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AS I SEE IT 

Aircraft Fender Benders 

y..~ 

As we approach the end of 
the vear, we at DFS become ''~~ 
perhaps overly sensilive to 
statistics . ~ur attention is 
drawn to the hig four statislical results : Air Ar:cident Rale, 
Write-off Rate, Crotmd Accidents and Fatalities . '1'hese four 
slaiistics tend to be the ones hy which we judge the year's per-
formance . There is, however, another set of statistics which 
indicate a great deal about how we are doing our day-to-day 
jobs and what art~ount of mone,y and manpower we are expend-
ing on repairing minor damage to our aircraft . t arn s eakin p K 
of our "D" categor,y incidenis ; ihat is those times when damage 
occurs which is repairable at unii level - for lack of a hetter 
terrtt, the aircraft "Fender Benders" . 

During the last ten years, we have experienced 8,377 
insiances where minor damage was done to our aircraft in the 
air and on lhe ruund This avr,ra es 838 occ r g g u rences per year . 
L'p to mid-Novernber of 1986, we had darnaged 581 aircraft . 
At that rate, We lti'lll end the year with roughly 665 cases of 
minor dama e. Yes, this is better than the 10 ear avera e an g ,y g d 
for that we can he pleased . I Iowever we must remember when 
cun ratulatin ourselves, we are fl in fewer hours with fewer g g Y g 
aircraft, so we should be having fewer cases of damage. But 
credit where credit is due, as this year's results are indeed 
encouraging and 1 ho e lhe re resent a continuin trend . p Y P g 

Nevertheless, we continue to damagr, aircraFt and in many 
cases it is a result of jusl not paying attention to whal we are 
doing . Think of it this way - I Iuw many times have you dented 
a fender, scraped the side or rnarked the paint on your own 
car and ihen cursed yourself for hein so dumb, careless or g 
whatever . 1 can lell you there have heen three or four such 
instances in my personal experience and [ would be surprised 
if il were not the same for rnost of ou . y 

lt is not unexpected then to find that many uf our aircraft 
"Fender Benders" are the result of the same sort of careless-
ness or dumh acts w}tich are so frustrating when ihey cause 
rninor damage to our cars . If you are like me, ,you paid rnuch 
closer attention after you darna ed our car; articularl if you g Y P Y . 
had to pay the going rate for repairs . In effect, ,you learned from 
ynur rnistake and perhaps ,you passed lhe lesson on to your 
famil,y and friends . 

That is the response we are seeking in oar flying operations . 
Over the years, we have made ever,y dumb and careless mis-
lake possible over and uver again . 1~'e have aid millions uf P 
dollars per year to repair our aircraft "Fender Benders" and 
no group is irnmrme from blame . We must learn from our revi-P 
ous mistakes and pass on that experience to our fellow airmen . 
We all need to display the sarne care and concern for our air-
craft as titi~e do for our own cars ; after all, these aircraft do 
belon tu us . . . As I see it . g 
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MON POINT DE VUE 

Incidents mineurs 

La fin de 1'annee approche et, a la DSV, nous devenons peut-
eire trop sensibles aux statistiques . Notre atteniion est attiree 
par yuaire statistiques importantes : le laux des accidents 
adriens, le taux des pertes totales, les accidents au sol et le nom-
hre de tues . Nuus avons tendance a juger le r~sultai de 1'annee 
d'apres ces quatre statistiques . Il y en a toutefois une auire yui 
indi ue fort bien c,omment nuus effectuons le travail uotidien q q 
et ce que nous depensons en ressources humaines et en argent 
~uur effectuer sur les a areils des re arations mineures . e 1 pp p 1 
veux parler des incidents de catcgorie "D" ; il s'agit de ceux 
entrainant des reparations qui peuvent etre faites a 1'unite, 
autrement dit, rl'incidents a ~ant cause des domma es mineurs . 5 g 

Au cours des dix dernieres annees, nous avons enregistre 
8377 cas de dommages rnineurs infliges a nos appareils, aussi 
bien en vol qu'au sol . Ce qui represenle une moyenne de 838 
cas par an, A la mi-novembre 1986 nous avions 581 cas d'appa-
reils endornma es, A cette cadence, nous terminerons 1'annee g 
avec grossu modo 665 cas . Oui, cela est mieux que la moyenne 
hasee sur dix ans, et a ce oint de vue nous nous rci'nuissons. p ~ 1 
Ces fcilicitations ne doivent touiefois pas nous faire ouhlier que 
moins d'acronefs effectuent rnuins d'heures de vol et ar con-, p 
seyuent nous devrions avoir moins de cas de dommages subis . 
Mais rendons a Cesar ce ui est a Cesar, les resulials de 1'annee q 
sonl encourageants et j'espere que la tendance va se poursuivre. 

Neanmoins, nous continuons ~ "abimer" des appareils, et 
dans de nornbreux cas c'est parce que nous ne faisons pas atten-
tion. l'rener le probleme autrement - comhien de fois avez-vous 
cabossri un parechoc ou erafle la portiere de volre voiture et 
vuus etes-vous accusc d'etre slupide, negligant ou autre chose? 
Je peux dire que cela m'est arrive truis ou yuatre fois et je serais 
hicn sur ~ris s'il n'en etait as de meme our la lu art d'entrc I P P p P 
VOUS . 

Il n'est donc pas ~tonnanl de s'apercevoir qu'un bon num-
bre des dommages mineurs infliges a nos appareils vicnneni 
du meme enre de faute d'attention ou de stu idite si frus- g p . 
trants lorsyue noire propre voiture en esf victirne . Comme moi, 
vous faites ensuite beaucou lus attentinn, surtoui si vuus avez PP 
dti pa,yer ce qu'il en cotile de nos jours pour les reparaliuns . 
En fait, vos erreurs vous ont servi de le ~on et eut etre en avex-4 P 
vous faii protiter famille et arnis . 

C'est exactement le bul yue nous recherchons dans le rnilieu 
de vols operationnels . Au cours des ans, nous avons cornmis 
ef re eie les memes erreurs dues a la ne li ence . Nous avons p gg 
payc~ des rnillions de dollars chaque annee pour les reparations 
mineures rie nus appareils, et aucun groupe n'est a 1'abri des 
blames . Les erreurs assees doivent nous scrvir de le ~on p 4 et nous 
devons faire profiter nos camarades aviateurs des experiences 
~~ecues, 

Nous devons tous traiter nos appareils avec le meme soin 
yue nous apportons a traiter nos voitures ; apres tnu1, ces appa-
reils nous appartiennent . . . C'esi la mon oint de vue . P 

Col H.A . Rose, DSV 
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Air Weapons Safety 
Securile des armes aerienl~es 

du 

" 

, ~ . . e t a a c~ e 

La secticm Sc~c;urite des arnres aeriennes esl partie integrante 
(commr 1)S~' ~) dc la Direction cle ltr s~curitc~ des vols depttis 
plus d'un an maintenant, et I'expFrience dcsmontre que son 
transfert de la Direction des operations aeriennes et de la for-
rnation a ete une decision logiyue . Les mesures de securite a 
I'cigrtrd cles arrnes aeriennes funt pariie du programme gene-
ral rle la scicurite des cols et cum trr~nnent le meme ob'ectif fon- } 1 
damental : ~rmelic~rer I'efficaciics c~Ireratiunnelle en empechatrt 
la prrte accidrntelle de nos ressourc:rs cilales tout en assuranl 
la securile de notre personnel . La seule diffcrence est qur, sa 
}~nrlc~e r~st moins grande et yue I'accent est mis sur la preven-
tion cles ricc :iclc~nts et incidenls caunt~s par des armes aeriennes . 

The Air Weapons Safeiy section has now been an inlegral 
Ir~trt nf the Directorate of Flight Safety (as DFS 4) for over a 
~ear, and ex erience is rovin that its transfer from the I)irec-ti P P k 
Ic~rate of Air C)perations and "}'raining was a logical decision, 
Air weapuns safet~~ is part and }rarcel nf the overall f1ight safety 
prograrn, and has the sarne hasic ohjective - to enhance oper-
ational effectiveness b~~ preventing the accidental loss of our 
vital resources, tvhile ensuring the safety of our personnel . ~'hc~ 
onlv diffrrence is that it has a narrutiver scope, and focuses c~n 
Ihe~prevention uf air weapons relalE~cl accidents and incidents . 

'I'his objective, at firsi glance, may appear relevant only to 
Air Weapuns Systems technir;ians and aircrew working in ihe 
world of fighter, maritirne, and tactical helicnpter operatiuns . 
However, not even air transport or training bases are imrnune 
from depln4~ments and unscheduled cisits h~~ weapons-ladf~n 

s an ~one tivhu is ex msed to bombs, ~uns, aircrafl . In other word , y } b 
iarpc~does, missiles and rockets should he aware of the hazards 
the~~ ~resent, Even ~~rotrchnic: flares and signalling devices .1 P 
can be involved in an accidenl in the air or on the ground if 
the~~ are not handled tivith respect . "fhe boitom line is that air 
weapons are inherently dangerous and unforgiving . and safet~~ 

~cr t-during all phases of air wrapons activilies rnust noi be c, n 

promised . An effective air weapons safety program providt~s 

the nec;essar,y insurance. 

Scope of the Air Weapons Safeiy Program 

'1'he basis for the program is I~-GA-297-0011TS-000 (or CFP 

z971, "Safety Orders for Canadian Forces ,Air ~ti'eapons 

S~~stems" . It r,antains the mandate for the program and pro-
~~idrs safe.t~ guidelines to comnt~tnds and units for air tti~eapons 
acti~~ities . 'I'hese policies are broad in nature and designed to 

ensure all operational lasks relating to weapons are performed 
in a safe manner, and in a safe environment. CFP 297 also eslab-
lishes lhe requirement for an accidentlincident reporiinK and 
monitoring system to ensure unsafe trends are deteraed ancl 
currective ac.tion is takr.ll In 8 limelv manner . (.o111tTr8n(15, 
~;rnu s and units are responsitrle for implementing the program, P 
ti+~ith the broad guidelines c~f ( ;h'P 297 amplified b~ rnure spcrcific 
direction through such vehicles as Air Command 1laintenance 
Instructions (AChils) and local standard operating procedures 
(SUPs~ . 

Air weapons safety shcnrld not be confused wiih Fxplosives 
Safety, which is cuncernr.d more with explosives sturagr~ facil-
ilies and relaied cr ~erations, On the other hand, air wca ~ons 4 1 
safet r views wea ~ons in the o erational contr.xt, from the iime } } P 
the r are removed from stora e until thev are dro ed on a K PP 

t or returned to base - "from stock ile to tar et" . Included targe p g 
in these activities are weapons break-out, con~~oy to the flight-
linr, fuzing, loading of weapons on the aircrafl, arming, acr.ept-
ance b~~ the aircretiv, deliverv to the range targei, firing nr releas-
ing of the tiveapons, return to ba5e, and downloading if 
reyuired . It is readily apparenl that Ihis prngram needs the 

- w ~ nd roundcrew if it is to active participation of both airc.re a g 
be effective . 

BaselUnit Air Weapons Safety Program 

To increase safetti~ awareness and create a pruper 
atmosphere to prevent accidents and incidents, the mosi irnpor-
tant factor is the air t~~ea ons safetv ~ro ram established at the P .} g 
base or unit itself . :~ committee tvith representation fram al1 
relevant sections or unils rnust he formed as the drivin forcE~, g 
roviding a regular forutn to discuss safe procedures, educa-P 

A premierc vue, cet ohjectif peut sc;nthler ne s'appliquer 
yu'aux techniciens des syst~mr~s d'armes ac~riennes et aux ciqui-
pages yui participent aux operations de chasse ainsi qu'au~ 
crherations rnarines et tactiyues sur helicopteres . Cependant, 
mente lrs h~rses de transport uu de furrnation ne sont as a l'abri P 
de ~~isites et de deploiements inrprrtvus d'aerunefs arrnes, En 
d'autres termes, quiconque est en prcisencr dc~ homhes, dc~ 
canons, de torpilles, de missiles et dc roquettes doit etre cons-
cient des dangers yue ces derniers representent . Meme les 
fusc~es pyrulechniyues el les disposilifs de signalisation peuvent 
ctre la cause d'un accident clan5 les airs ou au sol s'ils ne sonl 
}7~7S 111811)hllll'S BVCC S0111 . I,'ldl{t' In}IItrF'Y5r! Htit yU8 leS arflleti 

aeriennes sont dangereuses et implac:ahles par naturr,, et yuc 
la sE~curiti~ rtu cours de toutes les phases dc leur manipulation 
nc~ duit Iras etre negligee . t?n hrugramme efficace de mesures 
dc~ sc{curitt'r ~ 1'csgard des armes aeriennes constitue 1'assurance 
n('f :f'.SSalr'(', 

Portee du programme 

Le ~ro ramme esl base sur le docurnent B-GA-29i-0 I 1 g O1 
. , . , ~ . . ; . 'I'5-000 (ou PFC 297) Ordonnances dc.s I'C, relatives a la sc.cu-

ritci des systitntes d'armes aciriennes . II comprend le maudat 
du programme et fournit aux ccmmandcments et aux unilcis 
manipulatrices d'armes aeric~nnes (cs lignes directrices rcla-
lives ~ la securite . Ces politiyues sont etendues par nature et 
elles scrnt etablies afin d'assurer yue toutes les taches opera-
tionnelles relatives aux armes suient effectues en toute secu-
rite dans un milicu s~curitairr. l .a }'F( ; 297 r,xige aussi qu'il 
~~ ait un s~~steme de compte rendu et dr controle des accidents 
Nt des incidents our assurer ue les anomalies dan ereuses P y g 
soient dc~cel~es et corrig~es ~ temps . I,es commandements, les 
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groupos et les unitcis snnt responsahles de la mise en oeuvrrt 
du ro rammr., et les randes li nes directrices de la }'FC 297 P g g g 
doivent etre etayees de consignes plus specifiques par 1'inter-
mediairr, des Instructions de maintenance du commandement 
aerien (AC?~IIJ et des consignes permanentes (SOPJ locales, 

La securit~ relalive aux armes a~riennes ne doil pas etre con-
fnndur, avec la securit~ relative aux explosifs, qui porte plus 
sur les installations d'entrr,posage des explosifs et sur Ics 
operations connexes . Par ailleurs, la securite relative aux armes 
aeriennes s'entend dans le cuntexte operationnel, soit ~ partir 
du moment ou elles sont prises a 1'entrepot jusyu'au mornent 
cllr r1ICS SOllt 1r~lctl~:eS Sllr Ulle clhle OU ramen~eS c3 la hase - 

"du dcipot ,~ la cible" . Cos manipulations comprennent la sortie 
des armes du depot, 1'acheminement jusqu'a la ligne de vol, 
1'installation des fusees, le chargemeni des arntes sur l'aero-
nef, I'arrnernent, la prise en main par 1'eyuipage, le Iransport 
jusyu'A la cible, la mise it feu ou le lancement des armes, le 
rc~tour ~ la base et 1e dechargentent s'il ~~ a lieu . Il est donc fac:ile 
de constater que le progranune nt;cessite la participation active 
de 1'e yuipage et l'eyuipe au sol pour qu'il soit efficace . 

Programme de s~curite des armes aeriennes de I'unit~ et de 
'S . la ba . r 

Pour augmenier la prise de conscience a 1'egard de la s~cu-
rite et crber un climat prupicc~ a e.rnpecher les accidents et les 
incidcrnts,lP facteur le plus important est le prograrnme de s~cu-
rite~ des annes a~riennes citcrhli ~t la base ou ~ 1'unit~ rneme . Un 
comitc farme des representants dc toutes les sections ou uni-
tes en cause doit etre mis sur pied pour constituer une force 
d'entrainement et perrnettre des rencontres regulieres ou se 
discutent les mesures de securite ainsi yue la formatiou th~o-
riyue et pratiyue, et ou les ac:cidents et les incidenls sonl ciivul-
guc~s et font 1'ohjet d'une enquc~te . Des exposes sur la securilrs 
rt des affiches bien en Fvidencr renforcr.nt la mise en pratique 
des mesures de securite . La formation dans le but de conscien-
tisNr ne doii pas elre lirnilee aux eyuipages et au personnel de 
1'~rrrnement, mais doil irlrr clispensee aussi aux technicic~ns 
oeuvrant dans d'autres ructic~rs licis aux acironefs, au person-
ncl des services de secours et ~ toute personne qui travaillc 
autour d'armes armees ou d'aeronefs char es . Si vous ne ou- g P 
vez identifier les armes utilisees sur les aeronefs de votre base, 
et yur, vous n'etes pas certain des dangers yu'ils representent, 
n'hesitez pas a communiquer avec votre section de 1'armement 



tion and lraining, as well as lhe repurtint; and investigatinn 
of uccurrences . Safety lectures and the pruminenf display of 
poslers pruvide t~usitive reinfort:ement h~~ r,ncouragin ~ safe 
practices . ,qt+~areness training must nut he limited fo airr:re+v 
and artnamenl personnel, buf musf include allied aircraft 
trades, ernergenc~~ response agencies, and ant~one else tvho 
ua~orks around live uveapons or loaded aircraft . lf ~~rnr c.annot 
identif~~ lhe weapuns used b~ the aircraft nn vour hase, and 
are nut sure of 1he associated hazards, do not hesitate to contact 
ti~uur armament sectinn and thet' t+'ill gladl~' give ~~our section 
ur creu+' a cum ~rehensi~~e briefin~ . 1 

'fn he successful, the base or unit prograrn reyrures the full 
~ut)})urt and coclperation of all levels in the chain uf comrnand, 
'I'llt~rt~ must he an open exchange of ideas and a lutal commii-
menl lo safet~~ . In t)oaceful operatiuns, weapons safety cannot 
he compromised, a fact thai rnust be undersiuud by all and 
clearlv enunciated, Deplo~red operatiuns, awa,y frum fhe statir : 
homc~ base environment, can pruvide a very real challenge sinr,e 
t~~cilities, equipment and mal)pu~+~er ma~~ bc~ at a premiurn . 
Hou+'ever, this is no excuse to jeuparcliir~ safe uperations . 
ThorouKh preparation is essenlittl fo r~nsure fhere are no 
surprises that could lead to uveatn)ns-rclafed acr.idents and 
incidenls . 

