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(werall, 1991 was one of the best years ever 
in tlikht sa(ety, with only nine aircraft accidents 
in comparison to the previous 10 year average of 
15 aircraft accidents per year . This is an excel-
lenl recorcJ considerin~ that air operations were 
conducted around the globe, such as in peace-
keepln~ operallons in the tiliddlc East and 
Cenlral America, and in C)peration f riction in 
support of the UN coalition war against Iraq . 
During each oi these hikh risk operations, no 
resources, either personnel or aircraft, were lost . 
Ho~ti-ever, this fine overall achievement must he 
tempered because we also lost ei~ht peof)le in 
the nine accidents, including four in the 
Hercules aeeident near Alert, NWT. 

En terme keneral, 1991 a ete une des meil-
leures annees au oint de vue de la sPCUrite des p 
vols avec seulement neuf accidents d'avion, en 
comparaison a la moyenne des dix dernieres 
annees, ui esi de 1 ~ accidents d'avion ar q p 
annee . Ces 5tatistique5 sonl excellentes si I'on 
considerc que nous avons ete impliques clans 
des operations acriennes autour du monde ; les 
op~rations de maintien de la paix au Moyen-
Urienl et en Amerique centrale, et I'operation 
Friction pour supporter I'effort de guerre de la 
coalition de I'ONI .' contre I'Iraq . Ces missions 
tres risquees ont ete accomf~lies sans aucune 
~erte de na5 ressourees hurT~aines et n~aterielles . f 
Cependant, ces excellents resullats sont assom-
hris par la pertc de huits personnes dans les neu~ 
accidents d'avion, incluant celui du Fiercules 
pres d'Alert, T.-N .-n. For the first tinle in the history of the 

Canadian Forces, we have gone more than a 
year without losing a fif;hter aircrait, In (act, 
20 months have passed without any fi);hter 
aircratt losses or crew injuries, which is cle~rly 
outstandint; in com arison to the ~revious P f 
10 ear avera e ot three fi hter aircraft accidenls Y K 
and lwo fatalities pcr ycar . Neverlheless, new 

t , t saiety challenf,es must he met in detieloplnt, 
ca ~ahle multi-role conlin renc s uadrons . f ~, Y q 

UntOrtUnately, flllnlarl talllrlj;s ContInUe t0 he 
our greatest enemy, wilh inattention, compla-
cency, poor judgement and failure to comply 
with established f~rocedures accounting for over 
30 percent ot the cause factors in aircrail occur-
rences . If we are to further reduce mishaps, 
efforts will have to concentrate on reducing 
human errors throut;h a variet ' of methods to y 
counter low experience levels on most 
s uadrons . q 

As parl oi our national commib7ents, the Air 
ForCe rT1USt f)e ready t0 redCt to eVerltUall(IeS 
such as armed conflicts, world disaslers, search 
~lnd rescue situations and peacekeepin~ opera-
tions . Good rlikht saiety prac-ticcs are essential to 
rc~duce risk in both trainin t and cl~erational I 
missions, thus flrc~servin~; aviation resources io 
help maintain operational capahilities and read-
iness . ()ver the past year our flit;ht safety pro-
~;ranlmC' has (orltrlhUted SI~,nItICanlly toward5 

meehn r lhese oh~ectives and colT~mitmenls . . . 1 
;1s I see it . 

MGen L).K . Wllllarllti 
Chiel Air Doctrine and ( )perations 

fli,c;ht Commenl \o . i, 199 ~ 

Pour la premiere tois dans I'histoire des 
Forces canaFliennes, il s'est ecoule plus d'un an 
sans la perte d'un avion de Chasse En fait, il s'est 
ecoule ?0 rTlois sans perdre un chasseur ou un 
memhre d'equipat;e, ce qui est excellent si I'on 
compare avec la moyenne des elix ~~nnees prece-
dentes qui est de trois chasseurs et deux lataliles 
par annee . Neanmoins, le devcloppement 
cl'escadrons nlulti-rcile apportera de nouvc~aux 
defis a surmonter pour la sE~curite des vols . 

MdIheUfeUSenll'nt, le5 dCtdIIIdnCeS I1llmalne5 
continuenl d'etre nolre plus grave prohleme ; 
avec I'inattention, cuntenlemenl, mauvais ~u ~e- I~ 
ment et le manquemenl ~~ suivre les procedures 
etahlies qui comptent pour f)Ills de 3(.l pourcent 
des lacteurs dans les cvenements aeriens . Si nous 
voulons recluire davanta~e les incidents ae;rielu, 
nous devons concentrer nos efforts a diminuer 
les crreurs humaines par le biais de methodes 
varic~es pour conh~er le nlanque d'experience au 
sein de la I}luf)art des escadrons . 

Fn tant que Force aerienne, notre ohligation 
nationalc est d'etre prete a intervenir dans 
I'eventualitc~ de conflits armes, de desastres 
mondiaux, d'oflPrations de recherrhc et sauve-
tat;e el de nlaintien de la paix . De honne 
mesures de securit~ sont essentielles pour 
rccluire les risques de I'entrainement el des 
missions o~crationnelles, reservant ainsi nos f p 
ressources aeriennes . De cette 1a~on, nous pou-
; 1 ti 1U11 . IU lc C~ . r Ilem( nt main p tenlr notre CdpaClte 

operalionnelle el elre prets <~ intcrvenir . I ors de 
I~ l,r . . , r cc nlere annee, notre pro~,ran~m( de tic cunic 
des vols a lar tement contribue au maintien de 
ces ~hjectifs et obligations . . . (:ela est mon poirn 
dP ~'llE' . 

h1(_~cn Q.K . VVilliams 
Chef - ~octrinc et operalions aeriennes 
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Flight Safety 
Philosophy 
Flight Safety 

This article deals with thc "raison d'etre" or 
philosophy of the Canadian Forces Flight Safety 
System.lNhen ii cc~mes righl dawn to il, safe 
flying aperations are a matter of life and death 
and that is why our system and its pramotian are 
so important . There musl be ancl there is a posi-
tivc attitudc towards tllght satPty at all levels In 
the CF ; all levels af cammanc! havc shown their 
cornmifment through policy statements and 
directives to ensure a positive response to flighl 
safet re uirements and those who o ~erate and Y q 1 
maintain aur aircraft report and talk about flight 
safety incidents. 

But, hativ does one defines flight safety? One 
definition by Heino Cesar ul the Flight Safety 
Foundatian defines it as "the highest possible 
probability of perfarming a successful flight 
withaut the negative influences of ever present 
disturbances caused by man, rt~edium anc! 
machine." Flight safety is also ihe tharough 
management af resaurces, hoth human and 
mechanical, by all personnel ta prevent the 
prabability af an occurrence . In the evcnt af an 
occurrence, flight safety is the effort rt~ade by all 
personnel to investigate its cause and ta imple-
ment all chan es necessarv for reventive action . g , P 
Hawever, no matter what the definition is, the 
aim af the CF Flight Safety Programme is the 
preservafion of our aviaiion resources and the 
protection of thase involved in their operatian 
and maintcnance . 

The following fundamental principles apply: 

a . Safety is an integral part of aperations, 
training and maintenance ; it musl be a 
I)rimary and, it necessary, an overriding 
consideration ; 

b. Each and every service member assaciated 
wifh flying aperations is a safety represen-
tative, with an ohligation, and thus 
accountability, towards the safe conduct of 
operatians ; 

c . It is reasanable to expect thaf the hazar-
daus areas of operations and mainlenance 
can he identifieci prior to an occurrence 
and that safeguards can he put in place to 
reclude accidcntal loss or injury ; and p 

cl . Accidents are preventable, 

Risk Management 

To prevent occurrences while continuing to 
I)ertarm 0ur ralC InVOIVeS rlsk managenlent . We 
have to carefully wcigh thc necessitv af getting 
the 'ob done a~ainst the risks to aur resources . 1 g 

La philosophie de la 
securite des vols 
La securite des vols 

~ans le presenl article, nous allons parler cle 
la raisan d'etrc ou de la philasaphie du pro-
~ramme de I~~ securite des vals des Fc~rces cana-g 
diennes . II ne faut pas aublier que la securite des 
apcratians a~riennes est une question de vie ou 
de m~rt, et c"est pourquoi nous attachons une si 
grande importance au programme et a sa pro-
motion . II faut qu'il y ait, et il y a elfectivement, 
une bonne attitude envers la securite des vols a 
t~us les ~chelons des FC ; taus les niveaux de 
comrnanderrient onl montre, par (e biais 
d'enonces de politique et de directives, qu'ils 
etaient prets a s'engager de fa~on a repandre 
favorablement aux exigences de la securite des 
vols et ceux qui utiliscnt et entretiennent nos 
aeranefs rapportent et parlent des incidents de la 
s~curite dc> vals . 

Mais qu'entend-an par securite des vols? Si 
I'an en crait Heino Cesar, dc la Flight Safety 
Foundation, il s'agit de "la plus haute probabilitP 
d'accamplir avec succes un val sans subir 
I'influence negative des inconvenients, toujours 
presents, inherents a I'horT~me, au milicu et a la 
machine" . La securite des vols, c'est aussi une 
bonne gestion des ressaurces, tant humaines que 
mccaniqucs, par I'ensemble du persannel de 
ta on a ~revenir les ris ues d'accident . Si un 4 F q 
accident se procJuit, la securite dcs vols parte 
alors sur les efforts deploycs par tout le person- 

Fl~~;hl ctimmenl r\o i, I99? 

You can be perfectly safe and not go flying, but 
then the ~ob doesn't et done . Or ou could 1 g Y 
press an with a mission at all cost, perhaps lose 
resources, and the job still daesn't get dane . 
Between lhese extremes cames risk mana e- g 
ment, whereby wc balance the risk with mission 
accomplishment to get the jab done withaut 
undue lass at resources. Risk management af the 
inherent dangers invalves taking only those risks 
that produce results as opposed to those that 
have a high probability of wasting assets with no 
return on investment . And this is where the CF 
Flight Safety System takes a part . 
The Flight Safety System 

Our sysiem is well establishecl and designed 
to ensure that we have the assets, people and 
planes needed to carry out a mission - and 
return in total . This system depends on us all ; 
not only the pilots flying or the maintainers 
fixing, but also the Base Operations and Admin-
istrative staffs, the Flight Feeding personnel, the 
Metearalagical sectlon, the ramp taxl drlvers, 
the refuellers, Air Traffic Contrallers, f~lighl 
Surgeons, etc - everyone . They all can affect 
Flight Safety and must be part of the Flight Safety 
te~rm . 

Ernblematic of our Flight Safety System is the 
lo o . The aircraft sha e em hasizes "Fli ht" and g P P g 
the colours can be thought of as descriptive of 
thc rolc of Flight Safety - black (things bad) for 
occurrence investigation and white (things gaod) 
far prevention aspects - safety pro ~rammes, g 
educatlon, pc~sters, talks, attitudes, etc. The 
colours come together to form a rccognizablc 
whole, which is exactly what Flight Safety is 
abaut, . .not just black and white, but a rnelding 
of investigation and prevention ta form a vibrant, 
viable, preventive programme. 

Al the heart at lhe CF Flight Safety pro-
gramrne is the reporting system . It brings to the 
attenhon oi all concerned those crcumstances 
which cauld lead to, or havc resulted in aircraft 
accurrences . It is only by identifying hazards 
and letting people know about them that appro-
priate preventive measures can be implemented . 

The Flight Safety programme is, to a great 
extent, the result of the way we think af Fli'ht g 
Satety, the way we see It and how we convey 
and apply our ideas and the way we get others 
to cooperate in the implementation af our safety 
oriented initiatives . These factors determine the 
effeciiveness of the total CF Flight Safety 
programme . 

nel pour trouver les causes et pour mettre en 
oeuvre tous les changements necessaires a des 
fins reventives . Mais uelle u'en soit la defini- P q q 
tion, le pro~;ramme de securite cles vols des 
FC vise a la preservation de nos ressources 
aeriennes et ~~ la protection de ceux et celles qui 
les utllisent et qui les entreticnncnt . 

Voici quels sont les principes fondamentaux : 

a. La securite fait pariie integrante des opera-
tians, de la formation et de I'entretien ; il 
s'agit d'un point essentiel qui, s'il le faut, 
doit primer sur tous les autres ; 

b . Toute personne dont les fanctions sont 
liees aux operatlons aenennes est un(e) 
representanl(el de la securite ; illellel lui 
incombe donc, parmi ses abligatians, 
de voir a une execution securilaire des 
aperations ; 

c. II est raisonnable de penser quc les 
domaines au les operations et I'entretien 
presentent des dangers seront identifies 
avant un acciclent et que des mesures de 
sccurite seront mises en place de fa~on ~ 
eviter toute perte ou blessure accidentelle ; 

d . II est ~ossihle de revenir les accidents. F P 
La gestion des risques 

Pour prevenir les accidents tout en continuant 
a remplir notre mission, nous devons gerer les 
risques . Nous devans nous demander serieuse-
ment ce qui I'emporte entre la necessite d'ac-
complir un travail et les risques que nous faisons 
rnurir a nas ressources . Vaus pauvez etre par-
taitement securitaire et ne pas voler, mais alors, 
le travail n'est pas fait . Ou vous pouvez faire 
preuve de jusqu'au-boutisme au cours de votre 
mission et perdre des ressources et le travail ne 
sera toujours pas fait . C'est cntre ces deux 
extremes qUe I'an traUVe Ia gestl0n (leS r15qUPS, 
un processus qui nous permet de comparer les 
risques avec la mission ~ accomplir cJe (a4on a 
cc quc nous puissions faire notre travail sans 
perte dc ressources intempestives . La gestion dcs 
risques qui accampagnent les dangers dc nos 
misslons nous permet de prendre uniquement les 
risques qui donnent des resultats et d'eliminer 
ceux qui se traduiront fart prabablerT~enl par une 
perte d'effectifs sans que nous en tirions un seul 
benefice . Et c-'est li que la securitc des vols a san 
« ~le a jouer . 

