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As I see it 

The Forces of Flight Safety 
in the 90's As I see it 

II~ ~ II 
- 
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li ht Safetv in the g . 
Canadian Farr.es is a mature r 1 
system that has evolved over 
a number of years, It has gained the support of Senior ~fanage-
ment and the working level, first as en aircrew prograrn but 
m(lre recenlly including the mainlenance and support agen-
cies as well . T'he basis of the program is to identify the cause 
of ar,cidents and incidents so that corrective acti(tn r.an be 
taken to prevent future occurrences of the same type . The heart 
of the system is the re ortin rocess and the follow-up . P gP 
invesiigation to identify cause . 

Ovrr the years the investigative process for "Material" typc 
occurrencDS has improved to tho pnint where very few tech-
nical problems go as "Undetermined" . Unfortunately the large 
group of "Personnel" or "Human Factors" classed occurrences 
are not as c;learly undersiood . In lhe mid 80's a very compre-
hensive an(I detailed group of persounel cause factors, corn-
plete with descriptive definitions was devclopr,d . 'I'hese offered 
the apportunity for a more pret ;ise identificatian of "why" the 
individual reached or responded as he or she did, By iden-
iifying lhese human failures in a blame free environrnenl lhe 
development uf appropriate curreclive action becante pnssible . 

These enhanced pr,rsonne.l cause factors definitions have 
been in the svstem now for about five vears and ( believe lhal 
ihey, if used properly, offer the opporturuty tu ntake signifi-
canl gains in reducing lhe "I Iutnan 1''acturs" related accidents 
ancl incjdenls tivhirh fornt the largr~ majnrity of air occurrences . 

A review of the more cnmmon personnel cause factors leads 
one io conclude lhat a large number of the occurrences are a 
result of ersonnel failin to erforrn at lhe level ex ~crted, con-p g p I 

n tesc circutnstances if sidering training and experiencE I tl . 
seerus lhe inclividuals are either not res onding adequaiely lo P 
the training or arD not accnpting the responsibilities of the 
taskin . In either or both of these situalions lhe supe,rvisor has g 
a role to ~lav . If, as I believe is tlte case, lhe ersonnel related I . p 

' ~ ' ,S S C F ' t , r nf re, ult, th lt h cause factors ar(, tndicatin lhese so ts , , . g g 
Safefy syslem ts capable nf offering supervisors, at all levels, 
a clear indicatinn of tti'herc thr,ir efforts are nt~ecled . 

In Flight Safety all the easv_ gains have been tnade, Thc~ per-
s t , ~ r ~ ~i n ~ ' n 1 in ;id ,nts offer . on ~t 1 or human factors elated acc de is a c c e 
ihe grealest challenge and the grealest scope for success . C;on-
scientious incident re oriin , fhorou h investi ativr, and P g g g 
careful r.ause factnr assi nmcnt ~~'ill ~rnvide a clear ~icture of g 1 1 
where the ~ersnnnel rclated rohlems are . Su ervisors, 1 p p 
responding in a constructive and thoughtful manner failored 
lu the individual and/or collective ueeds uf illeu~ subordinates, 
could tivell pul a significant dant in thr, trouhlesnme 80°~0 
persounel related occ,urrenr,es . 

1 believt~ thc H'light Safety process of idenlifying cause has 
considerable uttrealized ~otential for alscl idenlifvin those fea-I . g 
tures of individual or group performance which, if' correctly 

(conr'cl ort page 9J 

I'rntruti dc \'ol '~o ~ 19H9 

Mon point de vue 

11'tOn polnt de vlle Sur 1'objectif de Securite des VOIs dans 
les annees 90 

a securite des vols dans les Forces canadiennes est un 
programme venu a maturite et yui a progresse pendant un cer- 
tain nombre d'annees . II a obtenu 1'appui de la direction et 
de la base, d'abord comme programme concernant les equi- 
pages, mais plus recemment, des organismes de nlaintenance 
ei de soutien . L'objectif fondarnental du prograrnrne est de 
determiner les causes des accidents et des inciclents pour que 
des mesures cnrrectives snir,nt prises afin dc prevenir des faits 
acronauti ues du meme tv e dans le futur . Les en uetes con-q .P q 
secutives aux accidents pour en determiner les causes et la 
presentation des rapports constiiuent le coeur du programme . 

Au cours des annees, le prnccssus d'enyuete concernant les 
faits aeronauti ue.s mettant en cause le materiel s'est ameliore q 
au point ou lres peu de problemes techniques sont consideres 
comme etant "indetermines", hlalheureusement, les faits aer-
onauliques rnellant en cause le personnel ("facleurs 
hurnains"), ei qui constituent tm groupe itnportant, ne sont 
aS COrlt )r1S al1SSl ClalTem('llt . AU mlllell deS 81117CCS fl0, llll P ! 

groupe de facieurs humains tres detailles, avec definitions, a 
etc prepare . Ce groupe offraii la possibilite de determiner avec 
plus de precisiort "pouryuui" la persoune a reagi d'une cer-
taine fat;on, Ces facieurs humains etant d~tertnines sans attri-
bution de fautes, 1'elaboration do mesures correclivr,s 
appropric~r,s devenait possible . 

Ces definitions ameliurees des facteurs hurttains sonl 
incluses dans le prograrnme depuis maintenant rnviron cinq 
ans, et 'e crois u'elles offre.nt, lors u'elles sont utiliscr,s cor-1 q q 
rcctr,ment, I'opportunit~ de reduire de faGon itnportante les 
accidents et les incidents dus a de5 facteurs humains qui 
consiiluent la grende rnajorite des faits aeronautiques . 

(_)nE t'tllde dCS fBCteIITS 11(11nalI7S 111115 COmnlUI1S IlOllS rllClte 
a crlnclure que de nombreux faits aeronautiques se produisent 
parce que les personnes en cause n'e,ffeciuent pas leurs taches 

:a m~ ion , ' e tr ex erienc ~ . Uans r,es n a h,ur fur at et a 1 ( c conformeme t p 
, ~ 5-,1111 R ll' lES 1DfSCnln('S Cn Cal1SC rle r('a 1S- circonslances, tl ~c~ tl (t . 1 1 g 

S .rl - S ad(' 11atCm('.17t all!( SItUatICInS Otl n'aCCe teltt 8S leS ~ e t pa, q p p 
responsabilites liees a leurs taches . Dans chacune de ces situ-
ations, le superviseura un rtile a jou(~r, Si, comrne je crois yue 
c'est le cas, les facleurs humains donnent ces resullats, le 
llrugrarnme de securite des vol~ est cn mesure d'offrir aux 
SUper'V1SfUTS, ~ tOl1S 1t',S IIltreau\, Une 1nd1Cat1011 prCCISe ~ SBVOIr 
oit le,urs effurts sont ttecessaires . 

Dans le domaine de la securilt~ des vols, loul ce yui t~tail 
facile a obtenir l'a tte . I_ .es acciclenls et les incidents dus aux 
facteurs humains cnnsiitucnf ln plus grand dcs defis ot la plus 
grande chance de succes . Les rapports d'incident, conscien-
cieusement resentes a res des en uetes minutiettses et la P P q 
determination des facteurs humains vonl fuurnir une ima e , g 

' ' , s 1 ', .S 1 dislinc.lt. permeiianl de savoir yuels sont le~ prcbleme, c us au 
personnel . Les superviseurs, repnndant de faSnn constructive 
et reflechie aux hesoins individuels et collectifs de leurs subor-
donnos, ourraient bien ouvrir une breche im ortante dans les p P 
faits aeronautiques causes par le personnel, clont la propurtion 
atteint 8U puur cent . 

(e crots qur, le proce,ssus conststant a determtner les causes 
offre de nombreuses possibilites . Ce processus permei aussi 

Isuire d la haRe 91 



No . 20 - Practice 
Makes P~rfect 

._ 
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Editor's Note : 
Even though causes are very similer in 1989 to those of 

1950, °ur approach to problem solving has evolved, we 
know for the better, as ynu can see from the foll°wing 
excerpt of Crash Comment (lan-Feh-Mar 1950 Editionl 
where disciplinary and administrative action against the 
individual was a common cure to "accidentitisi" . 

Visibilitv 1112 1 3/4 miles and ceiling 80f1 - 
1000 feel, combined vvith darkness, almost led to tragic 
cunseyuences for this Lancasler and crew . 

Thr' caplain arrived al lhe range stalion, completed 
a lei down on the aeruclrotne served by the range, anrl 
ohtaincd pcrmissirn~ frtr special VfR to his dCStilatlrnl 
approximatel`~ ten miles distanl . 

1lfter having made threc~ unsur,cr.ssful attcmpts lo align 
his aircraft on the runw~ay in use at his destination, he 
relurned lo thc radio range staiion in order to attempt a let 
clowu orr the airp~rl served b~r lhe range . A standard 
instrumcnt approach was cnmpleted hut thc susbsequent 
runway rocedure a ~ain ended in failure . The tower er- .P b P 
sonnel informed the pilot that they would fire off red 
flares in order to assist him in locating lhe aeretdrome, 

'1'he pilot circled the range station in an effort to catch 
sighl of lhc flares . In so doritg he neglected his allimeter 
~ nd . .t :e . " , result nt dam e rr,n-a _ the aircrafi struck a tr I hc _ a , ag 
dcrcr3 the airspcecl indicatnr usc7less . 

, , ' , r' A ~ r lin w~as final - cffcc,tr d wrth the aircraft runnin la u g , l~ g 
, ' lo s tv ~ o . , n ' c ckr to 'ur e rn . nr ti ff ihc cnd f th runway . Lu ly r f ih r 

damage occurred, 

The arrcraft drd not proceed to an alternate because the 
crewman had advised the captain ihat insufficienl fuel was 
available . Suhsequent irrspeciion disclosed alrnost four 
hundred gallnns of fuel in the rear hcnnh bay iank . An 
unsr.rvireahle fur.l gaugc, whirh vvas unserviceablr, at iime 
of take-ol~f, failed to indicate this amount durin~ flight . 

'I'he pilot had completed the IFS course two months 
previous to this time, but his log book indicated that in 
lhe intervening period he had carricd out nu slandard 
instrurnent approaclres, 

The captain was reduced lu cu-pilot status pending 
invesfigatinn anc} a check into hls flving abilities . 

N° 20 - Rien ne 
remplace 1'experience 

Note de la redaction : 
M~me si les causes d'accident en 1989 sont tr~s sembla-

61es a celles de t950, notre farran de resoudre le probl~me 
a evolue pour le mieux, nous le savons, comme vous pou-
vez le constater d'apr~s 1'extrait suivartt de Crash Com-
meni ();dition de jan.-f(3v .-mars 1950) oir les mesures 
disciplinaires et administratives contre les personnes 
~taiont une cure habituelle pour les "faiseurs d'accidents" . 

~ti - Z~t 5a 

ilne visibilit~ de 1 1l2 ~ 1 3/4 mille et un plafond cnm-
pris entre t300 et 1 000 picds, dans 1'ubscuriie, ont eu des 
cnnsequences presque tragiques prtur ce hancasier ei son 
i:quipaEc . 

Le commandant de bord est arrive a la siation radio-
phare, il a effec,iue une percee sur I'acrctdrome desservi 
ar la station, et il a oblenu la ermission de vnler selon p P 

les regles dc v~l a vue speciales jusqu'a sa destinatinn 3 
environ dix milles de distance . 

Apres trois vaines tentatives d'aligncment de son avion 
sur la piste en service a sa destination, il est retourne a la 
station radiophare d'alignerneni de fa4on a tenter une per-
cee sur 1'aeroport dcsservi par la station, ilne approche 
normalisee aux instruments a ete effectuee, mais la proce-
dure d'appruche subsequente sur la piste a de nouveau 
echctue . Le persunnel prepose a la circulation aerienne 
avisa le iilote cu'il lancerail des fusees eclairantes rou~es 1 t 
de fa~on a 1'aider a lor.alisr.r I'aeroclrome . 

L'aeronef survola a lusieurs rr, ~rises la st inn r rii~-. . p 1 ai a 
phare afin d'apercevorr les fusees . Ce faisaut . il a oublie 
de verifier son aliirn~lre, et l'avion a heurte un arbre, Les 
dommagca ont rcndu I'anemam~tre inutilisable . 

L'atterriasage a finalement ete effectuc, ct 1'avinn a 
roule dans la neige au-dr.la de 1'extremite de la piste . 
f leureusement, il n'v a pas eu cl'autres dommages, 

L'avion ne s'etait as diri e vers un aerodrUme de de a-P K g 
emeni ~arce ue 1'e ui ~ier avait avise le curnmandant g 1 q q 1 
u'il ne restait ~as sufl'isamment dc~ r.arhurant . llne ins ~er.-q 1 l 

lion ulterieure a revele qu'il y7 avaii presque dualre cents 
allon5 de ~ar r~ n ~ n ~ ~ ' ~ g , c, bu a t da s lc reservoir arriere de la soute 

~ bontbes . l_!n indicateur de carburant, deja hors service au 
momr,nt du decollage, n'a donc pas indiyue cetie quantite 
de carburant pendant le vol . 

Le pilote avait effectue le cours IFS deux mois plus 
tot . rnais son carnet de vrtl indi uait ue dans l'intervalle, U q 
il n'avait effnctue aucune approche normalisee aux 
instruments . 

Le commaudant a et~ abaisse au rang de copilote pett-
danl 1'enquete, et on a verifie son aptitude a piloter . 

3 ; 
'I 
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1 1 11 
(Article tirss de Crash Comment, n° 2, 1953} 

Fatal Horizon 
(From Crash Comment Second Quarter 1953) 

ltis fatal formation accident occurred in the first 
c uarter of 1J .~3 but ihe lesson to be learned warranis l 
inclusion of the accident in this issue of Crash Commcnt . 
A two planc ~abl'e formatiun was making a pipeline 
descent to base . I)uring the descent nuntber one's radio 
compass became unreliahlr, sn hf: askecl nuruber ltivo to 
take tlre lead . The leader reported over thr, inner beacun 
at ~},O110 feet aud slaied theV were intermitienilv visual . 
Instead of continuing the descent to ihe field the leader 
requested permissicrn to rnake a single beacon approach 
frorn 4,000 feet . During this proccdtn~e buth Salrres crashed 
and disinlegrated on a frozen bay and both pilots were 
killed . 'I'hc:re vvere no reports fram the ilots after thc p 
leader's request fnr a single beacon approach and there 
were no e~re tvitnessr,s to the crash . Investi aiions have K 
delerrruned the following coursc of events to be most prob-
ahle . li is lrelieved the formation becamr, visual before the 
let down prncedure was compleled so the leader decidcd 
io continue to basc ai leiev altitude unrler visual conditions . 
ln a lurn to starboard the pilots apparently suffered "white-
nui" and Flew into the snovv covrred surfacc. "1'i'hitc-uut" 
is a w'inter phcnurnenon vvhuse characteristics must 6e 
rE',COg11IZBfl or ihe conscquences may be fatal . 1ti'hen the 
atmosphere is "milkv" vvith Ic~w lhin cluud and haze, 
there is no c,ontrasting feafures on lhe snow covererl 
surface, and ihe pilot can easilv losc his sensc of deplh 
perCCptlall aS fho sky and land~seem to merge into onc . 
lti'hen this condition is even suspecled ga onlo instru-
ments immediatelv as ii is im ~ossihle lo accuratelti~ 'ud ~e 1 . 1 L 
vour heigltt above ground . The cause of' this accidenl has 

,- . ~~ ~ , bc,en asscssc_,rl as F'tlul Error" because the leadcr of thc 
formation clcviated from the standard pipeline descent . 
and ihen failed to rr,cognire the hezardous cundilion of 
xwr de lh ~erce ' t ~ ' - ' 1 p l , ptlor duc, ta 'vvhite out' . 

"~.N - ZC ~~ `~ 
et accident mortel survenu lors d'wt vol en formation 

s'esi praduit au cours du premier irimestre de 195:3, mais 
la ler, :un a en lirer merite u'on lui consacre un article q 
dans le presenl numero de Crash Comment . ilne forma-
lion cle deux Sahre effecluail une descenie en file qui 
dr :vail permetire aux appareils de regagner leur base . Au 
cuurs de la dcscenle, le radiocompas de 1'avion numero un 
s'r :sf mis a fonclionner de fa4on douteuse, et c'est pour-
quoi la pilote a demande que 1'avion numero deux passe 
en avani . Le. pilote de 1'avion de tete a .signale qu'il ctrri-
vail a la verticale de la radioborne tnterteure it ~ 000 pleds, 
el il a dE:clare que la formation se trouvait par intermit-
lence en conditions de vol a vue, Au lieu de poursuivre 
sa descente en direction du terrain, le pilote de 1'avion de 
lete a demande 1'auiorisation de faire, depuis ~ 000 pieds, 
une approche sirnple a l'aide du radiophare . llurant cette 
manoeuvre, les deux avions so sont ecrases et se sont 
desintegres dans une baie gelce : les deux pilotes ont etc 
tues . Apres que le pilote de 1'avion dc tete eut demandc a 
faire une approche simple a 1'aidc du radiophare . les 
pilotes n'ont transmis aucun compte rendu, el il n'v a eu 
aucun temoin oculaire de l'accident . L'enqucte a perntis 
de determiner que 1'enchainement le plus problable des 
evenements qui on1 preccdc 1'accident etait le suivant . La 
formation a dti avoir le sol en vuc avant quc la prucedurc 
de descenie ne soit terminec, ct le pilotc dc I'aviou de, tete 
a alors decide de regagner la base a basse altihrde tout cn 
resiaN dans des r.onditions de vol a vue . Lors cl'un viragc: 
a droite, les piloies ont fort prnbablement souffert du 
"vorle blanc", et c'est pourquor rls oni percutc la surfacc 
recouverte de neige . Le "voile blanc" cst un phi>nomene 
ctui se manifesic 1'hiver ; il faul absolumc,nt sut~oir Ic~ recon-
naiire car ses cnnsequeuces peuvent etre morlellc~s . (luand 
I'aimosphere esi "laifeuse" et qu'il v a de minces nuagos 
bas ei de la brume, toute surface recouverte de neige 
n'nffre aucun conlraste ; un pilotP peut alors facilement 
pf :rdre son sens de perception de la profondeur puisque le 

� _ c :iel et la terrc, sc.mblenl se confondre . Des que vous soup 
~:onnez la prE~sence de ce phenomeme, passez immediale-
menl au vul aux instrumenfs car il vous est impossible de 
hic:n evaluer voire hauteur par rappori au sol, Le preseni 
acr :idene a ete attribue a une "erreur du pilote" car le 
pilote cle I'avien de tete n'a pas respecte la procedure nor-
ntale r1e descente en file ei, par la suite, il ne s'est pas 
rendu cornl>te que sa perception de la profondeur eiait 
mauvaise ~r cause ritt "voile blanr:" . 

