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In louking uver ihe 1986 
Flight Safe,ly slatisfics, I can't 
help hut feel a elegree 
of satisfaction aboui the 
impro~ r.ment in our Flighi 
Safet,y record during lhe past fetv years . These results are, I 
bc~lieve, a ood inclicalion thai the continuin efforts to~~~ards g g 
greater accountability ancl respunsibility~ are having a positive 
c~ffE~ct ihroughoui the {1ying communit~~ . 1 cornrnenci that 
c3evelupment and trust it will r.ontinue t~ flourish . 

The one sad fact thal mars lhis other~>v~ise encouraging per-
formanc;e is the number of fatalitie~ thal occurred in 198G, Not 
unly dicl we lose four of our unifc~rmerJ cumrades in aircraft 
accidents, bui our mishaps invnlved the cleaths of six civilians : 
one 1)NI) employee ancl five volunteer spoltcrs assisling in an 
air sr,arch far a dow'Iled aircraft . The anguish which ar.compa-
nies anv loss of our own ~ersonnel is even more intense vvhen t 
our civilian collea~ues are in~~ulved . To have achieved our 
luv~~est ever aircraft loss rate and vel slill suffer -10 fatalities 
i5 indec~d a cruta iwist of faic~ . 

C)nr~ alher anomaly~ shnws up in a close studti~ of the 1986 
records, ~1`henever an ar,cident was the result of mec:hanical 
failure, the aircretiv vvere ahle to save the aircraft by lheir 
prompt and appropriate response to a critical situation, 
lnterestingl,y~, in nonr, of the four mosi serious accidenls is lhere 
any clcar indic;atinn nf aircraft unscrvir,eahilit~~, altlmugh if 
cannot be rulcd out positively in the c :ase of thr. ( ;F-18 "A" 
categor,y accident, ln ihose four occurrences, the t~ilots 
manoeuvered their aircraft into situations which commilted 
them fo the caurse of acaion lhey pursued, Could titi~e have 
foreseen this oulcome? bti'ilh ZO-ZO lundsighl, I am sure w~e titi~ill 
irlNntify .~nme inclic:afors ancl iniliale ccrrreclive actions . 

Iti'ith fhis in mind, we must review our training proKrams, 
u ~eratin ~ ~rocedurc~s ancl standards of su ~ervision to identif ~ I E, I 1 y 
crny' shorlfrrlls tivhich may have cuniribuic~d to these capahle and 
r,onr ~elenl alrmf'.rl IIi31an lhemselves, their crews ancl lheir I f g 
aircreft et risk . 'I'his revielv, must be a d~ nanuc, CUnIIrIr1UUS 

) SS ~ ' ~(' ' tif~, .-. r ' , ; .~ , . ' - ~rt ce . . rn ~tiht .h ~tic, ,arc .h ouf lrtic re ranr .rcs rn o rr da ~ to-{ 1 c ! 
day opcrafinns and r,orrr,ct them huf~re thev lead to clisaster . 

ltirhile I arn plc~asec3 with lhe steady imprnvenrenl in our 
recorci, 1 must raise a ~ti~arning flag lest we heccme c:ompla-
cent . I ackno~ti~ledge vvith sincere thanks iho cnnscientious 
efforts of all those who ha~~e contributed to our incrr.aseci effec-
tiveness . 11 is cle~tr, however, that only ihrough an individual 
commitment on ihe parl uf everc single memher rtf the air 
operalions tc~am can we hope io cunlinue this favourahle lrend . 
1'Ve must not permit oursc~l~°es to he salisfied so long as ~ti~e are 
expericncing preventable accidents . To nul learn from lhe 
lragic e~~ents of 1986 ti~~ould be unforgiveable . . . As 1 Sef~ It . 

Lorsyue je regarde les statistiques de securite cles vols pour 
1986, j'eprouve une certaine satisfaction a voir 1'amelioration 
c ui s'est rnanifestee dans ce domaine de uis c uel ues annees, 1 p 1 y 
Je pense yue les resultats montrent hien que les efforts inces-
sants r,n vue d'accroilre le sens des responsahilites onl un effet 
positif dans toute la communaute de l'aviation . J'applaudis a 
ce progres qui, j'Pn suis sur, continuera a s'~pannuir . 

II y a toutefois une omhre ~ ce tableau, par ailleurs si pro-
metteur ; le nombre de personnes qui nnt perdu la vie en 198fi . 
Les accidents ont non seulement coute la vie a quatre cle nos 
camarades, mai~ ils onl fait aussi six victimes parmi les civils : 
un E~m frloye du nunistere de la Defense et cinq volontaires qui 
partir.ipaic~nt en vol a la recherc;he d'un a areil dis aru . A pP P 
la peine immense que nous cause la perte de membres de notre 
propre pr,rsnnnel s'ajoute, t~lus inlense peut etre, celle de nos 
collegues civils . f'ar un cruel coup r]u sort, nous celebrons le 
iaux cle perle d'aeronef le plus bas jamais attr.int, et, en rnerne 
tenrps, nuus cieplorons la disparition de di~ etre humains . 

L'etude approfonciie des dossicrs de 1y86 fail ressortir une 
autre anurnalie, Chaque fois qu'un acc:idenl s'est produit a la 
suite d'un defauf mecaniyue,l'equipagr, a pu sauver l'appareil 
grac:e a son inlervention rapide face a unr, situation criliyue, 
ll r.st intcressant de cr~nstater yue, dans aucun des qualre acci-
dents les plus graves, rien ne permet de croire ,'r une clbfail-
lance de 1'appareil ; bien que cela ne puisse elre enlierement 
ecarle dans le cas de 1'accident de categorie "A" survenu a un 
Ch'-18 . 1)ans chacun des quatre cas, les pilotes ont ruanoeuvre 
de telle maniere yu'ils onl cite obliges d'agir comme ils I'ont 
fait . Pouvait-on prevnir I'issue"? Apres coup, je suis sur quo nous 
feroos certaines dcr,ouvertes ei yue nous prendrons les mesures 
voulues . 

Ce yui precede nous amene a revoir les prugrammes 
cl'enlrainement, les procedures d'exploitation et lns normes de 
stn~veillance . Nrrus pourrons ~tlors identifier les failles qui onf 
pcut-etrc amc~n~ ce~ avialeurs cumpt~lents a prendre des risqucs 
les mctttant en d~~ngcu~, ainsi c ue leur ec ui tagc: et leur a > >areil . 1 I i ff 
La revue a faire doil efre un processus continu et dVnamique, 
visant a rechercher ce c ui r e va ~ s ti ~ ~ 1 t 1-a clan~ It,s aciions dc, tous 

,, lt s r l ~urs et a corriger la situation avanl clu'elle sr, lermine par 
un ciesastre. 

Tc~ut en etant satisfaif de 1'amelioration reguliere ytti se fait, 
je clois tirer la sunnetle d'alarme, pour emp~~chcr que nuus nuus 
cnclorrninn .ti sur nus lauriers, le reconnais Ir.s effurts de lous 
ceux grace ~t qui 1'efficacile a au mente, ei 'e remercie ces g I 
personnes . Il est toutefois raair que c'ast seulement par 1'enga-
gement individuel de tous ceux qui participent aux operations 
ac~riennes que nous pourrons esperer voir continuer cette ten-
rlance favrrrable . Nous ne pourrons c rouver aucune satisfac-P 
tion tant que des accidenls evilables se roduiront . 11 serail P 
impardonnable yue Ies evenc~menis lragiyues de 1986 ne nous 
ser~°ent pas de leqon . . . C'est la rnon point de v~ue . 

Gen . P .D . Iylanson, CDS Gen . P.D . Manson, CED 
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CDS Commendation 

LGen Ashley, Cornmander Air Curnrnand, presenting 
Cpl M.y'V, Bingharn of CFB Edrnunton ~ti~ilh hi5 CDS Commen-
dation, The commc>ndation reads as follo~~~5 : 

;1t 0245 hours, 2~ June 1985, Corporal Bingham was carrv-
ing out "groundman" duties associated with the starting ofVa 
CC130 aircraft at Medicine Hat, Alberta . He noticed a ser-
viceman a ear out of the darkness and walk towards the air-PP 
craft's cre~a~ door from a direction that ~~~ould lead him directly~ 
into the turnin number twa ro ~ellor . Cor oral Bin ham g p [ P g 
immediately ad~ ised the pilot and at great risk to himseli', 
dashed under the turnin ~ro ellor and sto ed the sercice-g [ P Pp 
man just short of certain death, Had Corporal Bingham elected 
any other rouie to the soldier, he would not ha~~e heen able lo 
sto him in time, P 

Corporal Bingham's selfless reflect great credii on himself 
and are in keeping with ihe highest traditions of the Canadian 
Furces . 

Citation par le chef de 1'etat-major 
de la Defense 

Le lieutenant-general Ashley, chef du Commandentent 
aerien, au nom du chef de I'ciat-ma'ur de la Defense remet au I 
caporal 11 .Iti' . Bingham de la hase d'Edrnonton une citation 
dont ~~oici le texte : 

"Le 2l juin 1985, a 2 heures 95, le caporal Bingham par-
ticipait a la mise en route d'un CG130 a Medecine Hai (rllherial . 
Vopant un militaire sorti de 1'ohscurite yui se dirigeait ~~r,rs la 
porte de 1'bquipage et etait sur le poinf de se jeter dans 1'hclicP 
du motcur numnro dPUx deja en marche, le caporal Bingham 
a immediatement averti le pilote Ht, au peril de sa vie, a plonge 
sous 1'helice en rutation pour retenir le militaire a rleux doi~ts h 
d'une mort cerlaine . Si le caporal Bingham a~~ait choisi une 
autre vuic, il n'aurait pas pu arreter le soldat a temps . 

"Le caporal Bingham a fait preu~e d'un altruisme tout a son 
honneur et dans la mr.illcure tradition cles },ra_rt.es canadiennes ." 

Flight Comment No 1 1987 

Recenily, two CF18's fl,ying as part of t~~~o different ground 
attack missions were involved in what can onl,y be described 
rts a very 1~ear-Hit! 

Two four-plane sections, .ALPLL~ artd BRAVO, vvere flying 
Kround attack rnissiuns againsl tt~u largets separalerl hy approx-
imalely fourteen nautical miles . Alpha Sectiun had planued 
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Photo 1 

Il y ~ pcu de temps, deux Ch'-18 engages dans des missions 
diffc;rt~ntes d'atta ue ttu sol sunt asses a un oil 1'un de l'autre! 9 [~ P 

Deux patrouilles, ALPHA et BRAVO, de quatre avions 
chacune, effectuaient des attayues au sol sur deu~ objectifs 
eloignes d'environ l4 milles mctrins . La patruuille ALPI [A avait 
~revu uatre alia ues individuelles cuntre un ~ont . l,'un rles 1 4 q 1 

Photo 2 



How Close is Close??? 

.' . , , . fc 1 ~ ~S'' c .t ttihic e' ~t r rndl rdual attacks on (hErr tar h tias a brrd e . t, 
,Alpha Lead, one of the aircraft in~'ol~'ed in the near-miss, 
crussed the IP and u~as on the target run when the weather 
became unsuit~rhle due to haze . 'I'he ser.lion clirnbed abo','e the 
haze la~'er which was restricaint; furward visibilit~' . Attack 
headinks ~ti'ere mainiained ancl further on, the t'isibilitt~ 
impro~'ed alluwing the section lu cuntinue lheir final attack 
runs . As lcad hegan his tUrn-In tu final altack heading he sa',~' 
a flash in his peripheral visiun un lhe rikhl side uf the aircraft 
and fclt a rurnhle . ~I'he aircrafl did not feel ri~ht and his firsl 

, . , thuu ht tv~ls tl < I ~ ' ' ' 1 ' ' c ' c s I tl tc had 'tr ck a ttrd an 1 ha i lo, t an c I . I, s u nb ne, 
r, .r , , , , . fl hrl , ' ~('c'' I~ , kt uff lht, attac and inittatr 1 a .Irnll ~I tr ll e k r I I n lhou ht !; 

III! ti ' o
. N y . t fla h had been a lrder or an thc r airc:r'I(l . t ' ln nrclivelv, 

hc luoked back and saw anothcr (;F-18 ~rting >ar~sll)ound, in 
Ihe cl ) )usile dire~tion . Lead warned his secainn ahu r t 1 l t t o her 
ain:raft in lhe ~'iciniic and being unsure af ho~~ clase he had 
come to the uther aircraft, asked his ~2 to have a luuk at his 
aircrafl, Alpha Sectian returned to hase and lead landed off 
of a 5iraighi-in approach after cumltlr.tint; a r;untrollabilit~~ 
r :hr~c :k 

