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As I See It 
B~en J. C. Bract' 
COII)Illc3llCJler ,'~ T(~ 

The ol)jective of any ~light safety program is 
the prevenlion of ~rccidents anc) the reduciion of 
dCCIClentdl 105ti Ol, Of (ldmdgC' t0, dVIdtIOn 
resources . The flight salety lessons ol 1991 and 
199? were learned ~~t greai cost and I am conli- 
dent thal, as prolPSSionals, those 
Iessons are inclelibly etchl~d in Pach 
oi our mlnds . Our collectlve gor~l 
remains "no acrillPnts or incidcnts" 
~~nd our realistic expectalion n)ust kle 
to imprcwF' the statislics lhat are pre-
sented annually hy IhP DFS team . As 
we carry oui our day-to-day acliviiies 
and spE'ak +~hout ihe 1)rimacy oi oper-
afions, let us noi for one mon~Pnl for-
gPt lhai the correct tcrminology is 
"the prinl~3cy ()I sal(' ol~Praiions" " 

Looking,3hPrl(l, I ~lnticipalc~ thc~rc 
wlll he Il1c311y dlrlltt c3rlCl sP~1rC11 r3rl(1 

r('scu(' ch~lllc'ngcs awaiiing those who 
fly the missions ancl lhosF' who I)ro-
vidc the invaluable suppori . 
Conlinuecl glclhal del)loymcnis to 

Mon point 
de vue 
BGE'n J. C. Brace 
C011?I))dfl(~dl1C ~rTr`~ 

Toui programrl~e de securitf' des vols a pour 
ob'ectit de ~revenir les 1 ~ n 1 F ~ cclde ts et de reduire les 
pertes accidentelles ou les dommr3ges aux 
rcssources de I'aviation . LPS le~-ons en matiere de 
securite des vols tirees en 1991 et 1992 nous onl 
coule lres cher . En tant que professionnels, je suis 

hosiilc~ areas, exiended supply linc's, austere sur-
rounclings ~Ind thc' uniquc' challenges associafecl 
avith new, as well as aging, Pquil)meni ~'ill all 
sefVe t0 tC'tit 111C' ahIIIIIC'ti dI1Cl lll'ht SdIE'l fPS()14'f' h y 
of thP men anc~ wornPn ot Air Transport Group . 

VVe are ('xllose-'cl daily to n1c'dia covera'e o~ 
Canacla's pariicipalion in PLACFKFFPING, 
HUMANITARIAN AID ~1nd F()OD RLLILF ~~rlivi-
ties ~trouncl Ihl' worlcl . These somelimes high 
r151~ ()perd11C1115 IIl Atl'ICc3, ASIa, LUfope iTnC~ 

rlllnlC'rUl1S (llhE'r r1rC'cls Cl0 Iloi "Jllst hdl)pE'rl"- 

Their success is de ~encll'nt on Air TrrTns )ori E I 
Groul)'s mand~~ic of proviciing s~~le ancl linl('ly 
~~irlifl . I his Groufl h,3~ I('rlrned illrough pasi 
C'\ )(`rIeI1Ce ihat 1S'lih r0 (:'r )Idllnlll' dn(~ rIS~ I ~ p P l ¬~ 
m,~n~l ~l'nl('nl, we' rlre ~~ble io eslablish )roce-f 
clures and develop terhniques th~ll minimizc' ihe 
hazarciti lhat confroni our aircr~~ti r~ncl ~l'rsonrlF'I . f 
1NhE~n lhiti Ihc)rough I)reparaiion is combined 
~ti'iih the determinalion anll competPncy of our 
opPr~rlions and suppori team, we achieve ihe 
hi >h levels ol surcess ihal h~lve over the vears r 

(Cont''cl on 11~1s;(, 11) 

persuade yu'elles resieront hien 
gravees dans nos nlemoires . 
Collectivcment, notre but ultime est 
zcro accident ou incideni, el realis-
tiquement nous cherchons a ameliorer 
les slaiistil ues )ublie:'es ann I II n1 1 f l e e ent 
par I'equipe de la DSV . Pendani que 
nous assumons nos responsabilites 
quotidiennes ei discuions cle la pri-
mauie cies op('ralion5, n'oublions pas 
pour un seul instant que le veritable 
enjeu esi la "primaule d'operaiions 
sccuriiaires" . 

Pour I'avc'nir, jc prevois qu'il y aura 
beaucoup de defis ~3 relever clans le 
donlaine du lransporl af'ric'n et de I~ 
recherche el sauvet~~ge, autant pour 
ceux qui effc'ctueront ces nlissions que 
1>our le personnel de soutien indis- 

pPnsal)le . Le dcploienlent continu vers des zones 
ctrangcrcs hostiles, I'exlension cles lignes d'appro-
visionnemeni, les miliPUx ausieres et Ics dcfis 
uniques que presenie I'utilisation conlbince du 
nl<lteflel nE'llt Pt ancien mettront ~ I'epreUVe Ie5 
coml)c~tences et la determinalion clu personnel clu 
Groupe de transpori aerien (GTA) en maiiere de 
~ecurite des vols . 

Les mcdias couvreni lous les jours la participa-
tion du Canada aux missions de PAIX d'AIDE , 
HUMANIT~IRE ('i de SECC)URS ALIMENTAIRES a 
If~3Vef5 IP m()r1Cle, CeS n11551onS, pdrf015 Cldll- 

gereuses, qui sont effeciuees en Afrique, en AsiP, 
1 ) cn E lr L o)( et en de nombrPUx ~utr s nclr ) " s 1 f r e . E c It- r c 

sont pas alealoires . Leur succcs dcpend du nlan-
Cldl (~LI Gfoll )E' (le tr1711S ) r ) ~rl Il C~S 0 t c e e ( lll COn- I-te d f I 

tournir en toute sccurite un transport aerien au 
Illolllellt Opp01'illll . Par le pdtiS(', cP gf()lll)e d 
appris que, grace ~~ la planification et ~T la gestion 
Cleti rl5qlleti, nolJti ~)Ol1Vl()IlS etal)Ilr CIeS prOCeCllIfeS 

ei cles iechniques visant a rllinirlliser les ciangers 
qui guetient notre personnel el nos aerone(s . 
Quand cette planifiralion tioignE~P est comhin~e ~i 
la delermin~~iion et a la compctence de nos 

(s(lite ~i la E)~ll;c' 111 
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Unusual 
Attitudes : 

Assiettes 
anormales " " 

Helico ters and Instrument fli ht Les helico teres et le vol aux P ~ P 
bt Hillman E. Bc'ardc~n 
Helico ~ter Instrrlmenl Instrucfvr ! 
Flit;l)t 5,11~'ty Intern~rtional 
iE~>lrerril lronr ffi) ;hl S~rtclv FouncIaGon, Helicopter Sdfetyi 

Flit;ht into adverse wealher cc)nclilions poses 
ritiks even for experienced, inslrument-rated 
pilots . Special skills ancl trainin~; are nceclccl to 

> > IncrEase satEfy ~lncl rf_ducE acclcients . 

While attemptin); to remain under visu~) 
tli);hl rules fVFR) in nlart;inal wealher condi-
tions, an in5trument-rated pilot tlying an inslru-
ment-ecluilapecl helicopter cra~hes inlc) a hill-
side . I here are no survivors . 

~1~ilhin a monlh, a Similar incident occurs . 
ThiS time the ~~ircralt cc~lliclc_'~ with a power line . 
rlvialic)n ~lali~lirs show lhal Ihis cleaElly scenario 
conlinues tc> occtlr with lra~;ic ircqucncy . 

, . ~ , , Dcspltc trainin~; ~lnd ;l~~areness prot;rartts, pilols 
e)per,~lint; let;~311y uncler VFR continue to collide 

c c tic c)c -~s~h~ ~tiith ~h~tructions )I tcrrain hc_c_~)u ) ~r4i i il I 
ily l)revenlti avoiclance, or inaclverient instru-
ment rlieteorolo~;ical conclitions IIMC) incluce 

, , ~- ~ ~ _ spatial clisorlc_nl~llion irom ~'vhich Ihc . pllot can 
nol recover in suflicient time to rel;ain aircraft 
conlrol . 

instruments 
Ir3r llillman C. Be~3rclen 
lnstructeurcle ~~olaux instruments 

pour h~licopt~'rcs 
Fli,~ht S~lletv Intern~rtional 
!Fxtraii clf~ Fli~;hl Salf~ly (uuntlaliun, Hclicuplcr Salel~ r 

Le vol dans des conclitions metcorolo~,iques 
deiavorables constitue un clan~;er meme pour les 
pilote5 cl'experience qualitif~s pour le vol ~~ux 
instruments . L.'ne form;llic)n .~ > >ro ~ri~e el cles , .I! I 
hahiletes spcciales sont requlu_'s Ix>ur ;~ut;menier 
la mar);e cle securite ct recluire Ie nombre d'acci-
(lent~ . 

Pendant qu'il tent~~it de clc_'mc_'ure~r en vc)I selc)n 
les ret;le5 cle vol ~a vue IVFR) clan5 dcs conclitiuns 
meteorolot;iques m~~rginales, un pilote qualiiie 
p()lJr IE' Vc)I ;1u!i Intilrllnlf'nlti dllt E()mnlan(IE'S (1'Un 
h~~licc)I)tere f~quilae~ pour (e vol ~rux in~trunlt'nl~ 

, , _ , . ; - , , ~ r ` ti lr I ll~n I ln ollin . II n' > > ) ~5 c_lecac_c c ~ ccc Ec c ~~I~_ 
eu cIE' survivants, 

Moins cl'un mois plus tarcl, un ~)ccidcnt ~imi-
laire s'est produit . Cette fois, I'hC'licoptcre a 
heurte une ligne ~~ haule tension . Les slatisliques 
sur I'avialiun r7~onlrc~nf c ue ce scen,3rio morlE~l se 1 
rc~l)ele a une irc~cluc'nce lra~;ique . ~ti~~llt;rc~ les Irrc) 
t;rammes de formaiion et de sensibilisation, des 
pilotcs qui volent Ic);alement en VFR continuent 

r li);hl cumm~nt No, 1, 1993 

de s'ecraser au sol ou cle her-
culc~r cles ob5l ;~cle5 qu'ils/(~Ileti 
nE' p('uvc'nt (wiler <~ cause clu 
manclue de vi5ihilite, ou a 
causc d'une desoricnl~~lion 
spatiale attribuable ~~ clc~s con-
clitions meteorolot,iques de 
vol ~~ux intifrurnc'nlti IIMC) 
iml)revuE's, (Icml ils/E'lles ne 
parvicnncnl p~~~ ~~ sc'sortir i 
temps pour rc~prc~nclre la 
m~3ilri5c' clc' I'<~I)Il~lreil . 