Les services de la securite des vols 
Nos services sont bien etablis et sont con~us 

de fa~on a ce que nous ayons les mayens, les 
persannes et les aeronefs pour effectuer une 
mission sans sublr de dommage . Nous iaisons 
taUS partic du systeme, non seulement les piloles 
et les techniciens d'entretien, mais aussi le 
personnel des operations et de I'administratian 
de la base, les s ecialistes de I'alimentation en P 
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There are iive main areas on which our eiforts 
r.~n he foc ussed : 

a . khe Person ; 
b. thc Machine 
c, the Medium ILnvironmentl and how~ these 

combine to carry out; 
d . the Iv1ission, which has been ordered 1)y - -
e . hlanar;ernenk . 

Person 

In the past, the attention oi ilit;ht saiely was 
centred prirTarily on lhe pilot . Fortunately, it 
isn't that way today and a wide area of respon-
sibilily is emphasized . All n)embers oi the air 
oE)eration5 hranch as well as all suppori agencies 
on flying hases are players in Fli~;ht Safety . 

However, because oi technc)logical advances 
aver thc yrars, there has been a shitt in thc 
relationship between Person and Machine 
causes al accidents . A cansensus has en~erged 
that accidenl prevention activities should kJe 
mainly directed toward5 thc' "person" . Human 
factor aspects of occurrences are studied in 
delail lo deten7iine lhe °why" af a person's 
cfC110n ()f Ir1dCt10n tklat feSUlled In ~In UCCUrfE'ncE' . 

Machine 

I he machine is a serviceahle aircraft . This is 
~ti-kiere the teck1r11Clans and many of thc support 
trades come in . To provide a serviceable 
machine is exacting, demanding, and ol~ten 
frustrafing work evhich requires concernration, 
dedication, and a stnct campli~~nce with pro-
cedures, Working conditions arc seldom ideal 
bul lhe work rnusl always he perlect, No easy 
task - one thai requires close supervisior) and 
goad Ic~adershiF) . 

CDS 

vol, Ies services meteo, les conducleurs des 
vehicules de piste, les ravitailleurs, les contro-
leurs de la circulalion aerienne, les medc~cins dc 
I'air- enfin, laul le monde . Toutes ces )er- l 
sonnes ant un role ~~ jauer d~jns la securit~ des 
>r~ols et daivent iaire partie de I'eyuipe . 

Le logo de la securitc dcs vols resun)e bien 
nolre mission . L'avi~n stylise rcproduit Ie "vol", 
el les cuuleurs montrent le role dc~ la securitc des 
vals le noir Iles choses vont mall pour les 
enquetes conseculives ~c des accidents, et le 
blanc tles chases vont bien) pour la prevenlion 
- programmes de securile, educalion, alfiches, 
discussions, attitudes, elc, Les couleurs se reu-
nissent pour forn)er un tout, ce qui represenle 
exaclement la sccurite dcs vols lac uelle n"est , I 
pd5 SeUlemE'nt nolff' f t hlanchc' R1aIS Iln rllelan ;;t~ 

d'enquele el de F)revention qui constitue un 

programme vivant, r~aliste et preventit . 

Le systen)e des camptes rendu~ est au coeur 
du programme de la securite dcs vols des FC . II 
porte a I'altenlion de toutes les pertionnes con-
cernee` les circonslances qui auraienl pu men~r, 
OU qUl Ont fTlene d lln acCldenl d'derUnet . L'eSl 

SPU lcment en icJentitiant des dangers et en les 
lal5dnt c()nnc7ltre ( lJe f'on )cut mettfe en aeUVlc I f 
des mesures lxeventives ~pproprices . 

l e programme de la securite des vols esl, 
dans une large mesure, le rcflet de la fa~on dont 
nous concevons la sec-urite cles vals, de la fa~e~~i 
donl nous la voyons el de I~1 f~t~~on dont nous 
vehiculons el appliquons nos idees afin que le~ 
<iutres cooperent lars de la mise en oeuvre de 
nos initiativcs tournees vers la securite, Ce sunt 
tous ccs factcurs c ui dclcrmincnt I'efiicac ite de I 
I'c:n`c>nrhle du 1)rogramn~e de la secrlrite des vol~ 
de~ I C . 

Nous concentrons nos efiorts dans cinq 
t ;r~lnd~ dumaines : 

a. I~i pPrsonnc ; 
h. la machine; 
c . le n)ilieu ll'environnc'mcntl ct commcnt 

tout cela se cor7~bine ~lu nwment de la 
nIItiSIOn ; 

d. la n)ission, qui a etc demandee par -
F' . Ie5 L;('Gtl()nnalfe5 . 

La personne 

Autrefois, la serurile des vols elail essenliellc-
ment centrce sur (eha pilote . Fort heureusemcnl, 
cette idee n'~~ 1)lus cours aujourd'hui, ct I'accent 
esl mis sur un va~fe domaine de reshonsabilitcs. 
Tous les membres des oher~~fions acrienncs ainsi 
c ue la lu ~~~rl des orc'~3nisme~ de soutien des I p l ,, 
hases aeriennes tant parlie de la securite des 
~ols . 

Cel)endanl, compte tenu des percees tech-
nologiques qui ont eu lieu au iil de~ ~ins, il y a 
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Environment 

The Persan/Machine package operates in a 
particular surroundink environment . We dress 
the aircrew and ground crew apprapriately . The 
aircraft musf also be prepared to handle the 
enviranmcnt - hot and cold temperatures, rain, 
snow, ice, salt spray, dirt strips, hail, hirds, etc . 
The environment can he unlorgiving and the 
proper knowledge, trainin,~ ~lnd resources are 
necessary lo o ~erate S~~tel ~ and effectivel ~ . I y y 
Mission 

Getting the mission done safely requires the 
tull Flighl Safety System . In most situatians, lhe 
nussian is well estahlished tor a unil and the 
resources are available and suitahle for the task . 
Hawever, new missions are accel)fed or old 
ones expanded lo the point where equipment 
linulalions or crew capability do nat malch lhe 
tasking . nur system musi be able to address 
tklf'Se SI1Uatlon5 n 1 - a c ldentify the risks to manat,c 
mcnt - a lask that is not always casy or popular, 
however necessary . 

Managemeni 

Thc last area lo consider on which to focus 
our efforls to achieve safe flight is "manage-
ment" . It is the fundamental responsibilily of 
commanders to provide leadership, and to 
ensure that their personnel is well irained and 
rmder no cantusion as to their responsibilities . 
Managemenl must toster the basic nmtivation so 
lhal each person develops an awareness af 
satety . Management must provide lhe proper 
working environment, adequ~~le training and 
supervision, and lhe righi facilities, orders and 
equipnienl . 

Conclusion 
In the CF, lhere is a well established support 

~truclure Irom Ilying, technical and support 
at;ency supervisors, through squadron COs, hase 
branch heads to the BCon)d lo Group H~ to Air 
Command and NDI I(1 which has, as its ma~or 1 
responsibiliiy, lhe assessing and man~~t;ernent o( 
thc risk associated with Air Operalions . Thev 
eslablish Ihe balance critical lc) salet ~ of tili ~hl . y g 
All o( u~, not just ihe designaled Flight Saiety 
Oificers, must aid Ihis process hy identi'tying 
unsafc praclices and bringing them to lhe alten-
tion of supervisors at any Icvcl within their 
supporl slructure . To do Icss is to foret;o our 
responsihilities . 

eu un deplacement dans la relation entre les 
causes d'accidenks lies aux personnes ou aux 
machines . II semhle hien etabli que la preven-
tion des accidents dalt se concentrer prmcipale-
ment sur la "personne" . Apres un accident, les 
lacteurs humains sont etudics en detail de ta~on 
a savoir " ourC U01" I'action ou I'inaction d'un p 1 c 
personne s'est traduile par un accidenl . 
La machrne 

La machinc, c'est un aeronef en etat de 
marche . C'est I~~ qu'interviennent les techni-
cien(ne)s et de nomhreuses pers~nnes cles 
metiers cannexes . Fournir un aeronef en ctat de 
marche esl une entrcprise dillicile, exigeante et 
souvent frustrante qui demande concentration, 
devouement et slricl res ect des racedures. Lcs P p 
canditions cJc travail sont raremcnt ideales, mais 
le resultat doit taujours etre parf~iL Rien n'esl 
tacile, el il iaut une supervision efficace et un 
hon sen~ du commandemc~nk. 
L'environnement 

Le cauple persanne/machine evalue dans 
I'environnement qui I'entoure . l cs equipakes et 
les equipes de piste rev~lent une tenue adaplee a 
leur travdll . L'dPronet Clall IUI ~3US51 P1r(' r~ peka 
affronter I'environnement - lemperatures 
variant d'un extreme ~~ I'autre, pluie, neige, 
givre, hrouillard salin, pistes sales, ~rele, 
oiseaux, etc . I'envirannement )ardonne dilli- I 
cilemenl, et il taut avoir une lormation et des 
mayena ~~ppropries pour travailler de ta~on silre 
et efticdcc . 

La mission 

Pour yu'une mission soit accumplie en toute 
securite, il laut une tatale intervention de la 
securite des vals . Dans la plupart des cas, I'unile 
connait bien la missiun, et elle dispose de res-
sources sutrisantes el adaptees a son travail . 
foutelois, de nauvclles missions ap~)araissent au 
d'anciennes prennern de I'expansion ~ru poinl ou 
Ies lirliites du maleriel ou Ics rapacites des equi-
pages ne repandenl plus aux attentes . Nos ser-
vices doivenl ctre capables de recannaitre ces 
sllu~3tlOn5 et de nlOntrer IE'S f15qUE'S c7u)i 'cshon- g 
naires - un iravail qui n'esi pas toujours facile 
au apprecie mais qui est necessaire . 
Les geslionnaires 

Les "gestionnaires" sont le dcrnier poinl sur 
lequel nous devons canrernrer nos efforts si 
nous voulons valcr c~n toute 5ecurite . L1nc des 
respansahilites fondan)enlales des comman-
dants, c'es1 d'assurer le Ieadershi ~ e1 de veiller ~~ f 
c~(' ql1C IPUfS pefsUnnf 15 501ent hlen torfT)es et 
connaissent hars de tout doute Icurs respon-
sahiliies . Les gestiannaires doivent cntrctenir la 
motivation de hase ui ermettra ~~ toutP ) r- q p 1c 
sonne de I)rcndre conscience de la securitc . 
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It we hOpe t0 h1Ve a Sl1CCeSStUI Fll~ht S~3tety 

Prograrnme and prevent accidents, we have to 
loak not only at the person, machine/mediurn, 
bui also the mission and manat;ement . These all 
interact . Some thin ~s we mav nol he able to do 
too much ahout, but at least we will he aware 
of them and can be wary and ready for their 
impact . Our Fli~hl Safely System is in place to 
prevent accidents and this system involves 
everybody . ~Ne all have to work at Flighi Satety 
because everyone involved in aviation has a 
vital part to play . If one person lets down, the 
task is morc difficult and less successful for the 

, rest of us . The challent;( tor thc futurc lics in 
keeping our preveniion activities abreast of 
devclopments and advances in aviation tech-
nolo~y that introduce new and diffPrent hazards . 

When you come right down to it, lhout;h, il 
success is to be achieved in reducing the acci-
dent rate, it's up to us . If one of us can brc~k one 
link in the chain of events leadint; to an occur-
rence, we can rohably prevent that occurrence P 
from happeninf; . 

Think ahout iit . 

Ilslellesl doivent offrir un milieu de travail 
adapte, une honne formation, un hon encrdre-
ment ainsi que des installations, des consignes Pt 
du materiel ~rpproprics . 

Conclusion 
Dans les FC, il y a une structure d'appui hien 

etablie qui comprend les supcrviseurs des npera-
tions aeriennes, des services techniques ei des 
or anismes de soutien ef ( ui va des c omman- 1 
dants d'esca(irnn, des responsahles de la hase 
lusyu'au Cmdt IBI, au QG de Groupe, au 
Commanclement ac~rien et au QGDN, lequel 
doit, parmi ses prmclpales responsabllltes, 
cwaluer et ~erer les risques inherents aux 
o Terations aeriennes . Cest la ue I'on fixe le I y 
point critique de la securite des vols . Nous tous, 
et non seulement les otticiers attectes a la 
securite des vols, dcvont participer en rep~rant 
des fa~ons de faire non securitaires et en les 
si ~nalant aux su )ervi5eurs, a n'im orte c uel f, F (? 1 
niveau de la structure d'appui . En taire moins, 
c'est faillir a nos responsabilites . 