Fliglii (;umment ti'a ~r 1489 
Prri ws dr~ \'ol \'o ~I t989 I 



Flight Comment's 
35th Anniversary 

rash Comment was the original moniker of what we 
notti~ know as Flighi Commenl, lhe flighl safely magazine 
of the Canadian I~orces, The first issue uf this compository 
of articles, plrotos and accident reporis surfaced in 1949 . 
h~ 1954, h'light Curnment was first issued tu succeed the 
nriginal magazine with the dubiuus title . 'I'hirtv-five years 
later, Fli~ht Comment remains an inte ral ~art nf the o g I 
Force's Flight Safetu~ Program . Thr, rather dire title, Crash 
Comment reflects the somewhat negative approach to 
flight safety adopted in the past . The tone was one of 
assi ning blame, as o osesd to the modern em hasis on g PP P 
prevention or prevenlative action and posiiive reinforce-
ment of a job well done . flowever, despite the differences 
in lhe tune, lhe modern incarnation of the Crash Conunent 
echoes many of its preder.essnr's messages . 

~siensibly ihe luuk of the magazine has changecl, once 
a news-print journal, now a glossy colour publication . Yet 
manv of~ the articles from past editions retain their rele-
vance even in the face of technological advances . They 
could be called "limeless", huwever lhere is a sense of 
tirne evinced lhrough looking at sume nf ihese "uldies but 
gondies" . 1''light Cornment is a bilingual puhlication tivhich 
is distributed throughout the Canadian Forces as well as 
35 other countries . It lras a circulation of G,~~OU . 

It is essentiall~~ wrillen bV its readership as three-
quartcrs uf the articles are iaken 1'rorn "the I'ield", yet we 
hn e this is ~art of its a >>cal . Stnr'1('S Ill H'li~ht ( ;rnnment p 1 iI k 
are not just approximations nf' w'hat reall~~ happens, but are 
based on the experience of pilots, navigators, technicians, 
arlnrinistralors, Air Traffic Controllers, doctors, fire fighlers 
and an,yone else whn has a puint of inlerest or education 
io sh~rre with thr~ rr.adr.rs, 

I'eatures such as the munlhly carluun "I31RD 
~'UA'1'CHI~:R'S (;~)KNI':El" featured nn thr, hank covnr have 
been a popular and important part of ihe magazine since 
its early ~tears . Cancelled for a period in the 70s, it's 
popularity called for a revival . The magazine's staled pur-
pose which appeared in lhe first editinn 35 years aga 
hnlds truc fnr the h'( ; tnda~r "tn promnte the ideals of safer, 
better flying in the minds of' hersonnel, groundcrew and 
aircrew alike," Here are sume of the mosl pupular, lhe 
mosl humourous antl lhe nwst lirneless ariicles wluch 
have appearecl over the y_r.ars . 'flie~~ represent something of 

, . , thr . magarinc's statod ideals and hnpr,fullv an imporlant 
,, , part of F'light Safc,1~~ Education during ihis trmc~ . 

Happy 35th ! 

35 e Anniversaire de 
Propos de vol 

rash Comment a ete le premier nom de la publicatiun 
yue nuus connaissons aujourd'hui sous le nom de Prnpus 
de vol, le periodiyue de de la securite des vols des Forces 
canadiennes, Le prernier nurnero de cet ensemble d'ar-
ticles, de phutos et de rapports d'accidenls a vu le jour en 
1949 . hn 1954, Propos de vol a d'abord ele publie pour 
succeder au premier periudique au titre equivuyue . Trente-
cin ans lus tard, Prn ~as de vnl reste une artie q P 1 P 
integrante du programme de securite des vols des Forces 
canadiennes . Le titre plutot affreux, Crash Comment, 
reflete la fa~on quelque peu negative dont on abordait la 
securiie des vols dans le passe . Le ton adopte etait celui 
de 1'attribulion des fautes par opposition a 1'approche 
actuelle yui encuurage la preveniiun el reconnait le travail 
bien fait . '1'outefuis, malgre les differences de ton, 1'incar-
nation dans les temps mndernes de (:rash Comment faii 
echo a un grand nombre de messages de son predecesseur . 

Visiblement, I'apparence de la revue a change, passant 
du a ier 'ournal au a ier lace en couleurs . De nom-pp 1 PP g 
breux articles des editions passees soni encore pertinents, 
meme devanl les prugres technologiques . On puurrait les 
qualifier de "perdurables" . 'I'ot~tefois, il existe une notion 
du temps manifr,str, lorsqu'on regarde certaines de ces 
"vieilleries, toujours bonnes" . Propos de vol est une pub-
lication bilingue qui esi distribuee a 1'echelle des Forces 
canadiennes, de rnente que daus 35 pays . Il a un lirage de 
Ei,4UU exemplaires . 

Le irois yuart cles articles de la revue proviennent de 
ces lecteurs, ce qui cunstilue, un espere, une bonrre parlie 
dr, snn attrait . Les articles de I'rnpos de vnl ne snnt pas 
seulement des a ~ roximations de r:e c ui est vrafment lp I 
arrive . Ils sont bases sur 1'experience des pilotes, des 
navigateurs, des lechniciens, des adminislrateurs, des con-
h~oleurs de la r,irculation aerienne, des rnedecins, des 
pnmpicrs et de tnute autre personne qui a rm pnint 
d'intr~ret ou un enseignement a partager avec les lecteurs . 

Des articles comme le dessin humoristique mensuel 
"tln drnle d'oiseau!" a 1'interieur de la cuuverture arriere 
ont r.nnstitun une partie hopulaire et imporlante rlu maga-
zine depuis ses debuts . Eliminc pr,ndant une curtaine 
I,rcriode dans les annees 70, sa populariir~ exigeai( snn 
retour, Le bul de la revue yui a ete expose cfans la 
premir!re r~dition, il y a cle ce.la 35 ans, est luujuurs vrai 
pour les FC de nns jours : "promnuvnir 1'ideal dc~ la 
securite des vols dans l'esprit des mr,mhres du persnm~el, 
des t~yuipes au sul et des equipages" . Voici quelyues-uns 
cles articles les plus pupulaires, les plus humoristiques ei 
les plus perdurahlr.s qui nnt ete publies au cours des ans . 
lls representeni quelque chose de 1'ideal de la revuc et, 
nous 1'es erons, une ~art im ~ortante de 1'a ~ rentissa e de P I I }P g 
la sf~curite des vols en ce rnument . 

Heureux ;~ ~e annive_rsai_r~! 

h'liklit r;ummcnl '~'o ~ 198S1 

REC-~r-~3 

Would You 
Recognize 
"Whiteout"? 
(Flight Comment third quarter 1954) 

Editor's Note : Whitenut a cause factor, 
nol in 1989, would it? 

he prlot was making a precautionary approach 
because of restricted visihility and pnor braking conditions 
due to a lighl snocvfall . On reaching the approach end of 
the runway he closed lhe lhrottles and attempted a three-
point landing . 'l'he aircraft undershol by some 90 feet, 
struck an u ~rade to the runwa ~, bounced, and slallecl P ¬~ ti 
wilh lhe left wing low . ~ti`hen the pilnt opened thc 
thrnttles and altempted to overshoot, the Dakota bounced a 
ser;ond time and slalled, The righl wheel hit the soft snow 
to the righ( of the runway and aggravaled a slarboard 
swing sufficienilv to cause a cartwheel . 'I'he nose secliun 
end boih Wllrg tlp5 nf the aircraft were severely damaged . 
I~'nrttmatelv the passengers and crew~ were uninjured . 

~ti'hal happened to cause this accident? t1 number of 
factr~rs curnbirred lo produce the final result . The captain 
had had more experience landing un snuw ihan the co- 

, , , pilot, yr.t hr, pc.rmifted thc latter to make the landing . The 
ca tain did not attem ( eithrr tn take r,ontrol or nffer P P 
advice when it w~as evident thai his co-pilot was in diffi-
cult~~ . ~ti`hen the lalter elected to overshoot he failed to 
apply the ~ro er rocedure and lhe Dakuta weni oui of 1 P P 
control after the initial hnunce . 'I'he pilot's vision was par-
tiall~~ obscured by the alcohnl shrati~ used on the wind-
screen as a de-icer, 'The ma'or w~eather factor involved was 1 
the likelihuud uf "whileoul", There had been a fresh 
snowfall un the field su that ruuway markings were 
rendered inade uate : and a 1500-fant overcast had hlended q 
intu lhe snow, eliminating the horizon . Finallv, both pilots 
stated the_v had difficull_v in judging their height at 
roundnut . 

Prot~us de l'~il No d 1~1H4 

Pourriez-vous 
reconnaitre le 
"Voile blanc "? 

(Propos de vol, no 3, 1954) 

Note de la redaction : Le vuile blanc, facteur contributif, 
pas en 1~09, n'est-ce pas? 

.Le ilote effectuait une a -roche de recaution ~ P Pp P 
cause de la visihilite reduite et des mauvaises conditions 
de freinage dues a une legere couche de neige . Lorsqu'il a 
atleint 1'enlree de pisle, il a coupe les gaz et il a ienie 
d'effectuer un atterrissage truis puints . L'avion s'est pose 
trop a cnurt d'environ 90 pieds, a percutr3 tmn montee en 
direction de la piste, a rebondi et a decroche, 1'afle gauche 
basse . Lorsque le pilute a remis les gaz, le Dakota a 
rebundi une deuxierne fois et a decruche . La ruue druite a 
tuuche la nei e fraiche a drnite, de la iste, ce rui a g P 1 
suffisamment a rave l'emhardee a droiie our ue I'avion gg P q 
fasse la roue, Le nez et les deux estremites d'aile ont subi 
des dommages imporiants, Ileureusement, les passagers et 
les membres d't;quipage n`onl pas ~te blesses . 

u'r,st-cr. ~i r,a rs'~ c~ ~ , '~ 1 (1 qt a t ,E ~E l accident . t n c,r,riarn nombrt, 
de 'ac eurs se so ,o r b' is t t , nt c r~ rnc, x ur ~rnduire le resullai I 1 
final . Le commandant de bord avart ~lus d cx erience r ue I p l 
le co ilute, dans les atterrisa es sur la nei e . Ce ertdani, il P g g P 
a permis au copilote d'effecluer 1'aiierrissage, Le comman-
danf de bord n'a pas tentc de reprendre les comrnandes ei 
n'a pas donnc de conseils lorsqu'il 6tait evident yue son 
copilute eprouvait des problemes . Ce dernier, lorsqu'il a 
decide de remetire les gaz, n'a pas suivi les procedures 
appropriees, et le Dakota esl devenu inguuvernable apres 
le premir.r rehond . l .a vue du pilote etait partiellement 
obstruee par 1'alcool pulverise sur le pare-brise pour le 
degivrage . Le facteur meteorologique qui a prnbahlemr,nt 
contribue de fa4on irnpuriante a 1'accident a ete le "voile 
blanc" . I1 v avait une cuuche de neige fraiche sur la piste, 
de sorte que les marques de la piste n'y ~taient plus 
vi5ibles, et le ciel couvert a 1 500 pieds se confnndaient a 
la neige, ce yui rendaii 1'horizon imperceptible . F'inale-
ment, les deux pilotes ont indiyuE> yu'ils avaient eu de la 
difficulte a rivaluer leur hauteur a I'arrondi avant de se poser . 

;? 
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The Pelagic Pilot 

(Chapter II) 

Maj . Colin Fisher, (DF'S 2-4) 

hen we disembarked last time, (h'light Comment 
o3?H~) uur Pelagic Pilot was just drifting nff to sleep 
aboard HNiCS BATEAU, under oin w~nrk tl s ln the g g P 
Atlantic . "I'he storv coniinues . 

At U3Z0 hrs the backgrnund hum of ships fans and 
hlowers is pierced by "Gong, Gong, Gong RESCUE STA-
TIONS, RESCUE STATIONS" . Our hero jerks awake, his 
Aurora cock it re laced bv the dimlv lit re ~ uf his cabin, P P . - g ) 
situates himself and relaxes slightly . "Another *?! Sea 
Trainin Exercise Geez I' g , I1 be glad when these work ups 
are over" . As he sits u to el out of his rack, the shi ~ P g I 
lurches and he bangs his head on a pipe . Cursing and rub-
bing the injured cranium, he stumbles inlu his flying suit, 
pushes back lhe curtain and joins other mernber5 of the 
shi 's cnm ~an ~ ru ~ p I ~ p ceeding at speed to thcir dutv statiuns . 

Still ruhhing his head, uur wrel winged warrior climbs 
the ladder, goes through the breezeway and up into the 
han ar . The AIR ~ET ersonncl are alread in lhe rucess g P y P 
of slarling to traverse the Sea King out nntu the wet flighi 
dr,ck evith the ship rolling and pitching in the coal hlar,k 
ni ht . As art uf lhe SAR siand-bv function, the aircrew g p 
walk around had been cornpleied lhe night before and our 
hero joins his co-pilot, stuffing themselves inlu Iheir 
uu v suits . Both feel these drills are a ain in the butl p P- p 

however, lhe game will be played . The sca state appears tu 
6c right un lirnils for launch which, since this is an exer-
cise, is highly unlikely . The lraverse is completed and 
after signing the 1~1RS, our salty aviator and his co-piloi 
proceed to the aircraft (mindful crf thr, heavin deck), enter g 
the cockpii, and commence the pre-start r,hecks . 

The 'f'ACCO arrives, at a lurching run, frcrm the ships 
ops room where he has beeu briefed by the OPSO and the 
ASAC. This stalwart sr.rambles irrlu his poopy suit and 
then the aircraft, plugs into the intercorn and announces 
"Th1S IS fur real!!" . HMCS PEA(;E, the accurnpanying 
DDH has initiated rnan overboard procedures and has 
requested HELO suppurl for ihe search, ~V'hile thr, t;rew 
rnission brief is being cnnducted, lhe two pilots, now with 
some urgency, go through the startiug, blade and pylon 
spread, and functional check list prot:edures which 
include a quick ASE check . All heing well, the second 
engine is started, lhe rulor syslem engaged and 1he aircraft 
prepared for take-off . 'I'he ship's cuurse has been altered 
fc .u~ oplimum wind over the deck . Readv for ieke-off, the 
LSO gauges the ship's movements, talks lu the ship's 
bridge and as the ship steadies momontarily gives iake-off 
clearant :e . Our Pelagic friend, controls 'vl hand, eyehalls 
his references and lifts lhe aircrafl into a hover in the 
darkness over the deck . 'I'he I'ilt Bull and Chihuahua long 
forguiten, lhe crew, deep in adrenalin aided cone:entration, 
depart the ship, climbing into the black vnid . 

,ti'KXT : Bl1'I"I' BI'I"1'EN 

F'rolnis rle \'nl No d 1989 

Le pilote pelagique 
(Chapitre II) Mal . Colin Fisher (DSV 2-4) 

ursyue nous avons fait escale la derniere fois (Propos 
de t~ol U3!89), notre pilote ~ela i ue venait 'uste de I gy 1 
s'endormir a bord du NCSi~4 BA'I'F ;AL' yui effectuait une 
croisicre d'endurance sur 1'Atlantique . Voici la suite . 
A 3 h ZU, le ronronnement des ventilateurs du navire 

est entrecoupe de "Gong, Gong, Gong POS'1'l~;S DE SAt?-
~'ETAGI~;, I'OSTES DE SAUVETAGE" . Notre heros se 
reveille hrusquement, le posle de pilotage de son Aurora 
est remplacc par le gris faiblernent eclaire de sa cahinr� il 
reprend ses esprits r,t il se detend legerement . "l1n autre 
*'?! exercice d'entrainement en mer, bun Dieu ue 'e vais y 1 
~tre cunlenl lorsyue ces exercices sr.rrmt termines!" Au 
moment uu il s'assied pour sortir de sa cour,hette, le 
navire fait unc~ embardee el il se cogne la tete contre un 
tuvau . Tout en jurant et en se frollanl le crane, il enfile sa 
cumbinaison de vol tant hien clue mal, il re ousse le P 
rideau et rejoint les autres memhrcs du groupe yui courent 
a leur puste . 