II y a plusieur5 raison5 qui 
lonl qu'unfe) pilole en vol 
y~FR I~ourSUivra son vol dans 
clc'~ condition5 
metcor~logiques qui se 
cleterioreni tout en continu~lnl 
a se iier aux reperes visuels 
)our determiner sa )osition c~f I f-
c onserver la maitrise cle 

r Th ~r m~n r ~ n- w ~I ee~ c ~ y e~so ~ hyapiotonaVFR 
Ili'hl will cc)ntinue fl ~in ~ into cletc'rioratin ~ f~ y b ¬ ~ 
wealher conditions while depenclin) ; on visu~31 
rE~ferences lo navi);ate and maintain aircralt con-
lrol . Somcr c~i lheSE~ re~~~uns are pr~clic,tl in 
naturc vvhilr othcrrs are personal ,~ncl vary 
,lmont; pilul~ . 

Tl~e only olher options to continuing thc' flit ;ht 
under VI R ,~re lanclinl ; in a tiuii~~hlc=~ open ~~rea or 
climhint; into IMC These options are ohen clis-
missE'ci herause holh require a rn~ijor chant;e in 
the orit;inal tlit;hl plan ancl create complications 
Ih<jt Ihe pilot has IifIIE' lime tc) contemF)I~~te tully . 
~ldvln~ ; l0 plc3n d nE'w cOUrSe Ut actlCJn Cor11- 
~Ic~tc'I woulcl rec uirc_' the ~ilot to dilute his/her I Y I I 
concentration with mallerti c~iher Ih,~n 5~3iely fly-
in~ lhc' aircrait . An in-fli~;ht mission chan);e is 
Il() tinldll I~15k - t'VE'n whPn f'verytlllrlf; Iti ~Uln~ 

wcll . 
The ()ptlUn Ol Idn(llnj; SflOrl l)f lhe (IE'S1lnatl()n 

runs cuunter lc_) fhe pilol's purpose 1or flyint; in 
lhe Iir51 plac c' . I hE' imporl~lnce c)I Ihe flit;hi ha~ 
,~Iready bec'n c'stablished prior to lake-otf, ,~nd 
Ihe pilc)t ha5lhe inlenlie>n c)f complE'lint; the 
ilit;ht . External pre5sures, Irom pC~ssenE;ers or 
c)lher~ involve'd in ihe olmralion, ~~dd fa ihe 
pilot's own inlernal pre~SUrE~ io coinplele ihe 
ilit;ht ~~ ith ~)s littlc clisruption ,3s possible . 

The second, ancl least desirahle, option 
recluires Iransilic)ninL; to instruments and contin-
uin) ; under instrumenl tliKhl rules fll RJ wilhout 

Ill;ne vE'lle 

I'appareil . Certaines de ce5 
raisons sont de nature pratique 

, et cl aulres, cle nature person-
nelle, et ditferent d'un(el pilote ~l 
I'autre . 

En pareilles circonstances, 
dEaux oplions seulement s'ofirent 
au/a la pilote qui decicle de ne 
pas poursuivre le vol en VFR : 
atterrir dans un enclroit de~;a~;e 
propice, c.)u prencire cle I'allilude 
pour voler aux instruments en 
IM . L I~ il te re~ette souv n C e/~po I et 
ces options, car dans les deux 
cas il/elle doil modiiier consid-
erahlen~enl ~on plan de vol c~rig-
inal, ce qui en~;endre cJes com-
()IICdtI0n5 pour lesquelles il/elle 
a eu peu cle lemps pour se pre-
parer . AcloF~ler une toute nr)u- 

(1(' cUn(lllllf' en cUllrti clf' mlStil()n cllJrsl 

pour cfict dc distrairc I'altcntion du/dc la pilote 
cles autres t~~ches liees ~~ un pilotage sur de I'heli-

_, copli~rE . II n E5t pa5 lacile de moclitiEr une mis-
sie)n en cc)urs cle rc)ule, meme lor5que Ic~ul va pour 
le micux . 

F'c)plic)n cl'allerrir ~lv~lnl cl'avoir ~~Ileinl I ;~ cle5ti-
ndtl0n e5t cUntr~llrE' au hllt ql1E' IE'/Id I)II()te 5'etdlt 
fixc(c) au moment clu dccollage. le/la pilote c'st 
conscientle) cle I Importance cle sa rliission et 
il/elle a bien I'inlentiun de terminer le vol . Les 
pres~ion~ que les passat;ers ou les aulres per5on-
nes concernE~es exercent sur le/la l)ile)te au~;-
mentent sa cictermination a lc'rminer Ie vc~l coute 
que coute et aveC le moins Cle perturbahon poSSl-
ble. 

La cleuxieme option, qui est la moins 
souhaitahle, necessite de passer au vol aux instru-
rlients el cie suivre Ie5 rf~t ;leti applicahles tians pre-
par~llion aclecluate . Meme unle) pilote qui connait 
bien Ies proccclures cle vol aux instruments cprou-
vera cle serieuses difticultE's s'il/elle cloit prendre 
I'allilucle necessairc' pour le vol II R ~ans 
(IU'dUCUnF' I)Idrllll( ,)ll()n n'dll E'le t~3ilt' I)()llr cE' 1y11E' 
clf~ vc)I . 

Leti mistiic)n~ hal)ituelles cle la majorile cles 
pilotes d'helicoptere ne conviennent pas au vol 
IFR, et mcme si certains employeurs exi~;ent que 
leur~ pilotes soient qualifie(e)s pour le vol aux 
inslrumenls, il esl (requenf que ces clerniers 
n'aienl pas eu I'oc casic)n Ic)u qu'on ne leur ait 1)as 
cic~mandel de maintenir leur~ competences ~l jour 
clans ce domaine. Par consequent, leha pilote 
pourra hesiter a passer en IFR par manque de ron- 

f'rUpbs de Vol . No . 3 . I')~J f 



, 1 c u~ )r- r i n in ~dc ~ ~te I cpa at o . Even a pilot proficient 
inslrument procedurcs is ai a serious disadvan-
tage when confronted with the I)rospect oi 
climbing IniO InstrUnlent condifions when no 
)lannin for an IFR o~eration has been made . I g I 

For rT)ost helicopler pilots, in5trument flighfs 
are not compatible with their n)issions and, 
although they may bc requircd hy their employ-
ers to possess insfruments rafings, they may not 
have had the o ~ortunit ior been rec uirecll lo p! > I 
maintain instrument com )etenc ~ . Therefore a I ti , 
pilot may not be inclined tc_) venture into an IFR 
environn)ent because of a lack oi confidence in 
hi~ or hf'r al)ility to control thc aircraft ade- 

, , . quately by reterence fo insirumenfs . Thf' pilot 
would, at thc same time, have the tasks of navi-
galing lo an airiield ior an instrument letdown 
to visual conditions and communicating with 
air traffic cc)ntrol IATCI to allow for propcr scp-
aralion from other aircrall . 

-E o can also inlluE ncf 'o/no- ro decisions. g '; g 
The pilot elected to takc ofi when thc weather 
condifions were suplx~sedly forecasf and 
known . Could the pilot be considered guilty ol 
poor judgement if flight under VFR could not 
be continued? It may be lhal lhe piloi had gol-
ien through bad wcathcr many times before . 
Would landing shorl of fhe desiini)lion make it 
appcar that thc pilot tivas irightened or lost fly-
ing skills? 

A natural conclusion is that good judt;cmcnl 
was used when lhe decision was made fo take 
oft and thaf thc ilight can somehow bc com- 

~ ) o ~ 5'c ' ) pleted . An~ c Iher c nc lu . I ~n n~ight thr(aten fc_ 
~mdermine the self-confidence dll pIIbtS nlUSt 
have in order fo compete in their chosen pro-
fession . Still, objeclivP seli-evalualion is imper-
ativc whcn tacts be~in to suggest thai potential-
ly di3n ~erous )ilot allifudes are al work . g F 
A US Federal Aviation Administration (FAA) 

repori, Aeronautical Decision Making ior 
Hclicoptcr Pilots, concludcd ; "f'ilots, particular-
ly those wilh considerahle experience, as a rule 
tr to com lete a fli ~ht as lanned, lease )as-} p t1 p p I 
sengers, meet schedules and generally demon-
strate the 'right stutf' . IButJ this k)asic drive can 
have an advers' ~ttect on satet ~nd im )ose an c~ y~ k 

n 'S ' S~ titir -r ' ) ~r 5 ' s r der u reall . tlc a. . e. . )ie )t of pllc fl )g . klll u i 
stressful conditions . Even worse, these repeti- 

fiance dans ses capacitc~s a maitriser ad~~qualemenl 
, I apl)areil en se servant llniqllem('nf des instru-
ments . De plus, il/elle devra sinlulfanf~menl nav-
iguer en diredion d'un aeroport pour y effectuer 
une percee aux instruments jusqu'aux condifions 
de vol ~3 vue et communiquer avec le conlr~le de lil 
circulafion aerienne tAT(~) pour assurer I'espacc-
ment ncc(s .alrc par rapport aux autrcs aeronefs . 

l 'amour-propre du/de la pilote pcut cgalement 
influencer sa decision . Le/la pilote a choisi de 
decoller dans des conclilions rn~t~orologiques qui 
E~iaienl soi-disant connues et prcvucs . Ne risque-t-
on pas de douter de son bon jugement s'il/elle doit 
interrompre le vol VFR? II se I)eut que le/la pilote 
ait deja traverse ~~ de nombrf'u5es reprises dE's 
zones df' mauvais temt)s . S'il/elle attcrrii cette fois-
c avant la destination, peut-etrc dira-t-on qu'il/ellc 
a cu pcur ou qu'il,lcllc cst moins honlnc) pilote 
qll'autr'etolS? 

II csf naturel de conclure qu'on a pris la bonne 
decision cn choisissant de df7coller, et qu'il est par 
consequenl possible de lerminer le vol d'une tir4on 

, uu d une autrf' . Toutc' i~uire conclusion risquerait 
dE' S l )er I 1 ()ntl 111( ' ' Sc)' ' G 'S ' S ~ I ~ c ~ c cn - _ I quc tou- Ic . pllofc . 
doivent possE'dcr pour reussir dans la profession 
qu'ils/elles ont choisie . Pourfant, une aulocrilique 
objective est essenfielle lorsqu'unle) pilole com-
mE'nCe a se rE'ndrE' ( orlll)fP qUf Sor) d1t11UdE' r15qUe 
de compromcttre la sccuritc du vol . 

