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Col Hugh Rose, DFS 

Those of you who read Flight Comment from cover to cover 
may recall that on the back page of the third issue of 1983, I was 
identitied as on my way to Ottawa to replace Col Bosman as 
Director of Fli ht Safety . While that was the plan and I did arrive g 
1 Aug, 1 found I had been seconded as a member of MGen 
Kinney's Flight Safety Review Team (FSRT) . The team has now 
finished its task and the report is available throughout the flying 
community . The point of all this is that 1 am now on the job after 
receiving an excellent overview of our flight safety system during 
mv tenure with the FSRT . 
.Having had the opportunity to visit a large number of air bases 

and discuss flight safety at all levels of involvement, I am pleased 
to report that, in my opinion, the system is sound, although in 
need of some ad~ustment and modtttcatton . 

Unfortunately we have permitted training of our full-time flight 
safety personnel to deteriorate badly along with our specialist 
trainin for accident investigators . However, a very encouraging g 
development is the general broadcning of the on-base flight safety 
program to include air operations personnel in trades other than 
pilot ar flight engineer as Unit Flight Safety Officers . The direct 
involvement of BAMEOISAMEO personnel, both officers and 
NCOs, has further increased flight safety awareness in the 
maintenance environment, and the identitication of a Base Flight 
Safety NCO is seen as a very positive step in the promotion of 
flight safety as a team effort, 
The FSRT was surprised and somewhat disappointed to find a 

noticeable communication gap between sections on many units . It 
became evident to the team that a goad number of the misunder-
standings between the various sections on base which result in 
disruptive "welthey" attitudes are primarily caused by a lack of 
communication . There was an obvious breakdown in com-
munication between operators and maintainers at a number of 
locations and in some cases noticeable tension existed between 
these two groups that form the backbone of the air operations 
team . In addition, the ex ected close relationship between the air-P 
crew and ATC personnel was not always evident nor was Ihere the 
anticipated degree of harmony between thc ~arious sections on 
man~~ units . 

Pcrhaps even more significant was the deterioration of the rela-
tionship between the aircrew and the t1ight surgeons noted at a 
nutnber of bases . This development is particularly worrisomc as it 
leads to a "loss of confidence" by the aircrew in the medical sup-
port system and an associated rise in the incidence of self-
medication and the use of non-prescription drugs . The mainte-
nance of good health is a major ingredient in promoting enhanced 
operational performance from aircrew and the flight surgeon has 
a vital role to play in this regard . The flight surgeon must be inte-
grated into the air ops team and made to feel part of the t7ying 
community . If flight surgeons are carefully indoctrinated concern- 

(cont'd on paSc ?~3) 
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. . . As t See it - THE COMMUNICATION GAP 

A mon avis - DES COMMUNICATIONS DIFFICILES 

Ceux parmi vous qui lisent "Propos de Vol" en entier se sou 
viendront peut-etre de ce qui avait ete ecrit ~ la derniere page dt 
troisi~me numero de 1983 : on disait que j'allais ~ Ottaw~ 
remplacer le colonel Bosman a titre de directeur de la securite de 
vols . Eh bien! C'etait effectivement ce yui avait et~ prevu, et j~ 
suis arrive ~ bon port le I" aoitt . Par contre, j'ai appris que j'~tais 
nomm~ membre du comite d'etude sur la s~curite des vols 
(CESV), sous la direction du Maj . gen . Kinney . Le comit~ a 
maintenant termine ses travaux et son rapport a ete largement dif-
fuse dans le milieu aeronautiyue, Tout cela pour vous dire que 
j'occupe maintenant le poste de DSV apr~s avoir eu l'occasion de 
faire le tour d'horizon complet de notre organisation de la 
securite des vols pendant mon sejour au sein du CESV . . 

Apr~s avoir visitrs un grand nombre de bases a~nennes et avotr 
discutE de la srscurit~ des vols ~ tous les paliers interesses, tl me 
mfait plaisir de vous affirmer qu'~ mon avis, notre organisation 
est solide, mais qu'elle a besoin de quelques mises au potnt et 
modifications . 

11 est malheureux que nous ayons pcrmis une grave d~teriora-
tion dc la formation de notre personnel permanent de la securite 
des vols ainsi que de la formation specialis~e des enquetcurs sur 

fois reconfortant de constater 1'elargisse-les acctdents . I1 est toute 
ment general du programmc de la securite des vols sur les bases . 
En effet, cet elargissement permet de nommer, au poste d'officter 
de la securite aerienne (unite), des gens des operations aenennes 
autres que des pilotes ou des mecaniciens navigants . La partictpa-
tion directe du personnel des BAMEO et SAMEO, ~ la fots 
officiers et sous-officiers, n'a fait qu'accroitre I'importance yue le 
personnel de la maintenance attache ~ la securite des vols ; aussi, la 
creation du nouveau poste de sous-officier de la secunt~ a~nenne 
(base) est un pas tr~s important pour que le developpement de la 
securit~ des vols soit considere comme un travail d'equipe . 

Les membres du CESV ont ete surpris et un peu dr;4us de cons-
tater I'existence d'un important manque de communication entre 
les sectians de plusieurs unit~s . Le camit~ a pu determiner que 
bon nombre de malentendus entre Ics diverses sections d'une 
meme base, se traduisant par un chauvinisme mal placC, sont 
essentiellement issus d'un probl~me de communications . On a 
relev~ un probl~me evident entre les navigants et les rampants en 
plusieurs endroits et, dans certains cas, il existait meme une ten-
sion marqu~e entre ces deux graupes qui canstituent pourtant 
I'~pine dorsale des operations aeriennes . En outre, 1'ctroitc col-
laboration a laquelle on pourrait s'attendre entre les navigants et 
Ies ~ontrnleurs n'etait pas toujours evidente, pas plus que les rela-
tions amicales escomptees entre les diverses sections de bon 
nombre d'unites . 

Ce qui etait plus frappant encore, c'etait la deterioration des 
rapports entre les navigants et les medecins yue le comitrs a cons-
tate sur certaines bases . Cette situation est particuliPrement 
inquietante du fait qu'elle aboutit ~ une perte de confiance des 
navigants envers le corps medical, et donc a une hausse des inci-
dents dus ~ 1'usage de medicaments non prescrits . L'etat de sant~ 
inlluence le rendement du navigant, et le medecin joue un ri31e 
vital ~ ce sujet . 11 doit dane faire partie de 1'equipe operationnelle 
et se sentir chez-lui parmi les navigants, S'il est bien renseignc sur 
les operations dc 1'escadron, il sera mieux cn mesure de connaitre 
les besoins des navigants, d'apprecier les exigences de leur metier 

(suite a la paLtr 2~3) 



Transport Take Off Tragedies 
by Maj Ray Nakonechny, DFS 

In a previous edition of Flight Comment (No . 2, 19~84) several 
cbarts were publishcd depictittg CF accidcnts since 1910 by 
various stages of flight. One anomaly that thesc charts rcvealed is 
that transport aircraft ezperienced the highest percentage of take 
offldeparture acadents es compared to the other aircraft types . 
Of all ibe accidcats in the CF sinee 1970, 16 .59~ occurrod in the 
take offldepartwe stage . For transport aircraft, however, thc 
percentage is 28 .3 . This is significantly higher, and one cannot 
hdp but ask why . 

THE ACCIDENTS 

f1GURL: I 

THE CAUSE FACTORS 
Pl_RSONNF_L (19) 73'~ 
11,~1Tk RIE L ( 4) 15 ̀~~ 
CNVIRUNhiLNT ( 1) 4~~ : 
UNI)1.T1 R J11NN D ( 2) B`,r~ 

2 

Reviewutg the details of the 11 take offldeparture accidents 
was extremely revcaling . Fow out of the 11 occurred in the 
Northwest Territories and one involved a water takc~off in an 
eastern province . t~nc occurrod outside of Canada on the conti-
nent of Africa . Two were es a result of aborts . Another two wcre 
associated with birdstrikes, while one involved a test fVght . Four 
octuRed while flying in support of exercises . Thc weather 
associated with thesc take off accidents - whik ranging from 
calm, clear, unlimited vis to gusty, night, CFR near minimum -
was only a conuibuting factar in one of the accidents . The mis-
sions of thcse flights arc Gsted in Figwe 1 along with the typc, 
category ot accident, and injuries . Fortunately, thae were few 
iujuria and only one fatality involved . 

THE CAUSE FACTOR5 
As is usually the case, the number af cause factors shown in 

Figure 2 is greater than the number of accidents because rarely 
does an acadent occur as a result of one aA-singing, all-dancing 

THE ACCIUEN-TS 
AIRCRAFT 

N0 . 'I YPE CAT INJURIES 111SS10'V 
1 l~alcon C NIL Servicc l li~ht 
? Twin Otters Cs NIL Traininp/E~ . Operation 

1 ski con6g mornllrg light 
2 llercules Cs T;IL Scrv~ice I lt/Cv. Soverei~n 

Vikiny 
3 Buffalus Cs NIL CunversionTrnf;/Test 

iltJSp< cial Scr I~lt 
3 Sin~le Eng. 2As, B 1tlyUR ;' Fs ; IVild Goose IIjW'ater 

1 I~luat I AT:1L Landing Area Form l lt/ 
conti); E~ "Arctic 1S" 

( :6) 100`i 
FIGURC 2 

cause. Rather, it is a sequence of events culminating in a urminal 
event, a point from which it is not possible to prevent the accident 
- it's just too late no matter what actions are taken. As shown in 
Figure 2,13~0 of the causes involve personnel factors, lSqo werc 
auributed to materiel factors, whereas envuonment accounted 
for 4% . There are two undetermined factors tatalling B~O . This 
breakout of cause factors probably would be similar no matter 
which stage of flight one eaamines . Materiel factors perhaps 
might bc slightly less for some other stages of flight since the take 
offldepartute stage is more demanding on a number of aircraft 
components ; c.g . cngines, prop, gear and tires, etc. 
Not only is the tahe off demanding with respect to the machine, 

it is also a demanding pcriod for the aacrew, pilots and FEs 
especially . This is evident from Figure 3 ; 58oh of the personnel 
factors involve pilots and 11 ~O rcfers to other crew members for a 
total of 6990 . The "why" part of the personnel factors is also 
revealing - improptr technique and poor judgement account for 
82%a of the pilot factor . The saond highest personnel category is 
management fo0owed by other crew members, supcrvisors and 
ATC personnel. This represents quite a cross section, and while 
maintenance personnel were not involved in these 11 accidcnts, 
they should not indulge in sdf-gratiftcation just yet - their 
presena is amply noted in other atatistics! Materiel and Environ-
ment cauae factors are depicted in Figure 4 and 5, while the 
Undetermined factors are listcd in Figure 6. 

T'tiE BQTTOM LINE - t'REVENTIQN 
The review certairily rcvealcd pknty of kssons and an abun-

dance of actioned preventive measures. Actually, there is too 
much to try to handle in the amount of space ow editor aUotted . 
Nowever, l'll try to capsulize the lessoas around the more impor-
tant and repetitive personnel causes noted in this rcview . So here 
goes . . . 

Catastrophes au deeollage des avions de transport 
par le Major Ray Nakonechny, USV 

Dans un numEro prEc~dent de Propos de Vol (N° 1 de 19g4), on 
a pubGE plusieurs graphiques reprEsentant les acxidents, sclon les 
diffErentes phasa de vol, qui sont survenus dans les FC depuis 
1970. Ces graphiques ont rtvElE une anomalie : les appareils de 
transport prEsentent lc plus haut pourecntage d'accidents au 
dEcollage ou au dEpart par rapport auz autres types d'appareils . 
De tous les accidents qui ont eu lieu dans les FC depuis 1970, 
16,5 oh ae sont produitc au dEcollage ou au dtpart . Pow ks 
avions de transport, cependant, le pourcentage est de 28,3, ee qui 
est nettement plus ElevE et on ne peut a'emp8cber de se demander 
qu'elle en est la raison . 
LES ACCmENTS 
L'ezamen approfondi de onzc aaidents au dEcollagc ou au 

dEpart a EtE extrf!mcment rEvElatew . Patmi ces onu accidents, 
quatre sont arrivEs dans les Territoira du Nord-Ouest et un con-
ctrnait un dEcollage sw 1'oau dans une provinct de 1'Est . Un a eu 
lieu en Afrique, deux se sont produits lors d'un dEcollagc intcr-
rompu . Deuz autres ont EtE associEs il des impacts d'oiseaux, 
alors qu'un autre se rapportait i un voi d'essai . Quatre sont 
survenus au cours d'ezeraces . Les conditions mEtEorologiques 
existantes au momeat de ces accidents au dEcollage, alars qu'elles 
varient d'un temps calme et clait et d'une visibilitE illimitEe A un 
vent avec rafales, 1'obscuritf et des conditions IFR presque aux 
ttainimtims, n'ant constituE un facteur contributif que dans 1'un 
de ces aaidents . L'objct de ces vols est EnumErf dans la Ggure 1 
ainsi que le type, la catEgoric d'accident et les blessures . 
Heureusement, ces accidents n'ont causE que peu de blessures et 
n'ont co~tE la vie qu'A une personne . 

