velocity . While on the water, taxiing terh-
niciues are practiced . l'o effect a lift-off from the vv~ater u~ith one 
en~ine o~eratin the ilots em lov runnine takc-off usin for- b i g p p - ( g 
v ~ , v, ~ _ , .t . 
v ard . ecd from v atvr taxiine), 'um takc offs, or ~t cc mbrnation p . 1 p 
of the two techniques . Once airborne the pilot flys the aircral't in 
ground-effect at an alUtude of frorn two lo three feet until ~ingle 
engine 11ying speed i~ attained . 

Since the introduetion of the Water Bird, ae have secn its value 
ultfold on countles5 occasions . lf this training for our airercvvs 
vvas not available, vvhat vvould our tr ;~rk record show? Although 
this yucsuon will remain unan~wered we can be assured that the 
1~1'atc~r Bird ha5 gained its rightful plahe amonk Ihe SPA KING 
«'ARRIORS, 

FaCteur - La panne moteur a ete provoquee par I'in-
stallation d'un mauvais joint au palier n° 2 . La reaciion 
tardive du pilote qui ne s'etait pas aper4u de I'arret 
moteur a cntraine la chute de 40 pieds, et de la, la force 
de I'impact . 

Une entraincmcnt approprie aurait pu eviter certains des 
accidents mentionnes ci-dessus . CO'.VtMENT? Considerons le 
dernier amerrissage for~e d'un Sea King - CH12439 du HMCS 
Hurort - survcnu cn o~tobrc 1980 . 

. , . [ .'helicoptere etait en stationnaire avec I'antenne 
spherique du sonar descendue, lorsque sans avertis-
sement un moteur s'est arrete . Utilisant la puissance 
dispanible limitee que lui donnait le bon moteur, le 
pilote a garde la maitrise de son appareil et a fait un 
amerrissage forFe . 1.es procedures apprises en 
entrainement ont ete mises en pratique . L'equipage s'est 
irnmediatement prepare pour un decollage sur un 
moteur ; du carburant a ete deleste, le cable du sonar 
coupe et 1'equipement non essentiel a ete jete par dessus 
bord pour reduire le poids de 1'appareil . Bien quc le 
facteur temps etait essenuel pour la reussite de ce genre 
de decollage, la listc d'aetions vitalcs a ctc suivie pour 
vcrifier et s'assurer que la puissance moteur disponible 
etait suffisante pour reussir la manoeuvre . Les bonnes 
conditions en mer aidant,l'equipage a reussi le decollage 
et Ie voyage de retour, une trentaine de rnilles, vers 
Sheartivater . . . . 

[ .e retour au bercail du 439 n'est pas du a la chance, mais il est 
plutot le resultat d'un prograntrne d'entrainernent de longue 
haleine qui comporte, pour tous les equipages de Sea King, des 
amerrissages et des decollages en conditions reelles . 

Pendant I'ete, les equipagcs dc la base de Shearwater 
s'entrainent, sur un lac, aux amerrissages et decollages sur un 
moteur . Un Sca King a ete modifie en "oiseau aquatique", pour , � eviter d endommager 1 cyuipement et pour reduire la mainte-
nance, la majorite de l'equipernent operationnel a ete enleve et 
toutes les ouvertures et oril'ices de ventilation inferieures sont 
bouch~es avant le vol . I3ien que les conditions soient calmes et nc 
se comparent pas a celles rencontrees en mer, I'entrainement 
pennet de revoir les procedures et les techniqucs d'opcration en 
rner . 

A partir d'un vol stationnaire a 40 pieds d'altitudc, lcs 
equipages s'entrainent a une prise de contact avec la surface de 
1'eau et ils font cgalement, a partir d'une certaine altitude, dea 
exercices d'amerrissage for4c en translation avant, L'entraine-
ment comprend aussi les techniyues de d~placement a la surface 
de 1'eau, Pour les decollages sur un rnoteur, les pilotes s'entrain-
ent a utiliser la vitesse acquise pendant la navigation a 11ot, la 
technique de decollage par bonds, ou une combinaison de ~es 
deux methodes . Lorsqu'il a decolle, le pilote maintient son 
aeronef en effet de sol a une hauteur de ? ou 3 picds au-dcssus dc 
I'eau jusqu'a ce qu'il ait attcint la vitessc dc sustcntation sur un 
mot~ur . 

L'entrainement dzs equipages sur "l'oiseau aquatique" a portc 
fruits en une multitude d'occasions . Quel serait notre bilan si cet 
entrainement n'etait pas effectuc'? Bicn yuc I'an ne puisse 
rcpondre a cettc qucstion, un fait est cependant rertain, "I'oiseau 
ayuatiyue" a gagne sa place parmi les PILOTES DC SC.A KING . 

. 

CF104 DLIR- 
A Job Well Done 
The last of 78 CF 104 single and dual aircraft which have been 

undergoing Depot Level lnspection and Repair (DLIR) at North-
west lndustries (NV~'I) l .imited Edmonton will be returned to 
squadron service in June 1982 . This program which began in 
January 1979 ro give new life to the old fighter has not been w ith-
out more than a fair share of technical and logistic problems . 

On average 10,0(x) man hours were spent on each aircraft in 
dismantling, paint-stripping, non-destructive testing, sun~eying, 
modifying, repairing, re-assembling, painting, functional testing 
and Fli ht test re arations . Untold man hours were s ent in iden-g P p P 
tifying material shortages, predicting total requirements and in 
taking action to locate, procure and deliver materials concurrent 
to the production schedule . 

The bulk of thc on-aircraft man hours were expended at the 
main NWI plant at Edmonton Municipal Airport with the re-
mainder coming from the 1light test program at NW Is Nisku facil-
ity . Additional man hours were required to accommodate the dis-
assembly, reassembly and functional testing of CFB Baden Soel-
lingen aircraft . Each of many thousands of individual work log 
actions were carefully monitored by NW[s Quality Control De-
partrnent under the watchful eye of the augmented Quality Assur-
ance staff of 402 CFTSDINWI . These activities were followed by 
at least three (3) air tcsts at Nisku International Airport by the res-
idcnt AETE Test Pilot and at least a further two (2) air tests by 
thc rcsident AETE Test Pilot at l;aden Soellingen after transport 
and re-assembly by the NWI contingent located there . 

Technicians, Engineers, Test Pilots, Logisticians, Quality C'on-
trol lnspectors, Quality Assurance Representatives, Managers, 
Supervisors and Administrators alike made, each in his own 
specialty, essential contributions to the high quality of the end 
product . Thc cnd product is, to quote one Test Pilot's observa-
tion,~'a gleaming, better than new CF 104 being returned to the 

� Canadian Forces . The successful conclusion of the program re-
llects the outstanding cooperation between the Contracror and 

w ' h rd work DND and the professionalism, tenacity and do nrtght a 
of the many personnel involved in the program . To each and 
every one a most dcserving "WCLI. DONE" and congratulations 
on a `afc accident-free contract . 

CF104761 ready for transport across Edmonton to the Nisku flight 
test facility . Personnel in the photo are the staff of 402 CFTSD NWI 
and resident DSS staff. 

CF1o4 DLIR='eien Joue" 
Le dernier des 78 CF 1(k3 monoplaces et biplaces yui ont ete 

envoyes a la Northwest Industries Limited (NWI) d'Edmonton 
pour inspection et reparation au niveau du dcpot 11 et R 3ieme 
echelon) sera renvoye en service en escadron en juin 1982 . Ce 
ro ramme ui avait cornmence en janvier 1979 afin de donner au p g q 

vieux chasseur une nouvelle vie ne s'est pas deroule sans une 
bonne part de problemes techniques et logistiyues . 
En moycnne, 10000 heures-homme ont ete investies sur chaque 

appareil en demontage, decapage, essai non destructif, modifi-
cations, reparations, remantage, peinture, essais fonctionnels et 
re arations aux essais en val . lle plus, d'innombrables heures-p P , 
hommc ont ete consacrees a I etablissemcnt des besoins en 
materiels, a la previsian de I'ensemble de la demande et a la 
recherche, a I'achat et a la livraison des materiaux assurant le 
deroulement du programme . , , 

La plupart des heures-homme ont ete utilisees a I'usine princi-
pale de NWI, implantee sur l'aeroport municipal d'Edmonton et 
le reste, consacrees au programme d'essais en vol aux installations 
de NWI a Nisku . Des heures-homme supplementaires ont ~te 
necessaires pour les besoins du demontage, du remontage et es 
essais fonctionnels des appareils sur la BFC de Baden Soellingen . 
Toutes les activites de milliers d'individus ont ete soigneusement 
controlees par le service du controle de la yuahte de la NWI, place 
sous 1'oeil vigilant de la section renforcee de I'assurance de la 
qualite du 402 DSTFCINWL Ces travaux ont ete suivis par au 
moins trois (3) essais en vol, effectues a I'aeroport international 
de Nisku par le pilote d'essai permanent EERA et au moins deux 
autres (2) essais cn vol par le pilote d'essai permanent EERA de 
Baden Soellingen apres le transport et le remontage par 1'dquipe 
de NWI . 

fechniciens, ingenieurs, pilotes d'essai, gestionnaires, inspec-
teurs du controle de la qualite, reprcsentants de I'assurance de la 
qualite, directeurs, superviseurs ct administrateurs ont tous, dans 
leur propre domaine, contribue de maniere essentielle a la haute 
yualile du praduit fini . Ce materiel, comme I'a fait rcmarque 
un pilote d'essai : "ritulents, les CF 104 renvoyes aux Forces 
Canadiennes etaient meilleurs que les neufs" . Ce programme, qui 
s'est termine avec succes retlete I'excellente coop~ration qui s'est 
etablic entre 1'entrepreneur et le ministere de la Defense, ainsi que 
lc professionnalisme, la tenacitc et le travail parfait apporte par 
tout le personnel qui a participe a ce programme . A tous et a 
chacun : "BIEN JOUE" ct felicitations pour cette realisation 
rnen~e a bien sans accidcnt . 