Se frottant toujours la tete, notre guerrier aux ailes 
mouillees monte 1'echelle, iraverse le passage couvert, 
puis il entre dans lr, hangar . Le persunnel du detachement 
aerien est deja sur le pnini de cnmrnencer le roulage du 
Sca Kin vers le ont d'envol mouille alurs -ue le navire g P q 
roule et tangue dans la nuit sombre . L'inspecinn exterieure 
avait etc eff~ectuee la veille afin de satisf~lire aux exigences 
SAR. Notre 6eros rejnint snn cu ilole, et tous les deux P 
s'emmilouflent dans leurs comhinaisons etanches . Tous les 
deux perroiveul ces exercices commr, unr vraie curvEe, 
toutefois, ils vnnt juuer le jeu . L'etat de la mer sr.ml_rle E+tre 
juste a la limite pour un decullage qui, puisyu'il s'ag,it 
d'un t~xercice, est tres pr,u prohable . Le roulage est ier-
mine, et apres avoir signe, notrn aviatr.ur et sun copiloie se 
dirigent vrrs leur appareil (attentifs au soulevemenl du 
pont), ils montcnt dans le pusle de pilotage, et ils 
commencent les vcrifit;ations avanl demarrage, 

I,e cuordonnateur tactique arrive, eu zigzaoant, de la 
sallc des o t~rations du navire ou il a re .u les dernieres P 
instructinns de 1'officier des operations et du cnntrcrleur 
aerien de la luttc anti-sous-rnarine . Ce brave enfile sa crnn-
binaison etanche, puis il munte dans 1'helicoptere, il 
hranche sun cas ue dans I'intermrn~e et declare "C'est y I 
pour de vrai!" NCSM PAI?~ . I'auire dr,sh~nyer porle-
helico itcres, a commencE~ a executer les ~roccdures I 1 
"homtne a la mer" et a dernandc~ I'aide de 1'hnlicoptcre 
pnur effec;luer les recherchcs . I'enclanl que les instrur.tions 
crrncm~nant la rnission de I'eyuil~a~r~ sm~t donnees, les 
deux pilntes, en se prkssanl un peu plus, cffcctuent le 
demarrage . Ic deploiernenl des pales ei du pyl8nc, et los 
verifications approprices rlui comprennent un coup d'oeil 
ra ~ide a 1't~c ui ~ement de~ souticn . '1'out E~lant en ordre, ils I 11 
dt~marrent le deuxieme moteur, ils mettcnl le rutor en 
marche, rt ils preparent 1'helicoptere pour le dr~collage . 1,a 
roule du navire a c~t~ modiliee de fa~;on a obtenir It~ mcil-
leur effet du veni sur Ir~ pont . Une fuis l'helicoptere prf~l 
pnur le dt~cullage . 1'ol'licier de signalisatiun a 1'appunlage 
estimr, les mouvemt~nts du navire . il communictucr avec la 
passerelle, et lnrsque le navirt~ se stabilise momeutane-
rTrenl, il donne 1'autorisatinn cle decoller . Notre ami pela- 
lrUe, Ina1nS aUx COmIl7andeS, r('~ardf' aVE'c atleIlllOn Ses gl 6 

rep~res et suuleve l'appareil en position staiiunuaire dans 
la noirceur au-dessus clu pont d'envol . Le Pitt }iull ct le. 
t~luhuahua sont choses du passe, et 1'c~quipage, concenire 
grace a une bonne dose d'adrcnalint±, ttuitle lt~ navire ei 
montc clans le vide noir . 
;~1 sirit re . 
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Editor's ~,'ote : 
Cause for the accident sounds familiar bui, Jan-Feb 1964 

Edition bruughl us the VASIS 

vasls 
(Visual Approach Slope Indicator System) 

acing an accident board as a result of a short landing 
is rather conducive to an inferiarit com lex, Even more y p 
dama ing to the ego is the vir;tim's own impression of what g ,, 
olhers think of him . Pilot error is the verdict and one s only 
defence is "But I had it made" . Sure he had it made ur he 
wouldn't have attempted a landing ; so what did happen? 
It's not enough to just say lhat lhe pilot goofed . Even the 
old heads do ii, su lhere rnust be morr. to it than that . 

'I'his is thc pilot's impression of his short landing : 
nn completion of' a high altitude airborne interception mis-
sion in a CF101B a TACAN approach with radar vectors and 
GCA was carried oui ontu Runway 31, 'I'he approach and 
GCA were nurmal . At the transition point (from GCA to 
visual COnd1t1011S and ti2 mile fmm touchdown the 1 
aimraft was on the glide slope and on the center line . 

The runway was partially plowed and the proposed 
touchdown point was visually anticipated io be on t}tis 
rlark appr.aring portion . The undershoul area appeared very_ 
white ; there was verv lillle contrast and I do not recall 
seein any approach-or t}rreshold lighting . g 

To my surprise the aircraft touched down prior lo any 
attempt to flare out. Llntil a ground check had been made 
I did not know whether I had touched down on the 
unplowed unrlershoot area or the white r:oncrete button . 

After the transition to visual reference, the pilot was 
faced wilh a white-out depth perception loss which he did not 
sus ect . The reason for this lnss was the visual merging P 
of the falling snow, the fresh snow on the gruund and the 
~artl ~ cleared white concrete button, This expanse of white I 
was unbroken by any markers which wuuld givr; a depth 
indication . 

As a result the aircraft struck the ground approximately 
165 fcet short of the runway bullon in abuut three feet of 
snow, bounced and tuuched down a ain, this time on the g 
runway. The pilut had not reduced power nor had he 
atternpled to flare prior to striking the ground . 

This and many other instances of pilols tuuching iheir 
aircraft down short of the runwav have demonsirated the 
need for an aid which wtll enable p~lots to observe the 
desired lide ath wilhoui rel ~ing entirely on their depth g P 5 
percepiion, I~or lhe past several years many agencies have 
searched for a sin> >le, reliable and inex ensive means of } P 
rovidin ilots with a visual lide ath which could be P gP g P 

used hoth dav and ni ht, In recent years with the advent of . g 
higher performance aircrafi which am mur.h more critical 
in the appruach phase prior to landing, it has become all 
the more important that a satisfactory glide path indicator 
he found . Also, the greatly increased cost of modern air-
craft makes the consec uences of a shori landing far more 1 
expensive . 

Nole de la rr~dacfion : La cause de cet accideni nous rap-
pelle yuelque chuse de farnilier . L'edition de janvier-
fevrier 1964 nous presentait une solution : le VASIS, 

UASIS 
(Indicateur visuel de pente d'approche) 
, , omparaitre devant une cummission d enquete par 

suite d'un ailerrissage lrop cuurt cuntribue particuliere-
ment a creer un complexe d'inferiorite . De plus, la victime 
imagine les jugernents portes stn~ elle par ses confreres, 
contrrhuant d'avantage a la devalortsatron de sa fterte . Le 
verdict etant "erreur de pilotage", le pilote n'a qu'une jus-
tification : qu'il a tout fait en son pouvoir pour y arriver, 
Tout compte fait, cette explication est raisonable puisyu'il 
n'aurait pas tenie un atlerrissage . Dire que le pilote a fait 
une gaffe ne regle pas le problerne, puisque les veterans en 
font aussi . Donc qu'est-il arrive? La nature du prohleme 
est evidemmr.nt ~lus com lexe u'a remiere vue . } P ci p 

Voici comment le pilote a explique son atterrissage trop 
court. "A la fin d'une mission d'interception aerienne a 
hauie altitude a bord d'un CF10'IB, une approche TACAN 
avec vecleurs ractar el GCA a ele effectuee sur la piste 32 . 
L'approche et la GCA etaient SBnS 1I1c1dCrltS . Au point de 
transiiion des conditions CCA aux r.onditions de vol a ( 
vue), a tl2 mille du point d'atterrissage, 1'avion suivait la 
trajectoire de descente et 1'axe centre de ld pisle, 

La piste etait partiellement degagee de neige, el le poinl 
d'alterrissage avail ele prevu visuellement puur s'effectuer 
sur la partie de piste qui paraissait sumhre . h'airr, d'avant-
seuil semhlait tres hlanc:he . [1 y avait tres peu de contraste, 
et je ne me rappelle pas avoir vu des feux d'approche ni 
de seuil . 

A ma grande surprise, les roues ont louchees le sol 
avant 1'execution de 1'arrondi . Jusqu'a ce qu'une verifica-
tion au sol soit effectuee, je ne savais pas si je m'etais 
pose sur 1'aire d'avant-seuil non degagee ou sur le bout de 
pisle blanc en beton." 

Apres elre passe aux reperes visuels, le pilute a subi 
une pr.rte de perception des distances due au voile hlanr. 
au uel il ne s'attendait ~as . La raison de crate illusion q I 
d'optique consistait en ce que la neige tombante, la neige 
fraiche au sul et le boui de piste blanc en beton partielle-
ment clegage se confundaienl . Ceite grande blanclreur 
n'ctait ternie par aucun repere qui aurait pu donner une 
indication de profondeur . 

Par conscqucnl,l'avion a touche le sol a environ 165 pieds 
en de~a du bout de la piste dans environ trois pieds de 
neige, il a rebondi et il s'est pose de nouveau, ceite fois 
sur la piste . Le pilote n'avail pas dirninue la puissance, et 
il n'avait pas non plus tenler d'effectuer l'arrondi avant de 
toucher le sol . 

De nomhrcux autres cas de pilutes qui poseni leur avion 
en de a de la iste ont montre la necessite d'une aide ui p q 
perrnettraii aux pilotes de rester sur la trajectoire de des-
rente vuulue sans se fier entierernent ~ leur perception des 
distances . Ilepuis plusieurs amlees, beaucoup d'organismes 
ont cherche un moyen simple, tiable et peu cotiteux de 
fournir aux pilotes une trajecioire de descente visuelle qui 
pourrail etre ulilise de jour ei de nuit . Ces dernieres 
annees, aver: la constructinn d'aviuns plus performants 
dont le vol lors de l'a roche est beaucou lus criti ue, PP p P q 
il est devenu encore plus importani yu'tur indicaleur de 
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Of the several systems developed, the choice narrowed 
dawn to either an Auslralian developed "Tee" Bar system 
or the Rritish Visual Approach Slope Indicator Syslem 
(VASIS) . The two systems are nearly equally effective but 
the RCAF as well as the UK t1SA, and other countries , 
have chosen VASIS as being the superior or the two . 

VASIS installations have been approved for Comox, Cold 
Lake, North Ba , Ba utville, Chatham, Zweibrucken and y g 
Soellingr.n, and is under cunsideration fur seventeen other 
RCAF airfields. In addition, ll(TI' installations will be made 
at some ot their major airfields . 

During the period 1 Apr 52 to 31 Mar 61, accidents 
caused by pilots undershooting or overshooting have cost 
the RCAF approximately $1i,000,000. Evcry nne of these 
mi ht well have been revented by a VASIS installation . g P . 

(corrt'd Jiom pa~e 1 J 

utilized by supervisors, cuuld irnpact positively on personal 
attitudes and ultimately uu jub perforrnarrce, This, I feel, can 
be ar,hieved thruugh increased emphasis on and care in lhe 
investi ation of uccurrences and the assi nin uf cause factors . g g g 
To be effective the prucess will require the active participa-
tion of supervisors and the full su ort of Commanders ai all PP 
Icvels . The information gained through lucal or central anal-
ysis will then be available for use hy those same supervisors 
in the trainin and develo ment of their suhordinates . ln this g P 
way the full potential of the I~'lighl Safety reporting and inves-
tigatiun system can be used by supervisory personnel to take 
pnsitive aclion against the dominant problern - lhal uf "Per-
sonnel" related occurrences . This should he the fucus of f~light 
Safetv in the ~fl's. . , as I see it . 

Cal (Ret'd) Hugh Rose 

Editor's nole (As I See It) 

Anruvetsarics normallv are goud oppurlunities lo rerrunisce ; 
~a~e felt this rarticular anniversary~ tu be the dreamed uccasion i 
to look into the future, Colonel I lui;h Rose retired from lhe Ch' 
in Septenrber 1iti38 afier spending lhe last five years as our 
I)ircraor : he had receeded ihis last ~oslin wiih a tour as P ( g 
member of Ch' F'light Safety review leam . I'ullutiving relirernent, 
~ir Rose was hired as a consultant hv a cnm ~anv duin ~ an Avi-. i g 
atiun Safr~tv Review on behalf of Trans ort Canada . Fli ~hi Com-p t~ 
ment ihought thal Mr Rose was ideallv suited to provide us 
tti~ith an outlouk nn where we shuuld be~headirtg in lhe fulure, 
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trajectuire de descente satisfaisant soit mis au point . En 
outre, a cause de 1'augmentation importante du prix des 
BvlOllS rlloder'rles, les alterrissages irop courts se traduisent 
par des couts beaucoup plus eleves . 

Parrni les nombreux systemes mis au point, deux ont 
ete retenus pour le choix final : le systeme a barre en "T" 
mis au point par les Australiens, et 1'indicateur visuel de 
ente d'a ~rnchc VASIS mis au oint as les Britanni-P pf ( ) P p 

ques . Les deux syst~mes sont presque ~galement efficaces, 
mais 1'ARC tout c,omme lr. Royaume-[Jni, les Etats-flnis et 
d'autres pays ont determine que le VASIS etait le meilleur 
systeme des deux . 

L'installalion du VASIS a ele approuvee pour les bases 
Comox, Cold l,ake . North Bay, Dagulville, Chatham, Zwei-
brucken et Soellingen, et on etudie la possibiliie de 1'ins-
taller dans dix-sept autres aerodromes de I'AKC . En ouire, 
il sera installe sur certains aerodromes importants du 
ministere des Transports . 

Pendant la pcriode comprise entre le 1''r avril 19~Z el le 
31 mars 1961, les accidents dus aux atterrlssages trop 
cuurls ou trop longs oni coute environ 15 000 O(l0$ a 
1'AKC . Chacun de ces accidenls auraii bien pu etre pre-
venu par un VASIS . 

~sr~ire dc !a pagc 1 J 

de determiner les elemenis du rendement individuel uu de 
groupe qui, s'ils sonl curreclernent utilisc~s par les superviseurs, 
puurreienl avoir w~ impact positif sur les attitudes person-
nelles, et en fin de compte, sur le rc~ndement au travail . Je pense 
que cela peut etre realise si on met davantage l'accenl, avec 
beaucoup de soins, sur 1'execuiion des enyuetes sur fails aer-
onauliques et la delermination des facteurs cuntributifs . f'aur 
eire efficace, le pruce,ssus necessite la participation aciive des 
super~~iseurs et lc soutien entier dr~s cnmmandants a tous les 
niveaux . Les renseignements obtenus par 1'intermediaire d'urte 
analyse locale et cenirale seront alurs dispunibles puur utili-
saliun par ces rn~mes superviseurs dallS la furmation ei le 
developpement dr, lcurs suhnrdunnes . De cette faGon, toutes 
les possibilites du programme concernant les enquetes el la 
presentation des rapports dans le domaine de la securite cles 
vols peuvenl etre utilisees par le personnel de superti~ision pour 
prendre des rnesures positives contrc lr, probleme dominant, 
celui des faits aeronautidues causes par le persoru~el, Ce doii 
eire l'objectif de la securitr~ des vols au cours des annces t1U . 
C'est la mon point de vue . 

Note de la redaction 

Col (~ la retraiteJ Hugh Rose 

Les anniversaires cunstituenl uurmalernenl cle bonnes ucca-
sions d(; raconter des souvcnirs . Nous avons pense que cet 
anniversaire particulier e~taii 1'occasion revee de regardcrr vers 
l'avenir . Le Colonel Hugh Rose a pris sa retraite en septembre 
198ti apres avuir passe les ciny dernieres annees comme Direc-
teur cle la sectn~ite des vols . ll avait fait pr~ceder cetie derni~re 
affectation d'une tuurnee conune n~ombre du gruupr, d'~tude 
de la securite des vols des FC . Apres avair pris sa retraite, i~i . 
Rose a eie r~mbauche cornme experi par une compagnie effec-
tuant une etude sur la securite aerienne au num de Trauspurls 
Canada . Propos de vol a pr.nse que ti1 . Kuse etait la persunne 
toute desi nee our douner un a ~er u de 1'ob'ectif sur ler uel g p L G 1 1 
nous devrons mettre le cap dans le futur . 



Temperature Low? 
- You're Low! 
(Flight Comment - Nov-llec 1969J 

(Here's a good reminder from n FSO, tUinters don'i c.hunge 
-- neither do the co]rl facts statcrl helnrt' ) 

ave you ever ihuught the hilllups were uncomfurt-
ahly ranse w'hile fl~~ing a luw~-level rnission un a culd dark 
night, even thnugh you had your positiun and altitude 
pegged exactly? lf not, you either have never fluwn a low-
level mission on a cold dark night, or you fly w~ith the 
storm lights on and resolutely rcfuse to pcer autsidc the 
cockpii! Did the hilltops onlV appear much closer than 
they 5hould have or w'as there a reason for you being 
lnwer than vour allirneter told vou? 

The altitudes given on your map rnake allow-ance for 
pusition error providnd yrtu are flying at the speed given ; 
jusl remember that an increase in spe~d incroases the posi-
tion ur cum ressibilitv error, Let's disre~ard this error, and P . n 
an_v nthr,r errurs such as instrument error, and concentrate 
on the errors due to tem erature . Iluw accurale is vour P 
altimeter in very cnld conditions"? 1'our altimeter will give 
correcl altitudes only when in an ICAN Standard 
atmnsphere . A si~nple rule of thumb which can also be 
shown an your cornputer, says lhat for every degree vari-
ance frorrt ICAN, fotn~ feet of errur will be shown for everv 
louo feet, - 

Let's apply lhis lo lhe Cold Lake environment where 
vuu will admit a iernperature of - ;30° is not unusual . 
Roundin~ fi ures off sli htl , tlris is 4U° colder ihan o g g Y 
ICAN . ~Ne start off with zero crror at airport elevatian but 
for every thousand feet of' climb, as long as the samc~ vari-
ance fruru ICAN Standard persists, the altimeter tells us 
wr, are 4 x ~0 x 1 or tE~O feei higher than we actually are . 
Apply that trt a trip invulving a ~UUU fuot clinrb to a route 
aliiiude of 58(l0 fect and wF get 4 x ~0 x 4 or 64U feet of 
error . You obviously had good reason to be r.onr,r,rned 
abuul lhe nearness of those hilltops . Common sense says 

, ynu shuuld pad thc raute allitudes on your mep by an 
atnount r:alculated from ihis sirnple rule of lhumb . 

Mental Block 
(Flight Camment Sep~Oct 19G9) 

f there's une nolewurlhv characteristic of the safe 
driver, it's his habit uf continually assessisng lhe nature 
and likelihood of an ar,r,idr,nt for each situation he's 
ex osed io . The outcame of this mr.ntal rocess is ihe hi h P p g 
probabililv ihat he will know tvhat to do when the actu-
alitv confronts him . Living iu expeclation of lhe w~orst is 
basic to dr,fcnsivc driving . 

