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AS I SEE IT 

Wh~ mv SIN? 

1Nith the increasin~ in-
sistt~nce for access to infor-
rnalion, alon with the g --
accurnpanti~in~ demands for 
cnnfidentiality of personal 
inforrnatiun, it seems natural that the use of lhe Social 
[nsurance Nurnber (SIN) in our Flight Safety reporling should 
come into question . 

In any discussion nn Ihe use nf the SIN in Fli[;ht Safety 
reporling, the common theme is : If you want all the incidents 
re ~orled, dro the SIN . This is articularlv ern ~hasized with I P P I 
regard to 1he vuluntary reporting of "E" categorV inr.idenls 
when the aim of Flight Safety reports is to identif~ cause so 
that preventive action can be iniliated, Ironicallv, it is for the 
sole purpose of prevention that the SIN is reyuested . 

Neveriheless, I can understand the thinking behind these 
concerns ancl, to a degree, with the premise that askin~ fnr the 
SIN ma,y deter some frnm reporting unsafe situations, partic-
ularlv if there is a hint of ~ersnnal ne ~lect ur carelessness . I b 
assuciated with the event . I expect any such reluciance in 
reporting is further compounded by a concern ihat lhe infor-
mation could hc tnishandleck, 

1luwever, ii is mv contention that if vou lonk al the bruader 
perspPCiive ancl, of~course, if you can accept our tti~ord for lhe 
handling of the infarrnation, you tvill find there is a valid an(~ 
closel~' conirnlled use fnr the 51N, even in "E" category 
inf;idents, 

'1'o DFS, Ihe SIN is just a keV to a host of other infornt~tliun 
availahle in the AI)M(Per) com uter bank which is essential P 
if we want to relate personnel cause facior trends to ex ~erience, I 
training end background . Withoui needing lu know a name or 
a unil, we can, ihrouKh the use of the SIN and the persunnel 
r , .om ~ut~r' fr~r ~a ' I (n n lron, find out if there are an~ ldr.ntlfiable links 

, , ,, bettticc .n trainin ' and ~erformance~ ~erfo t a c .r, g I , I rr ~~ n anrl , , 
, ' , ex er r,nc.e' ' c r, 1 an 1 t ~ of f~ . , p . , ~ I xpf rrr,nc.r, and pf,rformance . ~1'ith-

out lhe SINs, all we have are the incirlenls but nu ~ersunnel I 
hackground clal<r against which to ;rssf)ss them . 'I'his inforrna- 
t1nIl 1S VIt81 t0 tk1P Ile1'r'lnpnlf'nt Of COrreCtlvf, nleilSnreB ~Vlth 

re~ard to trainin~~ and r ;r~ 'tiN ' � n or, - structurE, . 

Nu doubt, there, is also a natural clefensive respunse in ihis 
evhole prucess . Our s,ystem assif;ns cause to nur ncr:urrences 
so thaf r:orrecliun is ~ossible . Personnel cause factars arr, I I 
suppose, often taken as ( ;rilicisrn ttihich, wlren combined wiih 
a S1N, becomes personal criticism . lf an inciividual reports an 
"E" r.alegury incident thai onlti~ helshc knoi't's about, such as 

, ~~ n~ar miss in lhfu eratin ~lrc,a, and the incident is iven a P K F 
cause factor nf Pr,rsonnel-Pilul-Inattention-~h~hich in hislher 
mind im lies less than satisfar:tor rerfurrrr ~ - p ~ I anc,e ihtn helshe 

,, rna,y lhink tivice aboul reporting annthr .r such occurrence, It 
seenrs lu me that if, in fact, it was inattentirn~ c :)n the pilut's 
part, the pilot c~~n ac :cepl the implied criticism . ()n the other 
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MON POINT DE VUE 

Pourquoi vous donnerais-je mon N .A,5? 

Partage entre 1'insistance r:roissante de 1'acces ~ 1'informa-
tion et la necessitc d'assurer la confidentialite des rensei ne- K 
ments pesonnels, on remet tout naturellerneni en yuestiun 1'ins-
cription du numero d'assurance sociale (N.A .S .) dans les 
cumptes rendus sur la securite des vols . 

Chayue fois yue 1'on discute de 1'utilite du N .A.S . dans les 
cnmptes rendus sur la securite des vols, la mise en Karde 
suivante revient toujours : "Si vous clesirez yue nous signa-
lions tous les incidents, il ne faut pas nous nbliger a inscrire 
notre N .A .S . Ce compromis concerne particulicrement la si-
~nalisation volontaire des incidents de categoric "E" dont lr, 
bu( est d'identifier les causes afin que des mesures preventives 
puissent etre prises . Paradoxalement, c'est justement pour cette 
qucstion de prcwention que le N .A .S . est demancle . 

Je comprend toutefois le bien-fonde de ces pr~occupations . 
En effet, si une ersonne doit fournir son N.A .S . en rendant P 
curnpte d'une situation dangereuse, elle risque de s'ahstenir 
s'il ~~ a la muindre pussibilite de neKligence ou d'imprudence 
pr,rsonnelle associee ~3o fait aeronauliyue . Je presume egale-
nu~nt c ue cettc hfisitatinn a si naler un fait esl davanta e i 1; K 
amplifiee s'il y a le moindre doute que 1'information risque 
cl'elre rnal utilisee . 

Cependant, si vous regardez la situation glohalement, ot si 
evidemment vuus nous faites confiance a propos de 1'utilisa-
iion des renseignements yue vous nous donnez, vous constate-
rez qur,le N.A .S . a sa raisnn d'etre et qu'il est utilise avec cir-
r.ons ection, IllCn1C dans le cas d'inr.idents de cate orie "E" . P 

Aux yeux de la DSV, le N.A .S . n'est juste qu'un point repere 
parmi une foule d'autres ren~eignemenls dispunibles dans notre 
banque dc donnces informatis~es . Il esi cependanl essenliel 
pour etablir le lien enire les tendances du facteur contrihutif 
"pf~rsonnel" et I'experience, la formation et les anteccdents . 
Sans connailre le nom ou 1'unite d'appartenance, a I'aide du 
N .A.S . el des renseignemenls personnels infurmatises, nous 
)ouvons determiner s'il es1 ~ossil~l . 1'id nlifi r I ~s ' a ' ~ I 1 e c e e c r, lrr.ns tntre 
le formation ei le rendement, entre le rendement r,t I'expr.ricncc 
f~t enire 1'e~fpcirience et le rendement, Sans N .A.S ., nous ne dis- 
1nSpnS r Uf' (1Ff Cnnl )teti renll ' " C' ' I I I us d rn ldenls et rien sur lf per-
sonnel paur etahlir des liens. Ces renseiKnernents sont d'une 

, im )ortancr, ca ~italc~ )our 1'clahoraiinn dc~ mesures c:urrectives I } I 
en matiere de programmes de formation . , 

Nul cloutr, qu il s'agit la r~galernent d'une rcaction defensive 
tOUt 8 f81t ll8tllrelle COntfC lf! )'rr ~I'a !' 1' ( :rl ' ' 1 r i, rnn~ cl rnpte rr.n(iu . f,f,s 
crruses tif~s faits aeronautiquos sont iclr.ntififies rlans le bul dr~ 
r :c)rri~er cles anomalies . le presumr yuc Ic~s facieurs altribua-
hles au persunnel sunl pris comme des critiques hersnnnelles 
Inrsyui'ls snnl romhinf~s a un N .A .S . Si une personne signalc 
un inc,idont de calel;nrin "R" donl r~llfr en a ete la seule temoin . 
un qttasi-abordage r,n vol par nxemple, si le facleur contributif 
"persnnnel-pilote-inattention" est attrihu(~ a I'inciclent et si a 
tinn espril cettr~ constatation implique un rendement mointi que 
satisfaisanl, ceite personne reflechira sans doute plus d'un~ fnis 

'a , ' ~' ~ , avant df, s)~,nalcr a nouveau un autrr, rncadf,nt du genre . 11 me. 
' � - , semble qu'un prlntc, c .tif ra~ mesure cl'acc:e.pier une critiyue per-

sonnelle impliciie si effeclivemenf il a eu des n)ornenls d'inat-
lenliun . Par ailleurs, si un vol s'est d(;roul(~ a vitease elevf~e par 
~'isihilife rr~duile el par rnauv'ais temps, il faut alors tenir cnmpte 



hand, if the operating environment included high speed, toned-
down aircraft flying in marginal visibility and in areas com-
ressed b~' weather, then these factors, along with the human P . 

limits on visual capabilities and inforrnation processing should 
be considered . 

There is however, one aspect of using the S1N which does 
trouble us at DFS . Uur concern is directed more towards our 
maintenance personnel than the aircrew, allhough il can 
im ~act on both rou s . I am s eakin of the siiuation where 1 g p P g 
a technician finds a roblem tivhich was not of his makin but P g 
does involve a faultv maintenance aclion . As it stands now the 
findin technician's SIN is recorded in the [nitial Re ort . Later, g P 
in the Supplementary Repurl, if lhe investigation ltas identi-
fierl the res onsible tech, hislher S1N is recorded . llnfor-P 
tunately, it often develops that identification of the actual tech 
who made the mistake cannot be confirmed . To maintain 
accurate records, we should be deletin the ori inal SIN from g g 
the report if that tech is not the one ~~~ho made the error . Tttis 
happPns noia~ when the individual responsible for the Fault can 
be identified . Regrettably, we are not as confident lhat the SIN 
has heen deleted when the aciual individual cannol be identi-
fied . This roblem is normall associated with errors in instal-p y 
laiion ur unserviceahilitv rectification, and while the unservice-
abilities are often discovered in the air by the aircrew, thev are, 
in the lar~r, ma'oritv of cases, maintenance related roblem5 I P 
and are so identified in the invesiigaiion . Une pnssible snlu-
tion would be to re uire the SIN onl`r in the Su ~lementarv q . Pl 
Re ort at aras 16 or 17, as a ~licable . In this case the investi-P P PI 
kation would be complete, the r.ause factors assigned and the 
invulved Irlrlll'Idllal idr.ntified as a ~ro riate . P1 P 

Unr, last point, the information which goes into aur com-
puter is accessible only by FliKht SaFety persunnel ai DFS and 
Air Command, and is only available fur Flighi Safel,y purposes . 
You SIN is personal information and ~hmuld not and cannoi 
be released without vour approval . Wc do not entertain requests 
for informatinn from outside agencies, andany release to DND 
sourr:es is done via tv e of occurrence, not bv individual . Next ,P 
time vou are in Ottaiva, drops by DFS and see how we oper-
ate . You can pull up your own record nn the r,nrnputer using 
our SIN . ll will be lhe firsi tirne vnur SIN has heen used to y , 

access informatirm, and unless vou come back, it will be the 
lclst timr? . 

In closing, I trul~~ believe lhat wilhin the air cornmunily valid 
criticisrn is ac:ceptc~d, hut 1 am equally canvinced unearned 
criticism is resented . ConsequentJy, we in Flighl Safely posi-
tions must be ver,y careful when assigning cause faci~rs and 
identifyinK personnel involverl in r~ur arcirlents and inr.idents . 
'I'he assigning of inapprupriate cause factors, particularl,y in 
lhe casN nf voluntaril,y reported "E" category incidents and the 
identific:ation of individuals who discuver ralher lhan cause 
discrepancios may well be the source uf much nf the discnn-
tent hein J direcled at lhe use of the SIN . R 

There are gnod and valid reasuns for reyuesting ,your SIN 
- As I S~e It , . . 

Col . H .A . Rose, DFS 

Editor's nate 

lf an~~ readers, after having read this column, have any 
doubts or yueslinns remaining, do nol hesitate to contact ihe 
Editur - Flight Comment ~a~ith ~'our canr.erns . VVe will attempi 

('onlmf'Ilt to answer your questions an~l print them in Flight ~ 
for those tvho have similar concerns . 

de ces facteurs de meme yue des limites de la vue e.t du 
iraiternent de I'information de 1'humain . 

tln aspect de 1'utilisation du N .A .S . inquiete cependant la 
DSV, Ceite preoccupation porte davantage sur le personnel de 
maintenance que sur les equipages de conduite, bien yu'elle 
ait une incidence sur les deux groupes . Plus precisement, la 
siluation concern~e se presente lorsqu'un technicien se rend 
corrtpte d'un probl~me qu'il n'a pas lui meme cause mais yui 
concerne un travail de maintenance mal execute . Pour l'ins-
tant, le N .A.S . du technicien rapporteur est inscrit sur le rap-
port initiaL Par la suite, c'est le N.A .S . du technicien respon-
sable du probleme qui est inscrit sur le rapport supplementaire 
si l'enquete a permis de I'identifier . Iv4alheureusement, il arrive 
souvent ue 1'identification du technicien ui a commis la faute y q 
ne puisse eire confirmee, Pour yue le rapport demeure exact, 
il faudrait supprimer le N .A,S . du technicien rapporteur s'il 
n'est pas celui yui a cornmis l'erreur, Cette mesure est effec-
tivr,ment prise lorsque le responsable a pu etre identifi~ . Mal-
heureusement, nnus ne snmmes as aussi certains ue lr, N .A .S . P q 
est supprime dans le cas contraire . Ce probleme se produit nor-
malement a la suite d'erreurs d'installation ou de, reparation . 
Meme si les defaillances sont en ;rande partie decelees en vol 
par 1'eyuipage, elles sont dans le plupart des cas liees a des 
problemes de rnaintenance et sonl identifiees comme tels dans 
les rapports d'enquete . L'une des solutions possibles 
serait de n'indiquer le N,A .S, qu'aux articles 16 ou 17 du rap-
pori supplementaire selon le cas, A cette etape,l'enyuete ser-
ait terrnin~e, et les facleurs conlributifs de merne yue le respons-
able scraient identifiris . 

Dernier point . Les renseignements entres dans notre 
ardinateur ne sont accessibles qu'au personnel de la securite 
des vols a la DSV et du cornmandernenl aerien et ne servent 
u'a des fins de securitc acrienne . Votre N .A .S . vous a ~ ar-q IP 

tient et n'est pas et ne peut pas etre divulgue sans votre appro-
bation . Nous ne donnons pas suite aux demandes d'informa-
iion rovenant d'or anismes exterieurs, el luule com-p K 
municalion d'informalion au sein du MDN' se fait par type de 
faits aeronautic ues ct non ar N .A.S . l,a ~ror.haine fois uc t p I q 
vaus viendrr,z a Ottawa, passez par la DSV pour voir comment 
nous fonctionnons . Vous pourrez meme tirer votre propre dos-
sier de 1'ordinaleur en ltu indiyuant vutre N.A .S, Ce seraii la 
prerru~re fois que volre N.A .S . aurail cite utilis~ pour obtPnir 
de 1'information et, a moins que vous ne reveniez, ce serait la 
derniere . 

En conclusion, j'estime sincerement yue les critiyues bien 
fondees sont acceptees par le persunnel aerunautiyue, bien yu'il 
en soit aulrement lorsqu'elle sont fausses. En matiere de 
sricurite des vnls, il est essenfiel d'identifier avec precision les 
facteurs contributifs et le personnel responsable des accidents 
et des incidents, Particulieremenl lursyue des incidents de 
calegorie "F;" sont SIgnaIeS vOlOIltarrernet)t et que les persnnnes 

, qui s'en sont aper(:ue,s sont identifiees plutot yue celles qui en 
sont la cause,l'identification de faux Facteurs contributifs peut 
etre a la source de rnecunlentement extnime a prupus de 1'utili-
Sat1011 du N.A.S . 

Pourquoi nous fournir votre N.A.S .? Parce que nous avons 
de bonnes et solides raisons de I'exiger, C'esl lia mun point de 
vue. 

Col ILA . Rose, DSV 

Note du rcdacteur en ~:ht~_f 

Si vous avez r}es uestions ou o rinions au sujet de cet arti-, q } 
cle, n'hesitez pas a contacter I'Editeur de Propos de voL Nous 

- ~ubliero essayerons de reponcjre a vos quc.sttuns et 1 ns les 
o inions ui ourraient eire d'un interet ~articulier . P q P 1 
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What do the tlir Cadets mean to you? To a tow plane pilot 
or instructor on the Cadet Instrucior List (C11,), the Air Carlr.t 
organization is a chance to fly and see lhe face of a nervous 
but keen cadel strapping into a glider for thc~ ver,y tirst time . 
To sorne, Air (:adets mr,an quiet summer evenings, while the 

. rt . . children are at Air Cadet Camp, To teenagers, Air Cadeis r ean 
seeing dreams of t1ying become realitY. To the Director uf Air 
Cadets and siaff in Ottawa, and lhe Re ional Glidin O~era- g g I 
tions Ufficers, Air Caclels are a full time concern . '1'o the CF 
Flight Safety Ufficer, Air Cadets mean extra responsibilities 
ac]ded to an alrcady heavy commitment . For lhe rest of you, 
the Air Cadets ma ~ not mean ver ~ much, - unless vour s~ns 
and daughters decide that they have the "righi stuff" . Regard-
less of your ina~lvement, the fact is that the Canadian Armed 
Forces is rr,sponsihle for the Air Cadet Flight Safety Program 
and this commitment demands a thorough understanc3ing of 
the Air Cadet opcratiun . 