Le CF104 761, pr8t pour traverser Edmonton, jusqu'aux installations 
d'essai en vol de Nisku. 5ur la photo, le personnel de I'4quipe du 
402 CFTSD de NWI et la section permanente de la DSS. 
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Human Factors & Facteurs humafns 
Anfmal Crackers et des betes 

Have you ever heard of, "motor programs"'? Not the Indian-
apolis SOU, but rathcr a sophisti~ated function ot' the brain . Some 
people havc statcd emphatically~ that piiots are missing that part 
of the human body, but flight surgeons have been wrong before . 
Let's say~, for the sake of continuing this article, that the pilot is 
endowed with a normal ('?) mind . 'hhus, he is then sub~ect to 1 
motor programming and their attendent errors . Is1ost authorities 
tcll us that our decision-making process funetions as a single 
channcl . That is to say that the brain ~an only process one piece of 
information at a time . You might say, "If that's true how do 
somc pilots walk and chew gum simultaneously" . The answer is 
"motor programs" - aftcr a task has been repeated a number of 
timcs our mental ~omputor is ablc to store this operation in a sub-
~onscious memory bank, therebv allowing us to carry out two or 
three funclions or tasks at the same time without havin to g 
ronsriously thutk about it . Driving a car is an cxamplc of a motor 
prograrn . Under norrnal driving conditions a person can talk, 
drink co1'fee, adjust rnirrors, etc ., while the actual driving is an 
autornatic funetion . Hut notice when the driver passes another car 
the conecious takes over and the other functions, such as lalkirtg, 
are minimized until the motor program again resumes control . 

Have you ever walked over to the refrigerator, opened it, 
looked IIlSlde, then could not think what you were there t'or? Or 
follrnved a known route in your car when you were intending to 
go elsewhere? 'Chese are examples of "motor program" errors -
most of the time an incanvenience, but sometimes fatal due ta a 
lack of carcful momtortng . V<'e rcqutre ptlots to have numcrous 
"motor programs" when flying aircraft, The selecting of 
switches, use of ~ontrols, and the handling of cmergcncies 
becorne motor functions by repetitious use . Howe~er occasionally~ 
an aulornalic res onse results in an inappr0 riate action for lhe P P 
~iluatit~n aI hand . 

A twin-engine aircraft was on short final for a full 
flap landing . The instructor pilot, in the right seat, ad-
sised the pilot he had a simulated right engine failure . 
The left seat pilot immediately applied full power to thc 
Icft engine causing the aircraft to yati right and becomc 
misaligncd with thc runway . ~ti'ith full flap, low airspeed 
and low altitude, it would have been necessary to force 
land sumewhere to thc ri ht of lhe runwav had Ihis been g . 
a rcal siluation . In this case though, power was applied 
lc~ both engines with a lesson learned . The correct 
response to this emergency was to acknowledge the 
emer encv and continue for a landing since no addition-t; . 
al power was required . So why did the pilot add power 
which would have, at best, resultcd in a for~cd landing . 
In rcvicwing thc training on lhis type of aircraft it was 
found that whenever an engine failure ctccurred the pilot 
was reyuired (o apply rnaximurn power to the good 
enkine, lhen reduce as required . ~ur pilot did exactly as 
he was trained tn do . 1ti'ith little time to give to the 
thought process of handling a single-engine emergency 
while executing a landing, the motor program was not 
monitorcd rcsultin in a hazardous situation . B 

Although a pilot's response must be rapid in a variety~ of 
situations, the motor programs require conscious monitoring to 
~onfirm the correct respunse for the situation . lt is understand- 

.Avez-vous deja entendu parler du "conditionncmcnl moteur"? 
('ette etpression n'a rien a ~oir avec la mecanique automobile, 
rnais d~~~igne plut~t une fa~ulte complere du cencau . Certaines 
per~onnes ont affirme ca(egoriyuemcnt quc lcs pilote5 ne pos-
,cdaient pas cette faculte, mais Ies mcdecins P.N . se sont deja 
trompes . Posctns ~omme premissc que lc pilote est dote d'un 
e~prit normal ('?) . II est donc sujet au conditionnement moteur et 
aux erreurs yui en decoulent . La plupart des autoritcs disent yue 
notre processus decisionnel fonetionne seyuentiellemenl, c'est-a-
dire que le cerveau ne peut traiter qu'une information d la fuis . 
"Alors, si c'est Ie cas, me direz-vous ~omment certains pilotes 
peuvent-ils marcher et macher de la gomme en rnente temps? 
lZ~ponse : cctnditionnemcnt moteur . Lorsyu'une tache a ~te 
rcpctce un certain nombre de fois, notre ordinateur mental est en 
rnesure d'emrnar;asiner cettc o teration dans une memoire sub-. f 
consciente, ce qui nous permet d'effectuer deux ou trois taches ou 
fonrtions au meme moment sans avoir a y penser de fa4on 
cnnsriente . La conduite d'un v~hiculc est un excmple de condi-
tionnement motcur . Uans des eanditions normales de conduite, 
unc pcr~onnc pcut parlcr, boire du cafe, regler les relroviseurs, 
ctr ., pcndant yuc la conduite en soi se fait automatiquement . 
~lais remarqu~z qu'au mornenl de doubler une auh~e automohile, 
I'rsprit c~ons~ient de conducteur prend la releve et ralentit les 
autre~ fonction,, ~omme parler, jusyu'a ce quc Ie condition-
nement moteur reprenne le controle . 

Vous est-il deja arrive d'aller jusyu'au refrigerateur, de 
I'ou~rir, de regarder a I'interieur et de ne plus vous rappeler ce 
quc vous alliez y~ faire7 Ou encore, de suivre une route connue en 
automobilc alors yuc vous vous proposiez d'aller ailleurs? Ceti 
Situations sont dcs cxcmplcs d'crreurs de conditionnement moteur 
yui se traduisent la plupart du tcmps par dcs desagrements, mais 
yui sont yuelyuefois fatales si I'on ne s'en apcr4oil pas a tcmps. 
Nou~ demandctn~ aux pilotes d'avnir de nombreux conditionne-
ments moteur; yuand ils sont aux commandes de leur appareil, La 
manipulation clcs intcrruptcurs et des commandes ainsi yue les 
reactions aux situation5 critiqucs devicnnent des ret1exes 
condilionne~ ~t foree d'elre rcpclces . Cependant, il arrive occa-
,ionnement yu'une reponse aulomaUquc nc corrcspondc pas a la 
silualion en cours, 

Un bimoteur etait en courte finale pour effectuer un 
attcrrissage plcins aolcts . Lc pilote instructeur, dans le 
sicgc droit, a informc Ic pilote que le moteur droit etait 
cn panne simulce . 1_c pilote du sicgc gauchc a rcmis 
pleins kai au moleur gauche sur-le-champ, I'aeronef a 
cl'feetu~ un rnouvement de lacet vers la droite et s'est 
cloignc dc I'axc de la piste . A basse vitesse et a basse 
altitude, pleins volcts, il aurait ete necessaire d'effectuer 
un alterris5age furcc yuclquc part a droite dz la piste si 
cette situation avait ctc rcclle . Dans cc cas, cependant, 
Its gaz ont ete remis aux deu~ motcurs, et unc le4on a ete 
apprise . l.a bonne reaction a celte situalion criliyue ctait 
de reconnaitre ~elle-ci et de eonlinuer la manocuvrc 
d'atterrissage puisqu'on n'avait pas besoin de plus de 
puissancc . Pourquoi le pilote a-t-il donc remis les gaz et 
risyuc, au micux, un attcrrissagc force'? En passant en 
rrvue I'entrainement sur cc type d'aeronef, on a decou-
vert yu'en cas de panne d'un muteur, Ic pilotc dcvait 
rentettre pleins gar au moteur en marchc, yuittc a 
reduire les ~az eruuite au besoin . Notre pilote a fait 

able that under high workloads and with a limited time factor 
some rnotor progranrs may go unmonitored . However in most 
instances there is sufficient time to confirm the correet response . 

Most animals have little control over their motor ro rams -p g 
ie . ; thc dog retricving a bone on a waxed floor and slides headfirst 
into thc wall . Don't let y~our motor-program function operate 
without evaluation of all the factors, or else it might be said that 
pilots are no better than animals . Have yau ever been an animal? 

Capt W .S . (_~allimore 
Fr-Anitnal 

exactement ce qu'on lui avait enseigne de faire . N'ay~ant 
que peu dt: renlpS pour penser a la maniere de manoeu-
vrer en cas de panne d'un moteur, dans une situation 
critique, pendant un atterrissage, le conditionnemeni 
motcur du pilotc n'a pas ctc controlc, cc qui s'est traduit 
par « ne situation dangereuse . 

Bien yue la reaction d'un pilote doive etre rapide dans des situa-
tions di~erses, le ~onditionnement rnoteur doit faire I'objet d'un 
controle conscient qui confirrne que la reaction ~ la situation est 
~orrecte . Il esl comprehensible yu'a cause des charges de travail 
clevecs el du pcu de temps disponible certains conditionnernent5 
motcurs puissenl ne, pas etre, contri:iles . Cependant, dans la 
pluparl dcs ras, le prlote a sulfrsarnmenl de ternps pour reagir 
commc il faut . 

La plupart des animaux ont peu dc ~ontrole sur lcur condition-
nernent motcur ; par cxemple, le chien yui court sur un plancher 
rire pour rapporter un os yu'on lui a lance glisse lete premiere 
dans le rnur, Ne vous laissez pas subjuguer par vos ~ondition-
nement5 rnoteurs sans tenir ~ompte de tous les facteurs, sinon, 
cornme pilotrs, sou5 Seriei aussi betes c}ue les betes, 

\\ 

('apt W .S . Gallimore 
ez-animal 0 

/ 

Air Accident Rates/10,000 hrs 
Taux d'accidents aeriens/10,000 hres 

1950 "s 7.19 

1960'S 2 .50 

1970's 0.85 

1980 0.59 

1981 0.56 

1982 and be ond 7 Y 
et au dela 
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GLIDING 
- change position by smooth ciurttrr~us movenrent ;';~y 
engine-power (Uxford) 

Those en ineless silent machines first visualized b 1CARUS~ g , , Y 
and his lather Daedalus have once again taken to the sky 
searching for that unseen column of rising air . The Air C~adet ; 
19$2 seasan is underway and will see our young o~ett ~rtd womGA '` 
venture irito a new experience at 72 glider sites a~'oss Cart~d~. l~t~r 

u many of the Air Cadets this is their first opport nIty tc~ m~ster ihe 
skills and 'oin the ranks of the intre id av~iatvr . Matt ~ of th~ J p y ,, ,~ 
graduate glider pilots will one day pursue careers ft3~tron -~ 
same as GF ilots and others as general and civil aviators . All wifl P 
have benefited from their experiences . 

The 1981 gliding program was an undeniable success . In addi-
tion to the hundreds of familiarization flights and staff 
upgradings, 295 students were trained at the ftve regional schools 
to wing standards, rejaining their respective Air Cadet squadrons 
proudly wearing their glider wings . The task last year was ac-
complished using 48 Schweizer gliders flying 43,323 flights for 
8292 hours . In support of the gliding flights, 26 tow aircraft flew 
6393 hours . 