Si nous voulons avoir un bon prot;ramme de 
securite des vols et prevenir les accidents, nous 
ne devons pas uniquenreni nous interesser ~~ la 
personne, a la machine et au milieu mais aussi ~) 
la mission et aux gestionnaires . II y a interaction 
entre tous ces composants . II y a un certain 
nombre d'elements sur les uels nous n'avons y 
pas heaucoup d'emprise, mais au rnoins nous 
apprendrons a les connaitre, ce qui nous permet-
tra d'etre prudent et au courant de leur impaci . 
Nos services de securitc des vols tiont la pour 
prevenir Ics accidents, et tout le monde doit 
)artici >er . Nous devons lous aider la securite I 
des vols parce que tous ceux qui oeuvrcnt dans 
le milieu aeronautic ue ont un r~le vital ~i ~ouer . I I 
Si une personne ne joue pas le jeu, la tache 
devient lus lourde et Tlus difiicile our les p E P 
autres . DanS les annees ~a venir, notre defi cons-
iituera ~r ~arder nos activiles dc ~revcnfion ~~ la t, I 
hauteur des developpements technolo~iques yui, 
en a~ronautique, soni synonymes de dant;ers 
su ) )Icmentaires ei dilferents . II 

Pensez-y bien, rf~ussir ~~ fairc diminuer le taux 
d'accident, c'cst notre atfaire ~r tous . II suffil que 
I'un d'entrc nous reussisse a f)riser un maillon dc 
la chaine (i'cwE~nements qui menent ~i un ~cci-
dent )our ue nuus avons de ~randes chances f y 
cle rev(~nir cel accident . p 
Pensez-y . 

LCoI 1 ,A . Bailey 
Cn,(lt a-lu~ Esc . 

rli~;hl Comment No. 4, 1y9~ 

G-Stress, "We've 
Got It" 

, 

by MCpI Brian MacWilliam 

The Fighter Pilot's environment is dynamic, 
, stressful and physically demandmk . Fighter tac-

tics and enkaF;ements are varied and demand 
significant skills and a hi~h level of physical 
titness . 

A typical Air-to-Air enkakerTTent commence 
wi(h both aircral't closinK head-on at s )eeds in I 
excess of 700 kts and passing each othcr with 
1t10()' latcral separation . Ihe profile will have 
both aircraft turnin~ al approx 5 "G" lor periods 
ol over lhree minutes . During this dog-fight, 
pilots will twist in thcir seats and strain to keep 
visual with thcir opponent . These movements, il 
not coordinated wilh cautiun ran tear muscle 
tissue an(1/or cause excruriahnt; pain . 

The pilots, while exposed to these gravita-
tlUnal effects, must still anal ~e the manocuvre Y 
and make timely decJSlons . Thcy arc also 
required t~ talk over the radios and actuate the 
various c~~mputer and aircra(t contrul5 . All these 
tasks must he accomplished while sustainint; the 
anli "G" strainint; techniyue . This can be physi-
c .rlly draining . Durinf; the summer, a 20 minute 
Air-to-Air Comhat I1~ission could cosi a pilol fivc 
I~ounds of sweat . 

Pilots of hikh pcrformance fit;hter aircraft can 
hc and uften are subjecled lu G forces oi up to 
75 G with an onsel rale wfuch can exreed 
1 Z Gs per second . The effects ol pulling "G° 
have heen well documcnte(I ,3s wcll as the 
conse(luences of heinl; ill-prepared for a Hil;h-G 
manocuvre . These effects restrict hlood flow 
directly to the hrain and can render an unpre-
pared pilot unconscious instantly, with poten-
tially disaslrous results . There are dcgrecs of G 
induced Loss of Consciousncss IGLC)C,~ ranf;in~ 
from t;rc~y to tunncl vision and from conscious 

Stress cause par les forces 
d'acceleration 
I)~~r le Cplc Brian MacWilliam 

Les pilotes de chasse vivcnt dans un milieu 
dynamiyue, stres5ant et physiquement exi~eanl . 
ComrY~e ils/elles 5ont appelclels ~~ cffcctuer une 
f;rande variete de tactiquPS et d'enga~ements, 
ils/elles doivent avoir de grandes ,~ptitudes et 
ctre en excellente lorme physique . 

Un enga~ement air-air debute habituellement 
avec deux chasseurs fon~arn I'un vers I'autre a 
plus de 700 noeuds et se dcpassant avec environ 
1000 )ieds d'es )acement lateral . ~urant I'en ~a- f I t, 
t;ement, les deux appareils devront effectuer des 
virages d'environ 5 I; pendant plus de trois 
minutes . Pendant ce combat aerien, les pilotes 
se tortillent dans Ieur siet ;e et s'ettorcent cte 
t;arder leur a(lversaire en vue . Non coordonnes, 
ces nwuvements risquent de dechirer des tissus 
musculaires et/ou causer des douleurs atroces . 

Tout en suhissant Ics effets de la f;ravite, les 
pilotes (loivent continuer d'analyser les m~nocu-
vres ei prendre des deci5ions opportunes . 
Ils/elles doivent aussi ellectuer des communi-
cations radios et manipuler les multiples corn-
mandes de I'ordinatcur de bord et dc I'avion . 
Ces taches doivent etrP completces tout en 
nTettant en pratique la technique de raidissement 
anti-t;, Cela est physiquement extenuant . En ete, 
un(e) pilote peut perdre cinq livres de sueur lors 
d'unc mission dc combat air-~~ir de ~?0 minutes . 

Les pilo(es de chasseur hautes performance5 
suhissent souvent des facteurs cle charge pouvant 
aller jusqu'~i 7,5 g, a raison de plus de 12 ~ par 
seconde des le debut . Les effets des "g" ont cte 
Ires bien ducumentes de meme yue les con-
sequences chez les pilotes mal prepare(e)s a 
CXeCUter de5 rTlanOeUVreS d ~;rand "~" . LeS effetS 
reduisent I'apport sanguin au cerveau et peuvent 
)aire evanouir instantanemcnt la personne yui ne 
s'y attend pas, entrainant des consequences 
desastreuses . Le GLOC peut pr(~ndre plusieurs 
lormes, du voile gris ~~ la vision tunnel ou du 
voile noir a la )erte de conscience c ui eut I I p 
clurer plusieurs minutPS pcndant lesquclles Ie/la 
pilote esl toujours requis(e) de piloter . 

A Cald Lake, nous essayons de solutionner le 
prohleme du GLnC en recourant a I'entraine-
ment physique . Pendant une m~~noeuvre de , � comhat aerien ou une rn~rnoeuvre a t;rand ' g , 
Ies pilotes doivent tenclre ~r lond et de maniere 
isom~triquc tous les muscles de~ nTembres 
inferieurs en montant jusqu'aux muscles de 
I'~rhdomen et du dos. Ccs contractions peuvent 
durer indefiniment et 5ont faites irre ~ulif~rcmcnt ¬, , 
mais en perrTr~~nence pendant un voL C.haque 
n11SSlOn d(' Comhat dE`rlen et rTIISSIOn (le Conll)at 
elementaire Iti1CrU'h1CFl I)eut compor(er jusqu'~~ 
se )t comhats distincts, et unlcl )ilotc )eut etrc I I I 
al)pelelel ~3 effectuer plus d'une mission par jour . 
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visual hlackout to complete unconsciousness, 
which can lake minule~ lo recover from, while 
the pilol is still reyuired to flv the aircraft . 

In Culd Lake, the problem of GI OC is 
acldressed imm the physical trainin~ perspective . 
Durinl; AG~1 or any I iikh G event, pilots must 
isomelrically conlract all the muscles from the 
lower limhs tkuouc;h the uppers abdominal anci 
back . These conlractions can lasl indefinitely 
and are perlormed cln and off continuously 
lhroukh a fi ~ht . An ACM/BFM mission can 
include up to seven individual comk~at events 
and pilots can be reyuired to fly more than one 
nlissiun per day . 

br obvious reasons, pilots maintain a fairly 
hi~h degree ot muscular fitness Irom their physi-
cal performance in the cockpit ; however, 
extreme physical drainin~; effecl nlakes ii diliicult 
tior lhem to iind lhe energy and motivation 
required for individual extracurricular trainin ~ . 
The result is that pilots use the aircraft as a physi-
cal trainint; tool, reachin~ only a certain physical 
stress level . This becornes a prohlem if a pilot i~ 
reUuired to fly beyond his/her training Icvel and 
Cap~lk)III11P5, eS()eCldlly wklen tdCln~; an enerTl~' . 

G-STEEP (G-Stress Exercise Evaluation Pro~ram) 

The program is dcsigned to incrcasc thc 
pilots' endurance, stren~th and cardiovasrular 
efficiency, Scheduled t"or an eit;ht week period, it 
helps the pilots achieve excellent physical ilyin~; 
condition and FJrovides them with a personal 
maintcnancP program . It includes weil;ht train-
in ~, owcr skatin ~, sw~immin>; and runnin . ~p b- , K 

Pour des raisons evidenles, le5 pilotes se 
~;ardent en tres t;rande forme nlusculaire t;race 
aux efforts physiques qui leur5 Sunt impos~s dans 
le poste de pilota[;e . II leur esl donc difficile de 
trouver I'cnert;ie, et encore moin5 la motivation, 
~our s'cntrainer en dehor~ de leur travaiL En I 
somme ct en termes t;eneraux, ils/elles se servent 
des avions comme outils d'entrainenlent ef 
limitent leur cnclurance physique :~ un certain 
niveau, et pas plus . II y a donc un probleme . En 
el'fel, s'ilsr'eIIPS rioivcnt dc )lo ~er ~lus d'~ner ~ie I 5 I 6 
en vul yu'ilslelles sont hahitucl'cl~ ~~ fournir, 
ils,felles s'e~uisent ra )idcmcnt ct, en ~resence f f I 
d'unlel pilole ennemilel plus resistant(e), Ies 
consequences deviennent evidentes . 

Programme d'evaluation des exercices pour 
combattre le stress cause par les forces 
d'acceleration (G-STEEP) . 

Ce prol;ramme vise ~i ameliorer I'endurance, 
la lorce el I'eflicacite cardio-vasculaire des 
pilotes . D'une duree de huit scmaincs, il aide 
Ies ~ilotes ~~ alieindre une excellcnte condition I 
physiquc de vol el leur procure un I)rogramme 
d'entraincment personnalise . Le prot;rammP 
c-omporte la levee de puicJs et halteres, palinage 
intensif, natation et course . 

Pendanl 1~3 prerlllere 5emalne, Un t'valUf' (e5 

pilotes ~~ I'aide de cinq exercices. Celte evalua-
tion est rcpetc~e lors de la derniere semaine el les 
resultats sc)nt compares pour dcmontrer leti t;ains 
ohtenus et I'efficacite du )ro ~ramme . usc u'a I t, 1 a 
present, les resultats sont impressionnants avcc 
unE' dnlellUralIUn I11Uyenne de I ;~ a .3t) pOUr 

cent . 
Ce proC;ramn)e d'evaluation est I~reser)tf~mcnt 

en place pour les slay;iaires el hilotes instructeurs 
au ~lU`' Escadron d'enlrainemenl operalionnel :1 
~'~9 ) )lJl taf 11c Ue ('t all ~~tl~' ES( adron d'd ) )ul If 1 If 
laCtIC~Ue, et d'aUtrPS eS~ddrnn5 etudlent Id pOs- 
yif~ilite d'inlel;rer le prclKnmmc ~~ If~urs activites . 
Ln plus de I'inlerel loc~ll, des pilotes des Etais-
Unis, de la Hollande el de I'~ustralie oni 
rlcmandc dc la documentation sur le prot;ramme 
clans I'espoir dc Ic~ lanmr sur leurti hropres bases 
cl'a > >artenancc' . Le Grou ~e dc c hastie est en II I 
Irain d'evaluer se5 chances de reustiitc ~~ la 
~;randeur des I orces canadiennes . 

Par le pa55e, les I~ilotes de chassc etaicnt 
surioul limil~~(e1s ~ar I'avion u'ils~elle~ ~ilo- f y I 
laient, r)iais depuis I'arrivc~e du CF-Ifl el d'autres 
avions de la meme t;eneration, c'est maintenant 
I'avion clui est limite par la physiolot;ie des 
pilotes . En tirarn instantanemcnt he~iucoup clc 
"l;" de rnaniere soutenue, unle) pilotc' peut 
litlcralement ~erdre connaiss~lnce en un seul t 
hattement de coeur . En aulre, ~'il/elle tire beau-
coup de "~;"' pcndant lon~;temps, illelle ri5que de 
s'~pui5er completement ef dP perdre ioute 

Flil;hr Commr~nl 1~~ t, 149? 

~urin~ the firsl week ui thP prol;ram the pilots 
are evalualed on five exercises . ~he evaluation is 
repeateri in thc last week of the program and the 
results cumpared to demonstrale the ~ains 
achieved and the effectiveness oi the program . 
To date the results have been impressive, with 
improvement averat;int; I 5 to 30 percc'nt . 

Prf~scntly, G-STEEP provides exercise training 
for students and instructor pilots at ~10 Tactical 
Fit;hter TraininK Syuadron and ~t41 Tactical 
FiKhter Syuadmn, however, other syuadrons are 
assessing ihe possibility of includinK the program 
in thcir trainint; schedule . In addition to local 
inlerest, pilots Irom the United States, Holland 
and Auslralia have rcquested the prot;ran~ pack-
aKe, hopin~ to initiate it at their home haset . 
Fighter ( ~roup is also reviewinr; ils mtential on a I 
I~~r~;er scale for lhe CF . 

In thc past, fit;hter pilols were limited by the 
aircraft they flew ; however, with the CF-18 and 
other rt)ember5 ul ils t;eneration, fhe aircraft is 
limited by the pilots I~hysioloKy . Instantaneous 
I lit;h G can render a pilot unconscious lilerally 
in a heart bcat or lon~; Ilard I ligh G hulls simply 
wc~~r thc pilot down to the point ot cumlalctc 
muscular exhauslion . Phvsical fitness has 
beconle essential to II an aircraft, P -i- i ~I-r- y as c ~ o 
rr~ation is providerl carly in flit ;ht school wilh the 
dos and dont's of fitness . f ronl lhat point on, 
I)ilots arc' un their own . Many IJilots feel that 
phy5ical lrainint; i5 essential to tly today's hi~;h 
perforniance aircralt more proficicntly and 
s~~lely . A higher degrce of fitness allows a pilol lr~ 
fly harder, more at;hressively and lont;er ihan 
somc'onc of equal skill, hut nol as lit . 