Air Weapons Safety Surveys 
., , , Althuu h the succe s e ' w ' S . g s of th arr eapun . Sakr,tti pruKram resis 

primaril~~ ivith the base or unit, formal Air ~ti'eapons Safet~' Sur-
, ., , , . . - vc 's r11155 arc. t . ~ c r v'c , e ~ .ti 1 carr ed out perioclicall~ I ~ p u I 1e lh _ nece. 

sarv feedback to ensure that the basc~ ur unit )ru ~raln is effec-t k 
, , � . ~ , ,,, , , ., . ttvt.l mc.r .lln tht, dc.slred ub'er;fives, qhc,st, s rrv s are t, I r eY 

. 
- 

4 

schcdulr.d well in advance, normall~~ during periods uf peak 
wE~a}tons rrctivity, and are. designed to hel}7 hy puintiug uut areas 
t+'hEtre impmvoments could be made in an~' uf thr, weapons-
related af,tll'IfIBS, li is siressed lhat Ihese sur+~c~~s are not hr,ad-
huntin ex )editions, but are conducied lu )oinf nut lutentiallv g } i t . 
hazardous situations and help the unils in 1hc~ir gnal of ensur-
ing a safe air uveapons environmenl, 

'['he survey team is led by Air Command }leac}cluarters arma-
nu~nt staff, with other rnembers from DFS ancl thr, relevant 
riroup headyuarters . There is aluvavs an aircrr?~+~ member from 
DFS fo surre~~ aircrew procedures . Also, even though the 
r1W'SS may be carried out at ihe same tirne as an airc.raft main-
tenance inspeclion (Ah~1IT) for adrlunistrafiu~e convenienr.e, 
it is imporlant to stress that ihe 1wo functions are totall~' 
unrf;lated . There is alsu no evalualion associafed uvith the 
AWSS report . Even lhuugh ihere may be poinled critical com-
rnenls if t+-arranted, lhP intent of the repurt is to hnlp the base 
ur unil irnl)rove its air tveapons safett~ proi;ram . 

A Few ()bservatrons from Kecent Surveys 

During this past fall, a number uf bases and unils irere 
surti'e~ed, Fur ihe benefit of those units +1~hic ;h c+~ill hE~ surt~eved 
in 798%, sume areas uf ubservation bear rnentionin ~ tu assist b 

f) .u , ti, -, , ~ . , r, in ui t+) .t f,~ 'n I lf ualuatr n . Fnr exarn )lE ., lti vuur Air «c.a )nns ! t 
Safet~~ cunlrnitfee ai;five, and are minuies of committee meet-
. ~ ~ . , , ln~s ~luen sufticient visihilit~~ so discussiuns and decisions are 

, , ~ ~ , , not for ottc .n . } h .sf . e ~~' ' t . e mt. ,tln s are ltal I'ur t}lc c )t n ,x ~ ' k k t e c,hange 
of infurmatiun, and provide a valuak)lc+ ultl)ctrtunify fur 

, . ,, , . armarnc,nllair operaliuns interfac.c . I hc~ c ;umntilft~c i .ti tl~lrtit:u-
, ., . .,, . l rl ~ int wr n ' s a r.unrrl' 1 't t,nc . o ust~ h s .ti ~t t 1 _ la t a lr att lg ag ~ n th ~t, c , h~tu tni, 

nlnre Ih~ln ctnc sclu<nlron nr unit . 

Are checklists hein used consistenll ~?'I'here is nn ekc Is g ~ te 
tur nut usink checklisls during normal peacE+tirnc nlleraiiuns . 
'fheu ensurc~ Ilt~+t truc :c~dures are r,arried uul cnrreralv and safel ' I 
without devlcltll)rls ++'hlCh could lead to ar.cidents or incidents . 
Checklitits must he used, and their use musi be enforced, 

~1re armament publicaiions up-to-daie'? CFP Zy~, AC~iIs, 
SOPs anel checklisls rnusl be kepl up-lct-d~tff~ wilh the latest 
arnendmt~nt~ . luc :iclentlv, CFTU C-O~-Ol0-lJ1lIlA~t-UIIII, "Air-
c:r~lfl Arm~lrnr~nf SllfEtt - C)rders" was rescinded in Dec 84 and y 
is nu lonc;cr a valid air tveapons outhorilv, 

}}utv active is uur ru rarn in )ruvidin ~ fatniliarixaliun y p !; l h 
-~, ~, ,- � brrefln ti lu allied iradeti and en)c,r c,nc .u rE .s tunst . ~t c .nc .n .s . f, . I 

Again, Iltis is a vifal part uf thc procram lhal cannett he uver-
lt~okE~c1 in the t :unlcxt of ovcrall air wca )ons safetv . h'or exanl-t 
ple, make sure thal the danger of lin~erink either in frunt of 
or directlv behind missiles and rockeis is clearlv understoud . 
This rna~~~be secund nature to an armourE~r, }nrl nut as u}tvious 
tu othf~rs . 

Think, '1'alk and Practice Air Weapons Safety 

ThiS has k)een sumeuvhat uf a " )rirner .' nn fhe ~rir ~,vea )ons I f 
SafetY 1rQ r8111. I~v ne(;CSSlt1', lt 1S il d~'nilmlc r() r8nl, i3S }JE'.flt5 .i g . P K 
the nafure and dE~structi~~e ouver of air uve~t )uns . }n urder to p I 
lreveni neeclless acciden s ar d inciclenls il is nttl .tiuffic :ic~n i t 1 , f 

, c ~ ~ I' tif .t+ c, , u ~1' ~ ~ ~e 1 ti s ~I ~ ~ ti u c u ~ t ) p~ty rp , r c I _ ~ II + _at un . ~tft ~ . II Ir~t, I nl ~ tht~ con-
tinucd su I )url uf all )f~rsunnel from thc hase ancl sc uadron ll t ~ 1 
c :orumander tu thc~ most 'unior Air ~ti'ea ons Svstems techni-I p 
cian on lhc line . 'I'he positive respunse tu date has been 
extremelv t;ratifti~inK, bu1 t+~e cannol lel uur ~uarcl clu+vn . Air . b 
+veapuns are designed to kill, and uvill if given thc~ a})lmrtunit}~ 
fu dct su . Dctn'f t ;ornprumise safety~ uvith unsafe attitudes and 
procedurns . I'rumutc air u+'eapons safel~ at vuur unit with an 
active program of educatiun and lraining .'I'lrink, talk, and rac- p 
tice air ~+~ea ons safetv fo safe uard our o )erational ca )abililv p . g f t . 
and uw~ persunnel . 

Fi~~ht Comment No 6 1986 

clui .~e fera un plaisir de dunner un e~posc complet a votre 
sf~cliurl uu a vufre eytupe . 

Ptlur yue le programrne cle la hase ou de I'unite suil un 
~uc :ceti, il necessite I'appui total el la cuuperaliun de luus les 
rlll'r!auX hic~rarchi ues de cornrnanclernent . Les echanues y :, 
duivenl sc, caracferiser par w)e out erlure d'esprit el une adhe-
sion fotale a la cause de la securitE~ . Pendanf 1es operations en 
tcml)s de Ilaix, les mesures de sEicurile rE~lafives aux armes ne 
c~uivf~nf pas Ftrc negligees, fait qui duil efre cumpris par tous 
et yui doit efre clairemeni exprimci . Les up(iraliuns d~plo~'ees 
Inin de la hase peuvent constituer tuut un defi puisquc les ins-
tallatiuns I'c ui ement et a 11~' -cl'c) ~ ~ ~ , y p 1 r ~ rn E uu rt peuvent etre tres 
limitf~s . ( ;ependant, cette situation ne jusfifie }lar unc diminu-
tion de la securitci des operations . llne })nnne prepttration r,st 
essentielle pour assurer qu'aucune surprise nc mene a des 
accidents ei a des incidents causes p~lr des armes . 

Visiles de verification des mesu .es de securite a I'egard des 
armc~s aE~ricnnes 

~9eme si le succes du proKramme de securite des armes 
aeriennes repnse principalement sur la hase uu 1'unite, des 
uisiles cle terificatiun des mesures de .ticicurit~ a I'egard des 
arnnrs ~ltsrieunes (A~1'SSl sont effer.tuce5 periuciiyuement pour 
s'as-surer yue le programme de la hase ou cle 1'unitc satisfait 
u~raiment aux ubjectifs voulus . Ces visites de vcrification sont 
decidees bien a 1'avance, normalement durant les periodes ou 
les arntes sont tres utilisees, ef elles soni conc;ues pour apporter 
unc aide en nwntrant les poinfs yui puurraienl elre amE?liores 
au c :uurs tle I'une ou l'autre des ulanipulalions cl'arrnes . Ces 
visites n'cml absulument pas pour l)ul clc trnuvrtr clE~s r.oupahles, 
mais t)luf~)i de signaler Ics situations )ouvanf devr,nir dan r,- } g 
reuses et d'aider les unites a atteindre I'objectif consistant a 
assurer la manipulation des armes af,~riennes en foute sc~curite, 

L'eyuipe qui effectue la u~eril'icaiion est menee par le per-
sonnel d'armement du Quartier general - Commandement 
ac~rif~n el d'aulres membres de la DS~' el des yuariiers keneraux 
clc~s ~~ruu )f~s f~n cause . 11 u a luu'ours un ntemhre d'e ui a e 1 . I y p f; 
~~enanf dc la DS~' pour sur~°eiller lr.s I)rclr.edures exFCUtees par 
lE1 pefS01111f`I rlavl ant . ~,11 Olltre, I11Cnle SI CCS ~'ISIteS de verifi-g 
c~)tir~n cles mesures de securite a I'eKard des ~lrmes acriennes 
peuvent i~lre r:ffectuues au meme momenl ue 1'ins ection de y P 
rn~rinlenance cle I'aerunef (A .'u11"1') 1)uur des raisons adminis-
traliveti, il est im )orlant dt~ nuler t uE~ les cleux laches sonl 1 1 
tutalemE~nt clistinr.fes . ll n'y a pas nun ttlus cl'E'~valuaf iun assnr,iee 

, .~ .~ , . au ral)port dc ulsrte de verification dc,s mesures de securite a 
1'c+garcl des arrnes aeriennes . Mi~me tii des critiyues sur ceriains 
pc)inls }leuvenl etre formulees lurtiyu'cllE~.ti snnl jusliFiees,l'inien-
tion du rapport est d'aider la hase uu 1'unitri il amc~liorer son 
proKrammn de securite des armr.s aeriennes, 

Quelques observations decoulant de verikications recentes 
Au cours de I'automne dcrnicr, un c:r,rtain nonlhrct de bases 

el d'unite on1 fait 1'objet de visites de veri}ication . Pour lr, 
bi~nefice Ele~ unites yui feroni 1'objel de vcrification en -198~, 
c ;erf~tinti t)uinls sunl dignes dc~ rnc~rtliun I)uur vous aider a vuus 
CValtll!1' vnUS-mE;nleS. Pdf Bxf'rllpll', t'Ufrf' Cnnlltt! des rlleStlreS 

, ~ ~ , de securrtE . ~ 1'bgard des armes ~tl .l ILrlrll!s f .Ct-Ik~ ac ;ttf. Fst-ce yue 
,, Ir.s proc,c .s-uc,rbaux des rencontres du cumilc snnt suffisammeut 

rnises en pratique pour que les disr.ussions et les decisions ne 
suienl pas oubliees? Ces renconlres sunl vilales pour permet-
ire un E~c :han ~e ouveri de rensei'nf'lltf'nIS, el elles fournissenl t~ b 
unc hunne c)cc :asion de lier les opt~raticlns crcsriennes et 1'arrlle-
ment . Le comite est particulierement important cutllmc service 
de cuordination sur les bases ayant plus d'un escadron ou plus 
(1'unf' unile. 

l,es listes de verifications sunt-elles ulilisESes reguliE?rement? 
ll n'~~ a pas d'excuse pour ne pas utiliser les listes de rerifica- 
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fiuns pendanl Ie5 upESraiions normales en tern})s df~ 1)aix . Elles 
perlllettenl cl'assurer que les instructions sunt suivies cnrrec-
temr,nt nt en tuute securite, sans ecarts qui pourraient causer 
des accidents ou des incidents . Les listes de verification doivent 
etre utilisec~s, et leur usage doit etre ublikatoire . 

I,es publicaliuns sur 1'arrnentenl sunl-E~IIE~s ~t juur'? I,a PFC 
?97, les inslrur;lions de maintenanr.e du cummandcment a~ricn 
(ACMII, les cunsignes permanentes (SOP) et lE's listes de veri-
ficatiuns doivent etre a jour et contenir les rnudificalifs les plus 
rt'cenls, Soil dil en passanl, 1'I`ITC (;-(17-OlQ-UIOIAM-000 
Airc.;raft Arrnament Safet~~ Orckers a eic annulE~ f~n decemhre 
l~)R4 c~t n'etif 1)lus un document S'111d(' . 

Jusqu'a qucl point votre programme fournit-il des exposes 
de f,lmiliarisation au personnel des metiers conne~es et aux 
services de secours? Une fois encure, il s'aKit ck'une partie vilale 
du I)rugranlme yui ne peul pas elre nr,i,llhE .E, clans lc, r .untexte 
tlE~s nu~sures rle sec.urite plohalos ~3 1'enard dus armes acrien-
nes . I'ar exantplo, s'assurer quc le danger a s'attarder devant 
uu direclemont derriere les missiles ei les ruyuettes est claire-
meni coml)ris . II pE~ut s'agir d'une seconde nalure pour I'armu-
rier, mais ce n'est pcuf-f~tre pas aus5i cwidenl pour les aulres . 

Pensez aux mesures de securite a 1'egard des armes aeriennes, 
parlez-en et mettez-les en pratique 

Le presE~nt fr,xtr constitue unn inlroductinn au programme 
des rnesures de sccurite a 1 egard des armes aeriennes . Par 
necessite, il s'agit d'un programme dt'namiyue yui convient 
a la nature et a la puissance destructrice des arrnes aeriennes . 
,1fin d'ernpecher yue se produisent des accidents el des inci- 

,, _, . , . ., . denfs inulilE,s, c ;ela ne dunne rien cln parlc .l cle,s nu,surc .s de ser.u-
;, . , . . , ., - ,, ~ , , ritc ~ 1 r,~al d clc,ti ,rrmcs aeriennc,s st lc coeur n'~ t,st pas . Il faut 

yue tout Ie personnel 1'applique continuellemE:ni, du comman-
danl de la b~tse ou de 1'escadron jusyu'au lechnicien d'echelon 
des systi~ntes d'arrnes aeriennes le plus frais emuulu, l,a reponse 
pnsilivc~ olllenue jusqu'a rnaintenant a E`~Ic Iri~,ti encuuragr.ante, 

, ,,-' ntais la t It,d~tln :f~ nf, doit pas se relachcr . l .es arnu~s ~lericnnes 
sont cnnS.ues pour tuer, et elles le feront si I'or.casion se pre-
sentent . Ne comprumettez pas la securitc par des attitudes et 
des procedures danKereuses . Vous devez prurnouvoir les 
mesures de securite ~ 1'egard des arrnes aeriennes a vntre unite 
e 1'aide d'un prc)gramllle actif de furmatiun thbctrique et prati-
que . i'rnsez aux mesures dc~ s(icurite a I'egard des armes 
aeriennes, parlez-en et mettez-les en pratiyue pour sauveKarder 
ncrlrE~ c :apaciie operationnelle et nulre personnel . 
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FaESUME D'ACCIDENT 

CH I I 8 01 December 1986 . CFB Moose ~aw 

During a practice auturulatiun lu lnuchduwn wilh a student 
in control, a ct'clic flare w~as startecl al allproximatel~~ 75 feet 
AGL, Tutcard the boilorn uf the flare a rapid sink rate w~as felt, 
at wbich time, the instructor pushc!cl furward on the c~'clic and 
pulled in a collec.iive check as thr, stinger~tail rotnr struck the 
gruund.'1'he aircraft slicl forward appmximately 15 feet, veered 
approximate,lti~ ?0 degrees to ihe right and came to rest . The 
Flight Engine.er confirmed that the tail rotor had departed the 
helico ter . Further in~esfis~ation revealed that the tail rotor p 
assemhly broke at the 90 de~ree t;earbox and departed the 
helicopter causing considerable dama,~e to the LH elevator and 
breakinK off the LH VUR antenna, The tail slinger was alsu 
bent upw~ard al.~llruximaiely t~ inclres . 