The glider safety program is gaining momentum and its deve-
lopment has progressed markedly in the past two years . An Air 
Cadet Gliding Ftight Safety manual (A-CR-CCP-2421PT-004) 
based on the CF Flight Safety A-GA-135, is being published . Ad-
ditionally, CIL officers are now attending the CF Flight Safety 
Officers course at Air Command . 

The glider program safety rccord for '8l, although not perfect, 
was never-the-less imprcssive when one considers the aircraft 
movements . One tow plane sustained "C" category damage and 
the gliders attained a zero air accident rate . Unfortunately two 
gliders were destroyed on the ground when their tie-down cables 
f~iled during high wind conditions . The problems associated with 
otttddar st~oragelparkiag has been investigated and the problems 
id~ntilied : All Rft~ps4s should be aware of the recommended 
autdoor storage-proeedures . 

For all participants in the 1982 gliding program - GUUD 
StIILING! 

The first tragic flight . . . 

, :,,,, .~, 
~ ' a ic ~~lar ert ;<n thc ! cb`a~t} . . { .'' ~e rt tt y t~ . ~a P 

recave>Fy are~ ~- g~Jtlers tu~ti ~ecn, ~tut'f>t~"r'~f 

ur air safety - know your gliders' 
flight characteristics and your limitations! 

Heads-up - you are not alone in Ihe sky! 

Pre-plan your flight - you do not have an engine 
to help in the evenl of a mi5judged approach . 

g 

Icarus and his father Daedalus, an architect and inventor, con-
stucted the Labyrinth for the Minotaur on the island of Crete . 
After its completion King Minos imprisoned them in the Laby-
rinth to preserve the secret of the exit . But the great inventor was 
not a loss . He told his son, 

Escape may be checked by waler und land, but the air and the 
sky are free; 
and he made two pairs of wings with which he and lcarus were to 
escape the island . The wings were constructed of bird feathers, 
garnered from the Iocal aviary, and fastcned together with ear 
wax . 

Before the tlight, llaedalus warned his son not to fly too close 
to the sun as its heat would melt thc wax and and the wings drop 
off, As the two flew lightly and without effort away from Crete 
the delight of this new, and wonderful power went to the boy's 
head . He soared exultrngly up and up, paytng no heed to his 
father's anquished commands . Then he fell . The wax had melted 
and the wings had come aff. He dropped into the sea and the 
waters closed over hrm, The aff1uted father flew safely to Srcily . 

VUL A VUILE 
Planer.~ . . . woluer sous la seule sollicitation du poids Pt des 

forces a~rod vnumiques qui agissent sur la voilure; . . , se soutenir 
dans les airs sans mouvement apparent . (Larousse) 

Ces merveilleuses machines, silencieuses, sans moteur, ima-
ginees pour la premiere fois par 1CARE et Son pere D~dale se sont 
~le nuuveau envolees a la recherChe de ces invisibles ascendances . 
La saiaun I982 des Cadets dc 1'air est en marchc ct verra 'cunes J 
kens et'jeunes fitles dccouvrir dc nouveaux horizons dans les 72 
centre~ de ~ul ~i voile du pays . Pour beaucoup d'entre eux, il s'agit 
de la prerniere uccasion qu'ils ont de maitriser les techniques du 
vol a voile et de joindre ainsi les rangs des hardis aviateurs . Parmi 
les jeunes qui re~oivent leur licence de pilote de planeur, nom-
breux sont ceux qui poursuivront plus tard une carriere dans 
l'aviation - certains en tant que pilate des FC, d'autres comme 
pilotes civils . Neanmoins, cette experience leur sera a tous profi-
table, ~, _.,.�. 

~ La saison 1981 de vol a voile a ete sans cuntredit un franc 
succes . En plus des centaines de vol de familiarisation ct des vols 
d'entrainement du personnel d'encadrement, 295 ctudiants ont 
subi dans cinq ecoles regionales la formation necessaire a I'obten-
tion de la licence de pilote de planeur . lls ont rejoint leur escadron 
respeclif' en arborant fierernent leurs ailes de pilote de planeur . 
h'entrainement s'est fait I'an passe, sur 48 planeurs Schweizer qui 
ont effectue 43 323 vols en 8 292 heures . De plus, 26 avions re-
morqueur ont participe a cette tache en accomplissant 6 393 
hcurcs dc vol, 

Le programme de securit~ des vols a voile s'est intensifie et des 
r~sultats sensibles ont ~te obtenus ces deux dernieres ann~es . Le 
document A-CR-CCP-2421PT-004 Air Cadet Gliding Flight 
Safety manual (Manucl de securite aerienne pour le vol a voile a 
I'usage des cadets de 1'air) base sur I'A-GA-135 Sccuritc acriennc 
dans les Forces canadiennes, va etre pubhe . De plus, les offieters 
CIC swvent marnlenant les cours d'0_f_ficie_rs de s~:ttrtt~ des vols 
des FC donnes par le Comtlr~pdernetti a~~,~ ry 

Le dossier de la sc~;urit~ aette~n+e ` 'k~',~ 
voile, nii~me s'il n'est pas parfait, est tt~ttts 
nant si on tient cqmpte du nombre ~~~i1 ~ ' " 

v 

,::~ . 1es aerodromes . Un avion remorqueur a subi des d~ats de cate- 
gorie "(:" et les planeurs ont obtenus un tau .v d'aceident a~ricn 
nul . l~3alheureusemeut, ~et~ ~l~ta+~ ~¬;,~ cl~~rit~~~ 
uand #~t.rrs :e~E~les d'~ ~~ - t~ . =~ :,.~, , 

q 
.` "" ~ rxlwl~.~wsa~f~~ ~. ;vent . Un~ e` u~ce a tmts d td~~~t_t~r `)es ntl 1~ p 

1'entre osa e et au station `~ ~rieur . Tou~ les Q P g 
re ianaux des n ~rations de vol a voile RGO sOs g p ( A ) 
naitre 1es rocedures recommandees d'entre as~i ~' P p g 
A taus ceux qui participeront ~ la saison 1982 d~ vol ~t voi~~ , . . . , ::,: 

nous vous souhaitons BUN VENT! 

ATTENTION 

Soyez particuliere.peetat viRilt~o!$ 
d'alterrissa e - ort ut v~ir Cres ~~ ~ ; ~ ~~tend as 1~ ~! ~~'~ p 
toujours! 

Assurez volre securite en rol - conaaissez les carac 
de vol de planeurs et vos ro res limites : P P 

Surveillez le ciel - vous n'etes pas ~eul! 

,,;; k{~.~ t 

Preparez a I'avance votre vol - vous n'avez pas de moteur 
pour vous sortir d'une mauvaise approche . 

Un premier vol tragique . . . 

Icare et son pere Dedale, arclutecte et inventeur, construisirent 
sur I'ile de Crete, le Labyrinthe pour enfermer le Minotaure . A la 
fin des travaux, le rai Minas les y enferma afin de preserver le 
secret de la sortie . Cependant le grand inventeur n'etait pas a 
court d'idces . Il dit a son fils : "Un nous empeche de fuir par terre 
et par mer, mais personne ne garde le ciel ". Puis il fabriqua deux 
paires d'ailes devant lui permettre, ainsi qu'a son fils, de s'ec:hap-
per de 1'ile . Les ailes ~taient faites de plumes provenant de la 
voliere voisine, maintenues ensemble par de la cire . 

