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ol a Voyageur helicopter over~flying the north shore ol PEI . The shot 
was taken trom the open ramp of a 41~ Squadron Bulfalo aircraft . 
ThanHs guys! 
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LA PHOTO COUVERTURE 

La photo de couverture de ce numero, un helicoptere Voyageur en 
vol sur la cote nord de Iile du Prince Edouard . nous a e!e donn~ par 
le capitaine G .Y . Smith . Elle a ete prise de la sou!~ ~ -~F~~fe d'un But~ 
lalo du 413eme ESCadron . Merci les gars! 

Flying in the maritime environment is one of the most 
demanding roles in the Canadian Forces . In addition to the 
usual problems associated with flying, maritime aviators 
are faced with many situations which pose different 
challenges to their judgement and skill, 

They operate very long hours up to 1000 miles from the 
nearest suifable landing base, sometimes at very low alti-
tude . Because of their distance from base they must be 
acuiely aware of any changes in enroute or base weather . 
Fuel can become cr~tical even though there are hundreds 
of gallons left . Some of thern operate from the deck of a 
ship, and in addition to their own navigation, they must 
also keep track of the ship's movements if they are to 
return safely . Frequently, both fixed wing and rotary wing 
aircraft are required to work in close proximity at low level 
while under control of a ship that has minimal control capa-
bility . All of these operations are often carried out under 
marginal weather conditions . 

In spite of these and many other demanding aspects of 
maritime aviation the safety record while aircraft are 
conducting operations is good . By far the majority of those 
accidents and incidents wiih personnel cause factors 
occur during good weather conditions within 20 miles of 
home base . 

This fact raises the question of whether we maintain the 
same level of concentration and attention to detail at all 
times, or whether we let down our guard when not on task . 
When operating aircraft, the only safe time to relax is after 
the aircraft log has been signed following the flight . To do 
otherwise can be disastrous . This philosophy, of course, 
applies to all aircrew in the Canadian Forces . If we are to 
protect both our lives and our aircraft, we must be 
constantly alert . In a word, we must be prolessional. 

L'une des plus exigeantes missions que les Forces 
canadiennes doivent accomplir est, surement, la patrouille 
en mer . En plus des problemes inherents au vol, les 
equipages du Commandement Maritime doivent faire face 
a des situations qui sont un constant defi a leur jugement 
et a leur habilete . 

Ils effectuent de tres longues missions a des centaines 
de milles de la base la plus proche ef bien souvent a tres 
basse altitude, ce qui les oblige a tenir particulierement 
compte de toute variation de la meteo, tant en route que 
sur leur base de retour . La consommation carburant peut 
alors devenir critique meme avec quelques milliers de 
litres restant . Certains d'entre eux evoluant a partir de 
navires doivent en plus de leur propre navigation, suivre 
les deplacements de celui-ci s'ils veulent retrouver leur 
base flottante a la fin de la mission . Bien souvent on 
demande aux avions et aux helicopteres de travailler 
ensemble, a basse altitude, par des conditions meteorolo-
giques parfois m~diocres et sous le controle d'un navire 
dont les possibilites en controle sont limitees . 

Malgre ces nombreuses vicissitudes, la securite des 
vols operationnelle du Commandement Maritime est 
bonne . La majorite des accidents et des incidents dont le 
personnel est le facteur contributif, se produisent par beau 
temps et dans les 20 milles de la base. 

Cette constatation nous pose un certain probleme, 
maintenons-nous tout le temps la meme concentration, le 
meme degre d'attention, ou nous laissons-nous aller 
lorsque la tache est moins accaparante? En vol, le seul 
moment ou I'on peut se detendre est lorsque les docu-
ments de I'avion sont signes au retour de mission . Changer 
ce fait peut mener au desastre . Bien entendu cette 
philosophie doit etre suivie par tous les equipages des 
Forces . Si nous voulons proteger nos vies et nos appareils, 
nous devons maintenir une vigilance constante . En un mot 
nous devons agir en professionnels . 

A . McLellan 
Brigadier General 

Commander Maritime Air Group 
Chef - Commandement aerien maritime 
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In looking back over my three years as DFS it is clear that we continue to have our ups and downs .1980 
and 81 in most respects were good years - 1982 decidedly was not . 

Statistics over the years reflect this cyclical nature of the accident scene, with good and bad years 
interspersed . It would appear that when things go bad the system reacts by tightening up in all areas, onfy 
to relax again when things go well . Safety awareness seems to fluctuate with the rise and fall of accidental 
losses of aircraft and lives . 

In the late seventies and early eighties a lot of experience left the service, to be replaced by young, keen, 
sharp, but inexperienced personnel . Awareness of this experience drop was high and the resultant close 
supervision produced in part, I believe, the outstanding results in 1980-81, Perhaps we did too well, for a 
review of the 1982 accidents and incidents reveals a perha s subconscious slackenin of su ervision, P 9 p 
checking, monitoring . Towing occurrences rose drastically as did the number of panels, doors, covers lost 
in flighi More seriously, in less than a year we had four occurrences with reversed control mechanisms, 
none of which were detected by independent checks before flight . As for aircrew, we counted several 
accidents involving relatively inexperienced pilots in demanding training environments, including a rash of 
low level accidents mostly involving pilots with limited experience in the role, accepting that a change from 
wingman to element to section lead status is a change in role of sorts . Thus in ihe air and on the ground, it 
would seem we have been assuming or demanding capabilities thai are not there - yet . 

I think we must recognize that flight safety is not an on again off again endeavour . Whether we are riding 
a crest or struggling in a trough, the sysfem needs to be tight all the time, demanding close supervision, 
meiiculous attention to deiail, adherence to rules and procedures, and above all recognition of one's own 
and one another's limitatlons . We can NEVER afford to lef up, be they good iimes or bad . 

In my new function as DCOS Ops Air Command I am happy to remain a rnember of the team and will 
continue to do my small part in promoting a safe and effective operation . On your oehalf I welcome my 
successor, Colonel Rose, to the position of DFS . His wide background and experience will serve us very 
well indeed . I wish him and you every success in ihe years ahead and, above all, a safe operation . 

COL A.B .H . BOSMAN 
DIRECTUR OF FLIGHI SAFETY 
UIRECTEUR DE LA S~CURIT~. DLS VOLS 

Lorsque je passe en revue tes trois annees que j'ai accomplies comme DSV, je constate que nous avons 
eu des hauts et des bas : 1980 et 81 ayant ete de bonnes annees, 1982 s'est revele etre tout le contraire . 

Si I'on consulte les siatistiques de plusieurs annees, on peut constater une variation cyclique du 
nombre des accidents et des fluctuations suivant les bonnes et les mauvaises annees . II semblerait que 
lorsque tout va mal, le systeme reagit et s'endurGii dans tous les domaines, pour se relacher apres le 
ressaisissement . Le souci de la securite semble fluctuer au meme rythme que les peries en appareils et 
en vies humaines . 

Vers la fin des annees 70 et au debut des annees 80, nous avons perdu un assez grand nombre de 
personnes de haute exp~rience, celles~ci ont ete remplacees par des jeunes gens, zeles, intelligents, 
mais inexperimentes . Constatant cette d~gradation nous avons exerce un controle plus strict dont les 
resultats ont ete les excellentes annees 1980-81 . Nous avons peut etre trop bien agi, car suite aux 
accidents de I'annee suivante on peut constater un manque certain de controle et de surveillance. Le 
nombre d'incidents de remorquage, de meme que les pertes en vol de panneaux, de portes de visites et 
capotages ont dramatiquement escalades . Plus alarmant encore, en moins d'un an nous avons eu quatre 
cas d' inversion de commandes de vol, dont aucune a ete detectee au cours des diverses inspections 
avant-vol . Ouant aux equipages, nous avons eu lusieurs accidents concernant des ilotes a ant une P P Y 
exp~rience aerienne relative et s'entrainant dans un milieu particulierement eprouvant, sans compter une 
plethore d'accidents survenus au cours de vols a basse altitude a des pilotes n'ayant que peu 
d'experience dans le role de chef de patrouille et qui ont accepte des changements de position a I'in-
terieur de la patrouille entrainant des situations qu'ils n'avaient pas prevues . II semble donc, qu'au sol et 
en vol nous avons demande a des personnes de prendre des responsabilites pour lesquelles elles 
n'~taient pas - encore pretes . 

II est de notre devoir de savoir que la s~curit~ des vols ne peut se permettre ce genre de fluctuations . 
Que nous soyons au sommet de la vague ou a nous debattre dans un abime sans fond, le systeme doit 
continuellement fonctionner surement, avec une supervision de fout instant, une attention toute par-
ticuliere aux details, un suivi precis des regles et des procedures et par dessus tout la connaissance de 
nos limites et de celles des autres . Nous ne pouvons nous relacher - fortune ou infortune . 
Dans mon nouveau poste de sous-chef d'Etat~major operation, au commandement de I'Air, je serai 

encore un membre de I'equipe et j'essayerai de faire mon possible pour promouvoir la securit~ des vols . 
En votre nom, j'accueille mon successeur, le Colonel Rose . Sa vaste experience et ses connaissances 
~tendues nous serons a tous benefiques . Je Iui souhaite, et a vous tous par la meme occasion, du succes 
dans les ann~es qui viennent et par dessus tout un VOL SIJR . 



LCoI C.J . Brooks, DC1EM 

A recent study conducted by DC1EM on water immersion sta-
tistically indicated that one airman can be expected to be in a water 
survival situation once for every I'10,0(Xl hours of total CF flying 
time . Or more simply put, in the last 20 years there have been 
31 accidents where aircrew have, for various reasons, landed in 
water . 

Obviously burns, extcnsive lacerations, loss of limbs or loss of 
consciousness while making an emergency egress from an aircraft 
all reduce the chances of water survivability dramatically . Let us, 
however, assume that the victim has entered the water in gaod shape 
and, thus, is only concerned with five basic principles in order ta 
come out of this experience alive . 

up the nose which stimulates the vagus nerve . The latter occur-
ren~e slows down or even stops the heart beat (cardiac arrest) . 

In recent years, it is thought that another likely contributing 
factor to the cause of fairly sudden death is hypothermia, which 
occurs much qtucker than had bcen formerly postulated . At first, 
general chilling of the extremities and the body core causes an 
inability to clutch items used for flotation, inability to continue 
swimming, ineffective thrashing around in the water, amnesia, and 
inabiliiy to hold the head up and breathe in a normal manner ; 
finally, the victim drowns from the next wave which washes over 
his face . A comprehensive study of Royal Naval losses at sea at 
the end of thc Sccond World War reported that between 30,(>DO 
and 40,000 officers and men (or two thirds of the naval losses for 
the whole war) probably lost their lives by drowning . 

PREVENTION OF DROWVING AND 
PERSONAL FLOTATION 

Both the standard CF life preserver5 have been of very positive 
benefit in 13 accidents and literally life-saving in four . However, 
prior to the installation of an automatic inflation device in 1975, 
one pilot lost his life (presumed drowned) as a result of a combi-
nation of unfortunate events - ejection, presumed concussion 
from hcad injury (inferred by the condition of the helmet which 
was recovered) ; and presumed inability to activate the arm on his 
life preserver inflation device manually . This would have left him 
free an water entry to divest himself of the parachute harness . Thcre 
is no doubt in this case that the course of events may have been 
altered if an autornatic inflation device had been in service at that 
time . As proof, subscquent introduction of the Conax automatic 
inflation device in 1975 saved the life of one pilot whose parachute 
opened sunultaneously with water entry . 

Every year a number of victims, reputedly good swimmers and 
in good physical shape, are hau(ed from the water very soon after 
entry . Much to everyone's surprise, they are dead and the ensuing 
autopsy does not reveal any obvious cause . The mechanism of death 
is not fully understood, but traditionally it is believed to be due 
cither to the victim literally being frightened to death as a result 
of sudden immersion in extremely cold water when least expect-
ing it, or the effect of cold water being driven into the mouth and 

Hl'P4TFIh:RMIA 

In the last twenty years we have rescued all survivors in 3 hours 
ur less and b6~o of arrcrew were rescued in under 1 S minutes . The 
pilot of a Tracker who was sucked under the keel of HMCS 
f3onaventure following the failure of a catapult bridle and had a 
leg amputated from contact with the ship's propeller was back on 
board and undergoing emergency surgery within a remarkable 
8 minutes after the accident . Nevertheless, we have had (our cases 
of hypotherrnia and four cases of potential hypolhermia . 

Hypothermia simply means a lower than normal temperature 
in the body care or trunk (chest, abdomen and groin) . It doesn't 
just mean cold hands or feet, although these do indicate that the 
body is getting colder . Body core temperature is not like air 
temperature . Inside the body, a few degrees are critical . It is well 
known that 37°C is normal . When the core temperature reaches 
34°C the victim becomes semi-conseious and, as the temperature 
drops, heart failure occurs at approximately 30°C . Practically 
speaking, if wave motion and windchill are taken into account, 
many victims in the water may already have inhaled water and 
drowned by the time the core reached 34°C . 

It is a hard fact of life that the majarity of humans immersed 
in water at any water temperature bclow 20°C will show a pro- 

, 

.~u rev~ir! 
LCoI C,J. Brooks, DCIEM 

Les statistiques extraites d'une etude recente effectuee par la 
DCIGM sur 1' immersion r~vplent que pour toutes les 170 000 
heures de vol effectuees dans les FC, un membre d'equipage peut 
s'attendre ~ affronter une survie en mer . Plus simplement, 
pendant les 20 derni~res annees, il y a eu 37 accidents au cours 
desquels, des membres d'equipage ont dG pour differentes raisons 
amerrir. 

Les brulures, lacerations profondes, perte de membre ou 
inconscience reduisent les chances de survie lorsqu'on doit 
s'extirper d'un aeronef en train de sombrer . Cependant, si 1'on 
emet 1'hypothese que la victime se retrouve d 1'eau et sans mal, il 
lui faudra, pour survivre qu'elle applique les cinq principes de 
bases suivants . 

NOYADE ET PREVENTION 

Les deux equipements de sauvetage normalises dans les FC ont 
joue un role positif au cours de 13 accidents et ont permis de 
sauver des vies dans 4 autres . Cependant, avant que ne soit 
installe en 1975 le dispositif ~ gonflage automatique, un pilote a 
ete tue (suppose noye) a la suite d'un enchainement de 
circonstances malheureuses, ejection, blessure a la tete suivie de 
cornmotion cerebrale, (causee par le casque, qui a ete recupere), et 
impossibilite de mettre en oeuvre, manuellement, le dispositif de 
gonflage du gilet de sauvetage . Ce qui lui aurait permis de se 
liberer de son harnais parachute ~ la rentrbe dans I'eau . 11 ne fait 
aucun doute que dans ce cas, le cours des evenements aurait eu 
une autre fin, si un dispositif de gonflage automatique avait ete en 
service, D'ailleurs, lorsque, plus tard, en 1975, le dispositif de 
gon flage automatique Conax a ete mis en place, un pilote a eu la 
vie sauve bien que son parachute ne se soit ouvert qu' a la rentree 
dans 1'eau . 

Chaque annee ~ la surprise generale, des bons nageurs en 
excellente forme physique, recupGres immediatement apres leur 
entree dans I'eau, meurent . L' autopsie post-rnortem ne rev~le 
aucune cause evidente de deces . Le mecanisme qui a entraine leur 
mort n'est pas encore tr~s bien connu, mais il semblerait qu'elle 
soit causee soit par une peur mortelle de se retrouver dans 1'eau 
glacee sans s'y attendre, soit par le contact de I'eau froide avalee 
par la bouche, puis dans le nez ou elle arrive en contact avec le 
nerf vagus et dont le resultat se traduit par un ralentissement ou 
parfois I'arrGt du coeur (arr~t cardiaque) . 