CH I I 8 I r~ decembre I 986, BFC Moose ~aw 

:1u cours d'un exercice cl'auinrcflatiun en vue d~un atterris-
sake alors yu'un stagiairf! ~f! Irnu~llit aux commandes, un 
arrundi au cyclique a et~ amorce a en~~iron 75 pieds AGL, Vers 
la flil dP I'arrundi, le taux d'enf~oncement s'est accelere . L'ins-
tructeur a alors poussc sur le manche cycliyue et tire sur le 
levier de pas collectif au moment ou le rotor cle yueue a heurte 
le sol . L'helicoptere a glissc cle 15 l)ic!cls en~~iron vers I'avant, 
a effectue une ernbardet~ clf! 2U dc!grfts sur la droite et s'esi immo-
bilise . Le mecanicien na~'igant ,~ ce)nfirme quc~ le rotor de queue 
s'elait se )are de I'helico ~tcre . t In exstmen ~lus a rofondi a t I I pP 
r~vel~ que Ie rotor de yueue s'etait rompu au niveau de }a boite 
a h0 degres . En se separanl de 1'helicuptere, il avail cunsi-
dcrablement endummake le stabilisateur gauche et arrache 
I'antenne VOR de gauche, l .a percht! clf~ yueur~ ~tail egalement 
replif;e vers le haut df> li pnuces envirun . 

. 
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Whiteout! It tricks you into believing down 
is up, far is near, danger is safety 

Nature's Amazing - White Lie 
John Dyeon 

(,nlflfly, I whrrled r~lu a whrte hule rn space . I had cautruusly 
slepped forward while taking photot;rlplls cfne callcl spring day 
near the Arctic, hamlet of Igloolik, expecting to hun)p into a 
roadside snowbank, Instead 1 sprawled facr.first into a snow-
lilled culvert, the victim of a disorienlinK and oflen dangerous 
lrir,k of the wealher : whileuul, 

'1'rue whiteout is not a blizzard of snow that obscures visi-
bility, though the word is commonly used that way . Text-books 
explain it as "an etmos heric o ~lical ~henflmf!nun," a condi-P } 1 
tion of neulral light when a1l shadows are eliminated . Rays of 
sunlight are diffused by clouds and bounced in all directions 
hetween the bright white clouds and the brikht tivhite snow . 

tiVhiteout usuallv occurs in calrn weather with excellent visi-
hility, hut it may also coincide with gently falling snow, ice 
fog or a blinding blizzard . It is feared bv aircraft pilots and polar 
travelers because ii hoodwinks the senses . As land ancl sk~~ seern 
lu blend and clb]iterate lhe horir,on, il becomes irnpussible to 
~ud ~e, distance and de th . I 6 p 

Whiteout is particularly dangerutts if you are operatinR a 
machine . People have been killecl by crashing a snuwrnubile 
f~ull tilt into a snowbank . A R(;Mf' Ufficer frum Yellowknife 
N .1~' .'I' ., once sto ed short of a ravine he knew la ~ ~ust ahead PP ~ I 
but cuuldn't see . He drove warily forward and nose-dived into 
thc! r,hasrn . "That's how whiteout fools vou," he said, "1 was 
luck~~ on two counis - I wasn't hurt and there was nobod,y 
there to laugh ." 

~hrhiteout is nu laughing matter, especially w~hen it catches 
you in an airc:raft . To handle whiteout, a pilot has onlt~ to apply 
the instrument-fl~~in techni ues used in clourl or darkness . Dut . g q 
safety depends on one ti'ital factor : - He must rero~nize the 
dc!arlly trap closing around him . Unlike a thundercloud that 
fills half the sky, w~hiteout does nol signal ils lresence . I 
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Le voile blanc et les confusions qu'il cr~e 
Un piege de la nature - Le voile 
blanc 

John Dywn 

Etourdi, je rne mis a tournoyer dans un espace ou tout etait 
blanc C'~lait pr!ndant une fruide journee d'hiver pres du vil-
lage d'Iglonlik rlans 1'Arc ;lictue c~t j'avais fail quelques pas avec : 
recaution tout en renant des )hntos . e m'attendais it chac ue P p I 1 1 

instant a huter contre un banc de neige sur le bas-c~te de la 
route, Au lieu de cela, je me suis etale de tout mon long dans 
un fosse rernpli de neiKe . )e venais d'etre victime d'un tour joue 
par les condiliuns atmnspheriyues ; le voile blanc, phenomene 
cause de desoricntation et qui est soUVent dangereux . 

Le vrai voile blanc n'est pas un blizzard ou la neiRe obscur-
cit la visibilite, bien yue le terme soit souvent utilise dans ce 
sens . I,eS manuels dr~finissent le vuile blanc comme etanl un 
ph~nnmene atmosl)hf;riyue apfiquc, nu la lumiere devient neu-
tre lorsque toutes 1CS orllhrCS SOnt climinees. Les rayons du 
soleil sont diffusFs par les nuages et renvoyes dans tnutes les 
direclions entre les nuages ei la neige, tuus deux d'une blan-
I ;}lf!Ur elailti~lltf! . 

Le voile blanc se. Irroduit g~nc~ralement par iernps calrne lurs-
que la visihilite est excellente, nlals I1 pet]t aussi se prnduire! 
lorsque la neige tomhe tranquillement, dans 1e hrouillard 
givrant ou c}ans un hlizzard aveuglant . Le voile blanc est 
reduuie de~ hilfrtes el c}es voyageurs polaires parce yu'il aveu-
gle les sens . Lc r.icl r!l la terrc! se r,nnfondent,l'horizun dispa-
rait et il devient im ossihle de ~u ~cr la distance et la irufun- p Ib 1 
deur de chan)p . 

Le ~~oile hlanc est flartic:ulii!rement dangereux si vous c;un-
duisez une machine . Ues pcrsnnnes nnt et~ tu~es en motoneige 
apres avoir percute a toute vitesse des hancs de neige . :~ 
~'ellowknife dans les Territoires du Nord-Ouest, un officicr cic 
la CRC s'c~lait arrele au bord d'un ra~'in dont il connaissait 
1'existence, sans toutefuis rouvoir le voir . Avan'ant sa vuiture E 4 
avec precaution, il a fini lrar tomher ~~erticalement dans le truu . 

7 



Since 1967 in Canada, w~hiteout has contributed lo al leasl 
, 1~ military air crashes in tvhich 19 ptoplt, drt,d, The accidenl 

' , . , o - rate amun~ nun-nulitary pilots is consrdr;rably higher there 
have heen 111 crashes and 56 fatalilies siuce 1976, A furmer 
r,hief of investigation for the Canadian Aviatiun Safety I~uard 
said . "In numerous accidents pilots fl,y slraighl inlo the snntv 
unaware that they have been descending, ancl r,onfident they 
can see the ground . In the North, prluls are alert to tivhrteoui 
dan ers, but in other paris uf Canada tivhere whiteuut is less g 
r.ommon, there is less awareness uf the phenomenon ." 

Unce a pilot flies into whiteout with no visual cues to guide 
hirn, he falls prey to spatial disorientation - he doesn't know 
u from down. If a wing begins to drop, he fails to notice it . p 
Gravity is no help to his sense of balance because centrifugal 
force pushes him into the seat . As the plane banks and the nose 
drops, speed increases - so the pilot reacts by pulling lhe nose 
up, steepening the turn, Thuugh he ihinks }re is flying slraighl 
and level, he may be in whal investigators call a graveyard 
sprral . 

One pilol, whu survived this terrifying experience, was fly-
ing a Kiowa hc;licopter over snow-covered badlands near 
Suffield, Alta . when he encountered classic whiteout condi-
tinns without reco nizin them, All was well as lon as he g g g 
followed a snowplowed road aboui 500 feei below . The rnornenl 
he glanced down at his map, he +vas in lruuble . 

"When l looked up again it seemed like I was inside a Ping-
Pong ball with nothing to fndicate which way was up . Every-
thing was the same blurred while . There was no horizon, no 
landmark . I knew I was certain to crash unless I did the right 
ihing inslantly, hut my cyes could make no sense of the instru-
ments, 'I'hen l glimpsed a little shrub that seemed to be hang-
ing from the skV . Only then did I figure oui thal I was diving 
straight into the ground . I managed to level out . just a splii 
second from hecoming another whiteuul stalislics ." 

Commercral pilot5 are less ltkely to be affected by tvhrteout 
because they are fully tnstrument-tratned and do not ordrnar-
ily t1y at low level over featureless terrain . Dul for rnusl olher 
civilian fliers the situatiun is hazardous - particularly for 

~ f w uf which have sufficient instrume.nts to f1 ~ helicopters, e y 
blind~ 

'I'he hest course fur a helicopler pilot is to set down until 
conditions im rove . Bul even landin oses a roblem, The P gP P 
aircraft generates its own whiteout ef~fect when rotorwash 
swirls sofi snnw around the machine . The pilot is firsl blinded, 

~ensi ive. ennu h tu lhen disuriented . His instruments are not 5 l g 
he of much help so near the gruund . There is no wa,y of know-
in if he is driftin backward ur sidewa~s, and the machine g g . 
only has to touch a tree or honk a skid to overturn and thrash 
itselt' to deaih . 

Some hush pilots carry a folding wooden cross made uf 
hrightly parntr,d two hy fours. When opened and drupped frurn ' 

o the ta~indow~, it provides a reference poini for landrno . 
Peaple w}w have experienced whiteout on land describe it 

as like "f~ein in a white roum with rounded corners feelfn g g 
lhal you are dISSUIUIng" or "walking in the dark with our eyes 
open, only everything is white instead of black." 

W'hen I picked myself out of that r.ulvert near fgloolik, m,y 
eye caughi somelhing small and yellow that seemed to be wrig-
gling like a worm inside an apple . 1 reachr,d out and grasped 
only air . Whai 1 was seeing tvas not a tvorm but a grader 
clearing snuw on a distant hill! 

Whileout can be hard on ihe eyes and may lead to painful 
snotiv blindness . 5unglasses are lherefure esseniial in bright 
whiteouL The f nuit have lun worn snuw o les made of bone, g g gg 
antler or ivory° with narrotv slits fur the eyes, 

Whiteoul is especially dangerous when the shadowless lighl 
is cumbined with impaired visibility from ice fog or snow~ . "You 
feel you are not only swirnming in milk hut drowning in it", 
says a veteran Arctir, hand at Kesolute Bay, N.W.'I' . "Your r.ycs 
are full of s arkles . Your mind starts "seein " thin s that don't p g g 
exist," 

~ti'hile working at a scientific camp on lhe edge of the Arciic 
Ocean, he luuk half a duren sleps outside a hul befure he real-
iied he was in severe ice fog and w}uteuut and should go nu 
farther . "f turned round to go har.k hut I had lost sight of thc 
hut," he savs . "1 followed mv foot rints, hut after about ten P 
paces I had still not reached the hut . Then I realized the "foot-
prints" I could see so clearly were a figment of my imagina-
lion . The real footprints tivere complelely concealed because 
~ . sh uws were elimin ted . '1'he nnl wa ~ 1 cu rld find them tl e ~ ad _ a y y t 
was to take off a bunt and feel for the indr,ntatinns with my 
hare foot until eventually I goi back." 

Whileoul uccurs rnainl,yr during the prolunged Arclic spring, 
when snow is still thick on the grotmd and there is lots nf 
da`~li ~ht . But whiteout ma`~ be encountered an where - on a . ¬~ Y 
snow-covered road, on the ski slopes, on a frozen lake or in 
open farmland, Y'uur senses become stunned by a trick of cold 
daylight, and there is litile you can du excepl stop and wait, 
or inch our wa ~ forward . Y y 

As for me, I sturnbled back toward the safety of Igluolik by 
adapting an uld lnuil trick -1 tossed nry carnera case ahead 
nf me before each ste ~ tn ensure that 1 was nn the road . t felt t 
like a returning astronaut . My feet had not felt the ground but 
1 had traveled through a great white hole in space - nature's 
amazing white lie . 
Edifor's nate : 
,S~~ar:n lhnitatinns ~~rcrr,nted this arlicle hv >V1r. John D,yson frorn 
6cin ~ fullt~ re ~rodur.ecl . F 
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"Vuila comment le voile hlanr, vous juue des tours, a-t-il dit, 
"ai eu de la ~ - ~ - 1 c,hanc,e de deux fa~ons je n'ai pas eie blesse et 
il n'y avait personne aux alentours pour se moquer de moi" . 

Le voile blanc est un phenomerre yui n'a rien de drole, sur-
tout s'il vuus surprend en vol, Pour affronter le vuile blanc, 
il ne reste au pilute yu'a utiliser les techniques de vul aux ins-
truments employ~es dans les nuages ou 1'ohscurite . Mais sa 
securitc depend d'un facleur vital : - il doit reconnaitre le ~ie e 1 g 
mortel qui se ferrne autuur de lui . A la difference d'un nua e g 
orageux qui remplit la rnuitie du ciel, le voile blanc ne signale 
pas sa presence . 

Au Canac}a, depuis 1967, il y a eu au moins 14 accidenls 
d'~ ;ils mililaires dus au voile blanc, accidents dans les-
c uels 19 ersonnes unt eri, Le taux d'accident chez les ilotes I P p P 
civils est beaucup plus eleve -111 cas et 56 morts depuis 1976 . 
Ecouions ce que dit un ancien chef d'enyuete du Bureau cana-
dien de la securitc acrienne : "Il y a de nombreux cas ou les 
pilotes fonGent droit dans la neige, sans se rendre compte yu'ils 
etaient en train de descendre, et persuadt?s yu'ils voyaient le 
sol. Dans le nurd, les ilotes connaissent et se mefir;nt des P 
dangers du voile blanc, mais dans d'autres regions du Canada 
ou il n'r.st pas si relranclu, le phenumene est moins connu." 

Des u'un ilote s'en ouffre dans le voile hlanc, sans re ere q P g P 
visuel uur le uider, il devient victime de desorientation s ~a-p k 1 
tiale - il ne sail plus distinguer le haut du bas . Si unc aile com-
mr.nce a s'abaisser, il ne le remar ue as . La esantcur n'aide q p P 
en rien son sens de 1'~qtrilihre, parce yue la force centrifuge 
le force dans le si~gr. . Au fur el a rnesure yue 1'avion s'incline 
et que le capot s'abaisse, la vitesse augmenle - aussi le pilote 
reagil-il en iirant sur le manche, cr, yui ne fait que resserrer 
le virage . Alurs qu'il croit etre en vol rectiligne en palier, il peut 
sn trouver clans ce yue les enqueteurs appellent la spirale qui 
c:unduit arr c ;intetiere, 

Un piloie qtu a survecu a cette experience terrifiante citait 
aux commandes d'un helicupl~re Kiutva au-dessus des terrains 
couveris de neige prcs de Suffield dans 1'Alberta, lorsyu'il a 
rencontre sans s'en apercevoir le phcnom~ne classique cle vuile 
blnc, Tout c'est bien passe tant qu'il a suivi une ruute sans 
neige, 500 pieds au-dessous de lui . Il a suffit qu'il jette llll Cuup 
cl'ueil a sa carle puur se retrouver dans une mauvaise situation . 

"I,orsque j'ai regarde de.hurs j'ai eu 1'irnpression de me lrou-
> > t cr a 1'intericur d'unu halle de prn~, pnno, c .t aucun moyen de 

savoir ou se trouvait le haut . 'l'nut paraissait d'un hlanc trou-
ble . Il n'y avait ni horizon ni repere au sol . ~e savais avec certi-
lude yue j'allais m'ecraser a moins de faire immediatemeni ce 
qui'il fallait, mais a mes yeux les instruments n'avaient aucun 
sens . 'ai alors remarc ue un arbusle ui semblail endre du 1 1 q p 
ciel . (: est seulement a ce rnument que je me suis rendu c:omple 
que je piquais droit vers le sol . J'ai reussi a rne remr.tlre r,n palier 
tout juste avant de n'etre plus qu'une statistique parmi Ies 
vICllI11eS dU l'UIIE' h18nC" . 

Il y a moins de chvlce yuc~ le voile hlanr. ~rne les pilotes 
rofessiunnels ~arce u'ils ont re ~u tout I'entrainement neces-p 1 q 4 

saire puur voler aux instruments et que d'habitude ils ne volent 
pas ~a basse allilude au-dessus d'un terrain sans relief. Mais pour 
la plupart des atrtres pilutes civils la situation esl dangereuse 
- surtout a hord des h6li~copteres, peu de ces appareils ayant 
les instruments necessaires our voler S811S V1S111r11tC . p 

l .a nreilleure chose a faire pour le pilote d'helicuhlere sur-
pris ~ar le ~hc~nonrene est de se oser 'us u'a ce c ue les c:uncli-E f P I q t 
tions atmosphcric ur~s s'arneliorent. Mais 1'atterrissa e lui-meme t g 
prc~sente un probleme . 1,'appareil cree son ru re voile blanc p P 
lorsyue le souffle du rotor enveloppe la rnachine dans un tour-
billnn de neige, Le pilote est d'abord aveugle, puis il perd le 
sens de I'orienlation . Ses insiruments n'ont as la sensItIL'lle p 
voulue pour etre ci'un grand secours si pres du sol . Le pilute 

ProGos de Vol No 6 t986 

n'a aucune maniere de savoir s'il derive vers I'arriere ou sur 
le cole, et il suffit que 1'helicoptere touche un arhre uu accroche 
11 -' t r f~atin pour basculer et se demolir completement . 

Ceriains pilotes de brousse emportent une croix pliante faite 
de deux morceaux de bois eints de r.ouleurs viti~es, I1 leur suf-P 
fit de deplier la croix et de la larguer pour avoir un point de 
r~ference our atterrir . p 

Ceux qui ont vecu 1'experience du vuile blanc a terre la decri-
vent cumme suit : "C'esi commr, si vous etiez dans une cham-
bre blanc}re dont les coins sont arrondis, tout en ayant la sen-
sation de se dissourdre" ou "C'est comme marcher les yeux 
uuverts dans une obscurite ou tout serait blanc au lieu d'etre 
noir ." 