How does one learn lo flv defen5ivelv? The most effec-
tive wav is exposing the pilot tn simulated hazards . That 
wav, he can noi onlv ex terience the ~ersonal "clutch - . I I 

Plus il fait froid, plus vous 
volez pres du sol! 
(Flight CorurncnL nov.-dcc . 1969) 

(Voici un bon cnnseil prodiguc par un (~SV . Les hivers 
sont immuables, r,omrne 1r's faits cvoques ci-dessous) 

urant une mission a basse altitude effectuee la nuit, 
avez-vous deja eu I'impression que le sornmet des collines 
etait dangereusemcnt pres, meme si vuus aviez pris suin 
de bien etablir votre osition et votre alti r "~ ti' p tt de, ~ tnon vous 
n'avez jamais accompli de mission a hasse altitude la nuii 
ou vous refusez de re arder a 1'exterieur du ~nste de g I 
pilotage! En realite, le sommet des collines ntait-il plus 
~res u'il n'aurait du 1'etre, ou v avait-il une raison ex li-I q p 
quant puuryuui vous vous trouviez plus bas que ce 
qu'indiquait vutre altintetre? 

l,es altitudes indiquees sur vatre carte sont calc:ulees 
de fa~;on telle yu'elles autoriseni une certaine erreur de 
osition, sr~us reserve ue vous vuliez a la vitesse res-P q P 

crite ; souvenez-vous s~ulement qu'un accroissement de la 
~,i , . , , ic,sse se traduit par une augmontation dc l r,rrcur de pnsi-
trun uu de compressibilite . Oublions cette erreur ainsi que 
tnutes les autres (comrne celles produites par les instru-
mentsl, nt itlteressons-nous aux erreurs dues a la lempera-
ture . Quel est le degrF d'cractitude de votre altim~tre 
lorsqu'il fait tres froid? Votre altimctre vous donn~ une 
altitude eracte uniquement quand vous volez dans 1'atmos-
phcre type definie par I'ICAN . ilne sirnple approximation 
qui peut egalement etre obtenue a 1'aide de vutre calcula-
teur precise que pour chaqae dr,gre dr, differrnce par 
rapport a la temperature ICAN, il v a une erreur d'altitudr, 
dr, quatre pieds a chaque mille pieds . 

Appliquons cette regle a Cold Lake . un endroii ou, frc-
quemment, la temperature descend a -30°, En arrondis-
sant lcgcrcment les chiffres, une telle temperalure esl de 
40° inferioure a la temperattn~e ICAN . Au depart, 1'erreur 
esi nulle a 1'altitude du icrrain, mais, a chaqur, fnis que 
1'un rnonle de 1 OUO ieds our autanl ue I'ecart avec la p (p q 
temperature ICAN resie le meme), 1'altimetre nous indi-
yur,ra que nous nous trouvons a 4x4U soit 160 pieds plus 
haut que 1'altitude rcelle . Si 1'on prend une mission corn-
prenant une ascension a 4 000 pieds lr, long d'tm chemi-
nement a ~~ 80(l pieds d'altitue, on obtient une erreur de 
~x~111x4 soit 640 pieds. Vuus aviez donc d'excellenles rai-
sons de vous tnqut~ter dF la proxtmrle du sommet cles ccrl-
lines . Le bon sens di1 que vous devric~ tnujours indiquer 
sur vos cartes des altitudes en route qui comprenneN une 
marge rle nranueuvre calculee a partir de cette simple 
aphr~ximalion . 

Le blocage mental 
(fr'lighl COrTlrllCrl(, scp~ .-oc( . 1969) 

,- ; rl ne tallart mentrnnner qu'unc, rlualttc, du c:onducteur 
prudent, il faudrait parler de la far,ulte qu'il a d'Frvaluer 
r,rtnstammeut la nature ei la probabilite d'un accident a 
chaque fnis qu'il est cunfronle a une nouvelle situation, 
Le resultat de ce pror.essus mental est le suivant : si une 
supposition devient realit~, un tcl r,onducteur saura fort 
~robablernent de uelle fa ~on rea ir . (:onduire r,n s'atten-t q 4 g 
dant aus pires situalions, voila la base de la conduite 
defensivc~ . 
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factur" invulved, but can learn the complex reactions 
required of him, when conditions are downright 
unfavourable to precisinn and rapidit~r of thoughi! 

In fact . on nccasion an acute transient cerebrocortical 
retardadon s~ts in - and nuthing moves . And inasmuch 
as in-flight emergenr,ies tend nut to correct themselves 

r u lassisted, an absence of thought can be suicidal . 

Ilere's what one of our doctnrs recentlv wrote : "'I'he 
usual cause of mental block is an unresolving dnuht 
present in an individual's mind as to the reality of this 
present situatiotr, This usually stems from incomplete 
knowledge and results in a form of negativism in which 
no action is taken . . ," The doctor went on to comment on 
the makeup of some persons in whom ", , .fast deductive 
thinking followed hY apprnpriate action is just not pos-
sible" . ~ti'e su ort the doctrtr's further observation that PP 
mure emphasis on simulated emorgencies is the rmly way 
to overcurne rnental block during an emergencv . 

There's convincing evidence that the simulatrrr - far 
from bein the erennial dra - mav 'ust e ui ou for g P g : ) q PY 
that rnumr~nt tvhen immediate detailed action is needed 
hut all that's l~c~rlhcominK is an acute case of lransienl 
cerchro-r;oriical rctarrlaiinn . 

Propos de 1''0l Ko ~I 1989 

Comment peut-on apprendre a voler de fa4on defen-
sive? La mcthode la plus efficace consiste a mettre le 
ilote en face de dan r,rs simules, De celle fa 'on il P g 4 
ourra non seulement se rendre com te du "declic" ui P P q 

cfevra se faire en lui, mais il pourra egalerneni apprendre 
les reactions complexes que 1'on attend de lul a Url 
mament ou il lui est plutot difficile de penser avec 
precision et rapidite! 

En fait, il arrive qu'il y ait alrt-taritirn~ d'un retard 
transitoire ai u au niveau du cortex r,er~bral - et ricn nc 1; 
se passe, ~'u que les situations de detresse en vol n'ont 
pas tendance a se corriger toutes seules, une absence de 
reaction peut devenir suicidaire . 

Vuici ce que 1'un de nos medecins a er:rit recemment : 
"F ;n eneral, il v a bloca e mental lors u'un individu ne g g q 
peut resoudre le doute qui 1'envahit quant a la realite de la 
situatinn qu'il est en train de vivre, IIabiluellement, le 
bloca e ~rovient de connaissances incom letes et se tra- g} P 
duit par une forme de negativisme caracterisee par 
1'absence de toute action . . ." LC r11('d('Crll a )(lllrstllvl erl t 
conunentant le caractere de certains individus chez qui 
" . . .uT~e pensee deductive rapide suivie de 1'action appro-
pricir, n'est tout sirnplernenl pas pussible" . Nous approuvons 
le mi~decin lorsqu'il dit, dans une auire ubservatiun, yue la 
seule fa on de revr.nir lc hloca c mental au cours d'une. G p g 
srtuation de detresse consiste a mettre encore davantage 
1'accent su-r les situations de detresse simulees, 

tl existe des preuves convaincantes comme quoi le 
simulateur - loin d'etre la panacc~e - pourra uniquemenl 
vous etre utile au moment d'une prise de decisiun rapide 
et precise ; vous permettant d'agir m~mr, srrus 1'effct d'un 
retard transitoire aigu au niveau du cortex ccrcbral . 

READY FOR 
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DFS Staff Personnel de la DSV 

AVN s4x + xxxx 
Col John Davld DirectorlDirecteur DFSIDSV 992-1880 
Mrs Helen Wong 

LCoI Tom Bailey 

SecretarylSecretaire 992-1783 

Investigation and Prevention/Enquetes et prevention 
Chieflnvestigator/EnqueteurChef OFS/DSV 2 992-1881 

Jet Fighters and TrainerslChasseurs a reaction et avions d'entrainement 
Maj Stan Jones CF116 DFSIDSV 2-2 992-0139 
Maj Jim Armour CT114, CT133 DFSIDSV 2-2-2 992-0135 
Vacant CF188 (Europel DFSIDSV 2-2-3 992-1979 
Cdr (USNI Jerry Ries CF188 (Canadal DFSIDSV 2-2-4 992-5217 

Transport, Maritime and Gliders l Avions de transport, avions du GAM et planeurs 
Maj larry Nuttall CC117, CC130, CC137 OFS I DSV 2-3 
Capt Steve Bannister CP109, CC121, CP140 DFSIDSV 2-3-2 
Capt Ron Hilborn CC115, CC129, CT134, CC138, CCICT142, 

CC144, GliderslPlaneurs 

Aero-Medical /aero-medical 

995-655'I 
992-0140 
992-0141 

Helicoptersl Helicopteres 
Maj Colin Flsher CH118, CH135, CH136, CH139 DFSIDSV 2-4 995-6848 
Capt Pat Barnes CH113, CH113A, CH124, CH147 DFSIDSV 2-4-2 992-0149 

Maj Ted Brook 

DFS l DSV 2-3-3 

DFSIDSV 2-6 992-7490 

education and ana~ysis/Education et analyse 
Maj Mike Gibbs Section HeadlChef de Section DFSIDSV 3 992-0154 
Capt Tim Manley Tralning, AudiolVisual DFSIDSV 3-2 992-0157 

Entrainement, Audio-Visuel 
Capt Rock Cote Editor Flight Comment, Perlodlcals DFSIDSV 3-3 995-7037 

Redacteur Propos de vol, Periodiques 
Ms Claire lanthier Production Co-ordinator DFSIDSV 3-3-2 992-0167 

Co-ordonnatrice de la Production 
Cpl Mike puigley VTR, LlbrarylVldeo, Bibliotheque DFSIDSV 3-2-2 
Mr . Jim puigg Analys(slAnalyse DFSIDSV 3-4 
Mrs Gail Bull Stats CIerkICommis aux statistiques DFSIDSV 3-4-2 

C~ ~d~ 1~1+~~6-, 1`~r~+-~~ .~.~ G~~ h~.r ~z C{c~rd Ne~ - +~Y 3 'S r 

992-6579 
992-0173 
992-0179 

Air Weapons Safety I En ineerin I Securite des armes aeriennes I Genie 9 g 
lCol Aime laitre Section HeadIChef de Section 
Ma) Ken Payne Englneering lCenie 
WO Rick Dagenais Technical AnalysislAnalyse technique 
Capt Tony Zuorro Air WeaponslArmes aeriennes 
CWO Bruce Stagg Technical AnalysislAnalyse technique 

DFSIDSV 4 
DFS/DSV 4-2 
DFS / DSV 4-2-2 
DFS / DSV 4-3 
DFS I DSV 4-3-2 

992-6820 
996-7406 
992-0'I 56 
992-6819 
992-6818 

Administration 
Sgt Shelley Garrett Chief CIerkICommis-Chef DFSIDSV 4-4 992-1685 
Cpl Penny Darbyson OR CIerkICommis Salle des Rapports DFSIDSV 4-4-2 992-0183 

DFS FACS 992-5187 

v 

AIRCOM Flight Safety StafF/PerSOnnEI de SV 
/ 

AVN 257 + XXXX 
lCol Jim McCullough Senior Staff Officerl Officier Senior d'Etat-Major SSOFSIOSEM SV 895-5309 

Investigation and Prevention /Enqu~tes et prevention 
Maj Don Tulloch CF116, CF188, CT114 SOFSIOEM SV-2 895-5142 

Maj Bill learmond Course DirectorlDirecteur de cours SOFSIOS SV-3 895-6515 
CT133, CT134A, CC142, CT142 

Maj Bob Gottfried Deputy Course DirectorlDirecteur Adjoint SOFSIOS Sv-4 895-5781 
de cours CC109, CC115, CC117, CC137, CC138, 
CC144, CC130, CP140, CP121, Gliders I Planeur5 

Capt Tery lebel CH118, CH135, CH136, CH139 SOFSIOS SV-5 895-5939 
Capt Greg Holbrook CH113, CH113A, CH124, CH147 Data SOFSIOS SV-6 895-5938 

Processing, Translent Servicing Recognition 
Program, CourseAdministrationllnformatlque, 
Programme de recompenses avions de passage 

CWO Garry Tiller Surveys, Technlcal Trend Analysis, FS CWOIAdjuc SV 895-5675 
Postersllnspection, Analyse Technique 
Affiches 

Sgt Carl Grice Administration, ACAIRS FS FE ISV Ing Vol 895-5942 

Ms Maureen Sheehan FS SECISV Sec 895-5941 

14 Training Groupl14e Groupe d'instruction 

Maj MeI Warren GFSOIOSVG 

Air Transport GroupICroupe de transport aerien 

AVN 257-5794 

Maj George Urquhart GFSOIOSVG AVN 827-2294 

Maj Don Jane DIGFSOIOSVG-Adjoint 827-3473 

Fighter Group I Croupe de chasse 

Ma) lohn Turner GFSOIOSVG AVN 628-6620 

Maritime Air Group I Groupe aerien maritime 
Maj Mert Rose GFSOIOSVG 
Maj lan Mullln FSO-210SV-2 

10 Tactical Air Group110e Groupement aerien tactique 

AVN 447-2190 
447-2157 

Maj Serge lavallee GFSOIOSVG AVN 621-7604 
Capt Bruno Castonguay DIGFSOIOSVG-Adjolnt 621-7669 

1 Canadian Air Divisionl1~~~e Division a~rienne du Canada 

Maj larry Russell GFSOIOSVG AVN 846-4166 
IAHR lOC 612_2 
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1 _ 1 LCoI R .11' . }~'assold 

(from Flight CommenL EdiGon 2 1976) 

nc tends to associafe lhe 6ends tti~ith diving activi-
lifa . bul aircrotti~, as tti~ell as divcrs r:an br: bcnt (bcsidcs at 
the bar) . RcE :E :nI il}rysiological incidents and subsequent 
discussiuns wilh aircretv su > >est a review of ihis to ic is 6i, P 
warranteEl . High altilude or aviator's bends is one form of 
decompression sickness and this can be a serious hazard 
for some of our CF' flying fraternity . 

llecompression sickness is a disturbance in the bodv 
resulting from the pressure differential bettti'een sur-
rounding barametric pressure and ihat of the gases dis-
solved in the body tissues and fluids, including the blood . 
1ti'hen the pressure surrounding the body is reduced suffi-
ciently and rapidly enough, body gases (principaly nitrogen, 
oxygen, carbon dioxide and ~ti~ater vapour) come oul of 
solution and form tinti~ bubbles . These bu~bbles, can reduce 
or stop the narmal blund circulation ancl, therefore, t}le 
ftmclicm af the area involved . Exactlv ti~'hat happens 
depends on a rnultitude of factors, including t}te size of 
tbe bubbles and where they lodge . Due to certain charae-
teristics of bubbles and where they lodge they are difficult 
to redissolve, unless the surrounding pressure is increased 
to at least the pressure that e~isted before they developed . 
Pressure differentials are rarely great enough lo cause 
deE :nrnllressicln sickness beluw an allilude of 25,000 fcet, 
although cases }rave uccurred as lot~ as 18,000 feet . There 
is an important exception to this rule : following scuba 
diving (even to only ?0 feet or so), decompression sickness 
can occur at altitudes as low as 5,000 feei e .g . in pressurized 
aircrafl or driving up a mountain! 

F'our manifeslatiuns of decom ression sickness are P 
conunonlv dcscribed : 

(11 bcnds 
(Z) chokes 
( ;i) cenfral nervous s~'slem svm ~loms . . 1 
(4) skin dislurbancxs 
Rt' far the mosi common manifeslation of high altitude 

d cnr r, iot i s ~ n erm st. when e np ess ~ s cknes, Is the be ds , a t u . d 
h lhl : 'orm ion ro 1 Icr:~ 1 in in I r: ' linl5 hunes or r _~It f_ al - p -tt-- . 1-a h fc ., 
muscles . ' is lain is usuall ~ describecl as bcin ~ slcad rh I ~ ~ y, 
dcc 1, dull burill ~ ur achin ~ and . in fact, is uftcn similar l 
iu th~ti suffcrc,d bv manv uf us followin a '1'i11i'1'D shut . - - g 
'I'he usual location is sorne~~'here in the arms or legs, par-
ficulary ihe kncc~s nr shoulders . The pain nften is mild, 
siarls raduallv anrl is more annErvin ~ and dislraclin ~ lharl g . . b b 
inE:a racilalin . 5nrnetlllrf's hEltvr :vcr il rna ~ a 1 tcar sud-} g , ~ ~ ff 
dcnl~~ and flc sevE :rc, causing a loss of normal function of 
thE: 'oint, ~ti'hat ha tcns next with bends is ver ~ variable . I pt 
If tl e alti ude i. m~rintained or increased the ain remains t t s ~ I 1 p , 
ets wclr5e or r rel ~ eases nr oes atti~a ~ com tlelel ~ . f lmti~-g ~ , a 4, g ~ } 

ever lhis E~asin Elr disa > >earanE:e clf IhE : s rn Ilonrs dnes g if y } 
nul indiE :alc disa t lcarance uf lhc bubbles uur reducc llte ll 
isk u ~cc ~c: tcc o' i c r 'r or rc atcr d lvc o mcni o r 1 r urr r I h ~lr r tl I c I f t P 

' 'Pr'l ' E 1 ) d' r 1 :SSIUI S~' 'SS. E 1P a morc s , u us f ~rn E f E c n t ~ri . . t , ri,knE , , lf tr , t 
descends immediatel hotn'ever, causin com ~ression of V, I g f 
ihe hubbles , bends s~'m toms tvill usuallv disa lear 1 - p Pi 

r - , durin or shortlti ~t1lE .r Ihe efescenl . Qc:casinnallv, a g . . 
rE~siElual weakness clr snreness rnav rE :rsisl fur a dav or so l 
likc a mild s rrain or bruisc). 'Ihc ltcnds, in itsclf,-is not 1 l 
an intmcdiatclv hazardous c:onditiun, but it indicales vou 
are suffering from decompression sickness, are sei up-for 
something rnorE~ serious, and should gel to a lower allitude 
as soun as possible . 

'1'hN lerrn chokes is used lo describe the second most 
cununon marlifestaiion uf decontpression sickness-a condi-
tion tti~hich can resuli if bubbles lodgEr in the small blood 
vessels of the lungs. The symptams are a lightness or dis-
comfnrt dee 1 in lhe cenlrE~ uf the chest, a dry cuu ~h and f 6 
difiicullv in hrE~alhing, with a scnse of suffocation and 
af:fuehensiun . This can be an extremel~~ dangeraus condi-
tiun bccausc not onlv can hv oxia develo uicklv, hut . .P Pq 
the respiraiory and cardiovascular impairrnrnt can lead tu 

complete collapse . If yuu su1'fer Ihe chokes, an immediate 
emcrgency dcscent and landing for medical attention 
is essential . 