'fhe uther furmation, Braro Sectilln had jusl cuml)leted iheir 
targr~t atfac;ks end it was determined ihat onc uf lheir aircrafi 
titi'as invnl~~(!II . Nu rnembers of Bravo ~ection sat~' Ihe other CF-
18 ur felt an~' jr!lt~'ash, 

l Ising Alhha Lead's }IUD videu it ~ti'as confirmed that Alpha 
Lecul h~lcl llassed under and ver~ close tu anulln!r (;F-18 trav-
ellinb in Ihe upI)osile direciion, '1'he ci~hl photo~ral~hs aa;um-
panving thi .ti rrrlir;le are frotn Alpha Lead's Hllll ~'ideli and 
shuw thc olhrr CF-18 appear from behind thc HI!ll vclocity 
,,'ctctor s~'mhol and proceed up in the (ield-of~-vieti~' of thr. HUU . 
lioth aircraft ~rr.re approachint ; each other ai a clusing s )ec~cl 1 
of 960 knots or approaimatelt~ 1G00 feel per second, Photo -t 
to photo 8 sho~a~ Alpha Lead beginninK his iurn-in to his tar-
~r~t, not trrkirlg avuiding aciiun as it scems to appear . I)urin~; 
the ~ti'hole sequence uf phuio;raphs, ihe member oi Brat'u 
Section is in le~'el fli~ht . '1'hc! tulal tintc! tieyuence f-or the r,ight 
pholu~raphs is estimated tn hN al~prnxirnlltel~' '' .3 seconds. It 
is estimated that hoih air:raft It~lssr!rl tic ilhin Ic!n ~ 10) feet of each 
ulher . 

t'hotu ~l 

r1s thcse photographs so graphicall~ displa~ lhe difference 
, � . ,, ., hett~r,car a suc,c .c.ti5ful rnission and disasler can be as little as 

inc :hes, 

!JF'S (:ummcnts 

This incident is an example vf hon~, despite caretul pJan-
ning and prt~p~~rativn, and e.xr,ellent rni .~ .tiinn c~ecutinn, n'r are 
alct'ars vn thc t'crt' r,d~r in rhe rnle dcrnrlnrlf~d ht' ar'i,rtion . '1'hr 

-- ,,,, � . .,, .~,, ~, r1l11()rlllt nf r'igilanr :c and care (:an nr.r ( .r hr. L .ac .r,~,~Jt r . . ll r . musl 
f)r, r:vn .titantlt' vn guard hcr,ausr cr'cn al)f~r r1I1 pl'C(:',Jrltl()Ils 11~J1'e 
1)ean tJtkcn, tt'irh thc t1ick of an rt~clid, thint;,ti cl)n t,w trtrriblt' 
u'rvn~7 . Ladt huck, rve nrt'c c'vu one, h . . 

Plwht .i 

t'huw ~ 

Fllg~l GommeN Nu 1 1981 

A un poil pres! 

appareils impliyues . ;1LPH :1 n° 1, avait passF le point initial 
el func;ail sur I'objectif lorsque la hrume ~ aenc~ le Pilnte . La 
patrouille est montee au-dnssus de la couche de brume qui 
limitait la visibilite','ers I'acant, en gardant les caps d'aitayue 
peu ~)pres l'ant(~lioration de la visibilite permettait de continuer 
les passes finales . I)uis, il a commence sun dernier ciraKe pour 
I',~ttaque . Au momenl uu il inclinail tiun appareil, le pilote a 
aper~:u dans son champ de vision pi+ril)heriyue un eclair passer 
sur son cote droit, et il a eniendu un krundement . Quelque 
chosct lui 1)araISS811 anorrnal et sa prerniere pensee a ete qu'il 
avaii heurl(~ un oiseau et erdu un reacleur, II a arreie 1'atta ue P y 
el commencE! a Inonter, Il lui semblait rnliintenant yue 1'eclair 
enirevu etait un planeur ou un autrc avion . 

l,e pilule a instinctivement re~ardc derriere lui et il a vu un 
aulre CF-18 yui se dirineait vers I'ouest, dans la directian 
uppusee . Il a alerle sa patrouille au sujet de la presence d'autres 
~lppareils dans les en~~irons, et a demandc au n° 2 de jeter un 

Nnetr) t, 
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Phuto 7 

coup d'oeil sur son CE'`-18 . r.ar il ignurail ~ yuelle clistance il 
etait passe de 1'autre apl-iareil . 

La pafrouille BRAVO venait juste de finir d'attayuer son 
objectif et elle ytutlait la zone, lorsyue 1'un de ses membres est 
I)aSS~ au ras de 1'a~'ion n° l de la patrouille ALPH .1 . Aucun 
autre rnc~m}.)re de la patrouille BRA~'Q n'a vu I'auire CF-18, ni 
ressenti le souffle du reacteur . Aucun des deux appareils 
inrllliqur{s n'a suhi de dommages . 

Lc! Cilm ~'idriu IIUD de l'avion n° 1 de la patrouille ~11.PH~1 
a )ermis de constater c u'il etail ~ass~ tr~s Ir~s cl'un aulre CF-l8 I a 1 1 
( UI Se (lrrl'ealt f'n SC11S 0 OSC, f!t atl-llf'.Sticlnti (IC lUl . l,t's 11U11 I k PP 
phutus du film ~'ideu du n° '1 montrent I'autre ( ;h'-18 qui surgit 
derriere le s~'mbole victor vitesse du HUI) pour se diriger 
ensuile dans le champ de vision du HUD ou il apparait . Les 
deu~ avinns a~'aient une vitesse de rallllruchement de 960 
nueuds, suit enti'irar, 1 600 pieds par seconde . Les photos ~ a 
8 rnuntrent AI.PHA ~° 1 commencer son riraKe vers 1'objec-
til, et nc prendre aucune mesure ~vasi~'f! alurs yu'il semble le 
faire . F endant loute la sequence des lihutot;raphies, lr, nremhre 
de la patrouille BR:1G0 est en ','ol en palier . U'apres Ics ('stl-
matiuns la seyuence des huit photos dure 2,3 secondes em'i-
run . L'exanlen cic~s photos montre que les deux avions ont dti 
passr!r ~ tit 1)iccis I'un de l'autre . 

l!n Icl ri~~r'!nf!rnenl constitue un exemple frappant de la diffe-
renc :e qu'il ~' a c>nlre un accidani et un incidenL 11 muntre aussi 
yu'il 5uffit de yur!Iclues puuces i~uur yu'un passe cl'accident 
rclatit'r!nll!nl hun jus(lue I~ ne clevienn(! franchernenl rnauvais, 

Cvmm(!nt~)irrrs dc la U,SI' 

Cef incid(~nt demontre yu'on ne peut janlals liiire preure de 
Irop de r'igilance. Les e.~i,;e.nces de la prul'ession d'ar'iatelJr sonr 
felles yuc~ mr~rrle la metlJeure phlnitir:ativn et une partaite 
Nt(~cufion dr~ la rnissivn sont partois des criteres insutTisants 
t)uur (Irrircr ~i llun pvrt . :~'ous der'vns sans cesse etre sur nvs 
c~~rlrrlt~s c;rJr mr~rnc IorsyvN nvus pensuns arvir t)ris tuutes les 
Jne,tiurr~s nr~r :c,,saires, il suffil d'un clirl d'ncil puur rnc~tlre fin 
1) I1nC tOUrllt'(' yln r7r'81t fn'vhahlc !JI)C11t hl(!11 CUf11111811(a' . Herner'-
CJOl1,S 1)()ilf' 1'lll,tit811t I1a111e C11d11f,C I'1C nrJll.ti' i1L'(111' Cpilrt;IlC Ul7P. 

c;Jr~JSrrvphe . 

Photo t1 
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The Authentic 
, 

Major E.C . Fisher, DFS 

~~s he sai~~ it . . . 

For those of vou who have not read ihe first three install-
ments, stop nuw and ko find Flight Comment Editions -i, 5, 
618G . Ilead the whole magazine and get ~~our RRPti9 optimized 
for ihc~ final ins(alltrtertl n-htch _fr~lloi~~s . 

In the aftermath of the wirestrike incident tvhich included 
writing the Incidenl Repori, visiting the Flight Surgeon, get-
ting tt r.lcan flying suil and being debriefed b~~ his CO (not neces-
sarilv in that orderl, our Autheniic Pilot, a somewhat chastened 
individual, finds a c uiet cnrner in the mess tent . There, tti~hile I 
nursing a beer, his mind replays his CVR (Cranial Uoice 
Recorderl covering the~ previous 24 hours wilh lhe nagging 
yuestion "How could it have happr,ned to me?" His CVR which 
also has a visuxl displa~~ capabilit~ , sequentially flashe.s scenes 
of, no supper, quaffing that exlra lwo beers prior to LBOT (Last 
Beer Opening'1'ime), hcing late for briefing, nuk being prepared 
fur fhe briefing, no breakfast . thr, rushed starl, inadeyuate cretiti~ 
brief, the red pitot cover, diversion from the hriefed route, lotv 
level fli hi ouiside the exercise area, formation in si ht, Wires, K g 
h'lash and lhe rapid landing, 

~ti'hich one of these sequences did me in he tvonders? C)r 
did they all'? Hell, I thuu~~ht Autheniic Pilots seldom aie break-h 
fast, alwa,ys had a r :nuple of extra beers, seldom briefed their 
crews, seldom used thcir checklist and altvays f1ew low and 
fast . One or all ; tivhich one ; and as he ser,s the ~h'lash again, our 
rnan ex eriences a feelin of satisfaction as he realizes thai the p g 
old MET exam response "al1 of the above" is the correct 
answer . As if a heavv burden has been lifted from his shoul-` , , . dnrs, it het:omes clear that his perception of an Authr,ntic I tlot, 
vice a Pathetic Pilot was 180 degrees out of phase. All heing 
eyual he can redeem himself and become a member of' the true 
Aulhenlic: Pilol Fraternitv . 

Uur born again avialor, at peace tvith himsclf, looks up and 
sces a Keal Pilat frorn fhe Brigade HQ TACP enter the mess 
tent . He has a grin on }~is face and his arm in a sling end has 
ohviouslv put in an appearanc,e to throw a fetv poiuted retnarks 
at the Rotarp~ bti'ing r.ommunit~~ . Sieelint; luntself for the verbal 
abuse he knows is coming, our hero npens tvilh "tli, what 
happcned to your arm''" 

Our Real friend, heer in hand, sits duwn ancl savs "Uh, I 
~ ~rained mv wrist in the mess last ni ~ht dem~nstratin a "ruu-4 t, g 
line 8 C clased pattern" . 

Authors rti'ote ; L'sing artisfir licenc.e, Ihe artisf depictc~d a 
h704V;~ hiitin~ rvires in thr, third chapter nf tlre .~uthentic Pilof, 
The author had no intention of singlin~ orrt K1011'.~ r.ren s as 
re rre .~rntin~~ tlre Authentic Pilot and ho rr.s that the stc~rt is f r J . 
takr,n in thc spirit in rrhich it n~as ti~ritten . 

Propos de Vol No 1 ~987 

Le vrai de vrai 
Vu par 1ui-meme 

Major E .C . Fisher, DSV 

Que ceux d'entre vous qui n'ont pas lu les trois prerniers 
episodes se precipitent, ioutes affaires c.essantes, a la recher-
che des numeros 4, 5 et 6 de Pro os de vol de 1986 . - u'ils le P Q 
lisent a fond et se preparent au quatrieme et dernir.r episode . 

Apres l'accrochage des cables, qu'est-il arrive a notre 
hornme? Il a redige son rapport et visite le medecin du per-
sonnel na~~iganl, puis il s'est procure une combinaison propre 
et son chef lui a fait la criliyue du vol (pas necessairement dans 
cet ordreJ . Maintenanl, nolre vrai de vrai, yuelyue peu abattu, 
s'installe dans un coin tran uille sous la tente du mess. LA, tout y 
en buvant sa biere a petites gorgees, il revoit les evenements 
des dernieres 24 heures . Une question le tracasse "Comment 
cela a-t-il pu m'arriver'?" Les images defilent dans son esprit, 
ei la st~quence se deruule : pas de souper, deux bieres extra avant 
la fPrmeture du har (I,BUTJ, arriti~ee en retard a 1'expose sans 
aucune prr~paration, absence de pe.tit dejeuner, depari sur les 
chapeaux de roue, expns~ hoiteux ~ 1'equipage, oubli d'oler la 
flamme du pitot, raute differente de r:elle prevue, tol a basse 
altitude en dr,hors de la zone d'exercices, formation en vue, 
cables, Etincelles et atterrissage rapide . 

Quelle est, dans la sequence, I'imagr, responsahle de ce qu i 
m'est arrive? Ou bien, le sont-elles touies? e crovais ~ourtant 1 4 
yu'un vrai de vrai prenail rarerneni un pelii dejeuner, buvait 
toujours deux hic;res en plus, ne faisait presque jarnais el'expost~ 
a son equipage, pas plus qu'il n'utilisaii la liste de cerification . 
Je cro5~ais yue }e vrai de vrai volaii toujours a toute vitesse a 
basse altitude, Notre homme se pose de nouveau la questicm . 
Soudain, dans un c~clair, il resseni un sentiment de satisfac-
iinn r.ar il vienl de se rendre cornple que c;e n'est pas un seul 
irlan, mais tnufe la s~quence qui repond a la yuestion, exacte-
ment comme dans Ies vieux exrtmr.ns dc meteornlngie "Tou-
tes les reponses ci-dessus", Soulage d'un poids tres lourd, tout 
det ient lrE~s clair dans son esprit, Il avait confondu deux gen~ 
res dc pilnles : le vrai de vrai et le pau~~re type . Une simple erreur 
de l80° . Il n'est pas trop lard pour' se racheler ef devenir un 
membre de la f;rande fratnrnitc~ r3es Vrais de vrai . 