LFS FALTEURS DE CAUSALIT~ 
Comme c'est habituellemont le cita, le nombre de factetus de 

causaiitE indiquE dans It fi~ure 2 est supErieur il cclui dea acci-
dents para qu'un acadent a rarement pour origine une scufe et 
mlme cause. II :e produit plutAt unc suite d'tvEnements qtu 

culatinent en un dertuer inadent, A partir duquel, quoi qu'on 
fassc, il est trop tard pour bviter 1'ae~dent . Comme il est montrE 
dans la figure 2,73 ~o des cxtrsts foot interveair des facteurs 
humains, 1S ah ont EtE attribuEs a des fecteurs matEriels, alors 
que I'environnement ttait respotuabk de 4~ . Deux factetus indE-
terminEs reprEsnntent 8 ~O . Cette dEcompositioo des facteurs 
aerait probabkmmt la m8me, quelle que soit ta phase de vol 
examink . Les facteurs matEriels pourraient peut-lkre 8tre lEgEre-
ment moins impottants pour certaina autra phases de vol Etant 
donnE que le dEcoWtge et le dEpart mettent davantage 1 I'Epreuve 
plusicurs EIEments de I'appareil, c'est-A-dirc la moteurs, I'hElice, 
le train, les paeus, etc . 
Non seulement le dbcollage exige-t-il beauooup de la machine, 

mais c'est aussi une pEriode ~atreignante pour fEquipage, par-
ticuliErement pour le pilote et le mEcaniaen navigant. C'eat a qui 
rasort dc la figure 3 ; SB oh des facteurs humaina impliquent les 
pilotes et 11 9o d'autres membres d'Equipage, ce qui danae un 
total de 69 qo . La cause ~s facteurs humains est Egalement 
rEvElattice, une mauvaise technique et un manque de jugement 
ezpGquent 82 ~ de la catEgorie pilotes . Le pt~sonnel de dbection 
se place deuxiEmc, suivi par les autres membres d'Equipage, le 
personnel cadre et par les contrbleurs de la circulation aErienne. 
Tous les niveauz aoat ainsi reprEsentEs et, bien que le personnel 
d'entretien n'a encouru aucune responsabilitE dans as onu aoci-
dents, il ne doit pas pow autdnt s'endormit sur ses lauriers car sa 
responsabilitE est lourdement cngagEe dans d'autres statistiques! 
Da facteurs de causalitE reliEs au matEriel et A I'environnanent 
sont i~iquEs dans les figures 4 et S, alots que ks facteurs 
indEtcrminEs sont EnumErEs dans la figure 6 . 
SOLUTION : LA PQ~~~'ENTiON 

Cette Etude a cxrtaiaanent EtE riche d'enseignement et nous a 
auggErE de nombreuses mesures prEventives. A vrai dire, le sujet 
est trop vaste pow pouvoir ttre traitE dans I'espace que nous a 
attribuE notre Editeur. Cepeadant, jc vais tenter de formuler des 
conclusions portant sur les causes humaines rEpEtitives les plus 
importentes qui ont EtE citEes dana cttte Etude . 

- SI rous ita pllol~ d'~rfon d~ tnmport IiQer 
PCRSONNEL (THE MAN) 

Iti'HO aas invulvcd WHY 
Techniq ue (5 ) 46"~ 
Jud~ement (4) 36`-~ 

PILO'l'S (ll l SS`7- Non Cumpliance (1) 9°~<' 
Human l~actars (1) 9 ~ 
- (Visu;il Wusion) (1) SOn 

Inattentiun (1) 50`~a 
UTHER (2) 11 ;̀f Iluman Factors (1) 50"f 
,1IRCR~W' ('h,mnclizcd ;lttenbon_ 

Informatiun 
(NDHQ!C1IQ1 (?) 50~ 

NIANAGE',~iENT (4) 21`%~ Judgemcnt (NDHQj (1) 25~7~-
Resources (CHQ) (11 25~ 

Sl!PF.RVISORS (1) 5`~ Judgement (1) 100% 

ATC (1) Se<' Inattention (l) 100~~ 

(19) 100°~ 
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LES ACCiDENTS 
N't appareil Cat Blesses Missions 
l I~~dcon C Ncant 1'0l de liaison 

Ts~in C Neant Opcration "mornin~ light", funnation 
Otter 1 ski et e~enice 

2 Iletcules C Nzant Vol dc liaison et exercice "Soverei~n 
Viking" 

3 Buff,ilo C Ncant Vol de transformatiun, test en vol et 
vol de liaison special 

3 Otter sur 2.A, Leger, l:~ercice : ll'ild Gousc I1, vol de 
flotteurs B 1 ntort formation avcc attcrrissaEc sur plan 
monu-moteurs d'eau, exercice "Arctic 1S" 
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LES FACTEURS DE CAUSALITE 
HU!19;~INS (191 7~-° 
31ATFK[F:LS l4) 15i~ 
1'UVIRONNE4iFNTAl1N (1) 4r~ 
INDFTF R1[[NFS (2) 8ro 

(26) 100`~ 
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Tnnporl Takc Off Tn~edies 

- II you ere e plbt flying Iight/medium tren:port 
eircnft fnto our ̀ Gt~et White North' end eape-
cielly II your eircnft fa equlpped wlth tundro 
tlrea, :klls or floete, end you opente out of 
euatere end sperten :trlpa, BEWARE! 

In preparing yotuself to make sound judgement calls, know for 
artain your gross weight, C of G and thc usable field length even 
if you have to walk and pace-off the entire length . Pay particular 
attention to the fine print on the take off pafotmana charts . 
Know the techniques inside-out for opaating out of various strips 
in the wilderness - grass, gravel, tundra, water, ice and snow-and 
stay proficient . Kap in mind that you may have to abort, and 
have a clear plan of when and how you would execute an abort . 
Two of these accidents could have bem prevented had the aew 
aborted rather than have attempted to press on and lifted the air-
craft off premattuely . &come familiu with the field selection 
criteria for your aircraft and configwation . 
Also watch out for the antics of that Greek God Aeolus . Somc 

say "good old Aeolus", but a oumba of pilots know him bater . 
His sudden gutsy appeuance caused the tloat-configured aircraft 
ucident noted in Figure 1 . 
Don't let outside or eztraneous factors, such as perceived 

pressure or urgency, taint or warp your judgement . Watch out for 
visual illusions such as white-out and terrain masking. Thc dif-
ferent lay of the grass at right angles to the length of the svip in 
one of the accidents preunted an illusion to the pilot in the cock-
pit becauu it looked like the end of the usable portion of the 
field, and he therefore ptilled the aircraft into thc air beforc it was 
ready to fly. Therc werc still 30t}~00 fat of good grass strip left. 
Thae is a lot of Canada left "North of the 60°", and the Arctic 

is a high quality and demanding environmmr, it demands the best 
of techniques and judgement from thosc operating off thc rivcr 
banks, laka, ice and countlas gravel strips up thae where the 
Aurora Borealis dwells . (Oh, the majcsty, urenity and romancc 
of that Arctic frontia land, maka me fal like leaping out of this 
office and into an Aurora for an extended NORPAT!) 
- If you ere the Cepteln ot en elrcreft herinp other 

craw members needed to operete the nuchine, 
BEWARE! 

Make certain each crew memba knows exactly what his!her 
duties uc during the take off, under the conditions at the time 
and the emergencies that may occur (aboru) during this stage . If 
you uc a crew membcr and ue unsure of duties, ask the Captain 
to review the assignments during his briefing, rather than go off 
half-cocked . 

I know that CF flight crews ue well disciplined and having a 
good reputation conarning overall cockpit resource managetnent 
as compued to some otha aviation communities on this conti-
nent . Nevertheless, it dcserves emphasizing; two of the accidents 
notod herein identified inadaquate division of duties during take 
off as contributing causes . 
- If you ere e pilot easigned to conducl e teet 

fllght, Includlng e hlBtt epeed texf, BEWARE! 
Use extra care in planning thae missions ; ueat each as a "full 

card" test flight . Assume that the component in question may fail 
and plan accordingly . Ever fmd any guidana in the AOIs regud-
ing high speed taxi checks to determine serviceability of brake 
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opcration, nosewhal steering and the like'! Not likely, (but if you 
do, forward it to DFS) . Thaefore, plan these cvents meticulously 
before execution . 
One of the above accidents was a test flight to check nosewheel 

shimmy and, sure enough, the aircnft shiatmied itself into a "C" 
category accidcnt . 
- If you are e superrlttor Inrolred fn aelectlng alr-

crew to proceed "North of Ihe 80°" for efr 
operetlon In aupport ot en exerciae, BEWARE! 

Etuure you have that warm fecling of confidena in the low 
part of your pit that the aircrew are the bat, experienced, and 
have recently received training in the appGcably configwed a'tr-
aaft. Inadequate experience of a pilot taking part in one of theu 
exercises was a contributing factor that led to the fatal accident 
noted in Figure 1 . 
- It you are one ot the meny neer-eighted fejter-

heeded :teff officera in Ihe Opa bnnch who 
puah out AOI emendments, OP Orders, eir 
In:trucilons, and sundry dnem progrems, 
BEWARE! 

lnadequate information accounts for 50%a of the management 
cauu factors . Make artain that the AOIs contain the latest data 
and insvuctions on operating the aircraft . Exerciu Operation 
Ordas have to be comprehensive - make them "stupid-simple", 
and ensure adequate raources are provided to complete the task . 
Make artain that the OP ORD correctly reflects the opaational 
necessity and urgency of proposed flights . It's easy for the insid-
ious factors of perceived pressure and over-rated importance to 
crap into the operation and advauly iniluence the judgement 
of aircrcw, This aspect of the OP ORD should be unequivocally 
clear. On the other hand, if the purpose of the operation is that 
important, you should consider assigning an Operational cause 
factor should a mishap occur. 

lnadequate data on the performance of aircraft equipped with 
tundra tires and field ulection criteria were cited as contributing 
cause factors in two of the accidents under review . 
- If you ero en ATC tower operator et en elrfield 

when birda here e propenaity to gether, 
BEWARE! 

Regrettably, birds do not fde flight plans with Base Ops, nor 
does ~ur ATC system receive a strip on them from their rookery's 
regional ATC ccnters . At airporu where birds are frequcntly 
oburved, keep a vigilant watch, frequently chcck the field and 
don't forget to advise thc aircrcw of their preunce, 

Birdstrika wae involved in two of thc take off accidents at 
luge, well-equipped airfidds where it was known that our fine 
feathered friends froquently flock, Hut in neither case wae thc 
aircrew apprised of their preunce! In both cases, the birdstrike 
only caused "D" category da,mage but because of subsequent 
events, an improperly ezecuted abort, a wet runway and a faulty 
nosewheel casting, they resulted in accidents . 

SUMMARY 
Well, so much for the prwchirrg. I hope it is not interpreted as 

"telling Grandma how to suck eggs" ; that's not the intent . The 
one thing I hopc this revicw has done, however, is to point out 
that all of ru in the aviation field - operators and support ser<~ces 
- aae in this together . lt's not just the guy up front who causes 
accidents; but rather, in the events leading up to an accident, your 
actions too may be a contributing factor . Ftnally, this review also 
re-affirms that 'fGght safety is everybody's business' - Evcn 
yours and mine . 
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Gtaslrophet eu dt~COllage dc~ ~ans de Intbport 

tw moyen dam le Gnnd Nord, et perticulllre-
ntent al roln eppanll ui iqulpb de pneua 
tundn, de akfa ou de flotlwn, PRENEZ 
QARDE i I'ettenlaaege. 

pour agir avx diarnement a ltre pr8t k tout, vous deva con-
natue votrc masse totale, voue aotnge a la longueur de tarain 
utilisable, mbme ai vous deva 1'arpenta m mtia . Lisez attentive-
mmt la paits canctEra qui figrumt aw (a tableaux de pafor-
manas au dEcollege . Maltrisez ~ fond toutes ks techniqua de 
dbcoDage sur ks diveroa pista que I'on trouve dans la nature : 
habe, gravier, tundn, plan d'eau, glaa a tteige, a conservez 
votre compEtma . Guda prEsent 1 1'aprit que vous pouva 
avoir baoin d'intarompre le dEcoWge : prEvoya quand a com-
ment . Deux de as accidmu atuaimt pu !ue tvitEs si 1'bquipage 
avait renonoE au lieu d'avoir essayE de continua a d'avoir abrE 
1'appardl PrEmaturEment . APDrma ~ choisir vouc tanin en 
fonction de votre appareil a de sa conftguretion . 

MEficz-vous Egalemmt da facEtia du dieu grec >role . Cataias 
I'appellent "k bon vieil lrole", mais besucoup de pilota savmt 1 
quoi s'en tmir . Son appuition eoudaine a cxusE I'aaidmt de 
l'hydravion indiquE dans la figure 1 . 

Ne laissez pas da factews extEriews, comme ks contraintes ou 
1'urgena d'unc situation, altbra ou dEformer votre jugemmt . 
Prma gude tux iflusions d'optique comme k voile blanc et 
1'aplanissemmt du relief . Dans un des accidmta, tme diffErena 
dans I'aspect de 1'habe a crEE une illusion d'optique telle que le 
pilote a au qu'il arrivait m fm de piste . D a donc amchE I'appe-
rcil trop tat alon qu'il ratait mcare 300 i 100 pioda de bonne 
piste en habe . 

D reste atcore tme bonne partic du Canada au nord du 60° 
parallEle a I'Arctique eat une rEgion, e~igeante qui rbclame 
beaucoup de qualitEs ; elle exige ks metllewa techniqua a un 
pcaUent jugmxnt de la part de aux qui se posent sur la baga 
des riviEra, ks Ltcs, ks pista sur glaa et ks innombrabks pista 
en gravia que I'on vouve dans k septentrion . (Oh, de quelk 
majatE, de que0e sErEnitE et de quel romantisme sont empreints 
ca imtnenses territoires viaga de 1'Arctique. Cela me donne 
t:nvie d'abandonna mon bureau a de sauta dans un Awora 
potu me lanar dans une NORPAT prolongEe!) 

- SI roue 8te: le twmrrtendent d'un rtppenll et 
qw d'eutna penortnea eont nicuaein: pour 
feln rola I'engln, PRENEZ OARDE! 

Assurez-vous que tous ks membra d'Equipage savmt eucte-

mmt a qu'ils doivent faire au dEcollage, quelles que soient la 

conditions du momrnt a quella que soient les situations 

d'urgeaa qui pourraient u produire (dEcollage interrompu) . Si 

vous ltes membrc d'Equipage et que vous n'ltes pas s1u de a que 

vous devez fairc, demanda tu commandant de bord de vous 
nfraichir la mEmoire pendant son exposE, plutOt quc d'agir 

comme une poule folle. 
1e sais que la bquipaga de conduite des FC sont disciplinEs a 

jouisunt d'une bonne rEputation conat'nant la gation globale 

da rasouras du poste de pilotage par rapport A artains autra 
milieux aEronautiqua de a continent . NEanmoins, cela vaut la 
peine d'insister ; deux da accidents mentio»nEs ici ont, comme 
facteur contributif, une mauvaise rEpattition da ttcha au 
mommt du dEcollage . 

- SI roua "tea di:lgnl pour effectuer un rol 
d'eeul compnrunt un roulege i heute rlts:ae, 
PRENEZ GARDE! 

M:11'E;RIELS (LA MACHINE) 
f~:l .l 11FtiT R:IISON 
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Redoubla de prudma dans vos prEparatifs ; considEra at 
essai comme un vol d'asai eomplet . PrEvoya que 1'EIEmrnt rn 
quation peut tomba en panne et prEparcz-vous en consbquena . 
La A01 vous ont-ella jamais h! de la moindre utilitE, lors da 
vErificatioas de roulage 1 haute vitesse, pour dherminer le bon 
fonctioanemmt da treins, 1'orientatioo de la roue avant, 
etc . . . ? C'est peu probabk, mais si c'at le cas, faites-le uvoir 
au Directetu de la sbcwitE da vols . Pu oonsEqumt, prEpua 
minutieusement a gcruc de mission avant de p®ssa 11'ezbcution . 
Un des accidmts mmtionnEs ci~essus conarnait un vol d'asai 

datinE i vErifier si le train avant avait du shimmy a, bien sa, 
1'avion a eu tcllemmt de shimmy que le vol a'at terminE pu un 
accident de catEgorie C . 