Pilots who havc k~ccn involved in G-STCLP 
conSidE r it to he an essenUal hart o( lheir con-
tinuous flit;ht trainint ; prot;ran~, not only from a 
physiral trainink; aspect, hut also from an cduca-
lional point as well . Pilots are hit;hly molivaled, 
liercely compf'titive individuals . I hey encoura~e 
cach other tn atiain a hit;her level oi physicrll 
fitnc'ss . The future ot STECP on ~l t ;reater scalc is 
unknown at lhis lime~ however at CFB Cold , , 
Lake, and partiullarly at 4111 TFT Sqn, it is a 
permanenl E~art ot thc trainint; Ilrot;rarn . 

rf~sistance rrnlsculaire . La iorme physique est 
devenue essentielle pour piloter un avion de 
cha~se . ~e I'information est fournie dans les 
ecoles de ilota ~e sur I'enlrainernent ~h sic ue p f~ I Y a 
elementaire, mais par la suile, les pilotes sont 
livre(eIs ~~ eux-memes . Selon bon norrlbre de 
pilotes, un programme d'entrainerTienl physique 
esl essenfrel et cnhcluc pour mieux piloler les 
avions haule~ Jeriormances modernes en loute I 
securite . Plus un(e) pilote est en lorme physique, 
plus il/elle peul solliciter son avion . Fn outre, 
il/elle peut accomplir des manoeuvres plus exi-
~;Pantes et plus lont;lemps yue ne le ferait son 
adversaire toul aussi competent(e), mais en 
nwins t;randc fc~rme. 

Les pilotes qui onl participe au programme 
d'evaluation dcs exercices pour comhattrc le 
slress cause par IPS forces d'accE~leralion 
consiclerent clu'il est essenticl ~) leur prok;ramme 
d'entrainement conlinu au pilotage, non 
seulemcnt du poinl de vue de I'entrainement 
phy5icluP, mais aus>i du point de vue educatif. 

l cs pilofes sonl des t~ersonnes extrE~mement 
motivc~es, ~~ I'esprit curnpetitif tres dcveloppes, 
Ils/elles ne ce5sent de s'encourager et cJc se 
pousser mutuellement ~~ des niveaux qu'ils/clles 
ne pourraienl sans doute jamais atteindre indivi-
duellement . L'avenir du pro~;ramme d'cwalualion 
~~ grande echelle est encore incc~nnu, mais a la 
hase de Cold I ake, et particuli~rPmPnt au 41 Q~' 
LE()~1T, il est devenu un element fJermancnt du 
prot;r~~mnle . 
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Good Show 

SGT GQRD ~:UTLER 

While observin~ a C5 ~alaxy taxiing toward 
his Canadian CC130 Hercules in Juhail, Saudi 
Arahia, Sl;t Cutler noticed that there mit;ht not be 
sufficient clearance k~etween aircralt wint;tips . 
Taxi dircction for the C5 was hein~ given hy a 
marshaller ~ti~ith assistance from winK-walkers 
who were indicatint; that the C5 was clear from 
oh5truction . As the C i approached the CC130, 
St;t Cutler assessed the 5ituation and determined 
lhal in i1s present direction the C 5 would 
inevitahly sirike lhe CC130 . I ie q~uckly exiled 
the aircraft, tried unsucce5sfully to communicale 
with the win);-walker ro stop the C5 aircr~rft, then 
ran iorward into the C5 pilot's field of view 
signallink him lo stop . 

Unce stoppecl, investil;ation revealed that 
there was not suiiicient ramp area tor the C5 lo 
manoeuvre past the CCl 30 . The CCl 30 was 
then starfed ancl taxied cfear, allowing the C5 lu 
safely proceed . 

SGT GORD CUTLER 

Alors qu'il ohservait un C5 Galaxy circuler 
vers son CC130 Hercules canadien ~~ Juhail, en 
Arabie Saoudite, le ser ent Cutler a remarc u~~ h a , qu'il n y aurait peul-etre pas sutfisamment 
d'espace enire les extremites des ailes rles cieux 
appareils . Les inslructions cle circulation du C5 
etaient clonn~es par un si~naleur, as5iste cl'ailiers 
qui indiquaient que le C5 avail suf~isammenl 
d'espacc Comme le C5 ~~pprochait du CC I 30, le 
sergent Culler a cvalue la situation el a conclu 
c ue s'il continuait ainsi, le C5 accrocherait I 
inevitahlement le CC13(_l . II est rapidemrnt sorti 
cle I'avion, a tente sans succf~s de communic uer 1 
avec I'ailier pour faire arreter le C5, puis a couru 
vers I'avanl pour se placer dans le champ de 
vision clu ~ilote clu C5 ei lui a lait si 'ne cle I f, 
s'arrf~ter . 

Une fois le C5 irrimobilise, I'enquete a rcwFle 
que I'aire de trafic n'elail pas suffisamment 
~rande ~our cue le CS d~~asse le CC13H . ()n I I I 
mis alors en marche le CC130, puis on I'a 
eloit;ne pour permettre au C5 de continuer a 
circuler en loute securite . Without the sharp ohservation, initiative and 

rapid response of Sgt Cutler, two valuable 
aircrafl would have been damaged, seriously 

' 1 v r impactmt, un the Canadian and Alliec ~ a 
operatiom . 

Sans la vi~ilance, I'initiative et la reaction 
rapide du serl;ent Cutlc~r, rleux prc~cieux appa-
reils auraient ete endommat;es, ce qui ~~urait eu 
un eifel nei;alif sur les operations de l;uerre 
c~~naclienne5 ei alliees . 

rli~ht commcnl Nn 3, 149? 

Good Show 

PTE MARC GIBEAULT 

While carrying out a visual inspection of a 
CL-18 outk~o~ircl thrust mount durinl; a numher 
two periodic inspection, Pie Gilheault, an Aero 
Ent;ine f echnician, ohserved a refinishin~ 
technician removing paint around lit;hiening 
holes on former Y590,5 to facililale NDT testinf; . 
Pte Gibeault was nol aware of any NDT inspec-
tion in this area . f lowever, he knew that a 
special inspection (SI NS-?l~) had been ordered 
to c~etect possible cracks arouncl lightening holes 
in lhe former at station 1'S680.5 . Pte Gibeault 
explored lhis rnatter (urther and confirmed thai 
the aclual inspection hein); carried oul was on 
lhe wrong former . Adclitional investi~alion hy 
Pte Giheault revealed thal one other aircraft had 
previously been inspected in the wrong area . 

Pte Gibeault's outstanding awareness on lhe 
loh enahled him to detect a situation that could 
have resulted in a premature lailure of a main 
struciural memlaer in the en~;ine com ~artment f 
ind is therefore comn~endecl for his initiative 
and prolessionalism . 

SDT MARC GIBEAU~T 

Alors qu'il inspectait visuellement un h5ti 
reacteur cxterieur d'un CF-18 au cr~urs d'une 
ins ~ection ~eriodir ue numero deux le solclat t f I 
Gibeault, technicien cle moteurs d'avion, a vu un 
finisseur enlever la peinture autour des irous 
d'allegement du cadre Y5y0 .5 afin de faciliter 
I'execution d'essais NDT. Le solclat Gibeault 
n'avait connaissance d'aucune inspection NDT a 
cet enclroit . loutefois, il savait u'une ins ~ection q 1 
speciale ISI NS-?14) visant ~ deceler d'even-
tuelles fentes autour des trous d'allekement du 
car~re situe a I,~ rc~lcrence Y56805 avail ete 
dernanclee . Le solciat Giheault a pousse plus loin 
ses recherches et a eu confirmation c ue le mau- 1 
vais caclre allait etre inspecte . Une enquete 
ulterieure menee par le soldat Gibeault a permis 
de decouvrir c u'un autre avion avait d~'a ete 1 1 
inspecte ~3 ce memP m~uvais endroit . 

Gr~~ce a sa tres haute conscience profession-
nelle, le soldat Gibeault a pu decouvrir une 
situafion qui se serait peut-ctre terminee par la 
ruplure pr~maturee d'une piece structurale 
essentielle dans le compartiment reacteur . II est 
donc recom ense our ses initiatives et son p P 
professionnalisme . 

Pie Marc Gibeault Sdt Marc Gibeault 

P~opoc de b'ol, No . i 1 y9~ 



Accident 
Resume 

Sea King Helicopter CH-11~39 
4 August 1991 
Schenectady, New York 

The aircrafi h~rd flotivn to Schenectacly N .1' ., 
( 5 1~SS c >n a ta kecl n i__i ~n, to be part of the stalic 
display at tfie lucal air show . The accident 
occurred prior to the start of thc air show durint; 
pre-shoav activitic~ . The stated inteni was lo air 
move the Sea Kint; lo avoicl lhe jehvash of a C-; 
Galaxy lllal wati clue to iaxi . 

1 he aircrail took off at ap~~roximately 1(140 
local, climbed vertically out of y;round effect and 
proceeclcd on a hrief local area ~amiliari~ation 
fli~;ht, 1 he posl takeolf clieck was not clone . 
C rew niemhers were seated at the car~;o door 
cJurin~ takec)ff <~ncJ throughout the flii;ht . After a 
hriet ~li ~ht, the helico ~ier returnecl to lhe ~iir~ort, b I I 
entered a hifih hover in front of the shc~w line, 
execulecJ a series of peclal turn~ and clinlbecl 
vertically to al)proxinlately 350 feet AGL Shortly 
thereafler ihe aircraft inadveriently entered a 
rat~id vei~tical descent l?000 Ipm) . The aircraft 
caplain was unable to stoU the ciescent prior to 
impact . 

The ~~ircraft hit the ground vertic<llly with lhe 
undercarria~e retractecl and rolated aruuncJ the 
letl sponson while the rl~am rutor struck ihe 
t;rouncl reheatedly . The helicopter c~~me to rest 
on its lett side with the left sponson, tail cone 
ancJ pylon near the aircraft . Four of the main 
rotor hlade~ cleharted the aircraft, The crew 
escalaecl lroni lhe aircraft wilh assistance Irom 
rescue personnel . Three of the crew tiuffered 
major injuries ~)nd two received minor injuries . 

The aircraft was serviceahlP l)rior to in1E~~ul . Ii 
wls ,1~)parent from vicleo eviclence, wreckaKe 
analysis, and crew leslimonies thal lhe aircrafl 
w~~s developin~ lull power fronl hoth en~ines 
clurint; lhe clf~scent ancJ iml)act . 

LVICIenCe InCIICaIE's lh~ll lhe nOrmJl ~rl.'-t~lll ;ht 

rec~uiremenls hacl heen flerformecl in a cursory 
nl~lnnE'r . The Cfc'W 1ti'i)ti ()nly v~~'Uel ' dw'arP ot the ~+ y 
calltain's intentions . Pre-rlit;ht and in-flit;ht 
calculations to ascertain powc r requirenlenls and 
reserves were not clone . Post-rrash investit;alion 
revealed that (he aircraft hacl little F~ower in 
reserve for out ot t;rouncl effect hovering . 

Resume 
d'accident 
Helicoptere Sea King CH-12439 
4 aout 1991 
Schenectady (New York) 

L'helicoht~re s'etait rendu ~~ Schenectady, 
dans I'Etat de Nevv York, pour t"aire partie de 
I'exposition static~ue clu spectarle aerien de 
I'endroit . L'accicient est surv'enu avanl le debut 
du spertacle, au cours cl'activites preparaloires . 
Un avait decide de df~placer le Sca King pour 
c u'il ne se lrouve )as clans le soufflf~ clc~s t ( 
reacleurs d'un Galaxy C-~ yui clevait circuler . 

L'helicohtere a dccolle a environ lU h 4C1 
locale, il est monte verticalc~ment hors de I'effel 
c!e sol, uis il ~j effectue un rourt vol cie familia-P 
risalion au-clessus cle la rey;ion . Personne n'a 
larocede ~ la verificalion host-clecollaKe. Des 
nlembres cl'equipat;e sont restes assis pres de la 
porte de char~enlcnt au decolla~;e et penclant 
tout le vol . Apres un vol de coui~te durc~e, I'h~~li-
co tere est retourne ~i I'aero lort et il s'est mis en h I 
vol stalionnaire eleve clevant le terrain ou devait 
avoir lieu le speclacle . Le pilote a execule une 
scrie de vira~es au palonnier, el I'appareil esl 
montc~ ~ la verticalc jusqu'a environ 3ifl pieds-
sol . Peu ahres, I'helicoptcre a soudainement 
amorcE~ une clescente verticale raE)ide l~ (I()(l 
piecls-minuleJ . Le commandant de hord ~~ (~tc~ 
incapahle d'arreter la clescc~nle avanl I'imhacl . 