Avant le vol, Dedal prevint son fils de ne pas trop s'approcher 
du soleil, car la chaleur ferait fondre la cire et les ailes se 
detacheraient . Comme les deux hommes s'~loignaient l~gerement 
et sans cffort de la Crete, une sensation de puissance nouvetle et 
merveilleuse s'est empar~e de 1'esprit d'Icare . i riumphalement, il 
mUntait et rnontait dan~ le ciel, ,e muquant des avertissements 

~~~5 de on ~ere et ce fut 1 e . La cire avait fondu les~~ t,> ~; 1 , - 
o.~~~,,,~mer . Aftlig~, le °~ 



ACCIDENT RESUMES 

CF101 - ST_-1 RFIGHTEK Ground Impact 
A flight of two CF104 aircraft departed Cold Lake on a routine 

low level navigation rnission with the accident aircraft, number 
two, flying in tactical formation . The mission progressed nor-
mally until the flight crossed the surface of a large frozen lake . 
Sky, cloud, snow, and ice conditions were perfect for a classic 
case of whiteout, and the lead pilot made an R1T call for number 
two to "watch far the whiteout" . Number two made a positive 
check of his altitude above the lake surface by placing the lead 
aireraft slightly below the horizon . Shortly thereafter inadvertant 
contact was made with the ice surface which substantially dam-
aged the underside of the aircraft . The pilot was ablc to fly the 
aircraft off the ice, gain altitude, and return to base . 
The pilot was only able to get two wheels down - thc right 

main was held up by a piece of fuselage skin folded over thc gcar 
door . All attempts to open the door proved fruitless and the pilot 
carned out a suceessful controlled ejection . 

This accident dearly demonstrates the potentially disas(rous 
effects of whiteout . It is not neccssary to understand how your 
eyes are being tricked but only that thev are, and that if corrective 
action is not taken vou are courtin ~ disaster . Immediate con-, g 

r ~1 l-, ~ r -, . 

_ l lI T , ' (I( ('tl-~ OP l )1 ~r('ll ^ 

The pilot was approximately 35 rninutes inlo a low lcvcl visual 
navigation exercisc and was just a i ~roachin ~ a turnin oint fl k g P 
when he obsened a fighter at his 10:30 position, crossing left to 
right, When the fighter passed through his 12 o'clock and well in 
front, the pilot focused his attention on the approaching turning 
point . 

At the turning point the pilot re-hacked his watch, started a 45° 
bank turn to the right, and then attempted to re-establish a tally 
on thc fighter which he now~ expected to be tlying parallel to his 

(;I~'101 - i'OOD()l) 

version to instruments for partial or full at(itudc and altitude ref-
crence is ahsolutely essential . As in vertigo-inducing conditions 
thc only reliable references available to the pilot arc his instru-
ments, and a conscious effort rnust be made to ignore deceptive 
visual cues . Further, if whiteout occurs while in low level tlight, 
move it up! 

. ..,.r. .. . . .~!±~~rlo "~ ., . , 

new track, The fighter was sighted and determincd to be well 
clear . The pilot thcn looked forward only to find himsclf faee to 
face with a single largc trcc, Despite an immediate pull-u thc air- P 
craft hit the tree, causing "C" cate orv dama e to the airframc g . g 
and engine casing, The pilot did not appreciate the full extent of 
(he dama e and elected to flv the aircraft to home base 140 N~9 g . 
away, wherc it was safely recoverecl . 

Extensive damage to R/H intake scoop and inlet shock 
cone . 

. , . 
,~~r~< <~r~~~ ~~~«r ~ri l~r~~ 

The ainraft was recovering at CFB Comox follow~ing a local 
mission . Upon gear selection, the right main landing gear indi-
eated "unsafe" . Visual checks from both the air and ground re-
vealed no obvious malfunction, Crnergency corrective actions did 
not alter the "unsafe" indication . 
A landing with the gear still indicating "unsafe" was accom-

plished . Following drag chute deployment and lowering of the 
no~e wheel tu (hc runway at 110 K7 S, the right main landing gear 
collapsed, The air~raft departed the runway, came to rest, and the 
two unharmed crew mernbers evacuated surcessfully . 

Although still under investigation, initial indication is that a 
landing gcar side brace actuator was installed prior to bcing 
overhaulcd and modified . The actuator failed internally, which 
prevented thc landing gear from either being locked down or 
ral Sed . 

RESUMES D'ACCIDENTS 

ST:~R1~'ICHT~'R - CFlfl~ Inr~~ir~t au sol 

lleux CF104 de la base de Cold Lake cffcctuaient une mission 
de routine dr navigation a basse altitude en formation tactique . 
L'appareil accidente etait numero deux . La mission s'est deroulee 
normalernent jusqu'a ce qu'ils traversent la surfa~e d'un grand lac 
gele . Le ciel, les nuages, la neige et la glace formaic:nt les condi-
tions parfaites d'un cas classi ue de voile blanc . Le chcf de a- q p 
trouille a prevenu par radio son numero 2, de "faire attention au 
voile blanc" . Le numero 2 a vcrifie son altitude au-dessus de la 
surfare du lac en placant 1'a areil de tete le ~rement en dessous PP g 
de I'horizon . Peu de ternps apres, il a touche accidentellernent la 
surl'ace de la glace, endonrmageant considerablement le dessous 
de I'appareil . Le pilote a reus~i ne,anmoins a redecoller, a a~ner ¬ t; 
de I'altitude et a rctourner a la ha~c . 

Lors de I'atterrissage le pilote n'a pu descendre que deux roues 
- la roue droite principale etant rc(cnuc par un morceau du reve-
tement du fusclage replie sur la trappe du train . houtes le~ tenta- 

CH704 13FC ti~~dPn-So~~lliri~,r~~i 

Dommages considerables a la prise d'air et au cone 
d'entree de droite du reacteur. 

i'()()U()O - (:1~701 

tives pour Uuvrir la trappc s'etant averees vaines, le pilote a effec-
tue, avec succes, une ciection contrblee, 

Cet accident montre clairernent les effets potentiellement desas-
treux du voile blanc . Il n'est pas necessaire de comprendre com-
ment vos yeux sont trompes mais seulement qu'ils le sont et que, 
si une mesure corrective n'est pas pri~e, vous courez au desastre . 
II cst absolurnent essentiel de recourir irnmediatcmcnt aux instru-
mcnts pour avoir un refcrcncc d'assiet(e et d'altitude partielle ou 
complete . 

Commc dans les siurations yui donnent le vertige, les scules 
referenccs fiables dont disposent le pilote soru ses instruments et il 
lui faut fairc abstraction totale des indications visuelles trom-
peuses . De plus, si lc voile hlanc se manifcstc alors que vous etes 
en vol a tres has5c altitude . . . montei . 

Le pilote avait fait environ 35 minutes d'exercice de navigalion 
a vue a basse altitudc . ll s'approchait d'un point tournant 
lorsqu'il a vu un chasseur a ses IOh30 qui se depla4ait de gauche a 
droitc . Lorsyue ce dernier s'cst trouve a ses 12h00 et suffisam-
ment loin, le pilote a concentre de nouveau son attention sur son 
point tournant . 

Ayant attcint ce point, le pilote a rcmis sa montre a r_~ro, a 
amorce un viragc a droite a 4S° d'inclinaison, et a essaye de 
retahlir le contart visuel avec le chasseur yu'il croyait etre 
maintenant parallele a sa nouvelle route . II 1'a reperc ct a constate 
qu'il ctait en bonne position . Lc pilote a alc~rs baisse Ics yeux et a 
vu surgir un arhre ~norrne . Mal rc sa reartion irnmediatc sur le g 
rnanche, 1'aeronef a heurte I'arbre . Causant ainsi des dommaecs 
de categoric "C" a la cellule et au carter reacteur . Ix ilute~nc p 
s'est pas rendu compte de I'etendue des degats et a decide de 
rentrer a sa base dc rattachement situee a 140 nm de la, ou il s'eat 
pose en toute ~~curi(c . 

. . . , ~ , 
(' (11 llil('P I (1 Ir~tin t ~t'!~1('rrlS,Sll'~'P . r 

L'appareil rejoignait la BFC de Comox a la suite d'tme mission 
locale . Lurs dc la sortie du train d'atterrissaee, I'indiratrur du 
train prin~ipal droit indiquait "non vcrrouille" . Des verifications 
~isuelles en I'air e( du sol ne reveli~rent aucun fonctionnement 
d~feetueux evident . Les mesures corrertivcs d'urgence n'ont pas 
modtfre I'rndlcatron "non verrouille" . 

Le pilote a effectuc un atterrissage atiec I'indicateur toujours 
~ur "non verrouille", Apres le deploiemcnt du parachute dc 
queue et le touche de la roue avant a une vitesse de I 1(1 Kt, Ic train 

d'atterrissage principal droit s'est affaisse . I .'appareil a yuittc la 
niste, s'est immohilise el les drux membres d'~quipage ont reussi a 
~ortir ind~mnrs . 

13ien qui I'enquete soit toujour, en cours, il semblerait de prime 
abord qu'un verin de contrefiche du train d'atterrissage avait ete 
montc avant d'etre re~ise et modifie . lJne defaillance interne du 
verin a empcche le train d'atterris~age de se verrouiller en posilion 
rentree ou sortie . 

Flight Commenr No 3 ~982 Propos de Vol No 3 i9K~~ 
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Because the flying business is so directly affected by weather 

conditions, we all feel a great relief by the lifting of winter con-
straints . It's a pleasant feeling . The groundcrew can leave the 
hangar doors open, work in their short-sleeve shirts, and, best of 
all, do the trouble-shooting outside . These factors and more lead 
to better productivity and increased morale . The flight crews no 
longer feel obliged to rush ground checks due to an omnipresent 
bitter cold . Once airborne, they can take comfort in the disap-
pearance of challenging weather systems? The only apparent ob-
stacles we are faced with now are those stemming from the limita-
tion of both man and machine . 

A study of 600 major air accidents conducted by an Embry-
Riddle Aeronautical University research team concluded that in 
94.6% of the cases "pilot judgement" was the primary contribu-
ting factor . Of these the most common attribute was the pilot's 
sense of invulnerability or machismo . We all know how irresist-
able the urge to fly the machine to its limits really is . With the 
weather in our favour, there seems to be nothing to stop us from 
doing so . Unfortunately we sometimes don't stop there . Every 
year somebody manages to get caught in a "box" that was con-
structed all too welL Granted there is nothing wrong with being a 
Tiger . However, there is a fine line between being aggressive and 
being down right dangerous . Very few of us are capable of suc-
cessfully walking a tight-rope consistently . We are bound to fall 
off at least once . But our profession doesn't necessarily allow us 
the luxury of having a second chance . Yet most of us have pushed 
our luck needlessly at some point in our career . At a cursory 
glance it is interesting to note that in the past five years approx-
imately 60% of our "non-compliance with orders" and 50% of 