- SI rou: ew: le naporaebllltb d'emoyer un 
iqulppe eu nord du fi0° penllile ptwr une 
opintlon eirienne de etwtlen d'exet~ice, 
PRENEI (iARDE! 

Vous deva !ve intimement pastudE que I'Equipage at le 
meilleur, qu'il est expErimmtE et qu'il s'at r6ammmt entrainE 
tw a type d'appareil . Le rnanque d'expEriena d'un pilote qtu 
participait 1 a genre d'exacia a wnstituE le facteur contributit 
qui a provoquE I'accident fatal indiquE daas la figure 1 . 

- Sf roua faltee pertle da nombrwx oftlcien 
d'"1,t-nteJor, myopea et plefn: de boutona, qul 
produlant i le Dlnctlon dee op"ntiona dea 
entendemente wx AOI, dea oMrea d'optke-
tlona, dea t~nalgt»e elriennee et dlrera pro-
gnmmea mlrlfiquea PRENEZ OARDE! 

Dea intormations ertonEa constitumt SO 4t da facteurs con-
tnbutifs dont It diration est responsabk . Aasunz-vous que la 
AOI eontimtxnt bieo !es derni~a donnEa et ks cousigna con-
arnant I'exploiution de 1'apptreil . Lea ordres d'opEratdons 
d'exercias doivmt ltre dEtaillEs a complets, readez-la aussi 
simpla que possibk et asstuez-vous que tout a EtE fourni pour 
que la mission soit menEc i bim . Assura-votu que la ordra 
d'opErations reflMent bim la n6ce.csitE opErationneUe a I'urgma 
des vok en quatioa . Le jugauent de I'Equipage peut facilement 
!tre altErE si alui~i a I'impression de uavtdla sous prasion et 
attribue une importance exagErEe i1 la tnission . La ordra d'opE-
rations doivmt !ue c4irs a sans 6quivoque possibk sw a point . 
D'autre put, si I'opkation est d'une telle importance, vous 
devricz mvisager de lui attribua un facteur de risque au as oil il 
k produirait un avatu . 
Da donn6es erronEa sur la performanas d'un appueil tquipE 

de pneus tundn a un mauvais choix de terrain ont hE citEs 
comme facterus contributifs dans deux da aaidents examinEs . 

- SI rou: "te: un contrbleur de le circuletlon 
a<rlenne i un abrodrome oti lee olaeeux ont 
tendenw tl se naaembler, PRENEZ t3ARDE! 

II at l regtetter que la oiseaux ne dEposent pas de plans de vol 
aux opErations de la bau, a que notre savia de conuAle de la 
circulation sErienne ne resoive pas de ficha de prograsion des 
anues rE 'onaux ATC de as volatila. Aux abroports otl on 
observe frEquemment des oiseauz, soyez vigilant, vtrifiez souvent 
le tcrrain et n'oubliez pas d'avertir 1'Equipage de leur prEsence . 
Des impacts d'oiseaux sont A I'origine de deux da acridents au 

dkollage qui se sont produits sw de grands aErodroma bien 
EquipEs otl il Etait bien connu que nos petits amis ~ pluma se 
rassemblaient frbquemmrnt. Mais, dans ks detu cas, on avait 
omis de signala leur prEsence k 1'Equipage! La impacts d'oiseaux 
n'ont causE que da dEgAts de catEgorie D mais, 8 cause 
d'EvEnements ultErieurs : un dEcollage interrompu mal exkutE, 
uoe piste mouillk et une piEce moulEe de tt~sin avant dEfectueuu, 
ils ont finalemmt provoquE da accidents. 

PR()I3 :11~L1'111 tiT 

uvuLTEkMrnrrs 
I I1 t'n corps ctranl;cr non identifie a fait 

cclater le pneu a~~ant ct a cndommage la 
rouc leatc:oric C) 

(?) l'ne rnau~ aise selcction des volet~ au derol-
lagc, compte tenu du vcnt ct dc I'ctat du 
plan d'eau (categoric Al, rclcvant cjc 1 .1 
rat~~EOrie facteurc huniains, tcchniyucs.pilotes . 
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C ood Show 

CAPT G .B . WENHAM 

Captain Wenham was tasked to perform a full card test flight on a CF104 which had undergone exten-
sive maintenance actions . Following a normal take off and immediately upon selecting the afterburner out, 
Captain Wenham heard three distinctive bangs and felt a loss of thrust . He correctly assessed a com-
pressor stall situation and immediately began stall clearing procedures while zoorning to gain maximum 
altitude . Alihough ejection at this point would have been justified, Captain Wenham realized he was over a 
populated area and consciously turned the aircraft away from the local towns and towards a downwind 
position . Upon advancing the throttle, three more bangs were heard and the engine cornpressor stalled 
again . A second stall clearing procedure was successful and 89°~o power was achieved . 

' The aircraft was now in a downwind position and Captain Wenham professionally assessed the situation 
and decided that sufficient power, airspeed and altitude were available to attempt a landing . He flew a 
modified precautionary approach without further throttle movements and landed without further incident . 

Post fltght mvesttgation revealed that a small bolt common to many areas of the CF104 had been 
ingested into the engine during take off and caused extensive FOD darnage from the front frame to the 
17th stage of the compressor . 

Captain Wenham demonstrated sound technical knowledge of aircraft systerns and emergency pro-
cedures, He is commended for his calm, professtonal approach to a very serious ernergency at a critical 
phase of flight, which prevented the loss of an aircraft and possible injury to hirnself or others on the 
ground . 

CAPT G.B . WENHAM 

On avait demand~ au capitaine Wenham d'effectuer un vol d'essai complet sur un CF-104 qui avait subi 
d'importantes interventions techniques . Apres un d~collage normal, et immediatement apres avoir coup~ 
la post-combustion, le capitaine Wenham a entendu trois boums distincts, puis a ressenti une perte de 
pouss~e . II a bien devin~ qu'il s'agissait d'un d~crochage compresseur et a aussitot pris les mesures cor-
rectives tout en cabrant pour gagner le plus d'altitude possible . Une ~jection aurait ~t~ tout fi fait justifiee, 
mais le capitaine Wenham a vu qu'il survolait une zone habitt~e . Conscient du danger, il a vir~ vers la 
branche vent arriere du circuit pour ssviter I'agglom~ration . 
Apres avoir pouss~ la manette r~acteur, il a entendu de nouveau trois d~tonations, et le compresseur a 

encore d~croch~ . La deuxi~me tentative de rallumage a r~ussi et la pouss~e est mont~e ~ 89 % . 
L'avion ~tait alors en vent arri~re et le capitaine Wenham a constat~ qu'il avait assez de pouss~e, de 

vitesse et d'altitude pour tenter un atterrissage, II a ex~cut~ un circuit modifi~ d'atterrissage de precaution 
et, sans retoucher ~ la manette r~acteur, il s'est pos~ sans autre difficulte . 

L'enquete a r~v~l~ qu'un petit boulon d'un type tres courant sur CF-104 avait ~t~ aspir~ par le r~acteur 
pendant le d~collage et avait caus~ d'importants degats, de I'entr~e du compresseur jusqu'au dix-septieme 
~tage, 

Le capitaine Wenham a montre qu'il connaissait ~ fond I'avion et les proc~dures d'urgence, II doit etre 
f~licite pour le calme et le sang-froid dont il a fait preuve face ~ une situation d'urgence tr~s s~rieuse, 
survenant a un moment critique du vol . II a reussi ~ witer un accident qui aurait pu avoir des consequences 
dramatiques pour les gens au sol, il s'en est sorti indemne et a sauve son avion . 

i 

1 

COVVEhT10\ ;A1 . AfR W'EAY()ti5 1\CIDEtiT - AIR 

An acceptance check carried out on two CF104 aircraft on 
arrival in Europe after a trans-Atlantic ferry operation, revealed 
that incorrect impulse cartridges had been installed in the pylon 
stores ejectors of both aircraft . lnstead of the specified 
MK 1 MOD 3 cartridges, one aircraft had a MK 2'vfOD 1 car-
tridge in the port eje~tor while the other aircraft had a 
MK 2 MOD 1 installcd on one side and an ARD 863-I on the 
other side . 
The use of these improper cartridges in the aircraft stores ejec-

tor system could impede the clean separation of a weapon or fuel 
tank from the aircraft with serious flight safety implications, 
especially during an emergency . In this particular case, the pilot 
mi ht have had an early swim being unable to land ashore . g 
The pylon ejector units had been assembled in advance, com-

plete with cartridges, and stored in an explosive lock-up until 
required for aircraft installation . Once assembled, there was no 
means, short of disassemhly, of confirming that the correct car-
trid e had been installed in the ejector. In addition, no records g 
were kept of the assembly operation . 
The cause of this incident was assessed as personnel lsupervision 

- the unknown supervisor failed to ensure that the assembly was 
correct - the unknown technician failed to ensure that the proper 
cartridges were used by reference to technical orders . 

This incident confirtns the need for responsible and constant 
supervision ; it is one of the most important factors in accident 
prevention . The incident also stresses the need to refer to publica-
tions, rather than depend on memory from past maintenance 
events . 

CON~'ENTIOVAL W'EAPOKS INCIDENT - CROI:'.VD 

A CH 124 Sea King helicopter loaded with a MK 44 training 
torpedo returned from a three-hour training mission for hot 
refuelling . In accordance with procedures, the student TACO and 
the instructor exitted the aircraft to "secure" the weapon by 
installing thc safety pin in the MK 8 bomb shackle . After two 
unsuccessful attempts by the student to insert the pin, the instruc-
tor examined it for serviceability . He then attempted, unsuc-
cessfully, to insert the ptn tn the shackle . At thts potm, he became 
uncertain as to the corrert hole location and in a further attempt 
to insert the pin, he moved the shackle release lever slightly which 
caused the torpedo to release and fall to the ground . 
The safety pin and the bomb shackle were thoroughly inspected 

and no faults were found . The safety pin used is the type which 
requires inward or outward opcration of the head to release the 
ball locks . In this case, the safety pin ball lock release was not 
properly manipulated during the insertion attempts, thus prevent-
ing the pin from entering the locking hole . 
The cause of the accident is attributed to the lack of familiari-

zation with equipment by the personnel concerned and the failure 
to request technical assistance when a problem was encountered . 
The lessons here are clear - always be familiar with the safety 

devices in use and, no matter how sim le the device may appear, P 
always call in the expens when help is required . 

l\CIUE\ i Dt: I1R-ARME CLAS~IQL'E: 

Une verification de reception effectuee sur deux CF-l04 arrives 
en Europe apres un vol de convoyagr transatlantique a recclc que 
des cartouches p~~rotechniques inappropriees avaient ete montees 
dans les ejecteurs de charges des mats des deux appareils . Au lieu 
des cartouches MK I M~D 3, I'ejectrur babord d'un apparril 
contenait une cartouche MK 2 A40D l, tandis que I'autre etait 
equipe d'une cartouche MK 2 M()D 1 d'un ci3te et une ARD 863-I 
de I'autre . 

l .'emploi de cartouches inappropriers dans un ejecteur de 
~harges d'un appareil pourrait compromettrr la separation franche 
d'une arme ou d'un r~servoir de carhurant d'un appareil rt 
menacer gravement la securite du vol rn question, sunout en 
situatiort critiqur . Dans Ie cas qui nous occupe, le pilotr aurait 
risquc de prendre un bain forc~, s'il n'avait pu poser son appareil . 

Lrs ejecteurs de mats d'aile avaicnt cte assembles d'avance, car-
touches comprise~, rt stockes dans un endroit resene au materiel 
explosif en attcndant d'etre montes sur un appareil . A moins dc le 
demonter completemcnt, il n'y avait aucun moyen de sa~oir si 
I'cjecteur, une fois assrmble, contenait Irs cartouches appropriees. 
De plus, aucun document n'avait ete rempli pour temoigner de 
I'operation d'assernblage, 
La cause de cet ineident a ete attribu~e a un manque de super-

vision - lr superviseur a negllgc de s'assurrr du bon assrmblagr 
de I'ensemble -, le technicien a neglige dc s'assurer que les 
cartouches approprices avaicnt ctc utilisees, conformement aur 
instructions te~hniques . 
Cet incident confirme Ir brsain d'une supervision responsable 

rt constante; elle constitue tm des mcilleurs moyens d'empecher 
Ies accidents . L'incident met aussi en rclief Ie hesoin de consulter 
les publications pertinentes, plutut yue dr sr fier ~ sa memoire 
d'operations de maintenance ant~ricurc . 

ItiCIDENT AU til)I . - ARME Cl.ASSI(~CE 

Un helicoptere CH124 Sea King charge d'une torpillr 
d'entrainement MK 44 est rrvrnu d'une mission d'entrainement 
de Irois heures pour un ravitaillrment en carburant avec moteur 
en marche et rotor tournant . ('onformement aux procedures, 
I'officier tactiyue stagiaire et I'instructeur sont sortis de l'appareil 
pour "neutraliser" I'arme en montant une goupille dr surete dans 
la manille de la bombe Mh 8. Apres deux vaines tcntati~es du 
stagiaire d'inserer la gaupillr, I'instructeur a veriGe si elle etait en 
bon etat . II a ensuite tent~, sans sueccs, d'inserer la goupille dans 
la manille . A cr moment, il s'est demandcc s'il I'inserait dans le 
bon trou et, dans une autre tentativc pour inserer la goupillr, a 
leg~rement deplace le levier d'ouverture de la manillc, ce qui a 
relache la torpille, qui est tomb~e par terrr. 

La goupille de st1ret~ et la manille dc la homhe ont fait l'objet 
d'un examen approfondi, qui a rev~le qu'aucun d'eux n'etait 
defectueux . La goupille utilisec cst du type yui necessite un 
deplacement de la tete vers l'interieur ou I'exterieur pour degager 
les verrous ~ billes . Dans Ic cas yui nous occupe, le dispositif de 
dEgagement du verrous ~ billes de la goupille de stirete a ete mal 
manipule au cours des tentati~es d'insertion de cette derniere, ce 
qui a empeche la goupille d'entrer dans le trou de verrouillage . 

La cause de 1'accident provient du fait que le personnel en cause 
ne connaissait pas suffisamment le materiel et qu'il a negliger de 
demander de l'aide quand il le fallait . 