Un rapport de la Feclerill Aviation Administration 
IFAAI df'~ Ftals-Unis iniitule (TRADUCTION~ "k'risc 
de df''cision dcs I)ilotes d'hclicoptcrc° tirait Ics con-
clusions suivantes ; "Les pilotes, en parliculier 
ceux/celles qui ont beaucoup d'experiencf', IE'nleni 
en ret;le gf~nerale de Ierrl~iner IE' vol con)n)f' I)ri'vu, 
dE' plillrP dUX paSSagPrti, df' rf's~)E'ClE'r Ie5 horalrc5 et 
de montrer ~ tous qu'ils/clles ont "I'etoftc des 
h~~ros" . Mais ccitc motivation fondamcntalc risque 
de compromettre la securite du vol en amenant 
le/la pilote ~~ surestin)er ses hahileies de pilofage 
dans des Clfconstanc('s )t'rIIIE'USf'ti . ~ UI )IS est, cE'S f 1 I 
t ~ )es de con) )c)rtements rc-' )i'les fondcs sur dcs )F ! I - 
cwaluafions irrealistes, engendrenl des pratiques de 
pilotagc dangereuses, souvent ill~galf~s, el qui 
n)enent inevitablc'ment ~) la ci)fatilrok)he ." 

Certains reglemenls et la crainte dE' ~anclions 
peuvenf egalemenf dis~ui)der rles I)iloles ~) recourir 
a la seule option qui k)uisse permctirc dc poursuivrc 
le vol en ioutc scalrite apres avoir rencontre des 
conditions metcorologiqucs detavorak)Ies, c'est~l-
dire, passer au vol aux instruments, grimper jusqu'~) 

. une altitudE sure de irancl Is~emcnf des obst<ul(- Ei 
dE~clarer une situation d'urgence . Mcmc si les 
Federal Aviation Regulalions (FARI des Etats-l~nis 
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tivc patlcrns (~f bchavior, based on unrcalistic 
assessments, I)roducE' I)iloiing I)r~)cticc's fhat are 
dangerous, olten illegal and will ultin~ately lead 

� ro mishaps . 

Re~;ulalions an(1 possil)le c erUficaie aclic)n 
further discourat;e pilots trom choosing ihe only 
option that allows the ilit;ht to bc complcted 
safely after adverse sveather conditions have 
been encounlered, i .e ., lransiiioning lo instru-
mcnis, climhing to a saie obstacle clearance 
altilude and declarin an emer enc ~ . Althou Jh g g ti t, 
a pilof is allowed hy US federal Aviation 
Rcgulaiions IFARI to deviaic trom rcgulations in 

>>r r . . ,- ~~~, i~n f mf rt,f ~cy, Ihf' Fr'\A can I ~Itlaff pur 111~f' 
action against pilots if it is determined that the 
emergency was causc'd by violations ot ofher 
regulalions . Such I AA aclion can resull in loss 
oi cc'rlilicaiion . 

Aircraft accidenls cannot simply I)e accepted 
as 1hE' c()st oi doing husiness . While accident 
prevention can be expensive in terms ot dollars 
losi when flighis are cancelled because of 
wc~~31k)er and lhe co~l of recurrenl iraining lor 
pilots, if is ti~~orih the price when it prevents loss 
of lile ~3n(I aircri~it . 

Another FAA study, Aeronautical Decision 
Making lor Air Amhulancf' k lelicopler Pilols : 
Situalional Awarene~s Exercises, said weather-
rel~~if'cl ,u ciclenls invr)Iving low visihilily or spa-
tial disorientation are the most senous and most 
easily prevented types oi ilccidents . The study, 
~~'hich foalsed on accidents involvint; heli- 
co )tcrs on emcr rcnc ~ mcdical missions said f g ~ , 
Ihal 67 perc f~nl ol all lalal aeron~edir<~I acci-
dcnts were wcather-relaied . "The ~~ast majorify 
(71 I)crcE'nll ol IhesE' ~,jccidenis) c)ccur during 
the hours oi darkness and during the enroute 
scgmeni of flighl," thc NTSB rcl)ort said . It said 
Ihal -t0 percenl of all en~ergE'nry n)c'dic al (light 
opcralions are af night, 

The FAA air ambulance study concluded : 
"Pilots either are not being adequaicly traincd, 
arfa forgelfing iheir lraining or are nol malntaln-
in r iheir roiicienc ~ in those s~ecial skills and t, p ti I 
knowlE'd "e clemanded hv fl ~in ~ in the d ~rk . f~ , } h 
The prudent aeromedical pilot must be proii-
cient in kccpint ; thc helicopter upright by refer-
ence fo instrumenls, even il he is nol inslrun~ent 

, ratcd ' . 

pcrmcttent aux pilotes dc dcroger aux reglcments 
dans une situation d'ur ~ence, la FAA ~eut nean-g I 
moins exerccr des mesures )unilives conire les ! 
pilotes s'il est prouve que la situation d'urgence a 
ete causf?e par la violation d'autres reglements . 
Les sanctions de la FAA I)euvent i)Iler jusqu'<~ la 
perte de (a liccnce. 

On ne doit pas considcrer les accidents aeriens 
con)me etant ~rn element inevitablc dc I'industrie 
aeronauiique . II esl vrai que la prevention peut 
s'averer couteuse lorsque des vols soni annules a 
cause du mauvais tcmps, et qu'un programme de 
iormation ~eriodi ue des )ilotes entrainc cics I q I 
df;bourses imporfanis . Toutefois, cet argent est 
hien depense lor5qu'il I>err))el d'eviler la perle 
d'un apparcil ct dc ses occupants. 

Selon une autre f~tude de la FAA intifulf~c~ I1 RA- 
" 'S, , i-

.5 . S . ~ , , . 
Dl CTIC)N~ Prl_c dc dccl_lon de_ pllote d hell-
coptere d'amhulance aerienne : Exercices dc sen-
sihilisation a la silualion", les accidents relies aux 
condiiions r)~E~(eorologiques el n)etlant en cause 
Unc'talhle vlSlhlhte oU UnP dEti()rlE'nlatlon spallale 
soni Ies types d'accidenf Ies plus graves et ceux 
qui peuvent etre le plus facilement evites . Selon 

~ ~ e 1 ~ ' )or i s lr o 1 sur I s ~ccidcnts cEiff t~d(,qull laI ~ l ~t 
mettant 'n cause des )ilotes d'hE~lico)iPrc~ c ui E ! f I 
cffcctuaicnt dcs missions d'evacuaiic)n sanifaire 
d'urg,cncc, 67 pour ccnt dc tous Ics accidents 
aeromedicaux mortels ~taient relies aux conditions 
nieteorologiques . Le rapport du NTSB precisail 
clu'une fort(' n~ajorile 171 pour cenl) de ces acci-
dents se produisaient la nuit et en route . II indi-
quait egalen)cnt quc ~(1 pour ccnt dc foutcs les 
missions d'evacuation sanitaire sc clcroulaicnt la 
nUll . 

L'etude de la FAA sur les helicopteres ambu-
lances aeriennes concluaient c ue les )ilotes I I 
n'~laif'nf )('uf-etre )as adec ualen)enl entraine(e1s ! ! a 
pour ccs missions, ou alors qu'ils/elle5 oul)liaienl 

- ~ '' S I'~ n' m)in-leur entrainement ou cncorc qu II_/cl c_ c 
tenaient pas leurs competences ~3 jour en ce qui a 
Irait ~rux col)naissances el aux habiletes speciales 
rcquise~ pour piloter dans la noircf'ur . Le/la pilole 
aeromedicallc) prudenf(cl doif pouvoir maintenir 
I'helico tere en osition horizontale ar reference p p p 
aux instrun)enls et ce, meme s'il/elle n'est pas 
C UdIIfIE' c' )oUr le Vol i3UX InSlrUnlEntti . ( I I 

loujours selon ces efudes, les accidents relies 
aux condiiions mefeorologiques E't meitani en 
causc unc faiblc visibilifc ou unc desorientafion 
spatiale figurent parmi les types d'accident les plus 
graves et qui peuveni le plus facilement etre evites 
clans d'autres type5 de mistiions moins specalist?es 
confiecs aux hc'licopteres . Selon le ral)I)ort de la 
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Thc studies also conclude ih~~t tiveaiher-relat-
ed accidents involvinR low visik~ility and spatial 
disorienlation are among thc most serious and 
easily preventahle kind, 01 arcident in othcr less 

, --- spcclallzcd klnds ot hellcoptcr oheratlons . The 
FAA report on helicopter pilot decision making 
said : "I he mosl Irequently citcd wcathcr condi-
tion cause/factor of accidenls was unf<)vorable 
wind conditions . However, fog, low ceiling and 
rain were th(' most common wcathcr conditions 
cited in fatal roiorc r~3il ~3cc identti" . 

Reasonahle minimum 1or VFR o ~erations can f 
reduce but not eliminate the risk o( encounlering 
in~~dvertenl IMC . Recurrcnt instrument training 
can ~reatl ~ im rove a ilot's ,3hilit - to ~)void t, y p P ti 
unsafe situations or safclv recover from IMC thal 
cannol f~e avolclfd . 

Accurate ri5k assessment and I~ilot judgmcni 
also play key roles, ihe I AA study said . "()ne 
had decision ottcn Icads to another lin the deci-
sion chain) . ()ne poor dfcision, e.g ., inaccurate 
assessment of deterioratin); weather, increases 
the avail,)hilit of f~)Ise information that ma y y 
then negatively influence decisions Ihat tiollow . 
As time progresses, thc alternatives available 
may decrease, and Ihe oplion to select the 
rcmaining alternatives may be lost . For exam-
ple, il a pilol elects to 11y into hazardous 4veath-
cr, the alternative to circumnavigate lhe we~3lher 
Iti ~llltc)rT)~lIIC~311 lotit" . y 

FAA sur la {~rise de decision des pilotes d'helicop-
tcrc, Ic facteur contributil Ic~ plus irequerr~rT)enl 
mentionne dans les accidcn s reli' i ix ondi- t cs ~ c c 
tions mE'tcorologiques etait la presence de vents 
deiavorables . Toutefois, le hrouillard, le pla(ond 
bas et la pluie et~~ienl les t~~cteurs contrihutifs 
relies aux conditions rncteorologiques les plus 
frequemment mentionn(~s dans le cas cles ~jc:ci-
dents d'hc~licopif~re murlE~ls . 

L'imposition de condition5 meteorologiques 
minimales raisonnables pour Ic vol a vue est une 
fa~on dc rcduirc, mais non d'eliminer, le risque 
de rencontrer des IMC imprevues. La iorrnalion 
periodiclue au vol aux insirument5 permct 
d'arr)eliorer gr~jndcment I~~ capacitc des pilofes a 
evitcr Ics situations danJ;crcuses ou a assurer la 
securite du vol s'ils/elles rencontrent des IMC 
qu'ils/elles ne pc'uvf'nt (wiler . 