L'helicohtere a hPUrte le sol ~~ la vPrticale, Ie 
train rentre, et il a pivote sur sa na~eoire ~;auchP 
~enclant cue le rotur ~rinci ~al erculait le tiul ~~ I I f f P 
nlaintes rehrises, II s'est linalemenl imn)ubilisf' 
sur le cbtc ~auche : la na eoire ~auche le cc~ne t, 
cle yueue et le I)yl6ne rehosants a Ses ccitcs . 
(1u~3lre pales ~e soni au5si cletachPeS du rotor 
principaL L'equipay;e a reussi ~ sortir cie I'heli-
eoEatcre avcc I'aide du personnel de s~~uvetage . 
Parmi les n~embres cl'equipat;e, trois onl subi de 
Kraves hles~ures c't deux autres ont ctc 
le ~eremenl V)lesses . h 

L'helicoht~re ctait en etat dc~ nlarche avani 
I'imp~~cl . II p,~rait eviclent, selon un enre~;istre-
nrenl vicJc~o . I'an~~lyse de I'el)ave et les tcmoi-
~na ~es cles n~en~b're~ d'E~cui )a ~f~, c ue les cleux h 1 f t, I 
nloteur` cle I'al~l)areil tournaienl ~~ plein rE~gime 
au cours de la descente c~t au moment cJe 
I'imp<)ct . 

On a hu detern~iner que le~ verilications 
I~rPVOI normales avaient ete effertuees ~~ la h~ile, 
ef (~Ue I'P(~UII)~l~;P Ptalt ~) I-)elne aU c(lurilnt CIeS 
intenliuns clu comm~rnd~~nt cle horrl . Personne 
n'avail fail les calculs E)revol et en vol pour , s ~~ssurer que les reserves de puissance corres-
pondaient aux exigences . L'enquete qui ~r suivi 
I'acciclc~nt ~~ rfwele quc I'hclicopt~~re avail peu 
de puiss~lnce en reservt' I)our se mettre en vol 
~t~~liunnaire hor5 cle 1'e11et c1e ~ol . 

I l~~ht commt~n( Nu ;, 19'1! 
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1~ Fli~;ht Comment M~ . i, 199~ 

Conclitions at the time ot the accident were 
icleal for develohrr~eni ol a condition known as 
Vorlex Ring State IVRS), wherr~ the helicopter is 
cnt;ulfed in its o~tin recirculatin~ down-~t'ash and 
rapidly looses altilude . In lully cleveloped VRS, 
a4~plication oi potivc~r merely worscns the con-
clition . Rates of descenl can reach 3000 tpm . 
Recovery involves entering autorotaiion, lower-
ing ihe nose to gain airspeed, or combinin~; both 
manoc~uvres . Altitucle loss clurint; recovery ian 
exceed a Ihousancl (eel, lhere(ore 5ucce5siul 
recovery at low altitucie is extremely unlikcly . 
~oncJitions which tiwill increase the likelihood ot 
encounterint; VRS are : 

a. hiKh E~ower apE~lied to thc rotor ; 
b. hi~h t;ross weit;hl ; 
c. likhl or no wincl ilow airspeecJ) ; 
c! . hi~h density altitude ; ancl 
c a stcep approach l30 dec;rees or more) . 

All these factors were present in this catie . 
Video analysis of rate~ of descent and the pilot's 
testimony indicate that the aircraft was in VRS 
when il cra~hecl . 

Au mc~ment cle I'accident, les conditions 
etaient ideales pour qu'il y ait lormation de ce 
que I'on appelle un ~~anneau tourhillonnaire>> . 
I'endant ce phenomene, I'helicoptere est pris 
d~ns Ie sauttile de son rotor el il perd rapidement 
cle I'altitude, En cas d'anneau tourbillonnaire 
comF~let, tournir de la puissance ne iait qu'aggra-
ver la situation . Ee taux de descente eut p 
atteindrc i 000 pieds-minute . f'our redresser 
I'appareil, il fiut soit se mettre cn autorotation, 
soil partir en piyue atin d'augmenter la vitesse 
ou con~biner le~ cleux manoeuvres . f'enclant Ie 
r~tablissement la erte d'altitucle ~eut de ~asser P E l 
rliille pieds ; il est donc extremement diiiicile de 
reussir un retablissement ~~ basse altilude . Voici 
les facteurs qui accroissent les risques d'anneau 
tourl~illonn~~ire : 

a . un re~ime rotor ~leve; 
b. une masse totale ~levee ; 
c. peu uu pas de vent flaible vitesse) ; 
d . une allilucle-densile elevNe ; 
c une approche ~~ forte penle I'30 de~res ou 

plus) . 

Tous ces facteurs etaienl presenls dans ce 
cas-ci . E'ar7alyse vicleo du taux de descente et le 
tcmoi);nagc clu pilotc demontrent quc I'hclicop-
tE~rc avait etr~ E~ris clans un annc~au 
tourbillonnaire avant c!e s'ecr,3ser . 

Ikti ;i~llkf}~~~~~ ,S ~. .~~,~~~f'~' ~~ ~ riy .rnon 
AMilri hi'~, +tiNiRt~k}S1t 71r . R,I~i~~ ,?,"'T1~ 
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Accident 
Resume 

CT 133352 
17 Oct 91 
Approx 30 nm south oi Shearwater, NS 

The ac-cidc'nt aircratt vvas the lead aircraft oi 
two T- i3s takin~ ~art in an Air Detencc Exercise 
at ;ainst the H~1~1CS Fraser, ~ti~hich was located 
afx)ut 3() nm South oi Sheantiater . The exercise 
involvecl fl~~~nt; simulated missile profiles in 
vti-hich the ain raft would takc' Individual runs at 
lhe Sltil) trom aboui 3U milcs out utilizing a 
constant d~sccnt ~rortt about 10 thousanci teet 
clown tu 1U00 ieel, tivith airslx~f'd increasin~ 
irunt aboul ?50 KIAS to ~UU K1~5 .1he prevailinK_ 
weathc'r c~nditi~ns ~~~r. rc IIv1C w ith clclud 
cc'ilinFs helaw lOQ(1 teel artd a Sea state of 
wavc~5 two ur lhree ntetres in hei(;ht . The Icad 
~tircraft w,r~ crc'tivc'cl hv a l)ilot and an Air 
W(',r )clrn Tr'c h . After an unevenltul five ntinute f 
intc'rval iakroff and Iransil to ihe working area 

Resume 
d'accident 
CT 1333~2 
17 octobre 1991 
Environ 30 milles nautiques au sud de 
Shearwater IN .-E.) 

L'avion en cause etait I'al)()arf'll cle ti'tc' d'une 
formation de deux 1-33 qui particil)aic'nt a un 
erercice de rl~fense aerienne ccrntre I(' hCSM 
Fraser, lequel se trouvait d une trenfaine df' 
milles nautiques au sud de Shcar~tiater . L'ex('r-
cice consistait a simul('r des attaques de rnis5ile, 
au cours desquelles le~ ~tvions devaicnt funcer 
a tour de role vers le na~ irc', cl'unc distance de 
~(~ milles . Ils devaient Ir~lrlir r1c 1() I1(111 pieds a 
une vitesse indiquee cle ?50 noeuds I)our 
llescendre jusclu'~~ 1 U00 piecl~, ~I ~llll noeucls 
environ . Les conclitions rn~~lEOrolot;iyue5 t)redo-
minantes elaient I)ropice's au vol aux instru-
ments, le ~laloncl nua'f'l1X Sf'trouvait a ntoins f 
rle 1 (_lUU pieds et le~ v~r,(;uc~s <1ttc~iKn<ti('nt rlc'ux 
() O'S u tr I_ mctrc_ dc h .rulr~ur . ~1 hurcl clc I'avion rlf~ 

Ihl' le~rcl airc r~lit c cmtntrnc('cl its run-in c)n thf~ 
Fr~lsr'r's TA( AN ltill clc'~rc'f' r~lclial . ~urin~; his 
(!('ti(-('nt lhr' Il'clrl alf(-rcltt f('~)orlefl l'ntE'rln~; CIOl1Cl 
at il)(1(1 tt'ci ancl ~t I)titl , ~tnd in hi~ next lrans-
missiun repurlecl crvl'rhe .rd lhe ship in cloud ancl 
cumntencint; ~l rit ;ht turn, as hriet('cl . The numher 
tvvo airc ralt lollc)wing titi ith twc) milcs sl)acint;, 
thc'n cc~ml)Ic'tc'cl it~ attack run and <~ttcrnpted to 
c r(ntacl l c~ad, 1 his ~tttcmpl tv~as un~ulcc~sslul . 
1 hc wint;rn~an Ihen inili,lte(I ,t cunt~rehensive 
\'ISUdI, CUltlrltllrll( dtIO115 dn(1 rd(lar tiE'arc h bVI11Ch 

,llso lailed lu raise Leacl . Thf' numher two aircraft 
returne'd to tihear`r-ater whcn ''hint;o" fuel vvas 
r(~a~hecl . Ih(' Leaci aircrafl wa5 uiiiuallv 
~re~untecl nti~sint; ~xhen the fli~ht ~lanned iuel I I 

tete se trouvaient le pilule el un If'c hnirien 
d'armement aPrien : A x~'s Ies dee(~Ila'('~ ~an~ I c, 
IIICIClentS, ES()dcE'.S rl(' ( InCI nllltlJtl'`, t'l I'cirrll'f_'e 

dar15 la 1UIlP (1'E'Xf'r( I( t', I'~lvlon r1C' t('t(' ti'('ti) 

enl;a~;E~ ~ur I'axe cl'a~F)rrn he corrf~sl)etnrlctnt <tu 
ra(lial 18(_l de~res du 1AC~1N clu Fr,)~er . Pc'ncl,tnt 
la descente, Ie )ilc)te a annunce c u'il ('n~r,lil ! I 
clans les nuat;es ;t i ()0() pieds et ~l ~1 L)~~11_ c~(, 
lors du lonthte rendu suivant, qu'il c~tail ~t la 
verticale du navire, dans If~~ nuagc's, c't qu'il 
CommC114d1t llll 1'Iral;E' d flrUlte, (Umn1P c-('Ict 

avc7lt Pte ~)rf'vll Cldlt` I'exl)()tie (lt' ntl~~lUIL Lt' 

nuntero deux, tout cn t ;ardant un eshac('ntent cle 
deux mille~, ~t lancf~ et trrminc sc)n auaquc' huis 

yti ,', ~ , , ( , il a e__atil cn ~arn ciE c )mmunlquc r avcc Ir' 
chef cle lorntaliun . L'ailit>r ,r clc)nc I~tnrc~ clnc' 
rechC'rChC d 1'lle, I)ar 111()1`t'IlS (lf' tt'IE'( ()I11nlUrtl 

exhaustion tinte was reached . Subsec~uE'ntly, 
there has heen no tracP of the Lead aircraft and 
its crew of tvvo, despite a massive air and sea 
search and rescue e~torl . 

()1e investigation was ohviously hampcrrd hy 
lhe lack of evidence ; there vvere no survivors to 
talk to, no v` recka~e to examine, ancl nu direcf 
witnesses . The investig.ttion basically cnm~trisecl 
an exantination of the availahlc aircraft and air-
crew documentation, a review oi the pertinent 
ATC tapes, and interviews vti-ilh thosE' vvitnc'~s('s 
~~ ho had sonte kno~i lecige of thc~ Itc'r~r~nncl ,tncl 
~urcr,tii irnulv('ci . 

The aircrevti w~crc qualitied and iil . The air-
craft was serviceahle upon cleparture anci thc' 
pilot ntade no lransmissions to indicatc' the air-
crait condition v~as otherwise . The'rc' tv~~s no 
cli~trf'~s c,111, ,tnd nct bailout tonc~ w~as hearcl . ,~T( 
rl(l~lr 1,1Clllhcti shollecl n0 trale 1)1 thc alr(rslt( 

Latlorls et dll faCldf, nldls sdnS SUCCes . Le numero 

deuti est relourne d Sheartivater des yue son 
larltllfanl etil I)a5se dU nlledll '~BIn~;O" . L'a~'lon 

cle tt~te a ele pre~urne clis~aru de5 que son auto-
nomie en carburanl prevue au plan de vol a ete 
(Icpassee . Par la suite, aucune trace de I'avion 
cle tete et dc scs deux membres ci'equi~age n'a 
cte retrouvee, ntal~;re des recherches aeriennes 
c't mstritimes intcnsivcs . 

Bien enlendu, I'enyu~le a ete diliirile etant 
donne I'ahsence d'indice~, de survivants, 
d'~pavf, et dc lerttoins directs, Elle s'est lirttitee a 
I'c'xamen dc la dor-untentation dis~onible sur I 
I'avion c't I'c~cluiltat;c', aux enregistrements ATC 
I)E'rtinents et aux c'ntrc'vuccs Clcs tenloin5 qui Con- 

rtaissaienl un ~eu I'(~yuil)~tt;e et I'avion en cause. 
Les ntenthres d'equil)at ;e etaient yualiiies et 

en bonnc s~tnlc . l.'avion etait en bon etat au 
d~F)art, c't (c' 1)ilntc n'a fait aucunc communica-
tic)n I)our clc~cl,)rc'r yuc I'~tl)I)circil nc I'ctait plus . 
II r,'y ~r ,)as eu cl'~ll)l)c~l (lc' cletre'sse, r't ~tuc-rlne 

' ... :r. 

4d 

srlhse(Illent t0 thC' time It N`d5 Idst hedr(1 tfon1 . 

The lasi person to have observed the aircraft ~~ as 
a shit~-hased raclar operator w~ho, beiore he 
conrentrated his attention on ihe other airc raft, 
hacl observed the aircraft complete its righl tunt 
ancl then stcadv out on ~1 southeast track (hac k 
tc~warcls the anchor t)c)inU . 