Les le~ons ~ tirer sont evidentes: toujours connaitre les 
dispositifs de sGret~ en service et, pcu importe la simplicite du 
dispositif, toujours demander de 1'aide lorsque c'est n~cessaire . 
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Rejected 
Take offs 

by Captain Tom Block, US Air 

For many aerial exercises, it's smarter to practice in a simulator 
than in a real airplane . One of the most beneficial arenas for get-
ting the transistors involved is the practice of rejected take offs -
and not only because of the savings in wear-and-tear on the flight 
equipment . If you haven't tlown a series of electronic aborts, then 
you probably don't believe how tough they can bc . Aborting your 
take-off plan and grinding the airplane to a quick stop - espe-
cially in a jet - is often a case of biting off more than you have an 
appetite for . 

With the visual display etched into our jet simulator's wind-
shield, we prepared ourselves for the first flight . l knew we would 
be getting a leg up on the maneuver since we were aware that each 
take off was to be stopped somewhere before leaving the ground . 
In order to balance the contest a little, the instructor suggested we 
try the first one using minimal wheel braking and no reverse 
thrust . 

"Here we go," I said, as 1 shoved the throttles forward . After a 
short time I glanced at the airspeed indicator, it had risen to 
within 10 knots of VI speed . Just then, the bells began . 

"Fire warning," the co-pilot announced. 

"Abort." Keeping my promise, I pulled back the throttles 
slowly and casually popped up the speed brakes . It was the pacing 
1'd use for a normal stop . As usual, l began to use small amounts 
of wheel braking . The rvnway was longer than we needed, and 
our reaction time had been very rapid, thanks to being Forewarned 
about the simulated crisis . 

"Think we'll make it?" the instructo_r asked . 

The view out the window was encouraging . We had already 
slowed enormously, and reams of runway lay ahead . "It looks 
pretty good ." The abort was proving to be easier than I thought . 
The threshold lights appeared further away than the next county, 
and it Iooked like we were rolling at a clip no faster than a brisk 
walk . I eased up on the brakes even more, then peeked at the 
airspeed indicator . 

Eighty knots! I was flabbergasted . lt seemed hardly more than 
a fraction that much . I pressed harder on the brake pedals, but it 
was too late . My simulated airline jet was moving across the 
remaining conerete like a hungry man on his way across a banquet 
table. W'e were soon sliding over the green threshold lights and off 
the end . We had gone off the runway at what proved to be almost 
30 knots . 

The first lesson had been graphically learned : speed loss during 
a rejected take off can be very deceiving, even in good visibility . 
In rain or fog, it would be even harder to determine how fast the 
airplane was racing toward the bushes . 

lt was now the co-pilot's turn . With a 11ick of the simulator's 
switch we were retrieved out of the farrner's field and put back at 
the beginning of the runway . This time, the instructor explained, 
he would electronically shorten the runway to rnatch exactly what 
we needed to accelerate to V1 speed, then abort the take off . 
"But remember," he said, "you've got to usc maximum braking 
in order to get full advantage out of the antiskid equipment." 

"Sure." Having electronic or hydraulic antiskid equipment on 
modern jet aircraft is one of the miracles of modern technology, 
and each unit is unquestionably worth fifty times its cost and 
weight in recapped tires . With automatic devices sensing an immi-
nent wheel lockup, and releasing just enough brake pressure to 
sustain the tire's maximum stopping abilit~~ (somcthing that non-
jet pilots have to do for themselves, and it takes lots of foot-
finesse to get even a small portion of the same results), all we had 
to do was push hard enough on the pedals to give the devices free 
reign . 

Hardly more than sixty seconds later our simulated jet was back 
again in the same weeds . The co-pilot and I cast puzzled looks 
toward the instructor . What had happcned? It seerned that the 
co-pilot had done what rnost pilots would do : he had failed to 
press firmly enough on the pedals, and had let up on that pressure 
too often and too soon . 

In a NASA study done on airline pilots, it was found that when 
asked to apply maximum braking pressure, pilots did so only 60°10 
of the time . Another mistake manv of the pilats made was in 
um in the brake edals, which added the elernent of fluctuat-p P 8 P 

ing hydrauGc pressure that introduced unnecessary variable which 
the antiskid system then had to evaluate and compensate for . 
Since they seldom are called upon to use full braking, even ex-
perienced pilots often don't realize how hard the pedals need to 
be pressed to get it . 

Pilots whose aircraft aren't equipped with antiskid equipment 
are forced to play with their brake pedals in ordcr to stay some-
where near the oint of getting maxirnurn braking without locking p 
the wheels . Either by not applying enough brake pressure or by 
applying too much force on the pedals, an aircraft without anti-
skid equipment will increase its ground roll measurably . Maximum 
braking will occur at a point jusl before the wheels begin to skid . 
Using any more or any less brake pressure is onc way to give away 
part of the store . 

When pilots move on to aircraft with automated braking 
systems, they have to leave their earlier techniques behind . The 
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Decollages 
interrompus 

Capitaine Tom Block, US Air 

II y a de nombreux cas oti il est plus indique de pratiquer des 
exercices de pilotage au simulateur qu'~ bord d'un appareil . Les 
techniques de decollages interrompus s'y pretent particuliPre-
ment, et pas seulement pour des raisons d'economie de materiel . 
Essayez ce genre de manoeuvre "en electronique" et vous verrez 
yue ce n'est pas si facile . 

lnterrompre un decollage et forcer I'appareil ~ s'arreter rapide-
ment, c'est souvcnt vouloir faire trente-six choses ~ la fois, surtout 
a bord d'un avion a reartion . Installes dans le simulateur, face au 
pare-brise ecran ou la piste est projetee, nous sommes prepares au 
premier vol . Certes nous avians une longueur d'avance, car je 
savais que le decollage devrait etre interrompu avant de quitter le 
sol . ,Afin d'~quilibrer les chances, I'instructeur nous a sugg~re 
d'essayer le premier exercice en utilisant le minimum de freinage 
et sans mettre I'inversion de poussee . 

"Allons-y", et j'avan~ais les manettes . Peu apr~s je jetais un 
coup d'oeil ~ l'anemometre, il restait moins de 10 noeuds avant 
VI . C"cst d ce moment quc les avertisseurs sonores se sont 
dcclen~hes . 

Le copilote "Alarme incendie" . 

"Interruption decollage" . Pour respecter ma promesse, je 
ramenai doucement les manettes vers I'arri~re et deployai les 
aerofreins . Tout cela ~ la meme vitesse que si j'executais un arrgt 
normal . Comme d'habitude, je commenSai ~ donner des petits 
coups de freins . Nous avions plus de piste qu'il n'en fallait et 
nous avions reagi tres rapidement, car nous savions ce qui nous 
attendait . 

L'instructeur "Vous croyez que vous y arriverez?" 

La vue vers I'avant etait encourageante, nous avions d~j~ ralenti 
enormement et il nous restait encore beaucoup de piste . "~a 
s'annonce bien" . L'interruption du decollage se presentait plus 
facilement que je ne l'avais cru . Les feux d'extremite de piste 
semblaicnt etre situes dans l'autre comt~ et j'avais I'impression 
yue nous avan4ions a la vitesse d'un homme marchant d'un bon 
pas . Je relachai encore un peu les freins, puis jetai un coup d'oeil 
a 1'anemometre . 

Quatre vingt noeuds! J'rstais stupefait . J'avais la sensation 
d'aller beaucoup moins vite . Je freinai fortement, mais c'etait 
trop tard . Mon avion de transport ~ reaction avalait le restant de 
la piste en dur comme un affame qui se precipite vers une table de 
banquet . BientBt nous franchissions les feux verts d'extremite de 
piste et quittions celle-ci . Nous avions depasse la piste ~ une 
vitesse de prcsque 30 noeuds . 

Nous venions d'apprendre la premi~re le~on : la diminution de 
vitesse au cours d'un decollage interrompu peut etre trPs trom-
peuse, meme par bonne visibilite . Dans la pluie ou le brouillard il 
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serait encore plus difficile de desterminer ~ quelle vitesse 1'avion se 
precipite vers les broussailles . 

C'~tait maintenant le tour du copilote . Un petit coup sur 
1'interrupteur du simulateur et, par magie, nous quittions le 
champ de ferme pour nous retrouver au debut de la piste . "Cette 
fois, nous dit I'instructeur, je vais raccourcir la piste ~lectronique-
ment pour qu'elle corresponde exactement ~ ce qu'il faut pour 
accelerer jusqu'a Vl, puis interrompre le d~collage" . "Mais, 
ajouta-t-il, n'oubliez pas d'utiliser le freinage maximal afin de 
tirer tout le parti possible du dispositif antid~rapage" . 

"Bien sOr" . Ce dispositif, Electronique ou hydraulique, install~ 
d bord des appareils modernes ~ r~action, est un des miracles de la 
technologie ; sans aucun doute il vaut cinquante fois son prix et 
son poids en pneus rechappes . Grace ~ des sondes automatiques 
qui d~tectent l'imminence d'un blocage des roues et ne relgchent 
que ce qu'il faut de pression pour conserver aux pneus toute leur 
integrite de freinage maximal, nous n'avions plus qu'~ appuyer 
fermement sur les p~dales et laisser le systPme antidErapage 
s'occuper du reste . Pour n'atteindre qu'un resultat triss inferieur 
les pilotes des appareils qui ne sont pas ~ reaction doivent jouer 
des pieds avec beaucoup de finesse . 

Il n'a fallu qu'un peu plus de 60 secondes et nous nous retrou-
vions dans les mrames broussailles . Le copilote regarda I'instruc-
teur avec ~tonnement ; j'en fis autant . Que s'etait-il passe? 11 
semble que le copilote avait fait ce que la plupart dcs autres 
pilotes auraient fait : il n'avait pas appuye sur les pEdales assez 
fermement et il avait relach~ la pression trop souvent et trop t3t . 

Une etude de la NASA sur les pilotes de ligne a montr~ que lors-
que 1'on demande ~ un pilote de freiner au maximum, il ne le fait 
que 60 % du temps . Une autre faute commise par beaucoup con-
siste ~ pomper les freins, ce qui complique le travail du syst~me 
antiderapage qui doit evaluer et compenser les variations de pres-
sion hydraulique . Comme il arrive rarement qu'ils doivent freiner 
a fond, m2me les pilotes chevronn~s ne se rendent pas toujours 
compte quelle force il faut exercer sur les freins pour arriver au 
bon resultat . 

Les pilotes dont les appareils ne sont pas munis de systPme 
d'antid~rapage sont oblig~s de jouer des pedales afin de rester 
pr~s du point de freinage maximal sans bloquer les roues . Sur ces 
avions, trop de freinage, ou pas assez, augmente la course au sol 
d'une maniZre notable . Le freinage maximal se produit juste 
avant que les roues commencent ~ dEraper . Rendu ~ ce point, 
toute variation de pression sur les freins, dans un sens ou dans 
1'autre, ne peut que faire perdre du terrain . . . 

D~s qu'un pilote passe sur un appareil ~quip~ d'un systPme de 
freinage automatise, il doit desapprendre les techniques qu'il 
utilisait auparavant . La seule maniPre de tirer le maximum du 
systeme antiderapage pour immobiliser 1'avion est d'utiliser les 
freins ~ fond et sans interruption . L'attitude du pilotc au cours de 
1'interruption du decollage est un facteur aussi important pour le 
succ~s de I'opesration que les autres . 



Rejected Take offs 

use of full and constant pedal travel to get the most from modern 
antiskid equipment is the only way to guarantee a maximum effort 
stop . A pilot's attitude during a rejected take off will play as 
important a part in the success of the abort as any other factor . 

Aborting a take off should be viewed as a separate maneuver, 
and not just another version of the afterlanding-need-to-stop . An 
FAA report indicated that 87% of rejected take-offs were caused 
by some failure or malfunction other than engines : Obviously, if 
brakes, wheels or tires are involved in the problem, the airplane's 
abiGty to slow down might be severely hampered . 

Every abort should begin as a maximum effort maneuver -
and should continue at that maximum pace well beyond where 
you might think you can start letting up . But now another ques-
tion bubbles up through the tonic ; what are the reasons and 
techniques behind an actual abort . 

For myself, 1've segregated each take off I make into two 
segments . The first segment occurs from the beginning af the roll 
to approximately half the way to lift-off speed, and it is the seg-
ment I label as "abort for anything." Any out-of-ordinary indi-
cation (a noise, a flickering light, a quivering needle, or simply a 
notion that somethtng ts out-of sorts) rs enough to make me stop . 
I would still begin an abort in this segment as a maximum effort 
maneuver, but its success would never be in doubt . There is, at 
those low speeds, always more than enough runway ahead . 

Stage two of each take off, from the halfway mark to lift-off 
speed, requires that I see a major cause for rejecting the take off. 
What we don't want, at this point, is to take on a tough reject-
the-take-off task without a damn good reason for the risk . An 
engine failure, a control problem or some other unmistakable and 
critical indication is what I need to activate my alarm . But when 
my internal bell has sounded, 1 don't hesitate . 

"Abort," 1 commanded as our jet simulator was progressing 
through its third run . Speed was not far from lift-off and just a 
few knots short of V1 . The aircraft was heavy and the runway was 
limited . I immediately stomped hard on the brakes while yanking 
back on the throttles . 

"Reverse thrust, both engines," the co-pilot reported . I had 
already popped up the speed brakes and was pulling hard on the 
reverse handles to get every ounce ( could get from them . I could 
sense the alternating pulses from the antiskid system as it auto-
matically metered the proper amount of braking force to give us a 
maximum stop . 

The maneuver seemed to end as quickly as it had begun . One 
moment we were hurtling down the dwindling runway at break-
neck speed, and the nezt moment we were completely stopped . 
Ahead of us there were still a hundred feet of unused concrete . 
The runway that was still left told me everything 1 wanted to 

hear about rejected take offs . A rejected take off, just like a 
chandelle, a steep turn or an ILS approach, has its own bag of 
tricks . All we've got to remember is to reach into that bag 
whenever the situation caUs for it . 

(reprinted whb permission, "Atr Safety." 
originally appeared in "Flying") 

nEco~la6es tnurrompas 

Il faut consid~rer 1'interruption de decollage comme etant une 
manoeuvre en soi, et non pas comme une variante de I'arret qui 
suit un atterrissage rtormal . D'apres un rapport de la FAA, 87 % 
des decollages interrompus ont une cause autre que des ennuis 
moteur : il est Evident que s'il s'agit d'un problPme de frein, de 
roues ou de pneus, il sera beaucoup plus difficile d'immobiliser 
1'avion . 