The airn of lhe Air Cadei Program is "to dr.vc~lop, in youth, 
thc attributes of good citizenship and leadership ; to prunrole 
physical fitness ; to stimulate lhe inlerest of yriuih in the Air 
Elemeni of the Canatlian Furces ; and to promote and encourttge 
~ mon ~oun ~c~c> >le a ~ractical inlr,rest in aercmautics and to a g) gl t 1 
assisl those intending to pursuc a career in the field of avia-
tion" . t'art of lhis aim is accom lished throu h the Flvin p 1; . k 
Scholarship Program and the Glider Pilol Trainirrg Program . 
Cadets selected for the Flying Scholarship Pragram train at 
cit~iliart flying schools, and if successful, receive their Air Cadet 
wings and }'rivate I'il~t Licr,nse on powered aircraft . Cadets 
who catnplefe lhe Glider Pilot Training Program receive lheir 
Air Cadet tvings and Private Glider Pilut l,icense . 

There are uver 25,000 Air Cadets at four hundred and forty 
Air Cadet squadrons Canada wide . Of these, about 5i0 are 
selected yearly, to undergo flying training to wings slandard, 
in either of two procrams . Approximately 250 Air Cadets 
recr~ive Fl~~ing Sr.holarships awarded by the CF, A further 
320 cadets take Glider Training at one of fit~e sumnter camps 
located at Debert, Nova Scatia ; Si I lunare, Qut.bee. ; ~9uuntain-
view, Ontario ; Gimli'~tanitnha ; and Princetnn . Eiritish Colum- 

Que repr~sentent les carlets de 1'air a vos yetrX? Pour le pilote 
d'un avion remorc ueur ou our leurs instructeurs, I'or anisme I P g 
des cadets de I'air leur offre la chance de piloter et de voir le 
visage d'un cadet nerveux mais motive qui boucle pour la 
prerniere fois son harnai5 el sa ceinlure dans un planeur . Pour 
les ~arents les r,adeis cle 1'air sant le s m}rale de snircr.s rl'et~ t , y 
tranquilles pendant que leurs enfants sont au camp de cadets 
de 1'air. Pour les adolescents, les cadets de l'air leur per-
mettent de realiser leur reve de devenir pilotes . Quant au direc-
teur des cadets de I'air et du ersunnel a Otiawa el aux offit :iers P 
de5 ecoles rti ionales de vul a vuile les cadets de I'air c;nnsti-g 
tur,nt une preoccupation r.onstantc~ . L'officier de la securite des 
vols des FC, pour sa part, considere les cadets de l'air cumme 
des respansabilites additionnelles yui s'ajoutent a sa lr3che deja 
lourde . Pour le reste rl'enlre vnus les caclets de I'air ne si ni- , g 
flelrt )aS 1'anfl-ChOSC, it 1nOlnS ll(: VOS f11S Ot VQS filles dCCI-I g q 
dent rIu'ils ont eux aussi la cuirasse voulue . Peu importe la per-
ception que vous avez a leur sujet, il reste que les Forces armees 
canadiennes sont res onsables du rro ramme de la securil~ , p I g 
dr~s vols des r.acicts de 1'air et ur. ~our assumr.r cette res ron-q, t I . 
sahilite tl Ic,ur faut com rendre a fond 1e mode de fonctionne-, P 
ment de 1'organtsme des cadets de I'air, 

Le programmr, des cadets de I'air vise a d~velnpper r,hez 
les adolescents les ualites d'un hon cito ~en et d'un bon chef, q Y 
a promouvoir la forme ph,ysique, a stimuler leur interet pour 
I'element air des Forces canadiennes, a promouvuir et a 
encourager chez les jeunes un interei pratiyue en aerunaulique 
el a aider ceux qui envisagent une carriere en aviation . Ces 
objectifs sont atteints r,n partie par le hiais du programme de 
bourses d'etude en pilotage et par le programme de formation 
des pilotes de planeurs . hes cadets choisis pour participer au 
prugramme de bourses d'elude en pilutage re4uivent leur fur-
mation clans des ecoles de pilotage civiles ei, s'ils rfiussissent, 
ils se mcritr.nt leurs ailes dr. cadets de 1'air r.t lr,ur licenc.e de 
piloie prive sur avion . Qllarlt a ceux yui reussissent leur cours 
de pilnle sur planeur, ils re~:oivent eux aussi leurs ailes de cadets 
de 1'air en pIr1S de leur lir.ence de pilote priv~ sur planeur, 

I'lus de 25 000 cadets sont repartis dans plus de 4~~0 esca-
drons de cadets de 1'air au Canatla . De ce nombre, 570 envi- 
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hia . 'I'he interest in aviation for cadets not undergoing f1~~ing 
' st' ulated b ~ rovidin them w-it f mili ri t' training, ls rm ti p g h a a za ton 

fli hts in liders . This is achieved by conductin~ over 90,000 g g n 
fli hts ~earl ' ai 75 sites across Canadian usin over 5U liders h ~ V, , g K 
ancl 3U low air~rafi . 

The Air Cadet program is indeed a biR operation . But why 
do we have this res onsibilit ~? Canadian Forces commitment P 
for the Air Cadet Flying Program is derived from Section,~3 
of' the National Defence Act, The Chief of Detence Staff is 
tasked w~iih operaiional comm~rnd and conlrol of the Air Cadet 
FI)~ing prograrn ; specificall)', Gliding Operations, Flight Safet)~ 
and Ac~ciderll Prevenliun, 

Although the National Defence Act defines responsibility 
for Air Cndets, their aircreft are civil registered and the pilots 

~1 have civilian licences . ~1 h~ then, must we provide a Flli,ht 
Safet ' Pro ram and investi ate their acciden s? Th ~ sw ~ y g g l e an t,r 
can be found in the Canadian Aviation Safety Board (CASD] 
Act ; Bill C-1G3 . All Air Cadet olidin resources are, owned b ~ g ti 
lhe Air Caclei League of Canada, However, operational con-
lrol of ihe resources rests with lhe military and as such, the 
aircraft are r.onsidered "militar~~" as definecl in l}te CASB Act . . ,' Therefore, accidents involvrng arrcraft rlf the Air Cadel Glid-
ing Program w lll be investt~,ated bv CF personnel, however, 
CASB can conduct independent or co-ordinated investigations 
into any accidenl or incident and must be notified immediatel~r, 
fnllowing such occurrences . 

The Air Cadei Flight Safety Program is hased on the Cana-
dian f'orces Flighl Safety system . Personnel in thc Air Cadet 
Flight Safetv chain co-ordinate w'ith their countr.r )arts in the . I 
CF chain and vice-versa . CF Flioht Safetv ersonnel in con-. p 
junction vvith .Air Cadet staff, conduct flight safet~~ surve,ys, pro-
vide flight safet~~ llrleflng5, produce posters, literature, and 
occasionally produce a Flight Safet~~ video . Whenever pos-
sible, Air Cadr.t personnel attend the CF Fli ht Safetv Offir.ers g . 
Course . 

The Air Cadet h'light Safety Program is not without prob-
lems . These becomr, a ~arent w~hen ~o ~' - pI , c, nstdering the age, var~~ 
ing experience lercls and turn over rate of people involved vvith 
Air Cadets, and the distances of glider sites from CF bases . 

All air Cadets are under ihe age clf nineteen, Some f1y aer-
o lanes, but manv are not lir:enced to drive cars . hfust fl r onl ' P ti 

. , , , . , n Coraf ww r, eeks d~ r'n t e , u t g h trainrnp year.'I'he5e cadel5 drt, keen . 
careful, and capable, but they are not exposerl tu lhe aviation 
and f1i hl safet~~ inf1uence as are full time, miliiarv iluts . g . ,P 

Member,ti nf the CIL, vary greatlt' in experience, and age 
ranging from cighteen vears of age, with onl~~ 10 hours in 
v~ Ilders to thousands of hou s ' h h r rn _ olh gliders and powered air-
craft . Some of the more senior instructors may have long mili-
lar ~ or civ~ilian aviation c ree, s h ~ ' c a r, r hln } thern . I Iowrever, almost 
all C11, personnel must fit Air C~ldet duties between full tirne 
jobs and may spend long periods without fl,ying at a11 . 'Che turn 
over ratr ; r,an also he a problem . An instructor, familiar with 
the Flight Safetv Pmgram this ~~ear, may not be available next 
ti~ear, creatin a shorta{~e of Fli ~ht Safelv trained ~ersonnel . . g ~ 6 ~ I 

AnaihE :r problem is the distance of gliding siles from CF 
support bases vvit}1 their regular CF Flight Safety personnel . 
'f'his r:auses difficullie5 for Flighl Safety Ofticers vvho must con-
duct f1ight safetv survey~s, briefings, or investigations . '1'ravel 
time and cnsts can also fle high due to lhe number of sites 
involved . 

AlthouKh the Air Cadr;t h'light Safeiy Prugraln is based on 
thal uf the CF, it must achievc} thn oh'er.tivr: wilh leo ~le of a 1 I I 
w'ider age group and generallr~ lowrer base r,xporience level, fl~~-
ing intensivel~ for a short lime each year, usink sites wich are 
often far from snppc~rt bases . 

'1'he Air Cadets hav~e not suffered a fatal accirlenl since 1979, 
t~'hen a glidr~r and tow~ plane collidod, killing fnur peollle . Since 
lhal tirne . Ihere has been a l~earlti~ av~erage of 23 air and ground 
occurrm)c;es . Sonte vvere nunur in nafure, but others came vr,r ~ 1 
close, to disasler . 'I'hr: r:auses are as varied as lhe incidents 
themselves . 

In ly8(i lherr: were ?3 reporled accidf~nfs and iocidenls lo 
glirlers and Iwo lil~lne5 . '1'he first incicfent of 1986 involved ci 
Bellanc;a Scout, 1~~hich forced I~tnclr:r) un Auloroute 13 near 
Dorv~al. Quebec, Ivtost single-engine, high-eti~ing aeroplenes have 

, . . , , a fuel tank ln Each wing . Each tank has a separale fr.t,d llnr . 
to lhe engine, so lhal une tank can coniinue tn suhplv fuel, vvhilr~ 

, . ; , ihe aircraft is hankrng . '(his aircraft had spent 4.7 huurs flti-
inK lef~t hand patte.rns, towing gliders, The left tnrns re,ulted 
in lhe riKht fuel tank being Ihe primary source of fucl . ~1'hilF 
enroutc ; to Dorval to reE~uel, a 1Nft furn caused the remaining 
ftna in lhe righl tank to be used up, causing ao ent;inc: feilure . 
:1lthnil ~h lhe ' : - ' , , ~~ ~ ~ , , > t, englnc ran lntc .rmitlentl~~ aflc :r thc. wrn �s wr,rE 

, , ~~ - IE,lc,llE,d lhf'''' : ' ' c) dlI r Cfrifilti",' i OUt . , a5 torced to land nn the au e, I llul 
judgement and techniyue w~ere cited as the cause faclors, 

In r~ta~~ 8b . at Ahhottsforrl, BC, a glider was damaged vv'hen 
it slruck a ditch on the 1<lncling strip . The airport harl under-
gone minor construction work since the last gliding activities 
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ron sont choisis tous les ans pour participer a I'un dr,s deux 
ro rammes afin dr: deve,nir des ilotes confirmes et recevoir P g p 

leurs ailes . Environ 250 cadets se voienl decerner une bourse 
d'etude en pilotage par les FC . Quelque 320 autres cadets 
suivent leur formation sur planeur a 1'un des ciny camps 
d'et~ silues a Debert en Nouvelle-Ecosse, a St-Itonore au 
ueher:, a '~9ountainview en Ontario a Cimli au Manitoba u Q , u 

a Princeton en Culombie-Britannique . L'interet pour 1'aviation 
u'ont les cadets ui ne suivent as de cours de ilata e es q y P p g i 

stimtlle par les vols de familiarisation qu'ils font sur planeur . 
A cet effet, 90 OOD vols onl lieu ious les ans dans 75 endroits 
du Canada ou bvoluent ilus de 50 laneurs et 30 avions I p 
remoryueurs . 

Le programme de cadets dc 1'air est effect ivement imposant . 
Mais pourquoi assumons-nous r :ette, res onsabilite . L'en a e- p gg 
menl des Forces armees canadiennes dans le prograrnrne de 
pilntage des cadets de I'air decoule de l'article ~3 de la l,oi sur 
la Defense nationale, Le chef d'etat-ma'or de la Defense doit I 
assumer le commandeillent operationnel et le controle du 
ro ramme de ilota e des cadets de 1'air, nolamment le vol P 1; P g 

a voile, la securite des vols et la prevc,ntion des accidents . 

Bien que la Loi sur la Defense natiunale altribue la respon-
sabilite des r,adets de 1'air aux FC, les avions yu'ils utilisent 
ont une immatriculation civile et les pilotea sont iitulaires d'une 
licence civile, Pourquoi faut-il alors offrir un programme de 
securife des vols el faire enyuete sur leurs accidents? La reponse 
se trouve dans la Loi sur le Bureau t :artadien de la securite ,, 
a~rienne (BCSA), le hill ( :-163 . 'I'outr .ti les ressources de vol des 
cadets de 1'air appartiennent a la Ligue des cadets de 1'air du 
Canada . Cependant, ~e controle operationnel de ce,s ressourr.es 
incumbe aux militaires, et de ce fait, les aeronefs sont consi-
rler~s "mililaires" d'apr~s la Loi du BCSA, Les accidents 
d'acronefs r ui surviennrrnt dans le r.;adre du lro rarrmle de 1 1 g 
pilotage des cadets de I'air doivent donc faire 1'nbjet d'une 
enyuete de la part du personnel des FC . Toutei'ois, le BCSA 
peul mener lui aussi des enyueies independantes ou coordon-
nees en cas d'~lcr:icaent ou ei'ini.idenl et dcut donc elre avise 
immediatement ~lprcs un fait aeronautiqne. . 

Le programme de securite df~s vols des cadets de 1'air reposn 
sur celui dr,s h'orces canadiennes . Le personnel de la securili: 
des vols des cadets de I'air coordonne ses aciiviles avec celles 
du personnel des FC, el invertienlenl . l,e persnnne,l dc~ la 
securite des vols des FC, en collahnration avec le ersonnel P 
c]es cadets de 1'air, lanr,e des sonda~es sur la securite des vals, 
donne des exposes sur le sujet, cree des affiches, de la ducumen-
taiion et, a 1'occasion, des bandes magnetoscopiques sur la 
securite des vols, Dans la mesure du ussible, le ~ersonne,l dr,s P I 
r:adel .~ dc : 1'air pariicipe aux r.nurs offerts aux officiers de la 
seruritc dcs ~ i~ls des FC . 

Le prot;ramnle de la securite des v~uls cles r ;adr:(s dc~ 1'~lir n'est 
as sans )roblenres . I;n effet, ces lrohl~mes deviennent evi-P 1 I 

dents si I'on cnnsidere le groullc d'~5ge, les differents niveaux 
rl'1'X )f'rIC11Cf' Ot 11' rolllelnCnt drl )CCSOnnel affeCtt' illlX cadeiti 1 I 
de 1'air aillsi ue les distancr~s des ecoles lar ra 1 ori aux h;isra q I IP 
de soutien des FC . 

Tous les cadets de l'air ont molns de 19 ans . Certains d'entre 
eux piloient des ~t~~ions, mais plusieurs n'oni pas encore leur 
Vlermis dc r.nnduire . I,a l~lullarl ne pilutenl yue pendanl quel-

, ,, yues sr,mainc,s d'entrainemenl I)ar annec: . Ces c:arlels sonl 
mrllives, lrudenls et leins de )otentiel mais ils ne sont r s I P ! , l ~+ 
exposes a I'aviation et ~ 1'influence de la securitc des vols 
c:omme le sunl les pilotes lniliiaires ~~ temps plein . Le niveau 
d'expcrience et I'~ge des insirucleurs varient grandement . Cer-
tains ont 18 ans r,t seulernent 10 heures cle vul sur planeur 
tandis que d'autres ont plusieurs milliers d'hnnres -sur planeur 

et avion . Certains des instructeurs plus haut grades peuvent 
avoir derriere eux de lon ues r.arrieres militaires ou civiles dans g 
l'aviation . Cependant, presque tous les instructeurs doivenl par-
ta er leur tem s entre les cadets de 1'air et leur travail ~ tem ~s 1; P I 
plein, Ils risyuent donc de demeurer longtemps sans piloter . 
Le roulement du ersonnel eut e alement oser un autre P p g P 
probleme, En effet, l'instructeur qui connait bien le programme 
de securite des vols ceite annee risyue de ne plus `~ etre 1'an 
l~rochain, ce yui dirninue 1'effectif du personnel specialement 
forme en securile des v~uls, 

La dislance entre les er.oles de pilotage et leur hase militaire 
de soutien ou se troave le personnel de securite des vola des 
FC resente une autre difficultc . En effet, la distance est un P 
obstacle pour les offir.iers de la securite des vols qui doivent 
meuer des sondages sur la securite des vols au des enquetes 
ou c~nr.ore donner des exposes . Le temps et les frais de vo~~age 
)cuvent e alement etre eleves en raison du nombre d'ecoles r g 
a visiter, 

Meme si le prograrnme de s~curile des vols des cadels de 
, 1'air est fonde sur r,f,lui des FC il doit toui de rneme atteindre 

ses ohjcctifs aver : des gens d'un groupe d'age plus c~tendu et 
; ; cn ~cncral moins experimentes, yui voleni de fa~on intenslve 

endant une courte eriode cha ue annee dans des endroits P P q 
souvent eloignes des bases de soutien . 