Selon I'etude <le la FAA, le bon ju);ement 
du/dE' Id pllote el sa CapaCllE' ~3 f)IPn Pvaluer IE'S 
risques jouenl f''g~rlcrn)enf un r(~)Ic important . 
"Unc~ mauvaise df''cision en entrainc souveni une 
~)utrc (dans I~~ chaine clccisionnellel . Une deci-
5ion douteuse ~ar exem ~le une ev~~luation ~I I 
impr~cise de la dc~iF~rioration de~ condilionti 
n~eteorolo iic ues accrciit I'~)(flu dc laux ren-t, a , 
seignements qui risqucnt de comprometlre la 
c_Jualitc des dccisions qui suivent, A mesure que 
le tcmps passe, les choix disponibles diminuenl, 
et lella pilote risc ue df~ ~er(Irt la ~ossihililc~ cle I ! f 
choisir leti optionti qui restent. P~~r cxcmplc, si 
un/une I)ilote choisit dc volcr dans dcs conclitions 
meteorologlqUes dangereuses, II/elle ecarle 

automatiquemeni I'option de conlourner 
la zone de mauvais terlips." 

Comme il est tres diificile de prevoir 
aVeC preClslon IE!5 Condlllons 

meteorolot;irJues, en particulier dans le5 
rc;gion~ c~lc)ignE'es des slations d'observa-
tion metcorolot;iquc, Ies pilotes qui 
volcni dans ces zones risqueni (ort de 
rencontrer des plalonds bas ei des visi-
bililf~s reduite5, mc~me IorscJue leti bul-
Ic'lins ~)nnon~aicnt des conditions 
gencralcment propices au vol a vue . Le~ 
phenomenes met~orologiques ~ont 
raremenl uniformes, meme sur de irf?s 
courlf~ti (li~t,3nce~ . 

Le FAR 91 .155 autorise I'exploitation 
des helicopif~res dans un esp~~ce aE~rien 
non canirole ~~ n)oins de I ?00 ~ic I d5 
l36[) melr(~~I au-dessus du so) sans spe- 
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Considering the difiiculty oi accurately iore-
castin ~ ~recise weather conditions es~eciall ~ in b( ~ I y 
areas remote irom weather obscrving stations, it 
is likely Ihal pilois ilying in those areas will 
sometimes encounter reduced ceilings and visi-
bilitics althou~h the forecast is generally favor-
ahle for VFR flight . Weather phenomena are sel-
dom uniiorm even over short distances . 

FAR 91 .155 allows helicoE)iers to operate in 
uncontrolled airspare helow 1,~00 feet ( 360 
mctersl abovc ground Icvcl (AGLI with no speci-
lied visihiliiy as long as clearance f~rom c louds is 
maintained and the aircraft is flown at a speed 
that will allow the t)ilot to ~ivoid obstaclcs . 
Many obsiacles, however, are diliicull to see at 
any speed even whcn Iherc is no atmospheric 
retitric tion fo visif)ililv . II requires liffle cleferiora-
tion oi ceiling or visibility to create a dangerous 
environment while ilying within several hundred 
feel ol lhe ground . 

()perating rlose lo Ihe ground, even heli-
co~ters with their su ~erh 1lianeuverin ~ ca ~abili- ! I !, I 
ties cannot ill\vayti f'ni)f)If' I)IIotS t0 dV01d ok)Stil- 

cles such as wires or antennas . Abrupt manoeu-
vcrs to avoid thcsc and othcr obstacles in low 
wealher condilions rT~ay prevent collitiion I)ul 
may also placc thc hclicopter in an unusual atti-
fude . I( the pilot tiul)tiequently encounters IMC, 
and it requires more than just a iew seconds ro 
regdln vltiudl m~'tC'orolOgICdI CondltlonS (VM(_), 
spatldl d110rIE'nlatlon mdy c ~IUSE' tflE' pllol 10 IOSt' 
conirol of thc aircraft and impact lcrrain or 
ohtil~rc leti . 

A US National Transpc)rtation Salety Board 
IN FSB) report, Commercial Lmert;ency Medical 
Scrvicc Hclicohtcr ()pcrations, noted : "Evcn if 
lflE' pllot IS InStrumeni rdlPd, CUfrenl dnd I)r011- 
cient in helicopters, succcs~ in coping with inad-
verlent insirun)ent flight is not guarantecd . Thf' 
FAA has reportecl that in tests with qualiiied 
instrumcnt pilots, it took as long as 35 scconds 
for some ol the pilots lo esi,~hlish iull conlrc)I c~i 
the aircraft fw instruments atter the loss of visual 
contact with thP surlace ~round . Thes' tc'sts I c -
were conducted with fixed-wing aircratt, which 
are inherentl more stable than hclico ~ters" . Y f 

Helicohtcrs at cruisc spccds, thc NTSB said, 
can also easily overrun Ihe hilot's a!)ilit`~ to sc~c' 

cilier de limites rr~inimales de visihilile, dans la 
mesure ou I'appareil demeure a I'cxtericur des 
nuages et que le/la pilote maintient une vitesse lui 

r ". ' . 5 c k ti s ~-'s pe mettant d evlter le . ) ~ . tacle._ . Toutetc)r . , de 
nombreux obstacles sont difficiles ~~ voir, quelle 
que soit la vitesse, meme lorsqu'aucun phenomene 
atmospherique ne resireinl la visibilii~ . Le moin-
drc abaissement du plafond ou la plus petite 
reduction de visibilite risquent de creer dcs condi-
tions dangereuses lorsque le vol se deroule a 
quelques centaines de pieds du sol . 

Meme la remarquable manoeuvrabilife des heli-
coE)ieres ne {~ermet {)~~s toujours aux pilofes 
d'eviter des obstacles, comme des c5bles clec- 

ri ~ r 1 n nn r 'il II s v n ` t ques oc c es a te es, lo squ s/e e- ole t a 
proximite du sol . Les manoeuvres brusyues requis-
es pour eviter r-e type d'obstarles dans des condi-
tions meteorologiques marginales peuvent permet-
tre d'eviter la collision, mais elles risqucnt cgale-
ment de placer I'helicoptere dans une assiette 
anorrT~ale . Si le/la pilote renconfre ensuite des 
IM(_:, et s'il/elle lui laul plu5 de c)uelques secondes 
~our rctrouver des conditions meteorolo ~ic ues de I f, I 
vol ~i vue IVMC), il/cllc risquc d'etre victimc de 
desorientation spatiale, de perdre la maitrise de 
tion appareil et de s'ecraser au sol ou de heurter 
de~ ()k~~ta~le~ . 

Selon un rapport du National Transportation 
Saiet f~c~ard (NTSB) des Flals-Unis infitule : (TRA-Y 
f)LICTIUN~ Exploitation commerci~3le des heli-
copteres en service mcdical d'urgence, meme dans 
le cas d'unle) pilote d'helicoptere qualifictel IFR, 
Conlpetent~e) ef dont les ConnalsSanCeS sont d JOUr 
dans re dorr~aine, le succes d'un vol IFR non prevu 
n'est )as assurc~ . Selon des essais menes ~ar la I I 
FAA, il a iallu ~i ccrtainle)s pilotes qualificle)s IFR 
un delai aussi long que 35 secondes pour repren-
dre completement la maitrise de I'appareil aux 
intitrurnenls apr~5 av(~ir perdu le conlact visuel 
avec Ic sol . C:es f~ssais ont f~te menE~s avec des 
acronefs a voilurc fixc, doni la stabilitc cst plus 
grande que celle des helicopteres . 

Selon le NTSB, les vitesses normales de 
croisiE~re des helicopteres sont souvent trop elevees 
pour laisser aux piloles le lemps necessaire pour 
a{)ercevoir et evitc'r des obstacles ou unt 7one c1P 
mauvais tcmps . "L'cftct de la vitcssc sur la capac-
ite des pilotes a reconnaitre un danger Icomme un 
banc de nuages) et a y reagir pc~ul etre tres impor-
fanl . II (,3ui en moyennt, i secondes ~~ un(el pilole 
d'helicol~tere pour reconnaitre un danger, pour 
determiner la mesure corrective ~l prendre et pour 
reagir . Un helicoptere qui se deplace a 1?0 
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and avoid hazardti ()r cieterioratint; wealher . 
"The etfect of spee(~ on the ahili(v oi Ihe pilof to 
reco ~nizc a hazc~rd (s11C11 ds a cloucl bankl ind 6 
to reacf can he sit;nificant . It takes a helicopter 
pilol ~an average of 5 seconclti lo recoKnize a 
hazarcl, to (~etermine what corrective ~ic lion is 
ncedcd and fo rcspond . A helicoptcr fravclling 
a( l~U knols I13f~ rnphl ~1'ill cover 1,012 feef 
(3U3 .6 meters'1 in these 5 seconds . II ihe pilol 
revcrses coursc ancl staris thc turn, fhe hclicoptcr 
ccinlinues to n)ove Ic)war(1 the ha~arcl ior ~I dis-
tance equal to 1he ra(~ius o( the turn . In a 3U-
degree banked coordinated turn at 1?U knots, 
lhis is 2,?Uti (ee1 (662 .~ n)E'tersl . Thereiore, ~i 
pilot tlying at 12U knots who recot;nizes a haz-
~3r(-1 ~lr)(1 Irlltl~)te5 c) c(-)llrSe reVE'rS~ll bl~lll trdVel 
3,12U feet (~166 mf?ters) be(ore slarlinl ; lci move 
a~ti~ay trom lhc hazarcl, It shoulE! also bc rccot ;-
nizecl ihal ;i 30 del;ree f),lnke(I lurn in In~lrt;in ;)I 
visihility can incluce spatial disorientation in 
iilols if ihey are rf,lyin~; c)n outsi(~e visu~)I cucs to 
control the ~~ircraft" . 

What can be (~one lo prevenl accidenls Ih~~t 
occur when it hecomcs impr~ctical or perhaps 
even impo,sihle lo conlinuf, Ilit;l)t uncler VFK? 
Normal precaufions in prc-flit;ht plannint ; can-
not elir))inale (he risk of wE'alher encountcrs 
completely . Virtually every professional pilol 
will eveniually fin(~ him/hcrself in a situation in 
which weather lhreaiens Ihc~ saiety ol ~i Ilit;hl . 