"carelessness" related incidents occurred during spring . 

A pilot, who had the luck to survive and the personal courage 
to write us about it, says it all: 

"I had been up practicing basic handling ma~ 
noeuvers for about forty~five minutes when It 
dawned on me ihat this trip was rapidly becoming 
a bore-ex . The weather had been poor lor the last 
six weeks and this was the first time in a long 
while I was able to thoroughly enjoy a flight . It 
didn't seem right that I should be working so hard 
practicing when I could be having some fun. It was 
at this point thai I spotted an old abandoned shed 
in a field . Obviously, being this far norih, no one 
would be around to complain about a low~level 
recce. I dropped down and surveyed the area . Okay 
- no obstacles, no wires, ground level altitude 
checked, position of the sun looks good . Once I 
decfded that everything appeared safe, I set the 
aircratt up for a simulated high~speed attack . At 
the calculated position I pulled, rolled, straight~ 
ened oui the dive, and reduced power. With the tar~ 
get dead in my sight, I proceeded to iniliate a pull~ 

up recovery . I advanced the throttle . It was then 
that all hell broke loose. Something had gone 
wrong! The throtile was having no effect and the 
airspeed was rapidly decaying . My mind and hands 
were working at an incredible pace . However, to 
make matters worse, large, previously undetected 
hills were now directly in line with my flight path . 
By some miracle my training paid ofi and the en~ 
gine responded. After entering a repori on the air~ 
craft, I sat back and thought about how I had fool~ 
ishly set myself up for disaster . Fortunately, I had 
learned a lesson the easy way." 

So maybe we should apply this story to ourselves and our job 
environment . Let's overcome that irresistable urge to take on the 
world and leave the "airshows" to the sanetioned air display 
team . In the final analysis the price of admission is just too high . 

-Editar 
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La met~o est d'une telle importance en aviation que la fin des 
rigueurs de 1'hiver nous apporte un grand soulagement et c'est 
une sensation agreable . Le personnel au sol peut laisser les portes 
des hangars ouvertes, travailler en manches courtes et ce qui est 
encore mieux, faire 1'entretien ~ I'ext~rieur . Ces ~l~ments, parmi 
tant d'autres, permettent une meilleure productivite et ameliore le 
moraL Les pilotes ne se sentent plus obliges de se precipiter pour 
faire leur visite pre-vol ~ cause du froid mordant . En vol, ils n'ont 
plus fi se battre contre les systemes meteorologiques . Les seuls 
obstacles apparents auxquels nous avons a faire face maintenant 
sont ceux qui d~coulent de 1'homme et de la machine . 

veritablement appreci~ d'etre en vol. Je trouvais 
injuste d'etre oblig~ de m'entrainer si intensement 
alors que j'aurais pu me distraire. C'est a ce 
moment~la que j'ai remarque une vieille grange 
abandonnee au milieu d'un champ. Apparemment, 
aussi loin dans le nord, personne ne pouvait se 
plaindre d'une reconnaissance a basse aliitude. Je 
suis descendu et ait inspecte les lieux. Tout sem~ 
blait bon, pas d'obstacles, pas de fils, altitude du 
sol verifiee, et la position du soleil semblait bonne. 
Apres avoir trouve que tout me paraissait normal, 
je me suis mis en position d'attaque simulee a 
haute vitesse. Au point predetermine, j'ai bascule 
sur I'aile, aligne mon pique et reduit la puissance. 
Une fois I'objectif atteint, j'ai commence a 
amorcer la ressource. J'ai ouvert les gaz et c'est la 
que tout a commence : la manette des gaz n'avait 
aucun effet et la vitesse a chute rapidement . Mon 
cerveau et mes mains se sont mis a travailler a un 
rythme incroyable. De plus, pour couronner le toui, 
je me suis retrouvi nez a nez avec de grandes 
collines que je n'avais pas remarquees au cours de 
I'inspection . Par miracle, mon entrainement s'est 
aver~ utile et le moteur a repondu. Apres avoir 
complet~ le rapporl de mission, je me suis assis 
pour reflechir a ma stupidite qui aurait pu me con~ 
duire a la caiastrophe. lieureusement, j'ai appris 
ma Ie~on en m'en tirant a bon compte. 

Une equipe de chercheurs de 1'Embry-Riddle Aeronautical 
University a conclu, apr~s avoir ~tudi~ les 600 accidents d'avion 
les plus importants, que dans 94.6 % des cas, le "jugement du 
pilote" etait le facteur contributif principal . Parmi ceux-ci, le plus 
courant etant le sentiment d'invulnerabilite du pilote . Nous 
savons tous que 1'envie pressante de pousser l'appareil a ses 
limites est irresistible . Avec la met~o de notre cot~, il semble que 
rien ne puisse nous arreter . Malheureusement il y en a qui 
poussent parfois trop loin . Chaque annee, quelqu'un s'arrange 
pour se faire prendre ~ son propre piege . Bien entendu, il n'y a 
rien de mal a jouer les "tigres" . Cependant, il n'y a qu'une faible 
rnarge entre la hardiesse et I'inconscience . Peu d'entre nous sont 
capables de rester sur la corde raide en permanence . Nous 
sommes vou~s a tomber, ne serait-ce qu'une fois . Cependant, 
dans notre profession nous ne pouvons pas nous payer le luxe de 
tenter notre chance une seconde fois . Il est certain que la plupart 
d'entre nous avons plus ou moins tente inutilement notre chance 
au cours de notre carri~re . A premiere vue, il est int~ressant de 
remarquer que dans les cinq dernieres annees, 60 %a des incidents 
dus aux "non-respects des ordres" et SO o7o de ceux attribu~s a 
"1'imprudence" se sont produits au printemps . 

Un pilote qui a eu la chance d'en rechapper et surtout le 
courage de nous ecrire, resume bien notre point de vue : 

"Je m'~tais entraine a effectuer des 
manoeuvres elementaires pendani 45 minutes 
environ lorsque ce vol m'est apparu completement 
denue de tout interet. La met~o etait mauvaise 
depuis les six dernieres semaines et c'etait la 
premiere fois depuis longtemps que je pouvait 

Propas de Vol No 3 1982 

Nous devrions peut-etre considere que cette histoire nous 
concerne . Oublions ce besoin irresistible de partir a I'assaut du 
monde et laissons les "spectacles aeriens" aux sp~cialistes car 
pour finir, le prix d'entr~e est trop ~leve . 

-I'editeur 
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CF18 HORNET 
AVIATION LIFE SUPPORT EQUIPMENT 

When the F18 was selected as Canada's new fighter aircraft, detailed evaluations of htunan 
engineer7ng and aviation life support equipment systems were conducted by personnel from the 
Directorate of Aerospace Support Engineering (DAS Eng) at NDHQ and the Medical Life Support 
Division (MLSD) of the Defence and Civil Institute of Environmental Medicine (DCIEM), Toronto. 

These evaluations were designed both to optimize AISE design characteristics for the full 
spectrum of operational tasks envisaged for the CF18 and to ensure that provisions were made to 
integrate new systems with existing CF equipment. During these evaluations, it soon became 
apparent that although the Hornet provided superior overall aircrew protection and emergency 
escape, some components and concepts in the system were not operationally suitable to the 
Canadian Forces . 

The United States Nary (USN) ALSE in the Hornet follows traditional Navy philosophy 
for carrier operations and most critical time of flight : aircraft launch and recovery . The design is 
therefore heavily influenced by the requirement fot life support, escape, survival and recovery 
of aircrew from ditched aircraft, possibly under water. It is also optimized for use with USN 
ancillary equipment presently in inventory. 

USN F18 ALSE CnNFIGURATION 

Reslrainl . The Hornet is fitted with a variant of Ihe Martin-Baker 
Mark 10 ejection seat, dcsignated the S.IU-SIA, whieh has been 
modified ta accept the USN h9A-2 Torso Harness, The seat 
employs lower leg and thi h restraint artcrs to revent limb tlail g g P 
during ejection . 

The Torso Harness is similar to a large vest and is donned prior 
to entering the cockpit . It is very complex, has very little 
adjustment latitude, contributcs to heat stress and prcwides less 
than ideal restraint, particularly under negative "g" conditions . 
The harness utilizes Koch fasteners for parachute and lap belt 
connecti~n and release . Normal egress reyuires four independent 
actions ro separate the pilot from the parachutclseat . The Torso 
}larness is not compatiblc with the CF jet life preserver . 

Oxygen . The USN system features an individual issue, non-
repairable, chest-mounted regulator that delivers l00 per cent 
oxygen only . It is well documented that continuous use of 100 per 
cent ~xygen is known to cause or a ravate h siolo ical g8 P Y g 
problems including whai is commonly known as oxygen ear, as 
wcll as lower lung collapse under hi h-" " manoeuvers and g g , 
substernal discomfort due to the irritative effect of high 
concentrations of oxygen on the lining of Ihe respiratory 
passages . 

Life Preserver . The USN will use an undcrarm life preserver 
which is compatible, with the Torso Harness in the Hornet, This 
preserver rs very srmrlar to that now used by CF paratroopers, but 

is not considered to be an optimum design for aircrew use . In a 
water ejection situation, it has been found to be very difficult to 
enter the life raft without unfastening the front of the preserver 
which could result in a complete loss of life raft, preserver and 
seat kit contents . 

Seat Kit . The Rigid Seat Survival Kit (RSSK) in the Hornet is 
constructed of bonded fibreglass in a clamshell arrangement with 
approximately 1000 cubic inches of storage space available (versus 
1500 cubic inches in the CF104 for example) . A SO cubic inch 
emergency oxygen bottle is stored in the RSSK . After ejection, 
when Ihe seat kit contents are deployed, the upper shell is retained 
which could result in injury during water enlry or ground impact . 
Hinge protrusions on the upper shell could also puncture the life 
raft during entry . 

CF18 ALSE C'QNFIGl1RATI0ti 

Restraint . The major change is the adoption of the Simplified 
Combined Harness (SCH) to replace the Torso Harness . The 
SCH was specifically designed by Martin-Baker for the SJU-SIA, 
The SCH is similar to our present restraint systems but has the 
quick release buckle mounted on the negative "g" strap and extra 
straps incorporated which make up the parachute harness . The 
parachute itself is housed in the headrest of the ejection seat . 

The SCH was designed to be donned while sitting in the seat, 