Les cadets de 1'air n'ont subi aucun accident mortel depuis 
19791orsyu'un planeur et un avion remoryueur sont entres en 
cullisiun au cours de layuelle yuatre personnes ont ete tuees, 
llepuis ce temps, il ~' a rru cn mo)'Fnne 23 faifs ac~ronauliyues 
en vol et au sol par annee. Certains ctaient mineurs, mais 
d'autres ont passe proche d'etre catastrophiques. Les causes 
sonl aussi variees yue les incidents proprenlent dit. 

En 1986, 23 accidenls el incidenls de planeurs et d'avions 
remr)rqueurs ont etc signales . Le premier incident survenu en 
198G est celui d'un Bellanca Scout yui a du se pnser sur I'au-
loroute 13 pres de Dorval au Quebec . La plupart des 
mononwleurs ~r ailes haules cumporteni un reservoir de car-
huranl dans cllayue aile . Chacun de cc~s re5ervoir5 c~sl relie au 
moteur I)ar une r:onduitr : rl'cllinlenlalion rlistincae de fac;un ii 
ce qu'il ~' avait toujours un r~sr;rvoir qui alimcntc lrr motcur 
en virage . Le Bellanca avaii vole pendant ~,7 heures dans des 
circuiis a ;atlche en remoryuant des planeurs . Comme les 
vira;es se faisaient a gauche, le reservoir de carburant droit 
etail la principale suurce de carburanL Pendant yue 1'avion se 

� . , dill� f :ait vc.is I)orval pour rc~fairc: le pleiu, Ic carburant du reser-
voir drnit a etc epuise totalement pe.ndant un virage ~ ~auche 
et le moteur s'est arrete, Mume si le moteur lnurnait par intr:r-
mitience apres la mise en palier, le pilote a tout de meme 
execute tm alterrissagr: force sur I'autoroute . Le jugement ei 
l~l tc :chitiyue du pilole unl ele idenlifics comme factc~urs 
cuntriltutil~s . 

En mai 1986 a Abboltsford en Colombir~-Britannique, un 
planeur a ete endommage lorsqu'il esl entre dans un fossc~ sur 
la pisie d'alterrissage . Des lravaur de c;unslrucliun mineurs 
c~leienl en cuurs depuis les derniers vols c:xecutes dr;ux 
se.maincs plus tnt . Cet acr:ident prnuve une fois de plus quc 
cr, c ui est securitairr, au'ourd'hui ris ue de ne lus 1'etre t 1 q P 
demain, 

En mai ~l Moose Jaw~ en Saskaichewan, un planeur s'est 
ecrase pendant son approcht: el ~l r~tE: endunlrnage irremedi-
ablement . L'eleve-)ilote est sorti indcmne, mais snn inslruc-I 
leur s'en est tire avec une cheville cassee . L'enquetcl a attrihue 
I'accidenl en facieur humain, Le meme jour a [roquois Falls 
en ()ntarin, un autre Illaneur s'ecrasait dans les arbres, Le 
laneur a ete endomma e . mais heureusemenl ersonne n'a P g p 

ete blesse . (Suite a la pa,~c 19J 
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In lhe minds of rnust iechnicians, ernployed in lhe 500 serie~ 
trades, the thought of heing posted intn the tactical helicopter 
wurld of 10'1'ar.tical Air Crou ~ can ures ima=es rathcr lcft tn I I R 
others . But, for many of those technicians who have ventured 
into this field, it has proven to be lhe most challenging and 
rewarding experience uf iheir career, 

Une such ex erience fnr man vvas h tv p , y, t e urkups and move-
r meni to Norway during Exercise Brave I,iun . Brave Lion tivas , o- 

a NATO exercise desr ned to tesi Canada's ca ~abilit - ef Pc-� 1 y ta f,-
tively provide suppart to the Northern tlank of Europe during 
t_roub(ed licnes . 

The uverall lask of the Casl MTt 1 Squadrun (cumpuund ele- 
rnenis and personne.l of 450, 447, 427, 40G Syuarlrrn~s, ( :FB 
Ottawa and A9ilitia) was to provide aviation support to all ele-
ments and artici ants lakin art in the exercise as tasked P P gp 
by the 10 Tactical Air Gruup Operatiuns Center . 

The 12th of' August faund us t7yint; our 3 Chinook helicup- 
ters directly to the Quebec City harbuur area, Aircrafi were 
dismanilecl at lhis lime and mede rcady for lolding on the Sca 
Speecl America . '1'hc large cargo irold of' the Sea Speed had a 
clearance of approximately 22 feet ; more than enough to con- 
tend with out 19 foot Chinuok. In prc~peration, rotur blades were 
remuved and sfueti~ed insitle the aircrafl in slands, st~eciall,y 
designeri for this iieploymeni . All npenings w~ere coverr,d, 
antennas remuved, windows cleaned ~rnd protected, engines 
inhibited and covured, in minimal time . The loading was suc- 
cessfully cornpleted and the ship deparied un its journey across 

perimeter of the sor.cer field and pruvided all the necessary 
amrnenities required to support field living conclitions, 

'1'he maintenance Flight, dug-in so to speak, and prepared 
to support an active flying program, Servicing crews and rou-
tine were established, maintenance crews alerted, spares made 
ready, and MRP responsr, verified to alluw~ ihe rapid and 
accurate rectification of unserviceahilitics . Much lo uur sur-
prise - nuthing happened . The squadron flew more than dau-
ble our monthl,y Flying rale with the only major aciivity bcing 
an en ine chan e ahout miclwa ~ lhrou h g g ` g the exercise . 
Alihough, man,y minor snags wcre encountererl all were eas-
rly handled partrally due to the well stocked brns nf nur supply 
system anrl eyually lhe expert knowledge and r,xpnrtise of the 
varinus technir:ianti . 

The 23 of September saw the aircrafl ancl road party return-
ing tu Began Bay for our re-deplo,y~ment homc, in a blinding 
snowstorrn . The aircrafi were furtunate in being capahle af f1y~-

a , ,' , in~ arountl thr, storm arrit rng safely at Bc,gan Bay an hour later . 
`I'he road party was not as fortunate and found ihemselves tak-
ing over 5 hours to make a trip that nnrmally luuk just over 
an huur . But the challenges one of which reyuired ihat uur 
1G ton UI'I, mule be driven 80 kilumeters over mountainous tr.r-
rain, werc mi~t with aggresive and pusitive decisions and every-
thing and everyone arrived safely ~t thc Harbour inlet . The task 
of dismanlling the aircraft for lhe return trip commc~nced . 'I'his 
o ~eration, nwv more familiar, enabled evervone to work with I . 
confidence and the aircraft were unce again made read,y for 
departure without incident . the Atlaniie . 

The Sea Speed Arneric :a arrived in Norway at a bcautiful 
fiurd callecl Bet;an Bay un thc 30th nf August and off loading 
commr~nced inunr,diaiely~ . Logictics became more difficult at 
ihis paint due to distances, an unfamiliar country etc, hut once 
all these problems vvere resolved reassclmbly of uur aircrafl cun-
iinued w~ilhoul furlhc~r rlr~lav and ti+,~ilhin ?4 hrnirs of off load- 
in , all aircraft tvere rcadv~to be test t1ow~n . g . 

'fhe next four vvceks found the Squadron positioned in a 
socr.er field located on the ed e of' a small communitv known g 
as Setermoen . The main camp, which also included ihe Com-
posite Helicopler Squadrun personnel, was set up around lhe 

All in all, lhe members of 450 Squadron (and personnel of 
those units who augrnented the CAST M'l'H) fr,lt that many 
t~aluable lessnns tvere learned in all areas during this exercise . 
It provided a plaiform nn which lo build for future reyuire-
rnents espi~cially in the areas of aircraft preparation, aircraft 
loading lcschniyues and more importani, in land forces avia-
tion cooperation . We were able to see first h~tncl 1hP difficult 
tasks faced by the army in rugged terrain and the need to pro-
vide the army Commands w~ilh maximum aviation support 24 
huurs a day.~The s uadron lnoks forward tu serving with the q 
arm`' in our aperational rule and will altvays be on call to 
lighten his load hy Air fo Baltlc~ . 
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Ameliorer la mobilite de 1'armee - Au combat 
par la voie des airs Capt G A Nichulas ~50 EHT 

Pour la plupart des technir.iens apparienant au groupe 
professionnel mili(aire de la serie 500,1'id~e d'etre affecte aux 
helicopteres tac(iyues et plus particuliernmenl au 10` Groupe-
ment aericn taciiyue, evoque des images qu'il leur semble 
preferable de laisser aux autres . Toutefois, hcauc:oup de ces 
techniciens, apres s'elre aventures dans ce domaine, ensent P 
yue 1'experience a cite la plus enrichissante et la plus exaltante 
de ieur carriere, 

t)ne telle experiencr� un grande nombre d'enire eux 1'ont 
vecue lors du deploiement en Norvege dans le cadre de 1'exer-
cice Rrave Lion . Bra',~e Lion etait une manueuvre de 1'OTAN 
con~;ue pnur etudier dans quelle mesure le Canada est capa-
ble de renfrnr.er efficacement le flanc se tentrional de 1'Eur p ope 
en periode trouhlee . 

Dans 1'ensemhle, I'escadrun d'helicoptere de transport 
rno~'en CAST, com ose d'elemenis et de ersonnels des esca-. P P 
drons 405, 447, 427, 40G, de la BFC d'Ottawa et de la A><ilice, 
etait chargc de fournir a luus les partcipants l'appui acirien 
defini par le Centre dr,s operalions du 10e Groupement acrir,n 
tactiyue . 

Le 12 aoril nous avons convoye nos trois hcilicupl~res Chi-
nook directement dans le port de la ville de Quehec . Les 
appareils ont etr, dernonles en vue d'etre charges a hord du 
cargo Sea Speed America . La grande cale du navire offrait un 
espace d'environ 22 pieds, snit plus yu'il n'en fallait pour loger 
notre (;hinuok de 19 pieds . En preparation du t oyage, les pales 
du rotor nnt e F '. t ' t dernc nlees et rangees a 1'interieur de 1'hhlir :op-
tere sur des batis specialernent con~:us pour ce deploiement . 
Tuutes les ouvertures ont etci ubstruees, les antennes otees, les 
feneires nettoyees et proteg~es, les muteurs condiiiunnes et 
rr,couverls, lout cela en un minimum de tem ~s . l,e char ~ement I L 
s'est hien passe et, dE~s qu'il a ete termine, le navirc a pris la 
mer pour travf~rser 1'Atlantique, 

I,e. Sea Speed America est arrive en Norvege le 30 autit dans 
un magnifiyue fjurd appele Began Bav et le der,hargenrenl a 
cornmencc inuner iatemenl.,C,'est alurs que les prohlemes de 
logrstique sont devenus clrfflcrles ~ cause des distances et du 
depaysement, mais des yu'ils nnt ete rrisnlus, le remontage de 
notre helicuptere s'est poursuivi sans delai el, dans les 
24 heures yui oni suivi le dechargement, tous les appareils 
etaient prets ~ faire un vul d'essai, 

L'escadrun a passe les quatre semaines qui nnt suivi sur un 
terrain de snccer silue en bordure de la petitr, villr, de Seter-
moen . Le camp hrint ;ilcal, uu habitait aussi le personnr,l du 
Com ~osite Helico tter Sr uadrun, uccu ~ail le erimetre du ter-I t I I p 
rain, el l'on y trouvait tnut ce qui est necessaire pour la vie 
en carnpagne . 

L'escadrille de maintenance a creuse son trou, si I'on peut 
dire, et s'esi preparee a appurter sun appui aux activites aer-
iennes, Les eyuipes d'enfretien on1 etci constituees, la rouiine 
i~tahlie, la rnaintenance mise en alerte, les pir;ces rle rechange 
placees ir portcie de rnain, Le temps de reponse du 1t1KP a ete 
veritie pour yue toule situalion entrainant une mise hors ser-
vice soit ra idement corri7c~e. A nulre ~rande sur ~rise, rien p 6 ~ i 
de grave ne s'est passe . L'esr.adron a plus que tlouble son 
nomhre d'heures de vol du mois et la scule activile impurlanle 
a cte de changer un moleur alors que 1'exercice etait ~~ mi peri-
ode . II y a eu un hon nonlhre cle defaillances mineures yui ont 
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etc~ facilement corrigees, grace au bon approvisionnement dont 
nnus dis nsinns ain~i c u'au savuir-faire et aux connaissances P 1 
des cli~~e-rs technic;iens . 

Le 23 septembre, retour a Began Bay, les uns en helicop-
tere par la voie des airs et les autres par la route, pour preparer 
la rentr~e au pays . Il y avait une forle tempete de neige, mais 
les appareils ont u la contourner et ils soni arrives a Be an P g 
Bav une heure plus tard . Ceux yui avaient pris la route n'ont 
pas eu cette chance et il leur a fallu plus de cinr heures ~our t 1 
faire un voyage qui prend generalement un peu plus d'une 
heure, Mais touies ces e reuves, v com ris les 80 kilometres P P 
en terrain montagneux effectues par notre tracteur DIZ de 
ih tunnes, ont ete affrontees avec decision et finalement tout 
et tous sont hien arrivris a 1'entree du porl . Le demontage des 
helico teres our le voy~a e de retnur a cornmence . L'o era- P P .g P 
tion, devenue tamiliere, a permis a chacun de travailler en toute 
cunfiance, ei la preparation des appareils pour le voyage s'est 
faite sans incidenl . 

En reglr, genbrale, les memhres du 450'' Escadron et le per-
sonnel des unit~s venues grossir le CAST h9TlI, pensenl yue 
l'exercice Brave Lion leur a appris heaucoup . L'exercice est 
une base pour la definition des exigences fuiures, surtout r,n 
re qui cuncerne la preparation des aeronefs, les techniques de 
chargernenl el, plus irnpurianl encore, la couperation entre les 
forces terrestrr,s et 1'aviatinn . Nous avuns pu cunsialer de nos 
yeux la difficultei des taches qui attendent 1'arrnee sur un ter- 

, rain inhospitalier et le besoin de fournir au commandemc.nt 
de 1'armee un appui aerien maximal vingt yuatre heures sur 
vingt quatre . C'est avec plaisir que 1'escaclrun, dans son role 
operationnel, envisage de collahorer avec 1'armee, el il sera 
toujours pret a alleger la tache de celle-ci en la transportant 
au combal par la voie des airs . 

;r ~ 

, 



Terminal Forec.asts - Are They Improving? L,es previsions d'aerodrome terminus s'ameliorent-elles? 
Com uters . Weather Radar. Satellite Photos . Forecast Centres, P 

A lot of changes have taken place in the last ten years 
in the Canadian Forces ~ti'eather Service . Manv have been ~reai b 

ste s forward, W'eather radar, for exam le, ~ives forecasters, P P g 
briefers end aircrew an up-ta-the-minute pictorial presentation 
of lhunderstorms and snow~ syualls . Others have resulted from 
efforts to strearnline and iruprove efficiency . Computers now 
~lrrt charts and c-1's ~ ~ wP I_ i_plat alher cfala in a useful format for 
resentatinn tn airr:rew corn ~ared t~ } p . 1 t re reams of telc,ty pe 

, ~, ,- a ~c .r of the revio ~s decade . Ho~~r,tir .r n , p I p t , ot everyoue is sure 
that ihe ~ti'eather Servir.e is movin in the ri ht direction, ancl g g 
some have doubts as to whether or not forecasts have ar,tuall~ 
improved as a result of these chan,es . 