Notre aviateur a fait peau neuvc, il est en paix avec lui-
memc . C'est it ce mnmeni qu'un vrai piloie appartenent au QC 
TACP de la Bri ~ade rentrr, dans la tente, Le visa e def~ormc ¬~ g 
par un rictus et le bras en cchapre, le nnuvc~~lu venu vient de 
lOUtt', E'VIdenCE' BVeC 1'II1tel1tl0n d'E'IlVO~rCP r W'1C Uk'S I'r'1n81' UeS , I 1 
clf~sagrt+ables aux gens des voilures tournantes . 'I'~ut en se pre-
parant aux insultes yui ne vunt pas manquer df~ venir, noire 
hcros aftayue d'enrblee "Saluf, yu'est-ce qui vous est arrivc~ au 
br~ts?" 

l .'aulrE~, son verre de biere a la main, s'assied et repnnd "Uh, 
je me suis lordu le poignet au mess la nuit derniere en demon-
trant c:omment executer un circtul de rouiine serre en 
tirant 8g" . 

,~lrole de I'auteur : Utilisanf son droit artistiqtre, I'artiste a, 
dans lr~ iroisi~mr. chapitre du pilote authentique, s~ler.tionne 
tm 1;IOtl'.~1 comrne acr~rtc~f c~ui errlraif en r,~ollision at~ec les 
cables . L'aufeur at~ait nullenterrt 1'intention d'iderrtifier urt equi-
pake de h~f(.)l1'.~1 comme rcpresentant du pilote aufhentiyne, 
crt ~.tihere yorr cette histcrire soit absorbce dans I'eslrrit rlnnt ellc~ 
httt ccr'ite. 



Our Mistakes . . . Again! 
Introducing : J .B . Renchwright, FSgt Retired . 

Time to chr.ck the maiL Hey, what's this? A reuniun of the 
old syuadron and an invitation to tnur the old hangar . Bet 
thev'vr, r.han ed the whole lace around and I won'l reco nize g p g 
anvihin . The 've even booked me on a nav-trainin fli~ht! . R y g 

I wonder whai they've done with ihe ol'Daks? Probably rust-
ing in a junkvard somewhere . l'eali, a pity, but 1 guess things 
have tn chan e . . . . g 

Guess this is it ; T~~~enty years and the hangars haven't 
changed at all . . . Hev, look at that, a Dak ; must be oin on . g g 
a pedestal somewhere, 

Well, so long everyone . I'll just ao through the hreezeway 
to the AML1 and catch the fli ;ht . 

Humm, this hasn't changed much . Sarne old breezew ay; nat 
as many vehicles though . . . . Aside From the shurt conveyor 
beli, things haven't changed ; in fact this is the sarne uld rourn 
with new windows . . . . Fish tanks gone! I remernber lhose old 
fish keeping little Jodi entertained while we wailed thruugh ihe 
night for a Yukon . 

Wonder where the aircraft is? Guess 1'll just wait here 'till 
it arrives . . . . Thal's sure nice music: . 

But where's the aircraft? 

Uh, the I)ak!!'? I bet they dun'i play music in that . 
Sure wish they'd let people stati~ In aS long as lhe aircraft! 

Say, 345, that's the one we forgot to hangar when the storm 
came up, , . , Sure knocked the devil out of' the airplane thal 
night . Wonder if the,y ever did something to fix those gust locks . 

Sure, it's an old airplane - a little too naisy, a little ioo slow 
for toda - but basicall not much has r.han ed . FI ~s like anv ti Y g y . 
other airplane . 

I .ooks like we're almost lined up for landing . 
Gears going down . Ka-Klunk, That's lhe beauty of these old 

hirda - always knew when the gear was down .l'll just tighien 
that lap-bc ;lt again . . . maybe these young pups can'l fly lhe uld 
birds . 

Holy Cow! Whal was IhaC? Are we going . , , . No! He's got 
it ; we'll make it! Man, that was sorne 11v'ing! 1ti'under whai 
happened? We were almosl upside. down thre fur a secund . 
Never had lhal happen in a Dak before . Maybe ihey'll clue me 
rn . . . 

Left elevator came off?! And we still landed okav!?? Ga~l, 
he must have been some pilot! 

Oh ; 1'Vell my congratulations to her then . . . Some tlrings 
have chan ~ed! t, 

1'd sure love to have a look, 
A fatigue crack ; looks like it's heen lhere a long time . Prob-

ahly started from this cnrner ; maybe an averload sornetirne long 
ago . 

~'ea, rnaybe 27 years ago, when we didn't hankar this old 
birri . . . Gad! It's just like my rhurnatisrn, the old tcounds are 
lhe ane's that hurt va~ 

Les vieilles erreurs refont surface! 
Nous vous presentons J .B . Renchwright, sergent naviganl en 
retraite 

C'est 1'heure du courrier . Qu'est-ce yue c'est que ~a? Une 
reunion des anciens de 1'escaclron ei une invitation our aller P 
revoir le vieil hangar . Mais tout a ete change et je ne reconnai-
trai rieu . lls m'onl merne reserve une place a bord d'un avion 
faisant de 1'enlrainernent a la navigation! 

Jr. me demande ce yue sunt devenus les vieux Dakota? Ils 
sont pruhahlemenl en train de rouiller dans un cimetiere 
d'avions yuelque part . Oui, c'est bien triste, mais il faut sans 
doute que les choses changent , , , 

Je crois yu'on y~ esi : deja vingi ans et les hangars n'ont pas 
change du tout , . . He, regarde ici, un I)ak : il va probablemeni 
aller lerminer sur un piedestal yuelquc part . 

Eh bien, salut tout le monde, Je n'ai plus yu'i3 enfiler le 
passage i3 courant d'air jusqu'a 1'unite des nlouvements aeriens 
et monier a bard . 

i,;a n'a pas beaucoup change, Le meme vieux passage plein 
de courants d'air ; avec moins de vehicules toutefois . . . A part 
le petit tapis roulant, les choses n'ont pas change; c'est la mcme 
vieille salle avec de nouvelles fenetres . . . l .es ayuariurns uni 
disparu! Je me rappelle tous ces poissons yui amusaienl /udi 
alors yue nous altendions un 1'ukon la nuit . 

Je me demande uu 1'avion est? Je vais attendre ici jusyu'ii 
ce yu'il arrivr. . . . l,a rnusiyue est chouette . 

Vlais ou sr trnuve I'avion"? 
Oh, c'est le Dak!! Je parie yu'ils ne joueni pas de la musique 

a bord . 
~'aurais bien airne yu'un nuus garde aussi longtemps en 

service que cet uiseau! 
he num~ro 345 . . . c'est r:elui yu'on avail oublie de rentrer 

dans le hangar lorsyue la tempctr, cst arrivee . . . yu'est-ce qu'il 
avaii re4u comme raclee cettc nuit la . Je me demande si les 
mecanismes de verrouillage des gouvt;rnes onl ete repares . 

Bien sur c'esi un vieil avion - un pr.tit peu trop hruyaut, 
nn peu lrop lenl pour aujourd'hui, mais au fond il n'y a pas 
grand chose de change . ~:a vole comme n'irnporte quel auire 
avion . 

(fa y est, on est presque aligne pour attcrrir . 
1 " ! f Lc, liain ~it .nl de sortir, ha-Klunk . C est ce yu'il ,y avail cJc. 

bien avec ces vieux oiseaux, on savait toujours yuant le train 
etaii sorti . Serrnns la ceinlure de securite encore une fois . . . 
Peut-etre que les jeunots devani ne savent pas piloter ces vieux 
appareils . 

Nom d'un chien! Qu'esl-ce que c'est yue ra? Est-r.e que . . . 
Non! Il I'a repris en main ; un y arrivera! ~a, c'esi du pilotage! 
Qu'est-cc yui a hien pu arriver? On est res ue asse sur lr. P q P 
dos . Jamais 4a nr, m'est arrive dans un Dak auparavant . Peut-
etre m'exphqueront-rls ce yu'rl ~ a eu . . . 

La gouverne de profondr.ur gaucbe yui a fuutu le camp!? 
Ei on a quand meme reussi a atterrir'?? tfeureusenrenl yu'un 
avail un sacre pilote! 

Et en plus, c'est une fenune ; eh bien, je la felicite quand 
meme . . , Il n'y a pas a dirr� les choses onl change' 

J'aimerais bien aller jeter un coup d'oeil . 
Une criyue de fatigue ; il semble yu'il y a longtemps yu'elle 

est la . Elle a probablement commence dans r.c r.uin ; pr~ut-~tre 
un facteur de charge trup fort, il y a longtemps . 

(~ui, cela rernonle heul-etre a 27 ans en arriere, lors ue nous q 
avons oublie de rentrer le vieil oiseau dans le hangar , . . C'est 
exar.iement cornme mes rhumatismes, ce sont Ies vieilles 
ir~firmites c ui font souffrir! I 

Fl~gnr Comment No t 195T 

Flight Surgeon's Corner 

Crash Dietin g 
Anonymous 

Losing weihht - it had been a real probletn through-
outm~l y 5 year flying career . I had heen on many diets, 
usuallv around m ~ annual medical date with little real y 
success. After lhe new h sical testin ro ram, I vowed p Y gP g 
I ~~rould havc ccreal for breakfast and eal a srnall suhper 
-- no other food intake of' an~~ kind except black coffee 
jlotsJ and waler . "1'he pounds started dropping off and 
Ihe more I lost the tougher I pushed ntyself. I noliced 
my "G" tolerance had dropped a bit and I felt tired after 
a couple ol~ trips, but I felt it tti~as a small price to pay 
to be in the "good books" . I weni on a very strenuous 
moose hunling lrilt and r.ontinued with the diet . The day 
1 came home, I had a small breakfast and drove 
560 kilom tr c es to get back for a hc.lo graduation . Suppcr 
was not served until 8 l~m and I h~td bcen in the mess 
approxitnalel,y five minutes and I felt slightly dizzy -
1 started to talk to a friend and room began to revolve 
- [ remember nothing after that . When I carne to, I was 
an the floor, I had been out for ane lo lwo minutes . 
The verdict: L0~1' 13LOUlJ St ;(~AK . 

I shuddcr to think of what would have happened if 
this had occurred during forrnalion or, for that matter, 
anytime during flighl . 'I'here was absolutely nothing I 
could do to hel - tnyself and even when I came to I was p . 
very disoriented. 

\eedless to say, I have changed rny eating habits, 
but it was a verv un -tleasant waV to find out what can 1 . 
happen when your body is not well looked after. 

MEDIC;AL ()FFICERS REMARKS : Crash diets are dan-
gerous cjnd do not assist in maintairung a reduced 
weight . Thc real problent is not losing weight, but kecp-
ing it off. 11 is much safer and wiser to attem ~t to lose 1 
about a pound ;j week for as long as it takes to get to your 
target weight, anci then your maintenance diet will be 
virtuallv thc same . 

lt requires a permanent change in life style and diel 
in orclc~r to rcduce ,your weight and ITlalnlaln that 
reduced tveil;hi . 

Propos de Vol No 1 198T 

Le coin du toubib 

Re ime draconien 
Anonyme 

Perdre du poids! Pendant mes 15 ans de carriere 
comme pilote cette idee m'a preoccupe . J'ai suivi plu-
sieurs refiimes, comtnences generalement a 1'approche 
de la date de 1'examen medical annuel, sans grand 
succes . Apres la mise en vigueur du nouveau programme 
d'examen physique, je me suis jure de manger des cerea-
les au pelit dejeuner et de ne prendre qu'un repas leger 
le soir ; rien d'autre, si ce n'esl beaucoup de cafe noir et 
de l'eau. Mon ~oids a commence a fondre et lus il dimi-1 ~ P 
nuait, plus je me suis depense physiquement, J'ai bien 
renrarc ue ue ma tolerance aux "G" avait lc erement 1 q g 
diminue et que je me sentais faliguci apres un ou deux 
vols . )'ai toutefois pense que c'etait la un faible rix a P 
payer pour elre du "bon cote de la barriere" . Je suis alle 
a une c:hasse a l'orignal mouvemenlt~e el j'ai continuc 
mon regime, Le jour de mon relour a la maison, j'ai pris 
un petit dejeuner leger et je suis rcparti en voiture pour 
assister a une remise de diplomes, parcouranl ainsi 
560 kilometres . Au mess, le repas n'a pas ete servi avant 
8 heures du soir . J'etais la depuis environ 5 minutes 
lorsquc j'ai eu un etourdissement, ]e cornmenS:ais a ltar-
ler a un ami quand tout s'est mis a tourner autour dc moi ; 
ntes souvenirs s'arretent la . Lorsque j'ai repris mes 
espriis, j'ctais etendu sur le plancher . Apparetnrnertt, 
rnon evanouissement a dure une ou deux minutes . Arret 
du mt~decin : TRUP F~'1IBLE TAUX DE GLUCOSE 
DAVS LE SANG . 

Je fremis f~ la pensec de ce qui se serait passe si 
cet evanouissement etait survenu au cours d'un vol en 
formation, ou rneme tout sintplentent au cours de n'irn-
porte quel vol . Il n'y avait absolument rien quc jc puissc 
faire our controler ce malaise et merne lors ue 'e suis p ~ q 1 
revenu a moi, j'etais encore dans un profond etal cle 
clr,surtf,nl~tlir~n . 