Lorsque je me suis releve apres ma chute dans le fosse pres 
d'Igloolik, mes yeux ont aper~u une pr.tite chose jaune qui sem-
blait remuer comme un ver dans une pomme. J'ai voulu 1'attra-
per, rnais ma main s'est refermee sur le vide, Ce que je voyais 
n'elait pas un ver rnais une niveleuse en train de degager la 
neige sur une culline eloignee'. 

l,e vuile blanc peui etre mauvais pour les ycux et causer un 
aveuglement douleureux du a la neige . Il est donc essentiel de 
porter des lunettes dr, soleil lorsque le voile blanc est brillant . 
Il y a longtemps yue les Inuits se protege.nt les yeux contre la 
neige au moyen de lunettes faites d'os, d'andouillers ou d'ivoire, 
ei percees de fentes etroites . 

I,e vuile blanc esl pariiculierement dangereux lorsque la 
lumiere sans urnbre s'ajoute a la mauvaise visibilite creee par 
delanei eor ardtl oti ~ ~l '~ " g r p~ t ~r r llarc grtranl . Vous avez 1 rmprc,5 
sion non seulemenf de nagr.r, mais de vous nnyer dans du lail", 
dit un ancien de I'Arcti ue a Resolute Bay dans les'1'erritoires q , 
clu Nord-Uuesi . "Vous voyez des etoiles partout . Et vous com-
mencei "a voir" des choses yui n'existent pas ." 

Ce vierl habr(ue qui iravaillait dans un camp scieniifiyue ins-
talle sur le hord de 1'oc~an Arctique, avait parcouru une demi-
drnrzaine de pas a 1'extcirieur de sa hutte lorsqu'il s'est rendu 
com ~te u'il se trouvait ris dans le voile blanc, avec du brouil-1 q P 
lard givrant intense, et il yu'il ne devait pas continuer, 
Fcuuluns-le : "J'ai fait derni-lour, rnais j'avais perdu la hutte 
de vue . J'ai suiti~i 1'empreinte de mes pas, et j'en avais dej~ 
com ~te 10 sans avoir tou'ours atteint la hutte . C'est alurs ue I 1 ~ q 
je me suis rendu compte que les empreintes de pas que je 
pouvais voir assez clairement n'etaient yu'un produit de mon 
irnagination . Les vraies empreintes etaient entferement invisi-
bles parce qu'il n'y avail aucune umhre . Pnur les trouver il n'y 
avait qu'une seule mani~re : j'ai ote unc dc mr,s bottes ct de 
mon pied j'ai tate les marques laissees dans la neige . C'est de 
cette maniere yue j'ai fini pour retrouver la hutte," 

I,e voile blanc se produit surlout au cuurs du lung printernps 
cle 1'Arclique, lorsqu'il y a encore une neige cipaisse sur le sol 
et c ue la lunuere du 'our est ahundante . Mais le vnile hlanc; I I 
peut se rencontrer n'importe ou, sur une route couverte de 
neige, sur les pentes de ski, sur un lac gelri ou dans un champ 
vaste . Les sens deviennenl enguurdis par la magie de la froide 
lurnic~re du juur, el il n'y a praliquement rien ~ faire si ce n'esl 
de s'arreter et d'attendre ou d'avancr.r as a as . P p 

Quant a moi, j'ai retrouve la securite d'Igloolik en utilisant 
un vieux truc Inuit - Avant chaque pas je jetais devant moi 
1'etui dr~ ma camcira, potu~ m'assurer yue j'elait sur la route, 
J'avais 1'impression d'etrc un astrrn~aute revenant sur lerre . Mes 
pieds n'avaient pas quitte lo sol, tnais j'avais voyagc~ dans un 
grand truu blanc dans 1'espace - cet etonnant piege de la nature . 

.ti'nte du redacteur : 
~'ar teute d'espar.e, I'article de ~f . /ohr~ Dt~son n'a pu etrr, rsprn-
duit entieremr,nt . 
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Ih'e have heard a lot lately about disorientation and spatial 
r?~isorientation but have we rcally stopped lo think about hoav 
we can be prepared to defend ourselves againsl lhese insidious 
weapons of the Grim Reaper? Recently the CFD Baden "Flight 
Safei ~ Te~ t" y an got together and shared their ihougltts and feel-
ings about ihis topical issuo . Herr, are sorne oF lhe results oF 
ihe seminar, 

'I'hel'c has been a lot of literature from the l1SAF wiih respect 
to HUD relaled rnisurientation . This is an area, hotv~ever, lhat 
has not heen -~iven excessive attention in thc CF-18 colnmU-E 
nity . With the introduction of the CF-18, we were ahle to exe-
Cllte tcC1SI011 111strUrlrerrl and all-weather tactical manoe rv . p t ers 
without the annoyance of rnoving our heads around the cor,k-
pit . The comhination of } 1 UD and UFC (L'p Front Conttol) cvcre 
a "best thin sincr, sliced bread" aid to the fi hter ilot . '1'he g g p 
effeciiveness of this s,ystem is indeed rnagic, bui not unlike other 
forms uf m~~sticaJ henomena, there lurks dece tion and mis-. P p 
pcrception . Il is all too easy to put all ,your eggs in one HL1D, 
so to speak, Forgeiting ihat the magic you arc scein reallV is g . 
done tvith mirrors . This Jeads us to an important conclusion : 

"Magic-equipped aircraft are exaclly that : aircraft . Pilots 
must not lose sight of thc hasir.s of inslrument Ilying and 
the necessity f~or a cross-check of performanr,e instrurnents . 
We are all human and, as such, ere subject to disorionta-
tion and misorientation" . 
Ukay, Okay; I know whai you're thinking, "These h'light 
Safcty Wcr,nics want me to fly on that piece of junk hidden 
behind my rir~ht knec . 'I'hev musl be kiddin !" . g 

too late (for us) and there is plenty that we can do to address 
thcse problems . 

Training to comhat disorientaticrn begins with awareness . 
There is an array of articles antl films addressing this and 
associated phenomena that everv ilot should absorb . Granted, .p 
they geuerally discuss other aircraft types but ihe fact remains 
thal hurnan anatomv doesn't varv all that nnrch . Unce a iloi . P 
has accepted lhal he (or she) is a prospectivc targei, half lhe 
prevention baitle has been won . 

Simulator training is an invahlable opportunity to 
ex erience fli ht re imes that can lead o 1's r '~ ' p g g t c i_1 nl.orlentation 
as well as aircraft problems that will require unusuaJ atlitucle 
recovcries and standby instrument fli ht . Hl1D failures, INS g 
f~7ilures, aut-oF-controllunusual attitude recoveries and standby 
instrument apprnaches are all realistic scenarios that r.an be 
graphically (and painlessly) experienced in the simulator . 
Situations such as these should alwavs be art of vour re ular . P g 
simulator missions and if they're not, ask for them . 

Pilots that losc the toss and are relegated to the trunk on 
dual missions should always use the opporlunity to do a teal-
tirne slanrfby AI approach or, if pnssihle, some instrument 
unusual attiiude recweries, 

Pilot technique, in many normal rnissinn tasks, can mini-
mize dislmisorientation . Selecting the Ht1D or beller still, the 
ADI display on one oF the DDIs during the takeoff phase or 
when transitioning to IMC will provide an immediate and 
rnanageable attitude source in the evenl of HUD failure or 
dis~rienlation . This could not be further from the truih . Whal shuuld be 

firmly self-evident, hotvever, is that depending nn the regirne 
of f1i ht andlor meieorolo ical conditions, ctOSS-checkln~ all g g o 
of your availahle kit shuuld be second nature . Hornet pilots 
rnust be ca ~ahle of a comfortable transitiun from the HUD to I 
standby instruments and vice versa . 

Adrnittedly, the "steam-driven" AI is not idcally localed 
neither dues it boast a sterlin erformance record . 'I'his, gP 
how~ever, must noi lead us to ignore the fact that this alternate 
source of "hrain update data" rnay save our lives . It is true that 
the standby Al is somewhat diffir :ult to use . Is ii nol normal 
for us as pilots to practice that which is difficult? 

lf you br,lieve that an INS failure won't happen to you, 
Murphy wants ,your number! '1'he Hornet is truly a rnagnifi-
cent aircraft but as we all know it hasn't escaped thr, draw-
backs of earthly machines ; it has a few bugs . l'VS prohlems have 
heen well documented and until lhe robl rr ' ~ ~ ~ ' ' p e ~ rs rr,ctrfled, the 
probability of having a failure is extremely high . lh'ilh ihis in 
mind, consider how much murk,y weather flying lhe ave.rage 
fighter pilot in Europe does . It is obviously just not rudent P 
lo blast ofF inio the soup having complete faith in a s,ystem that 
suoner ur later is going to have a prublem . In a nutshell, we 
have our second major conclusiun : 

"The primary aititude referance system in the CF-18 is 
suhject tcr failures thai can be eiiher obvious or insidious 
in nature . 'I'he Hornet piloi must be prepared ai all times 
to make a smooth transition to the alternate attiiude source 
in any regime of tlight and in anv ta~eather" . 

We have ihus far ideniified ihat Liornei pilots can be sub-
jected to the good old disorientalion oF instrurneni fl,ying and 
that the CF-18 primary attitudo rcference is not L1awless . Ttiese 
are both areas that, hotivever critical, have not been given a lot 
of altenticrn in our continuation training . Fortunately, it is not 

If an IMC aflerburner climb is required, it is important to 
minimizc the sensory inputs tu the brain . It will be much morc 
manageable to takeoff in MIL power, clean up the aircraft, 
accelerate to climb speed, establish a pitch attiiude and then 
select AB . All of' ihese inputs occurring ai virtually the same 
time is extremely difficult for an,y pilot to handlr. withoui sorne 
degrr,e of tlisorienialion, 

Any KAI)AR work that is performed IMC (not a licahle pp 
to 1CAG) must he ~erforrned as insirument rocedures with E P 
the RADAR heing a small part uf lhe cross-check, 

Evidence has shown that misurientation is not exclusivelv 
en IMC problem . Lack of horizon, haze, flying over water, "G" 
and Flying into the sun have all heen contributing faclors to 
day UMC rnisorientation during ACM. 

'1'here is one lhing more challenging than night~ ( M(: frrrma-
tion f1ytng and thal's nighlllMC lost wingman procedurcs . It 
is of primary importance lllat the tti~in man's firsi action he tn g 
take positive action to avoid colliding with his lead and then 
tu esiablish an attitude and this must he donc with the backu p 
A1 . lt is jusl too difficult to transition from a visual reference 
to a Hl1D after doing a rapid iurn considering that the pilot 
probably had a false sense of his atiiiude in the first place . 

In summary, iF a yuestion mark should ever pop up over 
your canopy because of what the HUD is telling you - GE'I' 
~N '1'HE I)IALS . 

Nono of these things are new or revolutionary and you may 
not a ree with them all I t 'f ~ g , nr , r y ou have read this far, w~e ha~ e 
achieved our ob'r.r.tive . You have been thinkin about the I g 
hazards of disorientation and misorientation and how you will 
know "WIIICH ~~'A~' IS UP" . 

Desorientation et perte d'orientation ou 

On a beaucoup parle c.es temps-ci de perte d'oricntation et 
de desorientation s atiale, mais avons-nous reellement ~ens~ P f 
a la rnaniere de se defendre contre ces armes insidieuses de 
la Mort'? II y a peu de temps, l'equipe de securite des vols de 
la BFC Baden s'est rbunie pour richanger quelques id~es sur 
ce sujet d'actualite. Voici yuelyues-uns des resultats de la 
renconlre. 

On a beaucoup ecril dans 1't1S Air Force a propos de la deso-
rientation due a 1'afficha e tete haute HUD . C'est la un g l 1 
clomaine auquel les gens des CF-18 ont pret~ peu d'attention, 
L'a°rivee des CF-l8 nous a ermis d'ex~cutcr des manoeuvres P 
de precision aux instruments et des manoeuvres lactiyues tous 
temps, sans l'inconvenienf de rernuer la iete dans tous les sens . 
L'afficha e "tete haute" et le dis ositif UFC sur le tableau de g p 
bord ofl'rent au pilote de chasse ce qu'il y a de mieux . , , depuis 
1'invention du fil a couper le beurre . L'efficacite du systeme 
esl reellement ma ~ir ue, mais, non sans ra eler les heno~ 6l PP P 
rnenes mystiyues, s'accompagne de d~ception ou d'erreurs de 
perception . ll est vraiment trop facile de mettre tous ses oeufs 
dans le meme HUD, si j'ose dire, et d'oublicr que la magie qui 
se deroule sous vos yeux est en realite faite a I'aide de rniroirs . 
Ce qui nous amene a une conclusion imporiante : 

~-leme equipe d'un dispositif magiquc, un avion reste c:e qu'il 
csi : un avion . L'n pilote ne doit pas perdre de vue r :e yui 
conslilue la base du pilotage aux instrumenls, ni la neces-
sile de comparer systematiquement les inslrurnenfs entre 
eux. .Nous sommes tous des etres humains ei, c:omme tels, 
sujets a la desorientation . D'accord, je sais c:e c ue vous 1 
pensez, "Ces insignifiants personnages de la Securite des 
vols voudraient que je pilotc en ulilisant toute la quincaille-
rie cachee derriere mon genou droit . Surernent, ils veulent 
lllaisanter!" 
Rien au contraire . ll devrait etre evident pour chacun, qu'en 

fonction du regime de vol et des condilirrns mrileorologiques, 
la contre-verification de tous Ies instrurnerrts dont nous dispo-
sons doit etre une seconde naturc . Lcs pilales de Hornet doivent 
etre capables de passer avec aisance de I'afficha e tete haute g 
aux instruments du tablcau de hord, et vice versa . 

Bien sur,1'indicateur d'assictte, r.ette "rnachine a vapeur" 
n'occupe pas une place ideale et ne hrr~tend pas avoir une per-
formance hors pair . Il ne faut toutefois pas oublier yue cet autre 
instrument, charget de remettre le cerveau a jour peut nous 
sauvcr la vic . Il est vrai que I'indir.ateur de ser:ours est assez 
difficilc ~ voir . Mais n'est-il pas normal puur nous, pilotes, de 
faire ce yui esl difficilc? 

Si vous c :royez yue vous n'aurez jamais une panne de la cen-
trale de navigation par inertie (fNSJ, Murphy aimerait faire 
votre connaissancr,! Le Ilornet es1 vraimenl un avion magni-
fique, mais nous savons tous qu'il n'est Iras a I'abri des incon-
venients que prPSentent lcs machines terrestres;l'avion a quel-
ques defauts. l .es prohlernes d'INS sont bien etablis et, tant 
qu'ils ne seront pas recHfic~s, les probabilites de panne sont 

'1 vees . N'oubliez cxtremement e e pas ce fait et pensez a la hro-
portion de vol par mauvais temps qu'effectue le pilote, de chasse 
moyen en Europe . C'esl de 1'imprudence pure et stmple que 

ans ln e ~s de r. ' de decoller d r l mI hren, en faisant cntierement 
confiance a un systeme ctui tcit ou tard vous laissera lomber . 
Ce qur nous amene a la seconde conclusron unportante ; 

"l .e principal syst~me de reference d'assiettc du CF-18 est 
sujet ~ des pannes qui peuvent etre evidentes ou insidieuses 
de nature . l.e pilote de }Iornet doit etre pr~pare en tout 
temps a passer en douceur a l'autre indic:ateur d'assiette, 
uel ue soil le regime de vol et uelles c ue soient les q q � q 1 

conditions rn~ictorologiques , 
Jus ue la, nous avons retenu ue les ilotes de Hornet q q p 

peuvent etre victirnes de la bonne vieille d~sorientation au cours 
du vol aux instruments, et que le principal indicateur d'assiette 
du CF-j8 n'est pas parfait . Il y a l~ deux domaines d'impor-
tance critique auxyuels la formation permanente prete peu 
d'attention . [l n'est heureusement pas trop tard (pour nous) et 
nous pouvons farre beauc:oup a ce sujet . 

Se tCOUVe ~e haUt~ Ca itaine Keith Hunt P 1 er GAC 

L'entrainement ~ la desorientation au combat commence 
par la prise de conscience du robleme . Il a toute une serie P Y 
d'articles et de films qui traitent du ph~nom~ne et de ceux qui 
lui sont associes, et tous les pilotes devraient les absorber . Nous 
sornmes d'accord qu'il s'agit generalemeni d'autres t,ypes 
d'aeronefs, mais il n'en est pas moins vrai que l'anatomie de 
1'etre humain est a peu pres la meme pour tous, Des 1'instant 
ou un pilote adrnet etre une victime en puissance, la bataille 
pour la prevention est a moitie gagnee, 

L'entrainement au simulateur offre 1'occasion inestimable 
de recreer les regimes de vol qui peuvent mener ~ la perte 
d'orientation . Il permet aussi de creer les difficult~s techniques 
necessitant la reprise en main ~ partir d'une attitude inusuclle, 
ainsi que 1'utilisation des instruments de secours, Grac.e au 
simulateur, le pilote peut "vivre" des sc~narios realistes, sous 
forme r . " g aphiquP et "sans douleur . panne de HUD, panne 
d'INS, reprise en main, retablissement d'assiette inusuelle, 
approche efferauee aux instruments de secours, Ces situations 
devraienl toujnurs faire partie des missions r~gulieres au 
simulateur, et, si ce n'est pas le cas, demandez-les . 