First, let us take a hard look at the good old davs . Airr.rew 
dropped into the Weather Office for an e,yeball to eyeball con-
frontalion tivith lhe forecaster . If the forecast didn't work out, 
lhe forei:a5ler would hear ahout it ; in persun and in near real 
- time! '1'herr~ were complainls abuul the furecasls lhen too, 
hut the ahilify to discuss thn prohlem rlirectly wiih the l~-1ET 
I41AN provided aircrew with a chance to get an inunediate 
update or forecast amendment, as well as an outlet for frustra-
tion, Aircretiv w~ere generally happy ~ti~ith the 1'orecasters and 
lhe syslem in general . lluw~ever, from a forecaster's point of 
view, thcre were prohlems . He spent most rrf his lime watc}t-
ing the weather hy scanning through pa~;es and pages of tele-
type paper, answnring the phone, copying wcather onlo slides 
for briefings, and writing out forecasts in long-hand . 

ihat forecasters are under substantial pressure to be respon-
sive to user needs because thr.t~ are made aware of these require-
rnents throu h indoctrination and familiarization visits . g 
Specific targets for amendmrnt response lirnes have been set 
and results are eval te ' ' > s ua d . I h~ . ubtle pressure of facing the user 
has been replaced at least to some rlegree by ubjective perform-
ance r }~ star c ards, Bv the way, >,ve don'1 have ohjeclive data on 
forer.ast ualitv fur lon eriods since vr,rification fell into q gp 

' n , disuse durrn~, the lasl decade, so no one know~s for sure whether 
or not forecasts have ' r ~ rmpr~ted . 

In any case, what is a good forecast? We have only recently 
begun to define a good forecast, and it is not easy . The 
Aimaspheric Enrironmenl Service of Environment Canada 
uses a Ranked Probabilitv Scorin (RPS s~~stem to measure thr g ) . 
ar.r,uracy uf iis forecasts,~but inter~relations uf lhe results varv . I . 
At thc Forecasl Centre at CFB Trenton, we use a hf easurement 
of Forecasts Reliabilitv rrograrn to calculate acr:urac ~ . Il is .I 
yuite sim le . Forecasts are divided into hourlv erinds . A fore-P ,p 
casl of Below Vf'R w~r.aiher for lhis hour ivill result in a HIT 
if il occurs . (~1re don't ~ti~orrv ahoul OCNhs and \'RBLs ; if it 
is mPntioned, tia~e count it as a forc~casll . If lhe event occurs 
and it was nnt in the forecast for that hour, i1 t,~as a MISS . If 
it was forer.ast hut rlid nol occur then it ~ro~as a h'ALSE ALARh-1 . 
Scores are calculated for hoth G and 12 hour eriods . Obviousl , P y 
IIITS shaw skill and h11SSES anrl FALSE ALARI~9S do not . 
Ilere is an example : 

Forecast ~~alid from 17Z to 05Z Some of us remember plotting our own maps and sending 
lelelype traffic on or.casion . Not much in the wa,y of profes-
siona) challen ~e . n arlclilion lhe f~ r ~~ ~ ~ tivr ~ ~ - g_ I , ~rcc,aStEr rrkrd alone, 
heginnirtg within a few tveeks of cornpleting his Iraining cuurse . 
No supervision or ongoing disr.us5inn a~ith annther professinnal 
colleague, No new technology was forthcoming tn keep up with 
oiher agencies in the field . In the meteorological community, 
Ihe DNn fcrrecaster was becominh persuna non grata, io lhe 
extent that his UND c~xperienr.e was heing ralerl of little value ,, . . , , ,, ., . ., in the crtrhan ftieathcr Scr~rcc . Classification action in 1t17G 
actually tvould have demoted dozens of meteorologists from 
the Canadian Forces Weather Service unless something w~as 
dune . 

Thal sornei}ung was cenlralization uf forecasling, antl lhe 
ex ~ansion c~f hoth iht~ rnle ~tnd numhers of CF Me1 Bricfers I 
throu~h lhe CF heginning in 1976 . h'orecastr,rs',voulcl forecast 
and Briefers tvoulrl briek', and this svstem describes the cleline-
ation of res onsibi}ities u ~ tu lhe ~reseni . Furecast Centrr~s P 1 1 
would give oppartunities for rnc~leorolugists lu develup lheir 
skillti using up-Irrclate tcchnnlagy and in a professinnally 
Challf.nr~ln t'nl'll'Ollmr'.nt . l~~Ct iCC}1nIC1anS w'OUI({ 17flnfJ1C brirrf-g 
ing responsibilities, giving them increased opportunit,y ta inter-
act w~ith aircrew~ while freein the furecaster from manv lech-g . 
n' . .1 c} ores . flowever airc:rew would nci lon~~er have free rc,a r , ~, 
acr.ess to lhe forc~castc~r's timr and attention, and the forer,asts 
tvould he produced in "assemhly line" fashion perhaps 
huncjreds of miles away, Without the previous interruptions 
and paperwork, antl ~a~ith the conce,niration of talenl and exper-
tise arrcl lhe use uf modern technolugy, forecasls s}wuld hat~e 
imln~m~crd ; but rlid thoy~? No one knows for surc, hut many air-
crew~ don't ihink so, mainlv because thev can't ialk to the fore-
caster, and because the~~ are noi convinced remotel~~-located 
forecaste_rs are oriented tu user neecis . Aircrttiv neee3 tu knc~Gv 

~'BG 1705 C20 OVC 2t31 ;iC25 0(_;NL C10 x IS-BS 
03'l. ( ;301iKN 

Actuals 

1~Z nt'~(~ o~'( ; ~3z n125 o~'c, 
187, M20 OL'C OOZ IVt311 0~ C 

19Z E10 OVC 3SItir0 01'I. M30 OVC 

?0'l. I'l0 x IS- 02Z M20 0~'C 

'?1Z P15 x ZS- 03Z 1'l0 x 1S-

22Z h120 OVC 04'l. P1o x 1S- 

Sincc visibilit~~ is frn~ecasl to gn duwn to one mile 1'or 10 hnurs, 
10 - 02Z inclusivr,, th1S Is e forei ;asl fur 10 signif icant evenls 
heluw VFR in the 12 hours prrriod . Only four cu:curred anrl 
uf Ihese, unly lwo were in ihe exact time period specifiecl . 
'I'hcrefore Ihf~ : 

Probabilit~° of Detection (POD) - HI'1'S = l = .50 
All ()ccurrr,ncr,s -t 

False Alarm Raf io (FARI = False alarms = 8 = .80 

;1I1 Fcrrecasis 10 

I,et's take another case : 

Forecasi 1'alid frUm Q ~-17Z 

1"I'R 05171SC'I' OC :\'L ll2 F 

BTN OH-1o7 
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~rdinateurs, Radar meteo, Photos par satellite . Centres de 
prevision . Le Service meteorolo i ue des F'orces canadiennes gq 
a subi bien des changements au cours des dix dernieres annees . 

t o E un b n nombre cl'enlre eux ont constitue des pas dr, geant . 
Le radar meteo, par exernple, donne aux equipages, aux previ-
sionnistes et atix charges c}'ex oses une resentation pra hi- P P ~ p 
yue des orages et des tempetey de neige continuellement a jour . 
D'autres changements nnt ete 1'aboutissement d'efforts visant 
a morlerniser el a ameliorer 1'efficacite . lle nos j~urs, les ordi-
nateurs tracent des caries et presentent les renseignemenls 

a meteorologiques sous une forme que les equrpanes peuvent uti-
liser . Au cours de la dece.nnie yui a precede, il fallait dechiffrer 
des pages et des pages de fPUilles cle teletype, Mais tout le 
rnunde n'est pas encore stir que le Service nteteurologiyue 
s'orienle dans la bonne direction . Certains se demandent si les 
changements apportes ont reellement amc~liore les pr~visions . 

'1'out cl'aborcl exarninons de lus res ce ui se assait dans p P y P 
le bon vieux temps . Les eyuipages debaryuaient au bureau 
meteorologique pour affronter le spNCialiste de la prevision face 
a face . Si les revisions ne coinr.idaient as avec la realile, le p p 
previsionniste allait en entendre parler . . . en personnc r.t ires-I 
yuc en temps reel! Deja les previsions donnaient lieu a des . , platntf,a, mais la possibilile cte discuter du probleme avec 
1'homme de la mbteo donnait aux equipages une chance de con-
naitre la derniere cwolution du lemps, et la renconire servait 
en plus d'exutoire a la mauvaisc humcur . En ~~r~nr~ral, les ec ui- c+ t 
pages elaient satisfaits du systeme et des rrevisionnistes . Pnur I 
cr,s derniers, relle situaliun resentait des inconvenients . Le P 
previsionniste passail la plupart de suu temps a surveiller la 
meteo en e luchant des ~a~~es et cles ~a es de fetulles de P l~ Ig 
teleiype, a repondre au telephone, a copier la meteo pour la 
presentalion des exposes, et a ecrire les previsions a la main . 

Certains parnu nous se rappellent avoir trace leur propre 
carte ei, a I'occasion, avoir envoye des rnessages par teletype . 
Pa5 tres stimulant du oint de vuc ~rofessionnel, En oulre, le P I 
Irrevisionnisle travaillait seul, commen~ant qur,lques semaincs 
a peine apri~s avoir terrrrine son cours de formation . 5ans etre 
surveille ni ~ouvnir disculer avec un colli~ ue . Aucune nou-[ g 
velle technolngie ne s'annonSait pour que le dornaine prcrgresse 
du rneme as ue les auires or anismr.s . 1)ans le rnilieu de la P q g 
meteorologie, le previsionnistt~ du ministere cle la Defense natio-
nale devenait persona non grata, au point que srm r.xpcricnr,c 
mililaire elail r;onsirlerea cumme ayant peu de valeur dans le 
Servir.e meteorulogique civil . I,es mesures de classification en 
1976 allaienl, en fail, dans Ie Servicr~ mi~leonalo~~ic ue cleti Furces h 1 
canadiennes, entrainer la retrograrlation, a moins yue yuelyue 
chose ne soil fail . 
Commence en 197f, re yuelquE~ chuse a ele la centralisa-

tion de la prevision ainsi yue 1'~ugmcutalion da role ci du nnm-
bre de c~ux charges de faire des exposcs meteorologiyues dans 
les Forc :r,s Canaclir~nnes . Les prcivisionnistes feraient les pre- 
VtSIDrlS ei le5 Chargf'S l1fiS Hapl)tit?ti ti'f'll tl!'11r1r81en1 ~tUx eX]JO- 

ses ; ce systeme montre yur,lle a etn la clcmarcation rles re5pon-
sabilites 'us u'a I'heure actuelle . Les Ccntres de rr'.vision 1 q p 
allaic+nt tlonner aux meteorologues la chance de developper Icur 
adrc;sse cn utilisant la tnule derni~re lechnologie dans un rnilieu 
tres stimulant du point de vuc prufc~ssionncl . Les technic :iens 
en meteorulogie sernient charges des expnses, r,e yui leur don-
nerail l~lus cl'occasiun d'elrE~ en contact avec les equipages, tout 
nn snolagcant les hrevisionnisles de nombreuses taches iech-
niques . Par eontre, l'cyuipage ne pourrail plus rencemlrer libre-
ment le previsionniste ni accaparer son atiention, et Ie5 previ-
sions se feraient "a la chaine", peut-etre a des centaines de 
rnilles de di5tanc ;c~ . 
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Liberees de la paperasserie et des interruptions, beneficiant 
d'une concentration de talent et d'experience, utilisant une 
technolo~ie moderne, les revisions auraient du s'ameliorer . a P 
h1ais cela a-t-il ete le cas? Personne n'en est certain, mais de 
nombreux equipages ne le pensent pas ; suriout, parce yu'ils 
ne euvent as arler a r ~rFV's' p p p t I r .ronniste, ei aussi parce yu'ils 
ne sont pas convaincus que 1'eloignernent cles ces specialistes 
re onde aux besoins des utilisateurs . Les ec ti p It pages ont besoin 
de savoir que les previsionnistes sont sous pression pour repon-
clre aux besoins des utilisateurs, parce que les visites de fami-
liarisation ei d'endocirinemeni les out mis au courant de cette 
ner.essite . Des abjectifs precis visanl le temps de reponse aux 
modifications ont eto fixes, et les resullats sont evalues . Dans 
une certaine mesure, la pression subtile ressenlie en face de 
I'utilisateur a ete remplacee par des normes de rendemenl 
oh'ective5 . ry ce ro os, nous n'avons as de donnees ob'ec- I P P P 1 
tives sur la qualit~ des previsions a longue echeance, car la 
verification est tombce en dcisuehtde au cours de 1a der-
niere decen:~ie, aussi personne ne sait vraiment s'il y a eu 
amelioraiion des previsions . 

De toute manit!re, yu'est-ce yu'une bonne prevision? ha defi-
niliun du terrne n'a elr~ enlreprise yue depuis peu, et la tache 
n'est pas far.ilc . Le service rle 1'environnement atmoslaheriyue 
d'Environnement Canada se sert d'un svsteme appele Ranked 
Probability Scoring (RPS) pour mesurer la recision de ses ~re- P i 
visions, mais 1'interprf~iatclion des resultats varie . Au centre 
cie prevision de la BFC Trenlnn, pour calculer cetle precisiun, 
nous utilisous un programmc~ appel~ Mesure de fiabilite des 
previsions . C'est tres simplr~ . Les previsions sont divisecs en 
periodes horaires . Lorsque, dans une periode horaire donnec, 
la prevision annonce yue le temps sera en-dessous des condi-
lions VFR, el yu'elle se realise, il y a REt1SSI'1'E . (Nous ne nous 

, rrcior.u c,rons ras des c ualifir.atifs )(;N1, et ~ RBI,~ s'ils sonl I P ! l ~ , 
mentionn6s, ils sonl comptes r.omme citant des ~revisionsl . ! 
Lorsqu'une situation meteorologique se procluit, yui n'etaii pas 
prevue dens la periode horaire en question, il y a ECHEC. 
Lorsr u'il v a une rcwision tu ne se realise as, il v a FAUSSE 1 p y P 
ALARME . Les resultats sont calcules ~our les ~erindes de 6 1 I 
heures et de 12 heures . ll est evident ue les REUSSITES soni y 
un ternoignage d'adresse et que les ECHECS et FALISSES 
ALARIv1ES ne le soni pas . Vuici un exernple : 
Prevision valicle de liZ a 05Z 
1'BG 1705 CZO OVC 2815G25 0(;NL (:l0 x 1S-f3S 
03I (~30 T;KN 
Conditions meteorologiques effectives 
17'l, ~1'~0 OVC 23Z h125 OVC 
teZ M2o OVC oo`l. M3o OVC 
IUZ I?to OVC ,i5~1`0 o1Z h130 OVC 
?n'l. I'lo x 1S- o2Z ~-120 ()V( ; 
2lZ I'15 x 2S- 03Z I'10 x iS-
22'l. ;~720 OVC 0-1Z 1'10 x IS-

Lc~s hrt~~ isinns annoncenf rlue la visibilit~ va lurnhe.r a un mille 
pendant dix heures, de 10 a 02'l, inclus . II s'agit cionc rle previ-
sions porfant sur dix situations en-dessous des conditions Vh'R 
pendant une periode de douze heures . De ces situaiions, yua-

, . > , , . Ire ~e sont ~rodwtc.s, donl rlrux seulr.mr.ni ~wndant ka ~f .rtode I 1 I 
sper.rfren . Par consequcnt : 
La pro}7abilile _ REl'SSI'fE;S = 2 = 0,50 
c}e detection (PDDJ 

Nomhrc~ ttit~rl cles k~trts 4 

Proportion des Fausses alarmes - t3 - o,AO 
Fausses alarmes = Nonlkr_re tcrtal cles faits 10 



Actuals 

~"r ll o5r 25o sCT 15 

06Z 25U SCT 15 

07 Z 250 SCT 15 

08Z 25U SCT 15 

09'l. 2S0 SC'1' l5 

lOZ 150 SCT 6F 

POD=U=U.O 

llz-xll~' 
12Z - X 112F 

13Z 250 SCT 10 

14Z 25U SCT 15 

15Z 250 SC'1' 15 

1(iZ _250 S(:T 15 

FAR=2=1 .U 
2 

On the Surface, the abave forecast looks reasonably guod, 
Early morning fog was forecast Oa-lUZ and it occurred slightly 
later 1-1-12Z . Iloevever, Ihe forecasi scored very puurly 5ince 
ihe evenls occurred outside the 08-107, windoe~~ . This svstem 
may seem verv strir.t, but it is designed to 
furecasts and to answer thn qur.stion, "was 
acr.uratoly in time, space and severitr?" 

POD 

y'BG Y'1'R 

lsaa ,sa .70 

19a5 ,72 .B5 

1~)8(i .75 .71 

avuid hedging on 
tbe c~~eni fot'r,cast 

F:A R 

ti~RC ti"rR 
,5s ,~7 
.57 .51 

,lil ,49 

Operational users can Inok at these statistics and conclude : 

a . AI Bagutville, an,y given r,venl rrf Below ~~PR weather is 
forecest tu 1he e~act hour apprnximatelv 75%, of the tirne . 

b . Al Trenton, when a forecast mentions a condition below 
VFR, il will unlyr uccur about ;i0"~° of the time, (the aver-
a~e of the F'AK scuresl : i .e . if bad wealher is menliuned 
for ~4 huur period it will like,ly~ occur in any two huurs 
of thal period . 

ln general, an attempt to forecast for high PC)ll's will result 
in hikh False Alarm Ratios, However, because of the require-
rnenl lo furecasl hararduus ur significant lhreather (and to per-
roit a rnargin uf safety), high false alarnt ralios must be accepted 
w~ithin certain Iimits uf usefulness . Each terminal could cleter-
mine its own lirnits depending upon operatian . f'actors sur;h 
a5 climatoloRy~, availability of radar and other daia, and the 
uperational rt~yuirements coulci be considered . 