Au cours des dernieres annees un autre facteur, cause aussi de 
mort soudaine, est I'hypothermie, qui se produit semble-t-il 
beaucoup plus rapidement qu'elle ne l'avait ete formulee 
auparavant . Tout d'abord, le refroidissement general des 
extr~mites, puis du tronc empeche la victime d'utiliser les 
dispositifs de flottaison mis a sa disposition, le rescape ne peut 
nager, se debattre dans I'eau, tenir sa tete au-dessus des vagues et 
respirer normalement ; ensuite, lorsque (a vague suivante lui balaie 
le visage, il se noie . Une ~tude trPs s~rieuse des pertes subies en 
mer par la Marine Royale pendant la Deuxie~me guerre, indique 
que 30 000 ~ 40 000 officiers et marins (soit les deux tiers des 
pertes totales de la Marine pendant la Guerre) ont ete victimes de 
noyade . 

HYPQTHERMIE 

Au cours des vingt dernieres annees, toutes les victimes 
d'accidents en mer ont ete secourues en 3 heures ou moins et 66 0l0 
des equipages ont ete r~cup~res en moins de IS minutes . Le pilote 
d'un Tracker qui a ete aspire sous la quille du HMCS 
Bonaventure a la suite d'une panne de catapulte et a da avoir une 
jambe amputee parce qu'elle avait et¢ laceree par I'helice du 
navire, a ete recupere et amene en salle de chirurgie dans le temps 
remarquable de 8 minutes . Malgre tout, nous avons eu a deplorer 
quatre hypothermies et quatre autres cas d'hypothermie 
potentielle . 

Que signifie ce nom barbare? Il s'agit tout simplement de 
l'abaissement au-dessous de la normale de la temperature du 
tronc (poitrine, abdomen, et bas-ventre) . II ne s'agit pas que d'un 
froid aux pieds et aux mains, bien que le refroidissement de ces 
extremites soit une indication que le corps commence G perdre sa 
chaleur. La temperature du tronc n'a rien a voir avec la 
temperature de 1'air . Pour le corps, la temperature est vitale, et 
quelques degres de plus ou de moins ont une importance souvent 
critique . Tout le monde sait que la temperature normale du corps 
est 37°C . Lorsque celle-ci atteint 34° la victime commence a 
perdre conscience et si la temperature continue a descendre, 
I'arri3t cardiaque survient aux environs de 30°C . Dans la pratique, 
si I'on tient compte du mouvement des vagues et du facteur 
ecolien, la plupart des victimes par immersiort ont deja avale de 
l'eau et sont noyees avant que la temperature de leur corps 
n'atteigne 34°C . 

L'exp~rience nous apprend que la majorite des humains plon-
ges dans une eau inferieure ~ 20°C, subissent un abaissement 
progress~f de la temperature de leur corps . La plupart des gens, 
non proteges et plonges dans une eau ~ cette temperat ure meurent 
entre 1 et 6 heures en fonction des vagues et des courants, s'ils ne 
sont pas recuperes . 

Nager ou se tenir debout dans I'eau est une chose tres dan-
gereuse, meme si vous vous estimez etre un tres bon nageur . Les 
mouvements que demandent ces exercices diminuent par moitie 
1'isolation du corps et empechent la formation de couches+d'eau 
immobiles au voisinage immediat de la peau ou fi 1'interieur des 
v~tements et de plus, refroidissent 35 % plus vite 1'ensemble du 
carps . C'est d'ailleurs ce qui est arrive ~ un pilote de CF-104 qui 
avait perdu son canot de sauvetage a la suite d'une ejection et a 
essaye de rejoindre la cote a la nage par une mer dont la 
temperature etait de ib°C . 11 a subi une scrieuse hypothermie et a 
dG recevoir un r~Chauffement intensif . 

Parlons maintenant du "poopy suit" ou la tenue d'immersion 
- port constant . Dans nos climats, elle assure une survie pouvant 
atteindre six heures ~ la personne que la porte . Son defaut 
principal est I'ineonfort, particuli~rement au printemps et ~ 
I'automne . La tenue CWU-3P (portGe avec ses sous-vetements) 
assure au pilote une excellente protection en cas d'immersion 
soudaine en eau froide . Dans 82 °lo des cas, 1'equipage a moins 
d'une minute pour se preparer ~ I'amerrissage et dans 78 %, n'a 
pas d'avertissement du tout . Tout recemment, plusieurs societes 
om presente des tenues NomexlGortex, que la DCIGM walue 
actuellement . 

TEMPS DE SURVIE PREVISIBLE EN OPERATION 

L'interpretation des chiffres donnes doit ~tre faite avec 
d'infinies precautions . Si seule la protection contre I'hypothermie 
vous interesse, vous pouvez alors prendre en consideration les 
temps donnes pour que la temperature du corps atteigne 30°C, en 
tenant compte de la temperature de 1'eau, de I'epaisseur de 
vetements isolants, de I'etat physique de la victime et des 
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gressive fall in body temperature . Most unprotected people immer-
sed in water of this temperature and not rescued must die within 
one to six hours, depending on the wave motion or currents in the 
water . 

Swimming or treading water is a very dangerous thing to do even 
though you may consider yourself to be good at it . This will make 
your body cool down 35°lo faster than if you remain still . The 
muscular exercise involved decreases the body's insulation to about 
half its normal value and revents la ers of stationa water build-p Y ry 
ing up next to the skin or inside the clothing . This was exactly what 
happened to the CF-104 pilot who lost his dinghy following ejec-
tion and tried to swim to the shore in lti°C sea water, He was 
severely hypothermic on rescue and needed active rewarming . 

This brings us to the "poopy-suit" . In temperate climates, the 
"poopy-suit" will ensure survival for up to six hours of immer-
sion . Its main drawback is that it is uncomfortable to wear, 
particularly in the Spring and Fall . The CWU-3P suit (when worn 
with the insulated undergarment) still gives the best protection for 
the aviatur against sudden cold water immersion . Indeed, in 92% 
of cases the crew had less than one minute's warning to prepare 
themselves and in 78% of cases had no warning at all . More recently 
several companies have been marketing Nomex/Gortex suits and 
these are presently being evaluated by DCIEM. 

SURVIVAL EXPECTANCY Ih THE OPERATIONAL 
EKVIRONMENT 

The inlerpretation of Ihe figures must be performed very care-
fully . I~ one is concerned only with prevention against hypothermic 
death, then one may safely use the timcs required for the individ-
ual's core temperature to decrease to 30°C, depending on water 
tempcrature, amount of clothing insulatian, general health and 
degree of body movernent, using calculations developed by 
Professor Ha ward, U of V, for ersons of avera e build, hold-Y p g 
ing still in a life jacket and wearing light clothing . 

WATER TEMPERATURE SURVIVAL TIME 

0° I hr, 47 mins 
5° 2 hr, 12 mins 
10° 2 hr, 57 mins 
IS° 4 hr, 37 mins 
20° 11 hr, 40 mins 

Since most of the water temperatures on both coasts are approxi-
mately 10°C or cooler, in theory, survival times would be of the 
order of three hours or less . These times would be applicable to 
a pilot in summer flying clothing with no insulation . Wcaring the 
immersion suit, an insulated liner and winter underwear (if kept 
dry) would significantly extend these times . They would still be 
of the order of five hours at 10°C water temperatures . It should 
be pointed out that wave motion (even a one or two foot chop) 
as wcll as voluntary motion by the immersed person will signifi-
cantly shorten this time . 

MOTION S(CKNESS 

Motion sickness increases the likelihood of hypothermia, causes 
loss of morale and makcs essential tasks such as bailing, searching 
for survivors and tying rafts together difficult to perform . Vomiting 
causes loss of body fluid and accelerates death by dehydration when 
adrift in sea water . Unfortunately, the life raft is a perfect sick-
ness-provaking machine and there is no simple answer to the 
problem . Many medications have been tried and the decision as 
to which anti-nausea agent to be included in the CF Survival Kit 
is presently under review, including the new "behind the ear" patch . 

Unfortunately, there isn't any sure practical physical means of 
preventing motion sickness as the Astronauts know only too well ; 
however, somc pcople do find benefit from exposing their face to 
fresh winds and focusing their eyes on some distant object which, 
if possible, is stationary such as the horizon or an island, or moving 
relatively much slower than the life raft such as the moon or a cloud 
fQrmation . 

DEHYDRATION AND WATER/FOOD CONSUMPTION 

At rest in a temperate climate, a man unconsciously loses about 
1 .5 litres of water per day by evaporation from the skin, lungs and 
in his urine . A man's watcr requirement varies considerably depend-
ing on the environrnental temperature, wind and sun, his clothing, 
his physiyue and physical exercise, the past and present state of 
his food, and the efficiency of his kidneys . Surprisingly, even an 
inactive man lying on an unprotected raft in the tropical sun can 
lose as much as five litres per day . Obviously, then, the importance 
of protecting a survivor from the sun and preventing the onset of 
sweating is quite clear . 

Rules for water consumption are quite firm ; day one - no water 
unless the victim is badly injured . Following this, the survivor 
should ration himself to one pint of water per day, divided up into 
four equal portions throughout the 24 hours unlil the supply is 
exhausted . Remember that fish juice is of little value and urine 
will only hasten death . 

Food is slightly less imporcant compared to the preceding topies . 
Starvation may be the cause of death only after being afloat beyond 
five days without rescue . Taking into account the practical 
problems of a limited amount of space and weight available, each 
survivor is allowed four hundred calories per day of pure carbo-
hydrate . This is supplied in the form of' candies . The metabolism 
of this carbohydrate has the bonus effect of producing a small 
quantity of water in the body in the order of 100 ml per day which 
helps to reduce the greater risk to life from dehydration . 

MYTHS AND FACTS 

We have looked at the five main causes of death ; however, this 
article would not be complete without discussing the emotional sub-
ject of shark attacks, a brief mention of rescue aids and the part 
played by sustained good morale in the survival situation . 

While sharks are a potential source of danger, the fear of shark 
attack is out of proportion to ihe frequency with which it occurs . 
Much literanrre has been written about sharks which, like many 
of the topics previously discussed, could justify an article of it's 
own. Briefly, oF the 350 living species, only three families of not 
more than two dozen species are considered dangerous to man . 
Almost all shark attacks have occurred in water of at least 15°C 
and there has only been one case of shark activity following the 
non-survivable Argus accident off Puerto Rico in 1965 . 

Location aids to the downed-airman are provided in the form 
of a heliograph mirror, an emergency locator transmitter, and/or 
a PRQ 501 beacon radio which have a life span in excess of 
12 hours, day/night flares and either a sea-water activated light 
or strobe light on the life preserver . But remember, no individual 
in the sea or a life-raft can be seen continuously from a rescued 
ship if the weather is rough . For instance, the 20-man life raft in 
waves of 2S to 30 feet high is only visible by an observer standing 
20 feet above the water surface on a ship a mile away for about 
one third of Ihe tirne . 

POSITIVE MENTAL ATTITUDE 

When the ship turns about and disappears over the horizon, it 
is important not to give up hope . Although there must he limits 
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mouvements qu'elle fait et au moyen des calculs du professeur 
Hayward (Univ . du Vis .) bases sur un homme de corpulence 
moyenne, sans mouvement, portant des v~tements legers et un 
gilet de sauvetage . 

Comme la temperature des eaux de I'Atlantique et du Pacifique 
est aux environs de 10° ou moins, le temps de survie est au 
maximum de 3 heures . Cette dur~e correspond ~ un pilote en 
tenue de vol d'ete, sans sous-vetements isolants . Si ce dernier 
porte la tenue d'immersion a doublure isolante et des sous-
vetements d'hiver (s'il peut les garder secs) les temps donnes sont 
bien entendu rallonges de fa4on spectaculaire. Ils resteraient tout 
de meme de I'ordre de 5 heures dans de 1'eau ~ 10°C . 11 faut 
souligner que le mouvement de 1'eau cause par les vagues ou par 
la victime reduira ces temps de fa~on tres appreciable . 

1 

MAL DE MER 

Le mal de mer augmente le risque d'hypothermie, cause un 
abaissement du moral et rend les taches les plus simples, telles que 
monter ~ bord d'un canot, rechercher des survivants et 
matelotage tres difficiles . Le vomissement produit la perte de 
liquide et accelere la mort par deshydratation, surtout si la victime 
d~rive seule en mer . Malheureusement, les canots de sauvetage 
sont des machines parfaites pour donner le mal de mer et jusqu' ~ 
present on n'a pas trouve de solution simple ~ ce probl~me . De 
nombreux remedes ont ete essayes et la decision de mettre des 
medicaments anti-nausees dans le paquetage de survie des FC est 
actuellement i31'etude, y compris le nouveau bandeau qui se colle 
derri~re I'oreille" . 

Car malheureusement, comme les astronautes 1'on aussi 
decouvert, il n'y a pas actuellement de remede miracle contre le 
mal de mer, bien que certains trouvem une amelioration dans leur 
mal en se pla~ant face au vent en fixant un objet ~loign~, si 
possible fixe comme par exemple une ile, I'horizon ou se 
depla~ant a un mouvement relativement moins rapide que le 
canot (lune ou nuages) . 

DESHYDRATATION - GONSOMMATION D'EAU ET DE 
NOURRI7 URE 

Sans s'en rendre compte un homme au repos, dans nos climats 
temp~res, perd par jour environ 1 .5 litres d'eau par evaporation 
par la peau, les poumons et 1'urine . Par contre, la dependance en 
eau de ce meme homme, varie en fonction de differents 
param~tres tels que la temperature exterieure, le vent, 
l-' r-- ~ /'~ . 
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I'ensoleillement, sa tenue, sa forme physique, l'exercice qu'il est 
en train d'effectuer, la nourriture qu'il a absorbee ou qu'il 
consomme et le foractionnement de ses reins . De maniere 
etonnante m~me un homme inactif, couche, non proteg~ dans un 
canot et au soleil des tropiques, peut perdre jusqu'~ 5 litres de 
liquide par jour . De l~ , 1'importance de la protection des 
naufrages contre le soleil et la transpiration . 

Les rPgles regissant la consommation d'eau sont tr~s explicites : 
premier jour - aucune boisson sauf les blesses ; ensuite, le rescap~ 
doit se rationner ~ une chopine d'eau par jour (75 cl .), cette 
quantite etant repartie equitablement tout au long de la journee . 
Il faut se souvenir que le jus des poissons a une valeur n~ligeable, 
quant ~ 1'urine elle ne fait qu'acc~lerer le processus amenant a la 
mort . 

La nourriture a une importance moindre comparativement aux 
liquides . La mort par manque de nourriture ne survient en general 
qu'au bout de 5 jours ~ la derive . Si 1'on consid~re les problemes 
pratiques rencontres par I'espace et le poids disponible, chaque 
rescape a dans son paquetage de survie 400 calories par jour de 
glucides purs sous forme de bonbons . Le metabolisme de ces 
glucides a un effet benifique sur 1'organisme, car il produit une 
tr~s faible quantite d'eau (environ l00 mml), ce qui permet de 
diminuer le risque de deshydratation . 