Les Itilotes qui, defavorises par le tirage au sort, sont rel~gues 
a l'arriere en mission double commande, devraient tou'ours 1 
hrofiter de l'occasion pour effectuer une approche en temps 
reel au moyen de 1'indicateur d'assiette de secours ou, si 
posslble, pour effectuer aux instruments des retablissemenis 
d'assiette inusuelle, 

La technique employee par le pilote pcut, dans de nornbreux 
cas en missions normales, minimiscr la desorienlation . Selec-
tionner le HL'D ou, mieux encore, l'ADI sur I'un des DDI au 
cuurs de la phase de d~collage ou au rnoment de passer en 
condition meteorologique de vol aux instruments, donne une 
suurce immediate d'assiette en cas de panne de HUD ou de 
desorientaiion . S'il doit avoir une rnonlee IMC avec ost- Y p 
cornhustion, il est important de reduire au minimum les 
donnees ue le cerveau re oit des r~ce ~leurs sensoriels . Il sera q ~ 1 
6eaucoup plus facile de decoller au regime militaire, de rentrer 
toutes les train~es, d'acc~lerer 'usr u'a la vitesse de montee I I , 
d'etablir I'assiette voulue et enfin d'allumer la post-combustion . 
Il est extremement difficile pour un pilote de faire face a tout 
ce yui se passe presqu'en meme lemps, sans qu'il ne pcrde ~ 
un certain point le sens de 1'orientation . 

Toui travail RADAK effectue en conditions met~orologiyues 
de vol aux instruments (ceci ne conr.erne as le ler GAC doit P 1 
etre Pxecute comme proc~dure de vol aux instruments, le 
RADAR jouant un petit r81e dans la contre-verification . 

Tout indique que la d~sorienlalion n'est pas exclusivement 
un probleme rencontrct en IMC, rnais qu'e11e peut se produire 
de jour, au cours des manoeuvres de combat, dans des condi-
tions VMC, en pr~sence de facteurs contributifs comme la 
disparition de I'horizon, la brume, le vol au-dessus de 1'eau, 
1'apparition de forces d'acceleration et le pilotage face au soleil . 

ll y a une c~preuve encore plus penible yue le vol en forma-
ion e 't t d nur dans des conditions IMC ; i1 s'agit des proc~dures 
~ appliquer lorsqu'un ailier se perd de nuit dans ces memes 
conditions . Il est alors primordial que I'ailier prenne d'abord 
les me . ures yui I'empecheront d'entrer en collision avec I'avion 
ui le recede . [I doit ensuite ~tablir son assiette y p de vol, ce qui 

doit etre fait au moyen de 1'indicateur d'assiette de secours . 
Il est simhlement trop difficile d'effectuer le passage du vol 
a vue au HUD apr~s un virage rapide, si l'un tient com rte du I 
fait que le pilote avait probablement d~s le debut une sensation 
erronee . 

En rc~sume, chaque fois que vous avez un doute au sujet des 
indications du HUD, PASSEZ Al1X INSTRLiMENTS, 

Il n'y a li3-dedans rien de neuf ni de revolutionnaire, ei il 
est ~ossible r ue vous ne so ez as d'accord sur tout mais s' I 1 Y P , r 
vous avez lu jusque lfi, notre but est atteint. Vous avez pense 
au danger que ~resente la desorientation et ~ la mani~re de 
reconnaitre "OU SE TROLIVE LE HAU'I' ." 
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AvN s4x + xxxx 
Col Hugh Rose DirectorlDirecteur DFSIDSV 992-1880 
Mrs Helen Wong SecretarylSecretaire 992-1783 

Investigation and Preventlon/EnquEtes et pr~ventlolt 
LCOIBObNICholson Chieflnvestlgator/EnqueteurChef DFS/DSV2 992-1881 

1et Fighters and Trainers I Chasseurs a reaction et avions d'entrainement 
Maj Gorm Jensen CF18 lEuropel, CF101, CT114 DFSIDSV 2-2 992-1979 

Maj Stan Jones CF5 DFSIDSV 2-2-2 992-0139 
TBA I Poste vacant CT114, CT133 DFS 1 DSV 2-2-3 992-0135 

ITIUSNI Chrls Davids CF181Canada), CT133 DFSIDSV 2-2-4 992-5217 

Transport, Maritime and Gliders lAvions de transport, avions du GAM et planeurs 
Maj Tom Bailey CC117, CC130, CC137 DFSIDSV 2-3 995-6551 
TBA l Poste vacant CP140, CC109, CP121 DFS I DSV 2-3-2 992-0140 
Capt Clive Barratt CC115, CC132, CC129, CT134, CC138, CC144, DFSIDSV 2-3-3 992-0141 

CCICT142, GliderslPlaneurs 

HelicopterslHelicopt~res 

Maj Colin Fisher CH118, CH135, CH136, CH139 DFSIDSV 2-4 995-6848 
Capt John latimer CH113, CH113A, CH124, CH147 DFS l DSV 2-4-2 992-0149 

Aero-Medical I Aero-medical 
Maj Martin Ballantyne DFSIDSV 2-6 992-7490 

Education and analysis/Education et analyse 
Maj Bob lawrence Section HeadIChef de Section DFSIDSV 3 992-0154 

Capt Andre Champagne Training, Fllght Commentl DFSI DSV 3-2 992-0157 
Entrainement, Propos de Vol 

Capt Dave Granger Editor Fllght Comment Periodlcals l DFSI DSV 3-3 995-7037 
Redacteur Propos de vol, Periodiques 

Mrs Monique Enrlght Productlon Coordinatorl 992-0167 
Coordonnatrice de la Productlon 

Cpl Mlke Sellar VTR, llbraryl Video, Bibliotheque DFSIDSV 3-2-2 992-6579 

Mr-J(m Quigg AnalysislAnalyse DFSIDSV 3-4 992-0173 

Mrs Gail Bull Stats ClerklCommis aux statistiques DFSIDSV 3-4-2 992-0179 

Air weapons Safety I Engineering I Securite des armes aeriennes I Genie 
lCol Tony Humphreys Sectlon HeadlChef de Section DFSIDSV 4 992-6820 
Maj Wayne Herrgott EngineeringlGenie DFSIDSV 4-2 996-7406 
WO Dave Boyle Technical AnalyslslAnalyse technique DFSIDSV 4-2-2 992-0156 
Capt lan McCandie Air WeaponslArmes aeriennes DFSIDSV 4-3 992-6819 
CWO Harry Koivlsto Technical AnalyslslAnalyse technique DFSIDSV 4-3-2 992-6818 

Administration 

Sgt Don Hlghfield Chief CIerkICommis-Chef DFSIDSV 4-4 992-1685 

Pte Trudi Coulter OR Clerk I Commis Salle des Rapports DFS I DSV 4-4-2 992-0183 
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AIRCOM Flight Safety Sta# / Personnel de SV 

AVN 251 + 100IX 
lCol Bill Taylor Senior Staff Officerl SSOFSIOSEM SV 895-5309 

Officier Senior d'Etat-Major 895-5941 

Investigation and Prevention / Enquetes et pr~vention 
Ma; Rick Wall CF5, CF18, CF101, CT114 SOFSIOEM SV-2 895-5142 

Maj Dave Winmill CC129, CT134, CH113, CH113A, CH147 SOFSIOS SV-3 895-6515 
- ., 

Ma' Pete Francis CC109 CC115 CC117 CC130 CC132, CC137, SOFS l OS SV-4 895-5781 J , , ~ , 
0 

I 
0 

r 

t 

\ Maj Mel Storrier GFSOIOSVG AVN 628-6525 

r 

CC138, CC144, GliderslPlaneurs 

Maj Wes Bowers CH118, CH124A, CH135, CH136, CH139 SOFSIOS SV-5 895-5939 
PosterslAffiches 

Capt lohn leross CT133, CP121, CP140, DATA Processing, SOFSIOS SV-6 895-5938 
Transient Servicing Recognition 
Programllnformatique, Programme de 
Recompense avions de passage 

TBAIPoste vacant Surveys, Technical Trend Analysisl FS CWOIAdj-Chef SV 895-5675 
Inspection, Analyse Technlque 

WO AI Shea Administration, ACAIRS, FS Coursesl FS FEISV Ing Vol 895-5942 
Cours de SV 

Ms Maureen Sheehan FS SECISV Sec 895-5941 

14 Training Group I 14e Groupe d~instruction 

Maj Larry Faulkner GFSOI OSVG 

Air Transport Group I Croupe de transport aerien 

AVN 257-5794 

Maj Darryl Watkins GFSOIOSVG AVN 827-2294 

Maj Allen Combs DIGFSOIOSVG-Adjoint 827-3473 

Fighter GroupIGroupe de chasse 

Maj Syd Helmkay FSO-2IOSV-2 447-2157 

10 Tactical Air Group 110e Groupement aerien tactique 
Maj Chris Desroslers GFSOIOSVG AVN 621-7604 
CaptDenisMorissette D I GFSOIOSVG-Ad)oint 621-7762 

1 Canadian Air Group I 1er Groupe aerien du Canada 

Maj 1im Birrell GFSOIOSVG AVN 846-4166 
LAHR LOC 6122 

t 
Maritime Air Group I Croupe aerien maritime . 
Maj Mert Rose GFSOlOSVG AVN 447-2190 

, 
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FOR PROFESSIONALISM 
MCPL IVA;V GUINCHARD 

MCpI Guinchard was loadrnasier on a C130 flight 
scheduled for a 5111 hour overwater flighi . Befure secur-
ing the door, and while standing inside, he noticed that 
the number iwo propeller spinner appeared lo he oul uf 
round . Although the start was cornpleted and the start 
crew had left the area, MCpI Guinchard was still not 
satisfied that the en fne was o eratin rn ~erlv . He g P gp 1 . 
summoned the Flight Engineer who recommended the 
aircraft be shut down for closer inspection . 

The inspection revealed that the spinner was not in 
the correct pusiiion and thai the spinner retaining clamp 
was insufficientl ti hiened, The aircraft was at all-u Y g P 
weig}il and lhe darnage caused by a departing spinner 
could have resulied in serious damage or loss of ihe air-
craft and r.rew . 

Although not the Loadmaster's responsibifity to 
monitor the start procedure, MCpI Guinchard, who had 
been flying for only six months, detected an abnormal 
siluatirtn w}uch was evident only w~heo lhe engine was 
I'Unnlng . 

CPL MARC TEILLET 

Cpl 'feillel was carrying out a routine corrosion con-
trnl chec :k on a CHIZ~ Sea King holicopter whrn he 
naticed a slight abnormality inside the left hand stuh 
wing, Between periodic inspections there is no require-
ment to inspect this remoie dark area which is accessible 
only ihrough a four inch round acr.ess panel . Cpl Teillet 
investigated further and discovered indications of exten-
sive corrosinn to the left hand, aft Sl)onSOr7 rll(ltrrlt . 

The aircraft was subsequentl,y~ approved for a one time 
fli ht to HMCS PROTECTEUR where a messa e was g g 
ori inated lo have all olher Sea Kin s ins ected for simi-g g p 
lar damage . 'I'his corrosion, if unchecked, could have 

, rc,sulted in the evr,ntual collapse of the sponson assenthly 
with its subse uent disastrous effects . As a result of this q 
inspection, six other Sea Kings were found to have similar 
corrosion problems . 

Cpl Teillet's habit of completing ruuline tasks to well 
above the rec uired standard most certainl ~ trevented 1 yl a 
serious aircraf~t incident . 

MCpI Ivan Guinchard 

CPL SCO'PT HANNA 

While checking the tip tank fuel quantity during a 
routine "B" Check of a T-33 aircraft, Cpl Hanna noticed 
what appeared to be dirt or some other contaminant on 
the boitom of the tank, Looking more closely, he con-
firrned ihe resence of a forei n substance in the tank . P g 
He then checked the ulher lip tank and found it to be 
Slltlllal'1~ contaminateci . }le informed his supervisors who 
ordered the aircraft yuarantined, and had its tip tanks 
remnved and disassemhled . Further investigation showed 
contamination in the fuselage tank, with particles lodged 
in the main fuel filtcr as wcll . Laboratory anal,ysis found 
the substances to be paint stripper, paint chips, and water 
tvhich had entered through poorly scaled vents during 
recent siripping and painting . 

Because of his vigilance and professionalism while 
carrying out a routine aircraft check, Cpl Hanna discov-
ered a serious case of fuel conlartunation and prtssibly 
averted an in-flight fuel f1ow occurrence. 

CPL_ M[KE RAEQt1RN 

While perforrning a "B" check on a T-33 aircraft, 
Cpl Raeburn decided lo check lhe engine ignitors for 
operation . Although this is not part of the "B" check, 
previous problems with faully ignilors had caused a 
numhr.r of ground ahorts and C;pl Kaehurn wanted lo 
ensure that the aircraft was serviceable . Howev~er, ,~iue 
to excessive f1ightline noise Cpl Raeburn was unahle to 
determine whether or not the ignitors were functionin , g 
so he opened the upper plenum door in an attempt to 
hear rnore effectively . tlpon doing so, he discovered that 
the hraided shielding, which profects the wires leading 
to the upper fuel pump solenoid valve, was split around 
lwu-lhirds of the circumference . 

Cpl Raeburn imrnediately repuried the problem to his 
supervisor and conducted a check of lhe other unit air-
craft . He suhsequentl,y found the hraid on another air-
craft was com letelv broken off, ihus ex osin bare P P g 
wires . Had this problem gone unnoticed and a failure of 
the wires ensued, ihe aircrafi would have lost its takeoff 
emergenc~~ augrneniation syslem . 

Cpl Marc Teillet 

PROFESSIONNALISME 
CPLC IVAN Gt)INCHARD 

Le caporal-chef Guinchard c~tait le chef de trans-
port d'un CC130 ui devait effeciur :r une mission de q 
5 1!Z heures au-dessus de I'cau. Avanl de fermer la porte 
ei pendant qu'il se trouvaii a I'inlerieur de 1'appareil, il 
a remarque que la casserule de I'helice numero deux sc:nr 
blait excenirc{e . l .a procedure de demarrage etaii termi-
nec et 1'eyuipe de demarrage ~tait deja pariie, rnais le 
c:attoral-chef Guinchard n'etait pas c:erlain yue le moteur 
fonctionnait correctemenl . II a faii part de ses craintes 
au mecanicien naviganl et celui-ci a recemmande qu'on 
coupe 1es moteurs pour y regarder de plus pres . 

L'inspeclion a revele que la casserole n'etait pas dans 
la honne pusition et que son collier de retenue n'r~tail pas 
sul~fisamment serre, 1 .'avion ciail a sa masse rnaximale 
et la perte de la casserole en t~ul aurait pu causer des 
dommages importanis, ou m~me la perte de 1'appareil 
et la mort de l'ciyuipagr:. 

Bicn que la pror ;NCfure de demarrage ne releve pas de 
la respon~ahilile du chef de transport, le caporal-chef 
Guinr :harcf, r ui ne fait artie du ersonnel navi ant c ue I P P g I 
delluis six mois, a su deiecter une situation anormale yui 
n'est devenue apparente qu'apres la mise en marche des 
moteurs. 

CPL MARC TEILLET 
l~e caporal Teillet effectuait un examen courant de cor-

rosion sur un helicoptere Sea King CHl?-1 lorsqu'il a 
remarque une petile anomalie ~ 1'interieur du muignun 
d'aile gauche . Entre les verifications pc~riodiyueti, il n'esl 
pas obligatoire d'insperaer ce11e rone sombre qui n'est 
accessible que par unc: porte de visite de yuatre Itouces 
de diamelre . Le ca toral Teillel a rnursuivi son examen t f 
el a dc~couvert des signes de corrosion importante sur le 
suppori arriere gauche du f1otteur . 

Suite a cette decouverte, on a autorise l'helicoptere 
a faire un vol direct jusqu'a 1'HMCS l'rotecteur d'ou on 
a envoye un message demandant qu'on fasse la memc 
inspection sur tous les Sea King dc la flotle . Non corriRe, 
ce tv e de corrosion ris uait d'entrainer I'affaissc:menl .P q 
du flotteur, avec les consc~quences clesastreusc;s qu'on 
imagine . L'inspection speciale a revcle quc ,ix autres Sea 
King avaient un problcme de corrosiun iclenlique . 

, La bonnc habitudc du ca toral Teillei rf'al e t r e ~ t I r at l la 
des exigencra dans 1'acr:untlrlissernenl des travau~ cou-
ranls a c ;r:rlainernenl e,rn ~eche c u'un rave incident se I 1 1; 
1lruduise . 

CPL SCOTT HANNA 
1'endant yu'il controlart la yuantite de carburant prc-

sente dans un r~servoir dc bout d'aile au cours d'unc vcri-
fication B de routine sur un T-33, le capural lianna a cru 
remarquer la presem:e de corps eirangers au fond du 
rcaervuir. F.n regardanl de plus pres, il a confirrne ses 
sout>S:ons . [I a alors verifie 1'autre reservoir d'extremite 
et rt constate yu'il etait egalement pollu~ . lnformes de la 
situation, ses superieurs ont interdit I'avion de vol et ont 
ordonne la depose et le demontage des reservoirs en 
cause . Des examens plus pousses ont revele la presence 
dc polluanis dans le r~servoir du fuselage, ainsi yue la 
rrE'aence de rariic :ules dans le fillre a carburani trinci-t 1 1 
pal . I,'analyse au lahoratoire a demontrta que les corps 
etrangers etaient constitues de decapant a peinture, 
d'ecailles de peinture et d'eau. Ces substances avaicnt 
penetre dans les rc~servoirs par des orifices dc ntise ~ I'air 
mal bouches au cours d'nperaiions rt:cr:nles de d~c:alrage 
ra de peinlure . 