'I'hc statistics have been used to ~in oint roblems in fore-1 P P 
c :astinn. For examltle, in lhe tvinier uf 19a4, POD scures fur 
CFB Bagoll~ille tvere rurutint; .ti3U wilh ~t FAR uf .704, which 
is nul very guull in curnparis)n lo rtther staliunti . 'I'wo ve,trs 
leter in thn ecinier of 19t16, thc I'(~U had improvod, to .1375 and 
thc F'AK lowered to ,5a0 at leasi in part through substaniial 
changes in the forecast program and approac;h at CFTC 
Trenton, Other factors such as forecaster experience, qualifi-
caliuns, and even hi5 molivilalion can pla,y a parL So, thc~ nezl 
time p~ou sre snuw ur fug in the forecast, ihere is an excellent 
c:hance it t~~ill occur as forecast . And forecasters don't miss 
many~ events either, generally catching 75"/° of the evenls w ell 
before they occur and forecaStinK thent tu lhe exact hour . 

T}tis article reveals lhal some impro>,~ements in forecastin~, 
are takin~ place, hut we eti~ill have io tt~aii a few y~ears io col-
}ect sufficient d<tta io determine tivhitlhr~r ur nut irn ~ruvements I 
such as those nated ai Bagot~~ille can be duplicatf;d elsee~~here . 

t'rcoonti tnt autrf~ t:as: 
Prevision ~'t)lide (le (lfi ~i 177, 
1""fR t171~'S( ;'I' ()CNI . I!? f 8"I'~ (~tt-10'/. 
Condilions meteorologiques effectives 
1 "I'R U5'l. Z5(I S( :'1' 15 

U61. 25U 5L'1' 1 ~ 
U ;'I. z5o SC'f ) ~ 
0$Z 2:iU SC~' 1 i 
09Z 'S0 SC"t' 15 
IUZ 15(1 5C'I' 6F 

PI)D - 0 = 0,0 

I 1'l, - ~ 1 F 
12Z - ?~ IIZF 
13Z 250 SCT 10 
l~}7. ' ;i0 5( ;"l' l5 
15'1, 25U 5( ;'1' l :i 
lii7. '_' :iU S( .°I' 15 
I'F:1 - 2 = 1,0 

., ,, 
Lf~s hrc~isiuns ci-dessus inlf~ressant la surface semblenl 

raisonnablemeni bonnes . C)u brouillard m~tlinal r~tail prt~t°u drr 
08 a IOZ; il s'esf produil legerernent plus fard entre 'l l el '12Z . 
"I'outefois, le resultat est trt~s mauvei, r.~~r Ic~s evenemenis se 
5ont produits cn dchors du crcneau allant de Oti it tUZ. Lc 
st~,~teme peul parailre Irf~s stricl, rnais il est cunc,u 1)our Ilue 
les trevisions ne errneltent as d'echa ) ~ataires ~t ~our re ~on- I P p 11 f I 
dre a 1a question "La situafion meteu et son degre d'intensitc 
ont-ils ote prevus avec precisi(m dans lcc tt :rnpti ut dan5 
I'espace .~" 

f'llD PF',~ 
1'I3C y'TR 1'B(~ 1"C'R 

1!t8~ .1i8 .i0 .59 -t7 
1!385 .7'! .65 .57 .Sl 
t!atth . ; :; ; I .t ;) .au 

utilisalc~ut ;5 uper~ttiunnelti 1)r.uvenl r,unsuller I :eti slalisliquf~s Lc~s 
cnnclurr~: l 

,~ Ragulcille, la prevision (I'tnte situfttiun en dr~ssnus lies 
conditions meteorologiclues ~'FR sr~ riralise ~t I'heure 
exacte, dans 75~%~ des cas . 
A Trc~ntun, lursyu'une I)re~i5irnt rul~ttliunne unc~ :;itufltiun 
en llessnus (lc~s l:nndiliunti rnclt~url)Inr;illues l'hR . I'ctf~-
nemc:nt ne se I)ruduil clue dans :~U~r~ de~ c:as en~'irnn (lfi 
ntuyenne des resullcrls PF,~I; ainsi, du rnau~~ais lentl)~ 
prevu pour une periodc~ dc± qualre heures aura pruhahle- 

It . 

rnent lieu pendani deu~ quelconque5 
lteriade . 

hc~ure~ dr~ la 

La recherche t)our que la probahilit(~ cle detec°,tiun suil i~frle 
se iredtut en general par une propnrtiun de fause alarrne c~levce . 
1 outetols, t :elie proporlion doil Erfre ~IC :c ;eptee dans unc~ cerlalne 
limite par utilitf~, l)uur uffrir unc~ marge de stic :uritc r.t t)arce 
u'il faut tri:tuir les conditions metcornloKitauc5 (I~tnt ;crl ;usr,s 4 4 

uu t:elles entr~tinanl de, scrieusus ron,cyucn( :cs . ( ;lt~tquc r)eru-
drumr Icrrrunus lu)urrail dclf~rruinccr ses 1)ruCtrf~s limilrti f~n 
tnnCl l()Il dF' tiF'ti ()t)BI'iillnnti, f'I ltt.'ti laCtf'nf5 pt)Urralf'rlt f-',trf? prlS 

en con~icler~rlinn, (:umntf~ prtr exen)I)I1~ lit rlimatolot ;ie, la rlis-
trunil)ilitf~ du r~ul ;lr f~l cl'rlulres ciunnee~, ainsi clue les nei :es~itc-:~ 
L)~lE'rAtlOnllelll-?ti, 

I,e .ti slatisliyueti nnl f~le utilisees pl)ur reperer a~ec.1)rcicisinn 
yuels el :tient, liclnti Ic~s previsions, les points yui presenlaienl 
des difficultes . P;Ir e~r~mplc~, au cuurs cict I'hi~l~r dc 19N~, les 
rcsult,rts clc pruh ;thilitc dt~ cJr~tection pour Ict hase clc~ BaKut~ illr~ 
ont atN~int O,t,i30 el ceux dtr prnporlion de I ;tus .vc~ ,{larme U, ; U~t, 
rc qui n'esl pas trbti lnan cumlrtrc'~ a d'ttulres sl ;ltiues . Deux ans 
ttluti larll, ltcnllant I'hivlrr cie 1!lttl~, les pruhahililc~s ltr~ dritec-
tii)n se snrtl atucli(trcfcti pciur' ;ttteinclre U,tli5 t+l Ic~s l)rnpurtion~ 
de fiiustie ~tlarnte snnl tnmbl~t;s ir 11,5ti0 . Ce~s rcsull~tts onl iac 
nbtt~nus, au nu)ins I~n lrtrtic~, l;r~ice it des chanhements sub-
~litnti(~Is rl,tn5 In prugramrue dc l)n'~ti isiutt du CFF( ; (if~ I'rentuu . 
I)'~luirf~~ factt~urs contme 1't~~l)cricncf~ llu I)revisi(~nni5tc, ses 
~lucrlitit ;atiuns el minne ses tnuti~itlion~ )eu~~ent ~uurr un rl~le, I I 
;lintii, la l)rut :hiuuc fnis yuf~ It~s prc~ isiun~ ~uus annunl :eronl 
(Jtr la nc~i~e ctu lln hrrntillarll, il y a de Iri~~ huttnc~ti chanr.es rtu(? 
cr.rla sf~ pruditira . II n'y' pas heaucc~uh dr~ 5ilu~tlinns c ui i~cha t- I I 
l)~rnt aux I)rt~~ itiilrnni ;les ; genrralt~nn~nt . tlitnti 75'~s~ des cas . il~ 
lr~ti ~iitral~t)~~nl hic~n ~t~anl qu'cllc~, se I)rr~cluistmt r+l In~ I)rh~uir~ni 
~t I'}tr'l}rf~ l'~~1~ 1~~ . 

Ccl ,)rlilae re~ i~lf~ llut~ ( :crt,unc, ,intc~lilir,ttiutts sc funt ddtr~ 
lf~ dc)ntainc~ dc, 1)rf~~'isinns, n)~li~ nnu~ ~le~ rnns ,tllf~ndre yuel- 
yuc~~ annet~s l)uur ~f~'nir sttffis,lntmf~nl flf~ ~Innnct~s et Ilt~tf~rrni- 
nt~r si les ~imf~linratif,n~ l ~rmmf~ rellr~ ~lf~ liftkut~-illcr l~rutf~l)I 
uu tt~rn f~1r~~ r~~ltrfnltlil~~< ,tillf~urs . 
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Awards 1986 Tableau d'honneur 
Good Show 

CFB Bagotville - Capt )on Graham, 
Capt Crock Crocker 

CFS Comox - Cpl Gary Grass 

CFB Edmonton - Cpl Luc Pettigrew 

CFB Moose Jaw - OCDT Martin Rondeau 

CFB Shearwater - Capt Tuggy Dhaliwal 

CFB Trenton - MCpI Guy Salicco, 
Cpl Pierre Deslauriers, Pte Rolly 
Champagne 

BFC Bagotville - Capt )on Graham, 
Capt Crock Crocker 

BFC Comox - Cpl Gary Grass 

BFC Edmonton - C 1 Luc Petti rew p g 

BFC Moose )aw - ELOF Martin Rondeau 

BFC Shearwater - Capt Tuggy Dhaliwal 

BFC Trenton - CpIC Guy Salicco, 
Cpl Pierre Deslauriers, Sdt Rolly 
Champagne 

For Professionalism/Professionnalisme 
CFB Baden - Cpl Rod Nagy . Cpl Mike Raeburn BFC Baden - Cpl Rod Nagy. Cpl Mike Raeburn 

CFB Bagotville - MCpI Pierre Choquette, 
MCpI Michel (Williel Desrosiers, 
Cpl Serges Lafontaine 

BFC Bagotvtlle - CpIC Pierre Choquette, 
CpIC Michel IWilliel Desrosiers, 
Cpl Serges Lafontaine 

CFB Comox - WO Ron Gibson, 
Cpl Scott Hanna, Pte Tom Maclnnis 

CFB Edmonton - MCpI Mike Romanyshyn, 
Cpl Rick Guerin, Pte Dwayne Turta 

CFB Gander - Sgt Doug Gardner 

CFB Greenwood - Capt Ed Vukets, 
Capt Guy Delisle 

CFB Lahr - Cpl Tom Molloy 

CFB Ottawa - Cpl Rick Dale 

CFB Shearwater - Capt Marv Haagsma, 
LS I Yves Lavigne, MCpI Bob MacKay, 
Cpl Marc Teillet, Cpl Tony Kester 

CFB Trenton - Cpl Doug Humber 

CFB Winnipeg - MCpI Roy Clement . 
MCpI Ivan Guinchard 

AMDU - Cpl Gm Kiomal 
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BFC Comox - Adj Ron Gibson, 
Cpl Scott Hanna, Sdt Tom Macinnis 

BFC Edmonton - C 1C Mike Roman sh n, p Y Y 
Cpl Rick Guerin, Sdt Dwayne Turta 

BFC Gander - Sgt Doug Gardner 

BFC Greenwood - Capt Ed Vukets, 
Capt Guy Delisle 

BFC Lahr - Cpl Tom Molloy 

BFC Ottawa - Cpl Rick Dale 

BFC Shearwater - Capt Marv Haagsma, 
Mat I Yves Lavigne, CpIC Bob MacKay, 
Cpl Marc Teillet, Cpl Tony Kester 

BFC Trenton - Cpl Doug Humber 

BFC Winnipeg - CpIC Roy Clement . 
CpIC Ivan Guinchard 

AMDU - Cpl )im Kiomal 
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FOR PROFESSIONALISM 

11CPL BFRtiIE P~1RE\T 

On a recent \A"I'0 deployment in H :4tC5 '~'IF'fGC)~r, 
a Sea 1\ing helicopter was being prepared un deck fnr 
a night rnission . During a routine pre-flight engine w ater-
~tiash, a rnalfunctiun occurred w~ithin the shi 's mwer P 1 
cahlc: at the aircraft's exlernal ground power receptacle . 
'1'he r.ahle had shorled oui and immediately burst into 
flames which rapidl~~ rer{r;hed the height of the pilot's 
windotic . 

h1Cpl Parent, hcaring tlie vc~rbal "Fire on the llight 
deck", quickl,y assessed the situation and rushed to 
rernove the exiernal puwcr ~:urd from ils source in ihe 
han par, successfull~~ extin~uishini~ the fire . Fire at sea h h A 
is perhaps the single most potentiallv volatile ~redica-I 
ruent which can be encountered hy an~ ship ancl if nut 
handled prornptl~~ and correctlv could easily becomt? 
disaslrouti . 

h1Cpl P~+rent' .~ clear lhinking and his immediaie 
rr,sponse 1t~ the condition a1 hand nut unly minimized 
damage to the aircraft, hut averled a siiuatiun which 
could easil~~ have hec:nrz~e calastrophic . 

CPI. "NOSE" tiOSF:WORTItY 

Cpl Noseworthl . an rlcro ~:ngine 'fc~chnician, ~ti~as 
per['orming an "AB" check on a Ch'-5 aircrafl whf~n he 
noiiced a hairline crack in the camouflage paint on the 
left hand fuel iip tank . Reasoning that some form of 
slress ur rnuvemeni must have caused the crack, Cpl 
1\useworthy invesligaled furlher by rernoving the slight 
paint impcrfr,ction, and fuund thal in fact the lip tank 
had a struraural crack . 

Cpl '~osevvorth~~'s attention to detail w~hilc r.arrving 
oui a minor inspection prevented a fuel leak from 
developing and thus a poiential flight safety hazard was 
ave_ried, 

CPL I,ANCI: PURDIE 

Curpural Purdie was tasked lu carry out a Suhplemen-
tar~' ( ;heck on a CF-i aircrafl . He removed a panel lo 
check the rudder cahle, as rec uired on the Su > >lernen- I il 

Cpl "Nose" Noseworthy 

tarv Check, and took the initiati~~e tU check the uiher 
control cables in this area, Durin ~ this check, he deter-6 
mined that the elevator control cable was abnurrnallv 
ti~ht . 

Further investigation revealed that ihe contrul cable 
had been incorrectly rouied in a zig-zag fashinn through 
the control cable guides . If this situation had not been 
detected, serious flight control prohlems cauld have 
uccurred, puliing ihe pilot and aircraft in jeopardV . 

Corporal Purdie's alertness prevented a serious tlight 
inr.idenf from occurring, 

CPL GORD DEPSER 

~Vhile acting as a member of a park crew for t~~~o visit-
ing CF-18 aircrafl, Cpl Depser, an Airframe'Cechnician 
at CFR Uttawa(SJ, noticed that ihree luuvres in the nuse 
scction of' onr, of thc aircraft w~ere in a hadly damaged 
stale, Cpl Depser quickly arranged for the damaged 
luuvres tu be removed by workshops personnel . Had 
ihese louvres been left unlouched, une or more could 
hav~ hroken off in f1ight and bee.n ingested inlu the riglrt 
hand cngine . 

Alihough unfamiliar with the aircraft, Cpl llr.pser's 
abilitv to readil,y recogni~e and rectif~ this hazardous con-
dition prevented a [.rotentially serious air incident from 
occurring . 

CPL CL11L1DE GAGVQN 

Corporal Gagnon was assisting in the rcfuclling nf a 
CF-~ aircraft . After the refuelling was completed, he 
checked the Cuel tanks to ensure the~~ were full, 1'Vhile 
checking lhe lip lanks fur fuel yuaniity,lre also did a secu-
rity check, w~hich is not required . During ihe securityr 
check, he detected an unusual noise and investi ~atint; b . 
further, found that the lock w~ire was broken on the rear 
muwrting pin and thal lhe pin had backed off approxi-
matel~~ five lurnti . 

IC Cur ~ural Ga ~non had been satisfied onl~~ to refuel f 6 . 
and had nui made the exira effort irrvulved to check lhe 
tank 1'or securit~~, a serious incident could have resu[ted . 

Cpl Gord llepscr 
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What goes up comes down, sometimes sooner than ezpected 
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PROFESSIONNALISME 
cPLC li>JxI~IF P~~~F~T 

Au cours d'un recent dcploicrment'~A'1'0, sur le punt 
du 1114CS NIPIGON un helicoptirre Sca King etait mis 
en ueuvre pour une mission de nuit . Le moteur suhissait 
un lava~e a l'eau, o ~eration de routine avant le vol, h r 
lursqu'une anumalie s'est produite dans le c~~tble d'ali-
menlation du navire yui mene a la prise de parc de I'heli-
coptere . Un cuurt circuit s'etant produit, le c5ble a 
irlunecliaternent pris feu ei les flammes ont atteint la 
fenetre du pilote . 