I he iollowing reconimE'nclations will sit;niii 
ranfly rc(~uce ihc risk of weather-relafed acci-
clenls lor VFK Ili~;hts : 

" F~~ch uper~)tor ~hould havc weathcr mini-
r1lUnls ior VFK operalions ihai ~3re su(lic ient 
tu proviclc rcasonable assurancc lha( pilots 
will nol in<ulvcrlf'ntlv E'ncounlf'r uns~l(e 
104~' ceilinl;s ~lncl visibililies while enroute . 

Pilots shoulcl be hrovidec! wiih a company-
<)liprovcd procedurc to l;uiclc thcm if (hcy 
encE)unter an inadvE'rlenl I~'~1( . situation . 
This proccdurc shoulcl spccify minimum 
5 ;3t( cll(Itll(lE'S tUr of)Stc)cIE`S cIE'df ;)Il(-e, Cur-

rent Irlstrlllllent naVl~;aflon Chal'ls dnEl AFC 

fiacilities that ~~ pilot can contact for ~~ssis-
lancE' . 

noE'ucls (138 mi/h1 aura parcouru en 5 seconcles 
une clistance <le 1 U12 pieds (303,6 metres) . Si 
IE?/la pilote cleciclE~ de f~iire cIE'n~i-tour f~t (lu'il/elle 

, amorce le virat;e, I helicolit~'rc poursuivra sa 
course en clirection de I'obstacle sur une Elisfance 
e~ale au rayon rlu vir;ige . [) ;ln~ le c-as d'un vira,c;c 
c)rrcct ~~ 3U de ~res d'inclinaison et ~i une vitesse 
de 1?U noeuds, cette clistance sera cle Z ..'08 pied~ 
f66 ~,4 melresl . L'ar consf~quenl, un/une I)ilote clui 
volE' ~~ 1?0 noeucls lors(lu'illelle rcconnait un clan-
t;er ct clecidc dc fairc clcmi-tour aura parcouru 3 
21U piecls (966 metresl ,3vant cle con~mencf~r ~i 
5'f'IOl~;ner ElE' EE (1;1r1~;E'r . ll t~l(lt E'~;dlE-'nlE'lll nUtel' 
(lU'lln VIr~3~;e InCIInE' c) 3U Cle~'res (ldns (les Con(ll- 
tions Ele visibilitc marl;inalE~s ris(~ue de provoquer 
de la clesorient~ition sp~iii~ile rhez les pilolf~s qui se 
fient ~i cles repc~res visuE'I~ exterieurs l)our n~aitritif~r 
If'ur ~rpl)~3rf~il ." 

(~ue peul-()n laire pour prevc'nir If's ,~c( iclE'nl~ 
(lui se liro(lui~E'nf lorsctu'il (lc,vient Elitticilc, voirc 

, , ~ � � , i imposslblf-, (lc_ poursul~rc Ic ~ol ui 1 FK . les pre-
cauiions habitucllcs priscs pendan( la prepar~~lion 
(lu vol ne peuvent fjliminer cortipleiemE'nf le 
risyue cle renconirer clu mauvais Ic'n~ln . 
Praliyuenrenl tou, Ic~ piloif ~ larotESSI(innEIIlEIs sc 
retrouvcnt un jour ou I'autrc dans unc situahon oir 
les conCIIfIUnS n1C'te0r01(7~ ;ICluC~ nlenacent (lf CE)nl- 
promettre la securite du vol . 

Les recomm~~ndations suivanlcs dcvraient sit;ni-
1ir;itivemcnl reduire le risque cl'acc iclenls relieti 
aux con(~ilions r1iE~leorologiquc~ pour les vols VFK : 

ChaquE~ exploilanl clevrait in~lx~ser des con-
clilionti metE~orolol;iqucs minimales Iiour le 
vol ~~ vuc qui clcvraient raisonnablemenl prf~ 
niunir Icti pilotes con(re le risquc cIE~ renc on 
trer incipinE'nrcnt E'n mulE' cle~ platonEls bas cf 
Ele~ ~ i~ihililf~~ r(~Eluitf'~ . 

" L<r compat;nie clevrail Ic)urnir J~ ses pilotE's 
cles procf~clurE~~ ~3pprouvE~f's pciur les guidcr 
clans une silu~)(ion d'IMC imprevue . Lcs 
procedurcs dcvraicnt specitier les r~ltitucles 
minimalcs cle iranchissement cl'()hsIacIE's, 
fournir (~es carles clf' n~ivi~; ;lti()n aux inslru-
ments E'n vi~uE'ur E't I)rF~ciser Ic's installaficins 
Al(~ quf' le~ I)ilotes pcuvcnt coniacter pour 
(Ihlcnir (~c I'aiclc . 

FUlJrrllr ~IIJx I)IIOteti llne tornlatl()n perIOdICIuE' 

dc vol ~~u~ instrumcnts mc~me si les opE~ra-
fiE)ns normalc5 clc vol se dt;roulenl Ic, plus 

I liKht Commenl \r~ . !, 199 i 

" Prcivicle recurrent liilot instrumenf traininf; 
e~en if normal flil ;hl ol)era(ions include ire-
clucnf IFK operations . Without praclicc, thE' 
skills an(~ kno~~-Icdge necessary to prepare a 
pilot lor successfully handlint; aclverse 
~ti-eather det;racle ovPr limf' . In aclclition, 
maintainin~; instrument proficiency is more 
Eomplex lh~rn simtily satistyinL; fhe FAA 
requirement (or reccncy oi instrumenf fli~;ht 
experiencc It inclurles studying regulations, 
Ihf' Airrnan's Informafion 1x-1anual and fliF;ht 
or simulafor Irainin ~ wilh a r ualified 
instr(ICtc)r . 

Thc NTSB saicty rcport also concluded : 
"S ~.lli~ll ElisoriE'nt;llion cir vcrti ~o can bc so over-( 
po4verin~ ihat even whf7n pilols are aware ih ;31 ii 
is oc c urrint ; and are traincd fo rely on instrumen-

tatloll, theV r71a haVE' Elllll( llllv Irl ( ()Illr()Illn ~ the Y , t, 
~)ircrafL Thc importancc ot s iatial (~isorieniafion I 
cannot be overtil~itf'EI, ~l)ecause~ 9U pcrcent ot 
s;cncr~il aviafion acE i(~ents involvint; Elisorienfa-
tlon ~35 ~l (-,3lltif' ()r tdclUr dre tdtdl . ~pE'cldl frdln- 

in~; ancl l>roficiency mainien~3nce,ire recluirecl to 
recluce the risks involvcd in flyinF; in IMC" . 

A ilit;ht opcrcition ihal emphasizecl fli~hf scitety 
~lnd proviclE~s Ihorout;h intitrumcnt rccurrcnf train-
in ~ for its ~ilots will ex ~erience a rE~clucecl risk ol f f 
acc idenls whilc maximi~in ~ fhc use of tlyin ~ 
hours. 

About the Author 

Hillman L Bc,3rclen is a L;round/sin)ulator 
inslruclor at Fli~h( Satcty IniE~rn,ltional's Fort 
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lixf'cl ~rnclrol~lry-tivint; aircraff in ihc Unitcd Siates, 
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souvent en IFK . Lorsdu'unlel F)ilote n'a pas 
I'()ccasion de s'exercer, il/elle perd prot;res-
sivement les habiletes ef les connaissances 
ui lui sonl necess lir s ~o lr )tfron 'r v' ~ y ~ e E c ~ tE aEc 

succes ~mE' situation de conclitions meteo-
roloF;iques defavorables . De plus, mainfenir 
ses compefences aux insirun)ents est plus 
exit;eant que simplemcnt rcpon(~re aux exi-
gences de la FAA concernant la recence de 
I'experif?nce (~e vol If K . II iaul aussi eludier 
les rf~t;lernenis et IE' clocument Airman's 

, ,, Iniormation Ivlanual cn plus clc s entrainer en 
V01 Oll en SInlUlateUr en COnI~)a~;nlE' Cl'Un(E') 

instructeurlrice) yualiiie(e) . Le rapporl sur 1~3 
securiff~ du N ISB concluait que la desorienta-
tion sl)atiale ou le vertige pouvait etre si ~~cca-
I_~lanf c~ue mE~mc les pilotes qui se rendaient 
immccliaiel~ient compte du phenomene et (aui 
etaient eniraines ~3 se iier aux insirumenls 
eprouvaienl parlois cle I,l clilficulte ~l maitriscr 
I'~1pp,rrE'iL ()n nf~ l>eul trop insister sur la 

,~ ; ~ ; t;ra~ltc clc li clcsorieniation spaflalE, cn effet, 
9U pour cent des acciclents de I'~lviation 
~;enerale dont la causf? ou un lacteur impli- 
E u~llt la ElE?SOrIPIlt~3llUrl 5 kltldle ~l E'ntrcllne (les l ! 
pertes (lE' vie . Une torm~)tion spE''ci~le ci Ic 
n)aintien des compctences sont des clcments 
esscntiels pour reduire les ris(~ues clu vol en 
IM~, 

Un cxl~loitant qui insiste sur I~~ securite aerienne 
ci qui offre a ses pilotes un prol;ramme complet de 
iormation p(?rioElique cle vol aux insirumenls con-
slat(?ra une diminution clu ri~cluf' (1',lcciclents et 
pourra n)aximi~E'r I'utilisalion clcs hcurcs dc vol, 
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For Professionalism/Professionnalisme 

Ca tain Steve Green and p 
lieutenant Christian Larouche 

Captain Green ancl Lieutenant Larouche ~~ere 
departin); Saskatoon Airport in a CF-5 on thc la~t 
IE' ~ of an IF cross-counir ~ . ¬, y 
Shortl~ aiter l~~ke-oii (he rit;hl 
enc;ine compressor s(allecl, 
accoml-~anied by a larc;e 
(1~1r11P E'ruptln~; ~r()r11 I{le rll ;fll 

intake . An immecliate five to 
ten clegrees right yaw ~ti~as 
ex ~eriencecl, iollowecl hv ~r f , 
noticeable cleceleration and a 
sinkin); scnsation . Rcactin~ 
inslinclively, Captain Green 
jettisonecl the external tanks, 
trantimittecl a "Mayclay° and 
aclvised lhe stuclenl lo "pre-
parc to abandon thc aircrait" . 

Hoavever, elimination o1 
the extern~ll tanks was 5uffi-
cieni to allotiro lhe ~3ircall lo 
maintain a po~itivc ratc of 
c llnlfl . I-orcc~cl inlo Ih1C, th(~ 
c~ew sct-up for a random 
TACAN ~~I~I~roach whilc 
5imultaneously de~~linti; with 
thc emcr);cncy at hancl . 
Ihrout;h rlo,E' crew coorclina-
tion the checklist items wcre 
completecl, Ihe ri);ht E'nc ;ine 
was st~~hilizecl at approxi-
matcly 85 percc_'nt, and the 
<~ppro~3ch w~as ~lown to ~rn 
uncventful lanclin~; at 
~~r~k,ltoon . 