In summarv, althou~h thcre arc many l)ossihlc 
~cenarios that could result in the loss of the 
aircraft, there tias simply no evidenle lo sut;t;est 
lh~lt artyone oi thc'm v,~as more v~tlid th~ln the 
rtext . 

lona litc d'ejection n'a et(~ entencllle . SUr les 
ratlar~ dc' I'ATC, il n'y eu aucunc~ tracc de 
I'av ic)n al)rE'~ ~cm dc~rnic'r compte rendu . La 
clerniere her5onne ~t avr)ir apc'r~u I'al)pareil etait 
llrl Uht'rdtellr rdcldr c3 I)or(1 (1'Un navUe (llll, ~tVant 

Cle I)()rtl'f `Un clttE'ntlUn tillr le r1Un'tero (1PUx, a vlJ 

I'aplt~treil lenniner un vir,tt;c~ ~t rlroitc puis se 
IIIE'tlre t'n I)dllef sUf Ullt' tfcllE'( tolr(' slJCl-f'St (l)ollf 
rctourner vers le poinl 5tr~rfet;iyuel . 

Brel, ntemf' si plusicurs scc~narios pourraient 
(~xplicluer la di~parition de I'avion, il n'y a tout 
~Illll)1('rll('nl allllln IIl(11CC' (Illl I)oUrr~tll lalfe 
Ix~nchc'r la halancc' cl'un cc~tc pluti~t que de 
I'autrc' . 

Prc> >i~~ tle vo~, Nu_ 4, 149 ~ 1 a I IiRht Cc~mment Na . i, 1'('~: r 
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Cplc Ron Orien 

MCpI Brad ~enkins 
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CPL HAROID HANDLEY 

For Professionalism 

Cf~l I [~+ndley, an airtrame technician, was 
performing a tinal are,~ close-oul in Ihe lower 
centre iuselake area Prior to installing Iwo panels 
on .r CF18 ~rircrafL ~ti~hilc carryin~ ou1 this 
ins[~ection he cietected a crack which tr~lally 
[~enetrated Ihe lower fusel~~~e former . This 
lormer is the tor~aard ~~ttachment ior the cenlre-
line hylon . Cpl Handley immedialely brou~hl 
thi5 information lo Ihe attenlion o1 his supervisor . 

During the invesligalion il was noted that thi~ 
enlire area ~~as Ihoroughly in5hected by numer-
ous technicians ~Y trw davs hciorc with nn 
ohscrvation ot this ma or defecl . A fleet wicle I 
5pecial iiupection was carried out resulting in 
one other airc r~r~l Gti~ith ;3 sin~il~~r c-rack . 

Cpl Handley is con~n~endecl ~or his 
prc~tessional ~rttitucle and ~3ttention to dciail . 

RCES 
, ~1EES 

MCPL RQN ()RIEN 

~ti1C[~I nrien, an ~~irframc technician, was 
, , , callcd on to invesli),ale a wrinklcd skin suriace 

on the tail section oi a Musketeer aircraft . Even 
lhough ihe nature of the f~rohlem seemed minor, 
MC pl C)rien continued wilh a more delailed 
inspection ol lhe entire empennage . He founri 
tour n~issing bolts on a bracket lhat secures the 
horizont~~l stabilizer and trim tah cable F~ulley . 
Had this prohlem gone undetecled, itcoulcl have 
caused a lot,tl los5 oi the empennat ;e tlit;ht 
controls . 

h1Cpl Urien's discovery most likc~ly averted a 
Ilight inciclent th~~i mi ~ht have had catastro~hic I 
re5ulf~, 

MCPL RRAD ~ENKINS 

Iv1Chl lenkins w,js tasked wiih Ihc~ sprocket 
reFYlacement control column modific~~tion on a 
(-P1~0 Aurora . Following lhe installation of the 
aileron control tivheel chain on lhe control wheef 
sprockel, MCPI Jenkins noticed that the chain 
dicl not fit hroherly hetween the tec~th of the 
shrocket . Further investigation by the Directorate 
ot ~ti1 trii~r - i »e Aircrafl Ent,incennF, ancl M,3in-
ienance ~rnd the manufacturer revealed that 
these shrockets wem improperly manufactured 
ancl could have resulted in individual sprocket 
tooth failure over an exlended [~eriod oi time . 

MCpI lenkins is commenderl for his ,~ttenticm 
tocletail, ~er~everanreand ~rotessional inte~rit [ ! ), Y 
svhich avc~rted a [~c~tcntially serious accidenl . 

CPL ft .G . DAVIES 

While carrying oul an "A" check on lhe 
cenlreline [~ylon ol .3 CF1 E~ aircrafi, Cpl D,wic~s 