Des qu'il a eniendu le cri "Incendie sur le pant 
d'envol", r,a ~oral chef Parenl a imrnedialemrni cum ris I p 
la situation et s'est prc~cipitc dans le hangar puur debran-
cher le cable, reussissant ainsi a faire cesser I'incenclie . 
Le feu a bord d'un navire en n~er est la situation la l~lus 
danoereuse pouvant se produire, et il peut far:ilement 
avuir des ~:unseyuences desastreuses s'il n'est pas 
comhattu immerliaiernenl . 

IJn se rr,nclant clairemenl r;urnpte de ce yui passait et 
en agissant inunediatemc;nt, le c~aporal-chef Parent a non 
seulement minimise les doi~tmages infliges ~ 1'hcilicup-
lere, mais evite que la situation ne prem~e un tnur 
C~I18511'Up111yUB . 

f 
r 

CPL "NOSE" NOSEWQ~THY 
Le caporal Nosetiti~orthy, un technicien de moleur 

d'adronef, ~tai( en train d'effectuer une vdrificatiun "Ali" 
sur un C}''- :i, lorsyu'il a rernaryue une fine fissure sur la 
peinture de camouflage du rcservoir d'extrt;mit~ de 1'aile 
gauche, Se doutant qu'une certaine furrne de conlrainle 
uu de rnouvement avait du causer la fissure, il a puusse 
plus lnin son exarnen en detachant la petite imperfection 
de peinture . 11 a decuuvert yue la structure du rc~servoir 
etait effectivement crayuee . 

La meticulosit~ rlu Chl Noseworth~~ alors yu'il 
executait une inspection mineure a ernheche yue se 
pruduise une fuite de carburant yui aurait pu cunstiluer 
un danger puur la securite des vols . 

CPL LAIVCE PURDIE 

Lc~ calroral }'urdie ~tait charge de faire une verifica-
tion supplementaire sur un CF-5 . Ayant enleve une porte 

Cpl Lance Purdie 

de visite, pour verifier un cable de direction - c'etait 
1'objet de la verification supplementaire -, il a pris 
1'initiative d'examiner les autres cables de ce secteur . 
C'est alors qu'il a r.onstate yu'un cable de profondeur etait 
anormalement tendu . 

En y regardant de plus pres, il s'est aper~:u yue le cable 
avait ete incorrectement passe dans les guicle-cable et 
faisait un zig-zag . Si cette anomalie n'avait pas ~te 
clecelee, le pilotage de l'avion aurait ete extremernent 
hasardeux et aurait mis en peril le pilote et 1'avion . 

La vigilance du capural Purdie a ernpeche qu'un grave 
incident se produise en vol . 

CPL, GOKU llEPSER 
l .e r.apural I)epser faisaii pariie d'une eyuipe de piste 

cbargee de s'or.cuper de clr.ux CF-1i3 en visite lorsyu'il 
s'est aper~u que trois ativents dans le ncz de 1'un des 
avions etaient tres endommages, Le caporal a rapidement 
pris les rnesures pour yue du personnel de l'atelier de 
reparation vienne oler ces auvenls . Si rien n'avait ete fait, 
un ou plusieurs d'r,ntre eux auraienl pu se rornpre tn vol 
et etre absorhes par le reacteur droit . 

Le caporal Depser n'etait pas familier avec ce type 
cl'appareil, mais, en se montrant a La hauteur des circons-
iances, il a reconnu et reclifie une 5ituaiion dangereuse 
empechant ainsi rtu'un fait ac~runauiique susceptible 
d'etre grave se produise . 

CPL CLAIJDE (TAGh'ON 
Le caparal Gagnon participait a l'aritaillement cn r.~~r-

burant d'un CF-5 . Di~s c ue 1'u eraiion a ete terminee Ic 1 p 
caporal s'est assure yue les reservoirs etaient pleins, 11 
un eiait aux reservoirs de 6out d'aile lorsyu'il a effectue 
une verification de securite yu'il n'etait pas tenu de faire . 
Pendant cette vr~rification, le capural a remarque un hruit 
insolite . Il a oursuivi sa recherc:he el decouvert ue le P y 
fil frein d'un pion de fixatinn arricre s'elait rompu, Le 
pion s'elait dtiviser d'environ cinq tours . 

[Jn serieux incident aurait pu se produire si le caparal 
Ga ~nun s'etait contente uni uement dr, faire le ~lein, sans b q ( 
se donner la peine supplementaire de verifier la s~curile 
du reservoir . 



FOR PROFESSIONALISM .l; PROFESSIONNALISME 
F 

CAPT JIM BURGER, CAPT JACQUES ROBITAILLE, 
CAPT BR:1D WHITE, SGT ROBBIE ROBERTSO :V, 
SGT STEVE KELSEY 

Capt Burger (AC), Capt Robilaille (FDJ, Capt White 
(Nav), Sgl Ruberlsun IFE) and Sgt Kelsey (LM) were crevv 
rnernbers in a (~C130 whieh departed Gander for Lahr 
carrying a mixed load C017S1Stlng of freighi and 16 women 
and r.hildren . 

tti'hile cruising at FL190, the numher ? engine gener-
ator bearing failure light illuminated resulting in an 
engine shutdovvn. A driftdown to FL1~0 was commenced 
while diverting to Gander, 350 NM away . Ai FL140, 
muderale lo sevNre rnixed icing was encounlered res~dl-
ing in 5,000 lhs of fuel br~ing dumped and drifiduwn con-
tinued to 12,000 feet where a saff: airspeed could not bo 
maintained and driftdovvn continued to 10,000 feet, some 
5,500 feet below chartered driftdown, At 10,000 feet, IAS 
should have been over '~UU kls, but onh~ 160-17U kts could 
be altained, A judder could be fell if airs eed fell below P 
155 kls, well abuve charlered stall speed . 

Capi Burger knpt the crew husy with individual dutics . 
while Capt Robitaille monitored the flight instruments 
while checking the 3 and 2 engine performance charts, 
obtained clearances and ihe laiest +vea(her by y'I IF relay, 
Lt While alsu Inonilored i1ighl inslruments, updaled Capt 
Burger on fuel dumping nptions, fuel hurns and alternaie 
airfields . 

Sgt Robertson was busy vvorking the de-icing panel, 
dumping fuel and using lhe aldis lamp ihrough the side 
cuckpil wioduw lo mcrnilor ice accumulaliun on lhe 
wings . 

Sgl Kelsey hrie.fed lhe passengers on ernergency pru-
cedures and reassured them as the aircraft lusi altitude . 
Sgt Kelsey advised the AC that the load was jettisonahlr. 
and time required to do so . 

Capt Burger and crew cunsidered the uptions and 
detFrrmined that if thr,y dcrsr.ended lower tu perhaps clear 
the icing conditions, this might not givc them sufficiont 
time to accomplish fuel dumping and cargo jettisoning 
before impactlditching . Capt Burger elected to maintain 

10,000 feet in icing vvhic;h meant that if another engine 
was lust, cargo jettisoning and fuel dumping could have 
been executed in time in order to rnake the coast on 
'L engines or perform a r~ntrolled ditching . 

Fight~ miles frotn (f7nder, the weather cleared and 
the aircraft slowly accelerated ta 190 kts, A controllabil-
ity cher.k was done, Gander ++-eather improved and an 
unr,ventful 3 engine landing completed . 

Although most 3 en[;ine situations un lhe CC130 are 
not critical, this one +vas . Capt Burger and his cre+v are 
to be commended on their prufessiunal and methodical 
handling of this emergenr:y . 

CPI, G . LITCHFIELD 

Uuring thc turn arnund of a lransienl CT-133 aircrafi 
Cpl Litchfield, a 4Veapon Systr.m'1'ech, notir:ed thal the 
left hand tire on the aircraft did not look right . He sought 
lhe assistance of an airframe tech and it vvas discovered 
Iha1 ihe lire was not a CC133 tire but in fact a 
CC1091( ;E'14(1 nose lire . 

Cpl Litchficad's alertness was particularly note+vortlty 
since it was an out-of-trade matter and since others had 
rnissed it for three months . Cpl Litchfield is to be highly 
conrmended for his initiative and conscientious attention 
1o dulV, 

CPL_ ALAIN HQULE 

During the acceptance and rigging check of new 
24 foot parachutes used in Search and Rescue equiprnent 
drops, Cpl Huule noticed thai the instructions printed 
un lhe conlainers were not correct .l fad t}ie inslrucliuns 
been follo+vE~d during an air drop, the load would have 
been firml attached to the aircraft and the resultant ti 
eyuipmant hang up could have damaged the aircraft, 

All users of the cargo canupy were advised lhruugh 
the f1ight safet,y network . Correct rigging instruciinns are 
being developed as a direct result of Cpl Houle's actions . 

Capt lim Bur~er, Capt /acques Robitaille, Capt Hrad White, 
Sgt Robbie Robertson, Sgt Steve Kelsey 

CAPT J1M BURGER, CAPT ]ACQUIjS ROBITAILLE, 
CAPT RRAD WHITE, SGT ROBBIE ROBERTSON, 
SGTSTEVE KELSEY 

Le capitaine. Burger (pilote-commandant de bordJ, le 
capitaine Rohitaille (copilote), le capitaine White (navi-
gateurJ, le sergent Rnbertson (rnecanicien) et le sergent 
Kelsey (chef de transport) formaient 1'~yuipage d'un 
CC130 parti de Gander a destination de Lahr avec un 
char erneni ui consistait en seize femmes et enfants lus g q p 
ritt frei . 

En croisiere au FL190, le voyant d'alarme du roule-
ment d'alternateur du moteur n° 2 s'est allume . L'equi-
page a arrete le motNUr, Pendant le derouiement sur 
Gander, distant de 350 NM, I'eyuipage a arnorce une des-
c :ente progrr,ssive jusyu'au F1,1~0, mais celle-ci a conti-
nue 'us u'a 10 000 ieds, soit 5 500 ieds de moins ue 1 q P P q 
l'altitude de retablissement donnee par le graphique, en 
raison d'une formation moderee a importante de glace 
mel~e. Apres avoir largue cinq mille livres de petrole et 
bien que la Vi aurait du depasser ?00 noeuds, il n'etait 
pas possible d'obtenir plus de 160 a 170 noeuds . Des 
trepidatiuns se faisaient sentir si la vitesse tombait au-
dessous de 155 noeuds, chiffre bien hlus eleve yue la 
vitesse de decror,hagc donnee par le, graphiyue. 

Le capitaine Burger et l'equipage ont passe les options 
en revue et determine yue, s'ils descendaieni plua bas 
pour se debarasser du givre, ils n'auraient peul-eire pas 
le temps de larguer le pcitrole et le fret avant 1'impact ou 
l'amerrissage. Le capitaine Burger, a prefere rester a 
10 000 pieds, ce qui lui aurait permis de rejoindre la cote 
sur deux moleurs ou de faire un amerrissage volonlaire . 

A yuatre-vingts milles de Gander, le lernps s'est eclair-
ci et la vitesse a lentement mante ~usc u'~~ 190 nnr.uds . I 1 
Apres une verification de manoeuvrabilite,l'avion s'est 
pose sans I'histoire sur trois moteurs . 

Cpl Alain Noule 

, '~~"'' 
, ~ ,r 

Cpl G . Litchl'ield 

Bien que le CC130 se comporte generalement hien sur 
trois moteurs, cela n'a pas ete le cas cette fois-ci . Le capi-
taine Burger et son eyuipage ont fait un excellent travail 
d'eyuipe el empeche yue se produise un grave incident 
cle vol~ 

(,PL (T . LIT(.Hf'I);LU 

Pendant 1'escale d'un ( ;'I't33 de passage, le caporal 
Litr.hfield, ter.hnicien en svstemes d'armement, a remar-
que que le pneu gauche de 1'avion avait l'air louche . I1 
a donc demande 1'aide d'un technicien en cellules, Le 
pneu n'etait pas un pneu de CT133 mais plutat le pneu 
avattt d'uti GG109 ou d'un CP14(l . 

La vigilancr, du caporal Litchfield est d'autant plus 
remarquable que 1'anomalie en question ne rclevait meme 
pas de son domaine de specialite et yu'elle est passee ina-
per4ue pendani lrois mois . Nous ienons a feliciter le capo-
ral Litchfield puur sun initiative el puur sa vigilance au 
travail . 

CPI, AI,AIN HOt11,E 

Au cours d'une verification de recepiion el d'accro-
chage de nouveaux parachutes de 24 pieds, destines au 
largagr, d'equipernent pour les nlissl0ns de Etecherches 
et sauvetage, le caporal Houln s'est aper4u que lr,s ins-
tructions sur les conteneurs etaient erronees . 5i les 
insiructiuns avaient ete suiv~ies au cours d'un aerolargage, 
la charge serait restee solidement allachee a 1'avion et 
aurait nt 1'endommancr en ~endant a 1'extcrieur . I o I 

Tuus les utilisaieurs de ces coupoles de parachute ont 
~ie avertis par le reseau cle la securite des vuls . La redac-
tion d'instructions exactes sur 1'accruchage de ces para-
chutes est le resultat dirr.r.t de 1'intervr.ntion du ca ~ r I o al 
1loule . 
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on the dials 
Non-Precision Approach 
Visual Descent from MDA. 

Watch it!!! 

If you have travelled to other countries, you may have 
noticed a heavy "V" symbol on some of the approach plaies . 
You might also be aware that computers will probably formu-
late instrument approach plates in Canada in the very near 
future . If yrou should see this symbol on Canadian approach 
plates, it means "Visual llescent Point" - a point at MUA 
where, lf y0U 1n1t1atC a 3° descent you should land in the first 
1000 feet of the runway . Some pilots with experience using this 
aid like it, while oihers think it clutters the approach plate, 

hlay 1 pose ihe following yueslion . lf lhe VAS1S isn't work-
ing, w~hen clo you descend from h1UA, on a non-precision 
strai ~ht-in a > >roach? 6 11 

'1'he anstiver would probably be, whenever you see the run-
wav and the aircraft is in position for a normallsafe landink . 
True . 

Huwever, a successful lllStrunlellt approach and landing in 
rnar~inal weather conditions re uires considerable lannin . a q P g 
If ~ou break out of cloud on a non- recision strai ht-in at y p g 
3.5 N1~1 back from threshold and you have the runway in sighi, 
should you descend? lNhat if you see the runway at ,3 DME 
from threshcrld? 

In the majority of approaches visual cues used tu conirol 
the aircraft are clear and distinct and ii is easy to recognize 
the aircrafl's position in relation to the runwa,y . However, on 
a non-~recision strai ht-in a > >roar.h at ni "~ht, in rain or ra ed 1 , g 1 I r, gg 
ceilu~g, vrsual cues are often rndistinct and the lateral and ver-
tical position of the aircraft relative to the runway can be very 
deceiving, Remember there is a 5° refraction error with water 
on the windshield! 

Critcria 
Inslrumenl approach designers consider anything from 300 

to 400 feet per nautical mile to be a "normal" descenl gradient ; 

Capt J.L .M . Belzil, ICP Instr 

300 feet per nautical mlle (a 2,8 degree glide slope) is consid-
ered ideal.l'his descent is measured from the FAF aliitude to 
the threshold elevation for straight-in approaches .lIow about 
the descent gradient guideline when you are at MI)A? l low 
far back from the runway should I descend to the threshold"? 

It is easy, A rule of thumb is to determine the height above 
t0UC11(lOWll (IIAT) of the MDA from the minimum black of the 
a ~ n~oach ~late and divide that number b 300, This will ive I} I Y g 
you the number of miles from touchdown ihal a nurmal desceni 
should be initiated . Stud,y the approach plate to find where the 
TACAN or VORIDME is . lf VOR only or NDB is the primary 
approach navigation aid, back-up timing should be used . 
Kememher that refraciion error, piloi reaction and aircraft 
capa6ilitylconfiguratinn while on final approach are factors to 
be considered as well . However, if visual aids are available use 
them but ivatch it! . . . they may not be lined up at 2 .5° or 3°, 
rf the lrghts are workrng . 

Let's consider two exarnples - breaking out of the "soup" 
earlt~ when reaching MllA or the other extreme ; breaking oul 
late, close to the runwav but rior to the missed a > >roach ~oinl'r . P ll I 

Break Out Earl Y 
Considering the t,ype of weather at the airfield, make your-

self a mental picture of what you should see when ou break Y 
out . Good! Don't forget io think of track alignment! The prob-
lem is must severe at night or in marginal weather because of 
optical illuaions and a lack of goo~ visual height and distance 
references . 

I,et's assume yuu descended yuickly from FAF altitude (800' 
tn 900' per ~'M for descent rate) and you break oui and see 
the runwa~ at 3.5 NM from thresholcf and 400' AGL. You ali n g 
the aircrafi with the runwav and slowly start descendin ~ below . b 
MDA using visual references, Fine techniyue, eh! lf it's rain-
ing or at night, you may be surprised w~hen ,your landing lights 

RUNWAY FIGURE II 
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aux instruments 
Approche de non-precision . 
Descente a we a partir de la MDA. 
Attention!!! 