MYTHES ET REALITE 

Nous venons de passer en revue les cinq principales causes de 
mort, cependant, cet artiele ne serait pas complet si nous ne 
parlions pas de ce sujet tant contreverse : les requins . Nous devons 
aussi discuter des moyens de sauvetage et la part que le moral joue 
dans la survie du naufrage . 

Les requins sont une source potentielle de dangers, c'est un fait 
bien entendu, mais la peur de 1'attaque par ce genre de poisson est 
inversement proportionnelle au nombre d'attaques qui se sont 
reellement produites . De si nombreux articles ont ~t~ ecrits sur ce 
sujet qu'un nouveau ne se justifle pas . Brievement, il y a sur le 
globe 350 especes vivantes et seules parmi cette multitude, deux 
douzaines dans moins de trois especes differentes sont consid~rees 
dangereuses pour I'homme . La plupart des attaques de requins se 
sont produites dans des eaux dont la temp~rature depassait 15°C, 
et il n'y a pas eu qu'un seul cas de ce genre, et celui-ci a eu lieu au 
large Porto-Rico en 1965, ~ la suite d'un accident mortel survenu 
a un A rgus . 

La localisation d'un pilote en mer se fait par 1'heliographe, 
I'ELT et le PRQ 501 (radio-balise) dont les batteries durent en 
moyenne plus de 12 heures, les fusees nuit-jour et les lampes a 
eclats ou activees par l'eau de mer qui se trouvent dans le gilet de 
sauvetage, Il faut se souvenir qu'en mer, un canot de sauvetage ou 
une personne a flot ne seront pas vus continuellement d'un 
navire, surlout si la mer est mauvaise . Par exemple, un canot de 
20 personnes dans des vagues de 25 a 30 pi de haut, ne sera visible 
d'un observateur que pendant un tiers du temps ~ condition que 
ce dernier se trouve a une hauteur de 20 pi au-dessus de la surface 
de I'eau et si le navire est a une distance inferieure ~ I mille du 
canot, 

ATTITUDE MENTALE P~SITIVE 

Lorsque le bateau vire de bord et disparait ~ I'horizon il ne faut 
pas abandonner tout espoir . Bien que les changements 
physiologiques internes du corps aient des limites au del~ 
desquelles meme les plus courageux ne peuvent survivre, il ne fait 
aucun doute, que le naufrage homme ou femme qui a I'attitude 
mentale voulue, a beaucoup plus de chances de survivre et se tirer 
d'une situation semble-t-il sans issue . Le capitaine Blythe, par 



to the physiological changes w'ithin the body, beyond which even 
the most courageous cannot survive, in practice there is no doubt 
that men and women with the right mental attitude have been able 
to overcome apparently hopeless situations . Captain Blythe, fol-
lowing the Mutiny on the Bounty in 1797, travelled a distance of 
3,000 miles in a 23-foot open boat from the islands of Fiji to Timor . 
The will to live was essential for his survival . 

In 1973 the Baileys provided a recent example of the determina-
tion to stay alive at all costs after an accident at sea . Mr . Bailey 
and his wife only just managed to to get away in an inflatable raft 
and a dinghy before their yacht, the thirty-two foot "Auralyn", 
sank near the Galapagos Islands after being holed by a sperm 
whale . They had only a limited supply of food and eleven gallons 
of water with them, but they were picked up I 18 days later after 
having drifted 990 miles and after each of them had lost about 
twenty pounds in weight . They were rescued by a fishing vessel 
after seven passing ships had failed to see them . Their morale and 
attitude towards their situation, which seems to have been of com-
plete acceptance and feehng "at one with the sea", are excellent 
examples of how men and women should behave in such 
circumstances . 

If temperature does not set a limit to the length of the voyage, 
the supply of drinking water usually does ; and thirst has always 
been the dread of castaways . There have probably been many in-
stances where men have lost all sense of morale, drunk sea-water 
in large amounts, and even committed suicide . There have been 
other occasions when men with worse prospects have survived by 
having the training and discipline to make the right decisions . 

The importance of setting a good example to others less strong-
rninded than oneself is stressed, and each man must accept the fact 
that leadership or obedience may be his role . The fear of being 
killed is nothing of which to be ashamed, but the cxhibition of 
foolhardiness and bravado in an attempt to appear lighthearted 
are to be discouraged . Every action taken usually involves others 
and retreat may be impossible. I n training for leadership, the impor-
tance of recognizing any lowering of morale in others is empha-
sized, and ways and means of arresting it are demonstrated : the 
individual concerned, for example, may be made to engage actively 
in the task on hand and given a job which carries some apparent, 
if not actual, responsibility . The complete answer to the psycho-
logical problems of'survival rnay never be found, but good teaching, 
confidence in oneself and one's equipment, and faith in one's 
leaders go a long way towards it . Remember, the people at home 
are counting on you too . 
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exemple, apr~s la mutinerie du Bounty en 1797, a parcouru 3 000 
milles ~ bord d'un canot non ponte de 23 pi des Iles Fidji ~ Timor . 
La volonte de vivre a ete pour lui essentielle. 

En 1973, les Bailey nous ont d~montre par un exemple plus 
recent, ce que la volonte de vivre pouvait faire faire ~ des 
individus survivant a un accident en mer . M et Mme Bailey n'ont 
eu que le temps de sauter dans un canot pneumatique et un dinghy 
avant que leur yacht "Auralyn" ne coule pr~s de I'archipel des 
Gallapagos apres avoir ete aborde par un cachalot . Leur 
noumture etait limitee et ils n'avaient que onze gallons d'eau . lls 
ont survecu et ont ete recueillis apres avoir d~rivrt pendant l18 
jours et avoir parcouru plus de 990 milles, mais ils avaient perdu 
chacun environ 20 livres de poids . lls ont ete recuper~s par un 
bateau de peche apres que sept navires soient passes sans les voir . 
Leur moral et leur attitude, dans cette situation, semble d'avoir 
accepte leur sort et de "ne faire qu'un" avec la mer . Ils sont un 
exemple excellent de la reaction que les hommes devraient avoir 
face fi de telles circonstances . 

Si la temperature n'a pas en gen~ral de grands effets sur la 
longueur du voyage, I'eau potable en a, la soif a toujours ete la 
hantise des naufrages . Dans bien des cas, des hommes ont perdu 
complPtement le moral, ont bu de 1'eau de mer et se sont meme 
suicid~s, tandis que d'autres confrontes ~ des circonstances 
identiques sinon pires ont survecu, car I'entrainement et la 
discipline qu'ils avaient re~us leur a permis de prendre des 
decisions justes. 

L'importance de !'exemple est primordial . Tout homme doit 
accepter le fait qu'un jour ou 1'autre il devra soit montrer 
I'exemple soit ob~ir . La peur de la mort est tout ce qu'il y a de 
plus normal, mais faire preuve de t~merite et de bravade pour 
paraitre enjoue ne doit pas ~tre encourag~ . Toute action entraine 
en general la participation des autres et faire marche arriere peut 
~tre alors impossible . Dans la formaiton au commandement, on 
attire 1'attention sur 1'importance de reconnaitre chez les autres 
une baisse de moral et on montre les moyens et les fa~ons de la 
combattre : on doit par exemple ordonner a 1'individu concern~, 
d'effectuer les travaux manuels pour 1'amener ~ prendre des 
responsabilit~s . La r~sponse aux problemes psychologiques 
inherents ~ la survie, ne sera peut ~tre jamais trouvee, mais une 
bonne formation, de la confiance en soi, en son ~quipement et en 
son chef sont des moyens stirs d'y parvenir . Souvenez-vous qu'on 
vous attend fi la maison! __ . _ 
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~i~~cr ~,~u~i~c r~,~icc~ r~r~~c~~ 
After completing preparations for a maintenance test flight, the 

crew proceeded with their take-of1' . The take-off roll was normal, 
but once airborne and accelerating to climb speed, the pitchl 
climb attitude of the aircraft continued to increase to approx-
imately 20-30° despite the pilot's effort to stop the nose from 
pitching up further . lt took the combined effort of both pi!ots 
and the affects of power reduction and bank to bring the nose 
down and gain controL Airspeed was reduced to maintain level 
ilight and the crew immediately returned for a landing . 

Preliminary investigation revealed that the elevator trim was 
reversed when re-connected after a maintenance action . The AOI 
for the aircraft did not call for a functional trim tab check before 
take-off ; only a visual check at rero trim! 

Maj. RS Nakoneckny, UFS 

As the airspeed increased during take off on a maintenance test 
tlight, the control eolumn movement became increasingly stiff . 
After lift-off and too late to abort, the stick hecame too li ht to g 
move in a lateral direction, The aireraft completed a circuit and 
landing using aileron trirn . Investigation revealed that the aileron 
and spring tab push pull rods were misrigged, resulting in no 
spring tab deflection and inadequate control rod clearances . 
Inforrnation on spring tab operation during flight control ehccks 
was not available to aircrew . 

Capt . W'aync Thompson, DFS 

Apres avoir effectue les procedures preparatoires au vol d'essai, 
I'equipa e a decollc . La course au decolla e a ete norrnale mais K g , 
une fois en 1'air, et en acceleration pour atteindre la vitesse de 
montee, I'appareil s'est mis en cabre qui a atteint 20 a 30° malgr~ 
vaines tentatives du pilote pour contrer cette attitude . ll a fallu les 
efforts conjugues des deux pilotes, la reduction de la puissance 
affichee, et la mise en virage pour arriver a baisser le nez de 1'ap-
pareil et a en reprendre la maitrise . La vitcsse a ete reduite pour 
tenir le palier et I'equipage est revenu immediatement se poser, 

L'en uete a ermis de couvrir ue le com ensateur de ro-q p q p p 
fondeur avait ete inverse lors du hranchement apres reparations . 
Les listes de verifications ne specifient pas la verification Fonc-
tionnelle du compensateur de profondeur avant le decollage, elles 
ne dernandent qu'unc vcrification visuelle de son positionnement 
au neutre . 

Maj. RS Nakoneckny, DSV 

Pendant 1'acceleration de decollage pour un vol d'essai, le 
deplacement du manche est devenu progressivement plus dur . 
Apres avoir quitte le sol, et trop tard pour interromprc la 
manoeuvre, le pilote a constate que le rnanche s'etait bloque 
lateralement . ll s'est pose apres un circuit en utilisant le compen-
sateur d'ailcron . L'enqucte a permis de decouvrir que les hiellettes 
du lab a ressort ctaicnt mal montces sur I'aileron, empechant le 
braquage du tab et n'accordant qu'un jeu insuffisant . Les 
renseignements sur le fonctionnement du tab a ressort nc sont pas 
donnes aux equipages pour les vols d'es~ais . 

Capt, W'aync Thompson, DSV 

`~30,000 ~ 
Warrant Officer Arthur G. Maclntosh, Senior Radar Controller, was recently presented 

with an Air Traffic Controller Achievement Award in recognition of his completion of 
30,000 radar approaches, 

This rare achievement culminates a career of twenty-six years of radar control . Warrant 
Officer Maclntosh completed radar training at CFB Aylmer in October 1956 and sub-
sequently served in radar units at Namao, Chatham, Bagotville, Comox, Greenwood, and 
Baden . During his tour at Baden, he was the recipient of a Fli ht Safet "Good Show" for 9 Y 
his recovery of a CF104 during very poor weather conditions . The Starfighter had declared 
a low fuel state, was suffering some control problems, and had to do no-compass 
approach . 

After five years at Greenwood, Warrant Officer Maclntosh is now assigned to Maritime 
Operations in Halifax . 

Flight Comment adds its own hearty congratulations and a "thank-you" on behalf of all 
the pilots who have benefitted from your control . 

L'Adjudant Arthur G . Maclntosh, controleur radar principal a requ r~cemment le diplome 
de "Reconnaissance professionnelle" de Controleur de la Circulation a~rienne a I'occa-
sion de sa 30 000 eme approche radar . 
Ce nombre impressionnant cloture une carriere de 26 ann~es pass~es comme contro-

leur de la circulation aerienne . L'adjudant Maclntosh a termine sa formation d'operateur 
radar a la BF~ Aylmer en octobre 1956 et, par la suite, a servi dans les unites radar de 
Namao, Chatham, Bagotville, Comox, Greenwood et Baden . Pendant son s~jour a cette 
derni~re base, il lui a ~t~ attribue un certificat "Pour le Professionnalisme" par Propos 
de vol pour son action lors du recueil d'un CF104 par des conditions met~orologiques par-
ticulierement d~favorables . Cet avion avait declare "bas niveau carburant" et de plus, en 
raison de problemes de commandes de vol il avait dti effectuer une approche sans compas . 

Apres 5 annees a Greenwood, I'adjudant Maclntcsh est maintenant affecte au Comman-
dement Maritime - Op~rations a Halifax . 

Propos de vol joint ses f~licitations et ses plus sinceres remerciements au nom des 
nombreux pilotes qui ont pu beneficier du professionalism de I'adjudant Maclntosh . 

Fllght Commenl No 3 1983 i Propos de Vol No 3 1983 



C'Pl . E.J . }~'AC'EY' 

~OOD! SHOW 

A Sea King helicopter was scheduled for a nighf launch from HMCS Huron during a NATO 
deployment . The aircraft pre-flight checks and pilot "walk around" had been completed 
in the ship's hangar and ihe helicopter was traversed on deck for launch . The blade boots, 
which prevent excessive movement of the blades while in the folded position, were re-
moved for the spreading cycle . Corporal Facey, an instrument technician, was designated 
as one of the blade walkers . 

While the blades were spreading, Corporal Facey made an extra check of the exterior 
of the blades and spotted a mark on the bottom of number three blade near the blade tip . 
It was difficult fo clearly see the blade bottom since the deck is lit only with low intensity 
lighting . Further inspection revealed a piece of blade skin missing along the tip cap screws . 
The aircraft was shut down and the blade was found to have acracked inner rib necessi-

tating a complete blade change . This problem was nof discovered during the pre-flight 
checks as the blade boots cover the blade tips and at that time were not required to be 
removed until after aircraft start up . 

Identification of this problem by Corporal Facey has resulted in a change in that proce-
dure . His careful attention to detail during a critical night launch at sea may well have pre-
vented a serious accident . 

Corporal Facey is commended for demonstrating a keen sense of awareness and highly 
professional conduct in detecting the fauli and ensuring i1 was investigated prior to the 
aircraft being launched . 

Au cours d'un exercice de deploiement de I'OTAN, un helicoptere Sea King devait effec-
tuer un vol de nuit a partir du HMCS HURON . Les verifications avant le vol ont ete faites 
dans le hangar, ou le pilote a aussi fait I'inspection exterieure de I'appareil . L'helicoptere 
a ensuite ete sorii sur le pont en vue de I'envol . Les gaines de pales, qui empechent ces 
dernieres d'avoir un debattement excessif lorsqu'elles sonf repliees, ont ete otees pour 
I'operation de depliement . Le caporal Facey, technicien instrument, a ete I'une des 
personnes chargees de ce depliement . 

Pendant la mise des pales en position normale, le caporal Facey s'est livre a une verifi-
cation supplementaire de I'exterieur des pales et a remarqu~ une marque sur le dessous 
de la pale numero trois, pres de I'extremite de celle-ci . II lui eiait difficile de voir claire-
ment le dessous de la pale car I'eclairage du pont ne comprend qu'un balisage lumineux 
a basse intensite . Une inspection plus poussee a revele qu'une partie du revetement de 
la pale manqualt pres des vis du capuchon d'extremite de pale . 