The olher ltvo less common manifestations of high alti-
tude der.ornpression sickness, central nervous system s}urt-
toms and skin disturbances, are usuall_v, (but not necessaril~'I, p . 
receded bv the bends or chokes and are serious condi- P 

tions . It should be fairl_v obvious that if bubbles reach the 
central nervous svstem (brain and s inal cordl . the results P 
mav be rettv tveird and frightening-if noi fatal . For-. P 
tunately, this rare}y occurs in high altilude decompression 
sickness but when it does, the lisl of possible effects is 
long and complicated . These include visual defects, vertigo 
or dizziness, confusion, loss of coordlnalion, numbness or 
tingling of the extremities, paralysis and uncnnsciouness . 
The picture is complicated by many ol' Ihese syrnpiams 
bein similar io those found iti~ith hv loxia and~ur hv er- g .} .P 
ventilaiion, and they usually are temporary rlnd clisappear 
on descent . lJnforlunatolv, lhere is a risk of the coudilion 
progressing tu uncouscinusness 6efore a controlled dcsr.ent 
can be lnllrated . 

Skin disturbances can be deceptively innocent in that 
thev mav indicate tvide dissemination of the bubbles and 
the-imminent risk of somethin more dan erous ha enin . g B PP g 
The svm toms are usuallv an itchy, ricklin and or . P - . P g 
painful rash tvhich begins suddenly ancl sonrotirnes is 
acr.om ranied by hot or cold flashes. The cotntnonesi loca-} . 
tion is the skin of the abdomen, chest ur thi hs . (Thcre g 
can be a rash or mottling of the skin which fs either not 
uncomfortable, or onlv tender to touch), 

~1'e must note a final uncommon but most dan erous , , g 
outcome of decom ression sickness - a com lete col- p , p 
lapse . This fs usually preceded by one of the conditions 
tti'e have descrihed, but the catch is, in sume crf lhesE: 
cases it r.an ocr.ur at ruund level rnan ~ huurs afler all , g y 

- , svm torns of thc initial cunditiun havc drsa 1 tcarcd . lt has p t! 
been known to happen suddenly at altitude without any 
warning, but this is extremely rare . 

11'hat deterrnines tvhelher or not an individual will 
suffer decompression sickness? ~ti'r,ll, of course, the alti-
tude is the most important single faclor . Allhou h there is g 
some individual variation in susceptibility, everyone will 
succumb if the altitude is high enou h . As mentioned, t}te g 
Ihreshold is regarded as being as low as 18,000 feet but 

~r thc real conccrn begins Ht altiiudes above Z~,000 feet . 
Retnember thouglt, if ~~ou have been sc :uba diving shortly 
before the flight the danger altitude is 5,000 feE~t (or even 
lower) . There are, in addition, recognized predis osut~ P g 
faclors unce ihe lhreshald has been exceeded, ln general, 
thc lrigher lhe allilude, Ihe longer the exposure, the calder 
1he temperature, thcn llle grc.aler lhe risk . ~,xercise at alli-
tude (as might occur in a transport aircrafl wilh Ihe flighl 
engineer trying to rectify a snag, or fhe loadmastcr 
wnrking wilh c :fErgn) grt.atly tncreases the risk of this 

. pllcuomenun oE :E :nring . f ersunal factors ere kno4ti~n, statisti-
c~llly at lcast, to irlcrcase susE :elliihilily lo this illness, e.g . 

~ i , obcsrtl', old al,c (uvcr ,iO.J, ttrr.viErus injurt in a joinl (for 
the bendF) trnd inadequatc fluid iotElkc ur dchvdration. 

Having describc.d lhe lloiential conseqllences uf high 
altitude decompression sickness in rathE:r grirn rnedical 
terms, we must uow pul lhings back in proper Irerspective . 
~tusl nf us lvho f1y as crew or passenger are not at anv sig-
nificanl risk of sufferin decrnn rE :ssion sickness . Some of g P 
our CF pcrsnrulcl howEwer, E :an be regularily exposed to 
this 6azard, namclv : 

1 . '1'-33 pilois, and 
2 . aeromedical trainutg unit staff. 
As well, cirr:umstances mati~ lead a Twin Ottcr or 

Ruffalo [and a significant number of peEapleJ to hazardous 
altitudes . ()f course, anvone flvin in a ressurized aircraft . g P 
could be ex osed ta this henomenon if a t:abin rressuri-P P } 

. , . . ' I , !r : : rrre 1 ~ nd fnr snmE . n,ason an adeE uatc Zatlnn farlt fl' r _(l t ci , , f 
emrr enE :v clescent ~~~as nul russible . g - } 

11'hat arc ihe actiuns that should be remembered bv 
thusc who are sub'ected to thfs hazard? Firstlv, if vou have 1 . . 
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. 
1 Icol R .W . Farsold 

(Article tire de Flight Cornment, n° 2, 1976) 

n a tendauce a associer les arthralgies a la plungPN 
til)llti-nl3rltle, ma1S 11: ()ersnllnBl n8Vlg8nl, lOllt cullllilf' If'S 

plungeurs, peut etre viclime de ce phennmene ailleurs 
Elu'a la sortie d,u bar.. DE~ recenls incidcnls Irhysiulogiqucs 
alnsi rlue les dtscusstons avec Ic persotulcl navtgant qur cn 
onl rE"aulte nous ont montri: qu'il etait ncccssairt+ de faire 
lc Ircrinl sur la yuc.stion . Les arthrelgies il hautE+ tlltituclE~ 
luu arlhralKit~s du navi ant) sont une formE~ d'accident de g 
decompression qui puurrait s'averer lres grave pour cer-
tains dc uu .~ cnllegues qui font pariie du personnel 
navigani dcs F( : . 

Ltn ar,cident dc dE:cumpressiun Eai une affection d'ordre 
phvsique qui rcsulte dc la diffcrencc dt: pression entre La 
pression atmospherique ambiante ei celle des gaz dfssuus 
dans les lissus el les liquides du corps humain, v compris 
dans IE~ sang . Lursyue la decompression du rnilieu 
ambiant esl,suffisammeni intense el hrusyue, les gaz du 
r.urlrs hurnarn (prlnclpalement cle I'azole, de l'oxvgene, du 
dioxvde de carllune Ea de la vapew~ d'cau) se meltenl a se 
df>gager et fornu~nl dc pciiics bulles . Celles-ci peuveni 
ralentir nu memE : arrE~ier la circulation sanguine nElrmalE : 
nt, par voie de consequence, elles peuvent entravE:r uu blo-
yuer Ir fnncfionnement de la partie du r:urlrs cuncernbe. 
La fa~nn dunt lcs choses so passcnl vi:ritabletnent est fonc-
tion de trcs nuntbrr.ux fac.icurs parmi lesquels on retrouve 
1a iaille cles bullra aiusi quG I'endroit oil elles se Ingenl . 
r1 cause de certaines dE: leurs proprietes ei dc I'enclruil ou 
E~Iles qe lrouvent, les bulfes onl beaur:nup c1e nral a sc dis-
suudre ~I nouveau lanl que la pression anlbiante n'esl pas 
au mbme nivcau qu'cllE : I~tail ~u moment de 1'apparition 
des bullca . ~1 unc altitude inf~rieure a 25 00(I pieds, les 
diffcrErnces de pression sont rareme.nl asscz impurlallfcs 
fmur pouvoir provoquer un acc:idenl dE : clE~curnprcasion, 
biE:n cluo ceriains ras onl ~le signalE~s a une aliifude de 
1H O(10 piccls . II v a ioulefuis une excepiion importante a 
cnltc replo : a tr~s avoir fail dP la tlon Pe sous-marinc 1 l g 
aufouome (meme a une vingtainr de piE:ds), une pursonnc 

, peut etrt . ~rcinne d'un accidenl de clecumprc,ssion a uno 
r allilurle aussi faible quE: ,~ Ot10 picds dans un aemnef 

ttrcssurisE> uu lors d'unc cscalade en mouiagne! 
Le~s quatrc manifestations que I'nn rr:nconlre gE~uE~ralc-

mcni Inrs d'un accidenl de deromfrressiun sunl Ies 
scrivanlrs : 

(1) des arthralkies ; 
('') uue surpression pulmonaire ; 
(3) EIEa svmpt8mcs touchant le syslomc ncrveux 

ccntral : 
(~+) Efes affccliutls culanE:cs . 
Les arthralgies suut dc loin les manifestatians les plus 

courenle~ c1'un acciden; de dcr:ompression a haute alti-
tudr ; un E :mftlclie E :e IE :rtne lorsque dE: pelilE~s bulles protin 
c ucnt clEa duulcurs arliE:ulaina osscusca uu musE :ulaircs . I 
Cus duulcurs sont dc:critcs conunc clant geni:ralcmcnl 
persistantes, prufondes, sourdes, l~+rehrnnles au constantes 
f'. ' ~ E' ?S r',Il !' El 1? SEl 'P ' 'Pl ' 'E1 '1!ti- 1, En faii . _Ilc~ rrtsp nd ni ~_u~ nt a c_ quE 1 n r . 
tienl a tri:,ti nne in'ecliun 'f'A1311"1' . I;Ilns se siluent frE~E uE~m-I I I 
mcnl quclyuE: parl dens Ius bras uu clans Ies jembes . 
notarnmcni au niti'cau des gcnoux uu dos cpaulcs. l,cs 
douleurs suuvenl lE~geres, apparaissent graduellement et 
sunt plus genanles ou ennuvantes que veritablemenl inva-
lidanles . II arrive cef~endanl qu'rales se m~lnifesienl sou- 
dainemeni el qu'E :Iles suienl viulenles, ce qui peul 
lrruvuyuE:r uu mauvais fonctionncmcnt dc 1'arliculaiiun . 
La fa4un dont les arthralgics evoluent par la suite ~~sl tr~a 
variablo . 5i I'altitude resie la meme (ou augmentel . les 
douleurs persistent, empirenl nu, raremenl, diminuenl nu 
fis r. is5 :n :om lelement . (;e lendanl la dirninulion uu c .pa 3 . .E t c p I , 
la disilariliun dns svmlticimcs ne signifie pas que les bulles 
onl disparu el ne reduit en ricn le risquc d'une reappari-
liun dE,s duuleurs ou d'une rnanifestation ulterieure d'tme 
furrne fllus grave d'accident de decompression, '1'outefois, 
en r.as de descente inunediate (ce qui provoque une com- 
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pression des bullesJ, les syrnplbrnes liees aux arthralgics 
vnnt generalernent disparailre ~endant ou eu a res la I P P 
descente . .~ 1'occasion . une faiblesse ou une sensibilitc 
residuelle (unc sortc dc petite cnlorse ou de legere contu-
sion sera cut-etre rcssentie ~endani tme 'ournee J P } 1 
environ . Les arthralgics comrne telles ne signifient pas 
yurr vuus courez un danger immediat . mais elles indiEluent 
yue vuus souffrez d'un accideni de decompression, que 
vous rlsquez quelque chose de plus grave et que vous 
feriez biE :n dE~ pE~rdre de I'allitude le plus rapidernenl 
possiblc . 

La surpression pulmonaire es1 le ierme employe pour 
desi ncr , E: : ~s - . g la dtu~l mr mamtE_ .tatton la plus courante d'un 
accident de decuulpressinn - un Eital qui peut apparaiire 
lorsque des bulles sc lugent dans les pelits vaisseaur san-
guins des pountons . Lcs svm Itnrnes .tionl les suivanls : I 
serremeni ou incunfort profond au cenlre de la poitrine . 
tuux si~che et difficaltes a respirer accurtrpal;necs d'un scn-
timenl d'E~tn ' ~' uffement et d'angoisse . II s at,ti d'un etat qui 
peui devenir exlremement dangereux car, non seulement . 
il peul y avoir apparition rapide d'un hypoxie mais, en 
plus . les ennuis rr.spiratoires et cardiovasculaires peuvent 
provoquer un collapsus lolal . Si vous souffrez d'une sur-
pression pulmunaire, vuus devez absolurnenl accnrnlrlir 
sans delai une descente d'urgencc ct vous prrscr afin de 
subir un examen medical . 

lln accident de decompression a haule allilude peut 
presenier deux autres marufestations muins cuuranlcs . 
savoir des symptomes touchant le systeme nen~eux central 
cl dcs affer.tions cutanees ; ccs deux rnanifestations sonl 
gencralemcnl (nlais fras necessairemeni) prc~cf:dees par dEl .ti 
arthralgios ou une surprossion pulmonaire, el il laul les 
prendre tres au serfeux, 11 somble assez cvident que si les 
bulles atteignenl Ic svsteme nerveux central (corveau et 
mocllc~ Npiniere), les consequences risquont d'E~tre plutot 
inquictanlESS ou lcrriblcs - pour ne pas dire fai,~lcs . Ifeu-
reusemenL un tcl phcnontcrrre sc produil rarcment lurs 
d'un accident de dec.ompression a haute altitude, mais . 
lursE u'il s rrvi : , t t tnl effectivement, la lisle des effeis pussibles 
cst longue el c:umpliquer . ()n pourra y reirouver les s~rn~p-
lomcs suiv~ r s : ~o b es ~'ti : ti ~ , '. E tis :- a tl lr u 1 tir . uE I . , tE~rtige au ei nlrdl . . c 
meni, confusion . pc,rte de cuurdination, enguurdissernenl 
ou picotement au niveau des extremites, paralysic el peric 
dE : cunnaissance . l,a siiuation se eomplique encore un peu 

, . lu5 Cill' nulnbl'e dC I:eti s 'I11 1tnIT1BS SUn SE? p ~ t t ~ mhlables a cE.u~ 
que l'on renr,onlrc en cas cl'llv luxiE: rnr EI'hv terventilafion . l .f 
mais ils sont generalernerrt lemporaires cl disflaraissenl au 
E:ow~s dc la desi;entr . hdalheureusement, il se pcut que 
1 ctat dc la pcrsunuc se drtorrore an pnml ou elle perde 
ci)ItniUS5allCe aVant d'aVUll' pu tiC Inellfe E'n descenie 
controlec . 

, . I,rs a ft. , lons ~ ~ I ,s -f ct ; cuta teo, peu~,eni c,trE faussemonl anEl 
Eiines E :ar E~Iles rndiEluent peut-elre yue li~s bulles sont lres 
I~u~gcmcnl clissernurees et E u'une manifesiation beaui:ou f p . tlus grnva esl a la tt,tllc de sc : ;roduire . Les svm ltornes f I . } 
sonl generalemcnt les suivants : c~rupliuns culanaes pruri-
gineuses, urticantes ou doulE.lureuscs t ui a r raraissE:nt sou-I ff 
dainE:menl E :I r ui soni tarfois accom ~a ~ni:es de buuffE~r.s 1 I f f, 
Efe clraluur uu de sueurs froides. On les retrouve fn~incipa-
lement sur 1'abdlrrIIC11, la lmilrinE : ra les cuisses . Ill sc 

" g r '' ' - peui qu tl . ~ aient dcs i~ruptiuns uu cles rnarhrun s E,ula 
nees qui ne provoquent aucun inconl'orl uu Etui suienl 
uniquemrnt sensiblcs au toucher.) 

Avant de lerminer, nous devons arler de la ntallifesla-P 
tion la plus dangereuse, quoique rare, d'uu accident dE~ 
dt:r.omllrE~ssinn, savair le cnllapsus toial . l_In tel phi~no-
mcm: esl generalentE:nt tri:cr~de d'unE: des r uatre manifes- 1 1 
tations que t~uus vcnons dc der.rirc, nrais, fait imporlant a . , , signaler, tl sE, pc:ut que dans certains cas, le collapsu~ se 
pruduise au sol, plusieurs heures apres quo lcs pn;micrs 
s~~mplfunes des autres manifesfations aient disparu. ll est 
El~:ja arrive yue dcs collpasus sE~ produisent soudafnement 

, en altitude sans aucun signe annonciateur, rnais de tellc,s 
situations sont c~trcmcntcnl rarcs . 

C~u'est-ce qui fait qu'une pcrsunnc ~a etre victimc ou 
non d'un accident de decompression'? Ejien sur, 1'altitude 



heen engaged in scuba or other diving aclivities don't do 
any sort of flving or othervvise ascend to kligh altitudes 
(e .g . high altitude chamber or mountain travPl), until 
z4 huurs have elapsed . Having mentioned chambers, we 
shuuld add that the risk of decompression sickness in the 
hii;h afiiiude chamber portion of aeromedical lraining is, 
for the studenl, low, and considered an acceptable neces-
sity . Llnlike otlrer situations, this is a well contrnlled, brief 
and infrequent cxposure, w'tlh the capability of rapid 
descent and immediate medic;al assistance, 

lf y'ou have svrnplorns in f1ighl tchich rnav he due In 
tlucnmpression sickness (rnost likelv the bends), Ihe 
follotving immedia(e action is recomnretuled : 

- get on 1110°;, oxygen 
- make an ernr;rgenc :v descent as snon as possible fo as 
low an altitudc as -is fr~asible 

- advise somcone un the gruund request the flight 
surgeon meet you on landhtl; 

- land as soon as possiblc 
You should proceed with this plan, even if your symptoms 

disappear complelely r}uring the descent. Get yrourself 
safelt~ on the ground and let Ihe flight surgeon iry lo sort 
out the cause of vour symplorns . 'I'he medical drill lo 
expect, if you have had bends svmptums unly and lhestr 
Llavr! disappeared, is that you will be rnedicallv questioned 
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~tirhile conducting a training mission as part of a Cana-
riianr''American anti-submarine exercise . CN1?~~t11, with a 
crew nf five frorn f 1~1t(;~ frRAtiER . expericnced a rnassive 

. ,, 
oil loss fruru lhe marn gf,ar brtx (h1G131 . Al 1338(L), lllc 
crcw carried out a controlled ditchin~ and after 
experiencing several suddcn jolts from the rear, Ctil?4~111 
was shutdotvu and the crew abandorred the aircraft . Thev 
were spo(ted by' a 1_1SN S-3 airerafi and approximatelv frn~r 
hours ailer akin to t eir ife rafl I ~e unin~ured crr!t~ f g h I , I 1 
wcre rescued hv f IhtCS FRAShR . A sca arld air searclt bv 
k1~N P3 and Il ;ti(CS FRASI:R tvas unablc ta lacatc anv si n . g 
of C1k12~411 which had last been seen f1oaling inverted . 
'1'he aircraft was assumed sunk in over 20(l0 fathnms nf 
t~'ater . 