, ~ , ~ , -, notic c cl that ihc luselaf;c w~is c xtic nmly hot . 
Sushecting an irnernal wiring tirc he notifierl 
other airfr~~me lechnicians and inlormeel Ihe lire 
iit ;hters . Upon furlher investik;alion, il ~~<r~ clis-
coverecl Ih~rl the ECS cluct assemhly in thc~ right 
lower tunnE~l Icentm tuselakf~t was broken, 
allrn~ing forced air at c~xtremely high tempera-
ture to escape trnm the hroken ducl . This hoi air 
~~~as nol only conrint; into cunlact with Ihc~ fuse-
lar;e, but ~rlso the h ~ciraulic and iuel IineS ) 
located acl acent to the hroken duct . Alihou ~h I t, 
thlti dfea Iti n01 )art of fIIS "A" CheCk reC UII'E'-[ f 
ment, Cpl Davies displayed outslanding 
dedication and proressionalisrr~ . 

Fli~;hl C.im~menl N~~. i Y99~ 

CPLC RON ORIEN 

[ e Cplc C)rien, technicien en cellulc avait ete 
charge d'examiner un revetement froisse sur la 
queue d'un Musketeer . le f~rohleme semhlait 
mineur, mais le Cplc nrien a [~oursuivi son exa-
men et a inspectr' plus en detail tout I'empen-
na~e . II a decouvert qu'il manyuait yuatre hou-
lons a un supl~ort sur lequel etait tixee la poulie 
du c~~ble cle commande du volet cornpensaleur 
et du slabilisaleur . Si I'absence de ces quatre 
boulons n'avait pas ete decelee, les gouvernes 
dc I'c~mpennage auraient pu ne plus re[~ondre 
au~ comm~~ndes . 

La decouverte du Cplc Orien a ~orl probable-
ment evit~ un incident en vol qui aurait pu avoir 
des c onsequences catastrophiques . 

CPL HAROLD HANDLEY 

I_e cpl Hanc~ley, technicien en cellule, 
etteClU~llt llne flernlere I11S[)eC110n Clu lusela~;e 

central inlerieur avant cle remettre en place deux 
panneaux d'un CF18 . Pendant son inspeclion, il 
a remarque une fente qui iraversait enlierement 
le cadre clu luselage inlerieur . Ce cadre est le 
point de lix~~lion avant du pylone central . Cpl 
Handlev a immediatement avise son su ~erviseur [ 
de ~a decouverte . 

Au cours cle I'enc[uete, on a delerrnine que 
cetle zone avail ete enlierement inspectee par de 
nombreux techniciens quelques jours aupara-
vant, sans que personne ne remarclue cet impor-
tant c[cfaui . Une iiu[~ectican s[~eciale ,3 I'echelle 
de la ilotte ,~ ete decretee et a abouti ~r la decou-
verte d'une lente similaire sur un autre appareil, 

CPL R.G . DAVIES 

Alors yu'il ef(ectuait une verification °A" 
du ~~yl~~ne central d'un CF18, le c[~I Davies a 
remarque quc le fuselage etait extrcmerlient 
chaud . Soup~onnant un cablage en feu a 
I'interieur, il a averti d'autres techniciens en 
cellule el a avise les pompiers . Apres ~m examen 
plUS a[~proloncli, on a clecouvert yue la gaine de 
conditionnement d'air situee dans le lunnel 
inlcricur c[roit du fusclagc ccntral etaii hris<~e, 
laissant echapper de I'air pulse extrememcnt 
chaud, Cel air chaud ne venaii [~as seulement en 
contact avec le [uselat;e, m~ris aussi avec des 
conduites h clraulic ues et des conduites cle c y 1 
carbur~~nt situces f~res dc la gaine hrisee . Cet1e 
zone de I'appareil ne tiait [~as partie c[e la veri-
[icalion "i1" c~u'il devait laire ; neanmoins, Ic cpl 
Davies a fail preuve d'un proiessionnalisme et 
cl'un devouement remaryuahles . 

CPLC BRAD JENKINS 

le Cl~lc- lenkins ctait ch~~rgc~ de rf~mplacer une 
roue clentee dans le cac~re d'une moc[i[icalion au 
manchc~ pilole cYun CP1 ~0 Aurora . Une lois 
qu'il eul inslalle la chaine de la comm,~nde des 
ailerons, le Cplc Jenkins a remarrfuc que la 
c-h~~ine ne s'engrc~naii pati hien sur les dents de la 
roue . Un ex~~mc~n IYlus a[~pro[ondi par la Direc-
tion de la mainlen~~nce et du genie des aeronefs 
marilimes ainsi que Par le manutacturier a revcle 
que ces roues clenlees avaient ctc mal fahriquecs 
c~t c ue Ies dents auraient ~u se hri5er avec le 1 I 
temps . 

Le Cplc Jcnkins cst ielicite f~our sa minutie, sa 
[)erSPVPrancE' et Sa cOnSClf'nce [)r()fessl()nnPIIE' 

c)ui oni permis d'eviter un accident qui aurait pu 
t~lre grave . 

I c cpl Handlcy a fait hreuve cl'une attitude 
hrotessionnelle et d'une minutie dignes de 
menlion . 

Propos de 1''ul . No . 3, 199_' 

Cpl R.G . Davies 
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Accident 
Resume 
Twin Huey CH 135115 
10 Oct 91 
6 miles west of Burk's Falls, Ontario . 

~f I 13~115 launched at approxirnalely 1900 
Ic~cal irom Halihurton, ~)ntario, on a ~'FR flight 
to Suclhury . The aircratt captain IA/Cr was seatec) 
in (he lell seal with the cu-pilot in the rigk~t seal . 
The flit;ht prc~ceeded uneventfully in 1'MC until it 
encountered an untorecast local rain shower just 
west of Burk's Falls . The aircraft captain ordered 
the cc~-pilc~t to lurn left lc~ avoid the shnwer . 
~uring the turn the aircraft lost altitude, crashed 
ancl sustainE~d "A" cate~ory dama~e . I he co-pilot 
was fatally injured on irr~pacl and the A,/C and FE 
receivecJ serious injuries . 

Ground witnesses and raclar tapes conlirmed 
lhe fli~hl to be on track at 7()(1-800 feet above 
grc~uncl level (AGLI with only minor variations in 
altitude and airspeed . Prior lo lhe occurrence the 
co-pilot harl hPen practicinK with the aircraft 
searchlight ancl landing light, illuminating 
ob'ecls on lhe ~round . 41~hen the fli ~ht entered 1 b f~ 
the shower the landin~; lit;ht was still on . W'ipe-s 
were selected on low . The A/C stated lhat he had 
a discernahle horizon to the left ancJ was (ollow-
ink the prebriefed recovery to maintain VMC. 
The aircraft struck (he trees in a slit ;ht (1 t) degreel 
left hank with an airspeed of approximately 
100 knots, 

Resume 
d'accident 
Twin Huey CH 13511 ~ 
10 octobrc 1991 
b milles a I'ouest de Burk's Falls (Ont.) 

l e CH 135115 a decolle vers 19 h, heure 
I~cale, de Haliburton, en CJntario, et devail se 
rendre en vol VFR ~~ Suclburv . Le corT~manclanl 
de hord ~iait assis clans le sie~e de auche et le t, ~ -
cc~pilote rlans le siege de droiie . Le vol s'est 
cJerc~ule sans incident en VMC jusqu'~~ ce que 
I'helic~ptere se retrc~uve face ~~ une averse de 
pluie impr~vue, juste a I'ouest de Burk's Falls . I e 
comniandant a ordonne au copilote de virer a 
t;auche afin d'eviier I'averse . Pendant le vira~;e, 
I'helicoptcre a perdu de I'altitude, s'esl ecrase el 
a subi des clommal ;es de catet;orie A . Le copilo(e 
a etc~ mc~rtellement hlesse Ic~rs cle I' im ~act Ie t 
commandant cle borcl ainsi c ue I me anici-n ! e c e 
navi~ant ont subi de graves blessures. 

L)'apres des lenroins au sul et les enregistre-
ments radar, on a pu coniirnrer que le vol suivait 
sa trajcctoire prevue a 70(1 ou F300 pieds-sul, e( 
( UP I'aItItU(1P f't 1,1 VIteSSe n'dvalent Var'le C ue 1 I 
legerement . Avant I'acciclent, le copilote s'ctait 
exerce a eclairer des objets au sol avcc le pro-
jecleur el le phare d'atlerrissa~e . Lrrrsque I'heli-
copt~~re est entre dans I'averse, le phare d'alter-
rissat;e etait encore allume, et les essuie-klace 
ont ete mis en marche ~3 basse vilesse . Le com-
mandant cle bord a aifirmc qu'il pouvait voir 
I'horizcm vers la ~;auche et qu'il avait effectue la 
manoeuvre de ret~rblissement prevue pour rester 
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Examination of the wreckage did not reveal 
any pre-impact failures or unserviceabilities . It 
was apparent irom testimony and post-crash 
investigation that the helicopter was clevelopin~ 
power IrorTi both en~ines prior to impact . The 
most likely sc~urce of the post crash fire, which 
almost totally consumed the aircraft, was the 
enkines collapsin~ into the aux tank area . The 
main aircraft (uel tanks which are crashworthy 
survived the initial impact nearly intact, although 
two were displaced from the aircraft . 

en VMC. Lorsque I'helicoptere a percute les 
arbres, il etait faiblement incline vers (a gauche 
i 10 de~resl et il allait ~~ environ 100 noeuds . 

L'examen de I'epave n'a pas revele de 
clefaillance ou de piece hors d'usage avant 
I'impact . D'apres les temoi~;nages et I'enquete 
qui a suivi I'accident, on a pu conclure yue les 
cleux mateurs lcmctionnaient avanl I'impact . 
L'hypothese la plus prok~able quant a I'origine de 
I'incendie qui a suivi I'ecrasement et qui a brul~ 
presyue tout I'appareil, c'est que les moteurs 

~~'~lti.~ -~l 
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1he ELT did not operate as intencled . The 
survivors owe their lives to the initiative ot lwo 
lucal resiclents who took aclion to locate the 
crash site when they suspected lhe aircratt had a 
prohlem. It is unlikely the helicopter would have 
been spotted by an air search as it was com-
pletely covered by fallen trces . 

Yl ~. ~3!'7~ 

!r ~+, ~"l�t 

auraient enfonce les reservoirs auxiliaires . Les 
reservoirs principaux, con~us pour resister aux 
ecrasements, sont sortis presque intacls de 
I'im ~act initial meme s'ils ont ete retrouves a I 
I'exterieur de I'appareil . 

La radiobalise de detresse n'a pas tonctionne 
normalement . Les survivants doivent leur vie a 
deux personnes des environs qui ont pris I'initia-
tive de retrouver le lieu de I'accident apres s'etre 
aper~us que I'helicoptere etait en difficulte . II est 
lres peu probable qu'une recherche aerienne 
aurait pu permettre de retrouver I'helicoplere, 
car ce dernier etait completement cache par les 
arbres . 

Prorx~s de Vol, ho . 3, 1992 
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"Call Me When You "Telephonez-moi 
Land. . ." apres I'atterrissage . . ." 
by Maj Andre Champagne 

There are many flights that end with the tower 
controller sa in "call me when ou lan ", ( i Y g y d 
Cour~e, depending on who was perceived at ~ault 
or who was more aggressive at the time, the 
saying might have been : "What's your phone 
numher luwer" . . . 

par le maj Andre ChampaKne 

Un pcu avanl la fin d'un vol, il arrive souvent 
que le controleur de la tour demande au pilute : 
"Telephonez-moi apres I'atterrissal;e" . ., Bien 
entendu, I'inverse esl au5~i vrai, et dependant 
qui est en faute ou qui est pluti agres5if a ce 
moment, la phrase pourrait au5si hien etre : 
" uel est le numer I ' " o c e telephone de la tour . . . 

This system ot "discussing' mistakes over the 
telephone, on a one-to-one basis, is quite com-
mon in our units . Far be it lor me to discourage 
the practtce . 1 his procedure is probably indica-
tive of the cl©se prolessional relationship that 
exists between controllers and pilots . It is also 
the k)eSt way to quickly eradicate a prohlem 
wtthout reverting lo lhe u5e of paper work . But 
how rT~any incidents are washed away by : "I'll 
buy you a beer . . ." Is it possible that a tremen-
dous learning value is lost by the overuse or 
misuse of this expedient? 

It is a known bul unproven (act that many 
incidcnts involving pilots and controllers go 
unreported . My suspicicms are based firsl on 
personal experience and secondly on statistics . 
For the past ten years we received, in average, 
27(~D "D" and "E" calegory incident reports per 
year . ATC incidents account for approximately 
1 % o~ that amount . Thc ohtimistic reader will 
say that a~ an cntity, A(C is doinK very well Iwe 
agree with that) . The pessimi5tic will probably 
sav that our statislics aint an incorrect ~iclure . P I 
We dun't know who is right and who is wrong . 
Let's look at the reportint; philosophy in ATC, 
hut firsi Ict's find oul why reporting is so impor-
tant in Flight Safeiy . 

All reported incidents are logged and entered 
in the flit;hl safely datahase . Flight Safety Uificers 
at each level 01 command revietiv ancl analyze 
earh and everyone of them to idenliiy possible 

Dans no5 unttes, il arrive ireyuemment que 
Ics erreurs fassent I'ohjct de discussions au 
tcl~phone, entre les deux personnes concernces, 
Je n'at aucunement I'intention de clecourager 
cette pratique car elle reflete sans doute le lien 
proiessionnel etroit yui existe entre les contrc~-
leurs et les pilotes . Llle constitue egalement le 
meilleur mo en dc resoudre ra ~idement un Y I 
problerne sans entrer clans le circuit adminis-
tratii, Mais cumhien d'incidents sont tout sim ~le- ! 
ment oublies au prix d'unc biere? Esl-il possible 
que des avantages extraordinaires soient perdus 
a jamais ~i cause d'une ulilisation excessive de 
cette maniere de ~roceder . I 

Tout le monde sait, mais sans pouvoir le 
prouver, que de nomhreux incidents impliquants 
des pilotes et des contrcileurs ne sont jamais 
siknales . Mes doutes sont iondes sur mon expe-
rience personnelle et sur des stati5tic ues, Ln 1 
moyenne, pour les dix dernieres annees, nous 
avons re~u 270f) comptes rendus d'incidents de 
categorie "D" et "E" par annee . Les incidents 
ATC ne comptenl que pour un E~ourcent de 
ce total . Pour le lecteur o timiste I'A I -' p , C se 
debrouille tres bien (ce que nous rcconnaissons 
e dIelTlent), m~IIS )OUr Ie essIRIIStE' noS g I p , 
statistiques sont inexactcs . f'ersonne ne sait qui 
a raison . Penchons-nous sur les prohlemes dc 
compte rendu des incidcnts dans I'ATC, mais 
voyons d'abord pourquoi il est si important de 
les signalcr pour la securite des vols . 

Tous les incident5 Signal~s sont consignes et 
introduits dans la base de dunnees dP la securit' e 
des vols . l c~ olficiers de se~curite des vols ~~ tous 
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developing trends . Adequate preventive rT~eas-
ures can there(ore be put in motion before an 
ac:cident happens . 

Incident reporting is the bread and butter of a 
sound and cffective Fli ht Safet ro ram . It is a g Yp g 
proven tacl that when "E" category incidents 
reporting increases, "D" category incidents 
decreasc An unreported incident one day, niay 
become an accidenl tkie next dav . Incidents must 
leave your units il they are to henefit other 
E~cople . Their intent is not to hlame anyone but 
to prevcnt accidents . 

With this philosophy in mind, let's look at 
some obstacles to lhe reporting of incidenls in 
ATC By delinition ATC is the running of a safe, 
orderly and expeditious tlow of traffic, using very 
strict rules . In any ATC operations, the first 
cuncern is saiety of trafiic . Kegardless oi how 
expeditious a controller is, he/she will never 
make it i1 he/she is not a safe controller . How-
cver, military controllers, because of the very 
nature of their work, ~tiill have to accommodate 
ciiflicult and somelimes awkward traific condi-
tions, in which abnormal conllicts may arise . 
When things go right, pilots and controllers 
involved will mutually agrec that they did well . 
No one will question why they put themselves in 
such a precarious posilion, You could call il ihe 
pilol-controller conspiracy . 

My second argument is one that pertains to 
the internal Set-up ul ATC . Will a tower con-
troller who is alone in hiti/kier work environmenl 
write up an incident that occurs at 9 o'clock in 
the morning? W~uld he/shc not rather wait until 
terrT~ination of the shift to writc it up? It will most 
likely be lorgolten by then . When working in a 
radar environment, c~ntrollers always work in a 
team concept . A coniroller will most likely over-
look an incident not to di5credit ht~/her crew or 
will iorgct an incident if his/ficr supcrvisor 
happened to be working . 

h1y final ,~rt;ument i5 Simply one ofi the con-
trollcrs' ~~ttitude . Wh ~ rc~ort it, thc RFSC) will y I 
not ~ush it throu ~h! M ~ BAICO would ncver ! ~ y 
forgive me! It is the supervi5or5' job to write 
these up! Be careful how you wrile it, the inves-
tigation may tire h~ck at you! There is a hrm 
bclicf among some controllers that rcporting 
incidents is nol worthwhile . The Idst thlng yoU 
want is for lhe pilots lo ket on your back . The 
scratch rny hack I will scratch your5 syndrorne . 

cont'd on pa~;e ?~ 

les niveaux de commanclement les revisent et les 
anal sent ~our etablir Si des tendances se deve-Y I 
loppent . Une iois qu'un prohleme est identifie, 
des mcsures preventives adeyuate5 peuvent etre 
mises en a ~ licatiun avant u'un accident ne se fp q 
produtse . 

Un programme de sec urite des vo15 ne peut 
elre e(ficace que s'il e~t nourri par des comptes 
rendus d'incidents . II esl pruuve que lorsque les 
comptes rendus d'incidents de categorie "E" 
augmentent, les incidents de categorie "D" dir~~i-
nucnt . Un incidcnt qui n'est pas signale aujour-
rl'hut peuf creer un accident dcmain . Personne 
ne peut hrotiter des le~ons apprises si vous n'en 
p~jrlez pas . L'intention n'est pas de blamer mais 
plut~~t de prevenir les accidents . 

Tout en gardant ce principe en tete, analysons 
cert~ins obstacles qui empechent le personnel dc 
I'ATC de si nalcr les incidents . Par definition, le g 