L'operation a ete interrompue ei I'on a decouvert une nervure interieure criquee, ce qui 
exigeait un changement complet de pale . Ce probleme n'a pas ete remarque au cours des 
verifications avant vol car les gaines recouvraienf les extremites de ales et ne devaient p 
etre otees qu'immediatement avant la mise en route de I'aeronef . 

A la suite de la decouverte faile par le caporal Facey, la procedure a ete changee . L'atten-
tion soignee dont il a fait preuve au cours d'un lancement critique de nuit en mer peui 
fort bien avoir empeche un accident serieux . 

Le caporal Facey est felicite pour le sens aigu d'observation dont il a fait preuve, pour 
I'attitude hautement professionnelle qu'il a demontree dans la decouverte de cette ano-
malie, et pour s'etre assure que des mesures appropriees soient prises avant I'envol de 
I'aeronef . 

PTE (V1') M .l' .L . llE;tiGAChES 
While carrying out an "A" check on a CT133 aircraft, Private Desgagnes, an airframe 

technician with less than one year's experience on type, noticed a flat spot on the bal-
listic hose on the rear ejection seat . The hose had been inadvertently displaced previously 
and had been trapped between the canopy seal bracket and the seal block when the canopy 
was closed . The hose runs from the arm rest initiator to the rear seat disconnect, and it 
is conceivable that this damage could have restricted the use of the rear ejection seat in 
an emergency situation . 
Had this damage not been detected, the consequences could have been dramatic . Private 

Desgagnes is highly commended for her alertness and dedication to detail in discovering 
this serious damage to life saving equipment . 

tiDT IFI M,S' .L . I)ESGACtiFa 
Le soldat Desgagn~s, m~canicien cellule a I'experience toute jeune (moins d'un an) sur 

ce type d'appareil, effectuait une inspection du type "A" sur un CT 133 . Au cours de sa 
verification elle a remarque que le tuyau balistique des gaz du siege ~jectable arriere etait 
aplati . Ce tuyau avait ete deplace par erreur et avait et~ coince entre le joint d'etancheite 
de la verriere et son socle . Ce tuyau va du declencheur du bras au dispositif de deverrouil-
lage du siege arriere . Ces degats auraient probablement limite I'utilisation du siege en 
cas d'ejection . 
Un accident aux suites dramatiques aurait pu se produire si cette defectuosit~ n'avait 

pas ete constatee . Le soldat Desgagn~s a ~t~ felicite pour son sens aigu du detail et 
le professionnalisme dont elle a fait preuve dans la d~couverte de degats serieux a un 
materiel de survie . 

PTF; C',A, MOti~ 
While sweeping a hangar floor, Private Moss noticed that ihe forward left hand rnount 

of the aircraft luggage carrier on a CT133 had a piece missing . On shaking the carrier he 
found that it was loose . This irregularity was reported to his crew chief and the aircraft 
was declared unserviceable . 

Although not qualified on this type of aircraft, Private Moss's attention to detail prob-
ably prevented the loss of a luggage carrier in flight and possible damage to the aft section 
of the aircraft . Of significant note is that the aircrew had not noticed fhe loose lu a e 99 9 
carrier while unloading their luggage ; therefore, it is reasonable to suspect that this item 
may have been missed equally during the loading prior to departure . 

Private Moss's professional approach was instrumental in the prevention of a possible 
air accident or the loss ot life on the ground in ihe event the luggage carrier had come 
off over the aircraft's destination of Winnipeg . 

Private Moss is commended for his keen sense of awareness and for his conscientious 
and prompt follow-up of a serious deficiency . 

~Il~ (',A . M() .~ti 
En balayant le hangar, le soldat Moss a constate qu'une partie de la ferrurE ~ie flxation 

avant gauche du support du conteneur a bagages d'un CT 133 manquait, et o,ue ce dernier 
n'etait pas bloque . II a informe son chef d'equipe de sa decouverte et I'avion a ete declare 
"inutilisable" . 

Le sens de I'observation du soldat Moss, qui n'est pas qualifie sur ce type d'appareil, 
a surement empeche la perte en vol d'un conteneur a bagages ainsi que des dommages 
a la partie arriere de I'avion . II faut de plus noter, que les membres d'equipage n'avaient 
pas remarque, la defectuosite lorsqu'ils ont charg~ leurs bagages dans le conteneur ; il 
semblerait aussi que cette defectuosite n'ait pas ete constatee lors de I'utilisation initiale 
de I'avion . 
Le professionnalisme du soldat Moss a permis d'~viter un accident potentiel et des bles-

sures possibles, si le conteneur s'etait detache pendant la mission vers Winnipeg . 
Le soldaf Moss a ~te felicite pour son sens du detail, sa conscience et sa connaissance 

des procedures militaires qui ont permis de detecter a temps une grave defectuosite . 
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ACCIDENT RESUMES 
- 

CF116844 - FREEDOM FIGHTER 
The pilot was leading a three-plane staff GAT rnission . 

Approaching a turning point at Lac-Ile-a-la-Crosse, l.ead signall-
ed for his wingman to commence a pre-planned crossover turn to 
the left through 1l0° . As Two passed through Lead's 5 o'clock 
position he observcd the lead aircraft rolling into the turn . 
Neither Two nor Thrce saw Lead again, but both witnessed the 
fircball on the frozen lake surface . At the point Lead initiated the 
turn his altitude was approximataly 350 feet AGL. W'eather in the 
area was good . 
The standard tactical turn procedure is to apply full military 

power and vary Ihe bank angle and "G" to maintain the dcsired 
airspeed . Nortnally thi~ turn would require approximately 3 "G" 
and 71 ° of bank . Since the impact point was well outside Ihe pre-
planned track it is possible that the pilot initially delayed his turn . 
If at any point he realized that he had overshot his outbound 
track he would have in cxcess of 5 "~" available to correct his 
error . If the "G" wcre applied abruptly it would be possible for 
him to blackout or even lose consciousness during the turn, It is 
al~o possible that the pilot suffered from either a whiteout or ' fish 
howl' effect . Depending upon where his attention was being 
directed~at the time, it is possible that the expanse of' ice below the 

CC138 - TWIN OTTER 
The Twin ()tter was tasked to carry several passcngcrs to 

establish a camp on an ice island in the Arctic Ocean . The landing 
site c'hosen was on a pan of multi-year ice about 2,(~(1 feet in 
diameter, The surface was generally 1'lat with numerous rounded 
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aircraft could have denied Ihe pilot any reliahle cues as to his 
height AGI . or his descent rate . There was nothing in the 
wreckage to suggest that the aircraft suffered from a control 
malfunction, nor was there any evidence to indicate that the pilot 
had initiated an cjcction sequence . Investigation is continuing . 

hummocks (humps or ridges) of ice covered with hard drifts of 
snuw . 

After an aerial reconnaissance of the landing area the Trvin 
~tter did a touch and go Ihen landcd on thc ncxt pass . Afcer land-
ing, approximately 600 feet past the touchdown point, thc aircraft 
passed over a hummock which dropped two feet and the rear 
fuselage contacted the ice ridge resulting in "C" category 
darnage . 

CC130 - HERCULES - Trenton 
Hercules 130328 was being run up for a torque meter check 

because of a recent no . 4 engine change . As numhers 1 and 4 
engines were being advanced to take-off power the airrraft rolled 
forward against the chocks crushing one and pushing the second 
aside continuing to roll forward . The run-up crew were unable to 
5top the aircraft with brakes or reverse thrust . The aircraft rolled 
uncontrolled across the tarmac a distance of 276 feet and collided 
with 130320, which was parked on the ramp opposite 13032R . The 
impact resulted in structural damage and tore the no . 4 propeller 
assemblies from the engines of each aircraft, Fortunately there 
was no fire or injurv . 

The investigation revealed that failure to use the run-~rp check-
list resulted in the auxilian~ hydraulic system not being activated 
thereby rendering the aircrafl brakcs ineffective . Also, run-up 
chocks were not used for this run-up . 
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RESUMES ~'ACCIDENTS 

CF116844 - FREEDOM FIGHTER 
Le pilote guidait une formation de trois avions en mission 

GAT. Les pilotes de la formation etaient tous .les cadres . En 
approchant du point tournant de I'lle-a-la Crosse, le chef de 
patrouille a signale a ses ailiers de commencer, tel que prevu, un 
virage de manoeuvre de I10° vers la gauche . Lorsyue le n° 2 est 
passe aux 5 heures du chef de formation, il a observe celui-ci 
basculer our commencer son vira e . Le n° 2 et le n° ? ont erdu P g p 
de vue le chef de formation, mais tous les deux ont apper4u une 
boule de feu sur le lac gele . Au momcnt du virage, le chef de 
patrouille etait a environ 350 pi AGL ; dans la region la mcteo etait 
bonne . 

La procedure normale de virage de manoeuvre laclique 
demande d'affieher la pleine puissance militaire et de faire varier 

CC138 TWIN OTTER 

Le Twin Otter devait aller deposer des passagers sur une ile de 
glace de I'ocean Arctique, en vue d'y etablir un carnp . Le lieu de 
I'atterrissage a cte choisi sur une plaque de glace, vieille de 
plusieurs annees et d'environ 2,(~ pi de diametre . La surface de 
la glace ~tait plate dans son cnsemblc, bien qu'elle fut harree de 
plusieurs hununocks de glace (tertres - monticules) couverts de 
congcres de neige durcie . 

Apres avoir effectue unc reconnaissance de I'endroit du pose, le 
pilote a fait un pose-derolle puis a atterri . f'endant la course 
d'atterrissage, 6()0 pi environ apres le point de pose, I'avion est 
passe sur un hummock de 2 pi environ, 1'arricre du fuselagc dc 
1'appareil a heurte I'arrete de glace et a subi des domrnaKes de 
categorie "C" . 

CC130 - HERCULES - Trenton 
L'hercules 130328 etait au point tixe pour verification du 

couplemetre apres changement de moteur n" 4 . Lorsque la 
puissance de decollage a ete appliquee aux moleurs n° 1 et n° 4, 
I'avion s'est avanc~, a ecras~ une cale, a pousse 1'autre de c8te, 
tout en continuant son mouvement vers I'avant . L'equipe de 
point fixe n'a pas pu arreter 1'appareil ni au moyen des freins ni en 
inversant la poussee des helices . L'avion, incontr~~le a traverse 
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I'angle d'inclinaison du virage et les facteurs a charge en fonction 
de la vitesse revue . En eneral, ce vira e aurait necessit~ 3G et P g g 
71° d'inclinaison . Comme le point d'impact se trouvait bien au-
dela de la route prevue, il semblerait que le pilote a retarde sa mise 
en virage . S'il avait ronstate u'au cours de la manoeuvre il avait y 
depasse le cap d'arret, il aurait pu tirer jusqu'a 5 G pour rattraper 
son erreur . Si ce facteur a charge avait ete appliyue brutalement, 
le pilote aurait pu subir un voile noir ou meme perdre ron-
naissance . Il est aussi possible que le pilote ait subl Un phenomene 
de voile blanc ou de desorientation spatiale . Suivant le point de 
focalisation de son attention lors de la manoeuvre, il est possible 
que I'etendue de glace au-dessous de lui, lui ait fait perdre ses 
references . Rien dans l'~pave, ne permet de conclure que I'ap-
pareil ait eu un prohleme de commande de vol, ni que te pilotc, a 
un instant quelconque, ait entame une procedure d'ejection . 

L'enquete continue . 

I'aire de stationncment ct s'est arrete 276 pi plus loin sur le CC130 
n° 130320 . Sous 1'impart la cellule dcs deux appareils a subi des 
dommages et les hlocs reducteurs des helices des moteurs 
n° ~ dcs dcur avions ont et~ arraehes . Heureusement, il n'v a eu ni 
incendie ni ~ictimc . 

L'enquete a permis de decouvrir que la liste des verifications de 
point fixe n'avait pas ctc suivie, le systeme hydraulique auxiliaire 
n'arait pas ete rrtis in fonrtionnement, neutralisant ainsi le circuit 
de freinage de I'appareil . De plus, les cales ~peciales pour point 
fixe n'avaient pas ete utilisees . 

1~ 
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Again this year as we take to the air we have reason to be proud 
of our accomplishments as we review '82 . But don't cheer too 
loud ; although the number of aircraft damaged was down, the 
number of accidents as compared to 1981 was up from three to 
five . Our safety record is improving year by year but we still have 
a long way to go to achieve an accident free year - a goal which is 
not only realistic but within our reach . 

In '82 a marked increase in glider activities was evident . The 
number of glider flights was up from 43,323 for 8,296 hrs in 1981 
to 55,911 flights for 8,670 hrs in 1982 . Whether we can achieve 
this level of activity in 1983 is not known . But we do know that we 
can reduce aircraft damage resulting from personnel errors - our 
major cause of air mishaps . 

The number of accidents and, more importantly, the number of 
potentially dangerous situations did not show a significant 
improvement from 1981, True, we did not write off any of our 
assets, but we came far too close on too many occasions . 

Last year we felt that the problern of wind damage to gliders 
parked outdoors had been addressed adequately, but again one 
glider was extensively damaged when its tie-down cables and 
anchor points failed during a wind storm . A review of the DCdts 
directive pertaining to tie-down procedures would indicate that 
they are in fact adequate and if followed should preclude wind 
damage to parked gliders . 

Of major concern last year were what might be termed 
unscheduled or off-field landings . In total seven gliders landed 
away from, short of, or adjacent to their designated landing 
areas . The majority of these incidents were attributed to improper 
circuit procedures . The result ; four oF the seven gliders were 
damaged . 

Our safety education program has continued to develop . CIL 
officers have attended the CF Flight 5afety Officers' Caurse 
sponsored by Air Command and this year in April a Glider Flight 
Safety Officers' Course was held at Rivers, Manitoba . The course 

curriculum followed closely tha~ of the CF course but was 
directed at some specitic areas pertaining to gliding . Twenty-two 
officers from the five regions received their tlight safetp~ officer 
qualification and will return to their regions where they will 
become the focal point of our flight safety program . 

We look forward in '83 to a safer, more productive, year . Our 
goal in safety as always is ZERO ACCIDENTS . 

BELLANCA SCOUT 
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MOUNTAINVIEW 

Au moment de commencer les vols cette annee, nous pouvons 
etre fier des resultats de I'annee precedente . Mais ne crions pas 
victoire trop tot ; bien que le nombre d'appareils accidentes ait 
diminue, celui des accidents, par rapport a 1981, est passe de trois 
a cinq . Notre dossier de securite des vols s'ameliore d'annee en 
annee, mais nous avons encore un long chemin ~ parcourir avant 
d'arriver au but, soit une annee sans accident - but qui n'est pas 
utopique, et que nous devrions pouvoir facilement atteindre . 

TAXI ACCIDENT, RCAC 
During a solo flight the pilot landed the Bellanca Scout on ~he 

grass to the left of the runway and rolled to a stop, The pilot, 
qualified on gliders and power aircraft, was in the process of rc-
ceiving a type conversion and tow pilot checkout . After c~n~ll 
nletinp thP nnst-IanrIinQ rhrrkc thP nilnt tnrnrri thP airrraft tt~ i ~ie 
right to check for traffic . As he attempted to line up for ano~:t~~ 
take off the pilot experienced difficulty in controlling the air .'~tl 

due to weather cocking tendencies . Realizing that the wind 
conditions exceeded his capabilities, the pilot aborted his take off 
and turned towards the launch control area . 
As the aircraft turned downwind the pilot noticed that the tail 

was beginning to rise . In an attempt to hold the tail down, engine 
power was reduced and the control stick placed in the full aft 
position . The aft stick position raised the elevators fully into the 

1982 a ete marquee par une augmentation tres sensible de 1'ac-
tivite des planeurs, dont les vols sont pass~s de 43 323 (8 296 
heures de vol) en 1981 a SS 911 (8 670 heures de vol) en 1982 . A 
1'heure actuelle, il ne nous est pas possible de predire quelle sera 
I'activite de 1983 ; mais ce dont nous sommes silrs, c'est que nous 
pouvons reduire les degats occasionnes au materiel par les erreurs 
humaines - la cause principale de toute nos infortunes . 