Chaque interruption de decollage doit commencer comme une 
manoeuvre demandant le maximum d'effort et cet effort doit 
s'exercer bien au-dela de ce que vous pensez etre le moment ou 
vous pouvez vous relacher . Mais, comme une bulle a la surface 
d'un verre de tonique, voila qu'une autre question surgit! Quelles 
sont les raisons pour interrompre I'atterrissage et quelles techniques 
ernployer? 

Pour ma part, je decoupe le decollage en deux tranches . La 
premiere va depuis le debut du roulage jusqu'~ la moitie de la 
vitesse necessaire ~ I'envol, c'est ce que j'appelle "Interruption du 
decollage pour quelque raison que ce soit" . Tout ce qui sort de 
I'ordinaire, bruit anorrnal, clignotement d'un voyant, fluc;tuation 
d'une aiguille ou simplcment la sensation que quelque chose ne va 
pas, suffit pour me faire interrompre le decollage . Meme dans 
cette tranche, j'agirai avec le maximum d'effort, bien que le 
succes de la manoeuvre ne soit jamais en doute . A ces basses 
vitesses, il reste toujours assez de piste . 

La deuxiPme tranche commence oti s'arrete la premi~re et va 
jusqu'~ la vitesse d'envol . Il faudrait alors une cause majeure 
pour me faire interrompre le decollage . Vu les risques, il faut 
cviter ~ ce stade de prendre cette p~nible d~cision, ~ moins qu'il 
n'y ait une sacre bonne raison de le faire . Pour que mon systeme 
int~rieur d'alarme se declenche il faut qu'il y ait panne moteur, 
anomalie dans les commandes de vol ou toute autre indication 
critique et sans ~quivoque . Mais des que la sonnette d'alarme 
retentit dans rna t~te, je n'hesite plus . 

Nous executions la manoeuvre pour la troisi~me fois ~ bord du 
simulateur lorsque j'ai commande "lnterruption decollage" . VI 
et la vitesse de sustentation n'~taient plus qu'~ quelques noeuds . 
L'appareil ~tait lourd et la piste limitee . J'ai immediatement 
freine ~ fond tout en ramenant vivement les manettes vers 
r 1 ar_ri~_re . 

Le copilote annon~a "Inversion de poussee, les deux moteurs" . 
J'avais d~jii sorti les aerofreins et je tirais avec force sur les 
manettes d'inversion pour en extraire le maximum . Je pouvais 
sentir les pulsions altern~es du systpme antid~rapage compensant 
automatiquement le freinage pour obtenir 1'immobilisation 
optimale . 

La manoeuvre a sembl~ s'arreter aussi rapidement qu'elle avait 
commence . A un moment donn~ nous foncions ~ toute vitesse sur 
la piste qui diminuait rapidement, le moment suivant nous etions 
compl~ternent arr~t~s . Dcvant nous il restait encore l00 pieds de 
piste en dur . 

Ces 100 pieds restants m'ont appris tout ce que je voulais savoir 
au sujet des d~collages interrompus . Cette manoeuvre bien sp~-
ciale a ses trucs, tout comme une chandelle, un virage serre ou une 
approche 1LS . Il suffit de se rappeler quel est le truc qui convient 
~ une situadon donn~e . 

Article reproduit avec I'eutorisatioa, 
"Air Safety", 
Publi~ >lt I'origine dans "Flyiag" 
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ACCIDENT FlESUMES 

VOODOO 007 - Flat spin 
CF101007 was one of two aircraft on a routinc training mis-

sion, ~hich included a flight functional check of the left engine 
rnain fuel control unit . Three minutes after take off, and climbing 
through 12,000 fret, the aircrca 1'elt and heard a loud explosion 
followed irnmediately b~ a ~iolent and uncontrollable yaN to the 
rieht . The ilot noticed flames eomin from the right side of the p g 
fu>elage and ordered the ejection . The aircre~{, ahen clear of the 
aircraft and in their parachutes, observed the aircraft in a flat spin 
to the right . 

Both aircrew were conscious during the ejection sequenee and 
experienced normal seat-man separation . They sustained minor 
injuries upon landing in a heavily aooded area . 
The initial impression at the crash site is that the aircraft 

impacted in a flat attitude with little or no forward ~elocity . The 
majorit~~ of the aircraft was destroyed in the ensuing ground fire, 
although both engines Nere recovered in relatively good condition . 
The lefl en ine became irnrnediatelv sus ect because there was g . P 
evidence that it had stopped running while airborne and suhstan-
tial damage was found to the 1Sth and 16th stages of the com-
pressor . Thc cngine has since been eramined by its manufacturer 
and b~~ QETE and it appcars that thc 16th stagc compressor disc 
failed, ripping open the engine casing and shedding compressor 
blades . These blades probably ruptured a fuel cell, spilling raw 
fuel on the hut engine and causing the violent explosion . 

CH147-CHINOOK-Rutur blade druop 

On completion of a water operations mission the helicopter 
crew carried out a normal engine shutdown . The flight engineer 
confirmed, by visual check, that the contrifugal droop-stops were 
in ositinn as the rotors slowed through 80 RRPh1 . As the RPM P 
of the blades decreased further the aft rotor blades drooped to the 
extent that successive blade strikes occurred in the area of the 
upper fuselage . When the flight controls wcre sevcrcd the sailing 
affect of the blades caused extensive damage to the aircraft during 
the remaining turns of the aft rotor . 

lnvestigation revealed that the fixed droop-stop for the red aft 
blade and the associated mounting bolts were missing, thus allowing 
the blade to droop to the extent that fuselage contact was possible . 
A special inspection on all CH 147 aircraft revealed a variance 

in break-away torques on the droop-stop mounting bolts as well 
as evidence of corrosion . 

Carrective action will include a revision of the inspection 
schedules and procedures for thi~ assembly . 

RESUMES D'ACCIDENTS 

VOODOO 007 - Vrille a plat 

Le CF-101 n° 007 accompagnait un autre appareil en mission 
d'entrainement de routine, qui comportait aussi I'essai en vol du 
fonctionnement du regulateur carburant principal du reacteur 
gauche . Trois minutes apres le decollage, a 12,000 pieds en 
montee, l'equipage a a la fois ressenti et entendu unc forte explo-
sion, suivie immediatement d'un violcnt ct incontrolable mouve-
ment de lacet a droite . Le pilote a constate yue des flammes 
jaillissaient du cote droit du fuselage, et a donne I'ordre d'ejec-
tion . Les membres de I'cquipage ont vu, pendant leur descente en 
parachute, que l'apparcil etait en vrille d plat ~ droite . 

Les deux navigant~ ont ete conscrents pendant toute la sequence 
d'cjection, et le dcgagement du siege s'est deroule normalement . 
lls n'ont subi ue cle I~geres blessures lorsqu'ils se sont poses dans q 
une zone fortement boisee . 
Sur les lieux de I'accident, la prerniere constatation a ete que 

I'avion a percute le sol a plat, avec une composante horir_ontale de 
vitesse faible, voire nulle . L'incendie au sol a consurn~ presque 
tout 1'appareil, mais on a pu recuperrr les deux r~acteurs dans un 
ctat relativement bon . On a immediatement soup~.onne le reacteur 
gauche, car on y a releve des traces d'arret en val et les 
1 S` et 16C etages du compresseur etaient serieusement endom-
mages . I-es examens subsequents du reacteur par le motoriste et 
par le CETQ portcnt a croirc que le disyue du 16` etage du com-
presseur a lachc, et les ailettes, en se detachant, ont ouvert le 
carter du cornpresseur, Ces ailettes ont probablement creve un 
reservoir de carburant dont le contenu s'est repandu sur le 
reaeteur chaud, ce qui a entraine I'explosion violente . 

CH 147-CHINOOK-Affaissement des pales de rutor 

Apr~s avoir termine une mission comportant des operations 
sur plan d'eau, les membres de I'eyuipage de 1'helicoptere ont 
effectue un arret moteur normal . Le mecanicien navigant a con-
firme, apres une verification ~isuelle, que les butees d'affaisse-
ment centrifuges etaicnt en place lorsque le regime des rotors est 
tombe ~ moins de 80 tours . En continuant a ralentir, les pales du 
rotar arri~re se sont affaissees au point ou elles ont hcurte la par-
tie superieure du fuselage . Apr~s que les commandes de vol eurent 
cte sectionnees, les pales, qui tournaient toujours sous I'effet de 
I'inertie, ont causc de graves degats ~ l'appareil . 

L'enquete a revcle yue la butee d'affaissement fi!ce ainsi que ses 
boulans ne retenaient plus la pale arri~re rouge, ce qui a donc 
permis ~ cette derniere de s'affaisser ~uffi5amment pour hcurter le 
fuselage . 
Une inspection speciale de tous les C'H-147 a revele une diffe-

rence dans les couples d'arrachement des boulons de fixation des 
butees d'affaissement, de meme yue des traces de corrosion . 

Pour corriger cette lacune, on remaniera les calendriers et les 
methodes d'inspection de ce dispo~itif . 
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FOR PROFESSIONALISM 
MCPL GERRY CYR 

While doiny an independent check on a CH136, Kiowa helicopter, Master Corporal Cyr found a screw 
missing on the supportiny bracket of the collective/cyclic mixing box . It was only through this technician's 
thoroughness that the deficiency was noticed as a check of this area is not called for in an inspection of 
this type . 

He then alerted his supervisor of his findinys which resulted in a critical inspection of all unit Kiowas, 
This revealed two other Kiowas with the same part missing . Subsequently, a Forces wide Special Inspec-
tion was completed which uncovered the same condition in several CF aircraft . In addition, the aircraft 
manufacturer issued a world-wide Airworthiness Directive for all versions of the Kiowa, both military and 
civitian . 

Master Corporal Cyr is commended for the high degree of thoroughness displayed in the performance of 
hi duti s which ex osed a serious fault that could well have resulted in an accident . s e p 

CPL KAREN TULK 

While performing a "B" check on an Iroquois helicopter at CFB Chatham, Corporal Tulk, an Airframe 
Technician, was inspecting the engine intake area when she discovered a large split between the f~~ll 
mouth and bulkhead . 

The aircraft was equipped with winter intakes and screens which made the inspection difficult . Corporal 
Tulk chose to open the overhead panels to afford an unobstructed view, a procedure which is time 
consuming and not a requirement of this check . 
The extra effort demonstrated while performing this routine duty reflected a high standard of initiative 

and thoroughness by Corporal Tulk and the discovery prevented further structural failure of the component 
and possibly averted a serious accident, 

Corporal Tulk is commended for her professional competence and dedication . 

CPL D .A .J . ROYER 

While monitoring line activities Corporal Royer observed a Dakota aircraft taxi onto the line in order to 
carry out a "hot" turnaround and a crew exchange . After completing the exchange the new crew received 
ground crew clearance as no problems were evident . Shortly thereafter the aircraft started to taxi and 
Corporal Royer noticed the port tire collapsing . He immediately responded by telliny the line controller to 
have base operations contact the moving aircraft and then proceeded onto the line in an attempt to stop 
the aircraft . 

He successfully stopped the aircraft and notified the crew . By this time the port tire was completely flat . 
Investigation of the tire and tube assembly indicated that the tube was nine years old and one year short of 
life expectancy and had developed a 21 inch separation at the seam . 

Corporal Royer's keen observation of line activities prevented what miyht have developed into a serious 
incident and caused extensive undercarriaye damage . 
He is commended for his alertness and rofessional attitude to his duties . p 

MCpI Gerry Cyr 
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PROFESSIONNALISME 

CPLC GERRY CYR 

t i 

Le caporal-chef Cyr effectuait une contre-verification sur un helicoptere CH136 Kiowa lorsqu'il s'est 
apercu qu'il manquait une vis au support du bloc combinateur cyclique/collectif . L'anomalie a ete 
decouverte race a la meticulosite de ce technicien, dont la tache a executer ne comprenait pas ce enre 9 9 
d'inspection . 

Le caporal-chef a alerte son surveillant, et il a ete decide d'inspecter tous les Kiowa de I'unite, La rneme 
anomalie a ete decouverte a bord de deux autres appareils . Devant ce resuttat, tous les Kiowa des Forces 
canadiennes ont subi des inspections speciales et le meme defaut est apparu plusieurs fois . Le fabricant de 
I'helicoptere a diffuse a I'echelle mondiale une consigne de naviyabilite s'appliquant a toutes les versions 
des Kiowa, militaires et civils . 

Le caporal-chef Cyr est felicite pour la meticulosite dont il a fait preuve dans I'accomplissement de sa 
tache, meticulosite qui a permis de decouvrir une defectuosite grave pouvant causer un accident . 

CPL KAREN TULK 

Au cours d'une inspection avant vol sur un helicoptere Iroquois a la BFC de Chatham, la caporale Tulk, 
technicienne de cellule, examinait I'entree d'air du moteur, lorsqu'elle a decouvert une crique irnportante 
entre la cloison et le pavillon . 

L'appareil avait sa "tenue" d'hiver, grilles et entrees d'air, ce qui rendait I'inspection difficile, Pour avoir 
un meilleur champ d'observabon la caporale a ouvert les panneaux supeneurs, travail qui prend beaucoup 
de temps et ne fait pas partie de cette verification . 

La caporale Tulk est allee au-dela de sa tache stricte, et la peine supplernentaire qu'elle s'est donnee 
temoigne d'un haut niveau d'initiative et de minutie . Sa decouverte a empeche la propagation d'une defec-
tuosite structurelle qui aurait pu causer un accident grave . 

La caporale Tulk est felicitee pour sa competence et son devouement . 

f 
I 

CPL D .A.J . ROYER 

Pendant qu'il surveillait ce qui se passait sur la piste, le caporal Royer a remarque un Dakota qui roulait 
au sol pour effectuer une rapide escale avec changement d'equipage . Tout paraissait normal et les mecani-
ciens de piste ont donne au nouvel equipage les autorisations necessaires . Peu apres, I'appareil a com 
mence a se deplacer et le caporal Royer a remarque que le pneu gauche se degonflait . II a immediatement 
reagi en signalant le fait au chef de piste, pour que les Operations de la base entrent en communication 
avec I'a areiL Le ca oral s'est alors avance our essa er d'arreter I'avion . Ceci fait, il a mis I'equipage au pp p P Y 
courant de la situation . 

Le pneu etait maintenant completement a plat . L'enquete a permis de decouvrir que la chambre a air 
etait vieille de neuf ans, soit un an de moins que sa duree de vie, et qu'elle s'etait decollee sur une longueur 
de 21 pouces . 

Grace a son sens aiyu de I'observation, le caporal Royer a mis fin a ce qui aurait pu devenir un incident 
yrave et causer des degats serieux au train d'atterrissage . 