Ca tain Steve Green et p 
Lieutenant Christian larouche 

Le capitaine GrePn el le lieulen,~nt Larouche 
quilt~~iE'nt I'<reroporl cle Sask~jtoon a I>ord cl'un 

CF-~ pour la clerniere etape 
(1'un 1'0l (lE' nd1'I~;dll()n dUr 

inslruments lon~;ue clist~rncc . 
f cu apres le clccollas;e, il y a 
eu clecroc hat;e compresseur 
rlu rE~,rc leur clroil, et une 
~;rancle flammc a sur~;i clc 
I'eniree d'air droite . 
L'~~pp,3rf~il a immc~cli~~iement 
~rCCUSE' Un mUU\'E'mf'nt tle 
(acci clc cinq a clix clc~;rcs 
vers la droile, ~~ dc~celere de 
1~~4ons not~~lrlc~ c'I s'c~sf E~nlon-
ce . Rc~~~clicln instinctive clu 

_ ~' ~ ~(~ " ~ ' ~ I~r~ ; cal_It~rlnc _rccn . il < < t,uc 
d'ur;l;ence les reservoirs 
exlE~rieurs, a lance un Mr1Y-
[)Al' et ~~ ,witiE~ I'E`'IE've~ pilole 
de "se preparer a af~andonner 
I'appareil" . 

The c_luick rc~iclion ol thc pilots in assessinF; 
~~ncl dealint; wilh this exlremE~ly c rilical emer-
~;cncy in advcrsc condilions unclouhtcclly pre-
venle~cl lhe loss ol ~3n ~~irc rall ancl Ilc~rhapti a lo~ti 
ot Ilte . 

Toulciois, Ic I,rr~aF;c des 
r~~servoirs catcricurcs r~ pcrmis 
~~ I'appareil cle conscrver une 
vlte55l' ~35cE'n51()nnelle . F()r( F' 
en IMC, I'f~rluill~l) ;c~ ~'c~,l Ilrf~-
parc a une approchc TACAN 
non planitit~e iout cn s'occu-
p~tnt cle la 5ituation rritic)ue 
qui venail cle ~e prclcluire . 
( ~r~icc a unf~ coUr(lln,rtlUn 
elroitc~ cntre Ics mc'mhrcs dc 
I'equlpa);e, I~~ liste clc' vcrilica-
lion a E~tc~ passee en revue, le 
reacleur rlroi( a c~lc~ ~lahilisE~ ~~ 

em~iron fi i I~our cE'nt, f'I I',il~prochc~ ~'c~~f tc'rn~in 
cr par un atterrissa~;c `~rns prohl~'mc~s ~i 
~a~katclon . 

la r~'acfion rapidc dcs I~ilole~ dans I'ev~~lu~-
tion c~t Ic lr~~ilemc~nl clc cette ~ilu~~lion extreme-
meni criliclue, dans des conclilions dE~lavorables, 
a san~ nul cloute Ewile~ la perle cl'un <~ppareil et, 
p(_'ut-c`IrE_', (lc' 1'leti llllm~lln('S . 

Flip,hl Comnu~!71'~~r . i, 19~11 

~Cont'd trom 1~~~,~~e 11 

been ihe traclemark oi Air I ransporl Comr7~ancl 
anci Air Transport Group. 

C)ur cluest lor s,3fe ol~er~~tions is no le~~ ~rlrlrar-
ent ~ti hen it comes lo the Search ~3ncl Rescue 
rolE . Skilled personnel make hazarclous rescues 
appear routinc . Wh~~t is tar Ic~~ obvious, hotvcv-
er, is Ihe inten5e trainint ; ancl Ilrelr,lrahon il I~iketi 
to allow these hi);hly professional crews to exe-
cutc mis>ions thal routincly tesi ihcir skill ancl 
(-ll~lr~3( ter . SUC(-eti5 In If115 r(lle Iti ,lcfllE'VE'(1 U11f'rl 
uncler e~treme stress, by experienc ed personnel 
displayin~; 5ound juclt;cmcnt ancl supcrl~ airman-
5fll ) . I 

AT(r IS taclrl) ; d rluml)c'r Ut sl) ;nlfic ~lnt ch~rnF;eti 
in 19~I3 . Concurrenl tvith our ont;oinl, opera-
tions wc have, in ~~ rcm~irkahly short pcriod of 
linre, clvercome con5icler,~lrle ol~~tacles in hring-
in) ; on-line the CC15U "f'olaris" ~~nd the KCC- 
I 30 lanker . Thc challent;e o1 ~j tiafe tr<rn~ition 
into wicle hocly airlill operalions is lormid~~hle 
and, so too, is thc intct;r~~tion oi (hc I lcrculcs 
t .~nkE'r inlo Fi);hter Group oper<Itic~nti . Sunre ven~ 
cleclicated lc~chnicians, ~jlrcrew ~~nc) stair person-
nel ~Irc tr~ f~c cont;r~rtulatc~d for ihc considcral~le 
iin~c' ~~ncl eilort lhey c'xpenclccl in E'n~urinE; hoth 
I~rcl~rams wcrc implcmcnlccl in a safe ia~hion . 

'~u or);~~nization i~ morc a<lcp( ~~t c ;cftin~; ihc 
fUll (1()ne thdn AT(~ dnll Uur rE'CUrfl ()t ~1( ( l)nl 

~li5hmenls this ~asl 1 ~' months h~~s heen ustiti-I I 1 
<~hly ~~pl~l~~uclecl . We can t~~kc c onsiderable 
priclc~ in clur colleclive pru~etisionali~m ; however, 
vve c al~nol ancl must nol evcr ~;et trappecl into 
thinkin); th~rl ~3 ");et Ihe jul~ clonf~ rr~t ;arcllc's5" ~rlli 
(u(le Iti ~lny()nE''s eXpecldtlUn . Y()u ~1'III nUtt' tfl~ll 
I make lihcral usc~ ot ihc words "our" anrl "~i~c~" 
~1nCl Ih~3t rl'lll'( (5 my' l()1~31 ~lpprel:I~lIIUn (li (hE' taCt 

th~~t nc~ n~alicr what your tr~iclc~ or clas~i~ir~~tion 
or whcthc'r yclu <Irf~ ,~ Inilit~3ry cu civili,ln nlenrhc~r 
UI lfll~ ti~'~jrc h ~lnCl retiCUC'~~llrlltl ledm, VoU f1aVE' 

respon~ibilitics when it conics to ili);ht salcty . 

f'cr5onncl in Air Transpnrt Group apprcci~rlc 

lhE' 1'~llue ()t ~AR dn(1 ~llfllll <lncl lhE'y knU1ti' Ifl<II 

proviclint ; those services w~ilhc~ut ~~ccidental loss 
or incide'nt t~rkes a team with the ri~;ht alliiude . 
Fli~;h1 ~,alely i~ Ihe ris;hl ~~Ililucle . . .r1S I SLL I I . 

~~uitc de la 1~a,c;c 1) 

equipes cl'operations et d'appui, nous accumulons 
les r~'u~slles qul nous ont valu la rE~putation d'excel-
lence que nous avons b~tie clepuis des annees au 
sein clu Con~m,~nclemenl clu lransport aerien et du 
GrouF>c de transport a~~rien . 

Notre c{uete de sE'curite cles ol~~rations n'est pas 
moins apparente dans le role de la recherche et clu 
sauvelat;e rSr1Rl . Le per5onnel competent donne 
I'impressir~n que I'execulion de s~3uvel~~ges pE~ril-
leux est routinier, Ce qui est moins evident toute-
tols, c'e5t la tormc3tlon et l~l preparatl0n IntenSIVes 
quc rloivenl acquerir ces professionnels haulemenl 
c~ualifies Ix~ur f-'ntre(~rcnclre cles mis~ions qui n-~et-
tent constamment a I'cpreuve Ieurs competences et 
leur caractere . Le succes en ce clamaine, mal~;re (e 
SlreSS extremE' InhE'rent, n'e5t 05511)le c Ue ~'raCe aU p a 
jugemenl e1 ~3 I'E~xcellente cliscipline aE~ronautiyue 
clc ce personnel cxperimente . 

Le GTA ~uhira cles r hangement~ imporlanls en 
1 c)9 3 . Tout cn poursuivant nos operations en cc:~ur~, 
nous avons surmontc~ cn tres pcu clc (enips dcs 
ohstacle~ ce~nsiderables penclant la mise en service 
cle5 (`(-~l 5(~ 11'olari~l el cles aviuns cilernes KCC-
13(l . l .r tr~jnsition ~ruclenie vers cle~ o~eralions cle I I 
transport a~~ricn par );ros portcurs rcprf~sente un cleii 
enorme. II en est de meme pour 1'intc);ralion dc 
('avion citerne Hercules clans les operations clu 
Groupe cle c ha~sc~ . Cc~rtains lechniciens, ainsi que 
cle5 n~emlares clu personnel n~ivi);~mt e( cl'ahpui, 
mcritent nos clo) ;es pour le temhs ct les etforts con 
til(lErdl)les Clll'lls Ont consacres ~l la mlSe en OeUVre 
securil~iire cle ces cleux hrogrammes . 

, 
AUCIIn dutre Or~;anlSnle n d reUSSI auSSl I)len (~Ue 

le GTA ~~ atteinclre ses buts, et nos realitiations cles 
clouze clc rniers mois ont c~ie reconnues ~~ juste litre . 
Ncxl, pc~uvclns e'~trc~ lierti cle notrl' prole5tiiclnn~~li5me 
collcctit . Ccpcnd~rnt, nous ne I>ouvons ni nc clevons 
lombcr clans Ic F~ic~c voul~~nl c_(ue I'on s'~rttcnclc ~r 
ce clue nous "accomplissiclns notre tr~wail ~~ tout 
prix" . Rrn~,~rc~uez cluc' j'utilise he~~ucaup la pre-
mif~rc' pc~r~clnne clu Illrlricl p~lrce cluc~ j',Ipl~rr~cic' 
cnormcmcnt Ic fait cluc vou5 aycz tous de5 rE'`pon~-

. . . ., ~ ~ , - ~ ~' ; , , , ,~I~IIIteS en matlcE clc scculltc clc~ vols, clucl quc 
soil votre metier ou votre classific~~tion el peu 
Iml)UrIE' til VoUti c'IE'ti nlllll~311'E' OU CIVII (1~1115 CCtIE' 

~~cluipc vouee ~~ I~r rc~cherche et ~ru ~~ruvc~t~rt;c~ ~rinsi 
c~ll'~lu tranti{~Ur1 dE'r"IE'n . 