Le nombre des accidents, et plus specialement celui des situa-
tions potentiellement dangereuses, n'a pas montre de signes 
d'amelioration compare ~ 1981 . Bien que nous n'ayons pas subi 
de perte totale, nous sommes passe pres ~ plusieurs occasions . 
Nous pensions, I'annee derni~re avoir resolu detinitivement le 

problpme des degats causes par le vent aux appareils stationnes ~ 
1'ext~rieur, mais un planeur a et~ encore s~rieusement endom-
mage lorsque ses cables d'amarrage et les points d'ancrage de 
ceux-ci ont lache pendant un orage. Une etude des directives 
emises par D Cad concernant les procedures d'amarrage semble 
indiquer que celles-ci sont adequates et si on les applique, elles 
doivent emp~Cher que les planeurs stationnes soient endommag~s 
par le vent . 

L'annee derniere, notre souci constant a ete les atterrissages 
non prevus ou "en campagne" . Sept planeurs se sont poses en 
dehors des limites des zones d'atterrissage designees . La majorite 
de ces incidents a ete causee par de mauvaises procedures de cir-
cuit, se traduisant par sept planeurs endommages . 

Notre programme d'education concernant la s~curite a con-
tinue d'etre elargi . Des officiers ILC ont suivi le cours des 
officiers de securite des vols des FC, sous la direction du Com-
mandement aerien . Le cours de cette annee c'est tenu a Rivers, 
Manitoba pendant le mois d'avril, et son contenu a suivi de pr~s 
celui des FC, mais avec des particularit~s couvrant les points 
specifiques aux planeurs . Vingt deux officiers provenant de cinq 
regions differentes ont re~u la qualiflcation d'officier de s~curite 
des vols et retourneront dans leur region respective ou ils seront le 
point de mire de notre programme de securite des vols . 
Nous esperons que 1983, sera encore plus securitaire, et encore 

plus productive . Notre but est toujours le m~me - ACCIDENTS 
ZERO. 

wind stream thus aggravating the situation causing the aircraft to 
nose over . 
The use of incorrect downwind taxiing techniques and relative 

inexperience with tail wheel type aircraft were contributing 
factors in this accident . Although you may realize your own 
limitations, a knowledge of your aircraft's handling characler-
istics are also necessary if accidents are to be avoided . 

ACCIDENT AU COUFS DU ROULAGE AU SOL, RCAC 
Au cours d'un vol en solo, le pilote a posrf le Bellanca Scout sui 

la bande gazonnee ~ gauche de la piste et s'est arrete . Le pilote 
qualifie sur planeur et avion, se preparait a une conversion sw 
type et a une qualification remorqueur . Suite aux verification~ 
apres atterrissage, le pilote voulant decoller de nouveau a tai~ 
pivoter 1'avion a droite pour verifier le trafic . En s'alignant, il ~ 
~prouv~ certaines difficult~s ~ maitriser son appareil a cause df 
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1'effet de girouette du au vent . Se rendant compte que le vent etait 
trop fort, il a interrompu son decollage et est retourne vers la zone 
de lancement des planeurs . 
Comme il roulait vent arriere, le pilote a remarque que 

I'empennage commen~ait a se soulever . Il a essaye de garder la 
queue de I'appareil au sol en coupant les gaz et en tirant le manche 
au ventre . Cette manoeuvre a eu pour effet de braquer la 
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profondeur vers le haut dans le vent et d'aggraver la situation, 
entrainant ainsi le capotage de I'avion . 

Cet accident est du au manque de connaissances du pilote des 
avions ~ train classique et de sa mauvaise utilisation des 
techniques de roulage au sol en vent arriPre . Pour ~viter les 
accidents, il ne suftit pas de connaitre ses propres (imites mais 
aussi les caracteristiques de 1'avion que I'on pilote . 

15 



_m . 

There has been much discussion recently concerr.ing the 
decrease in experience level throughout all trades in the 
Canadian Forces, and the possible detrimental side-effects on 
Flight Safety . While the concerns may be valid, our accident rate 
has yet ta show the effects . Perhaps there has been some form of 
compensation in increased awareness or care on behalf of 
supervisors, or perhaps our record_is a direct result of the recent 
infusion of youth and inexperience into the system - p'crhaps 
what our young men and women lack in experience they make up 
for in vigour and fresh, positive, ilight safety oriented ideas . 
Certainly the energy and vitality of youth, given proper guidance 
and direction, can far offset the disadvantages of inexperience . 
This guidance should clearly be towards "Mission Accomplish-
ment" and to that end, Accident Prevention or Conservation of 
Resources are essential . What we need in order to make Accident 
Prevention a reality is a "Mission Possible" or "Can Do" 
attitude . The formula for success relies neither on experience nor 
inexperience, age nor youth, but simply on four basic principles . 
The first is committment . 
CUMMITTMH:NT "lf we don't care where we're going, any 

path will take us there" (ANON) . Before our energies and talents 
can be directed towards achieving any goal, we must first of all 
start with a personal committment - can we ask ourselves how 
much time we spend each day actively thinking about accident 
prevention? "Before the fact" accident prevention is in most 
cases a very thankless task . It is only when we compare statistics 
at year's end that we can see what headway,if any, has been made. 
One individual struggling valiantly in one area can never receive 
the full satisfaction of knowing that helshe has prevented an 
accident . We can be committed to an idea or principle and that is 
all well and good . However, it is practice of that principle that 
brings results and constant practice reyuires persistence . 
PERSISTENCE Persistence or tenacity is that quality which 

often draws the line between a job attempted and a job com-
pleted . Nowhere is this more true than in the field of accident 
prevention . Prevention by its very nature implies change - and 
change is always subject to "system inertia" . Getting the job 
done, in the face of adversity and inertia, seldom seeing tangible 
results, demands persistence . Perhaps for the "old salts" in our 
midst those sharp corners of single-minded determination have 
been worn down and polished smooth through time and con-
stant "rolling with the punches" . That being the case, the flight 
safety ball must by necessity be borne by those with a fresh, deter-
mined attitude or by those made of stronger metal who have 
managed to retain that attitude over the years . 

There are two other factors in the accident prevention formula 
neither of which require any great abundance of technical skill or 
training . The first is knowledge and the second is imagination . 
KNOWLEUGE ln order to bring about effective change and 

contribute to accident prevention we must first of all be armed 
with a general understanding of the entire operation . If we know 
the strength and weaknesses of ourselves, our peers, our 
equipment, our base and its services and facilities, then we can 
make intelligent predictions about our accident potential . 
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Capt Wayne Thompson, DFS 

MISSION POSSIBLE 
Accidents are simply the focusing in fime and space of a number 
of random deflciencies, each of which has probably existed on its 
own for quite some time . Knowing what these deficiencies are, 
requires an open, objective, observing mind . As a wise adage 
states "you can observe a lot just by watching" . From a youthful 
perspective, the gaining of knowledge through inquisitive obser-
vation is an exciting proposition - a challenge that even the most 
knowledgeable can accept . All we need do is make every effort at 
every opportunity to understand every aspect of our operation . 
Using this knowledge we can set our creative processes to work in 
imagining how an accident might evolve and what we can do to 
prevent it . 
IMAGINATION How many times have we looked at a particu-

lar accident through our 20120 hindsight scope and said . . . "1 
knew it was going to happen . . . it was only a matter of time" . 
How many "accidents looking for a place to happen" do you 
know about right now? This factor in the formula - imagination 
- encompasses not only the ability to predict where an accident 
may occur but also the inventive skills necessary to tackle the 
deficiency . When you have a flight safety message to transrnit, 
you must ensure that it will be positively received . The methods at 
your disposal are again limited only by your imagination -
briefings, posters, articles, cartoons, good show awards, local 
recognition, appreciative gestures, are only a few of the more 
conventional means . Whatever you choose, your interest and 
enthusiasm will be infectuous and lead others in taking similar 
steps toward accident prevention . 

Readers everywhere, in every trade reQardless of age and 
experience are in a position to make a valuable and positive 
contribution towards Mission Accomplishment . If that is the aim, 
then aircraft and human resources must be preserved . That is a 
tall task and one that calls upon a personal committment from 
everyone in any way associated with flying operations - opera-
tors, maintainers, service and administrative staff alike . Let's 
acquire the knowledge, use our imaginations and persist as those 
who are dedicated to a common goal . The next step is yours . 
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La baisse du niveau d'experience du personnel des Forces cana-
diennes a fait recemment 1'objet de discussions animees, princi-
palement sur les incidences nefastes et eventuelles que cette 
diminution peut avoir sur la securite des vols . Bien que ces 
craintes semblent fondees, notre taux d'accident ne semble pas 
encore s'en ressentir . Ce decroissement a sans doute ete compense 
par la vigilance et 1'attention accrus manifestes par les 
surveillants, ou directement par I'arrivee recente de jeunes inexpe-
rimentes dans les Forces . Le manque d'experience de ces jeunes 
est sans doute compens~ par leur attitude positive envers la 
s~curite des vols, Certes, I'~nergie et la vitalite de la jeunesse, 
lorsqu'elles sont canalisees dans la bonne direction, peuvent 
grandement neutraliser 1'inexperience . Mais tout doit etre claire-
ment mis en oeuvre pour "accomplir la mission" . Or, pour y 
arriver, la prevention des accidents et la preservation des 
ressources sont essentielles . Pour que la prevention des accidents 
deviennent r~alit~, il faut implanter dans ces jeunes une attitude 
positive et de confiance en soi . Pour y r~ussir, ni I'experience, ni 
l'inexperience, ni 1'age, ni la jeunesse n'entrent en jeu, mais tout 
repose sur quatre principes fondamentaux, dont le premier est 
I'engagement . 
ENGAGEMENT - "Si nous ne savons pas ou nous allons, 

nous y arriverons certainement d'une fa~on ou d'une autre" . 
Avant de pouvoir mobiliser nos energies et nos talents ~ la 
poursuite d'un but, nous devons d'abord nous "engager" 
personnellement . Combien de temps par jour passons-nous ~ 
reflechir serieusement sur la fason de prevenir les accidents? La 
plupart du temps, cette retlexion "pre-accident" est tres ingrate . 
Ce n'est qu'apr~s 1'analyse des statistiques annuelles que nous 
pouvons constater la tendance suivie . Celui qui lutte vaillemment 
dans un secteur donne ne peut jamais recevoir I'entiere 
satisfaction de savoir qu'il a prevenu un accident . S'engager 
pleinement dans une idee ou un principe est bien et meme 
excellent, t~utzfois ce n'est que la mise en pratique avec 
persistance de ce principe ou de cette idee qui apporte des 
resultats . 
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PERSISTANCE - La difference entre un travail commence et 
un travail fini depend souvent de la persistance ou de la tenacite 
de ceux qui 1'accompli5sent . Rien n'est plus vrai dans le domaine 
de la prevention des accidents . Par nature, la prevention implique 
des changements, et chacun d'entre eux doit se confronter a 
"I'inertie du systeme" . Il faut montrer une certaine persistance 
pour mener ~ bien un travail malgre l'adversite, I'inertie et des 
resultats rarement tangibles . Cette determination fait peut etre 
defaut a certains des "anciens", car leur combativite s'est 
emouss~e sous les coups de I'adversite et de 1'inertie, c'est pour 
cette raison que le poids de la securite des vols doit necessairement 
retomber sur les 'eunes a l'es rit determine ou sur les lus forts J p P 
qui ont pu garder cet esprit combatif au cours des ans . 

Deux autres facteurs entrent aussi en ligne de compte dans la 
prevention des accidents, aucun ne necessitant une habilete ou 
une formation technique particulieres . Le premier c'est la con-
naissance, le deuxieme 1'imagination . 
CONNAISSANCE - Afin de pouvoir apporter des change-

ments efficaces et de contribuer a la prevention des accidents, 
nous devons avant tout acquerir une connaissance generale du 
domaine en question . En connaissant ses propres forces et fai-
blesses, celles de ses collegues, de I'equipement, de sa base, de ses 
services et de ses installations, il nous est possible de prevoir les 
risques d'accident . Un accident ne survient que lorsque se 
materialisent, dans le temps et I'espace, un certain nombre 
d'anomalies alleatoires, chacune d'elle existant sans doute depuis 
un certain temps . Pour constater ces anomalies, il faut faire 
preuve d'un esprit ouvert, objectif et observateur . Comme le dit si 
bien le proverbe suivant : "On apprend bien des choses rien qu'en 
gardant les yeux ouverts" . Dans 1'esprit d'un jeune, acquerir des 
connaissances par 1'observation et 1'introspection est captivant, 
c'est un defi que meme le plus erudit peut accepter . II suffit tout 
simplement de faire de son mieux et de profiter de toutes les 
occasions pour comprendre chaque aspect de nos operations . A la 
lumipre de ces enseignements, nous pouvons laisser aller notre 
imagination et evaluer la serie d'etapes se traduisant par un 
accident et ainsi voir comment 1'eviter . 
IMAGINATION - Combien de fois apres avoir eu connaissance 
d'un accident particulier, nous avons fait la remarque suivante : 
"J'etais sdr que ~a allait arriver . . . ; ce n'~tait qu'une question de 
temps" . Combien de ces "accidents anticipes" connaissez-vous 
presentement? 
Ce dernier facteur "imagination" englobe non seulement 1'ha-

bilite a predire quand un accident doit se produire, mais egale-
ment les moyens de 1'empecher . Lorsque vous avez quelque chose 
fi dire concernant la s~curit~ des vols, vous devez vous assurer que 
votre auditoire a une attitude positive ~ son ~gard . Les methodes 
dont vous disposez ne sont limitees que par votre imagination : 
exposes, affiches, articles, bandes dessinees, recompenses, recon-
naissances au niveau local, gestes d'appreciation, pour n'en 
nommer que quelques uns . Quelle que soit la methode que vous 
adoptez, votre int~rt3t et votre enthousiasme seront contagieux et 
porteront vos interlocuteurs ~ agir de la sorte pour prevenir les 
accidents . 

Partout, dans tout metier, peu importe I'gge et I'exp~rience, les 
lecteurs peuvent apporter une contribution valable et positive au 
principe de "la mission accomplie" . Ayant cet objectif en vue, 
nos aeronefs et nos ressources humaines seront preservees . Cette 
tgche rznorme demande un engagement personnel de la part de 
tous ceux qui ont une part quelconque ~ jouer dans les operations 
aeriennes : exploitants, personnel d'entretien, personnel adminis-
tratif et services . Acqu~rons les connaissances n~Cessaires, 
servons-nous de notre imagination et persistons, avec un 
engagement sans prccedent, ~ 1'accomplissement de notre but 
commun . 