r~~le de I'ATC est de faire en sorte ue la circu-q 
lation aerienne soit urdonnee, rapide et securi-
taire . La preoccupation premiere de toul service 
ATC est la securite des vols . Peu importe la rapi-
dite avec laquelle unlcl controleur assume ses 
ionctions, il/elle ne reussira 'amais 5'il/elle ne 1 
rnel pas la securite en premier, Cependant, a 
cau~e de la nature de leur travail, les cunlriJleurs 
militaires se retrouvent parfois dans des condi-
tions de circulation difficilcs ct inhahituclles au 
cours desquelles des conflits anormaux peuvent 
se developper . Quand tout va bien, les pilotes et 
les contrc~leurs concernes reconnaissent iacile-
mcnt s'etrc bicn cJcbrouilles . Personne ne s'inter-
rogef~~ SUr IPS r~~IS~nS (~UI IPS ont p©USSees ~l Se 
mettre dans une Situation si precaire . On peut 
appeler cela une conspiralion enire pilutes el 
controleurs . 

Une autre raison est allribuahle a I'organisa-
tion inlerne de I'ATC Seulie) dans sa lour, unle) 
controleur va-t-il/clle rediger un compte rendu 
sur un incident qui s'est produit ~~ ~3 heures du 
matin? La tend~tnce serait plut~~t a le reporter 
'usc u'~t la iin tle la ~eriode de service? En iait, il I a f 
y a t;rand risque de I'oublier . L)~ins le cas du 
controlc terminal, Ics controlrurs travaillent en 
~quipe . II y a de fortes chances qu'un(e1 con-
tr6leur ferme les eux sur un incident ~our ne Y E 
pas causer d'ennui5 a unlel collegue ou qu'il/elle 
I'oublie >i lella ~uperviseur e~l au conlrule . 

Unc dcrnicrc raison cst I'attitudc dcs 
controlcurs . Pourquoi Ic ~ignaler car I'()S\~B nP 
fera rien? Le C ATC nc me le pardonner,~ jamais . 
Cest au superviseur de le signaler! Attention, ~i 
tu le reclit;e~ de travers, les enqueteurs risyuenl 
de te ton~her sur le dos! Certains controleurs 
croient fermement qu'i) est inutile de signaler Ics 
incidents . l.a derniere chose que vous desirez, 
c'est de vous mettre le5 hilote~ ~~ cios . Tou~ pre-
ferent le svndrome de~ c(~nce~sions mutuclles . 
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Why me? Why 
now? Why here? 

The message from the oftice was blunt 
"You've got a Herc down south of Alert with 
a trail of fire half a mile long", Having just 
checked my log book as I'm writing this, my 
last recorded trip into Alert was on the 29th of 
September 1982 on CC130320 . The intervening 
nine years had done little to dull my rl~emory of 
just huw austere and inhuspitable that particular 
piece of Canadian geography can he. 

Al appruximately 3 :15 pm everyone in the 
hotel conference room in Seattle knew some-
thing had happened, The intruder marched 
straight to the podium, <:atching the speaker by 
sur rise . When the s e~~ker asked fnr me b p p Y 
name, I kne~ti instinctively that rny new career 
as a DFS accident investigatur had begun in 
c~s~ rnest . 

Four aircraft, three time zones and 36 hours 
later I arrived. I'd joined up with the Flight Safety 
Board of Inquiry personncl and the other DFS 
investigative personnel as tive all boarded a 
Challenger bound for Thule. A "Herc" provided 
the final transport from Thule to Alert . The news 
was much hetter than expected . The survivurs 
would be coming out shortly and all available 
emergency assistance ihat could be mustered 
was ready ancl in place. 

Most people are aware that there is a 
considerahlP amount of time, money and effort 
spent trying to rccreate an accident scenario 
but few, truly understand why . A flight safety 
investigation has but une purpose - Accident 
Prevention . The post crash investigation 
identifies the ~~articular problem(s) so that 
preventivP measures can be enacted to prevent a 
Slmllar s11UatI0n from recurring . All the King's 
horses and all the King's men will never put 

Pourquoi moi? Pourquoi 
maintenant? Pourquoi ici? 

Vers 1 ~ h 15, tout le monde dans la salle de 
conferences de I'hotel de Seattle savait quc 
yuelyue chose etait arrive . ['intrus s'est dirige 
directement vers I'estrade, prenant I'orateur par 
surprise . Quand ce dernier a pronunce mon 
num, ''ai su instinctivement ue ma nouvelle l q 
carriere d'enyueteur d'accident ~3 la DSV vPnait 
de commencer pour de bon. 

[e message du bureau etait brutal : "Vous 
venez de perdre un Herc au sud d'Alert avec des 
traces d'incendie d'une longueur d'un demi-
mille" . Apres avoir verifie mon carnet de vol en 
meme temps yue j'ecris cet article, je me suis 
rendu corr~pte que la derniere mission a Alert 
que j'avais consignee remontait au 29 septem ~re 
1982, a bord du CC130320, MerT~e sl neuf ans 
s'ctaient ecoules, je me souvenais encore tres 
bien des conditions difficiles et inhospitalieres 
yui regnaient dans ce coin bien particulier du 
Canada . 

Quatre avions, truis fuseaux horaires et 
36 heures plus tard, j'arrivais . le m'etais joint au 
personnel de la commission d'enquete de la 
Securite cJes vols et ~~ d'autres enqueteurs de la 
DSV, et nous avions tous pris place a bord d'un 
Challen er, direction Thule . Un "l lerc" avait g 
assure I'etape linale entre Thule et Alert. Les 
nouvelles etaient rT~ellleures que prevu . I es 
survivants allaient sortir sous peu, et toute I'aide 
d'urgence qui avait pu etre rassemblee etait en 
pl~~ce et prete ~Z servir . 

De nombreuses personnes savent yue des 
quantites considerahles de temps, d'argent et 
d'efforts s~nt consacrees a essayer de recreer le 
scenario d'un acciclent, mais peu d'entre elles 
comprennent veritablement pourquoi . Une 
en uete ~ortant sur la securite des vols n'a q I 
qu'un seul objectif - La preventivn cles 
accidents . L'enyuete apres acciclent met en 
evidence un uu des problemes particuliers de 
fa~un ~ ce que des mesures preventives puissent 
etre prises pour eviter qu'une situation analogue 
ne se reproduise . Ce yui est fait est hait, toul le 
munde en conviendra, mais ce n'esl as une p 
raisun pour ne pas chercher a rendre la vie des 
gens plus sure sans qu'ils aient ~~ faire eux-
memes les frais d'experiences desagreables . 

C'est puuryuoi j'aimerais porter a I'attcntion 
des membres eventucls de commissions 
d'enquete de la Securite des vols les points 
suivants, yui sont tires des experiences collec-
tives inherentes d cet accident . le sais parfaitc-
ment qu'un grand nornbre d'entre vous allez 
penser que VOUS ne screz IAMAIS confrontes 
personnellemcnt ~i une situation identiyue mais, 
pour Ic plaisir, lisez I'article jusqu'a la fin ; je suis 
sur que vous ne le regretterez pas . 

Humpty together again, it's true, but surely the 
point is to make life safer so that all ehe "Humpty 
Dum t ~'s" in the world are safer next time py 
without having to learn the lesson for them-
selves . 

In that vein, I offer the following points from 
our collective experiences of this rrash, to the 
potential members of Flight Safety investigative 
board . I understand that many of you reading 
this believe that YOU will NEVER personally be 
in such a situation but what the heck read on . 
You may jusl lind it worth your while . 

Did I mention it was dark and cold when we 
~ I u're till wearin arn~ed in Alert, )cst because yo s g 

a thin leather acket and a scarf at home doesn't 1 
mean that those conditions exist at the crash site . 
Go preparecJ ~or the w~r~t . You can always takc 
clothes ofi but lry tu find a shopping centre just 
over 200 miles from Santa's house so you can 
pick up that needed piece ~f down clothing . 

Bc ilexible . The CF sends all its accident 
Investlgators on a course in Crantield, England 
and although the course presents an interesting 
accident scenario betore graduation, I'm surc 
the don't want to intimidate you with lhe actual Y 
v~~riety of situations which will cun(runt you . 
Detailed crash diagrams reyuire a lot of 
painstaking work . I his is difficult enough by 
itself but when it's pitch black for most of the 
day and anuther blizzard threatens to bury cven 
more of your site, it's time to get to work with all 
available resources . "You, you light up my life" 
was appropriate as the SAR Herky pumped uut 
anQthe_r round of flares, 

Depending on the type uf aircraft and lucatiun 
there can he multiple facets to your puzzle . 
Explore them all as quickly yct thnroughly as it is 
humanly possible to do so . Memories fade 
yuickly or are tainted by subsequent events . 
Recorci evervthin with notes, audio ta es, vid- , g p 
eos, still photographs . . . anything ihat is at hancl . 
Disturb as little as possible until you agree on a 
course of action . Each segment oi ynur puzzle 
shuuld expand and corroborate your knowledge 
base . Anomalies can destroy your perfect solu-
tion but, when accommod~~ted, can confirm uur Y 
perception oi'thc "total" picture . 

Finally, would you believe it, my firsl crash 
and Captain Kevin ICrashl McCarthy fuuncl the 
FDR . There's just no respect for rank anymure, is 
there? 

Maj Darryl Watkins 
DFS 2-3 

Ais-je precise que c'etait sombre et froid 
quand nous sommes arrives a Alert? Ce n'est pas 
parce que vous portez un petit blouson de cuir 
et une echarpe a la maison que vous allez 
~ouvoir su ortcr les conditions meteorolo- I Pp 
giques sur les lieux de I'accident . Preparez-vous 
au pire. Vous pouvez toujours enlcver des vete-
ment5 51 VOUS aVe7 trop chdUd, mdls eSSayeZ (le 
trouver un centre commercial a 200 milles du 
domicile du Pere Nuel pour y acheter les vete-
ments chaucJs yui vous manque! 

Soyez fle.xible. Les FC envoient ses enqueteurs 
d'accident ~i Cranfield, en Angleterre, pour y 
suivre un cours et, hien yue celui-ci presente un 
interessant scenario d'accident avant la remise 
des diplomes, je suis sur qu'ils ne veulent pas 
vous faire peur avec la veritable etendue des 
situations auxquelles vous serez confrontes . 
Faire des schemas detailles des lieux d'un 
accident est un travail naturellement ardu . Mais 
lorsqu'il fait noir presyue toute la journee et 
qu'un autre I)I111ard menace de recouvrir 
encore plus les lieux, il faut se depecher de se 
mettrc au travail avec toutes les ressaurces 
dis onihles . "Toi, tu eclaires ma vie" etait P 
I'expressiun appropriee lorsque le "Herky" du 
SAR envoyait une nouvelle salve de tusees 
~clairantes . 

Dependant du type d'appareil et de I'endroit, 
votre puzzle peut presenter de nombreuses 
tdcettes . Explorez-Ics toUtes aUSSI Vlte et dUSSI 
minutieuserr~ent que cela est humainement 
possible . La memoire s'estompe rapidement ou 
se modific cn fonction d'wenements ultcrieurs . 

s~ nez tout ce ue vous ouvez sur a ier Con_Ig q p p p 
bande audio, bande video, pellicule phuto , ., 
tout ce que vous avez sous la main . Deplacez Ie 
moins de rhoses possible tant que vous n'etes 
pas d'accord sur un plan d'action . Chayue 
morceau de votre puzzle doit augmenter et 
corroborer votre base de connaissance . Des 
anomalies peuvent detruire vutre solution ideale 
rr~ais une fois ue vous en aurez tenu com ~te, , q I 
elles pourront tres bien confirmer votre percep-
tion "globale" de la situation. 

Finallement, qui aurait cru cela possi[~le . Mon 
remier accident et c'est le ca ~itaine Kevin p I 

ICrash) McCarthy q~u trouvc Ic FDR . II n'y a 
vraiment plus cle respect hour le rang . 

Maj D .J . Watkins, 
DSV 2-3 
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What Can We Do About It 
There is a trernenc~ous trainink process that is 

re uired within the ATC s stem . The Canadian q Y 
Forces Air Tratfic (=ontrol Training Unil 
iCFATC:TU), in Cornwall, has made giant steps 
in that direction . They now provide each course 
with flight safety awareness . DFS take advantage 
oi these valuable hours to exE~lain how reporting 
can he done and the importance of it . At base 
level, BFS~~s must constantly reinforce this by 
briefing contrallers on reporting and hy provici-
ing ieedback on preventivP measures emanatinK 
from known inciclents, 

Education must hegin now for all levels of the 
ATC system . BATCUs must develop a positive 
attilude towards reportink . They musl not 
become o}~stacles . Incidents should he reported 
through the flight safety net and discussecl at 
basc level to improve local procedures . As well, 
supervisors must motivate lheir people to report 
all hazardous conditions and, he re ~ared to pl 
leac~ by example . 

The practice of having a supervisor lnfficer of 
Senior NC01 as a unit ilight safety officer should 
he discouraged . The Flight Safety Officer is an 
aclvisor to the Commander at all levels . ~light 
Salety cannoi properly operate if a conllict of 
interesf exist in the reporting nel . 

Finally, bettcr reporting of incidents is really a 
matter of attilude . A matter of believing that 
reporting your own rnistakes will benefit you as 
an individual and also the system . Remember 
that, ~~s controller, you are a memher oi the flight 

,, saiety tcam . 

~uile de Ia pd~;e 21 

Que pouvons-nous faire? 
Un programme de formation intensif est 

nccessaire en A FC . L'Unite d'entrainement des 
Forces canacliennes - Controle de la circulation 
acrienne (CFA f C FU) de Cornw'all a fait des pas 
de geant en ce sens . Chaque cours qu'elle donne 
comprend maintenant des periodes de sensibi-
lisation a la securitc des vols . La DSV profite de 
ces heures precieuses pour expliquer la maniere 
de raire des comptes rendus et leur importance . 
Sur les bases, les OSVB doivent constamment 
renloreer ce principe en donnant aux contr~ileurs 
des ex oses sur la necessite de faire cles com >tes p f 
rendus et en les renseignanl sur les mesures pre-
ventives prises a la suite d'incidents connus . 

La tormation ilu personnel ATC doit se faire 
~ lous les nive~rux . Les C. ATC doivent s'Ptforcer 
de clevelupper une ~~ttitude positive envers les 
comptes rendus et ne pas devenir des obstacles . 
II faut signaler les incidents par I'inlermediaire 
clu programme de compte rendu des incidents et 
Pn discuter au niveau de la base pour ameliorer 
les procedures locales . En outre, les superviseurs 
doivenl rrwtiver leurs subalternes a signaler le 
moindre incident et etre prets a precher par 
I exemhle . 

II faut aussi c}ecourager la praticaue d'atlribuer 
a un superviseur lofficier ou sous-officier supe-
rieurl les responsahilites cl'officier de la securite 
cles vols d'une unite. L'officier de la sPCUrite tlcs 
vols esl le represenlant du commandant a tous 
les niveaux. La securite des vols ne peut etre 
assuree convenablement s'il y a conflits il'inlerel 
dans IP programme de compte rendu des 
incidents. 

En somme, hien renclre compt~ d'un incident 
esl une question d'attilude, une sorte de convic-
tion qui vous pousse a signaler vus prupres 
fautes pour que I'ensemble du systeme en pro-
fite, y compris vous . Vous faites tous partie cle 
I'e ui e de la securite dPS vols . y p 

Note from the Editor Note de I'editeur 
The Secretary of State-Technical Sectiun does 

thc~ translation for the Flight Comment ma~;azine . 
Ho~~'ever, from time fo time, some articles, likc~ 
"Mon point cle vue" and "Adieu Chinook" from 
edition 1/1992 and "Mon point de vue" from this 
edrtion, are translated hy lhe editor . The edilor 
remains responsihle for transl~jtions quality ancl 
cc~mntc~nls shoulc} he forwarclecl to him, 

Flight Commcnt tiu t, I'+'+' 

Le Secretari~~t cl'Etat-Section Technique fait 
la traduction our la revue Pro ~os de Vol . P I 
Cependanl, il arrive ~3 I'occasion, cumme pour 
"Mon poinl de vue" et "Adieu Chinook" cle 
I'cdition 1/1~)9? et "Mon point de vue" cle cetie 
edition, que I~~ tr~~ciuction soit raite par I'ccliteur . 
L'eciiteur est responsahle de la qu~3lrte cles 
traductions el tous commentaires devraient lui 
etre aclresses . 

Propos de ~'ol, No . 3, I 9'l~ 

Bird Watcher's 
Corner 
The Sea-Goin Bower g 

This bird is one that you deiinitely don't want 
in your hangar . He enjoys decorating his nest 
with loosely stowed AMSE equipment, or other 
shiny article that he might notice . At the first sign 
of a storm this bird abandon his nest, usually 
fogetting all about his loosely stowed treasures . 
He is easily recognizec~ by his call : 

"GOTTAGETBELOWWE'REIN-
FORABLOW" 

Un drole d'oiseau 

Le mal-ancre des mers 
Cet 015E'au eSt d'une espece que vous ne 

voulez pas dans votre hangar . II aime decorer 
son nid avec de I'equipement d'entretien d'avion 
mal arime ou tout autre article brillant qu'il peut 
trouver. Au premier signe de tempete ce drole 
d'oiseau abandonne son nid, habituellement en 
oubliant que ses tresors ne sont pas bien ranges . 
II est facilement reconnut par son cri : 

"JEDOITMERENDRESOUSLE-
PONT~'AVABRASSER" 

~i ~ i 
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