'l'he investi ~ation to determine the source af the mas-ti 
sivt~ oil leak is severr>I ham ered due to the lack nf mate-y p 
rial evidence . Based on aircrew' statements, 1he most 
su .tipE~ca arca is a failure of a componnnl inlegral fo the 
main gcar b+rx lubrif :atiutl svslr;rn. The sudde,n jolts 
expcrif~nr:cd ~ftcr walr,r landing wcrc determined ta be a 
wavc slriking the tail rolor and knocking three of Ihe five 
iail rotur blades off ~whir,h ihe aircrew noted Fram ihn lifr~ 
raff ) . 

Duc lu llu! potentially catastrophic results of a massive 
loss of main gear box oil, lhe aircrt~tc had to land the air-
craft as soan as passible . Ilavirtg nu uthcr option but ln 
land on the water, the aircrew xr! tarcd the aircrafl for I 1 
ditching . Nu attcmpt lo salvage l ;lll2~1~11 was madc due 
lo Ihc cslrcntfs tvaler drrlttkl uf 2(I(1ll fathunts . 

'1'his accideni highlighls lhe importctnce of sy'stem 
knawledge and cret,~ co-opcration whPn faced wilh an air-
craft emergencv . Aircrr~tti~ must alsn he rrr, rarf!rl lu face a I [ 
survival silualir~n af ~ulvtimr :~ . kn urder lu cnsurc that crew 
prcparedncss is maintaincd, realistic and timel~~ training 
rnusi be conducted on ,~ reKular basis, 

anrl examined and temporarily restricted frorn high alti-
tude re-exposure, probably~ for Z~ hours . If you still have 
der:ompression sickness sympiams after landing, or dirl 
havc svrnploms potentially more serious than thc bends 
(e .g . the chokes) you will require, in addition, medical 
observation for at least 24 hours . Rarel~r are more extensive 
mcdical rneasures re uired . q 

Remember ihat decompression sickness is a normal 
human response to low surrounding pressures and does 
nal indicate vou have some medical abnormalitv that 
rnight jeopardize your fl~ling career . '1'he t~'orst that is 
likelv to happen to y~ou, if you respond correctly to this 
ty~lte-clf phVsiolngical incident, is that you gei poked and 
prodcled a bil and perhaps laid ott f1ying for a cauple of 
day's . This is a guod sighl befler lhan t~'hal can happen if 
ti~ou suffer decornpressian sickness and atiempi to remain 
at altitude! 

Fdilur's ,\'otr : B-G>~1-100 003!AA-000 
Canndian F'orces Flying Orders Air Pror.edures 
Chnpfrr 4 ;lrficle ~10H Puru 2 stutrs : 
"l1'hen st'm ~toms nf decnm tressinn sickne .,~ ~bends uccur ufter 1 ,t I 
hvpcrburic e:rposure, a munber shall nnt be permitted to flv or 
nscend in n hypnhnric rhnrnber until rleured tu do so br a 
medical ~fficet, and in an~' cnse not Jor a perind of ot leust 
4H hnurs fullowing freulrnerrt ancl cornpleie rolir~f oJ these 
sti'mptoms . " 

FtESUMES ~'ACCIDENTS 

19 septem~re 1989 - CH 12441 l 
, ,, . Au cours d'unc missiu 'c lr " c c dc ut rcs . n d n arn tn nt lu~ln ut , 

,rnli-sous-m' i . , ' ~ .s ' ~ ~ . ' ar ne E ffec P c,o ~o ~ t, n ~ ( : ' 1 . tut , nl u f t c 1 t par lc anat a c t 
.~, . .~ L 

.- 1 ' lcs I?lal :, 1 r rs ' . (' . r ., I hclr ..o tem JH1~~1111, a subi une fultc P 
d'huilc cunsiderahle ~t la hoite de transmission rinc:i tale P 1 
H'1'1' . L'cc ui ra ~c cnrn rnse rlr~ cinr mcrnbre.s rlu N(;5~1 ( 1 1 I t, . l 1 

, . � ' -F' RA, R IJ , a ef}cclui! un anrcrri5sa f, furc ;r~ a 13h311 huurc 6 
locale . lIs onl eusuile coupi! Ics moteurs du CFi12~3~11 
apres avoir ressenti plusieurs a-coups souduins provenanl 
des vagues heurtant la queue. Ayant abandanne 1'epave, 
I'e-ui ~a ~c ful re rerr~ tar un ti-3 dn I'11tiN et a ~res envirun q l f, I f ! r� quatre heures d'allenic cl~uls leur rarlf!,ru dt! sauvet~l�t� uul 
r~tt+ secourus, indemnes, ar If~ \'CS~I I~RASt :kl . Uno rechercha p 
efi~ecluce par le P-3 de 1'k1SV et le N(:5~1 PRASh;K n'a pas 
lrermiti de Incaliser le CH1Z-1~111 qui, la dernit~rf~ fois qu'on 
1'a ~prr~:u, flollail r!n position inverscE~. 

L'enyuelc determinaul I'originc de la fuite d'huilr! esi 
grattdement entravee par l'absence de l'epave. Selon Ies 
dircs des memkrres de I'equipage., la ceusr! la plus ltrohalllr! 
aurait etc la rupturc d'un cornpnsrlnl laisanl parlic inlc-
granle du circuit dc lubrificaliull +lr ld B'I'I' . Les a-coups 
soudains ressenlis apri~s l'amerris~agc ont et~ Itraduits par 
une vague, Laquelle a laur.he le ralnr de queue et a arrac:h~! 
lr'llrti lll' tif'ti Cln 1 !S S ! n '11 ltie " '(1 1 ' Itf! i1r q Ealr . ( .f l_n I _k, natt r la p 
1'r~quipage a lt~trtir du radr~au de sauvelagr.) . 
A cause du r~sr c clc c' c 5 o r! r f! r'csc ' i c t u ~rtt .lr tll u r nt~ril la iu l I l 1 t 

tl'tuie' , ., ., , , . .. . , ; ., t I a . . la l3 l } l e ' c u,u '~ , qutpagc, dtvalt p ~ser l hr l pttre aus-
silut c ur~ rnssihlr! . N'avant as d'autre choix r ue de se I I p 1 
poser sur 1'r,du . I'eyuipage a preparf; I'hi~licoptcre paur un 
au~errissage forcc. rlucuue lc~nlaiivr! de recupert~r Ie 
(;k1124~11 l n'a ete effectuce a cause de la lrrofondeur dc, 
I eau, soii ? O(l0 brasses . 

Cet acr.icient mel en lurniere I'irnpartance de la connais-
sancc des mesures <i lrrenclrr~ f!I fle la coolu~raiion des 
ruembres d'equipagt: lorsqu'ils ont ii faire far:e il wre silua-
fian d'urgence . L'equipage doit aussi etre prel a faire facc 
aux situalinns de survie en iout temps . Afin de s'assurer 
yue l'etal rle preparation des r~quipages est mauttcnu, un 
entrainemcrlt rf~alislc r!l nlrpurluu clnil (!lre effnraue 
rf?gUllCrl?mf'nt . 

h'liqht Comment Ko ~r L9N!1 

est le facteur le plus important . Meme si lous les indi-
vidus n'ont pas les memes redis ositions, tersonne ne P P 1 
pourra resister si 1'allilude est trop elev~c . Cornnre nous 
1'avuns mentionnc auparavant, on considere que lr. seuil 
reut descendre aussi has r ue 18 000 ieds mais en rea-I 1 p , , 
lile, un r:ommence veritablement a s'inquicter a partir de 
?5 000 pieds . N'oubliez cependant jamais que si vous 
avr-z fail de la plongce autanome peu de temps avant le 
vol, une altitude aussi faible r ue :i OOU ieds ou m~me 1 P ( 
moins) peut presenter des dangers . De plus, une fois quc 
le seuil a ete depassc, il existe des facteurs de predisposi-
linn bicn connus . 1Jn general, plus I'aliitude est elev~e, 
plus la duree d'exposition est longue, plus la femperature 
est basse, et plus les ris ues d'accident sont eleves . Faire q 
des travaux en altitude (comme cela peut se produirc a 
bard d'un avion de trans ort lors ue le mecanicien P q 
navigant essaie de reparer une petite anomalie ou lorsque 
le chef de transport manipule le chargement) augmente 
grandf~meni les risques d'appariHon d'un tel phenomene . 
Du poinl de vue statistique au rnoins, on sait que des 
factcurs rersannels tels uc 1'obesile, I'a e au-dessus de I q g( 
30 ans), une blessure anterieure a une arliculafion (en 
ce qur concerne les arthral ies et unc: rrise tro taible g l I p 
de liquide ou une desh~rdratation augmentent les 
predispositions a un tel accident, 

Apres avoir decril en des termes medicaux plutot 
rebarbatifs les consequences rossihles d'un accident de 1 
decompression a haute altilude, nous de.vons maintenant 
nuus replacer dans une perspective prupre a nntre milieu . 
La plul~arl d'e.nire nous, que nous fassions par(ie des 
equipal;cs ou des _assa ers, ne courons u~re le riscue p g g 1 
d'eire victin ;ea d'un ar;cident de decompression . I'oute-
fois, certains membrc;s des h~ ~euveni etre ex oses 1 P 
regulieremeni a un tel danl;cr . Ce sonl : 

1 . les lrilntr.s r1e T-33, el 
2. le pcrsunnel de I'uniie de formation en mNdecute 

aeranautique . 
Dc lrlus, Ic>s circonstances peuvenl enlrainer un 

'I'win (ltter ou un Buffalo (et un grand nombre de per-
sonnes) a des allitudc.s dangereuses, Bien st7r, qtticonque 
vole a bord d'un aNronef pressurise peut eire expose a ce 
phenomene s'il y a dr'"prr;ssurisation de la cabine et si, 
rour c 1 ~uelque raison que cc, soit, une mise en descPnte 
d'urgence n'est pas possible . 

Quelles soni les mesures quc nc dcvraicnl jamais 
oublier ceux qui risquent d'etre exposes ~ un icl danger? 
D'abord, si vou~ avez fait de la plongee autoname au toule 
autre activilc sunilaire, ne Iaarficipez a aucun vol et ne 
mantez pas a hauie altilude (par exern rlc dans un caisson I 
~ depression ou lors d'un voVagc en monlague) avanl un 
delai de 24 e lr . . ~ c h t es Puts lue nous avons parl~ dc,s caissons 
a delrression, il canvient de noter que, durant la formation 
en mE~dccinc ar~ronautiquc qui se deroule en caisson, le 
risque d'accidcnt de dr~conrfrressinn esl faihle pnur le sta- 

hrlilor's Nrrle; 

F'liKht ( :ununr~nl truuld likc tn npologizr~ to the readers and 
particularlt' Cnpt lim 11nrs . thr aufhnr rrf Ihe arlirlr. "Circlint; 
;llrpruachr+s" nn pagc 19 of I:dition 3!H9, ts'here tti'rnnR urc rndius 
t+'ere inndt'eMentlt' intrnrhrced at Fikurr L The correcl fi ~urr~s b 
nptrr~ar in lhe shaded area belort' : 

Lc~sson Lrrnrn+~d : 'I'hrntt~ atrat' thosr~ outrluterl publirutiuns! 

Prolros de vul !~~r ~r 1Att(r 

giaire et qu'il fait pariie des necessites acceptables. Con-
trairement aux auires siluatians, I'exposition a ce risque 
e.si bien controlec iout en elanl }ueve et peu frequente; de 
plus, il est possible de fau'e uue desc;enle rapide et de 
fournir une aide medicalc irnmi'!diale . 

Si, pendant un vol, vous ressentez des symptomes 
provoyuees par un accident de decompression (fort proba-
blement cles arihral ies), voici les mesures ue vous g q 
devrez prr±ndre imrnediatement : 

- respirer de 1'ox~rgene a 100°~~r ; 
- faire une descente d'urgence le plus rapidement pos-

sible et gagner 1'altitude la plus basse compte tenu 
des circonstances ; 

- avertir quelr u'un au sol ue vous desirez ue le 1 q q 
modecin du personnel naviganl vous voie apres 
l'atterrissagc ; 

- atterrir des que possible . 
1'ous devrez respecter ces mesures, meme si tous vos 

sympt~~rnf!s disparaissent au cours de la descente . Revenez 
au sol en toute ser:urile et laissez le medecin du personnel 
navigant d~tertniner pnurquai vaus avez eprnuve de lels 
svm tomes . Si vous avez sculr~mr~nt rru des arlhral ~ies ei - P b 
que celles-ci ont disparu, la visite mfsdicalc sc limitcra 
prabablement a un questionnaire et ~ un examen, et vous 
serez interdit tem orairemenl de vol a haute altitude, en p 
general pendanl 24 heures . Si, apres l'atterrissage, vaus 
prcsentr~z enr.ore des symptomes propres a un arcidenl de 
d~compression, ou si vous evez des symplcimes plus 
graves que des art}rralgies (nntamrnr:nt une surpnssion 
pulmanaire) . vous devrez egalemcni rester en obscrvation 
medicale pendant ?4 heures au moins. 11 est rare qu'il 
faille prendre d'autres mesures medicales plus elaborees. 

N'oubliez jamais qu'un acr.idenl de decampressiurr r!st 
une reaction normale du corps humain face aux basses 
pression qui 1'entourent ; cela ne signifie absolument pas 
que vaus souffrez d'une maladie uclconr ue _ ui ris ue de q 1 q q 
nteUrr! un termc a vulre carriere de naviganl . Si vous rea-
gisscz bien a un incidcnl physiologtquc dt, r,c lvpe, vous ,, 
risqucz, au pire, d'etre un heu blesse dans votre arnuur-
propre c.t d'elre eventuellemenl prive de vol pc.ndant dcux 
'o ~ , urs. 1 A bierl y penser, c'est peu de chose cn comparaison 
de c :r~ qui vous al(endait si vous avicz essavr~ de . rcster en . altilude apres un ac:cident de decomprcsslun . 

1Vnte rlu reducteur : B-(rr1-lUrl-()flai ;l ;l (100 

Consigncs dc vol des I''orr.es ormees canadiennes, proredurr.s 
aeronauliques 

., 
Chn tifrr ti r r : l ~( urliclr~ 40H puru .. .Irt ul 
"II csl interdit b tout rnembre des F'nrcr!s cnnndiennes resentnnt P 
des st'mptnmas de d~ sbarisrne ( rnuladit~ dr~s r crissonsl apres une 
exposition hcpPrbure rle t'oler nu d'ef I'ecturr un~ rnuntre sirnulee 
dnns un r :nis~un de rlrcurnNression sans I'aufnrisatiun d'un 
mcdecin militnire, et dnns tous les ras cette inlerrhclion 
s'nliplirlue pendunt au moins ~H hcures apres le trnitement et In 
rllSpnrlflnn COI11F)let8 r1B5 SYmF)tflmf~5 ." 

~\'ufr> clu rr~rinraeur : 
Prnpns rJe t~ul roudruil s'ezruser au rri~s rle ses lecteurs et en 1 

parficulier nuprAs du Cnpifnine /irn ~14nr:~, I'nufeur de I'arlicle sur 
les "r1pproches indiruclers" en page 15 du numero 3iH~l nu une 
erreur s'est ~~lissee dnns la cnlunne rotun Je I'urc . Les chiffres 
~ :orriges uppuraissenl dans la culonnr~ umbrakee ci-dessnus : 

Lr~S:on upprise : clcburrussez-rous rJe t'os publicatiuns perimr%es! 

1larkc minimalr 
dc fr :+n~ hi~,~ rncnt 

rl'uh~l :u~lc 
Il :+ulcur 

:nr-dr~~~n 
dc I'~r~ropnrl 

SfNi 
sf xt 

SiHf 
r~+H~ 
r,~ u I 

II~ 
)t~ 
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DFS conducterl (;an~+dian Furces Flight Safetv Officer 
Course 8901 at the 'I'rans ~ort Canada 'I'rainin Insiituie E g 
('1'(;'I'I) in Cornwall, Ontariu frrnn 18-ZJ tie lernher . p 
CF'f{SUC 8t)O1 was the sixih annual h'light Safr,ty cuurse 
conduf;ted for personnel in full-time Flight Safety 
positians. 

'I'he aim uf lhe course is to prcrvide ttigh quality instruc-
tion frnm acknuwledged experts, in a surrounding lhat is 
pleasant and cnnrlucive lo learning and discussiuu, For 
exarnple, Dr ~' .F: .F . Solman gave lectures on Birdstrike 
i'revt!ntion and Dr ohn Kc~l e ) f , A~Stslant Director Sr.ir,nce 
(Air) at the ~fUD in the lrk, gave lectures on W'itness 
Interviewing and Avialion Psvchology . As well, Group 
Capl(Ret'd) Joe Schultz talkt:cl about ihe develu ~meni of 1 
h'light Safety in the Canadian I~orces and Col(Ret'd) Hugtl 
Rose projecled ihe dirr~ction that I~light Safety must take in 
ihe 1!1110s . 

During fhn iwn wrt:ks, several uther lecturers explored 
aspecis of Accident Prevention, ()ccurrence Response 

. f ruceclures, Flight Safet~~ ~tanagement, Invesiigalion and 
Human f~acturs . The course had the oppnriunity to visit 
laboratnrir.s al lhc : Qualily I:ngiuaering and Test Establish-
ment (QE`fF ;) in HuIL In addiliun, lhe sludents were 
exposed to a full day oxercise drsigned tu give tllern 
expericnce in Irnmediate Response reyuirements following 
~In accidf!nl . 

'I'he must unporianl aspeci of any cnurse, and C;I~I~SUC 
ti!1(11 was nn exce liun, is lhe~ students . Durin 8t)Ol, 29 p g 
Cf~' Regular F'nrce and five CI~ Reseve Force Persnnnel plus 
ltvo civilians and six fnrci-~n nlilifarv Otficers 4(1 tolal g . ( ) 
parlicipated, In terms rrf r,xperience we had pilols with 
frrnn 3 lu 37 vears of ex erience, a hli ~h1 Sur eutr ' p , l, g , an Air 
'Traffic Cunh~uller six AERI~, 0 Jce s , ft r, , an Airframc' 'I'ech, 
and ~t l'r eapons Svslem Tech . ~~'ith this vast amnunt of 
ex ~erience anfj varierl r ualificalions, all tvho attended felt 1 1 
lhal rtot onlv had thev incrcaseci their kuowledge, but that 
Iht!t had tht! opporttmit~' to exc:h~nge invaluable raclical P 
Infl)rfllillll)rl . 