Il va sans dirc que depuis j'ai rnodifie rnon regirne, 
mais cette experience desagreable rn'a appris yue I'on 
ne peut pas mallrailer scut corps impunemcnt, REMAR-
QtIES DE L'OFFICIER MLDICAL ; Les dietes miracles 
sont dangereuses ei nc procurent plus souvent qu'autre-
menl que des pertes de poids temporaires. Le vrai pro-
bleme cc n'est pas de perdre du poids, rnais d'cwiter d'en 
gagner, Essayez plui~t de perdre enviran une livre par 
semaine, jusqu'a c:e que vous ayez atteint votre objectif, 
Vous trouverez ainsi votre diete plus facile a suivre une 
fois votre poids sous controlc . 

Perdre du poids et se maintenir a un poicls raisonnablc 
exige plus qu'une diete, il faut aussi adopter des 
habitudes de vie en consequence! 



1'te hell>,~ !~fale~~ 

P'TE KELLY MALEY 
l1'hile assislink in a "ti" check inspeclion, un llre ul)pr~r surface aretl of a CF188 

~iircraft, l'te il1alev ohser~~ed some ne~ligible skin dr!formation accompanied bti~ ~tirhaf 
appcared to be sli~ht discolouration of the polyw'ethane paint. Ptc ~taley, a CRS tech 
on AT,~T' rotalion, ha~ ing lirnited eYperience on the aircral~l, believed lhat ihe condi-
tion warranted further int'esti~ation and immedialel~ rr~purled her findings to he1' 
supervisor . 
A ihurout;h in~'estigation revealed that the rit;ht ent;ine's 12 n'caor.k position com-

bustor port borescope plug had come out and etnitted hot combustion gases into the 
en ine nacctlle area, conse uently reducin the harllness levra uf nacelle formers and K q . t; 
dislurlint; ancl fracturink all~lchecl inlernal tir~cundary slructures and skin . Hacl the 
failed horesr;ul)e l)lut; t;one rmdetected, further structural damat;e tivould have occurred 
wiih ~r hit;h l)olential for an on board fire and ultimatc loss of airc :raft and fli~ht crew . 

Pte I~laley is commended for her professional approach to duty . Her demonstrated 
concern and initiati~'e in an unfamiliar environmenl brought tu light a systetn failure 
that could easily have caused a lragedy . 

, SGT NI;NE IViCOI, 

Ski Nil:ul ~ras thc H.~S Chief whilr! a curnlrrt lurn~)ruund n°as being performed on 
tti~~o airr ;rafl in a 1 lardened ~lircrafi Shelter (HASI durinn Rxercise Rrave Lion in Nor-
vv'a~' . One ~rirc :r~rl't had been arked and refuclled in thc H;1S . Thc seconcj aircrTrft had . p 
been refuelled across the taxi~~ av from the 1IAS and was bcing towed backwards into 
the HAS usinh thc towing ~ti~inch tr)ounted af the rear of the HAS. 

The warnin~ to be "Read~'" was callecl ljs lhl~ aircra(1 approached the parking posi-
e )'rrkin r )usiliun il)t! technician o ~eratin tiun . Al apl)ruximatt,l~ onc foot frum 1h i ~ t, l , l g 

thc iowint; winch called for brakes . 'I'he brakes titirere ,lpl)liecl and the luw winch bul- 
' w w !r llie )u~ti'er button malfunctioned and the ton vvas rclr,rlsr,ri Slrnultanr,uusly, hu E, E , I 

winch continued tl) nlll the airc :rafl lowards thr~ secuncl aircraft des ite the wheels { p 
f)eing luc ;ked l)y the technician appl,ying the hr~rkes ,lncl I'i~~r~ n)eml)ers of the l lAS crew 
altern )lin ~ iu ~ush the aircraft in the o ) )usitc clirEtcliun . As lhe ri ht horizontal stab 1 k 1 t I !; 
r)f the airr :rafl l)eing lotived approached the lefl Iil) t~rnk uf lhe l)arkecl aircral't, Skt 

' , fVtcol staric .d pushing do11'[1 0[) the horizontal stah tu pre~'ent a direct collision . r1 
- > > ~ ~ , air raft was tra ) )E!I1 ~ticapons tr,c .hnician ~~-ho had bc.en working on the parked c ll 

1)etween lhe ti'int; of the parked airr.rafl ~rncl thc advancing stabilator of the winched 
aircraft . Skl Nicol directed him to crouch c1oti~~n uncll!r the ~~'in~ uf the parked aircrafl 

> > ~~' ~~~inch ran out of c ;ahlc . the front aircrafl finallt ~~~herc, hc ~~ uulcl be safe . As the to . 
~a~ " o~ ~ lt','- camc. trl rr,5t wiih tl)e rt)id section of the horizontal stab rl!stint, ~c.nilt' ~rcainst thE, unc r 

:raft . side of thc ll .ft til) tank of the rear air( 
S,~i Nicol's inst~rntaneou5 assessrnent of a crilical situation and his immediate 

ac;liuus taken pret~(!nted the possible loss clf t>,~'u ~'aluable aircraft and serious injur~' 
> > >' 's HA cre~~~ . "Gonci Shu~,'" . tu ihE, lnc,rubcls ot hr . S 

I C ood Show 
St~'I' KI~;NIv N1C()L 

I .e St;t Nicol etaii chef d'un abri rl'aeruuef l)rolEige (HASJ au 
moment ou une rotaliun en cr)mb~it clait c!ffcctuce sur deux 
~rviuns dans 1'abri au cours de 1'exercice lirave Lion en Norvere. 
1,'un des a~'ions a~~ait Pte slatiunnc E~I r~lt'itaillc d~rns I'abri . L'autre 
a~~ion a~'ail ele ra~~itaillr~ sur la ~'oie de circulation menant a 1'abri sgt Rene ~lG~',l 
el I~l,)it rernorquc a reculons jusque dans celui-ci a l'aide du treuil 
de rcmorquage monte a l'arriere de I'abri . 

L'a~'erlissernent de se tenir "l'refs" a etc lance lorsque 1'a~~ion est arri~e prE!s clu 
l)oste rie st~ltionnement . A environ un pied du poste, le technicien yui ~)c ;tiunnaif le 
treuil de remorquage a demande qu'or) sr~rre les freins . Les friens oni r~tc serres E't 
le bouton du treuil de retnoryuat;E ; a ete rf!I~ichl~ simultanement . Cependant, lc bou-
tun a mal functionne e1 le treuil a continue a tirer 1'avion ~~ers l'autre avion meme 
si les ruues Nlaient bloquces p ;lr Ic tec:hnicicn qui appu`~ait sur les freins et cinq n)enr 
hres cle 1'cquipe de 1'abri qtu tentaient de puusser 1'a~rion dans 1'aulre directiun . Lurs-
que Ic! stobilisateur droit cle 1'aviun reruuryue esl arri~'e l)res clu r~servuir cl'exirl~n)ilc 
gauche de 1'aVlorl StallUnrlE!, I1~ Sgl Niccll a r;unrn)ence ;r l)ousser vers le has sur Ie sta-
bilisalc~ur l)our err)l)f~cher unr, collisinn clirecte . l1n tecllnicien d'arll)emeni qui tra-
vaill,iil sur 1'avion stationnc a ctc pris entre I'aile de cet avion et le stabilisaleur de 
1'avion remorque, lequel continuail ~) 5e deplacer . Le S~l Nicul lui a dernancll~ cie 
s'accroupir sous 1'aile de I'avicin sl~lliur)ne uu il puurrail etre en sr~r;urilc . LursquE~ lr~ 
trecul de retnorquage a manque de c ; ;)hle,1' ;)vion clu decant s'esi finalemr.nt imrnobi-
liso, la partie cenlralEt ciu slahili5aleur ~',rl)l)u~~ant Iloucement contre Ie dessous du 
rE~sert'uir d'e~tr~mite ~auche de I'a~'ion arricre,r . 

Le 5hi Nicol a e~-alue instantan~ment yuc la situation etait critiyue et il a t)ris aus-
sitot des mcsures qui ont eml~eche la l)ertc~ l)us :~ible de deux avions clc~ kranclf! ~' .rleur 
et de5 blessures ora~~e5 aux n)en)hres dr. ti(lr) c'c rrl af! . F~~licitations . b l t 

SUT KELI,Y MALEl' 
l~lUfS qll'1!llrt ~rpl)Uft~)lt SOn ~)1(IC frll ( :Onl' .ti ll'nllC l'Cr'1flcilllUn llt'. l~'pf' H Srlf l~r tillr- 

facl, tirrpc'~ricurc cl'un avion CF'1Ba, la suldal (\lalev a renrarqul'~ unc le~ere deforma-
Il()n llrl rt!VClement BcCOnl )a Ilee Cle ce ( lll )~Ir~lltitialt ~'.tl'e nnC 1C~CPC [1~COlot'dt1011 i f; l 1 
dc! la peinlure (le pol,y'urE!ll)anne, La sr)lclcrl '~1,rlrtv, Tr;( ; SCR, effectuant un stagE! clrt 
fol'llli)t1011 f' 1~~1A t;l a 'arll llnr' f!X )Crler)1 :1! llnllt('e SUr 1'il1'1011, CI'0 'alt ( lIB I'E',tirl llrl Y 1 ~ t 
rct~~elelucn)1 I)E!Crltislt<)It une vcrification ~ ls x) lss'e e ~lle ' ' ec 'ater )ent ra 1-l Ir l r e , l c ~r rrr)rn 1) 1 l 
lloric~ ties r ;unslaltlliuns a son sttperiew . 

l'n ex~rmen approfondi a revele qu'il rr'~' avait l)luti dE! buuchon sur 1'c)ritice d'ins-
~ectiun endosc:o ~ic ue de la chamllrct clr, con)lnr~tic)n situc ~) la osition 1? h sur le l ll p 
reactew droit, ce qui laissait passer des t;az de cnliibusiion chauds dans le fuseau 
rciacteur. 11 s'en elait suici une climinution ele la clurele deti cadres du fusf~au ainsi 
c u'une dc~furnralion et un c:ri uarre des structures secondaires inlerieures c ui ~~ etaic~ni a q ~ a . 
f'i~ec!s ht clu ret'eiement. Si 1'absence de ce bouchon elail passee inaper~ue, des dom-
rn~r~es slrurturaux plus importants se seraienl produits, ce qui aurait cause un risque 
elc!vc d'incf~ndie a bord et, en deruier lieu, la perie cle I'a~~ion et de 1'equipage . 

I,a soldat 19a1e~' est feliciiee de sa r.onsc:ience professionnelle au travail, 1,'intc~ri!I 
et 1'initiati~~e dont elle a fait )reuvr! clans un milicu non familier ont ertnis de clecuu-} P 
V')'Ir urle anUITlahf! qill BUralt pll faClletnent callSel' ulle ll'B~,E'dle . 
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FOR PROFESSIONALISM ~~,, PROFESSIONNALISME 

( :AP'I' Ell Vt!KI':TS, CAP'I' (~l!1' UELISLE 

Capt ~'ukc~ts and Capt Delisle tti~ere scheduled tu I ;un-
duct a test f1it;ht un an Aurora after an ele~ alor huost 

y . . (;a t Delisle,ll~hile outside conduc:tin ~ packa~e change p b 
the visua) I :nntrol check, noticed a slight eticess in c:nn- 

.e movement when lhe c~l(t~ator ~ti~as shifted trul surfac 
fram "bnost in" to "boost out" . Capt 1'ukets, seated in 
the cuck ~it, noted an excess in conlrctl cx~lumn movement I 
durin~ the shifi . Capl1~'ukels and ( :apt Dclisle exchanKed 
pusitirrns, repeated the prucedure and (;apt ~'ukets aKreed 
that there was indeed ~xcess cuntrol surface movemenl . 
Technicians called out to investi~ate determined Ihai 
there t~as t~xc :+~~s la~~ between the e~~e end joinl ~+nd P . 
the thrE~adl~d inner rod assembl~ ~~n lhe ele~ator honst 

ciuatur. Had the et~e eod 'uinl failed in fli~~ht, thc a I r 
actuator rud could have jarnmf~cl thr elel~ator controls 

rr.sultinl ; in a potentiallti~ clisastrnus f1ight . 
Ca ~t Vukc~is' and Ca i l)elislc's prufessionalisrn and 1 p 

atieniiun lu dcttail resulted in the discuver~ uf a Imlrn-
liallv hazardous situation thal hacl r+ul heen clef+tcteil 
durin ~ the elevator boost pac :kc+t;+~ c;hange . b 

;~1CPL RO1' CLE19E11'1' 

bti'hile carryin~ out a pre-flighi inspection on Dakt+la 

12933 at Ihe Actrospar.e \~aintenance Develupn+ent (1ni1 

Trentun, M~+ster Corporal Clement detctcted a crack in 

the f1a r ac,tuating torque luhe . 'Ihc~ luryuc tuhe lnc:ctled ! 
~ int of lhcc win ~ fla ~s is verv aw~kward in thc intirdr, pr~ol po ~ I 

tn inspc~ct and lht hairline crack was extremely difficull 
to detect . 

Nad lhe ffal :tUl'e I10t been found it could ha~e Icac1 

tu failurrt uf the torque tube ti~~hic}t would hace c:aused 

a dangcrous split f1ap condition at a c:ritical point in fli~ht . 