C'est maintenant ~ vous de jouer . 
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Real Pilot Le VRAI ! 
Last issue outlined preparatiuns for entrance to the har, so now 

you know huw to look like a "rLal pilot" . fiowever, the imaee must 
he maintained h~ acting ~urrectly after ~our entranee - the briefing 
contirlues, 

Lven real pilot knows when yuu strclll intu the mess on Frida~" 
night the tirst thing your colleagues do it' thes don't know tcw is 
~hc~k thc l- .E .R . sewn on _vour tlcing suit . Therefc+re, for uverwhelmin~~ 
impait, a fcsa high profile crcsis arc a ncccssits, Intcrnational Airshotvs 
and combat crests luhtained through trades fur 11'.ing suits, knives . 
et~l gu over wcll . As you n~n~hal ;tntly appruach the har firntly Icad 
with _vr~ur "high pro(ile crest" slluulder Ihrougll the crow'd, lettim~ 
ather pilots knuw frum visual impa~l and body language that, numhcr 
une, you are a real pilot, ancl sc~:e+ndlv, vuu're thirsty, 

Ord~ring ;t drink requires a little pitzazz. 13artenders usually react 
quickly t~~ a high pitchcd wlustlc ur a vucal, "hey ycxl" Inutc this 
alsc+ will attract the attentic>n uf others at the har) . Unre ~ou have 
his attcnuun order as folluws. "Uauble scotch on thc rocks, casv 
svith the rocks" . Yuu ma`' suhstitute anti uther "man's" drink for 
~~nt~ll, unless yuu're still ~suffering from~ t}te night befure in wfuch 
~:rsc a non-alioholic drink is a~ceptahle pruviding yuu urder it in a 
dirh ~luss. Rementhcr liqucurs arc for amiv ullic:crs, navigators and 
nurses . 1Vith sc~ur drink in hand vuu'rc rcadv for convcrsation . Lhc 
rcal pilot must huvc xrcat opening ~lincs . such as ; 'Yuu must Ily hclo's, 
vour vuicc vihrates' . 'I knew yuu were a fighter pilot when I saw ~ r~u 
kissing lhe mirr++r' ~~r 'I knew you svcre a lrash haulcr when I asked 
for a uat and you said see thc luadntaster' . W'ilh fricndships nosti-
estahlished with otller rcal piluts an cxchangc: nf knuwledgc and 
InIeIle~lUa~ aVl ;thon Icp~l'tec Can take p~aic. 

Durin~ ezchanges uf aerunautical infurmatiun betsvcen "real pilots" 
sotne h;rsi~ rules apply' tu maintain ~"uur imagc and intcgrity ; 

a, rlther pilots and suppurt staff should hc rcfcrrcd to as "wimps" 
whcncver pussihle i .e ., the witnp in the tuwer, tlight s.fet~ 
wimpa. etc. 

h, etnpllasiic thc slupidity uf pilats lnvcrlved in a~cidents le~iept 
"reul pilots" who arc herocs). "Ihese comments rcinfor~c your 
intage as a "tup slirk" in that yuu wuuld nut he that dumb . 

c, when telling "war stories" ensure continuul interest of oth~r 
piluts hy csaggcrating events Icading up tu the punch line nl 
the ston' . Fnsurc your stur~ makes clcar tllal rckulatictns art 
only for "wintps" "rcal piluts" play by thcir ctwn rulcs . 

d. be sure to use "rcal pilot" terlus : such as, gnlnts, fish-hcuds . 
rrea~e-hall, zippcr heacl, clcclrii hat : ctr, 

c . it is undcrstoud that for cmphasis of vital points, explctivcs 
wilh se~ual cormatalians ntust h~ used . IFemale "real piluts" 
ntav r~f~r to notes wllen these c~pl~tives arc reylnredl. 

;Ifter tlle pilc+ts who unlv puse as "rcal piluts" h :tve dcpartcd Ihe 
har fnc+rntally ;iltcr Ihc li~od is ~;uncl lt's ~;nnes tinte spccitlc ;tll~~ 
~rud . Rcrnentber thc "real pilc~t" will ~umhine uthrr gamcs within 
the crud gamc . su~h as : darts fur stahhin~~ otllcr tcam ntcmbcrs . 
ping-pelne rackets for hlucking pockels, trippink~as in hockcy, cheeking 
as in lonthall, kicking as in suc~er attd olucemties directed at the 
referee as in tennis . -lhis exccllent excrclse ollers thc "real pilot" 
positne !i~c~buck as tu his all round atltletic abiliiv and his eon-
~iitioning . 1N'hen playing witli e~pericnced "crudes" watcll fur rllalk 
un uppc~sitiun's tingcrtips . ihis is a pusitivc idcntificr of ehcating 
hy erasing lines. IReal pil~~ts will always attcmpt this inKcnious play 
rememher if ~ou don't w ut there's no point in playingl . 

\ 
Ncxt issuc tleparture f~ram the bar and the drive home, 

The 

Uans notre dernier nuntero, je vous parlais de la preparation a 
1'entree darts le bar . Maintenant yue vous avez "I'air" d'un "1'rai", 
vous devez maintenir cette intage en tenant parfaitement votre role 
unc fois a 1'intcricur - le briefing continue don~ , . 

Tout "Vtai pilote" sail, des qu'il frartchit le seuil du mess un soir 
de I GIF, que la prenticre ehose yuc Ics "autres" ~hcrchcnt du regard -
s'ils ne sont pas au parfurn - ~'est I'insigne d'escadron cousu sur la 
combinaison dc vol, II faut donc yuclqucs insigncs celebres particuli~re-
rnent remaryues, contme ceu~ de mectin~s aeriens internationaux, 
de combat, etc . (ohtenus par dinsoupEcrnnahles transactions, ech;tnges 
de tenues de vol. de puiknarcls ctc . .1 Tout cn s'approc:hant non-
chalarnent du bar. il faut rnuntrer a la fuule, mais sans ustentation, 
I'insigne le plus eonvoite, faisant ainsi savoir premierenlcnt qu'il est 
un "Vrai", dcuziemcmcnt yu'il ;I soif! 

('ommartdcr une hoisson cst cncore un travail d'artistc . Les s~.ncurs 
rcaeis~enl, gencralernent tres vite, ;I un coup de sifflel bref ou a un 
"Hep . vous la-bas!" (Notez aussi yue cette procedure permet d'attirer 
I'attenticm des ignaresl . L'ue fois 1'attentiun de tous fucalls~e, il 
ordonne : "un duuhlc scotch a la glac~c nc forcc pas sur la glal~c . . .° 
II peut ~unnnander tuut autre "buissun d'homrn~". a niuins qu'il 
n' ;lit encc+re quelques sr~uvenirs de la nuit prcrecl~nte . dans ~:e cas il 
peut lui arriver de d~~mancler une hoissun non alcuoliscc a la conditiun 
expresse qu'clle sctit scrvic daru un vc=rre salc! 5uuvenez-vctus que ce 
genre de hc~iss~+n n'cst consontmcc quc par Ics officiers ~e la hiffe, 
les mecani~iens e1 Ics intirmieres . L< <zn~e en main il est ntaintcnant 
pret a affrontcr la fonlc, Lcs inlrudurliuns doivcnt toul~rur ctrc 
tlamhoyantes, du genre: "fu doit ctre sur h~liro, ta vcrix tremble" . . . 
".I' ;li toul de suile vu yue tu en ctais un "Vrai" quand je l'ai vu 
eftleurer la planclc , , ." ".I'ai vile rent ;rrque que tu etais un ramion-
neur, quand tu nt'as rcpon~lu cic nt'aclrcsser a I'arrirneur pour avuir utt 
strapontin . . ." Une fois la glace rornpue, il est alors tcmps d'engager 
une conversatiun inlcllectuelle, et c'est la yue ses cunnaissanee en 
aer~mautique s'ctalcnt au t?rand jour . 

Au cours de c~ct cchan,~e de eivilites cntre "Vrais" il faut tullt dc 
meme app6qucr ~crtaines r~~;lcs pour asscoir sun lntagc et son cntiti: 

al les autre~ pilutes et le personncl dc suuticn sont tuus des 
"degeneres" , . .le degenere de la tour, le dcgen~rt dc la securit~ 
dcs vols cte , . . 

+ -~+ lid~ I~ hl les pdctes yui se payent des accidents sult d~s "stt 1 r cs" sat I 
les Vrais - yui cu~, sont tles hcrcls . Les tnmmcntaircs sur ~cs 
"malhcurcux idiuts' mcitent cn valcyur son ima~c . car "Lui", 
il ne sc laisserait pas cuinccr duns un pareil guepier. 

cl lursqu'il rrconte "sa guerre", il aiguisc linicret des aut.res-en 
exagerant Icscvcnements ntcn ;tnt au pnmt culrninant dc I hlstulrc ; 

dl II utilise toulours unc tenninnlogic dc "Vrai", les biifins.les chis 
dans I'eau . les graisse ux . les fers a repasser, le put de ~ hanthre etr. . . 

e) il est hicn entenclu que, puur :Ittirer I'aUention sur un poinl 
prccis, il faut uhligatuircmcnt cn fairc la cclrrclatiun sc~ucllc . 
1 Lcs fcnuncs "vrais" 1111Utcs, si nccessairc, dwraicnt utiliscr dcs 
nutes pour entployer cetie terntinolugie> . 

Lorsaue reux qui loucnt Irs "'vrars c,nt :thandonne la place ien 
general yu;uld sunne I'hallali dc la nourriturcl Ic jcn pcut ~untmcnccr 
en pnrtiiulicr Ic "crud" . Souvcnez-votrs yuc le Vrai ne joue pas clu'a 
cc jeu, il cacclle aux flechc~ttes pour puignurser les nteml+res de 1'autrc 
~quipe, au ping-pung ~ar Ics rayucttes pcuvcnl senir :i cuencr, au 
hclcke~ pc+ur faire des erc+cs en jambe, au foc~th ;tll puur playucr, au 
succcr pour clunner Scs ~oups de pieds et au tcnnis huur injuricr 
I'~rbitre. Tous ces c>;crcic'cs servcnt aussi a Cairc I'ctalagc de son 
excessive viriliti ct sa p~rfaitc ~undition physiyuc, Lc+rsyu'il juuc au 
"crud" avec des partenaires rrduutables il a patti~ulierement urt oeil 
sur I'extrcmite dc Icurs d~ ;i~_ts ; un puu~e ma~ule de craie indique un 
tncheur - il efi~ce les ligncs . ILc "Vrai" fait tonjours ~a, m:Iis sans 
malicc - sauvenez-vous qu'il ne jouc yuc pour ~;agner! I 

Notrc prochain hrieting purtcra sur la sortic du bar ct lc retuur 
;i la maison . 
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OH! THOSE PANELS, DOORS AND CAPS 

How many of you have ever walked away from an aircraft 
wrondrring whether you closed that panel, door, or replaced the 
fuel, ail ar hydraulic cap'! If so, did you return to double-check 
your work~ Some of you may havr, bw there are others who pro-
hahly thaught it required too much effart, hoping that some other 
tech or prrhaps thr pilot's walk-around would take care of any 
discrepancy. lf you are guilty of the latter you are not fulfilling 
your responsibilities . 

w~ o c ~~,I,att~~ . ui s 

these can easily be remedied by repair or with modifications . But 
how do we curr Ihe personnel cause factors~ Not an rasy qurstion 
to answer . Howe~er, wc do know that ponr tcchnique, inatten-
tion and earelessness play a significant role in these accidentsf 
incidents . These are "people mistakes" - mistakes that 
shouldn't happen and yet are being continually repeated . 
Mistakes that form a chain of events ultimately Irading to an 
accident . Mistakes which are provided for in our check and 
balance system, and therefore should be picked up by the next 
guy . Yct, they are not bccause all thc way down t he line people are 
making this dangerous and foolish assumption . During thr past year an alarming number of panels, doors and 

caps were lost in flight, some of which caused severe damage prior 
to departing from the aircraft and some of which could have 
rrsulted in loss of life or the aircraft . Granted, a fcw of these 
incidents wcre unavoidable dur to matrrial drfects, however, 

ULTRA LOW LEVEL FLIGHT 

11 ;tj . L Lcc . DFS 

/-' _ 

In the same way that you can acclimatize ynurself to 70 !v1PH 
on the highway and then feel you are crawling along at 4S h1PH, 
so also can you acclimati-te yoursrlf to 2(>D feet AGL Ilight and 
then tly gradually lower as you unconsciously attempt to regain 
thr initial 200 feet visual impressions of speed and rnovernent . 

Without a 'radalt' or a perceptive wingman to alrrt you, this 
articlr may be the only warning you get of' this phenomenon . Next 

DO the system a favour and br the first guy on the block to 
break thcsc chain of cvents - the "buck" has to stop when it 
reaches you. 

time you ily an ultra low level sortie, check for yourself and see 
if you don't end up at a much lower AGL altitudr than you started 
from . Better still, take thr warning eue now and make a continuing 
effort to fly an altitude appropriate ta the stage of the tnission 
rather than TFC ~that feels comfonablel. 

Flignt Comment No 3 1983 

\ Pensees a mediter 

OH, TOl1S CES PANNEAIIX, PORTES ET BOIICHONS! 
Combien d'entre vous, ont quitte un avion en se demandant 

s'ils avaient bien referme le panneau, la porte de visitr ou rrmis 
correctement en place les bouchons des reservoirs? Etes-vous 
rctournes ~ I'avion pour verifier? Certains I'ont fait, d'autres ont 
surement estime que c'ctait trop fatiguant, esperant qu'un autre 
mccanicien ou que le pilote pendant son tour de I'avion 
decouvrirait 1'erreur, s'il y en avait unr! Si vous etes I'un d'entre 
eux, vous n'agissez pas rn professionnel! 
Au cours de I'annee precedente un nombre alarmant de pan-

neaux, dc portes de visites et de bouchons ont ete perdus en vol, 
certains causant de graves degats ~ I'avion, d'autres ayant pu 
amener la pertc dc I'appareil ou dr son equipage . Certains dc ~cs 
incidents c~taient inevitables, leur facteur contributif etant 
imputable au materieL Ceux la, on peut facilemrnt y remedier sait 
par reparations soit par modi6catiuns . Mais commcnt empechrr 
ceux dont le facteur contributif' est imputable au prrsonnel~ Pas 
facile a rcpondrc! Crprndant nous savons que dans la plupart des 
cas, ils sont causes par une mauvaise technique, de I'inattention 
ou du laisse allcr, Nous avons la des "erreurs humaines" - er-
reurs qui ne drvrairnt pas se produire et qui pourtant sr repetrnt 
continuellement - erreurs qui s'enchainent rt amenent finale-
ment a I'accident - rrreurs yui sont produites par notre systemr 
base sur I'equite et le contr~le, rt qui devraient etre decouvertes 

PARLONS ENCORE L1N PEII 
DE RASE-MOTTE 

11 ;~~, L Lcc . DS1~ 

Lorsque vous etrs habitues a roulcr a 70 milles a 1'heure sur une 
route et yue pour unc raison qurlconyue vous etes ubliges de ralrntir 
a 45, sous avrz alors I'impres5ion de trainer . De la meme fa4on, 
vous pc~u~e~ vous habituer a voler a 200 pieds-sol et perdre 

\ 
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par le gars suivant. Pourtant rlles ne le sont pas, car dans la 
chaine tous font la meme supposition, dang;reuse rt irrespon-
sable . 

Faites quelque chose, ,oyez le premier a ne pas faire cornrne 
"fout le monde" - la malchance doit tournrr en vous atteignant . 

graduellement de I'altitude tc~ut rn essayant inconsciemment de 
regagner I'imprrtision dr vitessr yue vous aviez a ?l10 pi . 