II est felicite pour la viyilance et le professionnalisme dont il a fait preuve dans I'execution de sa tache . 

Cpl Karen Tulk Cpl D .A.J . Royer 
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Flight Surgeons - they're part of the team 

Earlier this year Col Lew~s Twambley, currently the longest 
serving pilot in the CF, flew in the CF-18 . In years past hr had 
flown Harvards, Lancasters, Voodoos and a host of othcr CF arr-
craft . But after 39-odd years of flying, Cot Twambley was amazed 

t what he saw inside the CF-IS . Later ne joked there was little he a 
recognized or could use in that state-of-the-art cockpit . 
The moral of the story - planes are changing as fast as we can 

make them . They can ily at 60 or 70 or 80,000 feet . Airframes can 
sustain 8 or 10 or 12 Gs . And they can fly faster, further and more 
frequently . But prople were not designed by computers or highly 
trained engineers and they continue to br the biggest question 
mark and potential liability inside or outside the aircraft . 
LCoI And Se uin actin Director of Flight Safety, puts the Y g ~ g 

dilemma this way : "All that 'Atari' stuff and yet the thing that's 
going to cause a crash is the same thing that smashed a Harvard 
- basics ." 

For the aerospacc engineer, pilot ar technician, `basics' mrans 
many different things . For the flight surgeon it means hunrun 
factors, a term heard more and more oftrn in the medical and 
tlight safety worlds, 

Flight surgeons are trained medical officers and most serve at 
air command bases, where their services are needed most . 'fhese 
uniquely qualified doctors evaluate the men and w~omen who crew 
the CF's aircraft and ensure they are fit for duty . So it's not sur- 

isin that the relationshi between flight surgeons and aircrrw is pr g p 
a `love-hate' one . "In his book, The Right StufJ, Tom Wolfe 
probably drscribrd it best," says Maj Pat Ceresia, a flight 
surgeon and basr surgeon at CFB Moose Jaw . "He satd that go-
ing to a tlight surgeon was a `no gain' proposition - a pilot can 
onlv hold his own, or lose, in a doctor's office ." 

Maj Ceresia should know - his base is the busiest, in trrms of 
flying, in Canada . And, he is also a pilot . The way he sees it, the 
majority of pilots grnerally look at tlying as thetr vocauon in life 
and would be totally content to do that for the rest of thetr years . 
"And their biggest worry," he explains, "is that you are going to 
take them out of the air ." So, annual medical aside (because it's 
mandatory) the aircrew would probably prefer not to see a 
doctor . 
"A pilot depends on his health for his job more than most of 

us," said LCoI Jim Popplow, a flight surgeon who has recently 
become Director of the Medical Life Support Division at 
DCIEM . "If they have a shght problem with their eyes, ears, skin 
or strength it could mean ̀ grounding .' They see flight surgeons as 
people who can take away their flying status with a stroke of the 
pen . When pilots say they don't like us they really mean they are 
wary of us." 

Both Maj Ceresia and LCoI Popplow see their work as "sup-
porting the flying operation" . "That's our ~ob - to get the atr 
force job done," emphasizes LCoI Popplow . Like the technictans 
and engineers who ensure that only serviceable aircraft take-off 
on missions, flight surgeons are obligated to sre that only ̀ servtce-
able' pilots and crew man those airaaft . Obviously, flight 
surgeons are an integral part of the ffying operations and flight 
safety team . 

But making sure aircrew are 'serviceable' from a medical .point 
of view can be quite complicated . Certainly there are checkltsts to 
be followed, in some ways similar to the technician's . Eyes, heart 
rate, blood pressure and ears must be at the acceptable standard . 
But there are many intangibles - problems at home, the office, 
with money, stress, smoking - even a general discomfort with a 
poorly fitting mask or helmet could contribute to a less than 

h~ Capt .andrea Chri~tic : photo~ by 11Cp1 Kim Dean 

100 per cent effort . It's the flight surgeon's responsibility to 
acknowledge these potential hazards and act on them . 
The job is not always an easy one . According to Maj Ceresia, 

doctors are taught at mrdiral school that they are thc most rmpor-
tant individual in every thing they do . Suddenly they are thrust 
into a team situauon where thr doctor is only one of the many 
people charged with keeping airplanes in the air . They are faced 
with a 'clientele' who are wary of their powers . And, many have 
trouble understanding the unique mentality and role of the 
aircrew . 
When he lectures student tlight surgeons at the end ot' their six-

week course, Maj Ceresia outlines a number of ways to avercome 
these hurdles . Aircrew need a high level of confidence in the 
people providing the service, the service must be readily accept-
able, and "the single most important quality of the flight surgeon 
has to be rredibility," he says, To live up to these criterta, Ma~ 
Ceresia strongly suggests that flight surgeons fly, frrquently . 
"But first they have to undcrstand the role of the aircraft and 
understand the role of the aircrew ." Only if they 11y will these 
doctors ever understand the real impact of G-forces, poopie suits, 
masks, cramped space and the hat, dry, exhausting and uncom-
fortable place an aircraft can be . 
CFB !~loose Jaw opened a'flight line !~11R' in the mid-70's . Its 

main purposr is to improve accessibility . "w'e've had very 
rewarding results because of it," reports Maj Ceresta, "It works 
really well . Some days we'll have as few as threc pcople, other 
days as many as 20 . It helps us gain credibility ." The MlR Is open 
for linuted hours, daily, and contains a small dispensary . 
Education also plays a role in reminding aircrew just how 

important their health is, [n particular, student pilots at Moose 
Jaw and Portage are given lectures (by flight surgeons) on the 
medical aspects of their chosen profrssion . Once students start to 
look at themselves with thr same or similar guide posts that flight 
surgeons use, they can better understand their particular limita-
tions and strengths . If they know that certain discomiorts or ill-

nesses represent distincl hazards they'll be morr apt to visit the 
medical officer, And this appreciation must be maintained 
throughout their career . 

But it's not just the aircrew who need educating . Twicr a year 
the School of Operatianal and .Aerospace Medicine at UCIEM 
teaches a six-week flight surgeons' course . Although it has an 
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Les medecins de 1 air font partie de 1'equipe 

Au debut de cette annee, Ir colonel Lewis Twambley, actuelle-
ment le pilote yui detient le plus long temps de service dans les 
FC, a pilote le CF-18 . Autrcfois, il avait pilote des Harvard, des 
Lancaster, des Yoodoo et unc quantite d'autres appareils des FC . 
Mais apres 39 annees de vol, le colonel Twambley a ete stupefait 
de ce qu'il a vu ~ 1'interieur du CF-18 . Plus tard, il a admis en 
plaisantant yu'il y avait peu de rhoses qu'i1 reconnaissait ou 
pouvait utiliser dans ce poste de pilotage dernier cri . 

La morale de cette histoire est qur Irs avions changrnt aussi vite 
que nous pouvons les fabriquer . lls peuvent voler ~ 60,000, 70,000 
ou 80,OOU pieds . Les cellules peuvent supporter 8, 10 ou 12 G . Et 
ils peuvent voler plus rapidement, plus loin et plus souvent . Mais 
les gens n'ont pas ete con~us par des ordinateurs ou par des inge-
nieurs hautement qualifies et ils continuent ~ constituer le grand 
point d'interrogation et a representer le plus grand danger poten-
tiel ~ 1'interieur ou l'exterieur de 1'appareil . 

Le Lcol Andy Seguin, directeur interimaire de la Securite des 
vols, a ainsi exposc le dilemme: "Malgre toute cette ~lectronique, 
les causrs d'un accident sont encore les memes qu'au temps du 
Harvard . . . ce sont des causrs Clementaires", 
Pour I'ingenieur aerospatial, le pilote ou le technicien, "les 

causes elementaires" designent beaucoup de choses . Pour le 
medecin dr I'air, elles signifient Irs jacreurs humains qui sont des 
mots entendus de plus en plus frequemment dans les milieux 
medicaux et de la sect:rite des vols . 

Les medecins de I'air sont des medecins militaires quaGfies et la 
plupart sont affect~s ~ des bases du commandement aerien, oti 
leurs services sont le plus n~cessaire . Ces m~decins aux qualifica-
tions exceptionnelles examinent les hommes et les femmes qui 
forment les equipages des appareils des FC et s'assurent qu'ils 
sont aptes au service . Aussi il n'est pas surprenant que les 
medecins de l'air entretiennent avec le personnel navigant des 
relations d'amour et de haine . "Dans son livre, The Right StuJJ, 
Tom Wolfe nous en fournit probablement la meilleurr defini-
tion", d~clare le major Pat Ceresia, medecin de 1'air et m~decin-
chef ~ la BFC de Moose Jaw . "II dit que I'on ne peut pas gagner 
en allant consulter un medecin de I'air, un pilote ne peut que se 
defendre ou perdre dans le cabinet d'un medecin" . 

Le major Ceresia est bien place pour le savoir, sa base est la 
plus active du Canada, en ce qui concerne les vols, et il est egale-
ment pilote . D'apres lui, les pilotes, dans leur majorite, con-
sidPrent gen~ralement le pilotage comme leur vocation dans la vie 
et ne demanderaient pas mieux que de voler le reste de leurs jours . 
"Et ce qu'ils redoutent le plus, c'est qu'on les empeche de voler", 
explique-t-il . Ausst, en dehors de la vtstte medtcale annuelle 
(parce qu'elle est obligatoire), le personnel navigant pr~fPrerait 
probablement ne pas consulter de medecin . 
"Un pilote est tributaire de sa sante pour conserver son travail, 

dans une plus grande mesure que la plupart d'entre nous", 
affirme le Lcol Jim Popplow, m~decin de 1'air qui a et~ recem-
ment nomm~ directeur de la Division d'etudes des problemes 
m~dicaux lies aux conditions de survie au IMCME. "S'ils ~prou-
vent un leger probl~me avec leurs yeux, leurs oreilles, leur peau ou 
leur r~sistance physique, cela pourrait signifier qu'ils sont inaptes 
au vol . Ils consid~rent les m~decins de l'air comme des gens qui 
peuvent d'un trait de plume leur enlever leur statut de navigant . 
Lorsque les pilotes disent qu'ils ne nous aiment pas, ce qu'ils 
veulent dire vraiment c'est qu'ils se mefient de nous." 

Le Maj Ceresia et le Lcol Popplow estiment que leur travail 
consiste ~ "soutenir les operations de vol" . "C'est notre travail 
de veiller ~ ce que le role de 1'Aviation soit rempli" insiste le Lcol 

par Ie Capt rlndrea Christie ; photos du Cplc Kim Dean 

Popplow . Comme les techniciens et les ingcnieurs qui veillent a ce 
yue seuls les appareils en bon etat partent en mission, les medecins 
dr 1'air ont I'obligation de s'assurer que seuls les membres 
d'equipage aptes a voler soient a bord de ces appareils . Il est 
evident que les medecins de I'air font partie integrante des 
operations aeriennes et de 1'equipe de la securite des vols . 

Mais s'assurer que le personnel navigant est apte a voler du 
point de vue medical peut etre une operation tr~s compliqu~e . 
Certainement il faut suivre des listes de verifications, similaires 
sous certains aspects ~ celles du technicien . La vision, le rythme 
cardiaque, la tension arlesrielle et I'ouie doivent etre conformes a 
une norme acceptable . Cependant, il existe beaucoup d'imponde-
rables, les probl~mes familiaux, professionnels, les soucisd'argent, 
la tension nerveuse, le tabac et meme le malaise general cause par 
un masque ou un casque mal ajuste pourrait contribuer ~ reduire 
1'energie . Le medecin de 1'air est charge de reconnaitre ces 
dangers potentiels et d'y remedier . 

Le travail n'est pas toujours facile . Selon le major Ceresia, on 
apprend aux medecins, ~ l'ecole de medecine, qu'ils sont les per-
sonnes les plus importantes dans tout ce qu'ils font . Tout ~ coup 
ils sont places dans une equipe oti le medecin ne constitue qu'un 
maillon de cette chaine qui permet aux avions de voler . lls sont 
confrontes a une client~le qui se mefie de leur pouvoir . Et aussi 
beaucoup d'entre eux ont du mal a comprendre la mentalite et le 
role particulier du personnel navigant . 

Lorsqu'il s'adresse aux el~ves-medecins de I'air a la fin de leur 
cours de six semaines, le major Ceresia expose plusieurs fa~ons de 
surmonter ces obstacles . Le personnel navigant a besoin d'eprou-
ver une grande confiance dans les gens qui fournissent le servtce, 
lequel doit etre facilement acceptable, et "la qualite la plus impor-
tante du medecin de 1'air doit etre la credibilitc" affirme-t-il . 
Pour satisfaire ~ ces crit~res, le malor Ceresta conseille fortement 
aux m~decins de 1'air de voler frequemment . "Mais d'abord ils 
doivent comprendre le r81e Qes avions et du personnel navigant ." 
C'est seulement si les m~decins volent qu'ils parviendront ~ com-
prendre l'effet r~el des G, des combinaisons pressuris~es, des 
masques, de 1'espace reduit et ~ quel point un avion peut ~tre un 
endroit chaud, sec, ~puisant et incommode. 
La HFC de Moose Jaw a ouvert "une salle d'examen medical de 

piste" au milieu des ann~es 70 afin de la rendre plus accessible . 
"Nous avons obtenu des r~sultats tr~s satisfaisants grace ~ elle, 
d~clare le major Ceresia, elle fonctionne trPs bren . Certains lours 
nous ne voyons que trois personnes, d'autres jours jusqu'~ 20 . 
Nous y avons gagne en cr~dibilit~ ." La salle d'examen m~dical de 
ptste est ouverte pendant certatnes heures tous les ~ours et est 
dot~e d'une petite pharmacie . 

L'enseignement joue ~galement un r31e pour rappeler au per-
sonnel navtgant combten sa sant~ est tmportante . En parttcuher, 
les el~ves-ptlotes ~ Moose Jaw et ~ Portage b~n~fictent de con-
fcrences (donnees par les medecins de I'air) sur les aspects 
medicaux de (a profession qu'ils ont choisie . Une fois que les 
~lPves ont commenc~ ~ se voir d'apres les memes crit~res que les 
m~decins de I'air, ils peuvent mieux comprendre leurs limites et 
leurs points forts particuliers . S'ils savent que certains malaises ou 
certaines maladies repr~sentent un danger r<sel, ils auront davan-
tage tendance ~ aller consulter le m~dectn mthtatre . Cet etat 
d'esprit doit etre conserv~ pendant toute leur carriPre . 