Vous avez peut-etre vole dans d'autres pays . Dans ce cas, 
vous aurez sans douie remarque un "V" en gros caraclere sur 
quelques-une des carles d'a roche . Peut-etre aussi save~-vous PP 
que bientot, au Canada, les caries d'approche aux instruments 
seront etablies par ordinaie,ur . Au Canada vous risquez de voir 
ce symbole . Dans ce cas, ce "V" signifie "point de descente 
a vue" - un point a la MDA a artir duc uel vous ouvez com-P 1 P 
mencer une descente a 3° qui devrait vous faire atterrir dans 
les 1000 premiers pieds de la pistr. . Certains pilotes 
experimenies qui utilisent cette aidr. 1'apprecient, alors yue 
d'autres pr,nsent yue le symbole ne fait qu'ajouter a 1'encombre-
ment de la carte . 

Puis-je poser une yuestion? Si au cours d'une approche 
directe de non precision le VASIS ne fonctionne pas, a quPl 
rnoment yuittez-vous la MDA pour descendre? 

Reponse probable : "Commencer la descente des que la pisie 
est en vue et ue I'a ~areil esl bien lace our atterrir" . Ce q p! P P 
yui est vrai . 

I1 faut toutefois une preparation considcirahle pour reussir 
une a roche aux instruments et atterrir sans roblr~mc lors-PP p 
que les conditions m~teorologiyues sont tout juste acceptables . 
Dans le cas d'une a roche directe de non- recision faut-il PP P 
descendre lorsyue vous sortez des nuages et que vous voyez 
la piste dont le seuil esi a 3,5 milles marins? Et si vous voyez 
la piste lorsque vaus vous trouvez a 0,3 DME du seuil? 

En approche, dans la plupart des cas, le piloie a a sa dispo-
sition des reperes visuels clairs et distincts qui 1'aldeili a con-
troler son appareil, el il lui est facile d'etablir sa position par 
ra ort ii la iste . 'I'ouiefois, lurs u'il s'a it d'effectuer de nuit pP p y g 
une approche directe de non precision, dans la pluie ou avec 
un plafond dechiquete, les points de repere visuels sont suuvent 
difficiles a distinguer . La position de 1'appareil, lateralemeni 
et verticalernenl par rapport a la piste, peut etre trompeuse! 
Rappelez-vous que 1'eau sur le pare-brise cree un angle de 
refraction de 5° qui peut induire en erreur! 

Criteres 
Les conceptr.urs d'apt~roche aux instruments considt~rent 

comme "normal" un gradicnt de 300 a 400 pieds par mille 

1 : 3000 n~t R 300 
~_rT t~rr d~rec ro 
R-105 ~t'Q pME , . ., .. 5 R-t33 N-150 A 2l)5 

TACAN 
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marin, 1'ideal etant 300 pieds (soit une pente de descente de 
2,8 de rris . Cette descente se mesure ~ artir de 1'~ 1 ' g ) p a trtude du 
FAF jusqu'a la hauteur du seuil de piste pour les approches 
directes . Mais r,omment savoir le gradient de descente lorsyue 
vuus vous trouvez a la hiDA? A yuelle distanc,e commencer 
la descente vers le seuil de piste? 

C'est facile . tIn moyen empirique cansisle a determiner, 
dans la case des minirna de la Carte d'approche, la hauteur de 
la MDA au-dessus de la HAT (hauteur au-dessus de la zone de 
poser) et a la diviser par 300 . Celte methode vous indiyuera 
a quelle distance du seuil de piste, en milles, commencer une 
descente norrnale . Etudiez la carte d'approche pour voir ou se 
trouve le'1'AC;AN ou le VORIDME . Au cas ou 1'aide rinci ale p P 
a la navigaticrn est consiiluee par un VOR seulernent ou par 
un NDB il faut utiliser un chrunometrage a rebours. Rappelez 
vous yue 1'erreur due a la r~fraction, les reactions du pilole 
et les possibilites de 1'avion et sa configuration en finale sont 
des facteurs dont il faut tenir compte . '1'crutefois, s'il y a des 
aides visuelles, utiliser-les, mais faites attention! . . , Elles ne 
sont peut-etre pas alignees a 2,5° uu 3°, si le balisage lumineux 
fonctionne . 

Prenons deux exemples : sortir toI de la "crasse" lorsqu'on 
atteint la MllA, ou l'autre extreme ui consiste a sortir tard q , 
pres de la piste, mais avani d'atteindre le point d'appruche 
interrornpu . 

Vous sortez t8! des nuages 
Representez-vous ce que vous devriez voir en sartant des 

nuages, en tenant compte du temps qu'il fait au terrain . Bien! 
N'oubliez pas de penser a 1'alignement de la trajectoire! C'est 
surtout grave la nuit ou lorsque le temps est tangr.nt i~ cause 
des illusions d'optique et de 1'absence de references donnant 
hauteur et t~islance . 

Imaginons que vous avez effectue une desr.ente rapide a 
partir de 1'altitude du FAF (de 800 a 900 pieds par mille marin), 
vous sortez des nuages et apercevez la piste alors que vous vous 
trouvez ~ 3,5 milles marins du seuil, a 400 pieds soL Vous 
ali nez votre a ~ areil dans 1'axe et commencez a d ~ g I p escendre 
lentement sous la MDA en vous servant de oints de re ere p P 
visuels, Bonne technique n'est-ce pas! Si'il pleut ou de nuil, 
vous risyuez d'etre surpris en a ercevani la retlection de vos P 
phares d'atterrissage sur les ballons de plastiyue rouge suspen-
dus a des fils de haute tension (figure 1 - BFC Portage pour 
approche '1'ACAN ~iste 31 auche - tra'ectoire en ointille 1 K I P 
et fleche en gros caract~re) . Si vous quittez tot la MI)A, vous 
n'aurez peut-etre pas unc marge suffisante pour eviter les ob-
stacles, a cause du farble angle de descente . Bon, voyons main-
tenant le VASIS . Les feux de VAS[S correspondent a une pente 
normale de 3° et vous garantissent une marge de franchisse-
ment d'obstac1e,10 degr~s de part et d'autre de l'axe de piste, 
si vous vous trouvez sur le faisceau de descente, mais . . , 
pouvez-vous vraiment compter l~-dr,ssus'? Saviez-vous qu'aux 
aeroports civils, les feux de VASIS sont bteints lorsyue le 
plafond tombe a moins de 500 pieds et la visibilite a 1 mille! 



reflect off red plastic balls hanging from high tension wires 
(Figure I - CFB Portage for a TACAN Rwy 31L- dotted path 
and heavy arrow) . By initiating descent early frorn the MDA, 
the shallow descent angle may not provide adequate obstruc-
tion clearance . OK, what ahout VASIS? The 1~'AS1S lights pro-
vide for a normal 3° glide slope, and, you are guaranteed obsta-
cle clearance within 10° of the runway centreline if you're on 
the glide slope but . . . can you depend on them to be working . 
Did vou know that ai civilian airports VASIS lights are turned 
OFF when the weather goes below 500 feet and 1 SN1 visibility! 

Did you know that a ground speed of 140 knots requires a 
deSCent rate of 740 feet per minute to remain on a 3° glide slope . 
You need 480 feet er minute for 90 knats of ground speed . P 
Aircraft type and configuration are also factors to cansider . 
The solutiun is lo wait until you can make as normal a final 
approach a, possible . (Figure II) . 

Break (~ut Late 

Article 3502 of CFP 148 describes briefly the different tech-
nrques and provrdes prlots wtth solrd basrc gwdeltnes for safe 
}andlngS . 

Suppose you are flying a C130 on a straight-in-non-precision 
approach to CFS Alert (Figure IlI) in a marginal weather . If 
the descent is initiatr,d lata a steep descent angle and high 
descent rate is required resulting in a potentially dangerous 
situation . Should ou mis'ud e the flare, vou could touch down y I g 
in the undershoot area or conversely land long resulting in 
insufficienl stopping dislance . If, for example you are at 
320 feet above lhe threshold vou would need an 18° glide slope 
to touch down at the first 1000 feei runwa,y marker . Further-
more ~t 300 ft the nose of ~our aircraft conceals another 1000' ,r . y 
of runwa,y (dnwnward vision angle) . The situalion can he 
worsened if ~ou have had to add 5 kts for turbulenr.e . Consider-y 
ing the strip in Alert is 5500 feei in lengi}t, proceeding to an 
alternate seems advtsable . 

11 is the responsibilit,y of the pilot in command lu realize 
that thnre is a point beyond which a higher ihan norrnal descent 
rate must be initialed if he wants to make use of the full run-
wa,y . This point rnay vary with aircraft r.apahilitics andlor role 
( assenger cornfort), and as such it must be recognized as an P 
airmanship factor . 

While ihe above exarnple may represent an extreme case, 
there are sevrral other arcas of "gotchas" waiting to bite -
like crew rocedures for exam le So . . . watch it! p P 

Conclusian 

The bottom line still remains, pilnts should strive to make 
a normal final descent to the runwa,y in all weather conditions . 
Numerous accidents have occurred as a result of ~uor jud e- I g 
ment on the final portion of a non-precision straight-in 
approach in marginal w~ealher . Therefore all possiblr~ aids and 
indicators should be analyr.ed, interpreted, and applied to 
ensure that the arrival will indeed be a professional one . 

Saviez-vous que si 1a vitesse sol est de 140 noeuds il faui 
un taux de descente de 740 pieds par minute pour rester sur 
une pr,nte de dr.scente de 3° . Pour une vitesse sol de 90 noeuds 
il vous faut un taux de descente de 480 pieds par minute . Le 
type de 1'avion et sa configuration sont aussi des facteurs a 
prendre en consideration . La solution consiste a atlendre 
jusqu'a ce que vous soyez en mesure d'effectuer une finale aussi 
normale que possible . (Figure IIJ . 

Vous sortez tard des nuages 

L'Article 3 502 du PFC 148 decril brievernent les techniques 
differentes et donne au ilote une base solide our atterrir en p p 
louie securite . 
Supposons yue vous pilotez un C130 pour effectuer une 

approche directe de non precision a la SFC Alert (Figure IlI), 
et c ue le tem s est tan ent . En commen ant tard, vous devrez 1 P g 
etablir un fort angle de descente, a un taux ~leve, creant ainsi 
une situation grosse de danger . Une erreur au moment de 
1'arrondi ei vous pourriez toucher court ou au contraire atter-
rir lrop lung, sans qu'il vous reste une distance suffisante pour 
vous arrFter. Si, par exemple, vous etes a 320 pieds au dessus 
du seuil, vous aurez besoin d'une pente de descenie de 18° pour 
toucher a la hauteur du premier marqueur de piste indiquant 
1 000 pieds . De plus, a 300 pieds, Ie nez de l'apparcil vous cache 
1000 pieds de piste (angle de visinn vers le bas) . La situation 
em ~ire si vous avez du a'outer 5 noeuds a cause de la turbu-I 1 
lencr, . La piste d'atterrissage d'Alert mesurant 5 500 pieds de 
long, il serait peut-etre bon de vous dirrger vers un aeroport 
de degagement . Il incombe au pilote commandant de bord de 
se rendre compte qu'au del~ d'un certain point il devra etablir 
un taux de descente anormalement c~leve s'il veut utiliser la toia-
lite tle la pistr . Ce point peut varier en fonction de ce que peul 
faire un a pareil et de son role (confort des passagers) .11 y a P 
donc la un facteur airmanship qui entre en jeu . 

L'exemple ci-dessus lmut paraitre un cas extreme, mais vous 
pouvez vous faire "pieger" de plusieurs manieres - les proce-
dures d'equipage par exemple . Un conseil donc . . . faites 
attention! 

Conclusion 

Une chose a retenir : les pilotes devraient toujours s'effor-
C8C d'effectuer une descente normale vers la piste par tous les 
temps . De nombreux accidents sont imputables a une erreur 
de jugement au cours de la derniere partie d'une appruche de 
non precision lursyue le temps elail iangent . II faut donc se 
servir de luutes les aides et de tous les indicateurs possibles, 
apres les avoir analyscis et interpretes, pour etre sur que 
1'approche sera vraiment professionnelle . 
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two weeks earlier . 'I'his accidenl proved that what is safe today, 
mav not be safe tomorrow . 

Also in May, at in Moose Jaw, Saskatchewan, a glider crash 
landed during approach and tivas dama ed beyond re air . 'I'he g p 
student was uninjured, but the instructor suffered a hroken 
ankle . The investigation cited human cause factors . The same 
day at Iroquois Falls, Ontario, a glider crashed into trees . Again, 
a dama ed lider but fortunatelv, no in'uries . g g . 1 

In June, a glider in Prince Geor~e, B.C . crashed after tak-
rng off wtth the sporlers deployed . Due to dangerously low~ air-
speed the tow pilot disconnected the glider at ahout 80 feet . 
'1'he ~lider crashed inverted, seriousl ~ in'urin the two y 1 g 
accupants . 

;1 cadet, in thr. Fl,ying Scholarship Program, had an engine 
failure after takeoff in a Cessna 150, and crashed into irees . 
This aircraft was destroyed but the occupant escaped essen-
tially unharmed . 

After revietving the more serious occurences of 1986, one 
sees that rarely were lhe aeroplanes, or weather at fault. 
Instead mosl of thr, causes were atlributed lu human faciors 
which remain the most common cause of accidents re ard- , g 
1BSS Of w}uch field of aviation one considers . 

Let's compare three general c;ause faclors : the rnan, the 
machine, and the environment . Man can track weather with 
satellites and design machines to do very complicatr.d tasks . 
But hrunans, all start from scratch . ~1re can be less predictable 
than the weather, and must learn complicatc.d tasks over time, 
often by trial and error . We are subject tn inattention, dislrac-
tion and forgetfullness, to mention a few, all of wrhich can result 
in acciclents lhat are often tragic . But for all of our negative 
traits, ii is uur pusilive yualities which make us more depend-
ahle than the weather ; more versatile lhan rnachines, and yuile 
ca able of ~reventin accidents . For this reason we have a P 1 g 
Flight Safet,y System ; to promote safeiy, and continuously 
remind us of potential dangers . 

For nur Air Cadr.ts ; the aviatinrr learning t :urve has jusl 
begun, and the Air Cadot F'light Safet,y 1'rogram is o~tromely 
irnpurtanl . Re-read the aims of ihe Air Cadet Program . These 
young people may une da~r fly airliners, or defend our coun-

, , . . , . . tr r whilc the rest uf iti r .l s tt ~eti u tr ulc ; i d . t t- 1 -t-rt-- l- -ur i,rar h I-ren . 

Since the League was formed in ~941, over 655,000 ,young 
people have received valuable lessons in aviation and good 
citizctnship, evhiln wearing the Air Cadel uniform. By provicl-
in~ the Air Cadets with expertise and assistanr.r, fram our well 
established Flight Safety organization ; wre can ensure that they 
conlinue to develop, learn, and fly safely, 

En juin a Prince-George en Cnlomhie-Briianniyue, un 
planeur s'est ~crase apres un decollage d~porteurs sortis . 
Cornme sa vitesse etait dangereusement hasse, le pilote de 
l'avion remor ueur a lar ue le laneur a environ 80 ieds du q g p p 
sol . Le planeur s'est ~crase sur le dos, et les deux occupants 
ont ete rievement blesses . g 

Un cadet du programme de bourses d'~tudes en pilotage a 
subi une panne moteur apres le decollage sur un Cessna 150 
et s'esi ecrase dans les arbres . h'appareil a etci dritruii mais 
l'ocu ant 5'en est iire rati uement indemne . p p q 

En analysant les fails les plus graves survenus en 1986, on 
se rend com te ue les avions et la mel~o sont rarement mis P 9 
en cause . Les facteurs humains sont plutot la cause la plus com-
rnune d'accidents, peut importe le domaine de 1'aviation 
consider~ . 

Comparons trois facteurs contributifs eneraux : l'homme, g 
la machine r,t le milieu . L'hornrne peut observer la meteo au 
moyen de satellites et mettre au poinl des machines pouvant 
executer des taches tres compli uees . Mais 1'humain doit faire q 
son apprentissage a partir de zero . Son comportement est moins 
previsible que la mPieo el il doit passer du temps a apprendre 
des taches complexes, et souvent ~ force d'essais el d'erreurs. 
II est su'et entre autres a 1'inattention, a la disiraction ei a l 
1'oubli, iou5 des facteurs qui peuvent entrainer des accidents 
tragiques . En clepit de ses defauts, ce sont ses qualites yui le 
rendent plus fiable que la meteo, plus polyvalent que les 
mac}unes et particulierement capahle d'eviter les accidents . 
C'est pour c :etle raisun yu'il existe le programme de la sc~curite 
des vols qui vise a prornouvoir la securite et a lui rappeler 
continuellement les dangers qu'il courl . 

Pour nos cadets de 1'air,1'apprentissage de 1'aviation ne fait 
que commencer, et le programme de securite des vols qui les 
concerne est dnnc extremement important . II est bon de revoir 
les ob~ectifs vises ar le o , e e l p pr gr3mm d s cadets de I'air . Un jour, 
ces jeune .ti piluleront des avions de ligne ou defendront notre 
pays pr.ndant que nous resleruns au so) a raconter des histoires 
a nos petits-enfants . 