La vi~ilance el le lrrofessiunnalisrne doni a fait preuve 
le cat~oral llanna en trocedani a une verification de f 
rouiine oni permis de deceler un cas grave de pollution 
de carhurant et ont sans douie empeche une panne 
d'alimeniation en vo1 . 

CPL M1KE RAEBURN 
Au cours d'une verification B sur un '1'-33, le caporal 

Raeburn a dc~cide de s'assurer du bon fOnchO111lCIIleIll 
des allumeurs du rcacteur, mente si cela n'est pas nor-
malemeni imaus dans ce type de verification . En effel, 
on avail du rc5cenrrnenl renoncer a un ceriain nombre 
de cfecollages a cause tle proktlE~mes d'allumage, et le 
ca oral Raehurn voulait eviter ue cela ne se re ete, P q P 
'foutefois, il y avait trop de bruit sur la piste pour qu'il 
put se rendre compte si les allumeurs fonctionnaicnt, 
c'est pourquoi il a ouvert la porte superieure de la charn-
bre de tranquillisation pour ntieux entendre . Ce faisanl, 
il a decouvert yue la gaine de blindage des fils de 1'~ler :-
lrorobinet de la pompe a carburani sulrerieure t;tait 
fc:ndue sur les deux liers de sa circonference . 

l.e r:aporal Rae.hurn a irnmediafement signale cette 
anomalie a son su erieur et a verifie les autres a areils P PP 
de l'unite . Sw I'un deux, il a der:uuveri yue la gaine en 
queslion c~tail comlrlelemenl dNfaite ei que les fils etaieni 
~t nu . Si le Itroirlerne n'avaii pas E~te decouvert, les fils 
auraieni risque de casser, ce qui auraii prive 1'appareil 
cfe son r:irc:uii de surpuissance . 

Cpl Scolt Hanna Cpl Mike ltaeburn 
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"Ref lections" 
Captain D.A . Cushman, ICPS Instructor 

~orr to all those who have com lained bitterl about Tutor and T-33 Y p Y 
cano ies and instrument anels, viewin thereof, at ni ht . This is not an p P g g 
article on how to fl with all these distractions like ice, cloud, rain, snow Y 
and other sundr irritants either . The title sa s it aJl ; 'ust some reviewin Y Y l g 
of events and thou hts of an ex erienced ilot Jookin back over an Air P p 
Force career as I de art to civil aviation . p 

It is hard to comprehend that over twent,y years ago 
1 was starting out anew, agog, and somewhat naive inlo 
the fascinating realm of instrument flight . Fascinating 
can also be read as frightening. But the basic concepts 
still hold true - you must believe the instrument read-
ings or all else becomes superfluous . I gained consider-
able knowledge and experience thrashing Daks around 
with the Nav School - up front (that's not in the back). 
For those of you who c:huc;kle and say - "oh Daks!" -
you obviously have not flown Daks . The best way to find 
out who has flown the Dak is to announce to a crowded 
room of pilots that you "have not" . You had to establish 
with that aircraft your own personal cross-check and 
then stick with il ; until you got into the next one (which 
was usually totally unlikc thc last one) . A lot of the Daks 
fly below 10,000 feet, therefore we flew a lot of insiru-
ment flight - slowly, at night, and in cloud - l loved it . 

I went through about 3 years of flying helicopters, and 
speni most of that time avoiding cloud, however there 
were more occasions than I care to remember flying at 
night andlor in cloud up to the range for support or look-
in for one of the "fi hter-bo s" . Helico ter instrurnenl g g y p 
flying was extremely demanding due to the nature of 
the beast, thus 1 concluded that (regarding IFR) both 
the helicopter and the fools that flew it were highly 
unstable - 1 loved rt . 

And then my Training Command tour - and I re-
learned how to instrument fly? - no,1 wouldn't put it 
that way, but I sure got the opportunity to instrument 
fly - and to teach others how to - I loved it . 

1 had to go through the fighter lunacy after Tutors -
the "Q", the exercises, the scrambles, and the lraditional 
Chatham "sunshine" - wet! 1 suffered with others and 
myself the "press" attitude, and the "if I don't do this, 
I'll end up talking funny" - what buffoons we were . The 
big silver jet was not an easy bird to fly on instruments 
- which we did all the time since it was even less easy 

to fly "off instruments" . The Voodoo was also the first 
aircraft that I really had some good mouthfuls of vertigo 
flying IMC - helow it had only been tastes of vertigo. 
A taste of vertigo is very similar in taste and consistency 
to vinegar . I even ressed once too far and became "A P 
Bird Too Far" - landed on slush and predictably went 
off the end - about 700 feet off . . . ask me sometime how 
much a styrofoam impression fence looks like concrete 
(especially when illuminated by landing lights). That was 
when I finally learned the value of alternafe aerodrontes; 
and the false pride associated with not using them . 

I begin to ramble . . . but I most assuredly ended up 
at ICPS and I hope for your benefit used and imparted 
some of my flying experience to those of you fortunate 
enough to atlend the ICP School . 

Even the role of the "Icky-Picky" has evolved over 
these 20 years ; the ICP is sti11 "that damned instrument 
pilot" and still does the yearly check rides, but he is also 
an instructor of sorts. We no longer expect him to "find-
fault" ; he must also "correct-fault" . 

Recently, through the ICP course members, have I 
noticed an alarming trend creeping in - "glass cockpits" 
can look afler any rnstrument cond~fion gwen to them . 
We have had a couple of nasty accidents to disprove 
support of that theory, 

The cockpit instrumentation does not look after the 
situation - but boy it can sure help the person who does 
look after getting the bird through the situation - the 
pilat. 

And so, as I leave you, I encourage you all to watch 
avidly the coming changes to our cockpits and to learn 
and keep an open mind . I intend to, so that no matter 
what they stick in front of me - be they little TVs or 
old steam-driven gyros - I'll always be able to keep 
"QN-THE-DIALS" . 

aux instruments 
"Ref lections" Capitaine D.A . Cushman, pilote instructeur a l'Ecole des PIVI 

Desol' ' e pour tous ceux qut se sont latnts amerement de la reflexton p 
des instruments de bord sur la verriere des Tutor et des T-33 la nuit . Cet 
article ne orte as non lus sur 1'art du ilota e en resence de toutes P P P P g P 
sortes de distractions im osees ar exem le ar le ivra e les nua es p P P P 
la luie, la nei e et diverses autres situations irritantes . En soi Je titre p g , 
est assez explicite : un sim ~le ra el des evenements et des reflexions d'un I pp 
ilote d'ex erience ui revoit sa carriere dans 1'aviation militaire avant P p q 

son de art our 1'aviation civile . P 
11 est difficile de s'imaginer qu'il y a plus d'une ving-

taine d'ann~es je brulais d'impatience de me lancer dans 
le domaine fascinant du vol aux instruments, arme de 
la naivete du novice . Pourtant, sous cette fascination se 
cachait egalement une certaine frayeur . I,es principes de 
base tiennent encore aujourd'hui, notamment qu'il faut 
se fier aux indications des instruments et non pas a ses 
cinq sens . A I'ecole de navi ation, ''ai ac uis des con-g ) q 
naissances et une experience considerables a piloter les 
Dakota, dans le poste de pilolage et non a 1'arriere . Ceux 
qui sont pris d'un rire etouffe en lisant ces rnots et qui 
disent "Ah, les Dak!" n'ont evidemment jamais pilote un 
Dakota . La meilleure fa on de savoir s'il a des ilote y p s 
de Dakota dans une salle bondee est de leur annoncer 
que vous n'avez jamais pilote un tcl avion . Avec le Dak, 
il fallait etablir notre propre systeme de contre-
v~rification et le suivre a la lettre . . . jusqu'a ce que nous 
soyons aux commandes d'un autre Dakota (qui d'ordi-
naire ctait totalement different du precedent) . La majo-
rite des Dakotas volent au-dessous de 10 000 pieds. Nous 
avons donc fait de nombreux vols aux instruments, lente-
ment, la nuit, dans les nuages . . . mais j'adorais cela . 

J'ai pilote des helicopteres ~ peu pres pendant trois 
ans, et j'ai passe la plupart de ce temps a eviter les 
nua es . II s'est r~senie toutefois beaucou 1 ' g p p p us d occa-
sions que je suit en mesure de me rappeler ou il a fallu 
voler la nuit et(ou) dans les nuages jusqu'au champ de 
tir pour servir de cible ou pour retrouver un pilote de 
chasse . Sur helicoptere, le vol aux instruments est extre-
mement exigeant ~ cause de la nature meme de 1'appa-
reil . J'en ai donc conclu yu'en ce qui concerne le vol IFR, 
1'helicopt~re autant que les imbeciles aux commandes 
sont des especes extremement instables . . . mais 
j'adorais cela . 

Ensuite mon affectation au Commandement de 1'Ins-
truciion . Ai-je alors reappris le vol aux instruments? Non, 
ce n'est pas ce que je veux dire . J'ai tout simplement eu 
1'occasion de ma vie de faire de nomlareux vols x in - au s 
truments, et de passer mes connaissances a d'autres . . . 
mais j'adorais cela . 

Apres le Tutor, j'ai vecu la vie monotone du pilote de 
chasse : les attentes, les exercices, les alertes et 1'eternel 
"soleil de luie" de Chatham. Comme les autres ''ai ete p ~I 
pris par le "jusqu'auboutisme", press~ par les incitations 

du genre "si je me degonfle, je vais passer pour un imbe-
cile" - des vrais rigolos! Le gros jet argente n'etait pas 
facile a piloter aux instruments, mais c'est comme cela 
que nous le pilotions puisqu'il etait encore moins facile 
a piloter "a vue" . En effet, le Voodoo a ete le premier 
avion sur lequel j'ai r~ellement eu des indigestions de 
vertige en IMC - les autres avions ne m'en avaient 
donn~ qu'un avant-gout . Gouter au vertige, c'est comme 
boire du vinaigre . Je suis meme alle trop loin, et cela au 
sens propre du terme, un jour ou je me suis pose trop 
long : je m'etais pose dans de la neige mouillee et, bien 
sur, j'ai de asse le bout de la ~iste, m'arretant a eu r~s P I P P 
700 pieds plus loin . . . Qu'on mc demande si la cloture 
avait 1'air d'etre en styrofoam! Du vrai b~ton, surtout 
lorsqu'elle est eclairee par les phares d'atterrissage . Ce 
n'est qu'apres cet incident que j'ai finalement appris la 
valeur des a~rodromes de degagement; et que c'est faire 
preuve de vanite que de ne pas les utiliser . 

Je commence a divaguer . . . mais j'ai tout de meme 
abouti a 1'Ecole des PIVI . J'es ~re au moins avoir su ar-P P 
tager mon experience du pilotage avec r.eux qui ont cu 
la chance de passer par cette er.ole . 
Meme le role de cet etablissement tres strict a evolu~ 

au cours des vingt dernicres annees . Le PIVI (pilote ins-
pecteur de vol aux rnstruments) est encore crarnt de tous, 
car c'est lui qui fait les vols de controle annuels. Il n'en 
est pas moins un instructeur hors pair . On n'attend plus 
uniquement de lui qu'il irouve les "fautes", mais aussi 
qu'il les corrige. 

Recemment, j'ai remarque que les stagiaires du cours 
de PIVI tendaient dangereusement a croire que les nou-
veaux instruments de bord syntheiiques peuvent se char-
ger de toutes les situations . Quelques graves accidents 
sont venus contredire cette theorie. 

Les instruments de bord n'ont pas cette possibilit~, 
mais ils peuvent reellement aider un pilote ~ sortir du 
petrin . 
En termrnant, le vous encourage a accepter avec 

enthousiasme les changements a venir dans les postes 
de pilotage et a faire preuve d'ouverture d'esprit . Pour 
ma part, peu importe ce qu'on mettra devant moi, que 
ce soit de petits ecrans cathodiques ou d'anciens gyro-
scopes a vapeur, j'ai fermement 1'intention de ne jamais 
lacher le vol "AUX INSTRUMENTS" . 

Flight Comment No 6 198Ei Propos de Vol No 6 1986 



Fditor's notc 

llue lo a typesetting error in thc "Un thc Dials" CFIR 
- Grou ~Veather Limits, Fli ht Comment 5, 198G, the P g 
10 TAG ~ti'eather Lirnits tvere printed inc;orrecaly. Thc 
correcl 10 'I'AG limits are as follows : 

CFIR - Grou Weather Limits 

Captain Jim Mars - ICP School Insiructor 

70 TAG 

1. Types 

a. Restrictcd 

b . lJnrestricted -_ _ 

2. Prerequisites 

a . Kestricted - 200 hours lolal flying lirne 

35 hours instrurnenl lime 
(simulated andlor actual) 

b . Unrestricted - 500 hours (200 hours helu) total 
fl ~in time g 

25 hours (10 hours helcr) total 
actual lime 

3 . Weather Limits (Flight Planning) 

a . Restricted - destination weather rnust be fore-
casi at IJ'I'A lo minimum 40U fect 
and 1 slatt~te milc 

b . Unrestricted - no tiveather lirrrils _ __ - 

4. Approach Minima 

Restricted and Unrestricted - lowest usahle straight-
in MDAIDI I and 112 published visibiliti but not lowcr 
than 20o feet . 

5. TIO and Departure Limits 

Restricted and llnrestricted - published limits 

Kef: 1(1 TAG Flying ()rders ((_;FA(:M 40-10 Vol 2 I 
Cha ~ter 5 & 11 Cha ~ter 3 ( I ) ( I )) 

Note du rc~dacteur en chef 

Une erreur de composition s'est malencontreusement 
gfissee dans la rubrique "aux insirumenis" de Propos 
de Vol No 5 198G . Les minimums metcorologiques du 
10'' GAT auraieni du lirc comme suit ; 

La ualification militaire de vol 9 
aux instruments et les minimums 
meteorolo i ues dans les rou es g9 g A 
Capitaine Jim Mars, instructeur a 1'Ecole des PIVI 

10~ GAT 

1 . Types 

a . Avec restrictions 
b. Sans restrictions 

2 . Conditions prealables 

a. Avec restrictions - iemps de vol total de 200 
heures 

- 35 heures de vol aux 
instruments 
(sirnule ou reel) 

b . Sans restrictions - temps de vol lotal de 
500 heures (20(I heures 
d'helrco) 

- temps de vol reel total de 
25 heures (10 heures 
d'helico) 

3 . Minimums meteorologiques (lrour les plans de vol) 

a . Avec restrictions - a I'ETA, les minimums a 
1'aerodrome de destination 
doivent elre de 400 pieds et 
1 mille an lais g 

1~ . Sans restrictions - pas de minimums meteoro-
logiyues 

4 . Minimums d'approche 

Avec : et sans restrictions : la plus basse MDA ou DH 
d'approche directe utilisable et 'h_ de la visibilite 
officielle, mais pas moins de 200 picds . 

5. Minimums au decollage et au depart 

Avec et sans restrictions : mirrimums officicls 

Ref. : consignes de vol du 10~ GAT (CFACM 40-10, 
vol . 2 I (cha ~itre 5 et II cha itre 3 I ) ( p ) 
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Recently, a CC130 aircraft was being worked on for a LOW 
BOOST PRESSURE WARNING on the right exiernal fuel tank . 
Upon removal, lbe forward and rear b00St pllnlpS W'ere found 
CLOGGED WITH KIM WIPES. These had been left behind 
at some time previous by pe.rsons working on the external tank . 
This could not have happened, if a proper FOD check had been 
carried out before closing the tank . A few mornents of time 
could have ~revented a otential hazard and saved a reat deal 1 P S 
of' work and embarrassment, This incident is not an isalated 
incident but one of many that plague us from time to time . 

Propos de Vol No 6 1986 

Recernment, une equipe de mecaniciens recherchait la cause 
d'une alarmr, hasse pression au reservoir exterieur droit d'un 
CC130 . En de osant les om es de ava e avant et arriere les P P p g t; , 
mecaniciens ont decouvert que celles-ci etaieni obstruees par 
des CHIFFONS KIM WIPE! llne equipe precedenle, yui avait 
travaill~ sur le reservoir exterieur, avait fait r.e petit oubli . Les 
mecaniciens en cause auraient evite un tel impair s'ils avaient 
pris le temps de v~rifier s'il y avait presence de corps ~trangers 
avant de re.fermer le r~servoir . Quelyues minutes supplemen-
taires auraient permis d'epargner beaucoup de travail, de temps 
et d'ernbarras, sans parler du risque d'accident . Il ne s'agit 
pas la d'un incident isole ; il arrive trop souvent que nous 
commettions des bevues du genre en voulant gagner du temps . 

~i I ~r dJ .Illll IIII I I 
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PRESS-ON-ITIS 

Do you get tired of hearing the samc old warnings frnm 
Fli ~ht Safetv all the time? Do vou ever wonder whv ihev do b ~ . . 
that? Let me tell you what 1 think . Maybe it's because we're 
only human, and unless va~e are constantl,y reminded about cer-
tain things, they tend to drift to the back of our minds, onl,y 
to surface at the most ino ortune time, Usuallv they po -u PP P P 
when we neither expect or vvant them to . I think PRESS-ON-
ITIS is one such thing ihat always sticks its ugly head oui ai 
the worst times, We all have differeni ideas of whal Press-On-
ITIS reall,y is . T}us is the way I define it . 