I~'or llwse uf you who mav be f~rtunate ennugh lu 
attend (:F'FS() 9t111 ,_~ ~ f , 1 nexl Fall l~ ~8 Se~ JU , rt,st assured ( I ) 
that DFS w~ill crnploy all necesary effort to make il as 
beneficial and intt~resling as it's preclecessurs, 

i~ ~ 

La I),ti~' a dunnt~ If+ rours ~lu~ oflicicrs dc~ I~I ;f :curilfi dfs 
vuls dl±s f~'rlrcf!s ctnadif!nnas (8!I(11I ~i I'Inslilul fie fnrma~ 
litln de Tranvllflrls Canacla li ( ;urnc~~lll (()nlarifl), ciu 18 rlu 
._'!1 sl!l~tc+mbrc . Le cflurs ( ;()S1'FC H!lll I ~~i,lil Ic sixif>rnt~ 
r:nurs itnnucl sur la tif~curitt~ df!s tnls IrnJr l~' Jf!rsnnnt~ I l 1 
uccupant clcs poslt!s ~i ~leiu iem Is tfans le tlumaint> de I l la 
~t!r :uritt~ dcs vols . 

Lc hul clu ccrurs esI cl'~I,tisurer unf! lurmalinn dr~ r;ranfif' 
lttlHlltf!, p ;lr (tE?S f'\pl'flS rf!Cfrrllltls, 11f1115 lln ITllllf'l1 il~;rl'~il)II' 
I~i yui f~lvf~ris~ l't~ludc cl Ies echan~f!s . i'ar f!xemplt!, 
11 . ~'' .f~.l~ . ~ulman rl dunn(! clcs crlniirrnt :f!~ sur I~t prctcn-
Iion clf :,~ impacis d'aisf~allx . f!t ~I . Juhn RclllE!, Dirt~ctt~ur 
atljuint . ticience (Air), au 110U dtl Kuvaume-1'ni, a dtlnnf', 
des t :fnllerrnct~s sur I'interrugatiun tles i(!nulins el f~l psv-
t;hulngie! en aviation . Df! mf!me, le col a~n (il la retraite) 
)un Schultz a parle du llrngres cie la securitc! fles vclls tlans 
Ies I'ure:es canadiennes, f!t Ie col la la rt!trailf!) Hugh Kost! a 
inditlui! fitielln ciirnctinn Irl sf~curiit~ tles vfll .ti df:vaii prrndre 
(lilnti ll'ti Allnf!f! .S !r(~, 

All COUI'S Cll! C(-'ti flf'UX Se1118111eti, pI1151t'11CS BrJtrf! .ti COn-
fcrer ~ ! ~ tc,itr, unl f!~lllflrc les aspuct5 Ilc la prE.~t .niion cles 

, . , -� at'.cidenis . tlos prclcf:clurf,s tlr rf .~Jr;lifln en cas dtr fail~ 
aeronautiques, dc la gf'st1011 dQ la sf~rurite c1t~s vols, ties 
f!nf uetes et dcs facaf~ur5 1 . httnlains. Le,~ participanls au 
f :clurs nn( f!u I'Of.C~I51f1r1 de visilcr lcs ah ' I _orafoires clf! 
I'I~,lablissemctl cl'frssais de t ualitc 1~1~ I ( ,Q) a Hull . F;n nutre, 
Ies .titagiaires onl t!u toule unt~ 'ournf~e d'exercicf's ccll f : ~ ) ~,u, 
t)(IIJr IBllr fiIICC 8f.flllf'flr Ullr! B\ )t!1'll'nCl! ,tiatlsf8ltiillll ~iu\ l 
I!Xlgf!ncf'S (1'une ff'h()ntit! II11InefllalL aprf!5 llrl aCCI(ll!Ilt . 

L'asllecl It : plus imliurlanl dc n'itnpurlt! cluca r.frurs, t!t 
le cuurs C()S1't~C t;~l(Il n'~I ~as fait exce ltiiln ~i I 1 la rt,~lt ., csl 
le sta);iaire . I,es particillanls au cours fi9U1 sf! repariis-
saicnt t:nnlnu~ suil : '~g lucnJhres tlf! la Force re uliere tles k 
l~( ; et cinfl rt~servistes tles F( ;, dcux citiLti f'l .tii~ officiers 
mililairf!s i,lrangers (-t1) Jt!rsflnnes au tcllcll . Sur It! il r c r l 1 l ~n l 
1'Cxlll!flf'nCl!, nOrl6 ilVlOrlti (lf',ti pll()tl!S 8V8111 ~1B ,i a ,j7 anS 
cle vcll, un mf;decin de I'air, un contrt~leur tle la r,ircula-
litln af!riennt :, six offficiers GAcrfl, un technir.ien de cel-
lulfrs f!I un lechnicien en sysl~rnles tl'~Irmrment . f~ace a 
cf!tle vasle expcrienct~ el il r.f!s ftualifif:aticlns varif~es . lous 

,- ' -It . t ~Irllc :ipanis nnt st~tlti yue neul seulelnt~nl avaienf-ils 
augrnentf~ leurs C.onnaissances, mais qu'ils avait~nt nu 
1'1>f :c :,lsicJn d'echanf;er des rrnseignemenls pratiyues 

I nf'til I ITl~ll)1t?ti . 

i'our I :c :uz d'f!nlre vous qui aurunt la chanc :f' df' par-
iiciln :r au (;US1'F'(- ; 9(JO1 I'autumnf! pruchain jdu I ~ au 
'?fi tieplt!rnllrf! 1!1!llll, so~'et a,sure,ti yue la US~' fera ir7ut ta~ 
clui t!st ptJtisihle pour rendre r.c cnurs aussi avanfagf~u~ el 
inleressant ttue ceus qui I'unl llrec:f!dt~ . 

ACCIDENT RESUME 
13 July 1989 - L-19 Cessna 

Un 13 ~ul~~ 1989, an L-19 (Cessna 3U5A), registration 
C-FTGI3, de arted the Princeton Air urt for its second tow p P 
of the day w~ith a Schweizer Z-33A glider, registration 
C-GLIT, in tow . The mission was the student pilot's fifih 
air lesson and was lhe first attempt at take-off tvith rltrn-
imal assistance from the instructor . The take-off and initial 
climb was without incident ; however, the instructor took 
cuntrol of the glider momentarily tu relurn tn the normal 
tow position . As the L-19 reached apprrtximately 300 feei 
above ground level (AGL), a right hand turn was cum-
menced, During the turn, the glider became low and tn the 
righl of the normal tow position resulting in a slack tow 
ru e . 'I'he instructor encoura ed lhe siudent ~ilot to regain p g I 
the normal tow position . Aitelnpting ta regain position, 
the student pilul applied left hank and allowed the nose of 
the glider lu rise . 'I'he glider iravelled rapidly frorn a low 
ri ht to a hi h lefi osition with lhe instructor loosing g g P 
visual contact with ihe L-19, The instructor took conirol 
and regained visual contact with the L-19 which was low 
and to tht~ right . As thF tow rope tightened, ttre tail of the 
L-19 was pulled to the left and up causing thc L-19 to 
"upset" . 'I'he tow piloi was uneble tu regain control, The 
instruc,tor realized ihai safe flight cotild not be conlinued 
and, with some difficultv, released the tow rope . The L-19 
was lasl observed bV the instructor approxirnately 150 feet 
beluw the lirler (250 feet AGL), in a very str.ep nose g 
down attitudr� with approxirnately 45° right back, The 
L-19 im ~acted the ground approximatelv 3 seconds after I 
the instructor released (U718(L)114187.)), The L-19 was 
destroyed by the post impact fire wilh the tow pilot sus-
taining fatal injuries . Tlle glider returnerl to the Princeion 
Airpurt and carried out a sucessful downwind landing . 

From wilness statements and interviews wilh lhr. 
inslruc.lor and Stllrlellt pilot, recunstruclion nf thc f1ight 
~rofile was ossible. ~1'reckage and engine analysis indi-F p 
cated that ihe L-19 was serviceable prior to impacl, I''ur-
ther investigalion indicated the angle of impacl tu be, 
a roximatel ~ ~0" nuse dmvn with wings in a levcl f1ight P 
attilurle. Impar.t forces were calculaled to be 54"G" . A 
review of the lider insiructor's Irainin records indicated g g 
she had recenily completed the glider instruclor course 
condurled al Princeton and the accideni flight tivas her 
ninth inslructional f1ight . 

Considering lhe abrupt departure of lhe L-19 from con-
trolled flight, ~n~d its serviceability, llle "upset" was caused 
bv the glider moving rapidly frorn a lotiv inside to a high 
outside position . As the setauence of events from lift off to 
landin is under the direct su ervision of lhe lider g P g 
instructur pilot, we must ensure lhel these instructors are 
trainnd to evaluate, recognize, and react, to the develop-
ment of situations detrirnental to safe flight, and, lhat this 
lraining is consistant with established slandards and 
proccdures . 

RESUME D'ACCIDENT 

13 juillet 1989 L-19 (Cessna 305A) 

Le 13 juillet 1989, le L-19 (Cessna 305A) immatricule 
C-FTGB est parti de 1'aeropori de Princeton afin d'effectuer 
son second remorquage de la journee, savoir celui du pla-
neur Schweizer 2-33A immatricule GGLIT. L'eleve piloie 
renait sa cin uieme le on rati ue, et c'etait la remiere P q ~ p q P 

fois qu'il essayait de decoller en se faisant aider le moins 
possible par son instructrice . Le decollage et la montee ini-
tiale se sonl bien deroul~s ; toutefois, 1'instructrice a pris 
les commandes endant uel ues instants afin de remettre p q 9 
le planeur dans une bonne position de rernurquage . 
Lors u'il est arrive a uel ue ;~UU ieds-snl AGL , le L-19 y y q p ( ) 
a r.ommence a virer a droite . Au cours du virage, le pla-
neur s'est retrouve au-dessous e.t a droite de la osition P 
norrnale de remoryuage si hien yue le cable de remuryuage 
n'etait plus tendu . L'instructrice a conseille a son eleve de 
se remettre en hnnne position . Pour ce faire, 1'~leve a 
pousse le manche a gauche et a cabre le planeur . Celui-ci 
est passe rapidement de la pusilion hasse et a droite a la 
position haute ei a gauche, et 1'instructrice a perdu le 1,-19 
de vue . Elle a alors pris lr.s commandes et a retabli le crJn-
lact visuel avec le L-19 qui se trouvaii au-dessous et a 
lroite . Lors ue le cable s'est tendu, 1'arriere du L-19 a ete c y 
tire vers le haut et a gauche, et 1'avion a echappe a la mai-
trise de son pilote, leyuel n'a pas eie capable de reprendre 
la siluaiiun en rnain . 1,'instructrice s'est rendu cum te p 
yu'il eiait lltlpOSSlhle de poursuivre le vul sans courir de 
risque et elle a largue, non sans difficulte, Ie c5ble de 
remor ua e, La derniere fuis cue 1'instructrice a w le y g L 
L-19, 1'avion, incline de 47° A droite et en piyue pro-
nonce, se irouvaii a 15U pieds environ au-dessuus du pla-
neur ?50 iicds AGL) . Le L-19 a ercute le sol yuelques ( I P 
3 secondes apres que 1'instructrice eut largue le cable 
(0718(L)114187) . Le L-19 a etr5 detruit au cours de 1'incendie 
ui a suivi 1'ecrasement, et le ~ilote remoryueur a ete tue . q , 1 
Le laneur est retourne a 1 aero ort de Princelon ou il a P P 
reussi ~ se oser vent arriere, p 

Il a ete possible de reconstituer le profil du vol a partir 
des declarations de temuins r.t des entrevues avec 1'ins- 

' ' ~ " . v ilcrte . D'a res 1'analvse de l'e ave et tructrrcE et 1 el~ e p p p 
- . ~ r.i e avant 1'acci-lr le l, 19 ~tait en etat de mar_ t du motet , 

dent . Une enyuete plus apprufcrndie a permis de deler- 
'' ' t' etait miner yue, au momenl de 1 nnpact, 1'angle de plyt e 

voisin de 50° et yue les ailr.s ctaient a 1'horizontale . 
D'apres les calculs, les forces d'impacl unt t~te de 54 g, Au 
cours de. 1'examon des dossiers de stage de l'instructrice 
de vnl a voile, on s'est aperf{u que celle-ci avail suivi un 
stage d'instructeur de vol a vnile a Princeion el que, au 
mornent de l'accident, elle accomplissail son neuvielne vol 
en lant yu'instructrice . 

Compte tenu de la rapiflite avec laquelle le L-19 a 
~c ~ e ~+ la rnailrise de son ~ilote ainsi c ue clu bon etat t, h~+pP I )~ . 
de marche dr, 1'appareil, cette perte de rnalirtse a et~ pro-
vnquer, par le deplacement rapide du plancur untre les 
os' io s in erieure basse et exterieure haute . Puis ue le p tt n t q 

. . , es a ls ble de luus les pilote instructeur est clirectc~ment r , p r a 
fails c ui euvent survenir entre le decolla e et 1'aiterris-1 P g 

e o JS devons nous assurer c ue la furntation rlis ~ensee sag,nt, a I 
aux futurs instructeurs permet a ceux-ci de discerner et de 
reconnaitre 1'apparition de siluations nefastes pour la secu-
rile du vol et yu'elle leur permei d'~f faire face ; nuus 
devons egalement nous assurer que les stages sont 
conformes au~ normes et aux melhudes en vigueur . 

Fligllt Cummenl ~'f~ 4 19b9 ,- 
Propos de vol ;~u ~r 1989 



We Serve 
(Flight Comment July, August 1975) 

etaining a sense af purpose in iime of peace is one of thc more difficult tasks which is ever put before a soldier. 
Our soldier ancestors who faced each oiher on the Plains of Ahraham had nu doubts as to where their dutv lav, nor 
did their grandsons who fnught at (~ueeuston Heights . The sailors whose bloud washed the der.ks at '1'rafalgar, the 
cavalrymen who stormed the guns of Balaclava, and the riflemen who held Rourkes Drift a ainst the valiani Zulus g 
were untroubled by dou6ts ahout their civilian social status . They had more important things to think of . Their sons 
and grandsons endured the mud and filth and horror of Cambrai and Vim , airulled the skies in fra ile wuod and Yp g 
fabric aircraft and steamed unflinchingly to a fateful rendez-vous at Jutland volunlarily fighting a "~ti'ar to end all 
~1'ars" . Canada welcomed those luckv enou h to come home and in timr, acce ted th ir ~ ~ g , p e second glft - thetr suns and 
daughters . Eveniually ihe time would come when they were needed . 

Another generation answcred the call to arms and sailed off to join with "The Few", to sail the h'airmiles, 
Corveites and Destrovers, to lim beaten out of Die e, to drone and later thund r r . p pp e th ough the nrght ln fleets uf 
Halifaxes and Lancasters, to swarm ashore victorious ai Normandy . In the end with Shermans, Typhoons, MTBs, Lee 
Enfields, Bullv Beef and fuzzv battledress the accorn lished what had to he, dune . 'I'heir ~ ~ - y p pay certainly wasn't the 
best, their fringe benefits were non existent and their e ui rnent was often inferior tu that uf their adversaries bu 9 P , t 
they carried On 1Tl the face uf all ihese problems, overcame them and won . The lucky among them came home . The Y are our fathers, 

So here we stand - defenders if need be, of our nations h'reedom - the soldier sons of our soldier furefathers . 
Canada is not a militaristic nation by any rneans, but circumsiances have cumbined to force us into large scale war 
twice in this century and twice more on a smaller scale . Rare indeed is the rnernber of the Canadian Forces who was 
not preceedeel in uniform by a father, grandfather, broiher or uncle . Our history as a peaceful nation is without 
parallel . Dur ubviuus determination to coniinue in aur chosen alh rovides our raison d'etre, p P 

INhat is it tltat we do? 1~'e SERVE. 1'Ve do nnt work for bul are in the Armed Forces, ihe difference is obvious and 
imporiant . 

Those of us ~ti~hu serve our nation march to the beat af a different drum . Our goals, nur lifestyle, and the hazards 
which tve face dail~~, set us apart from our civilian friends - su far apart that there are in fact nn civilian counter-
parts . Service is a hi hr,r callin wilh rewards of an intan ible nature, g g g 

In a time when mottus like "Duty, Ilonor, Country" or "Truth, Dut~~ and Valour" seem at hest anachrunistic and 
at worst irrelevant we must strive to rernember ihat in our s ~ecial line af wurk thev are s ace a e r.oncr, ts 'ust as 1 ~ P g P I 
valid as lhe latest technology . 

lti'e serve because we recognize a need fur uur services as did our forefathers . We feel the pride of service wilhin 
otrrselves as a Sunset Ceremony, a Trnoping of the Culor, or a Flypast brings to mind lhe proud traditions nf the 
cnuse which we have taken up . Shakespearr, said that any rrrarl louking back at the days of his youth would regret 
"never having been a suldier or never having been to sea" . ff you serve you know what he meant, and if you don't 
you would nevr,r understand . 