Si votre avion n'est pas equipe d'un radio-altimetre ou si vous 
ne beneficiez pas d'un eyuipier alerte pour vous avertir, cet article 
pourrait bien etre votre dernier avertissement. I.or, dc votre pro~ 
chaine rnission a tres basse altitudc survcillez ce phenomene rt voye~ 
si au bout d'un certain temps aous n'etrs pas beaucoup plus 6as 
qu'au debut. Mieu.K encore, etant averti de ~ette tendance insidieuse, 
faitrs un rffurt constant pour eonscrvcr 1'altitude-sol rxiger pour 
la mission plutot que de vous firr a la sensation trompeusc d'ctre 
a unr altitude confortahle. 



~ FOR PROFESSIONALISM 
'r 

CAPT R.T . DEAVE 
When Captain Deane was advised by ihe Downsivew Tower that 

a pilof of a lighl civilian aircraft had radioed for assistance, he 
immediately launched in a CH136 Kiowa. The civilian pilot was on 
a day VFR flight plan but had become disoriented and was uncertain 
of her position ; in addition, she had neither night nor instrument 
experience and darkness was rapidly approaching. 

With the assistance of the duty flight advisor at Downsview Tower 
and the terminal radar service area coniroller at Toronto 
International Airport, Captain Deane was able to intercept the civil-
ian aircraft and establish radio contact . He then escorted the civil-
ian to Bultonville airport, ihus avoiding the high density areas near 
the Infernational Airport, and handled all her radio iransmissions 
to lessen lhe confusion . In addition, he briefed her on the airfield 
layout and ihe difference in perception between nighi and day land-
ings . After setting up her final approach and supervising the land-
ing Captaln Deane returned to Downsview for his normal night 
mission. 
Captain Deane's initiative in defermining a positive course of 

action and his appreciation of the concernofan ine~periencedpilot 
making her first unplanned night landing contributed signlficanlly 
to ihe successful resolution of this emergency situation . He is com-
mended for his keen perception of the aiher pilol's requirements 
and his professional approach to ihis difficulf situaiion . 

l~t('PI . .1 .1 . Ul'PI hatilS PTF: J .R .,A . LEBH:I . 

During exerc~se "Toro Volant" at Marine Corps Air Station 
Yuma . Arizona, Master Corporal Duplessis and Private Lebel were 
assigned to slarl a CF5 aircraft . During the pre-flight check while 
accornpanying the pilot ta famillarize himself with the procedure, 
Master Corporal Duplessis gave a tug to the Air Combat 
Maneuvering Range pod and rail assembly on ihe left wing . To his 
surprise, the assembly appeared very loose. He discussed the 
problem very br~efly w~fh Private Lebel, the number 1 man on ihe 
starling crew, and when they both checked further they dis-
covered ihat the pod's forward anchoring bolt had come toose. 
Privafe Lebel ran to the serv~cing desk to get a Weapons Tech Air. 
As there was none available, the line serviciny ch~ef inspecled the 
aircraft and declared it unserviceable 

If this unserviceability had gone undeiecled and lhe alrcraft 
allowed to proceed on ifs mission, an expensive assembly could 
have bPen losl with possible disastrous consequences for the 
pilot and aircrait . 

Master Corporal Dupless~s and Private Lebel are commended 
for displaying a diligenl and professional approach to their task . 
Their actions likely prevented a potenfially serious aircraft 
incident . 

~'I'L J .P . ~ IH:\ti 
While ~nslalling a drag chute in a CF-5 dunng a routine furn-

around, Corporal Viens, a 5afety Syslems Technician, noticed that 
the head of a iarge screw on the vertical stabil~zer alfachrnent angle 
was lifted and tilted . Corporal Viens imrnediately brought ihe dis-
crepancy to ihe attention of ihe senior Airframe Technician presenl . 
Upon removal of the screw, it was found to be cracked over half-
way through ihe shank 
The screw is one of four securing the Stability Augmenter Syslem 

yaw crank bracket, which is an ~ntegral part of the rudder syslem . 
Damage to the screw can lead to loss of the rudder system . 

Il is noted that the discovery was not only out of Corporal Viens' 
trade but also in an area lhaf Is gererally inspecled irom above, 
noi below . Thus, Corporal Viens is commended for his alertness 
and inilialive . His limely infervention may well have averted a 
serious in-flighf occurrence 
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Caporal chet J.Y . Duplessis Sdt . J .R.A . Lebel 
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C,APT R,T. I1F:,aVE 
Lorsque le capitaine Deane a ~t~ averti par la tour de Downsview 

qu'un pilote d'avion leger civil eiait en difficulte, il a immediate-
merit decolle dans un CH 136 Kiowa pour lui venir en aide . Le pilote, 
une femme, avait un plan de vol VFR de jour et la nuit approchait 
rapidement . Elle etait desorient~e, perdue, n'avait jamais vol~ de 
nuit et n'avait aucune experience du vol aux instruments . 

Avec I'alde du conseiller des vols de Downsview et du contrbl-
eur de la TRSA a Toronto International, le capitaine Deane a pu inter-
cepter I'avion civil et etablir le contact visuel . II a alors escort~ le 
pilote vers I'aeroporl de Buttonville, evitant ainsi la zone a forte con-
centration d'habitation qui entoure I'aeropoR inlernational. De plus . 
il a efiectu~ pour le pilote civil toutes les communications radio, 
I'inforrnant de la topographie de I'aeroport et de la diff~rence enire 
les atterrissages de jour et de nuit . Apres I'avoir guide jusqu'a 
I'approche tinale et suivi son atterrissage, le capitaine Deane est 
retourne 2 Downsview pour effectuer sa mission de nuit comme 
prevue . 

L'initiative dont a fait preuve le capitaine Deane et son waluation 
de la situation dans laquelle se trouvait un pilote inexperimente 
lace ~r son premier atterrissage de nuit imprevu, a permis de r~-
soudre avec succes une situation d'urgence. Le capitaine Deane 
a ete felicite pour I'exactitude de son evaluation des besoins d'un 
autre piloie ef pour le professionnalisme qu'il a demontre dans cette 
situation delicate . 

CAN()RAL CN1~:1~' J .Y' . UUPLH;SSIS SU'I . J .R.,A . LEBEI. 
Lors de I'exercice "Toro Volanf" a la base adrienne du "Marine 

Corps" a Yuma en Arizona, le caporal chef Duplessis et le soldat 
Lebel avaienf ete affectes au demarrage d'un CF5 . Durant la v~rifi-
cation avant vol, alors que le cpl chef Duplessis accompagnaif le 
pilote afin de se tamiliariser avec la procedure, celui-ci a donn~ un 
coup sec sur la nacelle du moniteur de combat aerien et sur le sup-
port de montage sous I'aile gauche . A sa grande surprise, I'ensem-
ble lui a paru lache . II en fit part au soldat Lebel qui efait le respon-
sable de I'equipe de demarrage . Puis ayant decider de poursuivre 
la verification, ils ont decouvert que le boulon d'ancrage avant de 
la nacelle dtaii desserre . Le soldat Lebel s'est empresse de preve-
nir le service d'entretien pour avoir un techniclen d'armemeni . 
Comme il n'y en avait aucun sur les lieux, le chef d'entretien de 
piste a inspecte I'avion et I'a declare inutilisable . 

Si cette defectuosiie n'avait pas ~t~ d~couverte et que I'avion 
avait effeciue la mission prevue, on aurait pu perdre une piece 
d'~quipement chere et qui, de plus, aurait pu entrainer des conse-
quences desastreuses pour le pilote et I'avion . 

Le cpl chef Duplessis et le soldai Lebel sonf f~licites pour avoir 
faii preuve de diligence et de professionnalisme dans I'execution 
de leur travail et, de toute evidence, ont permis d'eviter un acci-
denl qui aurait pu etre grave. 

CPI, J .P . VIF:"1`i 
Le caporal Viens installail un parachute frein sur un ~F 5 ~~ 

I'occasion d'une rotation lorsqu'il a remarque, au raccordemeni ciu 
plan fixe vertical, une grosse vis dont la tete etalt relevee et inclinee . 
Le caporal Viens a tout de suite signale I'anomal~P au mdca-
nicien cellule-chef presenf . La vis a ~te retiree et I~on a decouvert 
qu'elle etait fendue sur plus d'une moiti~ de sa longueur . 

Le support du guignol du servo-amortisseur de lacet, qui torme 
une partie inidgrale du gouvernail de direction, est ienue en place 
par quatre vis. Si t'une de ces vis est abimee . comme c'~tait ici le 
cas. il pourrait en r~sulter une perte de fonctionnement du palonnier. 

Notons que la decouverte du caporal Viens non seulernenf rele-
vait d'une specialite qui n'etait pas la sienne, mais portait sur une 
partie de I'avion que I'on inspecte normalement du dessus et non 
du dessous . Le caporal Viens est felicite pour sa vigilance et son 
initiative . Sans son intervention opportune, un grave incident aurait 
pu se produire . 
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FOR PROFESSIONALISM 

Warrant Officer Otis was duty Flight Advisor in the Downsview 
tower when the pilot of a light civilian aircraft radioed for 
assisfance . The pilof was on a VFR flight buf had become 
disoriented and was uncerta~n of her position . It was established 
thai fhe pilot had no night flying experience or instrumenf rating 
and darkness was approaching. 

Warrant Officer Ot~s requested the pilot's heading, altitude and 
any pertinent landmarks chal were visible . Based on the 
information supplied by ihe pilot, Warrant Officer Otis calculafed 
thaf the aircrafi was in ihe viclnity of the large CN rail yard at 
Concord . flying a head~ng which would take the aircraft away from 
local airports . A lieadmg was then given the pilof which would 
bring the aircraft to ihe Downsview airport . This done, Warrant 
Officer Otis then alerted ihe Terminal Radar Service area 
controller at Toronto International Airport and 2 Air Reserve Wing 
whose hel~copfer was dispatched and was able fo ~ntercepl the 
civilian aircraft based on intormafion and instructions provided by 
the TRSA controller and Warranl Officer Otis . The aircrafi was 
then guided to Buttonville Airport wnere ihe pilot carried out a 
successfui n~ght landing. 
Warranf Officer Ofis's ~nitiatwe in determining a positive course 

oi act~on and utilizing all resources al his disposal . his knowledge 
of the local area, and his superior approach fo h~s duties as a 
Flight Advisory Controller coninbuled s~gnif~cantly 1o fhe 
successfu resolution of this emergency situation. 

~cP~, c .r~ . COOPF:R 
While pertorming an "AB" check on a CF104 aircraff, Master 

Corparal Cooper was inspecl~ng the horn where it enters the 
vertical stabilizer for wear and the lead~ng edge of the horizontal 
stahilizer for nicks when he noticed a shiny spot in the vicinity of 
the pivoi po~nt . Further inveshgat~on revealed that although the 
screws were shll tighf . fhe sktn around a group of four screws was 
litting due fo wear . He checked the right side anrf found the sarnP 
discrepancy . A fhorough check of the lower surface of the 
stabilizer revealed loose Jo~bolts in the sarne area . 

Master Carporal Cooper conducted an independent check of all 
unit aircraft . He found that all buf one exhihited sirniliar 
syrT~ptoms . He lhen alerted his supervisors of his findings which 
rPsulted in a critical inspection of all unit airr,raft. 

Master Corporal Cooper's actions reflect an admirable high 
standard of ~nitiative and conscienhousness . He is commended 
for his thoroughness and keen sense of responsibility through 
which he may well have averted a serious accidenl and poss~ble 
loss of life . 

~'P1 . ,I .L,R . ('OTI~; 

While performing an 'A' Check on a Kiowa helicopfer, Corporal 
Cote, an Airframe Technician, discovered a hair-line crack in a nuf 
on a boll that secures the pitch link assembly to the main rotor 
blade. Had this condition gone unnoticed, the bolt could have 
become dislodged from the pitch horn resulting in complete loss 
oi control to the main rotor assembly. 

Although fhe 'A' Check calls for inspection of fhe pitch link 
assembly for general condition, the position of the nui is such as 
to demand close scrufiny if a flaw such as a hair-line crack is to 
be detected . 

Corporal Cot~ is commended for the high degree of thoroughness 
displayed in the performance oi his dut~es, which exposed a very 
serious fault that could well have resulted in an accident . 

PROFESSIONNALISME 

WO P .'~ . Otis 
Adjudant P,N . Otis 

MCpI G.P . Cooper 
Cplc G.P . Cooper 

~" y 

Cpl J.L.R . Cote Caporal J .L.R . Cot~ 

A[)Jl:l)AtiT P,ti, Q7~IS 

L'adjudani Otis ~tait en service a la tour de Downsview, en 
qualite de controleur du service consultatif, lorsque le pilote d'un 
avion leger civil a demande de I'aide . La femme aux commandes 
avait perdu le sens de I'orientation et doutaif de sa position . Elle 
n'avait ni expenence de vol de nuit, ni qualification de vol aux 
instruments et I'obscurite approchait . 

L'adjudant Otis lui a demand~ de decrire ce qu'elle voyait au 
sol, ainsi que son cap et son altitude . Muni de ces renseigne~ 
ments, I'adjudant Otis a etabli que I'appareil etait pres de la 
grande gare de iriage du CN a Concord et qu'il s'eloignait des 
aeroporis locaux . L'aviatrice a re~u un nouveau cap qui la 
ramenait vers I'aeroport de Downsview. L'adjudant Otis a ensuite 
alerte le controleur de la region terminale a service radar et 
I'escadrille de reserve n° 2 . Cette unite a envoye un helicoptere 
qui a pu infercepier 1'appareil civil grace aux directives du 
controleur TRSA ef de I'adjudanl . L'avion a efe dirige vers 
I'aeroporf de Bultonville ou il s'est pose de nuif sans incident . 

L'adjudant Otis, grace a I'initiative dont il a faif preuve pour 
prendre les mesures necessarres en son pouvoir, ainsi qu'a sa 
connaissance de la region et a la maniere superieure demontr~e 
dans I'execufion de sa tache de controleur du service consultatif, 
a grandemenf contribue au succes de cetfe operation . 

CP1.(' (~ .P . COOPI~:K 

En effeciuani une visite AB sur un CF-104, le caporal-chef 
Cooper etait en train d'examiner I'usure du guignol a son point 
d'entree dans la derive et de rechercher la presence d'entailles sur 
le bord d'attaque du plan flxe horizontal, lorsqu'il a remarque une 
plaque luisante pres de I'articulation . Un examen plus pousse lui a 
permis de constater que le revetement aucour d'un groupe de 
quatre vis serrees s'eiait soulev~ a cause de I'usure. II a observ~ la 
meme chose sur le cote droit. En examinant soigneusement 
I'intrados du plan horizonial, il s'est aperqu que des boulons du 
rype '~Jo" etaient desserres. 

Le caporal-chei a effectu~ de sa propre iniliative une 
verification de tous les appareils de I'unite ei a constate qu'un 
seul d'entre eux etait exempf de cetfe defectuosiie . II a alors faif 
part de sa decouverte a ses superviseurs qui ont declenche une 
inspection immediate de tous les avions de I'unite . 

Le caporal-chef Cooper a faif preuve, dans cet incidenL d'une 
initiative et d'une conscience professionnelle exceptionnelles . II a 
et~ felicite de la minutie et du sens des responsabllites qu'il 
apporte dans la realisation de sa tache et qui ont suremeni evite 
un accident grave ou peuf~etre mortel . 