As a result of ihis incidenl tlte inspectiun c~~cle for this 

item has been increaserl . 
Master ( :nrpl+ral Clemenl's prufessiunalism in cnn-

ductini; an exccptionally thoroukh prc-flii;hl inspeciicut 
prevented ta~hat could have hc~crnnl~ a serious accident . 

Capl (~u~' Delisle 

~ [/ r. 

MAi DUN JANES, MWO Rr1LPH CAh1PBELL, 
tiiCPL DEtilS GUILLOT. CPL ROI,AND RIOUI, 
CPL titi'ULFG .1tiG Ht1BMAtiy 

In lhe fin~ll titagc~ uf a (;C;130 Hcrcules refuell'tng 
durin~~ f~:~F:R( ;ltit~: filZ,~11'E I .IU'~, fuel started to vent r 
ffUltl thN ri~.;hl I+~+ncl auailiar~~ tank and continued despite 
C ~l Rinux ha~ in ~ sio > >ed el(~+aricctl potver and refuel-1 b ff 
lin~~ . Hv tlti .ti time the~ llrnti~ had bc~cume a stE:ad~~ stream b . 

of consicJcr++hlr~ mai;nitude . 

C ~l f~ioux senl a f(r11uw technician lu c+lert ihe shifl I 
supervisar and enterkenc~' vehicles ~~~hile hc t~ot ti1Cpl 
Guillnt and ( ; tl Huhmann to hel . ~'arious mea5ures lo I P 
sto the ventin~ tti~ere tried, but fuel i~~as still flo~~~inh p 
do~cn ihe r~~rnp to>rrards a drain c~+tch hasin . ~11ti'U Camp-
bell sa~ti thr t~xtreme gravit~~ of the situaticrn and reduced 
the t1o~ti~ h~~ plu,t;Kink the venl line t~ith ar+ improvised 
stopher, althuui;h in doing su hc ~ti~as completel~~ 
drenched tti~ilh luel . 

Concurrenllt~, ~1aj Janes, nc~lic :inl; th~+t lh+~ leakin~ fur,l 
tvas floti~~inK rapidly lawards a rnt+nhulr~ fcn~ l}te Rase's 
main se~cakF~ s~slr~m, dieerled llle 1'u+~l 11ntv and senl a 
bt~stander lu urd+~r lrea~~r equipment . 'l'hr, flow was hcld 
at bav until 1hc c~yuif~ment arrivcil, 

\~ieanlvhile, ~4Cpl Guillul anti CI+I Iluhn+ann had 
determined Ihe causl~ and rnanuall~ Ic~wc~re+l 1he aircr~+ll 

. . , . ~ ,rt ' t+~ and frced a stuck flaps tu Kain ac,r,+,sti lu tht, t nt Irr 
~alt~e . Thiti ac:litrn finallv slol)l+ecl thc f1ntv . 

I3~ lhc~ir pruml+t ar.tirm, cotn~af;r~, ~+nd calmness undcr 
exlreme rr~~~surl~, 111aj Janes . ~111'(l ( :am ~bell, !~iCpl 1 I 
Guilloi, Cpl }lic+ux and Cpl Huhtnann ~ained contral ol~ 
a catastrophic situation and a~~eried possible fire and 
explosiun . 

Capt Ed l'uhcls 

CAPT ED VUKETS, CAPT Gt'Y DELISLE 

Le 19 mai 1986, le Capt Vukets et le Capt llelisle 
del~aient effectuer un vol d'essai sur un Aurora apres le 

remplacement d'une servocommande de gouverne de 

pmfondeur, Le Capt Delisle, yui effectuait la 1~eritication 
cisuelle des ~ouvernes a 1'esterieur, a remaryue un depla-
cement lekerement ezcessif de la ~out~erne lursyue cellc:-

ci esl passee de la fonclion RUUS'1' II\ a la fonl-ti~ln 

[iUUST Utt'I' . I,e. Capt l'ukets, assis clans le poste df~ I+ilo- 
ta~;E', a IYfrnHrqUl? UIl (lESpIacF'111f!n) (?xCBSSIf (trl nlanChe ~lir 

cour5 ciu +:hangement de fnnction . l .e Capt ~'ukr,ls et le 
Capl U(tlisle c+nt prls chacun la placc de 1'aulre et ont 
repctii la e+~rification . l .e Capt Vtlkc'ts a confirmc qu'il 
~~ avait en effet un deplacr,ment excessif de la ~ouverne . 
Les techniciens appeles sur les lieux pour verifier la cause 
de I'anomalie ont determine yu'i1 ~~ at~ait un jeu excr~tisif 
entre 1'oeillel de raccordernent et la lige inlerieure fil~~tf~+~ 
de la servocun+mande de la ~ouverne de profondour . Si 
1'ueillet cil+ raccordement s'etait rompu en vol, la ii~e de 
la scrvocummande aurait pu hloqucr les commandes de 
la ~;ouverne du profondeur, ce yui aw~ait pu se traduire 
par une cala .tilruphe . 

Le lrrufcs,tiiunnalisme et le tirtn,5 clu dc~tail du C;apt 
~'ukels E~t du C:apt Delisle se sont traduits par la decou-
verte d'une anomalie qui n'avait pas ete decelee pendent 
le remplacement de la servocomrnar~de de la gouverne 
de profondeur, et yui aurait hu tir~ re~~iaer catastruphiclu+~ . 

CPLC lt()Y CLIvMENT 

Le 15 avril 1y8G, alurs yu'il crff+~cauait une insl+ccliun 
avanl vc)1 sur Ir flakota 12f13a ;r I'Unite de maintenance 
speciali,c~+~ cn ~Frnnautiyue d(, 7'renton, le caporal-chef 
Clcment a decele une crique dans le lube de conjugaisun 
et d'actionnemeni des volets . Le tul)(~ de conju~aison siluc't 

dans le poinl d'articulation interieur cles ~~olets d'~rile est 

tres difficil(s a verifier, +tt la criquc etait tres difficile 

~+ dr~cc+ler. 
Si la criquc n'avait pas etc dec(~le(~, elle aurait t+u 

mener ~r la rupture du tube de cc+njugaisun, cr, rlui ~+urtit 
cause un danl;+~reux desac :cerrd Iles volets a un mc+ment 
criliyucr du ~ul . A Ia Stllte det + :et incident, la freyuence 
cl'in~ +t~taiun de ce com osant a r:~t~ aukmentee, I P 

Ataj I)on lanes . \111'U Kalph Campbell, 11Cp1 [lenis 
Guillnt, Cpl Roland Rioux, Cpl 11'idfK~mK Hubmann 

Le professionnalisme dont a fait preuve le ( :aporal-chef 
Clement en effectuant une insprcfion avant vol excep-
tionnellement rigoureuse a permis d'empcr.her que se 
f~roduise un accident nrave, 

iNAJ DON JANES, ADJUM RALPH CAMPBELL, 
CPLC IIEtiIS GUILLOT, CPL RULAND RIOCJX, 
CPL WOLf''GAyG HtIBMANN 

~'ers la fin du ravitaillemr~ni c1'un ffercules CC130 
pendant 1'exerc :ir.+~ "LIUh RRA~'F:", clu carburant s'esl 
rnis ~ fuir tians arri~t par 1'orifice de mise a 1'air libre du 
reser~~uir auxiliairft droit, rnerne apres yue le caporal 
Rioux eut coupri 1'~+limentatiun eleclriyue el interrornpu 
le ravitaillemcnl . 

Vovant ( ue la f~uite avait ~risr~ unc~ atnl+leur cunside-I f 
; : rable, le caporal )Zioux a demand+. a un autre technicien 

d'aviser le surveillant de quart et le persannel du serl ir,e 
d'urQence et d'ohtenir 1'aide du r.a rnral-chef Guillot el 1 
du ca oral liuhmann . f'lusieurs mesures ont ete prises P 
en vain pour arreter la fuite, mais le carhurant continuait 
toujours da cuuler sur l'aire de tratic en direction d'un 
bassin collecteur . Vu I'extreme ~ravite de la situation, le 
caporal-chef Carnpbell a reduil le debil de la fuite en 
blu uanl la cuncluitct de mise a 1'air libre au rnoven d'un y . 
bouclton impruvisri . Son gesle lui a valu helas une bunne 
douche de carhurt+nt . 

En(re-lern s, vu~ant yue le carburent se dirikeaii p . 
rapidement vers un lrou d'homme du reseau d'egout prin-
cipal dc la hase, le majnr Janes 1'a fail dcwier t~t a demanclf~ 
a une p(trsonnn j~r~sente d'appctlcr le scrvice du matciricl 
lourd . l,'ecoulr,mcnt du carhurant sur 1'airc de trafic a 
pu etre maitrisc jusyu'a I'arri~~ce du matr~riel lourd . 

Pendant ce ternps, le caporal-chef Guillut el le caporal 
Huhmann ont pu determiner la cause de la fuite. En effet, 
ils ont baisse manuellement les volets de 1'avion puur 
avoir acces a la c ;onduite de mise ~+ I'~tir libre et pour 

debluyuer un eaafrel . C'est ainsi yuc~ I~I fuite a pu finale-

menl elre arrelee. 
Grace ~r leurs rrSactions opportunes, a Ieur couraRe et 

a leur calmn c1nn5 une situatian frcs tendue, le major 
Janr,s,1'arljudant-chef Carnphell, le caportrl-chef Guillol 
et les c,apuraux Ilioux et Hubmann ont pu venir a hout 
d'une situation catastrophique et eviler un incendia et 
une explosion . 

Cpl Ro~~ Clement 
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An ATC legend 
, " 

1 1 1u 

Ca 1 Andre Cham a ne, As~ociale Editor f P PR 

M dear friends in Fli ht Safet , it is with some Y g Y 
de ree of anguish and a rather shaky pen that I write g 
this third article, which may be my last . I find it very 
painful today to confess to you that my inspiration is 
failin . I still hape, however, that one of you, somewhere, S 
will rovide me with the material needed to continue P 
this column. 

Since, unless there is a miracle, this article will he m,y last, 
have decided toda to d1SCUSS iwu to ics with ou instead I y p y 

of one . Before relating an air traffic crn~trol incident, I wish 
to inform ou of a recent discoverv of minc in the field of flight Y . 
safety lF'S) . This will give rne the satisfaction of having shared 
with you both an ar.tual experience and the fruits of my own 
reflections . 

ln all honesty, this old retired controller never undersiood 
a thing about FS . 1 al~ti~ays thought that FS was abuut saving 
the lives of pilots and that was why all Flight Safety Offir,ers 

il is .1 came to a different conclusion, however, when were p o 
two Hercules r.rashed in 1985, one af ihem carrying a r.o-
worker, a verv oun controller just heginning his career . l am ,Y g 
now convinced that one of the justifications for FS is the 
preservation of uur human resources. 

I think it has to be undersiood that F'S is not an end in itself, 
or a goal . FS is only an indicator, a barometer, that serves as 
a reminder from time io lime . What FS really means, firsi and 
fnremost, is doing une's work well, fl,ying properly, maintain-
ing aircrafi effectively, controlling them properly, and so forth . 
So, even ihough 1 never understood a tlting abaut FS, I helieve 
that I did my job conscientiously ihroughout my career, to the 
besi of my ahility, and I also think that by doing so I made the 
greatest contribution that I cauld to FS, 

But now it is time to go on to the second part of my column, 
thr, incident I wish to rliscuss . 

It was an ordinary day. The weather was relatively good 
and I was lo su ervise a coniroller who was trvin to ualify P ~ g q 
in the control tower. He was about my age, a good colleague. 
The 1FR controller ~vas also a friend of mine - in short, we 
were a team of " ood u s." g gY 

'the IFR traffic that morning was dense because our mili-
tary aircraft were practising simulated IF'R flying . Naturally, 
we had VFR traffic and we were also expecting t11e arrival of 
several commercial ~assen er fli hts, A ood "mix" of aircraft ! g g g 
for a controller in training, 

Being well aware of the financial constraints and tighl sched-
ules under which commercial flights have to operate, we were 
using a faster approach procedure for lhem - a visual 
approach, Nahirally, when ihis kind of approach was autho-
rized all the IF rules a ~lied . '1'he incident be an when the , p1 g 
IFR controller cleared a Beech 99 aircraft for a visual 1FR 
approach and asked it to contact us . Being extremely husy, the 
IFR controller had ne lected to make sure that the ilot of the g p 
Beech 99 was able to execute the approach before transferring 
control . 
Un first contacting the control totiver, the pilot of the Beech 

99 informed us that he was six miles from the runway at an 

16 

' 

altilude of 7,000 feet and thal he would need io make a 3G0° 
turn in order to lose altitude . The irainee controller authorized 
ihe lurn, but neglected lo notify the IFR controller about it . 
Meanwhile, anuther conflict between two UH"R airr.raft dis-
tracted me, and I also forgot to tell the IF'R controller about 
thr, Beech 99 . 

After somr, time had passed, the IFR controller, 4vh0 had 
sr.veral other aircraft holding began t~ be concerned about the 
Br,ech 99 because he could not clear any other aircrafi to the 
airport until it had landed . He told ttis assistani cuniroller to 
ask the iower fur the posiiion of lhe Beech 99 . The assisiant 
tower controller, in turn, asked us the same question, and 1 
answered, "on final approach ." 