Mais le personnel navigant n'est pas le seul ~ avoir besoin de 
formation . Deux fois par an, l'~cole de m~decine op~rationnelle 
et a~ronautique de 1'IMCME dispense un cours de six semaines 
aux m~decins du personnel navigant . Bien qu'il y ait un pro- 
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FliKht Surgecnts-they're partof'the team 

academically oriented curriculum, it also allows the dortor 
students to see and do as much as possible . They're given brief-
ings on flying operations in the CF, i7ight safety, human factors, 
aircrew medicals, life support equipment, and visrt the aircrew 
selection centre at CFB Toronto . All of this is designed to give 
them a broad understanding of the people who man Canada's 
military aircraft and how the CF selects and supports them for 
duties in the air . 
More specifically, the dozen or so dortors learn about, and 

experience, the environment rrews work in or could find 
themselves in . They don swim suits and Mae Wests and dtve tnto 
the Avenue Road pool to acquaint themselves with cold stress and 
flotation gear . A 'run' in the high altitude chamber at DC1EM 
helps them understand hypoxia . A spin (or two) in the Barony 
Chair vividly demonstrates the problems of disorientation and 
motion sickness . A trip in the centrifuge lets them experienre high 
G-forces . Through it all, the students are exposed to some of the 
more unpleasant facts of life for t7yers . 

Try as they might to reproduce these aspects of aircrew life, the 
school staff realize there's nothing quite like flying to make a 

rstand how these factors, and more, fit into day to doctor unde 
day life . So, during the second last week of the course the students 
are sent east and west to fly~ng squadrons - to see for 
themselves . During that week the doctars fly at least 3 or 4 trips 
each in everything from Starfighters to Sea Kings . The tlying 
week is an excellent opportunity for the MOs to feel the long 
hours, stress, noise, vibration, and cramped space so prevalent in 
flying operations . 

For Capt !v9ark Bigham, an MO at CFS Holberg, B.C ., the 
week was a real eye-opener . Capt Bigham was already quite 
familiar with flying operations ; he was an aerospace engineer at 
414 Syn in CFB North Bay and served as part of the AERE staff 
at DCIEM's Medical Life Support Division (MhSD) for 
18 months . While at MLSD he worked on projec;ts relating to the 
centrifuge, parachute harnesses and a partial pressure suit . So, he 
had a pretty full background . 

At 436 S n in Trenton, Capt Bigham flew an arctic rcsupply q 
mission to Alert in a Hercules . He'll probably not forget the 
flight . "After seven or eight hours the Herc landed at .Thule, 
refuelled and headed off for Alert an hour-and-a-half or so 
later," he reralled . "We arrived about 6:00 p.m . and were 
supposed to leave at 9:00 a.m . the next day . But they discovered a 
hydraulic leak so another Trenton airrraft with a marntenance 
team was sent for and they didn't arrive until 10:00 p.m . After the 
aircraft was fixed, we left Alert at midnight." The Herc stopped 
at Eureka and Resolute Bay before arriving in Trenton at 
10:30 a.m . 

"lt's not as glamourous as it's made out to be," Capt Bigham 
continued . "The crews really suffer from fatigue and it ran be 
very boring - flying and waiting around." 

Capt Bigham spent most of his time on the crowded flight deck 
and watched the interaction between members of the crew, what 
they did, ate and talked about . For some, the flight was a check 
ride whirh meant there was added pressure and stress on 
everyone . 
The course also strongly emphasizes the theoretical aspects of 

aerospace medicine . Human engineers and specialists in ears, nose 
and throat disorders, motion sickness, vibration, hypoxta and 
orthopedics (among others) speak to the students and expose 
them to their area of knowledge through lectures and handouts . 
On the eve of graduation day Capt Bigham admitted to having a 
"huge" stack of reference books - of which he hadn't read 
SO per cent . "But 1 will!" he exclaimed, obviously bitten by the 
hunger to learn more . 

Capt Ruth Biggar, an MO at CFB Chilliwack, didn't ask for 
the course but she was very pleased to have the opportunity . 
Obviously, she'll need to be posted to a 1lying base to work as a 
flight surgeon, But that doesn't bother her because she sees the 
course as beneficial for dortors in any environment . "The course 
is useful for any type ot' MO because it stresses participation with 
the people you are treating," she explained . Besides, much of the 
information she learned about oxygen systems, pressure breathing 
and decompression sickness will help her treat divers at I Combat 
Engineer Regiment in Chilliwack . 

Ofticials from the Directorate of F1ight Safety and the Surgeon 
General's organization have their eyes on another group of indi-
viduals who don't fly but have a huge impact on flying operations 
- terhnicians and engineers . There are more than 1 I,000 of them 
in the CF today . And the two largest trades, aero engine and air-
frame techs, are most exposed to potential accidents and inci-
dents . Unlike aircrew, there are no rules which say how many 
consecutive hours a terhnirian can work and they do not have 
'special' medicals . LCoI Seguin tells the flight surgeons, "there is 
a role for you to play with technicians . They are very important 
and we should be spending more time thinking and caring about 
them ." 
Maj Ceresia agrees . He mentions the stress endured by a servic-

ing tech when a pilot hovers around asking "why my aircraft still 
isn't ready?" This is especially stressful when the tech has already 
worked a full shift . . . and then some. Or, to use another exam-
ple, the cold endured by the person doing rontinual starts on the 
ramp - the list goes on and on . "The technician who's got a 
headache or feels fatigued or whose child is not doing well at 
school is not just any other guy," explains the doctor . "He's an 
essential link in the flight safety program whose `human factors' 
can affect flying operations as much as a hypertensive pilot ." 
The task of the flight surgeon has always been a romplex one . 

And it's destined to become even more complex and all-
encompassing . lf planes ran sustain 8G and speed along at Mach 2 
in the high atmosphere, man will want to fly that way . It will be 
up to flight surgeons to make sure that only thc most fit and capa-
ble, on the ground and in the air, make up the flying operations 
team . 

Fl~ghl Comment No 4 !y~4 

l.es medecins de I air font partie de 1 equipe 

gramme d'etudes theoriyues, ce cours permet egalement aux 
eleves-medecins d'effectuer des travaux pratiques autant qu'il est 
possible . On leur fait dcs cxposes sur les operations aerienncs dans 
les FC, la securite des vols, les facteurs humains, les visites 
medicales du personnel navigant et sur le materiel de survie, et ont 
leur fait visiter le rentrc de selection du personnel navigant a la 
BF(' de Toronto . Tous ces renseignements ont pour but de leur 
faire mieux connaitre les personnes qui forment les equipages des 
aeronefs militaires et la fa4on dont les FC les selectionnent et les 
secondent dans leur travail . 

Plus specifiquement, les docteurs, a peu pres au nombre de 
doure, apprennent quel est le milieu de travail du personncl 
navigant ou quel pourrait etre le leur et ils I'experimentent . En 
maillot de bain et gilet dc sauvetage, ils plongent dans la piscine de 
I'Avenue Road pour connaitre l'effet que provoque 1'eau froide et 
(a gene du port du gilet de sauvetage . Un passage dans le caisson 
haute altitude au 1MCME les aide a comprcndre le phenomPne 
d'hypoxie . Un tour (ou deux) dans le fautcuil tournant leur 
dcmontre de fa~on saisissante les problemes de desorientation et 
de mal des transports . Un sejour dans la rentrifugeuse leur fait 
experimenter des forces G elevees . Dans toutes ces experiences, Irs 
eleves sont exposes a certarns des aspects les plus deplaisants de la 
vie du personnel navigant . 
Quoi qu'il fasse pour cssaycr de reproduire les aspects de la vie 

des navigants, le personnel enseignant dc I'ecole est bien consricnt 
que rien ne peut remplacer le vol pour faire comprendre a un 
docteur comment ces facteurs, et d'autres, font partie de la vie 
quotidienne . Aussi, pendant la deuxieme srmaine du cours, les 
eleves sont envoyes a I'est et a I'ouest dans des escadrons oti ils 
peuvent se rendre rompte par eux-memes, Au cours de cette 
semaine-la, les medecins effectuent rhacun au moins trois ou 
quatre vols sur diff~rents appareils, du Starfighter au Sea King . 
La semaine de vol est une excellente ocrasion pour les medecins 
militaires de se rendre compte des longues heures de vol, de la 
tension, du bruit, des vibrations et de I'espace etroit qui sont 
caracteristiques des opcrations aeriennes . 

Aour le capitaine Mark Bigham, medecin militaire a la SFC de 
Holberg (C .-B .), rette semaine-l~ lui a reellcmcnt ouvert les yeux . 
11 ronnatssatt de~a bren les aperahons aenennes ; ~I a ete tngenreur 
en aeronautique au 414` escadron de la BFC de North Bay et avait 
fait partie du personnel du Genie aerospatial ~ la division d'Etudes 
des problemes m~dtcaux hes aux condtuons de survre (MLSD) du 
IMCME pendant l8 mois . Alors qu'il ctait a la MLSD, il avait 
travaille a des projets concernant la centrifugcuse, les harnais de 
parachute et une combinaison semi-pressurisce . Ainsi, il disposait 
de donnees de basc assez rompletes . 

Au 436` escadron ~ Trenton, le rapitaine Bigham a partiripc 
dans un Hercules ~ une mission de ravitaillement a Alert, dans 
t'Arctique . ll n'oubliera probablement jamais ce vol . "Apr~s sept 
ou huit heures de vol, le Hercules a atterri a Thule, nous avons 
ravitaillc et mis le rop sur Alert a peu pres une heure et demie plus 
tard . Nous sommes arrives environ ~ 6 heures du soir et nous 
devions repartir ~ 9 heures le lendemain matin . Mais on a 
d~rouvert une fuite de liyuide hydraulique et on a fait venir un 
autre appareil de 'I'renton avec une equipe d'entreticn, lequel 
n'est pas arrive avant 10 heures du soir . AprPs que 1'avion a ete 
repare, nous avons yuittc Alert a minuit." l .e Hercule~ a fait 
escale a Eureka et a Resolute Bay avant d'arriver a Trenton ~ 
l0 heures et demie du matin . 

"Ce travail n'est pas aussi prestigieux qu'on le pretend, a pour-
suivi le capitaine Bigham, les eyuipages sont reellement fatigu~s et 
peuvent vraiment s'ennuyer : ils ne font que voler et attendre ." 

Propos de Vol No d 196d 

Le rapitaine Bigham a passe la plupart de son temps dans un 
poste de pilotage bonde ~ observer 1'equipage, la collaboration 
entre les hommes, ce qu'ils faisaient, mangeaient et de quoi ils 
parlaient . Pour certains navigants, le vol etait un controle de 
competence, ce qui entrainait une pression et une tension 
supplementaires qui pesaient sur tous . 

Le cours souligne egalement fortement les aspects theoriques de 
la medecine aeronautique . Des sperialistes des oreilles, du nez et 
de la gorge, du mal des transports, des vibrations, de I'hypoxie et 
d'orthopedie (emre autres) viennent donner des conferenres sur 
leur specialite et distribuent des polyropies . La veille de la remise 
des diplomes, le rapitaine Bigham a admis qu'il avait accumule 
une enorme quantite de livres de reference dont il n'avait pas lu la 
moitie . "!Nais j'en ai bien I'intention!" s'cst-il exclame, 
manifestement avide d'en apprendre davantage . 

Le rapitaine Ruth Biggar, medecin militaire ~ la BFC de 
Chilliwack, n'avait pas demand~ ~ suivre le cours mais elle a ete 
tres satisfaite d'en avoir eu I'occasion . Evidemment, elle devra 
etre affectee ~ une base aerienne pour etre medecin de I'air . Mais 
cela ne la dcrange pas parce qu'elle considere que le rours est 
beneftque pour les mederms, qucl que sott leur mrheu de travail . 
"Le cours est utile pour n'importe quel type de mederin militaire 
parce qu'il met 1'arcent sur la participation avec ses patients", 
a-t-elle explique . En outre, bien des connaissances acquises sur les 
circuits d'oxygene, la respiration sous pression et le mal des 
caissons vont !'aidcr a soigner les plongeurs du premier regiment 
du Genie de C hilliuack . 

Les responsables de la Securite des vols et du Service de sante 
s'interessent a un autre groupe dc personnes qui ne volent pas 
mais qui ont une grande influenrr sur les operations acricnnes : les 
techniciens et les mecaniciens . On en compte plus de 11 000 
actuellement dans les FC . Les techniciens moteur et cellule, qui 
sont les plus nombreux, sont aussi les plus expos~s aux accidents 
et aux incidents . Contrairemcnt au personnel navigant, il n'existe 
pas de r~glements sperifiant combien d'heures consecutives les 
techniciens peuvent travailler et ils n'ont pas de visites medicales 
"speciales" . Le Lcol Seguin declare aux rnedecins de I'air "vous 
avez un role a )ouer aupres des techntctens . Ils sont tr~s rmpor-
tants et nous devrions davantage penser a eux" . 

Le ma~or Ceresra est de ret avts . ll menttonne la tensron enduree 
par un technicien d'entretien lorsqu'un pilote rode autour de lui 
et lui demandc "pourquoi man appareil n'est-il pas enrore pret?" 
Cetle attitude est particulierement generatrice de tension lorsque 
le technirien a deja fait sa journee de travail . . . et plus . 11 y a 
aussi le froid supporte par rclui qui effectue continuellement des 
demarrages sur I'aire de trafir . La liste d'exemples peut s'allonger 
ainsi indefiniment . "Le technicien qui a mal ~ la tete, qui se sent 
fatiguer ou dont 1'enfant ne travaille pas bien a I'ecole n'est pas 
n'importe qui," explique le docteur, "Il constitue un maillon 
essentiel dans le programme de securite des vols dont les facteurs 
humatns peuvent compromettrc les operatrons aenennes autant 
qu'un pilote hypertendu ." 

La t~che du m~decin de l'air a toujours ete complexe . Elle est 
destinee ~ le devenir encore davantage et a tout englober . Si les 
avions peuvent supporter 9 G et voler ~ une vitesse de 2 Mach 
dans la haute atmosphere, les hommes vont vouloir voler ainsi . 
Les medecins de l'air devront s'assurer que seuls les plus aptes et 
les plus capables, sur terre et dans I'air, forment 1'equipe des 
operations aeriennes . 
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on the dials 

~(Il Tf~F.li\ ~1 .~\l1El ~ liH:~ 
by Major "Tripp" Smith, D/C/ICPS 

Here it is . A long weekend away from Portage la Prairie for a 
cross-country IFR trainer . This time to the States . Unfortunately, 

ou are waiting for the weather to come up to take off min~mums y 
before ou can depart . While waiting for the weather to lift, your Y 
student, who has been reviewing different approaches in, the 

States, decides to "stump the instructor" by asking : N'hat is an 

SDF a roach? What is an LDA approach? When would you use 
pp ~ etween sideste minima on an approach . What is the difference b p 

a STAR and a Profile Descent? (See Figures 1, 2 & 3) . 