Le personncl clu Groupc ele tr~rn~porl ,lerien 
reconnait I<~ valeur cles scrvices SAR ct clc transport 
aerien . II sail eg~~lement que I'~~cluipe qui fournit ces 
sE'r~ ice~ cloil ~woir la honne ~~ililude pour eviter les 
Ilertes ~rcciclcntelles et les inciclc'nt~, l)E~SirE'r la 
~ecuritc~ dcs vols, c'est 4a la I~onnc ~~ltitucle . . . C'FST 
~ti1()U I'()INT f)E VUE 

Pn>pr~~ ile vr~l ~n . i 1'~'i i 



TRAINING 
Cockpit Courtesy May 
Not Be Good 
(bv Jay Hv~kins) 

rchrinted tvifh perntision I« tm Flyin~; ~~la~,vme 
Article appeared in lanuary 1993 usue 

On December 28, 1978, United Airlines 
Flight 173, a DC-8 on a scheclulecl ilit;ht frollT 
John F . Kennedy Airport in New York, ran out of 
fuel ancl crashed afler holcling soulh ol Porllanci, 
()regon, for ahiTOSt exacily one hour w~hile the 
ITilots invesligalecl a possilal(' s;ear I>roblem . 
They ran out of fuel even thou~;h two ol Ihe 
ihrec' ~ilots in the cock )it were full ~ aware that I I ? 
lhey were aboul lo run Ihe iank~ clry . 

In April 199t), ~j Lf7~rrjet ? iD was ollerafint; ai 
Flit;ht Level 41 U above a thunderstornT in Ihe 
vicinit of Uvalde Texas when it encouferecl y , , 
severe lurhulence . I hey rc'yue5lecl <tncl receivecl 
an inTmecliate climb to FL ~t3(), hui just as they 
levelecl ~rl the hit;hc'r altitucle, ATC instructed 
lhem to clescend back to FL ~~lf) clue to (rcTlfic . 
They coml~ilecl and a~;ain encounterecl lhc' 
severe lurbull'nce, wilh I)ilch varyint; from Irlus 
?5 deF;rc'es to minus 10 clet;rees, ancl bank vari-

, ahlc ft t to 91~ det,ref_s Ictt an(1 rlt,ht . Thc- nt,ht 
- ~ , enk,lne flamed oul cau5int; lhc m to df ̀ c f ncl inlo 

lhe storm, where lhey encounterc~cl hail from FL 
380 lo I L Z5() . I he lell enL;ine only I<~sl('ci lo FL 
33(), where it also failed . The pilots, while beint; 
veclorecl fo 11v~~lcle Airpc)rt, n~,rn~rgecl to activate 
thf~ pilot-conirolled lit ;hting, doclt;e a radio 
lower, and then coml)lete a nit;ht oif-fielcl land-
III~ Wllh 5erI0US InIUfles lo orlly orlE' patiserl~;er . 

l{lE' (-OrTlIrlUfl Id( 1()r In E',3( Il ()t IITC'tie ~TCCICIE'nts 

is thal one or more of 1he pilols in lhe cockpil 
knew what was going to hal)I~en . As is truc~ in 
many acciclents, lhe "I)ilois in lhe know" clicln'I 
manat;e to get lhe cruci~Tl informalion across lo 
lhe (lf'cI5lUll111~3ker5 . I IUbti' Iti li (flal Ir1tE'lll~;erlt 
and often experiencecl pilots can allow ~TCtions 
to be t~rken th~r1 ihey kno~ti~ will hcrve f~isaslrous 
resUlt~1 Il's Ilot ellc)ll~;h )llsl 10 tiay the~' Sh()lllcl 

havc' been morc asseriivc and leave ii ai ihat . 
WE' rlEe(1 lc) UllclE'fti(~3rlcl SorTlf' ()t l{le redsorl~ 11'hy 

v~~e iail to be asseriive and we need a specilic 
tool to hell> us to overcome these very stront; 
lenlJenc ie~ . 

ENTRAINEMENT 
La courtoisie dans le oste de p 
ilota e eut etre malseante ~ P 

(~)~rr/ay Hoj~kins) 

~lrticle puhlie dans Ic~ nunu~r~t clc' lanvier 19 " l i (lu mat;azine 
Fl~ in~ et reltrr~duit atec la Itc~rmi,sion cl(~ c e tlc'mier . 

Le ?8 clccembre 1978, le DC-8 du vol 173 
cl'Unitecl Airlines, yui efiecluail un vol re~;ulicr c_'n 
provenanc-e rlf~ I'aerol)ori John F . Kc'nnedy de 
New York, a m~~nque de carl)ur~Tni el s'esl ecrasc~ 
apres avoir ete en attenie au sucl cle Porll~~ncl 
IC)rf'gonl pen(I~TnI I)re~yue une hl'tlre tandis yue 
, ~ , , . , , , If ti Illlotcs ch( rch~rlu~l (a ciusc cl un possil)le 

pr0{)lenle cle (rdln (~'ditE`rl'ISsaF;e . L'dVlolT d rlldll- 

yue cle carburani meme si cleux des irois )ilole5 I 
clan5 It? potile (le pllol~T~ ;f' PI~TI('rlt tUlll ~l tdlt con-
scient5 yu'ils f'I~rienl ~ur le E~oint dc' tomber en 
panne seche . 

Ln avril 199(), un I e~rr~el ?iD volait ~iu nivc~~u I 
cle vol iFl ) ~l I Il au-dessus cl'un orat;c' au voisinat;e 
cl'~!v~~lcle ITexasl lorsyu'il a renconire de forles 
illrf)UIC'nCeti, L'eyUlp~3};e a c1PIT1c3Il(1P l'I rP(ll 
I'aulorisafion fle nionler intn~c~'cli~ltc'meni au FL-
-13(l, m,ris juste ~~u moment ou il sc meltail en 
I)Jllf'r a cette dltltllde plllti elevee, 1'ATC IUI d 

, ; , , , . 1 ~ c mTl 1 I r I nl c c cccc Ecc_cc creauFLal()alau .( cl( la 
prc~sence d'un aulre avion . L'f~c ui )a(;e ti'f'S1 con-II . , . =, , , ,~ , ; tUrrTT( d I 11T51rUCll()rl f 1 II ~T (lf n()ll4f 3ll rE n( ()n r tc 
les Iclrtes lurhulence5 . I-'inclinai~on lon ~ituciinale t, 
variail clf~ )lus 25 clc ~rc~ ~T moins 1(1 de tres el I ~ t, , 
I'InClln~TlSOn Idierdll', (le () .`1 d 9() (let'res a 'all( hE' , , 
et ~~ clroile . Le re~u leur rlroil ti'esl l~l('in1, ce yui a 
fail clescenclr(' I'c~yuip,Tt;f' clans la tf~mlrctc ou il a 
renconlre clc' I~~ ~ri~le clu FI 38() au FL?i(1 . Lc 
rE~~rcteur t;~~uchc n'a rcsisic quc' jusyu'au FL330, 
Oll II s'esi ('~;al('m('ni etelni . Les pllOles, loUt E'rl 

etani ~ ;IIICIes Vl'rti I'derOpf)rl (1'UVdI(lf', orll rf'Uti51 d 

dIlUITIE'r le h~311S~1~i;t' Illnllllf'U\ ,l cllstdnce, d 

('syuiver unf~ Iour he~rl~ienne, puis ~~ elfc'cturr un 
atlerrissage dc~ nuii hor>-piste . Un seul pass~~t;er ~T 
ctc t;riE'vc'meni hlc~sse . 

I c' facteur commun dan< chacun cle (es acci-
clenis, c'esi c u'un )ilote ou lus cl~~ns Il~ )oste (1(' I f p I 
pllola~;e sdvalc'lTt ce ylll .TII~TII se paStiPr . Corlllllf' 
c'es( le cas pour cle norT~hreuz ~rcciclents, Ie` 
I)IIOfes dVE'rtl~ n'f111i I)ilS ldlt c_'ll s()rte ClE COnlnlll- 

niyuer les rc~nseignemenls cruci~TUx ~r ceux yui 
prennent les clf"'cision` . Commenl ~e i,3il-il yu(' 
lles plloles Ir1lE'III~ ;F'r115 l'I S()ll1`E'rll PYI)f'rII11E'flteti 

puis5c'nl pf~nTleiire yue des mesures soicnt I)rities 
alors yu'ils savent qu'elles ~e iracluiront par une 
~ilu~~tion dcsasireuse? II ne suffi( pas de dire clu'il~ 

rlir;hl Commc~nt ^u . i 19`li 

, 

AtiSf'rllVenesS IS ollP c)I ihoSe Wor(~s tl1~li every- 

one knows the meanin~ ot bul has a harcl lirne 
defining . Basically it has io clo ~ti'ith stanclint ; up 
for what you think is ri~ht . Wc'I)ster's New 
World Diclionary says il is "heint; positive and 
conficlent in a persistenl way" or "sialint; your 
I)osiiion insistently ." Noiice thai the key words 
are persislenl ~rncl insistenl - cleclarint; firmly, 
demandint; slronF;ly, nol givint; up even in ihe 
face of opposiiion . Il is inTporiant to cliffereniiate 
assl'rtivene5~ ~~~hich ran {)e res)ectful and , I , 
a~;t;ressiveness, which invc)Ives ieelin ~s oi hoslil-t, 
it ~ . There is no )lace in ihe cock )it for a t tres-} I ! t,~ 
sive hehavior, ancl in all casf's the authorit of Y 
the PIC must be respected . 

There ~~re six levels ol asseriiveness : nonreac-
tive, d<~ta Iransfer, sl~t;gestion, criiici`m, con-
fronl~3lion ,Tn(I conllicl . All ~ix levf'Is are ~Tfiecte(I 
by somelhint; callecl Excessive Professional 
Courif'tiy, which rc~fc~rti io most people's natural 
he5ltancy t() )olrl( UUl (lelICIeIII )erlorrllarlce In I f 
othc_'rs . Tv )icallv a~ ~omeone be ~ins to il oui-, I ~ f, Y 
tilcl(' UI (IT' f'ti h 111 E'cl )T T lE . S 'f' Sti ( ( I~l I 1 I < r~ rT ler 1b ~3 llnl 

th~~( he musi know avhai he is doint; . This ten-
clenc ~ is ~Iren'lhe'nf'cl when ~~~e are de ~lin t with 5 
someone who is ec ll .Tl or su )erior to us in rank 1 I 
or experiencc' . ()ne til)-o1f to the faci ihat 
Excessive Professional Courtesy is in operalion is 
thc' phrase "C~ litile," As a simulator insirucior, il 
I 11~T(1 ~T yll~TflE'r (Ur PVt'ry Ilnlf' I hedr(1 Ih~TI ti()rllf'- 
one was "a lilile" hit;h, lotiv, tasl, slow, elcetera, I 
coulfl retirf' hv now . ()ne extremc' exam )le , I 
occurrecl when a captain h.~cl achievecl full 
loc<lli~er clc~flection ~t which Toin h' ~o ilo ,~ I_ tt cc_p t 

, , � � -, -- ~ , . . 
finc~ll )olnlccl Ulll lhTl hf ~ticrf a II If ol 1 I ~ I y Il 1 
( ftllrtie . 