and it is both simple and effective . It functions both as a seat 
restraint system and parachute harness while incorporating a 
quick release buckle for single action egress, In addition, it is seat 
mounted and provides a simple and quick strap-in procedure . 

i 
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HORNET CF18 
MAT~RIEL DE SURVIE DES A~RONEFS (ALSE) 

Lorsque le F18 a ~t~ choisi comme le nouvel avion de combat des Forces canadiennes, 
le petsonnel de la Direction generale des techniyues de soutien aerospatial (DTSA) au QGUN et 
de la Division de soutien logistique (santts) de I'Institut militaire et civil de medecine environne-
mentale (IMCME) de Tnronto evaluait en d~tail I'ergonomie et les diffcrents systc'mes de survie , d a~ronefs . 

Ces evaluations visaient a optirniser les caracteristiques de construction ALSE pour rttpondre 
aux exigences correspondant aux differentes t5ches op~rationnelles pr~vues pour le CF18 et a in-
t~ rer les nouveaux s st~mes ~ I'e ui ment actuel des FC. Au cours de ces waluations on s'est g Y q Pe , 
vite aper~u que, meme 5~ le Hornet assurait dans 1'ensemble a I'equipage une protection et des 
moyens d'evacuation suptsrieurs, certaines composantes et conceptions de ces systemes ne con-
venaient pas, du point de vuc op~rationnel, aux Forces canadiennes . 

L'ALSE des Hornet de la marine atnericaine n~pond ~ la philosophic traditionnelle des 
operations sur porte-avion ainsi qu'aux phases critiques d'utilisation sur ce type de navire, c'est-a-
dire, 1'appontage et le catapultage . La conception de ce mat~riel a tste fortement influenc~e iar 1 
les necessites de survie, d'evacuation et de r~cuperation de I'equipage d'un a~ronef ~crase en 
mer et probablement immerge. Cet ~quipement est d'ailleurs conforme ~ 1'equipement secondaire 
presentement en inventaire dans la marine dcs ~tats-Unis . 

COi~H1CURATION ALSE Dt:S E18 AMERICAINS 

Harnais de siege - Le Hornet est equipe d'une variante du siege 
ejcctable Mark 10 Martin-Baker, appele SJU-SIA, modifie pour 
recevuir le harnais de torsc MA-2 dc la marine americaine . Le 
siege comporte des jarretieres fixecs ~ la cheville ct aux cuisscs 
pour eviter le battement des jambes au cours d'une cjection . 

Le harnais de torse ressemble a un grand gilet ; il est revetu 
aaant d'cntrcr dans lc poste de pilotage . C'est un ensemble com-
plcxe, pcu rcglable, chaud ct qui nc retient pas tellement bien le 
pilote, partirulierernent en vol a "g" negatifs . Le parachutc et Ics 
bretelles cfes ~uisses sont retenus au moyen de fermoirs Koch . 
Aour s'en degager, il faut effectuer quatre operations distinctes . 
Fn outre, ce harnais s'adapte mal au gilet de sauvetage des avions 
a r~acticms des l-'c~rces canadiennes . 

Oxygene - Le systeme d'oxygenc dc la marinc americaine ne 
cornprend qu'un seul regulateur de poitrine, non reparable, qui 
fournit continuellement de I'oxygene ~ 100~0 . 11 a etc dcmontrc 
que respirer continuellement 100 pour cent d'oxygene peut causer 
ou aggraver des problzmes physiologiques, y compris I'otite due ~ 
I'oxygene, de mcme que I'affaissement de la partie inferieure des 
poumons pendant des manoeuvres a fortes accelerations ainsi que 
des malaises sous le sternum causcs par I'irritation provoquee par 
les fortes concentrations d'oxyg~ne sur les parois des voies res-
piratoires . 

Gilel de sau~etage - l .a marine des Etats-Unis utilise un gilct dc 
sau~etage compauble au harnais de torse du Hornet . Ce gilet res- 

semble a cclui qu'utilise actuellement les parachutistes des Forces 
canadienncs, mais il nc scmble as re ondre totalement aux P P 
norrne5 d'utilisation du personnel navigant . En cas d'ejection cn 
rner, il est tres difficile de rnonter a bord du radeau de sauvetagc 
sans detacher I'avant du gilet, ce qui risque d'entrainer la perte 
complcte du radeau de sauvetage, du gilet et du contenu de la 
trousse-sicgc . 

Trou~se-sieKe type mer - La trousse-siege de type mer rigide 
(RSSK) du Hc~rnet est formee d'un conteneur en fibre de verre 
sous Fontre de deux demi-coyuilles d'un volurne utile d'environ 
I 000 pe~uces cubes (celui du CF104 est de I 500 pouces cubes) . 
Une bouteille d'oxygzne de secours de 50 pouces cubes est egale-
ment logee dans la trousse-si~ge . Apr~s I'ejection, le contenu est 
deplaye et la coquille superieure demeure en place, ce qui risque 
d'occasionner des blessures en arrivant au sol ou dans I'eau . Les 
tiaillies des charnicres de la demi-coyuille risqucnt egalement de 
percer le radeau de sauvetage lorsque le pilote s'installe dans le 
ra~lcatr . 

C()Vt~'IGURA770N ALSE l)[I CN'18 

Harnais de siege - Le changement majeur a ete de remplacer le 
harnais de torse par le harnais combine simplifie (SCH) . Le 5CH 
a ete con4u speeialement par Martin-Bakcr pour le SJU-SIA . Ce 
harnais ressernble a celui que nous utilisons actucllement, mais 
comporte une boucle a degrafage rapide sur la laniere ~ "g" 
neg~ttif et dcs courroics additionnelles qui forment le harnais de 
parachute . Le parachute proprement dit est lo e dans I'a ui-tete g pp 
du si~ge ejectable . 
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The SCH provides cxcellent body restraint under all ilight 
conditions . The 5-point harness allows the pilot to strap-in vaith 
ease while wearing a widc range of 1light clothing including 
winter, rmmersion, and chcmrcal protectjon garments . It rs casily 
adjustable throughout the range of pilot anthropometric varia-
tions thereby enhancing pilot performance in all Ilight regimes . 
I he SC'H meshes well with the seating platform and back re~t and 
allows the ilot freedom of movement to take full advanta e of P g 
the exceptional visibility offered by thc Hornet cockpit and 
canopy design . The central quick relcase buckle permits one-hand 
operation even with hands numbed by a cold descent or water 
innnersion . ()ur analysis has also indicated that thc SCH will 
reduce considerably the Iong-term life cycle costs when compared 
with the horso Harness . 

Ox~gen . Che oxygen system in the CF18 will feature a harness 
- v mounted diluter demand regulator vhr~h will allow thc pilot to 

select either a diluted mixture or 100 percent in the same manner 
used in present CF jet operations . The svstcm will not incorporate 
the "cats-eve blinker" flow indicator familiar to CF aircrew ; 
however if-a fault occurs in the ox ~ en su lv, a dia hram shuts , yB pP . P 
off the air mix creating a vacuum in the mask, alerting the pilot to 
the problem . Provision has bcen made for in-cockpjt stowage of 
the rcgulator . 

Life Preserver . The life preserver now used in ('F jer aircraft will 
be used in the CF18 . This preserver is considered to be the best 
available and it interfaces extremelv well with the SCH . It 
ernploys a well-designed and proven Automatic lntlation Valvc 
(AIV) which has perfonned well in all CF cnvironments and 
operations . 

Survival liit . Thc RSSK in the CFlB will be fully deployable . The 
initial dcployment of the seat kit coutents will re!ain the upper 
shcll and therel'ore the emergency oaygen, if required . F{owever, 
the lid ean be jetusoned by releasing the connector on the oxygen 
regulator hose to the seat kil and the two quick-release fittings on 
the harness . 13ecause of the limited space available, it is not pos-
sible to pack bnth our present sleeping bag and life raft into the 

RSSK at thc samc timc . Two imerim options for summcr and 
~+jntcr usc havc bccn dcvclopcd, DCIEM is working on a 
"global" configuration which will contain both a slccping bag 
and life raft as well as other equipment which will pravide protec-
tion in accordance with esisting C'F global surcical rcyuirements . 

~C M~1ARY 

As with any new aircraft, it will take time and experience to 
eompletely familiarize ourselves with all aspects of the Hornet 
ALSE acka e . Some long-term consjderations include a anel or P g P 
seat-mounted oxygen regulator, On Board ~xygen Generating 
Systern (()t30GS), relocation of the emergency oxygen bottle, 
hi .h altitude rotection, and chemical ~rotection and inte ration . P p I g 

l~he CF'l8 will arrive with the latest ALSE that technology has v, . v . 
to offer . Chese escape and life support systems ', rll pro rdc the 
oprimum in operational capability, comfort, and flight safcty . 

by Major D .P . Redekopp 
NDH(~i DAR 

Simplified Combined Harness 
ISCHI with harness mounted 
oxygen regulator, life preserver, 
and anti y coverall, Note leg 
restramt lines . 

1 
Harnais combinii simplifie (SCH) 
avec regulateur d'oxygene fixe au 
harnais, gilet de sauvetage et 
combinaison anti-g . Remarquez 
les jarretieres . 

Rigid Survival Seat Kit (RSSKI ready for 
deployment . 

Trousse-si~ge de survie rigide (RSSK) sur le point 
de se d~ployer, 

Fi~yht Comment No 3 1982 

Le SCH a ete construit pour etre mis alors que le pilote est assis 
sur le si~ge ; il est simple et ef~ficace . ll sert ~ la fois de harnais de 
siege et de harnais de parachute et comprend une boucle a 
dergrafage rapide qui permet de s'en defaire d'un seul mouvement 
en cas d'urgence . En outre, il est fixe au siege et se boucle simple-
rnent et rapidernent, 

Le SCH retient extrcmement bien le pilote dans toutes les as-
siettes de vol . Le harnais cn 5 points permet au pilote de le boucler 
facilement rneme s'il portc des combinaisons de vol d'hiver, d'im-
mersion ou de proteetion contre les produits chimiques . II s'ajuste 
a toutes les tailles de pilote et leur permet donc d'etre a I'aise a 
tous les rcgimcs de voL Lc SCH s'emboite dans l'ossature du siege 
et du dossier et assure au pilote une liberte de mouvement telle 
qu'il permet au pilotc dc tircr totalement profit de la visibilite ex-
ceptionnelle yu'offre le poste de pilotage du Hornet . La boucle a 
degrafage rapide centrale permet de degager le harnais d'une seule 
main merne si celle-ci s'est engourdie par le froid au cours de la 

Pilot suspended in Torso Harness. 
Pilote suspendu dans son harnais de torse. 
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descentc ou dans I'eau . Notre analysc nous a egalement permis de 
ronclure quc Ic SCH rcduirait considcrablcment Ies frais d'entre-
tien a long terme comparativement au harnais de torse . 

Ox~gene - Le systeme d'oxygene du C'F18 comprendra un regu-
lateur de dilution a la demande fixe au harnais ui ermettra au q P 
pilote de rhoisir un melange air-oxygene allant jusqu'a l(>U pour 
cent,, comme c'est le cas actuellement dans les autres avions a 
reactran des Forces canadiennes . Nous n'v retrouvons toutefois 