Depuis la fondation de la I,igue des cadets de I'air en 1941, 
plus de 655 000 jeunes hens ont rr,~:u cles leryuns valables en 
aviatiun et dans l'art d'etre un bon citoven, lous velus de 
l'uniforme des cadets de l'air . En leur fournissant les cunnaiti-
sances tr,chniques el I'aide par le biai5 de notre excellent 
programme de s~curite des vuls, nuus puuvuns nous assurer 
qu'ils continuent de se developper, d'apprendre el de piloier 
en trntle securite . 
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Dangerous Dunnage 

A recent incident is +vorlhv of mentinn tu ensure that 
we all take the time tu perform a little introspection . 

During unlo~rd uf passenger hagoagc~ at the Ottatva 
Airport, one of lhe MA ;~-1S tr,am members was cut b~~ a 
scal el-like knife ~rotruding from the front pocket uf a P 1 
checked rucksack . li required seven stitches lo close Ihe 
waund created by one passengers' ihuughtlessness, not 
to mention the lost tirne and inconvenience caused to one 
nf uur own serving rnemhers . 

It is nut su ested that suc:h an incident was ~ur oselti~ KK t p 
causecl, but a littlc care and attention would have ensured 
Ihal lhi5 incident never occurred . It wocdd benefii us all 
fo reflect on anv task rc~centl ~ cum ~lelera In r.nsure tlrat . ~ t 
ii has been accomplished in acc:nrdance with existing 
orders and direclives ; nnt tn mention that such concen-
tration shuuld forus on providing safety to others . Could 
ii be lhat vnu are guiltv of somekhing similar'? 

Passen er Clothing for Fire Protection 
Maj 'I',A, Bailey, DFS 

I'll bet thal while nranv of you aircrr.+ti out Ihere 
+tiruuldn'l dream of wcarin a tlvin suit mede unl~~ uf svn- g g . 
Ihc~tir, matcrials such as nvlun,~dacrun, urlun, ralvestcrs), I . ( . 
vnu trobably haven't given a lhuught tu whei ~~nu or ynur t . 
1~amil ~ +~ ear when vuu're a ~assen rer in one nf nur trans-. f b 
ort aircrafl ur a cicilian airlincr . And t~ou +vho are not P . 

aircre+v mav nul have e+~cn iven it a thought . However, . g 
whal vuu +vc.ar can be ihe difference bet+ti~een life and 
deatlr, minrn~ injury nr permanent disfigurerr~ent . 

Clothing made from natural fihrcs, sur.h as cotton or 
+vool, ~ru+~ides Ihe hest rotection . However, synlheiics t P 
cun~tilutrs a lar ~e ~art of our clothing these days, being k~ l a 
comfcrrtahle, atlractive and carefree . In a fire, ihnui;h, 
they are deadl~~ . Synthetics igniie easily, hurn readil~ and 
will shrink before melling . 5evere skin burns can ensue 
+vhen cloihing such as undergarmcnts or nylons or nylon 
socks mell . A material containing a blend uf synthetics 

` ( 

~tnd natural fibres must contain more than 65% naiural 
tibre to achieve any degree uf pruteciion . 

Yott shuuld knuw lhe prot~erlies uf lhe r~lulhing t~ou 
+~+~ear ancl hu+v Ihey stancl up to the heal anc3 firr, that may 
he experienced in an aircraft accident . 100~'4~ cotton or 
a high percentagc of natural fibre under+ti~ear is best . 
hltiltiple layers, close weaves and light colours are pre-
ferahle . Cotton and +vool slacks are infinitely better than 
dressc~s or skirts anrl +~rnolen sncks ma,y savr, your ankles . 
Lnng-slecvr,d shirts or hluuses will help pratect ,yrour arms 
far beiter than short sleeves . 

You shotdd also check the lining of your jacket ur cual 
and if nol synlhatic, keep il on for lake-of1 and landing . 
Alsu, avuid plastic : or s~~nthelic +vatch straps, hr;lts and 
ties . Womr.n should not ++~ear hit;h heels as thcy can be 
a great hindranr.c in an rmcrgnncy evacuation causing 
t',ti~isted or broken ankles . 

Su, +vhen yuu are a passenger, +vear clothinp that +vill 
affurd proteciion . You +~+~ill thc~n hn ~;iving yoursclf an 
edge that could mean survival or not . % 
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\ Pensees a mediter 

Effets personnels dangereux 

Un incident recent merite d'etre mentionne afin que 
nous preniuns tous le temps de faire un petit examen de 
I;UnSCIenCe . 

I'endant un chargetnent de bagages i3 1'aeropurt 
d'Ottawa, un militaire de la section mohile de mouve-
ments aeriens a ete blesse par un couteau, presque un 
scalpel, yui dchassait de la poche avant d'un sac a dos . 
[1 a fallu sepl puinls de suture puur ferrner la plaie due 
A I'inconsFqueuce d'un passager, sans parler du temps 

Les vetements de passagers our la P 

perdu ni des desagrements caus~s a 1'un des notres . 

\ 

\ 

Loin de nuus 1'idee que pareil incident ait ele cause 
a dessein, mais un eu de soin et d'attention aurail em e- P p 
che ce fait divers d'arriver . Nous y gagnerions tous si 
nous nous demandinns si tel travail recemment termine 
a ele fait conformement aux consignes et aux regles, sans 
menliunner yue 1'effort devrait viser a assurer la secu-
rite des autres . Se puurrait-il que vous snyiez cuupable 
de quelque r.hnse de sernblable? 

protection contre le feu 
Jr, parie yue beaucoup parmi vous n'envisageraienl pas 

un instant de porler ties combinaisons de vul faitus de 
materiaux s -nthelic ues n lon, dacron, orlon ol ~estr.r . l ( y ,p r 1 
Ei pourtant, pensez-vous aux v~lements que vous et votre 
famille portez lorsque vous vnva ez a bord d'un a ~ a- . 1; I P 
reil de transport, qu'il soit civil nu mililaire. (~uanl a vuus 
qui ne faites pas partie du ersonnel navi ant, r.etfe ues- P g q 
tinn ne vuus esi ~eut-etre jamais venue a 1'es ~rit . , 1 I 
R~rppelez-vous pourtant c uc les vetentenis ~euvent re re-I 1 P 
senle.r la difference entre la vir, et la murt, enlre une bles-
sure legere ei une defikuration ermanente. p 

Les vetr,ments faits de fibres naturelles, r.omme le 
coton ou la laine, fournissenl la meilleure rotection . '1'nu- p 
lefois, de nos jours, les velernents sont surtout faits en 
grande partie de materiaux svntheli ues, confortables, . q 
attirants et dernandant peu de soins . Mais, en cas d'incen-
die, ces matieres snnt rttorlelles . Les maticres s~rntheli-
yues s'allument facilement, hrulent rapidement et retre-
cissent avant de fundre . Le corps pe.ut elre gravemeni 
hrtilci lnrs uc les snus-vetements ou les chausseltes ~n q c 
nvlon fondent . Pour qu'un tissu constitue d'un melange 
de iibres synthetiques et naturelles offre une rotectinn p 
digne cle ce num, il faut yu'il contienne plus de 65 °~o de 
fibre~ naturelles . 
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Maj T.A . Bailey, DSV 
Vnus rlevriez connaitre les propric~tes des vetements 

que vuus portez, et dans quelle mesure ils resistent ~ la 
chaleur et au fr.u dans un accident d'aviation . Les sous-
vetements contenanl 100 °h dc~ c:ulon ou un pourcentage 
eleve de fibres naturelles sont lcs meillerus. I1 vaut mieux 
qu'ils soieni constitues de couchr.s multi[~les, a tissage 
serre, el que les couleurs soient claires. 11 est preferabls 
cle horter cles pantalons en coton et en lainu plutot yuu 
des rubes au des jupes. lles chausselies de laine peuvent 
assurer la protection deS CI1E'L'l1ICS . Les hlnuses ou les che-
m1Ses a rllanc}le5 longues prolegent rilletlx les hras que 
cclles ~~ manches c.uurtes . 

Vous devriez aussi verifier la doublure de volre vr.stn 
ou de votre manteau . Si r.lle n'est pas faite de produit 
synthetique, Rardez la vestc ou 1c manleau sur vous pen-
danl le decollage et 1'atterrissage . Eviler de porier des 
hracelels de montre, des ceintures et des r.ravates en rna-
tieres synlhetiques. Les femmes ne devraient pas porter 
de talons hauts, ctui peuvent les ralentir enormentent en 
cas d'evacution d'urgr,nce, et causer des entorses . Ces 
lalons peuvent aussi leur cassor la cheville . 

Lorsyue vous etes passager, portez des vetements yui 
vous prnte ent . C'est un atout ui eut vous sauver la vie . g q P 
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Why Helmets? Major E.C . Fisher, DFS 

For those of you oui lhere who vvoncler vvhy rnilitarv 
hclicopter aircrew are required tcr vvear helmets while 
fl,ying, maV j refer you to the accomp~3nving photos . In 
a recenl helicopter accident, parts of the airframe strur,-
turc~ imtraciecl the hr;lmet o1' ihe left seater, tllthoubh a 
piece nf the structurc~ aclually penetraled lhe shell and 
inner lininh, it did not penetrate the indiviclual's heacl . 

, `, , , , , . The mE.dtc,al mE mber of the Board fclt that thcrc. was no 
clouhl that the helmet saved this individual's life, Since 
thc~~~ tiay a lticture is w'orth une thousand words, here are 
two l~ir,tures . \uff s ;jicl . 
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. Jour uo~ un ~a ue . _r 
Major E.C . Fisher, DSV 

Il ~~ en ci lrarmi vuus qui 5e demandent pouryuoi les 
membres d'c ui ~a e rje c:onrluile cle5 helico teres rnili-y 1 ~ p 
taires sont obli ~es de porter le casyuc . A ceux-ci je 
recornmande de regarder les photos ci-jointes . ,~1u caurs 
d'un ~rcciclent cl'helico riere recenl, des elements de struc-1 
ture cle la cellule ont heurtc~ avec force le casyue de 

,, , 1 .5 ; r , r r t travc~r, t' le ~ n u sie e au ,hc . t n m ~r ~c,au ~ l'occup~t t d 
, , , , ' casyue c,t son revetement interteur, sans toutcfots penr, 

trer dans le crene de celui yui le portait . D'apres le mede-
cin ui faisait ~artie de la commission d'en uete, le y t y 
caSyUe d SanS 8UC1111 Clc)llte, S(lUV(' la Vle dt', cette 1)el'- 
So[llle . On dit qu'une photo vaut mille mnts . Vcrici clonc 
dc,ux photos . 

~I~l, ' r-~~' 7 ~ ' ~" I~ . j ~. J" ~1A .'A . ~' 1 . 
i ~ ~ ~ r r ~ i ~~ ~, .~ "Y`b'~i A ~~ rY w " '~ti w n a n w~' . ~w w ~ ~ 

. .r . ~z', , 

t!'-1 . ' _. : . 
-,~ , , .~ r . I! 

t " : sa r 

' ;1 ̀ , " l:."'.. 
~- . ".~,, _ 
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As rnust service air passengers are now aware, service air 
terminals have a "new look", most visihl : electronic securitv Y 
screening devices and security staff . This "nevv look" greatly 
enhances flight line security, and as an added bonus, provides 
a very positive impar,t on the f1ighl safety prugram as welL In 
addilion io the "new look", a variety of rocedural and ulicv' . P P . 
changes have also been implemented to reinforce flight secu-
ritv and safet ~ . Gone are ihe da ~s tivhen restricted items CF'AO . y ` ( 
20-191 could he hiddnn in luggage, and ignurance of regulations 
cited as an excuse, As depicterl in ihe accurnpanyirlg phoio-
graphs, full security screening is conducted fnr all service air 
1ligliis . The new security measures consist of the electronic arch 
ear.h passenger musl pass through prior to gaining access tu 
terminal facilities, and X-ray baggege screeninK . If required, 
a physical search is conducted tn ideniify unknuwn ob'ects , I 
delected by the baggage X-ray, or the "arch" . 

As an indication of the success achieved b ~ the new secu-y 
rity prucedures and systerns, since screening has been 
im ~lemented at ;1 AMtJ in ()ttawa a multitude uf restricted t 
items have been detected and removed frnm passenger's hag-
gage . Il is a sobering fact, that some of the detected and 
remuved resiricted ilems included fireworks, and in one 
instance a Inaded weapon! 

As an advice to potential service air passengers : lf ,ynu are 
uncertain aboui the admissibility of' certain items, please call 
and ask! It is less embarrassing and a lot safer! The list of' items 
prohihited ahnard rnilitary aircrafl is conlained in CFAO 20-
19 . So next lime you commence pac ~ing, asic e from ihe eier-
nal yuestron of : Wrll m,y chorce of socks match the coluur rr1 
my~ iie? - give a Ihought lo flight safety, by considering what 
else you are pac.king . Remember es ~r passenger aboard service 
flighis you have a vcstcd interesl in and responsibility for 
t1ighl safety! 

(.;umme la pluparl des passakers aeriens des Forces r.ana-
diennes le savent dc~'a, les aero ares mililaires ont un "nouveau 1 g 
visage", plus concrt~tr,ment des pnsles cle Fillrage electroniyue 
et du personnel de securite . Ce "nouvr.au visage" accroil con-
siderahlernent la securite dans nos a~rogares et, par-dessus le. 
marchc~, a un effel tres heureux sur le programme de sccurite 
des vols . En plus du "nnuveau visage", toute une variete de 
chan ements, sur le lan des ~rocedu res ei des re lernents sant g P i g , 
apparus pour renforcer la surete et la scscuritc des vols, l,es jours 
sont finis uu 1'on pou~~ait cacher des articles interdits (OAFC 
20-19) dans ses hagages el invoyuer l'ignorance du reglement 
comme excuse . Comme Ir monlrenl les photus, tous les vols 
militaires beneficient d'un filirage tutal . I .es nnuvelles instal-
lations de securite comprennent un c;adrc magnciique yue 
c:haque passager duit traverser pour avoir accl?s a la salle 
d'emharqucment et un poste de contrirle des bagages aux 
ra,yons X . Au hesoin, une fouille a lieu pour verifier les objets 
suspects detectes aux rayons X uu au c:adre magneliyue . 

Signe r~u succes remporte par les nouvelles pror,edures et 
les nnuvelles irrslallalions de surete, une multitude d'ohjr.ts 
interdits ont rte rlelecir~s el relires des bagaRes des passaKers 
depuis yue le filtrage existe a la 3'' UMA d'Oitawa, Il est 
suulageant d'apprendre yue, parmi Ics artir.les detectes ei reli-
rr~s, il v avait des ~icces ci'artifice et, dans un cas, une arme . 1 
chargce . 

t~ll COllsell auX t)BSSagel'S E'1'erriUelS : Sl 1'UllS n'E,'ieS paS 

certains de 1'admissibilitc de certain,~ ariicles, appelez et 
dernandez . C'est moins genant r,t hicn plus sur . La liste des 
arlicles interclils a bord des appareils militaires figurr, dans 
I'OAFC ZO-19 . Uonc, la t~rnchaine fuis yue vous ferez votre sac, 
a part l'eternelle question "Est-ce que r.es chaussettes-la iront 
avr,c rne cravate?", ayez une pensee pour la securiie des vols 
et reflechissr~z ~ r:e c ue vous ern ortez d'auire, 1\'oubllez )as ! P 1 
ceci : comme passager d'un appareil militaire, vous avez de 
plein droit un interet ei une responsahilitr~ dans la securite des 
vols! 
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BIRD WATCHER'S CORNER 

Hoarding Magpie (Magazines Hoardus) 

'1'his 5elfish bird possesses a fine collection of the wide 
variety of Flight Safet,y publications made available to 
him and his fellow workers . Little does he realize thai 
his collector's trait is hrevenling his fellolv f1,yers from 
learning of others mistakes . This habit, if not curbed, 
could eventually lead to thc demise of some of his fellow 
fly'eI'S . 

He can be recognized by his call : 

I DON"I' HAVE ENOUGH - GIVE ME MORE OF 
'1'1lIS STUFF 

UN DROLE D'OISEAU! 

La pie voleuse (de revues) 
Ego'isie, cet oiseau s'est moute une belle collection clc~ 

publications sur la securite des vols, aux depen5 cje ses 
cartiarades, il qui elles dtaicnt aussi destinecs. II ne se 
rend pas compte que sa rnanie de collectionneur empe-
che ses con generes de lirer kles Ic,r,.ons dc,s mcsat entures 
des autres . A I11o1I1S d'etre corrigee, sa mauvaise habi-
tuclr pourrait fort hien entrainer la mort d'un de se5 
CBrllal'aC1BS, 

L'oiseau pousse un cri qui permet de l'identifier 
facilement 
Toupourmoi - Janaijamaitro 
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