Yress-On-I'1'1S is a disease contracted by pilots . It attacks 
with varying degrees of severity . In some cases, it can be fatal . 
There are many pilots who have suffered from Press-On-ITIS 
as a result of wealher, fuel, their perceived ability or their air-
crafl ca abilities . Bulh ex erienced and inex erienced ilots P P p P 
are susceptible. Just because you've had the disease once does 
not mean that you can't get it again!! 

'1'here is a cure however, but you must be ahle to recognixe 
the symptoms first and then apply sufficient common sense 
to the affected areas until the svm toms disa ear . . P PP 

Nuw this cure seems quite sirnple, hut when the symptorns 
gel strong enough, it's extremr,ly diffir,ult to muster up enough 
of the cure, especially vvhr,n your confidence in yourself and 
your aircraft or ,your desire to get there, detract from your 
ability to overcome this disease . 

Novv iui ~uurself in the shoes of the two ilots 1'm about 1 y p 
to tell you ahout, then ask yoursclf the following questions : 
If it was me in this situation could I have recognized the 
sympioms? If so, at what puint would I have done svmething 
about it, or would I have let ihe whole lhing progress figuring 
that ihere was still sufficient margin fnr safety'? 

The two ilots in uestion were attem ~tin to o from Moose P q I g g 
Jaw lo Nor(h Day io a Tutor to see their families for the va~eek-
end . 'I'he weather frorn Porlage la Thunder Bay vvas down to 
118 mile in fog whic,h warranted a fuel stop in Brandon, After 
calculations showed that it would be tno ti ht on as lo rnake g g 
it all the way to Nurth Bay in one hop, the pair decided to gn 
to Saull Ste Marie first . Due to extra time required for the turn 
arotmd in Drandon (Ihere was a line up for fuel because of' all 
the diversinns from Winnipeg) lhe lrip was running about two 
hours later than originally planned . After level off at FL 330, 
it was evident thai the ~ vvere ahead with the f i ,I c r: rl 'r y te al_t atr~n 
sli htlv and this slight,amount sta ed with them to '1'hunder K Y 
Da ~ . It was enou h however, to warrant a look at makin it y g g 
to Nnrth Bay without a stop in ihe SauIL Afier an update on 
the weather and a quick spin of the Tutor cornputor, ii was 
decided that the,y could indeed make it to North Day and land 
with about 300 pounds, This may not be plenty for you trans-
port drivers bul it's enough for a Tutor, so North Bay was filed 
as destination . `rhis would accornplish rnany things . It vvould , . also kee servicin ha srnce it vti~as (;arnival vv . ~ p g ppy eekend in 

, North Ba and the vvould have that much more time to en o Y> y 1 y 
ii . Ii also meant the yuicker end to an already long day that 
began al 0800 (FTA Nurth Day 2200) . This was enough to justify 
the decision . 

Captain W,K. Lafontaine, CFB Moose Jaw 

However, part way into the leg from Thunder Bay tu North 
Bay, the winds shifted and the planned 330 knot ground speed 
was now 290 knOts, Great! Now what'? Wel1 there is alwavs lhe 
ossihilit~~ of landin in Sudhurv . But thev don't have a start P g . . 

unit which means that North Ba~~ will have to send one u , . p 
TOMORROW. Won't they be pleased! How about Sault? Well, 
that will mean a half hour to et there, then a turn-around and g 
the flight to ;'Vorth Bay . Arrival won't be until after midnight, 
and the tiveather in North Bay is forecast to get worse by then . 
ContinuinK un tvill mean landing with about 200 ounds . P 

So continue on they clid . Afler compleiing an idle descent 
to a straight-in visual approach, an uneventful landing was 
made with approximately 150 pounds on the gauge . As a resull 
a bit of time was saved, and no one was the worse for wear . 
A ha endin this time but there are some classic s m toms ppy g, , y p 
evident . Let's have a closer look at the whole picture. The deci-
sion tu clivert vvith close to minimum fuel was a reasonable one 
hut when ihings got a bil lighl, and ihese pilots were being 
backed into a corner,lhe still hacl a cou le of ouls . These outs y p 
were considered and then dismissed, r.ntirelv due la the incon-
veniences thev would have caused . Instead it was decided to 
accept landing with low fuel . No doubt that this stor,y hits pretty 
cluse to horne for sume of you . 

It's also evident that Murphy wasn't paying attention 
because if h~ was, he certainly would have jumped at this one, 
After all, it wouldn't take too much to alter ihings in a hurry . 
Just one variable could havo changed the outcame of this 
episode entirely, All the trump cards had been discarded and 
ihe two pilols had nothing to fall back on . 

~ti'hat if Murphy had placr,d a vehicle on the runway or 
another aircraft in front of them? Declaring an emergency for 
low fuel could have precluded that but it only would have 
attracied some unwanied altentiun and would rnean extra 
papertivork in lhe form of an incidenl repori . And Lord knows, 
tti~e don't neecl an,ymore papervvork . What if !vlurj~hy had 
decided that it was time for the landin ~ear to fail, or mavhe g~ . 
for the fuel system to ice up? After all, for the past three hours, 
this aircraft had been running on Jet B fuel vvhich did not 
conlain icing inhibitor (FSII) (a fact which neilher pilot was 
aw re . The }r d } e ~ (1 ~in al ~ , 330 n altit rde wher a of) y a ~e r y g I'1 , a r e 
the tem erature was ahout - 51 de rees Celsius . `['he ~ were alsn P g y 
down to thr, bottom of the tank where any water present would 
be found . Once again, Murphy had been beaten but by good 
luck, not bv ood 'ud ement, I ihink the best wav to treat Press--g 1 g . 
On-ITIS is lhe same way we deal with other diseases . An ounce 
c~f preVF'utl0tl IS WOrt}l a potuid of cure . [n dealing with this 
particular disease, the prevention and the cure are identical . 
1b'hat 1 am referring to, of course, is common sense. Don't he 
afraid to use it, It's something that we have an abundant supply 
of so vuu don't have io be worried aboui a s}roria e. It's alsa . g 
cheap . tlse it as much and as often as ynu wish . If not for your 
own health and well being, ihen do it for ours . Don't put us 
in a position where we have to feel sorry for ,you with one 
breath ihen second guess you with the next . Learn from other 

, people's mistakes . I)on'1 let Press-On-IT1S get ihe best of you . 

PRESS-ON-ITIS was beaten this time . but will you be su 
luckv next tirne'? Don't take the chance . 

Flight Comment No 6 19~ri 

JUSQU'AU-BOUTISME 
Etes-vous fatigue d'entendre la Securite des vols repeter tou-

jours Ies memes mises en garde? Vous demandez-vous jamais 
pourquoi elle le fait? Je vais vous donner mon avis . C'est peut-
etre parce que nous ne sommes que des humains ei yue, si on 
ne nous rappelle pas constamment certaines choses, elles 
tendent a s'egarer au fond de notre esprit pour refaire surface 
au moment le plus inopportun, Generalerneni, elles reapparais-
sent a 1'improviste a un rnornenl rnal choisi . Je pense que c'est 
le cas du Jt'SQt''AU-BOt1TfSMF et que ceite maladie montre 
toujours la lele aux pires muments . Chacun a unr, idee diffc-
renie de ce u'est le 'us u'au-boutisrne en val .1~'aici comment q 1 y 
je definis cr.ttc maladic . 

Le jusqu'au-boutisme est une maladie contractee par les pi-
lotes, Elle attaque avec des degres varies de gravite . Dans cer-
tains cas, elle peut etre mvrtelle . Beaucuup de pilotes onl svuf-
feri du jusyu'au-buulisme par suiie cle la mel~o, du carburant, 
de leur perception cle leur competence ou des possibilit~s de 
leur appareil . 'Ibus les pilates peuvent 1'attraper, les expcrimen-
tes comme les inex ~erimentes . Ce n'est as arce ue vous avez I P P q 
deja eu cette maladie que vous ne pouvez 1'avoir de nouveau! 

Heureusement, il y a un remede, rnais il faul d'abord pou-
voir reconnaitre les syrnptomes puis appliyuer suffisarnment 
de bon se.ns aux regions atteintes jusqu'a cc que les symptomes 
disparaissent . 

l .e rem~de parait assez simple, mais, si les sympl~rnes 
deviennent trop forts, il est extrernemenl difficile de rassem-
hler une dose suffisante du remede, surtuut si votre confiance 
en vous et en votre appareil ou votre desir d'arriver diminue 
votre capacile a vaincre cette maladir, . 

Meiiez-vous maintenant a la place des deux pilotes dont je 
var~ e ous parler, puis poser-vous l~s yuestions auivantes : "Si 
j'avais etc dans r.ettr, situation, aurais-je pu reconnaitre les 
svm tomes? Si oui, a uel moment aurais-'e rea i, ou aurais-'e . P q 1 g I 
laisse toute 1'affaire se deteriorer, m'imaginani yue j'avais 
encore une bonne marge de securitr:? 

Les deux pilotes en question voulaient aller de Moose Javv 
a Nurlh Bay avec un Tulor, afin de faire une visile de fin de 
semaine . De Pnrtage a Thunder Bay, il y avait un brouillard 
reduisant la visihilite a llf3 mille, co qui n~cessitait une escale 
a Brandon pour ravitailler . Apres que les calculs ont montre 
que ce serait trop juste, pour le petrole, d'aller d'un trait jusyu'a 
North Day, le duo a decide d'aller d'abord a Sault-Ste-hlarie . 
L'escale a Brandon ayant pris plus de lemps yue prevu (il y 
avait la yueue pour fairr, le plein a cause des deroutements occ ;a-
sionnes par V~'innipeg), le voyage etait en retard de deux heures 
envirun par rappori aux previsions initiales . Une fois en palier 
au niveau de vol 330, les pilotes se sonl rendus cornple yu'i15 
avaient une Izgere avance sur la consommation c:alcul~e et 
qu'ils gardaicnt ce leger avantagr, jusqu'a `fhunder Bay . 
L'avance etart suffrsante pour qu r]s purssent envrsager d aller 
jusqu'a North Bay sans escale a Sault-Ste-Marie, Apres avoir 
verifie la meteo ei 'oue ra idement du calculateur du Tutur, I P 
les piloies onl decid~ yu'ils etaienl en mesure d'aller jusqu'ii 
North Bay et d'atterrir aver, environ 300 livres . Ce ne serail 
peut-etre pas beaucoup dans le Transport. mais c'est assez pour 
un Tutor . Donc North Bay a ete declaree comme destination . 
Les effets du changement elaienl nombreux . Le service de piste 
serait contenl puisyue c'elait Ulle fin de semaine de carnaval 
a Norllr Day et yu'ils auraient plus de temps pour en profiter . 
La journee deja longue finirait aussi plus tot (elle avait com-
mence a 8 heures et l'arrivee a Norih Day etail prevue pour 
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Capitaine W.K . Lafontaine, 
BFC de Moose Jaw 

22 heures) . C'etait assez pour justifier la decision . A9alheureu-
sement, entre Thunder Bay et North Bay, le vent a change 
et la vitesse sol prevue de 330 noeuds s'est vue reduite a 
29U noeuds . BUrI! Et alors? Il est toujours possible d'atterrir a 
Sudbury, mais il n'y a pas de groupe de demarrage, ce qui veut 
dire que North Bay devra en envoyer un DEMAIN . Cela ne 
lr,ur fera pas plaisir! Et Sault-Ste.-Marie? Eh hien cela veut dire 
une demi-heure our v aller, une remisc en oeuvre et le vol P 
'us u'a North Bay . L'a~rrivee ne se ferait as avant minuit, et 1 q . P 
on prevoit que la meteo, la-bas, aura empire dans 1'intervalle . 
Cuntinuer veut dire atterrir avec 200 livres environ . 

Ils ont donc r.ontinue . Apres une descente, moteur au ralenti, 
et une approche directe a vue, ils se sont poses sans histoire, 
avec 150 livres environ a la jauge, Ils ont effectivernenl gagne 
un peu de temps et personne n'en a souffert . 11ne histoire qui 
s'est bien lerminee rnais dans lacuelle on rel~vc uel ues l q q 
syrnplomes morhicles bien connus . Regardons 1'ensemble de 
1'affaire de plus pr~s . La decision de se derouter avec pas loin 
du nunimurn dr, carburant etait raisonnable, mais quand la 
mar e s'est un eu resserree et ue les ilotes ont ete accules g P q P 
dans un coin, ils avaient ertcore plusieurs portes de snrtie . Ils 
y unl pense puis les unl ecartees ~ cause uniyirement des incon-
v~nients yui en auraient resultci . A la place, il a ete decid~ 
d'accepter d'atterrir avec une faible reserva de carburant, 
Aucun doute que certains d'entre vous se sentent vises par cette 
hisioire . 

Il est ~vident qu'ils n'avaient pas la guigne ce jour-la parce 
que, si cela avait ete le cas, elle ne les aurait pas rates, Apres 
luul, il n'aurait pas fallu grand-chose pour changer rapiclement 
le cours des evc~nements . Qu'une sr,ule variahle fut tnodifi~e, 
et le denouement aurait ete totalement different. 'I'ous les atouts 
avaient ete ecartes, et les deux pilotes n'avaient rien sur quoi 
se rabattre . 

Et si la guigne avait voulu qu'il y ait un vehicule sur la piste 
ou un autre avion devant eux? La declaration d'une situation 
d'urgence auraii pu regler cette yuestion, mais cela aurait attir~ 
1'attention et il aurait fallu remplir davantage de papiers, nom-
mement un compte rendu d'incident . Et Dieu sait si on a besoin 
d'en rajouter . Si, par guigne, il avait fallu que le train d'atteris-
sage lache uu yue le circuit de carburani gele? Apri;s toui, 
penclanl les lrois dernieres heures, I'avion avail brrile du 
carhur~acleur Jet B sans additif d'antigivrage (ce que les deux 
pilotes ignoraient) . Ils avaieut volci au niveau dc vol 330, une 
altitude ou la temperaturr, etait de - 51 ° degres Celsius . De plus, 
ils etaient rendus au fond du reservoir, la oir 1'eau de conden-
sation se ramasse . En somme, ils l'ont echappe belle par chance, 
el non grace a leur jugemenL Je pense yue la rneilleure fa4Ur1 
de traiier le jusqu'au-hnulisrne consisie ~ agir de la meme faron 
que pour leS alltreS nlaladleS . Mieux vaut prevenir que guerir . 
Pour ce qui est de cette maladie-ci, la solutian pour prevenir 
est la meme que pour guerir, Je veux parler naturellement du 
hon sens . N'ayei pas peur de vous en servir . C'esl une chose 
que nous avons en ahondance, ne craignez donc pas d'en man-
uer . C'est e alement bon marche . Servez-vous en autant et q g 

aussi souvent que vous le voulez . Si vous ne voulez pas le faire 
pour v~oire sante et voire bien-etre, faites-le pour les notres . Ne 
nous obligez pas a vous plaindre et a deviner ce yue vous ferez 
1'instant apres, Tirer profit des fautes des autres . Ne vous lais- 
Se7. 7aS BVOIr 8C l('. 'l1S ll'all-bOtltISnlf' . I~e 'llSCll'atl-bOtltlsnle 1 P I q 1 1 
ne vous a pas eu cette fois, mais aurez-vous toujours autant 
~3e r,hance"? Ne courer, pas le risqtte . 
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F'or those of you just tuning in, our Authentir: F'ling-Wing 
f'ilot was last seen de artin ihe S uadron 0 erations Centre P B q P 
after a thorough briefing for an Airmobile assault, for which 
he found himself some~~~hat behind the Fleight Velracity 
dia ram )for fi hter ilots read " ower curve" . 'I'he storY g g P p 1 . 
coniinues . . . . . 

T'he authentic pilot having launched himself out through the 
tent flap into a still dark, but getting lighter in the East, environ-
ment, returns to his can~~as motel and stumbles over his still 
restin bunkmates to retrieve his helmet ba which also con-g g 
tains his maps . Spreading a map out on his sleeping bag and 
by using his flashlight, he attempts tn mark the information, 
gathered on scraps of paper, nn his rnap . Mumbling obsceni-
ties under his breath, he fumhles to remove the red lens from 
his flashlight since the red grease pencil he is using disappears 
as fast as he uses it . A "quick" cher:k ~n the time (he has to 
remuve ihe combat cloth cover) reveals ten minutes til rotors 
turning and nur hero gathers his equipment and once again 
tries and finallv succeeds in exitin the tent . Strikin off P g 
through the hush on a drrect course for servrcrng, he twrce finds 
the ablutrnn tent before ihe sound of engrnes burntng JP4 
registers on his DF equipment . 

Catching his breath, he strides into servicing and demands 
the L-~4 for his aircraft . The servicing NCM politely asks 
"which tail number, Sir?" and a few more valuahle seconds 
are used telephoning ops, since our man in the hcat of battle 
cannot remember . A cursnry glance at the book, a quick 
signature and "out through the backrloctr, out where the helos 
are tied ." (Sung to the tune of El I'asn) . '1'he authentic pilot 
apprt~aches his bird on the dead run . 