As a result, lhat was the message that the IFR controller 
received . He assumed that the aircraft was close ta landing, 
Slrlf.[' lt had heen come time since he had cleared it to the air-
port . He therefore cleared a CF-101 Voodoo to the airport, 
Result : unexpected encounter of the Beech 99 and the CF-101 
at nine miles on final approach . Fortunately, the aircrafi 
missed one another b,y all of 50 feei - thanks to one of the twa 
pilots in the CF-101, who saw the Beech 99 and executed an 
avnidanr.e manoeuvre . 

What I have tried to illustrate from this brief accouni is, first, 
the lack of "control" over the situaiion by the supervising con-
troller . Do you sometimes find yourself in a supervisory posi-
tion where you feel control of the situation quietly slipping 
away frorn ,you? Secondly, I hope you noted that once the deci-
sion was made to transfer control of the Beech 99, which was 
unable to land, this information should have been exchanged 
from controller to controller . When the assistant tower r,ontrol-
ler asked the tower r.nntroller for the position of the Beech 99, 
the lattcr did not think, in the heat of ihe moment, that it was 
the lF'R controller who was waiting for an answer in order to 
make a decision that turned out to be a bak one and mighl have 
been catastrophic . I invile you to discuss this incident further, 
as I believe many lessons may be learned from it . 

'l'hat's how [ saw it, folks, Until next time, think flight safety . 

Flight Comment No 1 1987 

Un personnage Iegendaire de 1'ATC 
Le capitaine Klaus Ka11 

Capitaine Andre Champagne, redacteur adjoinl 

Chers es amis es de la Securite des vols c'est avec un () , 
certain serrement de coeur et une plume un peu tremblante 
que je vous ecris ce troisieme article, qui sera peut-etre mon 
dernier . Il m'est des plus difficile aujourd'hui de vous 
avouer que 1'inspiration n'y est plus. Je continue cependant 
d'esperer que quelqu'un de je ne sais on, viendra me donner 
la substance necessaire a la continuation de cette chroni ue. q 

Comme cet article sera, a moins d'un miracle, mon dernier, 
''ai decidci au~aurd'hui de vous metlre deux su'ets au menu au 1 I I 
lieu d'un . Avant dC vOtrs parler d'un fait vecu sur la circula-
tion aerienne, je vous ferai part r]e rna recente decouverte en 
matiere de Securite des vols (SV) . Ainsi, j'aurai la satisfaction 
d'avoir arta e avec vous a la fois des ex ~eriences vecues et P g I 
le fruit de mes reflexions personnelles . 

l;n toute honnetete, ce vieux controleur a la retraite, que je 
suis n'a jamais rien com ris a la SV . 'ai tou'ours ense ue p I 1 p q 
la SV etait une affaire pour sauver la vie des pilotes et c'est 
pour moi ce qui expliquait pourquoi les Officiers de SV etaient 
tous des pilotes . J'ai cependant change d'idee lorsyu'en 1985 
deux avions hercules s'ecrasaient ct qu'ii bord d'un des aviuns 
se lruuvait un confrere de travail, un tout jcune controleur yui 
commen~ait a peine sa carriere, Je suis maintenant convaincu 
qu'une des raisnns d'etre de la SV est I'economie de nos 
ressources humaines . 

Je suis d'avis qu'il faut bien comprendre que la SV n'est pas 
une fin en soi, ni un objectif . La SV n'est qu'un indicateur, un 
thermornetre yui vient a 1'occasion nous rappeler a l'ordre . La 
vraie 5V c'est d'abord et avant tout bien faire son travail, hien 
voler, hien entretenir les avions, bien les controler et ainsi de 
suite, Je crois donc que meme si je n'ai jamais rien cornpris 
a la SV, "ai tout au lon de ma carriere fait mon travail cons-1 g 
ciencieusemenl, du mieux que j'ai pu et je pense que c'est elnsl 
ue, j'ai le ~lus cunlribue a la SV, q 1 

Passons maintenant a la deuxi~rne partie de ma chronique, 
l'incident en uestion . q 

C'elait une journee normale, il faisait relativement heau et 
j'etais a superviser un controleur qui tentait de se qualifier ~ 
la vigie . Un conir~leur de mun age, un bon copain . Le contro-
leur lF'K lui aussi etait un de mes amis, en somme "I'equipe 
des bons gars" . 

Ce matin la, le traffic IFR etait dense car nos avions rnili-
taires s'entrainaient au vol IFR simule . Nous avions fividem-
ment du traffic VFR et attendions aussi 1'arrivee de quelques 
vols commerciaux de passagers . tln bon "melange" d'avions 
pour un controleur a 1'entrainemeni . 

Connaissant bien les imperatifs financiers des vols commer-
ciaux et les horaires difficiles a respecter, nous utilisions une 
proc~dure d'approche plus rapide pour eux : une approche a 
vue . Evidemment lorsqu'on autorisait ce genre d'approche 
tous les reglements IFR s'appliquaient . L'incident COlTlnlerlce 
au momenl ou le controleur IFR autorise un avion de typc 
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Beech 99 pour une approche a vue IFR et demande a ce der-
nier de nous contacier . Etant des lus occu e le controleur P P~ 
lFR avait omis de s'assurer yue le pilote du Beech 99 etait en 
mesure d'ex~cuter 1'approche et ceci avant d'effectuer le 
chan ement de fr~ uence radio . g q 

Au premier contact avec la tour de controle Ie pilote du 
Beech 99 nous expliyue yu'il est a six milles de la piste a une 
altitude de 7,000 pieds ei yu'il aurait besoin de faire un 3G0° 
al'in de perdrc de I'altitude . Le cuntroleur d 1'entrainement auto-
rise le 360° mais oublie d'en avertir le controleur IFR . Au meme 
moment un autre conflit entre deux avions VFR vieni me dis-
iraire et "oublie moi aussi d'avertir le controleur IFR au su'et 1 1 
du Beech 99, 

Apr~s un certain lapse de temps le controleur 1FR qui a plu-
sieurs autres avions en altente commence a s'inquieter du 
Beech 99 parce qu'il ne peut autoriser aucun autre avion a 
1'aeroport tant que celui-ci nr, sera pas atterri . Il avertit son 
assistant-controleur de demander a la tour la osition du Beech p 
99 . A son lour 1'assistant-controleur de la tour nous dernande 
la meme question et je reponds ; "en approche finale" . C'est 
donc le messa e ue le controleur IFR re oit . Ce dernier g q G 
assume yue 1'avion est pres d'atterrir plllsqll'll y a un bon boul 
de temps qu'il 1'a autorise a I'aeroport . ll autorise donc un avion 
de t ~ e CF101 Vuodou a l'aero ori resultat : rencontre inat-yp P 
tendue du Beer;h 99 ei du CF101 ~ 9 milles en finale, Heureu-
sement les avions s'~vitArent par un enorme 50 pieds et ceci 
grace au CF101 dont un rles deux pilotes vit le Beech 99 et fit 
la bonne manoeuvre, 

Ce yue j'ai essaye d'illustrer dans cette breve descripiion 
c'est d'abord le manyue de "controle" dc la situation par le 
conh~oleur en position de supervision . Vous arrive-t-il parfois 
d'etre dans une position de supervision ou vous sentez que 
"le controle" tranyuillement vous echappe? Deuxiemement, 
j'espere que vous avez pu constater yu'une fois la decision prise 
de transferer un avion incapahle d'atterrir, il aurait ete prefe-
rable yue cet echange d'information sur la position du Beech 
99 s'effeclue de contruleur a controleur, Lorsque I'assistanl-
controleur de la tour a demande au controleur de la tour la posi-
tion du BPCCh 99, ce dernier n'a pas pense dans le feu de l'action 
que c'etait lc r.nntroleur IFR qui atlendait la reponse pour pren-
dre une decision qui s'est aver~e mauvaise ei yui aurait pu etre 
catastrophiyue . ~e vous invite a discuter davantage de cet 
incident yui a mon avis est riche en enseignement . 

Voila, mes amis(es), ce que j'ai vu! A la prochaine et n'oubliez 
pas "Securite des vols" . 
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Plane Talk 
The New U.S. Military Flight Plan 

by: Philip A. Vollelunga, Capt (USAF) 
lnstructor, CFSIICPS 

Been flying in the States lately? lf you have had to file an 
IFR flight plan in the last few months you may have noticed 
a new DD form 175 is out . I built an abbreviated check list for 
it that you may want to clip and stick in your pubs bag for future 
use. Let's go through ihe new flight plan so thai you will not 
have any surprises the next iime you file at a t1S military base . 
The following steps are excerpts from Urgent Change Notice 
1 to FLIP GP, effectivc 1 Aug 86 : 

1 . Date - Toda,y's date in local time 

2 . Call Sign - I,imit to seven r.haracters . Tactical call signs 
are OK (ie Sting 13), but check with yo11r unit or group 
for afficial policy. Formation flights use leader's call sign 
(ie Black 01), 

3 . Aircraft Desg and TD Code - As a technique put the 
lJS designator here (if there is one) to avoid confusion 
with the ATC controllers . For formation flights place 
the number of aircraft ahead af the designation (ie 
21F-181R) . 

4 . Type Flight Plan - "I" for 1FR and "V" for VFR . 

5 . True Airspeed - Initial 'I'AS . 

6 . Point of Departure - 3-letter identifier of the depar-
ture airpuri, navaid of fix where IFR begins, (or name 
of the installation if there is no location identifier) . (IE, 
departing Randolph AFB enter RND) . Note : Do not 
entr,r KRND . 

7 . Proposed Deparlure Time - UTC time . Allow about 
20 minutes to procr.ss the flight plan . (Advise Base OPS 
or FSS if you will be dela,yed for an hour or more from 
intended takeoff time) . If you depart a non-military field, 
make sure FSS is notified of actual departure time ur 
you will arrive unannounced - Not a good idea espe-
cially if your destination is a SAC base . 

8 . Altitude - Initial cruising altitude in hundreds of feet 
(ie 60 as 6000 ft, FL 350 as 350). Enter subsequent 
r.hangr,s enroute in the Remarks section . Enter the lower 
altitude, "B", and the top altitude for an altitude block 
if needed (ie 240B270) . 

9 . Route of Flight - Enter the first point in the route of 
flight (ie fix, Navaid) or enter the S1D coded identifier 
followed b,y the termination pointltransition fix (ie 
Junction-Five to Abilene JC'f' 5 ABI) . 'I'hen enter your 
route of Elight ending with the Initial Approach Fix (IAF) 
of the approach ,you intend to fly at your destination, 
Note : Fixes and iniersectivns are entered by navaid 
radial and DME (ie RND 050U12 not 05U112, or the 5-
letter fix name (ie 7.ON1BE1. If radar is the only servir.e 
availabJe ente.r ihe, nearr,st navaid or fix scrving the 
airport . 

10 . TO - Rnter the hcation 3-letter identifier of your des-
tination (UFW not KDFW). 

1$ 

11 . ETE (Estimated Time Enroute) . 
- (IFR) - Time from takeoff to the IAF in the 

route of flrght block less planned 
dela,ys . 

- (VFR) - Time from takeoff to overhead desti-
nation including planned delays . 

12 . Remarks - 
a . Enter airfield identifier followed by "reyuest radar 

departure" if you want vectors ta your first point in 
the route of flight hlock . 

b . If you are ADF only (ie Kiowas) state so fnr IFR 
flights . 

c. Enter hazardous cargo, inert devices, or both . 
d . Service codes ~PPR number, S (servicing required), 

R (aircraft will remain overnight)~ . 
e. Any other pertinent remarks (ie cusioms required). 

13 . RanklHonour Code - Leave blank unless you carry a 
full colonel, (equivalent rank) or abnve . jHonour Codes: 
H - accord honours, N - accvrd no honours, re uest 9 
infurrnal visif with the r.vmmander, 0 - request noth-
ing (ie Canadian colonel on board wants to meet the 
comrnander - no honours - enter F7N)j . For stop-
over flights enter pickup and dropvff points of VIP 
(ie F70 BLV to LRFJ . 

14 . Fuel on Board - Enter to the nearest minute . 

15 . Alternate - Enter NlA or the 3-letter identifier of your 
designated alternate per CF and Group requirements . 

16 . ETE to Alternate - E;nter NlA or time to fly from des-
tination to alternate at last cruising altitude . 

17 . NOTAMS - Check after reviewing both military 
NUTAMS (the one you see at Base Ops) and Civil 
NOTAMS L and D class throu h Fli ht Service : Note : ( ) g g 
Check civil NOTAMS especially when going to a civil 
field . 

18 . Weather - Check this block after reviewing your 
DD-175-1 weather briefing form, Note : Verbal hriefings 
are sufficier~t at a USAF or civil location . 

19 . Weight and Balance - NIA if not needed . If required 
enter the location where the weight and balance form 
is on file . 

20. AC Serial NumberlUnitIHome Station - Full AC tail 
number, unit aircraft assigned to, 3-letter identifier of 
aircraft's home station (ie 133421414 SqnIYYR) . 

21 . Signature of Approval Authority - Aircraft com-
mander's signature . 

22 . Crew, Passenger List - Attach if required . 

23 . Duty - Enter crew pusiiion . Fur formaiion flights, list 
duty and position of aircraft in the formation (ie PI1, 
P12, Nl2) . 