Now that hel she has your undivided attention, you back-pedal 
as instructors are trained to do, and allow that you'll smartly, 

have those answers before the weather lifts . As your mind races 

trying to figure out where to loc:ate the information, it dawns on 

you to contact your BICP . 

The BICP, having not fallen asleep in the American Procedures 
resentation while attending the lnstrument Check Pilot School, P 

remembers that the answers to all these questions may be found in 

the GPH 270 (known to Americans as FLIP or the Flight Infor-
mation Publication) and the Standard Terminal Arrival (STAR) 
booklet . 

Racin over to Base Ops, where the only copy of GPH 270 and g 
the STAR booklet is located, (you may want to order these 

ublications for your unit to avoid all this exercise), you obtatn p 
the answers for your student in the General Planning Section, 

Chapter 2 : Terms, Abbreviations and Notam Code . 

After reviewing these publications, and hustling back to your 
flight (the weather is continuing to lift) you are able to pass on to 

your student the following information : 

An SDF Simplified Directional Facility) is a NAVAID used for ( 
non-precision instrument approaches . The final approach course 

is similar to that of an ILS localizer except that the SDF course 

ma be offset from the runway, generally not more than 3 degrees, Y 
and the course may be wider than a normal localizer, resulting m a 

lower degree of accuracy . (Figure 1) 

An LDA (Localizer Type Directional Aide) is a NAVAID used 

for non- recision instrument approaches with utihty and 
p fa accuracy comparable to a localizer but which is not part o 

com lete ILS and is not aligned with the runway (Figure 2) . P 
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A sidestep manoeuvre is a visual manoeuvre accomplished by a 

ilot at the completion of an instrument approach to permit a P 
strai ht-in landing on a parallel runway not more than 1200 feet g 
to either side of the runway to which the instrument approach was 

conducted . The minima for the sidestep manoeuvre will normally 

be lower than circling minima but higher than the minima for the 

straight-in approach (Figure 3) . 

Both Standard Terminal Arrivals (STARs) and Profile 

Descents are found in the Standard Terminal Arrival booklet that 
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Nous y voici! Une grande fin de semaine loin de Portage-la-
Prairie, en vol-voyage d'entrainement aux instruments . C'est aux 
Etats-Unis, cette fois . Malheureusement, vous devez attendre que 
les conditions m~t~orologiques s'arneliorent jusqu'aux minimums 
avant de pouvoir decoller . Dans 1'intervalle, votre eleve, qui a 
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Par le major "Tripp" Smith, D/C/ICPS 

passe en revue differentes approches utilisees par nos voisins du 
Sud, a decid~ de "poser des colles" a son instructeur : qu'est-ce 
qu'une approche SDF? Qu'est-ce qu'une approche LDA? Quand 
utilise-t-on les minimums d'approche en baionnettc? Quelle est la 
difference entre une STAR et une descenie ~ vitesse continue? 
(Voir les figures I, 2 et 3) . 

Maintenant qu'il a reussi fi capter votre attention, vous prenez 
vivement du recul, comme tout bon instructeur I'a appris, et vous 
lui repondez que vous trouverez les r~ponses avant que le temps se 
leve . Pendant que votre cen~elle s'~vertue ~ chercher la source de 
ces renseignements, 1'idee vous vient de consulter votre P1VIB . 

Celui-ci, un de ceux qui n'est pas tombe endormi pendant la 
presentation sur les procedures americaines, donnee au stage de 
pilote inspecteur de vol aux instruments, se souvient que les 
d~tails voulus sont enfouis dans le GPH 270 (publication d'infor-
mation de vol, que les americains nomment FL1P), et dans le 
livret consacr~ aux arriv~es normalis~es en r~gion terminale 
(STAR) . 

Vous courez ensuite aux Operations de la base pour consulter 
les seuls exemplaires disponibles ; vous pouvez cviter ce marathon 
en commandant ces documents pour votre propre unite . Les 
reponses que vous cherchez se trouvem dans le "General Plan-
ning Section, Chapter 2 : Terms, Abbreviations and Notam 
Code" . 

Apres avor etudie ces publications et r3tre revenu ~ votre appa-
reil, au pas de course car la meteo contmue de s'am~liorer, vous 
etes enfin en mesure de transmettre ~ votre eleve les renseignements 
StllvantS : 

Une SDF (installation directionnelle simplifee) est une aide fi la 
navigation utilisee pour executer une approche de non-precision . 
L'axe d'approche finale est semblable ~ celui de I'ILS, sauf que 
I'axe SDF peul etre decal~ par rapport a la piste, pa5 plus de 
3 degres g~n~ralement, et il peut ~tre plus large que celui de 1'1LS, 
ce qui procure une moins grande pr~c;ision . (Voir figure 1) . 

Une LDA (aidc directionnelle de type radio-piste) est une ~ la 
navigation utilisee pour executer une approche de non-precision, 
dont 1'utilite et I'exactitude sont comparables celles d'un radio- 
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covers the Continental US. Profile Descents are located in the 
back of the STAR booklet . The STARs and Profile Descents are 
not arranged by aerodrome name, but rather, are alphabetized by 
the name of the procedure . It is, therefore, easiest to locate the 
appropriate procedure by referring to the index of the STAR 
booklet . 

A STAR (Figure 4) is a preplanned air traffic control arrival 
procedure (routing) published for pilot use in graphic andl or tex-
tual form . STARs provide transition from the enroute structure 
to an outer fix or an instrument approach fixl arrival waypoint in 
the terminal area . 

A Profile Descent (Figure 5) is an uninterrupted descent except 
where level flight is required for spad adjustment, (slowing to 
250 knots at 10,000 feet MSL) from cruising altitudelflight level 
to the interception of a glide slope or to a minimum altitude 
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specified for the initial or intermediate approach segment of a 
non-precision instrument approach . 

The Profile Descent normaqy terminates at the approach gate, 
or where the glide slope or other appropriate minimum altitude is 
intercepted . lt should be noted that clearance for the profile 
descent docs not constitute clearance to fly an instrument 
approach procedure . The last "maintain altitude" specified in the 
Profile Descent procedure constitutes the last ATC assigned 
altitude and the pilot must maintain that altitude until he is 
cleared for the approach unless another altitude is assigned by 
ATC . 

After your expert explanation of all these different procedures, 
you note that the clouds in the student's minds have parted as 
have the ones around Portage la Prairie . So have a good trainer 
down to the "lower 48" . 
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phare d'alignement de piste, mais qui ne fait pas partie d'un ILS 
complet et qui n'est pas alignee sur la piste . (Voir Bgure 2) . 

Une approche en baionette est une manoeuvre ezecutee a vue 
par le pilote ~ la fin d'une approche aux instruments pour lui 
permettre de faire un atterrissage direct sur une piste parall~le, 
situ~e d moins de 1200 pieds de part ou d'autre de la piste visee 
par la procedure d'approche aux instruments . Les minimums 
applicables ~ cette manoeuvre sont habituellement inferieurs ~ 
ceux de I'approche indirecte, mais superieurs ~ ceux de I'approche 
duecte . (Voir figure 3) . 
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Les arriv~es normalisees en r~gion terminale (STAR) et les 
descentes ~ vitesse continue sont contenues dans le Gvret des arri-
vees normalisees en region terminale qui couvre les ~tats-Unis 
continentaux . Les descentes ~ vitesse continue sont groupees ~ la 
fin du livret . Les STAR et les procedures de descente ne paraissent 
pas sous la rubrique de l'aerodrome visE ; elles sont donnees par 
ordre alphabetique, selon le nom de la proc~dure . ll est donc plus 
facile de reperer la proc~dure voulue en consultant 1'index du 
Gvret STAR. 

Une STAR (voir figure 4) est une procedure d'arrivee (chemine-
ment), etablie ~ I'avance pour faciliter le contrdle de la circulation 
aerienne, qui est pubh~e ~ I'mtention des pilotes sous forme gra-
phique ou textuelle, ou sous les deux formes ~ la fois . Les STAR 
permettent aux pilotes de faire la transition des aides en route ~ 
un repPre exterieur ou ~ un rep~re d'approche aux instruments, 
ou encore ~ une point de cheminement d'arrivee de la region 
terminale . 

Une descente ~ vitesse continue (voir figure 5) est une descente 
ininterrompue, sauf dans le cas ou le pilote doit se mettre en palier 
pour r~gler sa vitesse (ralentir ~ 250 kt ~ 10,000 pieds d'altitude), d 
partir de l'altitude ou du niveau de croisi~re jusqu'~ I'interception 
d'une radio-pente, ou jusqu'il I'altitude minimale specifiee pour 
I'~tape d'approche initiale ou interm~diaire d'une approche de 
non-pr~Cision . 

La descente ~ vitesse continue se termine g~neralement ~ la porte 
d'approche, ou au point d'interception de la radio-pente ou d'une 
autre altitude minimale appropri~e . II faut noter que 1'autorisa-
tion d'executer une descente ~ vitesse continue ne constitue pas 
une autorisation d'ex~cuter une proc~dure d'approche aux instru-
ments . La derniPre "altitude ~ maintenir" indiqu~e par la pro-
c~dure de descente ~ vitesse continue constitue la derni~re altitude 
assign~e par le contr3le de la circulation a~rienne : le pilote doit 
maintenir cette altitude jusqu'~ ce qu'il re~oive I'autorisation 
d'ex~CUter 1'approche, d moins que 1'ATC ne lui assigne une autre 
altitude . 

Une fois vos expertes ezplications termin~es, vous observez que 
le brouillard intellectuel de I'elwe s'est dissipE, tout comme celui 
qui r~gnait sur Portage-la-Prairie . Bon voyage aux >rtats-Unis! 

Fl~gm Comr,,r~nt Nc Q ~98a propas ce ~ ~ -
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(cont'd 1'rom pagc 1) 
ing syuadron operations they will have a better insight into the 
necds of the aircrews, appreciate more fully their working envi-
ronment and have a svm athetic understandin ~ of air~rew anxiety . P b 
when medical graundings or changes in medical categories are 
involved . 

As a result of my eKperience with the FSR f, I believe it i5 time 
to re-em hasize the team approach to air operations, and by' P 
team, I mean all those directly involved in supporting both the 
aircraf~t and the aircrew . To be an effecti~e team we must commu-
nicate with each other, for only through open two-way dialogue 

w the various elements of the team ean we understand the bet een 
constraints under which our compatriots are working and appre-
ciate the totality of the operational problem . I am eonvinced there 
is a great deal of room for improvement in this regard and I feel 
strongly that the operators, as the common facror in most cases 
must take the initiative to improve communications with their 
support agencies and to develop a bettcr under~tanding of the 
problems cunfronted by those sections in meeting the demands of 
the flying program . I am sure this will result in a fuller apprecia-
tion of mutual roblems av handsomc di~idends in enhanced p ~P . 
operational effectiveness, and produce po~itive tlight safety 
rcsults, 

~tv visits as a member of the FSRT have convinced me the 
~apability to excel is there, however, unle,s we all work together 
in a coordinated and responsible manner, we will not achieve our 
full potential . . . . . . as 1 see it, 
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ct d'~couter d'une oreille plus sympathiyue leurs anxietes con-
cernanl les possibilites d'inaptitude medicale ou de declassement 
de rategorie medicale . 

Suite a mon sejour au sein du CESV, j'estime qu'il est 1'heure 
de remettre I'accent sur 1'importance de I'esprit d'equipe dans les 
uperations aeriennes ; cette equipe doit comprendre tout le per-
sonnel yui est intimement lie au ~outien des aeronefs et des 
na~igants . Les membres d'une equipe efficace dotvent pouvoir 
~ommuniquer entre eux ; en effet, seul le dialogue permettra aux 
divers el~ments de I'equipe de comprendre les contratntes aux-
quelles sont soumis leurs collegues, et de bien saisir la totalite de la 
yuestion operationnelle . Je suis convaincu qu'on peut ameliorer 
de beaucoup la situation actuelle, et je crois fermement que les 
navigants, le denominateur commun dans la plupart des cas, 
doivent prendre 1'initiative pour ameliorer les rapports avec le 
personnel de soutien et qu'ils doivent s'efforcer de mieux com-
prendre les problemes auxquels doivent farre face ces gens pour 
repondre aux exigences du programme des vols . Je suis certain 
que ces efforts de la part de tous aboutiront a une plus complete 
appreciation des difl7cultes communes et a une efficacite opera-
tionnelle accrue, ainsi qu'a des resultats postufs en ce qur 
con~erne la securite des vols . 
Mes visites avec le CESV m'ont permis de me rendre compte 

que nous disposons d'un excellent potentiel ; cependant, a moins 
d'efforts comrnuns, coordonnes et ponderes, nous n'atteindrons 
pas notre plein rendement . 
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PRECIPITOUS PEEPING PLUMMET 

As expected, this bird is rare . . . . , . . primarily because 
of his short life-span . This torpid-braincd jerk obtains his 
notoriety from his irressistable urge in taking a quick peck at 
the ground conditions below when volanting about in fowl 
weather, 

The fugacious antics of this fcalhered-wingcr have 
seldom been witnessed, but the existcnce of the Plummet 
c.rn be detected by traces of stained plummage on hill tops 
surruunding known roostinK areas . 

True professional ornithologists have learned to locate 
hi~ tivhereabouts by listenmg carefully for hts cry on dark, 
st~~rm> nights. But listen intently, for you'll only hear it once : 

WHATSDOWNBELOW OH-OOOU00000000 

by Capt Carl Marquis, DFS 

LE PIAILLEUR PIQUEUR 

Comme on pouvait s'y attendre, c'est un oiseau rare 
dont I'existence est un etat precaire . . . qui ne dure guere . Ce 
piailleur ecervele a ac~luis sa notoriete par I'irrcsistible besoin 
qu'il a de vc~ler t:n radada dans la purce de pois . 

Les faccties fugaces de ce faisan malfaisant ont rarement 
ete observces, mais Ies quelques plumes qu'il laisse sur les plus 
hautes dunes entourant son habitat sont bicn la preuve yu'il 
est passc par la . 

Un vcritable ornithologue peut le localiser en pretant 
I'ureille a son hurlement un soir de mauvais temps. Si I'espece 
vous intcresse, tenez-vous coi, car on ne I'entend yu'une fois! 

PLUBA - PLUBA - PLU~A! 

par Ic Capt Carl Marquis, DSV 
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