As luck wnuld have it, his cockpit compatriot who had been 
waitin for ten minutes, has the blades untied and is sittin g g 
in the left hand seat . Into thc righl seat, a fast strap-in, battery 
nn, cnmmence the start procr,dure . "I'll get her cranked, while 
you snrt out the radios" says our man to his greenhouse 
co-inhabitant, r.nnstitutes his briefing . Our hero knows that his 
personal S~P's will gain him iime and as lead r.alls for take-
off to the hover, the authentic pilut is ready . Smoothly lifting 
into lhe hover, his cockpit r.ompatriut points out that one of 
thr~ ti,~rertch benders is waving and pointing frantically in their 
direction . Our man is saying "tiNhat nnw?" as the rotor wash 
flaps the red caution flag nf ihe pitot cover on the windshield . 
DAMN!! A yuick call to lead, indicating a minor problem is 
answered by "Catch up when ahle" and as ihe rest of the 
fnrm~~tiun becomes rotating beacons in the gloorn, our hero 
lands his mac:hine . 

'1'he nffending cover is removed and stuwed and the authen-
tic aviator spends an extra minute or iwo plotting a direct 
course, tn rendezvous poste haste, with thc formation . Five 
minutes can he saved by cutting the cnrner outside the exer-
cise area, at max speed lotti~ le~~el hN should rejoin on final for 
the ~ick-u zone . 1 P 

Up and away, "I'll fly, you naviRate" . 
'I'ruly in its element, the rotrrry winged craft rapidly achieves 

VNE, and, at fifty feet, thunders through the morning grayness 
on a weslerly heading . The navigator, whose finger is rapidly 
crossing the grid lines, r,alls "OUtsldcc the exercise area" 
followed immediately by "Formation in sight" . 

Heaving a quiet sigh, our rotary winged friend starts to 
decelerate . A horizontal line suddenly appears in the wind-
screen, a grating noise and a flash simultaneously ar,compa-
nied by a vinlent yaw and a voice on the intercom yelling 
"WIRES!!" opens our man's adrenal glands, 

Aircraft still under control, the left seater hits the landing 
light and our hero sees an open area straight ahead and lands . 
}iis f1ying suit needed cleaning anyway, and with a quicoring 
vctice he calls lead to advise nf their status . 

~ti'ext~ As he sat+' it . 

Propos de Vo1 No 6 1986 

Fuur ceux yui n'ont pas suivi I'histuire depuis le dcibut, la 
derni~re fnis que nous avons vu nntre hommc, il quittait le 
ccntre des uperatiuns de I'escadron, ou il avait subi un expos~ 
c:nmplet sur un assaut ac~roporle{ . F;xpos~ qu'il avait eu de la 
peine 3 suivre car, comme diraient les pilotes de r.hasse, il volait 
"au deuxi~me r~gime". 1'oyons la suite . . , 

Le pilute vrar de vrar se pr~crpite hors de la tente pour plon-
ger dans I'obscurit~ yue l'aurore naissante teinte a l'est de 
couleurs I~gc~res . De retour a son motel en toile, il bute sur ses 
c:amarades encore endormis et r~cuptre le sar: yui r.antient son 
casque et ses cartes . ll deplie 1'une d'elles sur sun sac de 
couc:hage et, a la lueur de sa lampe ~lectriyue, tente de noter 
les renseignements griffones sur divers hauis de papier . Tuut 
en marmonnant des obscenit~s, il s'aff~re a bter le plexiglas 
rouge de sa lampe ~lectriyue, car les marques qu'il trace avec 
un crayun Kras rnuge disparaissenl de la curle aussi vite qu'il 
les fait . Il vc~rifie "rapidemenl" I'heure, pour cela il doit soule-
vcr Ic nwrcc;au de t155U qui recouvre sa monire ; il lui reste dix 
minutes avant le lancemenl des rotors. Notre heros r~unit toul 
son eyuipement et reussit enfin a sortir de la tente. II coupe 
a travers les hroussailles, se retrouve dcux fnis en face de la 
tentc scr~anl aux ahlutions, mais enfin le hruit des rnoteurs 
oit hrirle le )f'~ lui indique la direction a suivre . 

r1 bout dc souftle, il penelre ~ grands pas dans la lente de 
maintenance et exige la formule l : 14 dP sun appareiL Le sous-
ollicier mecanicien lui demande pulintent "Quc;l numero de 
qUFUB, monsieur?" Et II faUl pEfrdre er1CUI'e yUP1qUP5 pr~cieuses 
SecOntlLS 8 lf'1C1lhORer auX flppratlOnS, Car nUtfe ttUrnmB ne Se 
rappr;lle pas de ce num~ro . Un caup d'ueil superfir.iel sur le 
livre, une signature rapide et notre pII0t8 SOrt par la porte 
arriisru, sc+ dirigeant vers I'endroif ou les hctlicuptZres sont amar-
res," ('1'out cela sur 1'air d'EI Paso). l .e vrai de vrai authentique 
s'appruchc dc son aiseau en caurant. 

La chanc:f~ veut yue son compalriotc dc puslu du pilotaKe, 
essis en place gauchc ct yui allund clr;puiti dix minutes, ait 
du~tachc Ics pales . Notre pilote s'assied ~ droite, se "brcle" 
rapiclr~ment, hranche la batterie et cumntence la prucedure 
de dFm~trrage . En guise d'expuse, il annrmce a sun collhgue 
"Prmdanl yue je mets en rrtute, vous vous occupez ~es radius". 
II sait que sa procedure a lui va faire ka~nr~r du temps el, lors-
que Ie chef de dEitachement donne 1'ordre de d~coller pour se 
rnc;ttrf~ c+n statiunnaire, notre vrai de vrai est pr~t . Au mument 
ou il snuleve son appareil en douceur, san compat;non lui 
signale yue I'un des mecaniciens leur fait des signes desesp~-
rcis . "Qu'c;st-ce yu'il t~ a encore?" s'c~crie-t-il pendanl yue la 
flamme rouge yui recouvrc le pitut s'at;itf~ furieusemPnt sur le 
Nare~brisa dans le vent du mtur . !~OM UF; NDM' Appel rapide 
au r.hef de detachement pour lur annuncer yu'il y a un pro-
hlNme mineur, et la reponse de celui~ci "RejuiKne~ des que vous 
pouvei". Lu hcrus pose sa machine, alors quP le reste de la 
furutaliuu s'estumpe dans les tc~n~bres ou les feux de uaviKatiun 
~ r~r,lal ctisparaissent peu a pcu . 

I,e cuuvre-pilul est cite e1 ran~e, et nntre aviateur consacre 
unc; uu deux minutes suppl~mentaires iy tracer la ruule directe 
pour Pffecaucr le plus vitc possltrlL le renclez-vous avec: la for-
matiun . tl peul t;agner cinq minutes en prenant un raccourci 
en dc~hurs de la zone d'exercice . A vilesse nraxintala et ~ hasse 
altitudc~ il de~ rait puuvoir rejoindre la furmatinn en finale dans 
la zune de ramassage. 

Alluns-y, "je pilote et vous navit;ucr". 
A I'aisc dans son element, I'appareil fi vnilure lournante 

allr~int rapidement la VI\E et, a cinyuante pieds de hauteur, 
dans un hruit de tonnerre, s'enforu ;e dans I'auhe grise, cap a 
I'uuesl . Le navikateur, dnnt les rinigls "voyagenl" rapidentent 
sur la carte ci'une ligne de r~fr'rence ~ I'autre, annuncE; "Sortie 
de la znne d'exercicc" suivi presyue immr~diatement de 
"Forrnatiun ert vue" . 

l)n soupir de soulagement, et nUtre anll allc curnruence a 
perdre dc la vitcsse. Soudain, un trail horiznntal harre le pare-
brisc~, accompagnH d'un hruit de raclernenl . Vierutent eusuile 
un erlair et simultanement une viulunte ernharciee . l'ne vuix 
dans I'iutr;rcom crie "DES F'fLS!" Les glandes surrenales de 
notre humme s'oucrent en grand . 

L'appareil est toujours maitrisable. La pilute en place gauche 
allume le phare d'atterrissat;e sans perdre un instant, et nntre 
hc~rus aper~oit devant lui tm espace libre nu il se pose . 5a 
cunbinaison de vol a~~ait de toutu fayon besuin d'etre envoyce 
au nettoyage. D'une voix tremhlante il appelle le chef de la 
formatiun et le met au courant de la situation . 

Pruch~ine episode: I'evenernent t~u par lrutre 1r~Sros. 



ALSE Update 

- ALSEO/FSO Interface 
Major Vic Howletl, DAR 

The Aviation I,ife Support Equipment Officer should have 
a close relationship with lhe Flighl Safei,y Officer . So close that 
1 would suggest that lhe FSO should be the AhSEO if it werc 
not against the guidelines laid dotivn for secundary duties for 
FSO's, These guidelines are intended to relieve the FSO of extra 
duties so that he can concentrate on his prirnary job of Flight 
Safety promotion . The ALSEO's duties also ernphasize safety 
in the use, design and improvement to (_;F aviation life support 
eyuipment, The duties of hoth the F'SC) and Al,SEO have much 
in cornmon and a strono bond would he of mulual benefii . n 

Ninc~ty percent of the life supporl equiprnent is designed to 
enhance the safetv of the aircrew . So, if the ALSEO does noi 
know the otential dan ers thorou hlv h ~ reviewin ~ the safel ~ P g g .y g y 
reporl5, he can stvay trial results and equipment design to his 
erce lion of the hazards involved . P P 

What data does the FSO have that the ALSEO can use to 
his benefit? Information on the past performance of your air-
craft and occupants when it encounters the aviation hazards 
such as fire, rapid decompression, birdstrikes, ejections, ditch-
ing and forced landings . These hazards have different priorities 
in ejection seat aircraft, helicopters and uther fixed t~~ing 
aircraft . The best wav to hecome familiar eviih the facts is bv 
ettin to know ~our FSO and ta ~ the inforrnation he has g g y i 

available, 

Tlrere are other areas where a close relationslup would 
create muiual benefit. First, whenever an e~ection or a ditch-1 
ing iakes place, a deiailed report in the form of a qucstionnaire 
is completed . Thesc reports are a goldmine uf information on 
how the e ui ment functionr,d and how the e tu ment was q P q p 
ulilized . When these forms are heing filled in and analysed, 
it is an ideal o ortunitv for FSO, ALS>J0, the survivor s , if pp l 1 
a > >lir,ahle, and the investi ation team to determine if the e ui ~-I1 g q I 
ment perforrned adequately and if it was used properly . '['he 
ALSF:O is the equiprnent expert and should be consulted as 
such . '1'his interchange would also give the Ai.SEO direct feed-
back to standards of squadron ALSE training and equipment 
performance, Secondly, ~ti~hcn F'light Safety conduct5 a surve,y, 
priur knowledKe of the scope of the survey and ihe areas of 
concern is useful in order to prevent squadrnn embarrassrnenL 
Thirdly, when unsaiisfactory condition reports are initiated, 
whic:h commonly occurs after every incident, it is an ideal time 
for the F'S0, ALSEO and technician to colaborate so that ~rnb- i 
lems are. nnt sent up the technical network without operator 
IIl[lut . 

There are occasions when the ALSF:O knows of eyuipment 
problems that are safety related and times tti~hen ihe FSO knotvs 
of safely prublems that are equipment oricntated . Without a 
free-flowing interchange of ideas and opinion, much is lost . 
I suggest FSO and ALSEO gel to knotv each other intimately . 
F'SOs ~laster their ~ictures around the base but who knows who i ( 
the ALSEO is? '1'herefore, to help iniiiate this relationship, 
1 wauld like to urge all aircrew to make it a point to get to know 
their RAI,SEO and SALSEO . 
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- Relation entre 1'OESA 
C't 1'OSV Ma'or Vic Howlett D ~'~IE-AEC i , t3RA -- - 

L'Officier de I'equipement de survie des ac;runel's (OESA) 
devrait entretenir une relaliun elroite avec 1'officier de la s~cu-
rite des vuls (OS~'1 . Cette relation devrait etre si ~lroite que 
j'irais meme jusqu'a suggerer quu I'OS~` agisse egalement a titre 
d'OESA . Mais cela irait a 1'encontre des lignes directrices sur 
les fanctions secondaires du I'OSV. Ces lignes directrices banis-
sent les taehes supplementaires de I'OSV pour quc cc dernier 
puisse se concentrer sur sa tache principale yai est la promo-
tion de la 5ecurilN des vols . I,e travail de 1'OESA, lui, mcl eka-
lement 1'accent sur la s~euritk dans I'utilisatiorr, la conception 
Pt 1'amelioration de 1'eyuipement de survie des aeronefs des 
FC . Curnrne les taches de I'OSV et 1"OESA unt beaucoup Pn 
r.ommun, ils pourraienl benefiuer tous les deux d'une relation 
mutuelle lres etroite . 

Quaire-vingt-dix-neuf pour cent de 1'equipement de survie 
vise a ameliorer la securite du personnul naviganL Si I'OESA 
n'etudie pas en d~tail les conrplus rendus sur la securit~ pour 
y deceler luus lus dangers possihles, il risque d'interpr~icr Ies 
resultats des essais et de concevoir I'equipcmenl en fonction 
de sa proprc perccptiun des dangers. 

Quelle information 1'USV a-t-il qui puurrail elre utile a 
1'OESA? Par exemplc, dcs renseignements sur Ic comportement 
de volre aeronef et de ses occupants lorsqu'il a fallu fairu face 
a des dangers en vol tels qu'incendies, der.ompressinns ra i- P 
des, hcurls d'uiseaux, ejections, amerrissages et atterrissages 
farces . L'nrdre de priorite de ces dangers usl different sur un 
avion a siege ~jecleble, sur un hE7licoptere et sur rrn autre type 
d'aviun donne . l,a meilleure fa~on de se tenir au cuurant des 
faits est de faire la connaissancu de son OSV et de depouiller 
1'infurmation doni lI dISpOSR . 

II y a d'autres domaines dans lesyuels une relation ~troite 
pourraient i;ire mutuellement favnrahle. Premierement, chaquc 
fois yu'une ejectiun ou un amerrissage force a lieu, un rapport 
detaille sous forme de yuustionnaire est remltli . Ce enre de g 
rappurl constriue une mrne de rensetgnements sw~ Ic toncllun-
nement de 1'equipement et sur la fa4on donl il a ete utilise . 
L'analyse dc ces formulaires offre trne nr.casion id~ale ~ l'OSV, 
a I'OES,q et aux survivants s'il y a lieu, de mcrne yu'a I'eyuipe 
d'enqueteurs, de dc~terrniner si I'eyuipement a fonctiunne et 
s'il a ete ulilisc convenahlement . I,'Of:SA est 1'expert en equi-
purnenl de survie, et il devraif elre consultc cumme tel. 
I,'echange yui en resullcrait puurrait egalcment fnurnir a 
l'OESA des renseignements directs sur les norrues d'insiruc-
tion de 1'escadron en matit5re d'ESA et sur le camportemPnt 
de l'equiperncnl. Dcuxiemcment, ponr eviter de placer un esca-
dron dans une situation embarassanie lorsyu'il csl soumis ~ 
un sondage, la Srscuritd des vols duvrait I'informer au preala-
ble de la portee des domaines cancernes et du sondage. 
Troisitmement, lorsque des rapports d'~tat nun salisfaisant 
doivent etre remplis, ce qui so produit courammrmt a la suite 
d'un incident, l'OS~', l'OESA et le technicien auraienf avan-
lage a collaborer pour ~viter yuc les problemes remontent la 
filiere techniyuc sans que les utilisateurs aient eu leur mot a 
diru . 

I1 arriee que I'OHSA soit au courant d'anornalies d'eyuipe-
mcnt yui ont une inciduncc sur la securiie, et aussi que I'05V 
ait connaissancu de pruhlemes de securit~ occasionnes par 
I'eyuipement . Sans cet ~change libre d'idces et ri'opinions, tnus 
les int~rcss~s y perdcnt hcaucoup . )e suggere que 1'05V et 
I'OESA apprennent a se connaitre personnellement. 1 .'OSV 
affiche sa photographie un peu parluut sur la base, mais qu'en 
est-il de I'OESA? Par conseyuent, pour faciliter la naissance 
d'une tellu celation, j'encourage tous les membres d'equipage 
a connaitre 1'OP:Sr1 de leur basu et de leur escadrun . 

Flight Commenl No 6 1986 

BIRD WATCHER'S CORNER 

FAR-AWAY FLUSTER 

Appearances deceive and this bird's appearance is decep-
tive incleed . Even ihe experienced bird watcher might not 
suspect that beneath thuse unruffled feathery features is an 
agitated mind that is hest described as - r.lsewhere . Circurn-
stance compels this bird to attempt the impossible : to achieve 
a h~~sical resence and a mental absence . In this state hr, falls P . p 
ready prey to errur-borne hazards . Oblivious and alone among 
his flock he whistles - more in hope than conviction - a self-
deluding ditty entitled : 

NONEEDTOFRET IHAVEN'TGOOFEDYET 

UN DROLE D'OISEAU! 

Si pres . . . mais si loin 
Les apparences sont trompeuses, camme en temoigneni 

celles de notre oiseau . Meme un ohservateur entraine aurait 
de la peine a s'apercevoir que sous ce plumage impeccahle et 
cet aspeci serein bouillonne un esprit agite . 

( ;'est simple . . . il n'est pas la ou vous le voyez, Les citcons-
tances 1'y obligr,nt : physiyuerTtent present, rnentalemeni absent . 
Voila une victime tout indi uce ue les dan ers uetlent, q q g g 
Oublieux de ceux qui l'entourent, solitaire parmi ses congci-
neres, notre oiseau siftlote d'un air detache pour se tromper 
lui-meme . 

Fopasenfer Fopasenfer 
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