Flipht Comment No 1 1987 

aux instruments 
1Vouveau plan de vol militaire aux 
Etats-Unis 

par le Capt . Philip A . Vollelunga (USAF) 
Instructeur, CFSIICPS 

Avez-vous vole aux Eiats-Unis ces derniers mois? Si oui, 
vous avez dir deposer un plan de vol IFR, et vous avez sans 
doute remarque qu'il y a une nouvelle fvrmule DD175. J'en ai 
fait un resume explicatif que vous voudrez peut etre avoir a 
portee de la main . 

Examinons le nouveau plan de vol, pour que vous n'ayez 
pas de surprise la prochaine fois que vous devrez en deposer 
un sur une base militaire aux Etats-Unis, Les extraits suivants 
sont tir~s de la circulaire Urgent Change Notice 1 modifiant 
le manuel FLIP GP, qui est en vigueur depuis le le~ aotit 1986 . 

1 . Date - La date du jour, avec 1'heure locale 
2 . Indicatif d'appel - Limitez-vous ~ sept caract~res. I,es 

indicatifs tactiques sont acceptables (ex . Sting 13), mais 
v~rifiez quelle est la r~gle officielle aupres de votre unite 
ou groupe . Les patrouilles utiliseront 1'indicatif d'appel 
du chef de patrouille (exemple, Black 01), 

3 . Indicatif d'a~ronef et code TD - Inscrivez la 1'indica-
tif des Etats-Unis, s'il y en a un, pour eviter qu'il y ait 
confusion avec les contoleurs de 1'ATC . Dans le cas de 
vol de formation, inscrire le nombre d'appareils avant 
1'indicatif (ex ., 21F-181R) . 

4 . Type de plan de vol - "I" paur IFR et "V" pour VFR. 

5 . Vitesse propre - La TAS initiale . 

10, Destination - Inscrivez les trois lettres de 1'indicatif 
d'emplacemeni de la destination (DFW et non pas 
KDFW). 

6 . Point de depart - Les 3 lettres de 1'indicatif de 1'aero-
port de depart, de I'arde ~ la navrgatron ou du rep~re 
ou commence le vol IFR, (ou le nom de 1'installation, 
s'il n'y a pas d'indicatif d'emplacement) . (Ex ., depart 
Randolph AFB, inscrire RND) . Remarque: ne pas ins-
crire KRND. 

7 . Heure de d~part propos~e - Heure UTC. Prevoyez 
20 minutes pour le traitement du plan de vol . (Avisez 
les o erations de la Base ou la FSS si 1'heure de d~col-P 
lage prevue doit etre retardee d'une heure ou plus) . Si 
le depart se fait d'un terrain non militaire, assurez-vous 
que la FSS esi pr~venue de 1'heure de depart reel, sinon 
vous arriverez sans etre annonce, ce qui n'est pas par-
ticuli~rement une bonne id~e, surtout si votre destina-
tion est une base du SAC . 

e . Altitude - Altitude initiale de croisi~re r,n centaine de 
pieds (ex ., 60 pour 6 000 pieds, FL 350 pour 350) . Les 
changements successifs enroute doivent etre inscrits 
dans la section Remarques . Inscrivez 1'altitude la plus 
basse, "B", et 1'altitude la plus elevee pour un blvc d'alti-
tude, si besoin esi (ex ., 240B270) . 

9 . Route du vol - lnscrivez le premier point de la route 
du vol (ex . rep~re NAVAID), ou 1'indicatif SID code suivi 
par le point terminallrep~re de transition (ex., Junction-
Cinq jusqu'a Abilene JCT 5 ABI) . Inscrivez ensuite la 
route du vol en terminant par le repere d'approche ini-
tiale (IAF) correspondant ~ 1'approche que vous avez 
1'intention d'ex~cuter a la destination . Remaryue: les 
rep~res et ]es iniersections sonf inscrfts en indiquant 
le radial de 1'aide a 1a navigativn et le DME (ex . RND 
050012, et non pas 050/12, ou bien 1es 5lettres du nom 
du re ere (ex . Z01~1BE) . Si 1e radar est le seul service P 
disponible, inscrivez I'aide a la navigation ou 1e rep~re 
le plus proche desservant 1'aeroport . 
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11 . ETE (Dur~e pr~vue en route). 
- (IFR) - la dur~e du vol depuis le decollage ~ 

jusqu'au rep~re IAF figurant dans la 
case Route du vol, mains les retards 
prevus . _ 

- (VFR) - La duree du vol depuis le decollage 
'us u'a la verticale de la destination, 1 q 
y compris les retards prevus . 

12 . Remarques - 
a . Inscrivez 1'indicatif du terrain, suivi de "demande 

de depart radar", si vous desirez un guidage jusqu'au 
premier point indiqu~ dans la case Route du vol . 

b . Si vous avez seulement 1'AUF (ex ., Kiowa), 
mentionnez-le pour les vols IFR . 

c . Inscrivez les marchandises dangereuses, les ma-
tieres inertes, ou les deux . 

d . Codes de service ~ nombre PPR, S (service de piste 
reclame), R (escale jusqu'au lendemain)i, . 

e. Toute autre remarque pertinente (ex ., demande de 
la douane). 

13 . Gradelcode d'honneur - Laissez un blanc, a moins 
d'avoir pour passager un coloncl (ou grade equivalent), 
ou militaire de rade su erieur . Codes d'honneur: g p I 
H - rendre les honneurs, N - ne pas rendre les hon-
neurs, demande d'entretien officieux avec le comman-
dant, 0 - aucune demande (ex ., le colonel canadien a 
bord demande a rencontrer le commandant - ne pas 
rendre les honneurs - inscrire F7N)~, Pour les vols avec 
escales, inscrire les points d'embarquement et de debar-
qucment du VfP (ex . F70 BLV jusqu'a LRF) . 

14 . Carburant ~ bord - Inscrivez jusqu'fi la minute pr~s . 

15 . Aerodrome de degagement - Inscrivez SIO, ou les trois 
lettres de 1'indicatif de 1'aerodrome de degagemeni, con-
form~ment aux exigences des Forces canadiennes et du 
groupe . 

16 . ETE jusqu'~ 1'a~rodrome de degagement - Inscrivez 
SIO, ou le temps de vol pour se rendre de la destination 
a 1'aerodrome de degagement, a la derni~re altitude de 
c_rc~isie_re, 

17 . NOTAMS - Cochez la case apres avoir pris connais-
sance des NOTAMS militaires (ceux que vous voyez aux 
operations de la Base) et des NOTAMS civils (de classe 
L et D) aupres de Stations d'information de vol . Remar-
que : Prenez conr~aissance des NOTAMS civils, surtvut 
si vvus vous rendez sur un terrain civil. 

18 . Met~o - Cochez cette case apr~s avoir revu la formule 
d'expose meteo DD-175-1 . Remarque : un expvse oral est 
suffisant sur un terrain de 1'USAF ou sur un terrain civil . 

19 . Masse et centrage - SIO s'il n'y en a pas besoin . Uans 
le cas contraire, inscrivez le lieu ou se trouve le devis 
de masse et centrage . 

20 . N ° de serie de 1'a~roneFlunitelbase d'affectation - Le 
numero de queue de 1'a~ronef en entier, l'unite d'affec- 
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Qn the dtals 

24 . Name and Initials - Enter last name and initials of 
each individual . 

25 . Rank - Enter rank or apprnpriate cfvilian title (ie Maj, 
Defence Minister, etcJ . 

26 . SSN - Enter each individual's social insurance num-
ber (s1N) . 

27 . Organization and Location - Enter each individual's 
unit and the 3-letter ideniifier of his unit's honu~ station . 
For formation flighis enter the aircraft tail numher 
allplicable to the individual . 

You can file an 1FR Stupuver i1ight plan with thi5 form, Just 
skip a line and enter each additional leg of ~~our mission, ln 
parentheses, aftr.r the last entry of cach leg, enter hours of fuel 
on baard followr.d by airfield identifier and E'I'E to ~~our alter-
nate if required (ie 2 + 12 . ICT 0 + 10) . In the Remarks bluck enter 
each destination's identifier followed by applicable service 
codes (ie SKF-S, Iv1ER-S, R) and a void time of lhe rnission . Vuid 
time is the total time ~~ou wartl the fliKht plan irr llre computer 

from initial takeoff to final destination rounded up to the next 
huur (ie 4+20 rouncls up to enler 1~'UID : 5+00) . 

Well that's it, the new US militar~~ EliKht plan is reall~~ prett~~ 
straight forward . You can also file fur enroute dela~~s, air refuel-
ing delays, random area navigation (RNAV), and standard ter-
n11r1aI arrivals (S'l'ARSJ . Refer to [lrgent Change I~otice 1 to 
F'IJ}' CP dated 8 Mav 1986 for more information aboui the 
f)1)175 fli ht ~lan . If vou need assistance with t;S instrument g I 
rocedures, call at AVN 257-6279 . Thal's the plane-talk for this p 

iime - Flv Safe! 

Points to ponder 

v rtant IM - Lessons Learned Whlte-Outllnad e C 

During a recent Arclic cffaf)IuUrnent, f f~xflrrienced a 
>vhite-out conditiun ihal rl~5ulted in inadvcrtant IIv1C . . 
while attempting tu rncfinl~lill VFR bt' fnllu~ti Int, a frord . 
'I'he incident >.ti'as sigruficr+nl enough, I hf,lll tf~, to war- 

, rant puflink pen lo pat)er in an effort io pass un to uthcrs 
S()mB II1111U1'l~lnl l~!ti5(_Inti tllilf I 17aVe lE?8rllf'(1 ilti 7 re5lllt. 

.A ~uflc~rfir.ial overvietiv reveals two relati~~elt~ 
ex[lr~ri~'ncl~lf and confidr,nt pilots . combined with mar-
t;inal tti~r~,lther, a case uf t ;et-home-itis, anef fuel anrl 
~rllprcr~lch minima that precluded IFR as faclur~ thal tu 

~' ~ 1 cl ~ ~t~es ma ~ h~rvr, sef thrl sta ~e for thiti incident . variln[, I t,l p [, 
Thtse faclurs are, hnwever, in many ways "lert-buuk", 
and so for the most part rftyuire liltle review . In clny evenl, 
I do nnt hc~liet'e that thci~ in fac:l ~rdeyuately f~xlllain the 
underl~~inK reason fur allutving uurselti E~s lu take-off and 
procef~d to the point uf Nxl)eriencin[ ; ina~f~l~rtent 1JI(: . 
Rafher, I feel lhat il liNS in ~rn ingrainecl br~licf held b~~ 
man~ helicuf~ter pilufs fhat even if ihe wcather is mar-
[;inal, ii can'1 hurt lu gu ahc~afl ~rnd ailcrnllt Ihc trip, and, 
if worse cc)mts lo wurtic, slow down ur rt en stop and 
sel du~'v~n I~Ilruute until the ~a~eather improves . :1s we 
founcl oul, this Ina~' not always be possible . 

ln our case, as we proceeded up ihe fiurd, heavy sno,,~~ 
shuwers were encaunterecf anci an alnulsl c :nnlpfr~te 
whitcr-out sifuation was experif~ncecL In an allr~nlpt tn 
mainlain 1'FR, the helicopter wus slotced tu the huver 
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ocks alun the lo ensure th~tf visual I;ontact >,~~ith some r g 
; !I c I Ihe shurr.lrne tivas nui lost . .1s a landing was aitempl , 

, lic :kl ~ t ~1 ~ 1 lhal c r ruiur down>,vash gEnerated a 5no >, ~~f 1 l 
ubliterated an~'visu~rl rr~ference anll an ItiIC fake-Ilff ~~~as 

' > > ~ ~ 1 ' ah()lll Il III11 inilratcd . hf,f.dlr,ss tu sa~~, ['nl htlrl, tc l,rlk , 
, c fln ' ~~ n~ccf 'll ~I fior(1 rs n 11 ,r I an 1~1C takr, ull I'rclln rf~ru arl _1 I 

c~~pr~rience . 

lnadvertant Ih1C is defined as thF' lllrf11i1nr1Bff, unex-
)ected, and insiantaneous change uf in(1i~ht conclifinns f 
frurn VMC lu f1~1( ; .'1'his is, in far.t, evh,~t ol :curs if~a whitc-

's r~ lcuunterr,el and imnu~cfiate transition uu1 silualion r 1 , 
fu inslrunrf~nls musi uccur . In a hclicopter thal is 

f'c ui I led for insfrumrnt f1i ;;ht, lhis can be a rrlativelt l ll 
safc and r,~lsv Ir~lnsition if fortivarcl airspeed is mainlain(~II 
70 ktsl and~thc ner,essar~ IFR criteria IincludinK ub~ta-I 
cle cle~rrarrcel carl lle Inet . In our siluation, ~'e allo~cecf 
uurselves to takc-clff into a kno~~~n poteniial white-oui sil-
uafirn) wtlcre, in lhe r~cent that tvhile-uut tivas encuuu-
lrred, nonc~ uf these criterfa could in frtct be rnet . Uur 
stcadfast belief that H'e wuuld recugnizt~ it, and lancl frriclr 
to it occurring, >,vas hased tu sunlf~ dl~gref~ on a lar.k of 
a reciation for lhe ra )irf end ill .tiiclious unset of ti~~hite-pP I 
oul and the canseyuc~nr.N of our snc~whall on landing . 

In conclusil~n,1 heliet~e that I have learned sonu~ ~~,)lu-
s ~c fhc~ incident and I hu )c allle (1i hl saft~t~ II ti . un fi nn . 1 k 

uthers mav rts wc~ll . 