Servir 
(Fligh Comment, juillet-aoflt 1975) 

xpliyuer la raison d'etre d'un soldat est l'une des taches les plus difficiles en temps de paix . Nos ancetres 
soldats qui se sont affrontes sur les Plaines d'Abraham n'avaient aucun doute au sujet de leur devoir, ni leurs petits-
fils ui se sont battus a ueenston Hei hts, Les marins dont le san a ete verse sur les onts au cours de la bataille q Q g g P 
de Trafalgar, les cavaliers qui ont effectue la charge a la bataille de Balaklava, et les fusiliers qui ont tenu Rourkes 
Drift contre les valeureux Zoulus . Leur statut social ei civil etait secondaire a leur cause, ils avaient de choses plus 
importantes auquelles a penser . Leurs fils et petits-fils ont endure la boue, les immondices et les hurreurs de Cambrai 
et de Vimy . ils nnt patrouille les cieux dans leurs fragiles avions en buis et en toile, et ils ont navigue sto~quement 
pour aller lrvrer la hatarlle declsrve du Jutland, farsant de Ir.ur plern gre une guerre pour mettre fin a tautes les 
uerres . Le Canada acceuillant les heros resca es, a d'autant lus accueillit leurs fils et leurs filles, car un 'our K P P 1 

viendrait surement ou ils auraient a defendre leur pays a leur tour . 

ilne autre generation a repondu a 1'appel aux armes, et a pris la mer pour rejoindre les heros de la Bataille 
d'An leterre . Ils ont navi ue a bord des corvettes et des destrovers, oni subi une cruelle defaite a Die e, mais g g _ Pp 
sont revenus a la charge avec un courage indomptable pour rernporter la victoire en Nnrmandie . Ce sont r,ux 
finalement, avec des Sherman, des T houn des vedettes lance-tor illes, des I,ee Enfield, du boeuf sale en conserve yp , p 
et des tenues de combat duveteuses, qui ont accompli le travail requis . Ils ne touchaient qu'une solde minime, 
n'avaient aucun avantage social, et leur equipement etait souvent inferieur a celui de leurs adversaires, Non seule-
ment ont-ils surmonte ces obstacles, ils ont reussi a remporter la victoire . Les chanceux parrni eux suni revenus . Ils 
sont nos peres . 

Nous voici donc, si besoin en esi, defenseurs de la liberte de nutre nation, fils soldats d'aieux soldats . Le Canacla 
n'est d'aucune fa~on une nation militariste, mais les cirr,onstanr.es nous ont forc~ ~ participer dans ce siecle, a deux 
guerres mondiales et deux autres conflits . La majorite des membres des Forces canadiennes ont endossc l'unitorme a 
l'exem le d'un ere, un rand- ere, un frere ou un oncle. Notre histoire, comme nation acifi ue, est sans areille . P p g p P q P 
La delermination evidente a continuer dans la voie que nous avons choisie est notre raison d'etre . 

Alors, que faisun-nous donc? Nous Sh;RVONS . Notls ne travaillons pas pour les Forces armees, mais nous faisans 
lulot artie d'elles . La difference est evidente et im ortante . P P p 
Ceux d'entre nous qui servons notre nation marchons au rythme d'un tambour different . Nos objectifs, notre siyle 

de vie et les dan ers aux uels nous faisons face tous les 'ours nous differencient de nos amis civils, tellement, cu'il g q 1 1 
n'y a en fait aucun equivalent civil . Le service resulle d'un appel plus eleve, et il apporle des gratifications d'Ulle 
nature intangible . 

A une epoque ou des devises comme "devoir, honneur, pays" ou "verile, devoir el valeur" semblent au mieux 
anachruni ues, ei au ire, hors de ro s, nous devons nous efforcer de nous souvr.nir ur, dans notre s ecialite, ces q P P P q p 
dr,vises sont des cuncepts de 1'ere spaliale aussi valables que ceux de la ter.hnologie de pointe . 

Nous servons parce que nous reconnaissons l'existence d'un besoin pour nos services, comme ce fut le cas pour 
nos aieux . Nous ressentons la fierte du service en nous-memes lurs u'une ceremonie du cre ~uscule, llll salllt au dra-q I 
peau ou un defile aerien evoqueni les fieres traditions liees ~ la cause que nous defendons . Shakespeare a dit qu'un 
homme qui jette un regard sur sa jeunesses regretterait de n'avoir jamais ete soldat ou marin . Si vous servez, vous 
savez ce u'il voulait dire. . Dans le cas contraire, vous ne ourrez 'amais com rendre . tl P 1 P 
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ACCIDENT RESUME RESUME ~'ACCIDENT 

3 Septcmber 89 - CT1141 10/CTl 14098 
1ti'hile performing the upwards downwards bomb 6urst 

manoeuvre at the Canadian Inlernational Air Show (CIAS), 
t~co Snowbird '1'utnrs (CTl l~sJ of 431 Rir Demonstration 
S uadron collided shcrrilv after lhe lwo sections crossed . q . 
The aircraft involved, Snowbird Lead (11~1-10) and 
Snutvbitd #2 114(198 , w~r,re art of the dow~ntvard ( ) P 
furrnatiUrr element. 

Video tape analysis and wih~ess interviews revealed 
nothing abnormal until after ihc "Snowbird Split Nuw" 
call and both ouler aircraft of 1he downward three plane 
element compleled lheir respective 90' rolls away from 
Lead . Ai ihat point, insiead of diverging, Snowbird #2 
hegan to crnwerge on lead and contact was made between 
#?'s right tving and I .ead's right aileron causing severe 
dama e to that fli ht r,m~trol surface . Snowbird #2 then g g 
conlinued a dotvnwards 45° line of flight into Lake 
Ontario vvilh lhe aircraft crashing in 9,~ feet of water, 

~_c~~naPY 
verri~re 

~'1'reckaKe analysis and obsnrvation revealed no attempt to 
ejert and the pilot sustained fatal in~uries u on water 1 P 
contari . 

'I'he Lead aircraft recovered frarn the steep nose down 
attitude but even full left aileron and rudder could not cor-
rect an uncornmanded ri~ht roll . '1'he iloi e'ected success-P 1 
fullv and evas recovered from ihe lake having sustained 
minor in'uries . Imrnediatelv after the e'ection, Lead's air-1 . ) 
craft burst into flame and crashed inverted in G5 feet of 
water, 

To date the investigation has be~n unable to find anv 
materiel failure contribulory to the accident despite exten-
sive analvsis of rec~-rvered aircraft wrecka e . In addition, . g 
all environmental (hirdstrikes, visual illusions, etc cause ) 
factors have been eliminated . 'I'he investigation continues 
with lwto ra hic enhancement, lahoraturv anal ~sis and a p k P . ti 
campaign to sulicit additional photographs of 5now'bird #2 
from the uhlic . p 

/ 
< 

3 seplcmbrc 1989 - CT114110/CTl 14098 
l .ors de la manoeuvre cl'eclatement rnontee-clesccnte au 

sper,laclr~ aericn iniern~rtional du Canada (SAl(a ~i 'Tnronio, 
deux CT114 du ~31E~ Escadron de dcmonstration aerienne 
sunl f~ntres en cullision peu aprt~s que les dE~ux seclions se 
soir~nt croisees . Les aviuns en cause, Snowbirrl cle li;te 
(-11411U1 r~t Snotithird No ? (11411118), faisaicnt particr de la 
section descendanie de la formation. 

lJne analvse de la bande vid~a et des entrevues des 
temoins n'ont revele rien d'anormal jusqu'apres que 1'arde 
de ruplure ail ele donnc~, Des cr+ mumenl, les deux avions 
eatr~rif.urs de la seclion en descc~nie ont hasr,ula dc 9(1° rt 
ont effectue tm de a emr,nt ~our s'eloi ner de 1'avion de gB ! g 
leie . C'est ici ue Snowbird No ? a comrnence a se diri er q g 
vers 1'avion de iete au lieu de s'ecarler . Consequemment, 
ii v a eu conlaci eulre I'aile droite du ~o l c1 1'ailernn 
droit de 1'avirn~ de tete, ce ui a ravement endomma~e q g 
cette gouverne . Snotivbird No 2 plongea a un angle de ~+5° 
et 1'avion sombra clans le lac ()ntario ~ unc profrn~deur de 

~5 pledS . L,'arralyse E~l I'observation dr, I'epave n'ont revtrle 
aucun signe de tentative d'ejc;ction, et Ic~ pilotr a suhi rles 
blessures mortelles causees ar L'im ~acl avec 1'eau . P ! 

Le pilote de I'avion cle iele, fortement en pique, a 
redresse l'appareil mais il n'a pas pu empecher l'avion de 
s'incliner a la droite mal ~re ses efforts contraire5, Le ilote b p 
a r~ussi a s'f~jecler, et il a etr! secouru avant srrhi des hle5-
sures legcres . lmmedialemenl apres 1'ejeciion . 1'cwion de 
tele s'est enflamm~i at somhra, invE~rse, dans le lac a une 
rofondeur de 6 ;i ~ieds . p 1 

Jusqu'a present, malgre une r~ncluele appronfondie de la 
( :omrlrission et de 1'EEQ, aucunc ~~tifectuosite malerielle 
qui ait contrihu~ a 1'accident n'a ~tr; decelee . I)e plus, les 
facteurs lir~s a 1'environnemc~nt, lels impacts d'oiseaux et 
illusions d'o ~ti un, ont i:~tr~ elirltine.s . L'enc uete se oursuit i q 1 p 
a 1'aide cf'anal~~ses photographiques snpplemenlaires, de 
recherches en laboraioire et a une campagna au ~res clu 1 
publique pour ohtenir cl'aulres photographies di~ Snnavhird 
Nn ? . 
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Interrupted Maintenance 

BEWARE ! 
(Flight Comment Nov-Dec 196G) 

SKt R,C . Hollington, CFB Chatham 

'd like iu express my concern for the hazard that 
exi5ts in interruptt'd mainlenance, To put mV point aeross 
Ir,t me describe an incident that happened years ago that 
I'm ha w io say hacl a leasant endin , The endin , w~e P1 . - p g g 
all felt, was dur, to the excepiional skill of the aircraft cap-
tain, ihe fact that we had a reall_v reliable aircraft - a C~i 
- and a loi of luck . 

Our fleet af Coonev Birds tvere heing lrcated tu a new 
sei of hvdraulic w~indshield w~i ers in lieu of the oldr,r P 
cable-driven lype . This kite was at lhe front of the barn 
and the AI' techs were delailed to carrv out ihis mod . The 
buvs hadn't goi very far wlten urte of the NCOs came in 
and said to Icavr, thc mod and tidv u as ihe aircraft was P 
required for a flighi lo Oitawa . 'I'hr tvriter w~as detailed lu 
gu along as crewman . 

The Dak was towr,d out, the normal pre-flighl carried 
out and lhe 1830s were cranked up . ~ti'e proceecled lo lhe 
end uf the live runtiva ~, did the ~rc~-takenff Checks - ) ! 
everything luoked okay so ibe captain pulled in posiiion 
and puured on ihe coal, Al about 50 feet off the deck there 
appeared to be undue activily in the cockpil, so I hustled 
up there to see if I could assist . I saon realized w~hat the 
lrouble tivas the flare had braken off the hydraulic line olr 
tlre lefl-hand windshield wiper and was spcwing fluid all 
over the pilol, co-pilot, windshield, and the cockpii area . 

B~~ holding the encl uf the line we found we could gnt 
approximatelv l50 l'SI - enuu h lo make sure the landin . g g 
gear was down and lockr.d 6ut no more . About ihis time I 
nnticed tlre main h~~draulic gaugr. ; like ihe old saying goes 
"There was rwthing on lhe clock but fhe maker's narne" . 
Not being of any further service I thought the best place 
fur me was in m~~ sr,at w~ith the belt dont~ up lighi, 

lfi'cll, we rnade one pass and ovorshut tn take arlvanlage 
of a longer runway . The captain goi her lined up and 
touched dow'n, right on the bullon for a brakeless, tlapless 
landing, 'I'hose landing light,ti sure whizzed by and that 
kf()O(t fl seemed like 8(1() ft . 1ti'n were just aboul uut of 
runwav and lhr~re w'as a construclion ditch ahead - I 
hoped-the pilut had sornething else in mind. Luckil lhal Y 
rnorning thc~re had been a lreavv dew ; lhe grass was grr,r~n 
and fresh or ihe pilot mihht nol have been able to do wh~t 
he did . Ile applied 1~u11 righi rudder attc{ ufrened lhe pori 
enbine up to almost full power . Naturally the aircrafl wenl 
inio a tight righl lurn . The wei grass allnavi~d thc Dak to 
skid ; after one full turn we came tu a stop, The aircrafi 
was undamaged . 

The pilot and co-piloi were drenched from head to foot 
wilh hvdraulic 1luicl . 

1 remember the squadron leader heaving a sigh of' relief 
and saying "11'ell, the buys Kul tti~ell uiled lhis rnorning" ; 
even tbose who tverr~n't, were plenh~ happ~' huwever~ - 

l~'hat a wat' lo learn about the value of uninterrupted 
mainlenance - bul lhe 1c~5~un 5ttrc ;k! 

Interruption d'entretien 
ATTENTION! 

Sgt R.C . Hollinglon, 
(Flight Commenl nov.-dic . 1966) BFC Chatharn 

c crois ferrnement que 1'interruption de 1'entretien 
COnStltrle lrll danger non negligeable . Afin de vous faire 
COm rendre UIl BU mrellX, ermettez-moi dC deCTIPe UIl P P P 
incident qui s'est produii il y a plusieurs annees et yui, 
heureusement s'est bien termine, Nous devuns cette fir~ 
heureuse ~1 la corn eienc p e exceptionnelle du cnmmandant 
de bord, a la fiabilite non-e uivo ue du C47 et a la chance . y q 

Nous remplacions les anciens essuie-glar.e entrairtes par 
cable des Dak de notre flotte par des essuir.-glace hydrauli-
yues . Notre avion etait devant le hangar et les TF;C Ch ;l . 
avaienl ete char es d'effectuer la rnodification . Les ars g g 
n'etaient pas tres avances dans leurs travaux lorsque 1'un 
des sous-off est arrive et a demande rl'irrterrom re la modi-P 
ficatiun et de tout remettre a sa place parce yue 1'avion 
devait effectuer un vol vers Ottawa . Votre se.rviteur a ele 
designe pour faire parlie de 1'equipage . 

Le Dak a ete remnrque, I'tnspection normale avant val a 
ete effectuee, et les moleurs unt ete lancc~s . Nous avons 
rotile jusqu'a 1'extremite de la pistr, cn service, nuus avons 
effecturi Ies v~rificalions avant decollage et, tout etarrt 
normal, le commandant de bord a place l'avion en posi-
tion de decollage et il a mis les gaz . A environ 50 pir,ds 
au-dessus de la piste, il m'a semble qu'il y avait une cer-
taine febrilite dans le poste de pilotage, de surte que je me 
suis de eche d'aller voir si 'e ouvais etre utile . e me p Ip 1 
suis bir,ntot rendu cumpte de quel problemr, il s'agissait . 
L'epanoui de la conduiie hydrauliyue de 1'essuie-glace 
gauche s'etait rompu, et du liquide jaillissait sur le pilote, 
le copilote, le pare-brise et le reste du poste de pilotage . 

En tenanl le bout dr, la ronduite, nous avons constate 
ue nous ouvions obtenir une ression d'environ y P P 
150 lblpu2, soit suffisamment pour s'assurer de la sortie et 
du vr.rrouillage du train d'atlerrissage, mais pas plus, A 
pcu pres a ce mnment-la, j'ai regarde le manometre 
hydraulique principal . Sur le cadran, il n'y avail rien, 
sauf le nom du fabricant . Ne ~ouvant aider davanta e, "ai I g I 
pense yue la meilleure chose a faire etait de m'asseoir sur 
mnn srege et de bten serrer ma cernture de securrte . 

Afin de prafiter de tuute la longueur de la piste, le 
pilote a effectue une approche a basse allilude et a remis 
les gaz . Dans 1'impossibilite d'lrtlllser Ill freins, ni volets, 
le conunaadanl de bord a aligne 1'avion sur la piste et il 
s'est puse directerlrent sur le seuil de cette dernil're . 1_,es feux 
d'atfarrissago passaient a toute vilesse et les 8 000 pieds 
m'ont sembl~ n'en ~tre que 800 . I1 ne restail presque plus 
de pisie, et il v avait un fossc devant . J'esperais yue le 
pilole avait une solution en tete . Ilr,ureusement, ce matin-
la, il y avaii eu une forte rosee . L'herbe etaii verte r,t 
fraiche, sinnn le pilule n'aurait peut-i~ire pas pu faire ce 
qu'il a fait . II ~t mis du pied a fond a droite et il a pousse 
le moieur gauche presque au maximum . Naturellenrenl, 
I'avion a effectue un virage serre a droite . l .'herbe 
mouillee a permis au Dak de deraper, Apres un tour cnm-
plet, 1'avion s'est inunobilise . Ce dernier n'a subi aucun 
dommage, 

Le pilote et le copilute etaient mouilles de liquide 
hydraulique des pieds ~ la tete . 

Je me souviens du Commandant d'aviation qui a pouss~ 
un soupir de soulagement en disant : "Bon, les gars sont 
bien huiles ce matin" . Meme ceux qui ne 1'eiaient pas 
etaieni quand meme tres heureux . 

(:'est toute une fa4un d'apprendre la valeur que possede 
un entretien ininterrom u, mais la le ~on a orte fruit . p 4 p 
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Bird Watcher's Corner 

Far-away Fluster 

Appearances deceive and this bird's appearancre is 
deceptive indeed, Even the experienced bird watcher 
might not suspect that beneath those unrufled feathery 
features is an agitated mind lhat is besl described as -
elsewhere . Cll'Cl1lilStanCe C0111pe1S this bird (o attempt 
the impossible : to achieve a physical presence aud a 
mental absence . In this state he falls ready prey to error-
barne hazards . Oblivious and alone among his flock he 
whistles - rnore in hope than conviction - a self-
deluding ditt~~ eniitled : 

NONEEDTO FRET IHAVEN'TGOOFEDYET 

From Flight Comment, Edition May-June 1968 

Un drole d'oiseau! 

Le serin trouble (Serinus rroublus) 
I1 ue faut pas se fier aux apparences, ce vieil adage con-

vie.nt fort bien au "serin trouhle" . Meme 1'ornithologue le 
plus averti peut ne pas deviner que sous ce plumage en 
bon ordre se cache un esprit agiie qu'on ne peut dualifier 
que d'un seul mot "ailleurs", En effel, furce par les cir-
constances, ce curieux volalile a 1'elonnante propriete 
d'etre physiquement prese,nt tout en etant mentalemeni 
absent . Dans cet etat, il est souvent victime d'erreurs 
d'inattention . Inconscieni et seul au milieu des autres, on 
peut l'entendre fredonner ce vieux refrain, qu'il chante 
dans 1'espoir de se convaincre lui-meme : 

POURQt101SETRACASSEK J'AIPASENCOREGAFFE 

Tire de 1'ropos de vol, numero de mai-juin 1968 
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