as l'indicateur de debit cli notant au uel nous sommes habitue, p g q 

mais plutot une membrane qui coupera le melange d'air en cas de 
drftrculte d'approvisrannement en oxygene en creant un vrde dans 
le masque pour alerter le prlote . Ues mesures ont ete pnses pour 
que ce regulateur puisse etre range dans le poste pilotage . 

Gile1 de sauvetage - Le gilet de sauvetage actuellement utilise 
dans les avions a reaction des Forces canadiennes sera egalement 
utilise dans le CF18 . On estime que ce gilet est le meilleur et il s'in-
cor ore trr=s bien avec le SCt{ . II com orte une valve de ~onfla e p p g 
automati ue (AIV) bien con~ue et e rouvee ui a tres bjen fonc-q G P q 
tionnee dans tous les milieux dans lesquels evoluent les Forces 
canadicnncs . 
~l rousse de survie - Le RSSK du CF18 pourra se deployer totale-
mcnt, En raison du volume limite, il ne sera pas possible d'y loger 
a la fois un sac de coucha c et un radeau de sauveta e . Ues g g 
rnesures provisoires ont ete mjses au point pour les utilisations 
estivales et hivernales . L'IMCME ctudie presentement un ensem-
ble "universel" qui contiendra a la fois rm sac de couchage, un 
radeau de sauvetage de meme que d'autres equipernents qui per-
mettront d'assurer une protection confannement aux normes de 
survic univcrsellcs actuelles des Forces Canadietntes . 

SOMMAIRF: 
Cornme s'e5t le c;as pour chaque nouvel aeronef, il nous faudra 

du ternps pour nous farniliariser cornpletement avec tous les as-
pects du AI.SC. du Hornet . A long terrne, nous envisageons de le 
doter d'un r~gulateur d'oxygene f~ixe au tableau de bord et de sys-
temes gen+:rateurs d'oxygene de bord (C)AOGS), de replacer ail-
leurs la bouteille d'oxygene de secours et d'assurer une protection 
aux altitudcs elcvecs et contre les produits chimiques . 

Le CF18 nous arrivera dote d'un ALSE a la pointc du progres . 
Ccs systcmcs d'cjection ct dc survie offriront les meilleures possi-
bilites en ce qui concerne la facilite d'emploi, le confort et la 
s~curile en aol . 

par le Major D .P . Redekopp 
QGDNIDBRA 
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A Review: Revision : 
Summer Weather la met~o en ~te 
nnd Its Ha:ards et ses dangers 

By now we have seen the first signs of' surnmer's approach . 
The~e should serve to rernind us all to stuft mental gears to ensure 
lhat we are ready for the changes in flight conditions and the 
weather-related ~rohlems that come with summer . f 

In ~urnmer, longer daylighl hours and an increase in the sun's 
elevation result in greater amounts of energy reaching the earth's 
surfa~e . As a conse uence, hi h air tem eratures occur that have q g P 
a number of associated meteorological effects which concern us : 

airma55 instability increases owing to thc grcater lapse rates . 
Uver ~ea or lakes however, the relativcly colder water slabi-
li~r5 the low~est layer~ of the atmosphcre . 

" ~+ann airmasses can potcntially hold more rnoisture than cold 
airmas5es. 

" freezing le~els rise . 

Combining thcsc cffccts with gcographieal influenccs can result 
in hazardous summertimc wcather phenomenon . Thcmderstorms 
and their rnanv effecls, low cloud and fog over water bodies, high 
den~itv allitudes, to name a few, each present potential hazards 
~h :rl c,arrant a tcview . 

~l ~1~11 :R1111F : H :1l ARl)S 

Hul, rrroisl und surrr~r~ c~undilic~ns ~an eause bodily discomfort 
and irn ecle concenlration . I'hose working under such eonditions, P 
on the larrnae, fnr in .ttance, should be especiallV careful . 

High density altitudcs arc found at aerodromes which have 
hieh rcssure altitudes and hieh tcm eratures . These condilions . p P 
mean decreased aircraft perforrnance . Helicopters may need to 
takr spcrial precautions and take-ofF distances for conventional 
air~rafl v~ill be greatly increased . Under extreme conditions, cer-
tain aircrail may exceed tire limit speed due to the increased 
groundspeed needed to achieve take-off . 

Crrn~~~cnt~e crrrrenr~, even in dry airmasses, are formed by the 
intensc hcatin uf the earth by the sun during thc daytime . Turbu-g 
Icncc in rlcar air arising for this reason has becn experieneed up to 
about FL 140 . Similarly, strong heating of the air over dark areas, 
wlrieh absorb the sun's ravs mav rau~e aircraft to "float" longer 
over the runvvav duc to thermals, The different conditions that 

n Flight Comment No 3 t982 

A I'heure qu'il est, nous avons deja ressenti les prcmices dc 
1'ete, Ils nous rappellent que nous devons naus tenir prcts a faire 
face aux problemes dus a la meteo en ete et aux changements que 
cela entraine dans les conditions de vol, 

I .a quantite d'energie qui atteint la surface de la terre est 
importante pendant la saison cstivalc en raison de la hauteur du 
soleil et de la longueur dcs journecs . Il y a donc un re<hauffement 
de I'atmosphcrc dont Ics effets se traduisent par un certain 
nombrc de phenomenes atmospheriques qu'il nous fatit prendre 
cn consideration : 
" augmentation de l'instabilite des rnasses d'air due a des gra-

clients thermiques verticaux plus eleves . Cependant, en mcr et 
sur les lacs les eaux relativement plus froides stabilisent les 
couches les plus basses de I'atmosphcre, 

" les masses d'air chaud ont la ca acite d'absorber lus P p 
d'humidite que les masses d'air froid . 

" I'altitudc dc l'isotherme 0°C est plus ~lev~e . 
Ces effcts s'ajoutant a des influences g~ographiques peuvent 

provoquer, I'ete, des ph~nornenes meteorologiques dangereux : 
ora es et leurs conse uences multi les, nua es bas et brouillards g q P g 
au-dessus des etendues d'eau, altitudes densitc elcvecs, pour n'en 
citer - ue uel ues-uns . 'hous re resentent un dan er otentiel ui y q q p g P q 
merile d'etre a nouveau ctudie, 
LES UANGERS DE L'ETE 

L~`n temhs chauct irurtride et ensoleille~ peut incommoder et 
empccher la concentration . Ceux qtu travaillent dans de telles 
conditions, sur les aires de trafic par exemple, doivent elre parti-
culierement prudenls . 
Aux aeroports situ~s en altitude (altitude pression elevee), les 

fortes chaleurs donnent des altitudes densite elevees . Les perfor-
mances des aeronefs s'en trouvent diminuees et par conscquent, 
les pilotes d'helicoptere doivcnt eventuellemcnt prendrc des 
recautions s ccialcs uant aux ilotes d'avion ils doivent tenir P p q P 

compte des distances de deLollage yui sont considerablement 
augmcnt~es et des vitesses de decollage qui, par conditions 
cxtremes peuvent d~passer la vitesse maximale des pneus . 

Des courants de convection, meme dans les masses d'air sec, 
s'amorcent par suite du reehauffement intense du sol par le soleil . 
Des turbulences en air limpide qui s'clevent sou5 I'effet de ce 
phenornene ont pu etre observees jusque vers lc nivcau 140, Il en 
est de meme lorsqu'il y a rechauffement intense des surfaces 
sombrcs qui absorbent les rayons solaires, au-dessus de ces zones, 
des ascendances thermiques se d~aanchent et prologent le 

occur over land and water surfaces exert an effect at the transition 
zone . Over water the air remains relatively stable whereas over 
land it becomes unstable during the daytime and therefore rnore 
subject to thermals, fhis, along with other factors, may give rise 
to turhulen~e near the shorrr . 

Thrutderslortns are a major concern . Beware of these ef'fects : 
a . Lightning may temporarily affect vision and there is in-

creasing evidenee of its otential to damage aircraft in P 
tlight or while refueling . NC)TE : Some Li .S . coded term-
inal area forecasts (TAFORS) have a group which at-
tempts to forecast the probahility of lightning known as 
POLC . 

b . Hail occurs with a significant numher of thunderstorms . 
Because hail melts as it falls the frequency of hail found 
above the freezing level is higher and hailstones tend to be 
larger . fiail can he thrown out of the main body of the 
cloud and may he found as much as 10 miles ahead of the 
cloud . 

c . Hcavy rain has reccntly bcen reported as being an import-
ant hazard because it affects the aerodynamics of the 
wings resulting in significant lift and drag penalties . In a 
nurttber of accidents windshear had reviously been p 
thought to be the responsible agent . The effects of heavy 
rain on a landing aircraft are now being investigated . 
Water covered runways combined with the strong gusty 
winds associated with thunderstorms have caused morc 
than one pilot to leave the runway . Refraction through a 
water-covered windscreen can give a false perception of 
hcight abovc tcrrain . 

d, lcing in thunderstorms i~ normally quile limited in hori-
zontal exlent, however the intensitv of icing may he 
heavv . Pilots have noted, on occasion, si~nificant icin in . g 
thunderslorm~ above 30,000 1'eet . lcing in cloud in thc 
Arcuc, especrally over open water, may be heavy at low 
altttudes . 

e, 6t'itrdsltear anrl turht{lerrm are often found ; 
(1) 
(~) 

( 
(-f 1 

(~) 

w ith the rotor cloud ahcad of thundcrstorms 
tn updrafts and downdrafts in and near the curnulo-
ntmbus eloud (CB) 
over lhe lop o1' a growing CB 
associated with the gust front up to 20 miles ahcad of 
the CB; and 
with sudden wind shifts associated with the CB . These 
wind shifts have caused more than onc pilot lo miss 
his approaeh . 

YI1tH:NS 
f'ilol report~ nf weather are valuable and necessary . Although 

there is an inrreasing effort to improve radar coverage of severe 
local ~tcrrms and to provide coverage by satellites, Ihese and con-
ventional surfacc obscrvation rnethods are still limited in scope re-
sulting in many data-poor regions . Nothing can replace the sensi-
tivitv ot thc hurnan eye and no computer can replace judgemeut . 
Your P1REP can rnake a Significant contrihution to improving 
shurt range 1'orecasts and to the safe and efficient operation of 
other aircratl . 

f-:njoy the swnmer weather, but bew~are of its hazards . 

AB()U I I"HE Al.!TNOR 
Mr. Harofd Austin, a one~time native ol Calgary. 

Alberta became a weather observer in 1953. He 
graduated with a 8A (Chemistry and Physics) in 
1956 and qualitied as a Meteorological Ollicer. In 
the intervening years he obtained an honours 8Ed 
while serving as a meteorologist in locations lrom 
the Yukon to Ontario Mr . Austin is presently on 
Temporary Duty at the Directorate ol Meteorology 
and Oceanography NDNQ lrom his permanent 
position as Base Meteorological Ollicer at CFB 
Mvose Jaw, Saskatchewan . 
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flottement des avions a 1'atterrissage . Sur I'eau, I'air reste 