('APOK~aL J,L .R. ('()TH: 

Le caporal Cote, technicien de cellule, proc~dait a une visite de 
type "A" sur un helicopiere Kiowa lorsqu'il a decouvert une fissure 
capillaire sur I'ecrou d'un boulon de fixafion de la iringlerie du pas 
general a une pale du rotor principal . Le boulon aurait pu se sepa-
rer du levier de pas, si ce d~faut etait pass~ inaperGu, avec pour 
consequence une perte totale de maitrise sur le rotor principal . 

L'inspection de I'etai general de la tringlerie du pas fait partie 
de la visite de type "A" mais la position de I'ecrou est telle qu'il 
faut un examen tres attentif si I'on veut rep~rer sur celui-ci une 
fissure capillaire . 

Le caqoral Cote est felicite pour la minutie dont il a fait preuve 
dans I'accomplissement de sa tache. Sa conscience profession-
nelle lui a fail decouvrir un d~faut grave qui aurait tres bien pu etre 
la cause d'un accident . 

Fi~gnt Comment No 3 1983 Propos de Vol No 3 1983 



41NIGUw~ 

r 
i 

I 
r 

26 

Direct or 
Present Position Direct 

Du these terms mean the same thing when part of an ATC 
clearance? 1'll attempt to answer that yuestion by giving two 
illustrations . 

Example I 
You arc returning from Brandon on an [FR Round Rohin when 

ATC gives you one of the following clearanees : 
(1) "ATC clears CAh9 1234 Direct to the titoose Jaw Pelican 

lAF . , . ; 
(2) "ATC clears CA'~9 1234 Present PoSition Direct to the 

Moose Jaw Pelican IAF . . ." 
Both clearances n~ean the same thing because ATC wants you 

to go direct to Ihe I'elican IAF frorn your present position . 

h:xample II 
Now let's look at a different situation where onlv the terrn 

"Dircct" is used . Here vou arc on an lFK Kound Kobin frorn 
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Winnipeg to Portage to Winnipeg . You are on a ~fACAN 
Approa~h to runway 31 left at Portage and receive the following 
clcaran~c : 

"ATC clears C,AM 1234 to the W'G airport via Portage Uirect , 
to maintain fivc thousand feet . Ovcrshoot runway 31 left, climb 
runway heading to five thousand fcet, Right turn Dircct ." 

If you are "right on" that day you probably managed to copy 
the clearance . Now you are clirnbin~ Runwa Headins; an our b Y . Y 
missed approach and decide to look over your clearance . The 
term "Direct" has been used twice in the clearance . [n fact you 
have two separate clearances . The first one PG DRCT WG i~ 
Straight forward ; but the second clearance is not . At SIXX)' you 
~tart your right turn . What hcading do you roll out on'? 

Do you roll out on a headink to intercept your initially cleared 
~ourse of PG DRCT WG, or do you dial in the WG VORTAC 
and proceed Direct'? 

You know you have to go to Winnipeg and have been cleared to 
do so . The second clearance modii'ied the initial clearance by 
clearing you "present position" Direct Winnipeg upon 
~ompletion of your right turn at 5000! It is the ICPS' opinion that 
had the controller wanted the aircraft to intercept the filed track, 
hc would have said after . . . Right turn, "Proceed on course." 

CFP 164 (ATC GRDERS) state : "Clearance Linuts shall be 
stated as From To . (From may be omitted if 
the clearance is understandable without it .)" 'fhe parenthesized 
part of the statement is the kcy . But his understanding may not 
alwa s bc your understandin . Y $ 

The following is an excerpt from an NDHQ Ottawa DARTS 
message dated 051445Z FEB 82 : 

"Reference has been co-ordinated with MOTIATS and C'F 
ATC . All are in agreement that yuote direct unquote and quote 
present position direct unquote are synonyrnous . Therefore 
only one interpretation can be applied and that is 
straightforward as given in the Oxford Concise . The words 
quote presern position unyuotc arc really only redundant to the 
phraseology ." 

In summary, "direct" and "prcsent position dircct" do mean 
the sarne, eg, "from ~ahere you are at the time of receipt of 
clearance to where you are cleared ." The exception may be an en-
route clearance which becomes modified by missed approach 
instru~tions . If in doubt - shout! 
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Direct ou 
position actuelle, direct 

Ces deux expressions signifient-elles la rnirrne ehose dans unc 
autorisation ATC? 
Exernple I 

Vous rcntrcz de Brandon, d'tm vol-voyagc dc navigation IFK, 
lorsque I'ATC vous donne I'une des autorisa~ion .5 suivantes : 

(I) "ACT autorise CAM 1234 direct a L'IAF Pelican de Moose 
Jaw . . ." . . 

(2) "ACT autorise CAM 1234, posltron actuclle, direct a I'IAF 
Pelican de Moose Jaw . . . " 

Ces deux autorisations signifient la meme chose car I'ATC veut 
que vous alliez directement a I'IAF Pelican a partir de votre posi-
tion actuelle . 
Exemple II 
Examinons maintenant une autre situation ou seul le terme 

"direct" est utilise . Vous faites un vol-voyage de navigation IFR 
Winnipeg, Portage, Winnipeg et en approche tacan piste 31 
gauche a Portage, vous recevez. I'autorisation suivante : 
"ACT autorisc CAM 1234 a I'aeroport de WG direc~ via 

Fortage, maintenez cinq millcs pieds . Approche interrompue 
piste 31 gauche, montez au cap de piste jusqu'a cinq milles pieds, 
virage a droite direcr ." 

Si vous etes en forme ce jour-I~, vous aurez probablement 
reussi a copier 1'autorisation . Vous y jetez un coup d'oeil pendant 
la montee dans I'axe au cours de 1'approche interrompue . L'ex-
pression ' `direct" a ete utilisee deux fois et en rcalite vous avez 
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Capitaine Kod tijolie 
lnstructcur NCI 

deux autorisations distinctes . La premiere, PG DIKECT WG, est 
simple mais la seconde pose un problzrne . A ciny milles pieds, 
vous commencez un virage a droite mais, quel cap dever-vous 
prcndre? 

Prenez-vous un cap pour intercepter la route PG UIKEC`l' 
WG, pour laquelle vous avez initialement ete autorise, ou prcnez-
vous directement un radial vers le VORTAC de WG? 

Vous devcz aller a Winnipeg et vous avez resu une autorisation 
en con~eyuence . La seconde autorisation modifie la premiere en 
vous autorisant a aller directernent a Winnipeg a partir de votrc 
"position actuelle" apres votre virage ~ droite a cinq milles picds . 
D'apres les P1V1, si le controleur avait voulu vous dernander d'in-
tercepter la route du plan de vol, il aurait dit apres "virage a 
droite" : prenez votre route prevue . 

La PFC 164 (ORDRES ATC) stipule : "Les limites d'autorisa-
tion doir~ent etre indiquees de a . ("de" peut 
ctre .omis si I'autorisation est comprehensible .)" Cette derniere 
partre est la cle du probleme . Cependant, I'interpretation des 
choses n'est pas forcement la meme pour les pilotes et les con-
troleurs . Voici l'extrait d'w~ message DARTS du QGDN Ottawa 
en date du OS 1445Z fcvrier 1982 : 
"La reference a ete coordonnee avec I'ATSIhiDT et 
I'ATSICF . Tous sont d'accord sur Ie fait que les expressions 
"drrect" et "presente posrtton, drre~t" sont synonymes . Il n'y 
a donc qu'une interpretation possible et elle est simple : c;'est elle 
que donne le "Oxlord Concise" . l.'expression "position ac-
tuelle" n'est qu'une redondance dans la phraseologie ." 
En resumez, "direct" et "position actuclle, direct" signifie la 

meme chose . C'est-a-dire : "de la position actuelle au moment 
vous recevez l'autorisation, jusqu'au point otl vous avez ete 
autorise" . La seule exception peut etre une autorisation en route 
modifiee par des instructions d'approche interrompue . En cas de 
doute - ', ~rifiez! 



OUR NEW DIRECTOR ̂ -~ 

It's otfieial . The order~ ha~e been cut and right about nou~ 
packing hoxes and old copie~ ol "Chatair" are oncc again 
transpasing order intu mayhem . This tirne it's taking place in the 
BaSe Commander's residence at CFB Chatham NB, Culonel 
Hueh .A . Kose and his wife, Y1ar`~, are heine u -ruutecJ and . , P 
tran,planted in Ottaua this summer tivhere he ~cill take o~er ihc 
rein~ uf the Dirertorate of Flight Safet~~ . 

Colonel Rose brings uith him a ucalth of experience in the lield 
of a~iauun . He i~ panicularly familiar with both the jet and trairt-
ing ~ides of the ~pe~trurn - having flown the 'Suord', 
Starlighter, T-Bird, artd ~er~ed as huth a flight intitructor and, 
eventually, the Commandant ctf PF~ . Additionallv, all his ground 
tours have had a direct relevance to hi~ Ilvink backgruund 
- ranging from a frur~pean tour uith 4 ,ATAf to a ~tint with 
' I St NC)k :1D Region HQ a~ their Directetr uf f terc~i~e and 
Analr5i5 . 

Colond Rosc and his wifc will onlv be aecompanied by their 
daughtcr, Barbara, .sincc thcir,three other children have lang lef~t 
the eunfines,of thcrr ne5t . In faet, It's no 5urprr5e that therr wn, 
Todd, fla5 ~oincd the ranks of our brethrcn and rs prescntly 
awaiung ~las~ilicaiiun training a~ an Air Wcapon~ Control 
Officer ~ince the Kose~ have long had an affilliatiun with thc 
milharv . Tltis affiliation even inelude~ h1ar~'> >ide ol the larnilv 
- her ~tather is W`ing Commander (Rer'd) .lack Gray, a long tintc 
member and er Gcneral ~1anager af the RCAF A~sociation . 

No doubt many of you will meet nur new Director of hlight 
Safcty in the ycars ahead, but we thuught we should give ~"ou the 
insidr cdge should you sce a ~tccl-grey Honda C'ivic stauon uagon 
or Ivlarda ~pc~rts ear bugged down un the side ul Huv ZQ . Fur 
God's cake don't roo~ vour horn ancJ dri~e by . Buy hirn a 'quart' 
and we'll ~ee that vc~u are per~onally reimbursed . 

W'eleomc home .~lar~ . 

,~1LSE SY!111'OSILl~1 19~ ; .~ 

The 19N3 Aviation Life Support Equipntcnt Qfficers' 
Symposium will takc place at CE"~B Comox on I ~ to I S Sep . The 
mo~e to Se From the u5ual .lunc time frame was nccessar~ to P . 
roin~ide wilh the availability of ratiuns and yuarters at CFB 
Comox . .All ALSFO~ are reytreated tu ranvass their units for 
,uitable agenda items and topics for di,cu~~ion at thi~ wrnpo~ium . 
Alsu be sure to make your Senice Air bookingti early . D,AR will 
bc scnding out formal annuunccmcnt and invite to attend to all 
ALSE05 hy mes~age in earl~ Juls~, 
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C'est officiel . Le5 ordre, ,ont nets et precis, et les bruits qui 
eourraicnt ont ete confirmes . Cette fois les dcmcnageurs vont 
commencer a emballer ehez le eommandant dc la ba5e de 
C'hatham . Le ~oloncl Hugh .A . Rose et ~on epausc,llary, ~~ont cet 
etc emrgrer ~uu5 Ic~ ilcux d'Ottawa, le culonel ~~~nant prendre en 
rnain Ic 5prrtre clu Direiteur de la Set~urite cle~~ 1'01~ . 

Le Colonel Rose nous arrive avec une solide csperirnce en 
aeronautique, ayant haroude des deur ci~te, de la medaille, de la 
rha~se a I'entrainement, du Rh au 1(>y en pas,ant par le T-3i, 
d'instructeur en ~ol au connua,ndement de I',E~cadron d'instruc-
uon elementatre de ptlotage . Bren plus, ses drlterentes mutatrons 
ont tuutcs etc dan5 un contcxtc opcrationncl, d'un tour d'opera~ 
Uon en Eurc~pc a~c~ la 4`' ATAF, cn passant par unc pctitc cscalc 
au QG du 21 ~ NORAD c~omme direrteur - Excr~ires et Analvse . 

Le rolunel et son ~pouse nc scront accompagnes yue de leur 
fille Barbara, car leurs trois autres cnfants volent dcja de leurs 
propres aile5 . En fait, et ~ela ne ~urprend per~onne, Icur fils Todd 
a rejoint se~ aine~ : il e~t actuellement cn attente d'affectation cn 
fonnation d'Officier contr~~leur des arrnes aeriennes" Cettc 
affiliation a~er les Forces ~e retrouve aus~i dan~ la famille de 
~9ary, son pere Jack Gray etant lieutenant-colonel (en retraite) . II 
a ete pendant trcs lungtemps membre ct dire~teur g~neral de 
I'A~sociaticrn de I ;~ KL'.AF . 

II nc fait aurun duutc, yuc birn d'cntrc ~uus, tout au long dcs 
annees a venir, aurez le plaisir de rencontrer notre Directeur, mais 
j'aimerai~ vou .~ gli,scr un petit ~onseil dan~ le creux de I'oreille, au 
cas ou vctus rencontreriez, arrete au bord de la route Z0, une 
familialc Hunda Ci~~ic dc couleur gris metallist ou unc '49azda 
~purt, nc passcz pas cn klaronnant, arrctcz-vous ct paycz-lui unc 
"pinic", ie me rharKe de vuu~ laire rembuurser, 

Bien~enue rhez n+~u~ hlar~l 

SY111'OSIU11 UES OES~1 19~;3 

Le wrnposiwn 19Ki des ()~.SA aura lieu ~i Como~ du l~ au 
I ~ se tcmbre . Le ~haneement des datc~ de cette reunion de ~tun a p ~ , J 
septernbre, a etc rrndu ncccs5airc a rau~e des moyens materieL~ de 
la BFC Comux yui n'etaient pa~ disponibles a ~ette epoque . I .e~ 
()t~S,~~ sont pries de rerhercher dctns leurs unitc~ Jcc thcmes spe-
ciau .~ qui pourront etre discute> lors de la reunion . Prc~ovcz 
au~si, longtemp~ a I'avance, vos reservatium de transport aerien, 
DBRA fera par~rnir dehut juillct, ct par message les in~itation~ 
ofti~ielle~ aut partiripant~, 
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BIRD WATCHER'S COKNER 
LE COIN DE L'OISELIER 
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GASTRULA GARUDA 
In every flock of airborne twits there are those identified 

by othcrs as gastrula garuda . They constantly take to the skies 
in the hopc of reaching the distant shores of a distant land 
with minimal lannin and even Iess as, But when all that p g g 
gas is passed and only fumes remain then, and only then, do 
they become alarmed and cry out : 
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IHAVENOGASFORTHISPASS-ITHINKICOULD 
VERYWELLFALLFLATONMYA 

A 
A 

by Maj . H Boyko, DFS 
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GASTRULA GARUDA 
Dans chaque couvce de volatile, on trouve quelqucs 

specimens d'une espece designce sous I'appelation de 
"Gastrula Garuda" . Ce genre d'individu espere toujours 
atteindrc quelques lieux eloignes, sans grande prcparation et 
encore moins de carburant . Lorsyu'il ne leur reste plus au 
fond du reservoir, que quelques gouttes du precieux liyuide 
et yue celles~ci s'envolent en vapeur, on les entend alors 
pousser Ieurs onomatopees d'effroi : 

AIEAIEJAIPLUSDGAZ-CAVAFAIRE 
BOBOOUIEOUIE 

par le major H. Boyko, DSV 
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Daddy, please come home! 

Papa! Reviens ! 

A ~ J S-000- 006 /J P-000 
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