Fl~ght Comment Nc 1 1g87 

aux instruments 

tation de 1'aeronef, les trois letires de 1'indicatif de la 
base d'affectation de 1'aeronef (ex . 133421414'' 
Escadron(YYRJ . 

21 . 

22 . 

23 . 

24 . 

25 . 

26 . 

l7 . 

Signature de l'autorit~ responsable - Signature du 
cornrnandant de harcl, 
Liste de I'equipage et des passagers - Juindre si 
necr.ss;lire, 

Role 1'I bord - Inscrivez la posilion de 1'eyuipage . Pour 
les vols en formation, indiquer le role et la position de 
1'aerunef dans la formation ex . PI1, PI2, Nl2 , ( 1 
Nom et initiales - Inscrivez le nom de famille et les 
rnrtrales de chaque In(llvrdu, 

Grade - Inscrivez le grade ou le titre civil approprie 
(ex . \1aj, ministre de la I)efense, etc .J . 

SSN - Inscrivez le numero d'assurance sociale de 
ch~lyue individu . 
Organisation et emplacement - Inscrivez (e nom de 
1'unite de chaque individu et les truis lettres de l'indi-
catif de la base d'affectation de son unite . Pour les vols 
de furmation, inscrire le numero de yueue de 1'aeronef 
se rr r )urtant a I'individu en uestion . II q 

La formule vous permet de deposer un plan de vol I FR avec 
escale . Vous n'avez qu'a sauter une ligne et inscrire ensuite 
chaque etape additionnelle de la mission . Apres chaque Estape, 
inscrivez entre pareniheses la yuantite de carhurant a bord, 
exprimESe en heures, suivie de I'indicatif du terrain et 1'ETE 
jusqu'a 1'a~rodrome de degagement s'il y a lieu (ex, 2 + 12, ICT 
0 + 10) . Dans la case Remarques, inscrivez chayue indicatif de 
destination suivi des codes de service correspondants (ex . SKF-
S, MER-S, RJ, ainsi yue la duree de stockage du plan de vol . 
fl s'agit de la duree totale pendant laquelle vous d~sirez yue 
le plan de vol soit dans l'ordinateur, depuis le decollage initial 
jusqu'a la destination, en arrondissant a 1'heure yui suit 
(ex . 4 + 20 devient VOID : 5 + 00J. 

Voila, c'est tout . Le nouveau plan de vol miliiaire des Etats-
Unis n'est vraiment pas tres compliyu~ . Vous pouvez aussi 
deposer les retards enroute, les retards de ravitaillement aerien, 
la navigation de surface (RNAV) et les arrivees normalisees aux 
instruments (STARS) . Pour avoir plus d'informations au sujet 
clu plan de vol DD 175, reporte,z-vous a la circulaire Urgent 
( :hange Noiice 1 du FLIP GP, en date du 8 mai 1981i . Si vuus 
avez hesoin d'ai(fe a propos des procedures am~ricafnes dE~ vol 
aux instruments des Elats-Unis, appelez r1VN 257-627~1 . Voila 
tout our au'ourcl'hui - Bon vul! P I 

Pensees a mediter 

Voile blanc, IMC ar inadvertance : des le ons a rises pP 

;~u cnurs d'un deploiernent recent dans I'Arctique, je 
mc suis trouve dans unN sifuatiun de vuilc hlanc ui m'a q 

's en h!(: mal re mui Ilrncfant u . e m'effur'ais de nu I g f q el 4 
resier en V ;~iC en suivanf un f'ord . l'u sun irn ~urtance I I 
1'incidenl merite 'e crois d'i~trc rnis sur le la ~ier, afin ~l ~ ! f 

, . . " , , ~ , c.5 Ll :Ullti l 1 . c uN 1(,s aulres uissent )rofrtc .r d , 1 c c ai I p 1 , 1 I 
al)prises ir cE~tte occasion, 

Grossu modo, la siluaiiun initiale est la suivante : deux 
pilotr .>s relativement f~xperimlrntes et confiants, une n~eteo 
tant;ente, la hate de renh~c~r el dE~s minirnurns cfe carbu-
rant E~t d'apUroche qui exclunnf l'IFR . A clE~s clc~t;rf~s divers, 
cf~s fa~af~ur5 ont sans doulc cuntrihuL ~r I'inc :iflrtnl C'est 
la situaliun classi ue, aussi est-il inutilcs cle~ s'r ;̀lendre a y 
lr~ur ~Ir'el . I)c~ luule fat;on, je ne crois )as c ue, E~n fail, ils I f l 
ex )li( ucnl suffisamrnenl la raisun rofonde )our laf uelle 1 1 P 1 I 
nuus nuus sommes pormis de deculler el de continuc~r 
jusyu'au point ou nous nous sumrnes nlis c~n fA1C par 
inadrertanc :r~ . Je ense )lufcif c ue de numllrf~ua lilotes P f a I 
d'hcilic :u lli~rf~ sunt inlin)ement r.onvaincus c Ilc~, nlenre si I , , , I 
la metco r,st tan ~c~nte, un ne rrsc ue rlen a y allcr r,t a tenler t, a 
de passer el, si cela va de nlal en pis, a ralentir ou meme 
~r s'arreter et a attendre quc le iemps s'ameliore . Commr. 
nous 1'avuns decouvert, ccl n'esl pas ioujours possible . 

[)~lns nutre cas, a mesure que nuus remclntions le fjord, 
nous avons rr,ncontrr+ d'irnportantes chutf~s de neige, et 
nou5 nous sommes rntruuvc~s Ilresque completernenl dans 
une situation de voilc hlanr. . Puur tenter de resler en 
\'11C, nous avons reduit la e~ifesse jusyu'a etre cn ~tation- 

Proaes de Vol No 1 1981 

\ 
naire, de fa4on a t;arder en vue certains rochers du rivake. 
Nnus avons roulu alferrir, mais lc~ souffle du rotur a cree 
un tel tourhillon de neit;e yue nous avons perdu rapicfe-
menf tuul cunlact visuel et nuus avuns du pruceder 
a un decollage en [MC . Inutile de lo ciirf~, c'est de cel~r 
yue je veux vuus flarler . Je vous assurr qu'un decullaKe 
en IMC, a partir cl'une vilesse nulle et dans un fjorcl, n'esl 
pas une partie clr. plaisir . 

I ."I11C par inddveriance se definit comme le chanke-
ment imf~revu, illalfE~ndu et instantane des r,onditinns clrr 
vul de VhtC ,~ IM(: . ( ;'est en faif c :e yui se passe quani 
nn rencuntre un )henomene de vuile }Ilanc ; . Un doit alors f 
llatiser inunecfialenrent aux inslrumc~nts . I)ans un hcilicul)-
fi~rr~ c~quipe lluur le vul aux instrumanfs, le passat;e peul 
se faire d'une faS:on rr~lativement sure ef facile fant yu'on 
,r de la vitessf~ ;rvanl (~0 ktJ et yue les criteres du vol en 
IFR (notamlnf+nt I :eus cle franchissemenl d'obstacle) p~u-
vent etre satisfaits . f'uur en revenir a notre cas, nous nous 
sommes perrnis cir~ (fc'rculler alors yuc nous savions yu'il 
y avcrit pussillilil(~ (frr vuile hlrlnc et qu'aucun cffl ( .frs 
criteres ne f)nurraif etrr. salisfait si rluus rencontrions 
effectivemenl du voile hlanc . Nolre r :unviction inebran-
lfcble en notre capacitc a reconnrrilre I :r~s conditions et 
~+ atlerrir avant leur apparition ritail fundee, jusyu'il un 
c :erfain puint, sur nutre inconscience du caractere ral~icfe 
et insidieux clu vuilc~ blanc et des conseiquences du hlur-
hillon de neige sur I'atterrissal;r+ . 

E'aur r.anclure, je crois que j'ai tircS des le4ons 1)n~c :ieu-
ses de I'incic}rnf r~l j'c~st)ere que les autrc~s en feronf aufanf . 
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FLIGNT COMMENT SURVEY 

1 . Are you a ( I ciuilian or a I I military employee? 2 . What is your rank or grade? 

3 . What is yaur profession? I I pilot I I navigator I I other aircrew member I I aircraft maintenance 

Time in service? 

I 1 weapons or life support I 1 air traffic control I I aviation medicine I 1 meteorology 

( I aviation support (specifyl 
li .e . ilight line feeding) 

I I other Ispecifyl 

4 . What is your age? I 1 under 21 I I 2125 I I 26 30 I I 3140 I 1 ouer 40 5 . What is your seK? 

6, How much formal education have you had? I I some high school ( I high school i I some post secondary I I degree or diploma 

I, How often do you read Flight Comrnent? I I every issue I 1 almost every issue l I occasionally ( I rarely I 1 never 

8 . Does a distribution problem e><ist in your area? If so, what is the problem (i .e, late or sporadic delivery, insufficient copies, etc) and your location? 

9 . Are the articles interesting to you? I 1 frequently ( I occasionally I I seldom ( I never 

10 . Are the articles of value to you? I I frequently ( 1 occasionally I I seldom I I neuer 

11 . How often do you read the following? 
As I see it 
Accident resume 
Awards - Good Show - For Pro 
Illustration Feature li .e . Authentic Pilotl 
On the Dials 
Points to Pander 
ALSE Update 
letters to the Editor 
Budwatcher's Corner 

14 . What changes should be considered? 

Return io : 

12 . Oo you consider our layout and design fo be : 
I I ezcellent I I good I I fair I I poor 

13 . How does Flight Comment stack up against other safety magarines? 
( I better than most I 1 holds its own I I not uery well 

Directorate of Flight Safety 
Naiional Defence Headquarters 
Oftawa, Ontario 
K1A DK2- 

Att~ : Ediiar, Flight Camment 
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SONDAGE "PROPOS DE UOL" 

1 . Etes vous civil ou militaire? 2 . Quel est uotre grade? An~ees de seruice? 

3 . Quel est votre domaine? ( I Pilotage ( I Navigation ~ I Autre membre d'equipage I I Entretien du materiel aerien 

I 1 Armement ou equipement vital I I Controle de la circulation aerienne l I Medecine aeronautique 

I I Meteorologie ( I Assistance technique (precisezl I 1 Divers (prr;cisei) 
fez . : approvisionnements techniquel 

4 . Ouel est uotre age~ I I Moins de 21 I I ~ 1-25 1 I 26 30 I I 31-40 I I Plus de 40 5 . Duel est uatre seze? - 

6 . Niveau scolaire I I Quelques annees de secondaire ( I Secondaire ( I Quelques annees apres le secandaire I 1 Diplome ou certificat 

7 . Liservous souvent "Propas de vol"? I 1 Regulierernent I I Presque regulierement I I A I'occasion I I Rarement I I Jamais 

8, Y a~i~il un probleme de diffusion dans uotre region? Si oui, quel est~il lez . : livraison lardiue ou irreguliere, nombre insuftisant d'ezemplaires, eic .) et ou 
etes vous? 

9, Les ariicles vous interessem-ils? ( 1 Souvent I 1 A I'occasion ( ) Rarement ( I Jamais 

10 . Les articles ont-ils de la valeur pour vous? I 1 Souvent ( 1 A I'occasion I I Rarement I I Jamais 

11 . lisel vous souvent les rubriques ci dessous? 
A mon point de vue 
Resume d'accident 
Honneur - Good Show - Profess . 
Article vedette lez . "Le vrai de urai") 
Auz instruments 
Pensees a medifer 
Mise a jour de I'ALSE 
lettres au redacteur 
On drole d'oiseau 

14 . Avervous des idees pour ameliorer la revue? 

Frequemment , A I'occasion , Jamais 12 . Comment jugez-vous la mise en page et la maquette? 
( I Ezcellentes ( I Bonnes f I Passables I I Mediocres 

13 . Comment "Propos de vol" se compare-t il a d'autres revues sur 
la securite? 

( 1 Superieur ( I Comparable ( I Inferieur 

Retourner a : 

A I'attention du Redacteur en chef de "Propos de vol" 

Directian de la securite des vols 
Duartier general de la Defense nationale 
Ottawa (Ontariol 
K1A OK2_ 
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BIRD WATCHER'S CORNER 

Fearless Fin~h 
Tbis unflinching finch depicted here is a bird watcher's 

delight . }Zegard the characteristic sleepwalker's sirut, the vacanl 
undisturbed visage and the breathless disdain for those whirling 
hlades . This bird is found walking about busy tlighilines . If they 
continue their disre ard for ro ellers, the ~ ~a~ill soon become g P P Y 
an endangered species. 

He i~ recognized by his call . 

There'snothinggoingaround Whenallthesejetsabound 

e 

9 

s 

UN DROLE D'OISEAU! 

Un serin serein 
Kegarrlez cet impassible scrin . (.,~uel plaisir puur la vue . 

.~dmirer sa cl~marche de somnanhulr~, sun visage vide 
d'exprr,ssiun, son ciedain pour les palr,s tournoyantes . 
On peut vuir cet uiseau deambuler sur une li~ne de vol ou b 

1'aCtlultf' r'f.gne . 

Qu'il continue a ignorer loutes ces helices et son espece sera 
bientot en voie de disparitinn . 

5on cri permet de le reconnaitre . 
Yapurien Kededjet 
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