relativement stable alors que sur terre il devient instable pendant 
le jour et des thermiques peuvent donc plus facilement se devclop-
per . Les differentes conditions qui peuvent exister sur terre et sur 
1'eau exercent un effet dans la zone de transition . C'est ce yui 
peut, entre autres, donner des turbulences pres des cotes . 

Les vrages constituent le principal danger : mefiez-vous en! 
a . Les eclairs peuvent alterer temporairement la vue et les 

dangers potentiels yu'ils represcntent pour Ics avions en 
vol ou en train d'avitailler se confirment de plus en plus! 
REMARQUE : aux Etats-Unis, certains messages de pre-
vision d'aerodrome (TAFORS) comprennent un groupe 
code appele POLC dont le but est de prevoir la probabi-
lile d'eclairs . 

b . La grele est presente dan~ beaucoup d'orages . Etant 
donnc qu'elle fond en descendant, il y en a plus au-dessus 
du niveau de congelation et les grelons ont tendance a etre 
plus gros . Elle peut etre rejetee en avant du corps 
rinci al du nua e a des distances pouvant aller jusqu'a P p g 

10 rnilles . 
c . l .es ~luies violentes sont considcrecs de uis eu comme I p P 

un danger important en raison des effels aerodymamique .e 
qu'elles ont sur les ailes et elles perturbent considerable-
mcnt la portance et la trainee . On a considere jusqu'a 
present que le cisaillement du ~ent avait provoque un 
certain nombre d'accidents . Cependant, les effets des 
pluies violentes sur un avion a 1'atterrissage font mainte-
nant I'ohjet d'etudes . Plus d'un pilotc a quittc la piste a 
cause des vents v~iolcnts d'ora cs soufflant en rafale~ sur g 
des surfaces dctrcmpees, La refraction a travers un pare-
brisc couvert d'eau peut donner une fausse perception de 
la hauteur au-de~sus du terrain . 

cl . Dan~ les orages, le givrage est nonnalement assez limite 
~ur le plan hori~ontal, mais, il peut etre de fortc intcnsitc, 
Des pilotcs ont remarqu~ en certaines occasions un 
givrage unhortant dans les oragcs au-dessus de 300(1(} 
pieds . Dans I'Arctiquc, lc givrage dans les nuages peut 
etre fort a basse altitude, articulierement sur de grandes p 
etcnducs d'eau, 

e . Lc~ ci.SaiNemerrl drr r~c~nr et les Irrrhuh~nc~es se retrouvent 
souvent : 
(1) dans les nuages de tourbillon d'aval . 
(2) dans les courants aseendants ct descendant~ a 

I'interieur ou prcs dcs ~umulonimbu~ fCB) 
(3) au sommct d'un CB en etiolution 
(4) dans le front cJe ral'ale~, luscfu'a ?0 rnilles en avant du 

CB, et 
(S) avec de~ sautes de vent soudaines associees au C'B, 

Beaucoup de pilotes ont ete obligc d'intcrrompre leur 
approche a cause de ces sautes de vent . 

PIRI~:Pti 
Lr~ rapport~ meteo de pilotes sont precieux ct nccc5saircs . Bien 

, ' ~ 's~ r r 1 1't ~tion que I'on def lore des efforts ~ror . . ants nour amcl c rc ~i c e ec 
radar des violents orage` loeaux et pour fournir une rouverture 
par ~atellite, ccs moycns ainsi que les observations ronvention-
nelles du sol restent limiles, et par consequent il y a beaucoup de 
rcgions pour levquelles ou n'a que reu de renseignements . Rien ne 
peut remplacer la rerceplion de I'oeil et aucun ordinateur ne peut 
rernplacer le jueement de I'homme . ~'os P1REf'S peuvent 
arneliorer de fa4nn importante les prcvisions a court terme et 
permettent aux autrcs acroncfs unc exploitation sure et efficace . 

Profitcr dc 1'ctc mais mcfiez-vous de `es dangers . 
L'Al~`TFUR 
Monsieur Harotd Austin, natil de Calgary IAlbertal, cst dcvenu obser-
vateur meteorologique cn 1953. ll a obtenu un BA en physique~chirnie 
en 1956 puis est devenu met~orotogiste . Dans les annees qui on t suivi 
il a obtenu un baccalaureat avec concenrration tout en travaillant dans 
diff~rentes starions, du Yukon et de l'Ontario, Monsieur Austin esi 
actuellement detache a la Direcrion de la meteorologie et de 1'oceano-
graphie /QGONJ de son paste d'officier meteorologiste de la hase a la 
BFC Mnose Jaw ISaskatchewan/, 



Dcar Editor : 
I was dismayed to read Mr . Geoff Bennett's comments in the 

Number 1 1982 issue regarding the "For Professionalism" 
commcndations . 
Mr . Bennett, having retired after many years as a pilot in our 

Canadian Forces, an accomplished artist and now a Safety 
Officer with Transport Canada, should realize that a "Ilight 
Commcnt" award for professionalism, while belrrg a positive 
method of promoting diligence, is also an effective means of 
judiciously pointing out the mistakes of others . 

Conversely, Mr, Bennett's vague allusions that "sornething 
must be wrong with the system" and his reference to "amateurs" 
ver es on c ~nicisrn and serves no useful purpose toward the en-K > 
deavors of' flight safety . 
We in the Canadian Forces are justitiably proud of our techni-

cians, flight safety record, and Flight Comment's vital role in 
maintaining such high standards . 

Yours sincerely 

Editor's reply 

G .I. . I .aRue 
('apt 

NDHQ1llAEM 

Chcr editeur : , . . ~~r s ~1 n i rr f s ' ar l s eommentar e de o s et Geof J ar cte ~on tcrne p e 
~ r s s 1 numero 1 de 1982 au su'et du "Profes-Bennctt, pa u dan e , 

sionnalismc" . 
Monsieur Bennett, ancien pilote des Forces canadiennes est un 

artistc accompli ct il cst, a 1'hcure actuelle, officier de sc~urite 
avcc Transport Canada . II me semble que !v}onsieur Bennett 
devrait comprendre yue cette recompense de PROPOS QE V()L 
n'est pas seulement une methode positive pour promouvoir 
1'assiduite, mais aussi un rnoyen judicieux de faire ressortir les 
erreurs des autres . 

D'autre part, la vague allusion de Monsieur Bennett "il y a 
uel ue chose qui ne marche pas avec le systeme" et son emploi q q 

du terme "amateur" sont aux limitcs du cvnisme et ne sont 
d'aucune utilite envers la cause dc la sccurite aericnne . 

Nous, dans les Forces canadiennes, sommes fiers, et avec 
raison, de nos techniciens, de notre sec;urite des vols el du role 
important yue joue PROPOS DE VOL en maintenant la qualite 
de res norrnes . 

Reponse a la lettre a I'editeur 

Sincercmcnt votrc, 

G,L . LaRue 
Capitaine 

NDHQi~A~M 

11 rs lrus_uble rha( :11r . L3errnerr's comnrerrts u~ere rtor rneurrr lo 
he J~r>,c~n us hein,~~ r_rnlrul in nulure . Cerluinlc~ he rcusn'I disr~rc>d-
ui»s; nnr n~+urrlc, us he dirl incli~ute Ihar he heliP~~erl rhe recipr-
c~urs riclrls~ desr~rs~erl rhc~ rern,~mi7ron besru~~ed ttpnn rhenr, Ne 
rluJ rhnueh brirr,k Jorrh un uhsert~urion, re,t,~urdless hox~ u»scien-
rillr, s+'Iric~h c~un he i»rerpreled ~ec~erul xuvs; eilher fror» rhe 
rrc-+r raken 6r .blr . Bennelr rrr ¢c .Si»ron Yicurd rhnse !o see ». 
I )ne rhin,~ is Jnr sure, hrs cor»rrrerrts srruck u lender nerve uncl 
>,~enerurerl sunrc mleresrinc~ di.a~ustiinn s+hirh learls nne to he-
Geic~ rhur he urcrrnrph:ched ti~Jrur he frad ser uul ro dcr, 

In un c~ uccwu»r, s~urrr e s~pluncrrion trl rhe uir» of presenring 
u++~crrrlc is prnlr»rnrl uncl r+~e ure ealrenrelt Irlcased to see ir in 
prrnt. 

What is wrong in this picture? Why? 

- A year's free subscription to 
the first three (3) selected 
correct responses. 

Il esl cerluin yrr'en ecrivnn! ses r~ornrnenraircs ;4~ . Bennerr ne 
pensuir prrs eJre surcuslique er encnre nroins rlinrinuer lu s~uleur 

(1P rrO .C reC011r1>e115('S, f(lr C01»I»P r! !e rrlenl10111Jt7rr, nO .S 
rei~ipiertduires nnl mnlalemen! nre%nre les reconrperrses yue nc~us 
leur ulrribrrorrs . Su leun~, rtesnrurmins, ouvruil la vnie d diverses 
pal~miyuec er pnurulr elre rnrerprt~re~e cle diffc~rerNes (ut~nns, 
soit c!u poirrt de rue de sorr unreur, snil rle cPlu1 rie Sinron 
Pir~urd. E'n futU cas, hien rlcs curdes sensihles onr E>tc~ lroiscees, 
er rnr vu rles discussions soulet~Pes, le htrl fl.re u ele lurgernenr 
depussc~ . 

ti'cjurrrrrninc, vns ruPS srrr !u la4'un d'u!lrihtter les re~-
conrpenses rnc~rirerrr une c~rude que nnuc uurnns lP 1rlaLsir 
d'enrreprendrP, des que nous le.c urrrars enrre les muins. 

Qu'est-ce qui ne va pas sur cette 
photographie? Pourquoi? 

- Un abonnement gratuit d'un 
an aux trois premieres bonnes 
reponses choisies au hasard . 

New Search and Rescue Signals 
Nouveaux signaux de recherches et de sauvetage 

i ,~~ ~ ~ ~ ~~~i,ou~~i,~~u~,,~~~~~~J~ ~~~ ;!r~~i~pi~l~l! ii ~ ~ i 111~~~ ~~_ ~~ i, ~,;~ I,(IIIII/~~I~ ~ ~ ~~ ~~ I~~~~~ ,~~ ~I~I~~~ �~ ~~~---=~~ �,~i~i� I,~~~~~~~~!~ ~ ~~ ~ I~~ II II~,,,,I, ~~I~11�~~~ ~ ~ ~__ ~ ~ ~,~,1/,llll ;II,I~ ;~. II I lll 1I ,,IIII1~1~`,\`~~~~ ~ \ \ \ -- ~ J~;li~~ ~ ,l ,�Il, ,,~IIII , ~~~1\I~I\\~ ; \~~\\~~~~ ~ 1~ �~�~,,,~~~~~\~~\~\ =~~~oi~!i~~~~~,~,,,~1�,J, 
The lnternational Civil Aviation Organization (ICAO) has 

approved a new set of signals for use by survivors when signalling 
to search aircraft . ln addition to the five (5) adopted by ICAO, 
Canada has dectded to continue the use of four others to enhance 
communications between persons in distress and aircraft . 

DAR is implementing procedures to update military survival 
instructions and the information is being jointly disseminated by 
Transport Canada and DND. 

in the meantime, famifiarize thy-self . . . 

ICAO APPROVED ; 

1 . 

2. 

3. 

4, 

5. 

Require Assistance 

Require Medical Assistance 

No or Negative 

Yes or Affirmative 

Proceeding in this direct 

ADDITIONAL CANADIAN SIGNALS 

1 . 

2. 

Require Food and Water 

Require Fuel and Oil 

3 . ALL WEIL 

Require Repairs 4. 

V 

X 

N 

L'Organisation de I'Aviation Civile Internationale (OACI) a 
approuve un,nouvel ensemble de signaux devant etre utilises par 
les survivants our communi uer avec les aeronefs artici ant a p q p P 
la recherche . En plus des cinq (S) adoptes par I'OACI, le Canada 
a decide de continuer a utiliser quatre autres signaux afin 
d'ameliorer les communications entre les personnes en detresse et 
les aeronefs . 
DBRA met en place des procedures pour mettre a jour les 

directives de survie militaire et les informations sont distribuees 
conjointement par Transports Canada et le MDN, 
En attendant, il serait bon de se familiariser avec ces signaux ; 

Y 

F 

L 

LL 

W 

SIGNAUX APPROUVES OACI: 
1 . 

2. 

3. 

4. 

5. 

Demandons assistance 

Demandons assistance medicale 

Non ou negatif 

4ui ou affirmatif 

Prenons cette direclion 

V 

X 

N 

Y 
i~ 
/ 

SIGNAUX CANADIENS SUPPLEMENTAIRES : 
1 . Demandons nourriture et eau F 

2 . Demandons carburant et huile L 

3 . TOUT VA BIEN LL 

4 . Demandons reparations W 

~~1~!I ~~~~~is~~~~~ ~ ~~--_ ~~~!~~~- ;i~ /~~ - / , ~ ~ ,ll,il,;i~'~~~~~ ~°~ 
~I ~I ~i~~ ~~~~~ ~~ ~~l~l~il, I ~ ~ I~ ~~I~ ~,~ ,ir~~~\~,, \, 
~Illlllilll~~~~~1~~~~~~~~ li~~~~~~~~l~~ll~l il~~~~~~~1~~u~~l~iil~li~i11~1111~~11~ 
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