Thc' nonreariivc' level can also b~ callecl ihe 
Copilol Synclronrt' . Despite the n~~mf', il cln he 
c'xperienc('(1 by any crew posiiion, including a 
~int;lE' pil()l . II refc'r~ lo ~r comfortint; fc'cling thal 
Olle Ur Illore other' pE'ople Or sys1Pl11ti h~3Vt' lhl' 
siluaiion wcll under conirol . Thc' person experi-
('rl( IIl' Illlti elle( l 15 h~T51( ~llly' IUti) ~ll()IT' tUr 1{TE' i~ b 

rlclE' ~TII(I Is n()t m0111torln' 11'flat Is 'olrl' On Ur ~, t, 

w ~ hin ~ for )rol)I 'nT~ or rni~ 3k ~~, I Tn ilti ~ ~tc t, F c t~ c . tc< < _c 
-' , , ti ti h( c T l~(cl h ~ )h . c TI )robl m . 51 :I 3s T lr ~ l 5 I ~ I c I c , l c ~ ~ . I l ~t,er, 

tali ~ue or h ~ )o ~I 'cemia or b ~ inier ~ersonal t, 1 I ~ ~ , ~ I s . 
c)rl . ~ 0 1 l ~o U )I U 1' ti IIl C III( l . Irl n(' lil ~ II Il, a ( I ~ I b d . f ~TII 

out cleviations to the captain until the captain 

jConf'd or~ pa~r;e ibi 

auraient clil cire plus fermes . II taut egalement 
comprendre yuelyues-unes des raisons pour 
lesyuelles nous manc_luons d'assertivite, ct nous 
~wons hc'soin d'un outil specifiyue qui nous aicle ~3 
vaincre ces ienclances tres lorles . 

Le terme assertivite est un de ces mols yue cha-
cun ccmnail, mais qu'il a f~eaucc)up de ditficultc~ a 
definir . Essentiellement, c'esi une I)roposition que 
I'on avance en enon~ant un juf;ement ei yu'on 
soulient conTrTTe vraie . C'esl ex rirner c uelc ue p a 1 
c : hose cle posiiif ~TVec force et assur~rnce, sans bru-
talite, c'est inf~iquer ou demander fermement ct ne 
pas abanclonner meme en cas d'opposition . II est 
inTporlanl de clilff?rencier asserlivitf~, yui peut elre 
respeclueusc', el ~igressivile, yui inTpliyue cles senti-
ment5 d'hostilite . II n'y a pas de place dans le 

, � , postc de pilotaF,c pour un comportel~~ent at,ressif, 
et clans tous les cas, I'autoriie du commandani de 
horcl dnit hire respeclee. 

II y a six niveaux cl'assertivite : passivite, trans-
fert de donnees, sut;t;eslion, criliyue, conlronlalion 
E'I corlllli . LE'ti Slx IIIVf'allx tic)rll dllecleti pdf Ullf 
chose haptisee ,~Fxc~'s de courtoisie I)rofession-
nc'lle?~, ylll retere a I'he$IidtlOn ndtllrelle Cle la plll- 

pari cle5 t;ens ~~ faire remarquer cles points iaibles 
chez les aulres, f iahiluellf'nTf~nl, lorsque 
clllelyu'un cc)rTTnience ~a voler en clehor5 cles 
Frarametres etal~lis, nous sul>I)osons ciu'il (loit 5avoir 
ce qu'il faii, Cette ienclanc:e esi renforcee lorsyuc 
nOUS aVOns attalfe a yllc'lyll'lln ylll nOlls eSt e~;al Oll 
Superieur en t;r~3cle ou en experience . Attention! 

, ~L exces cle c-ourloisie profetisionnelle~, esl en oeu-
VrE' f~drlti I'E'Xpressl()rl ~~Un petlt I)E'll» . Fn l~3nt 

qu Inslructeur sur ~imulatf~ur, si j'avais obtenu unc~ 
pleCe (le Vln~;t-clny Centti ChdC~lle tolS ylle I'dl 

entendu yue yuelyu'un etait «un pelit peu» haut, 
bas, rapicle, lenl, elc., je pourrais des mainlenanl 
~)reflflrE' nl~l relr~Tllf . Ffl VUlcl lln f'x('nl))le f'XtrE'mE' : 

Un Conlnl~111cldllt clf' hor(1 ~1Vdlt dtlelnl I'eCdrt 

d'alignement de piste maxinT<~I, ei c'esl ~~ ce 
moment-I~T clue le copilole lui ,T iinalenTenl iaii 
rem~3rquer qu'ils et~)ienl t~un petit pc'u ~T rc"~ie cle 
I'<1xe> ;, 

~)n pelli e~;alenlE'lll ~3ppE?ler le IIIVedU p~3~slVl(e 

synclrorTTe (lu col)ilole>~ . IvI~rIL;re Ic' nom, re ~yn-
C1rUme peUt sf' L)rocllllre d io115 I('s poste5, y' Con11)rls 

celui dc pilvtc ~~olani seul . II rciere ~~ un seniimeni 
reC011toriarll yU'llne Ull plllslellr5 aulrE's per501111e5 
oU Sy5lerllE'ti ()Ill Id til(UdIlUll ITlerl E'n rllalrl . Ld per-
tionne yui vit cel eftel est essentiellement a horll 
pour la ballacle, et elle ne conirole pas ce qui se 
passe ct n'etfectue aucune surveillance pour clecel-
er cles problE'rTies ou des rauies . Celte situalion 

fsuite ~i hr'~~l,t,~e 16) 
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Master Cor oral Pierre Pinault P 
M( )I f'in~lull rec o'nizecl Ih~lt ~l ~c.)tenti~lll ( ~ I 

haz~r(lc)uti rc)nclition existecl clurin~; lhe airhorne 
transporiation ot portahle barrel reiuellinc, 
humhs stc~red in fuel-sc)~~kecl carc~-
hc)arc! hc)xe~ . A1t('r nlanti huurs c)f 
C0115lIltdtlOrl 1~1'lth Ihe nldnUl~1( lur- 

ers, he desi~;necl a v~lpour-prc~ot 
4ti'E'I(1P(1 Jlllnllnllnl CUllldlner dll() 

wds clirectly rl~5pc)nsil)le tc)r tl)e 
Ctlllcli ()rOCllrerllellt Ot the5e cOn-

t<liners . 

~ti1Cl~l Pinauli's initi~~livc' and 
ingenuiiy has elin~in,31c'cl 1he h~lz~7rrl 
~1'hich ekisted when ihese E~uml)s 

Ca oral-chef Pierre Pinault p 
Le chlc Pinault s'est renclu compte de I'exis- 

,I . 1 . 1~~' ,r ,1 , ~ , t, , , tc 1ce c ul E _Itu,~tl .)1 F~c)iEr tlc llc_rnEnl rl,3n~,c rc u~f 
c uancl il a vu r uc' cle~ )cm~ )c~~ )c)rt )tiv 's ~c~rv )n I I I ! ! ~ c . ~ t 

~u r~ivitaillement en carhur~~nt r~ parlir 
de ~uts c7taic'nt transl)or1E;e~ I)ar ,3ir 
fldllti (IE'ti h()IteS E'n cdrtUn Inlhlh('eti 

cle c ~~rburant . Apre~ cle ncmlhreuse5 
heUrPS (le COn~UItd110n ~lul)rf'S (lf' t~lh-
rl( dlll`, II ,l ( Url4ll lln cUntr'llellr en 
aluminium ̀ c)uclc ct impermc'~)hll` 
aux vat)eurs cle Earhur,~nt el ~'c'~I 
clirecien~c~nl c)c cul)c~ clc' I' ;lc c{ui~ilic)n 
r~)I)iclc` clf' c_e~ cc)ntcnc'urs . 

(ird( F' ~l tiUn InIII~IIIVe E'I ~l ti()n 

int;c'nic)tiitc, Ic' cl~lc Pin~~ulf ~r clinlinc 
le rlc)n~;er eI1C0urll IOr` C1e I'll(Illtillilf)Il Cle ce~ E)()Ill-

)eti" (E'~ (lE'rnlereti 50nt Ill llntenllll lr lllti )Ur el'ti t < < < t t 

en tOUle tieCllrllf' el C'lIIIIInE'llt le~ n()nll)IelltiE'S 

hf'llff'S ( llf' Ir'ti ('(~lll(),lf ;f'ti ()f'r(lclll'll1 d dller 

chercher clu c~~rhur~~ni Ic)rs d'opcratic)ns ~~ p~irtir de 
rc~t;ir)ns clc)it;nccs . II mc~riie clf'~ lE~licitatic)n~ pr)ur 
Cc'lle InI11dtIVe Cleti I)~U5 I)r()le5>IUnnE'lle> . 

~~~ere uscrL These humps are nc)w c~)rriecl safely 
and eliminale m,3nv iruille~~ hc)ura u~ecl in Ir~~n-
tilttln~; fOr Illf'I 1~'hell ()IJerdtlll,t ; tr0111 renl()tc' 

~1rP<fti" f ~E' Iti cUnlrllf'll(lE'rl lUr hlti )r(1te551()ndl Inl- I 

tisltive . 

' Ad'udant Wa ne ~acha elle Warrant Officer Wa ne lacha elle I Y P Y p 
f)urint; <~ Vf'rtreE) E'xerci`e ~ti~() Lachal)c~lle, ~~n 

~tirhorne electrc)nic sensc)r operator c~n CI I1?~lA 

~E'd KInL;, bti'dti I)()s111Une() (_)Il the ~;rc)lln(1 dti the 

h0()Ifu~) 11113n . l~> Ihe dlr( r,lll 

manoeuvrccl ovc~r the lu~~cl, l-1'() 
L~lch~ll)c'lle ncrticE~cl 1lrlicl clril)I)int ; 
trUnl IhE' ~3tt C11 .1111 I)c)rl Un Ihl' lelt 
undc'rside c~i the ~~ircraft fusel~)t;e . 
Rec ()~ ;nl/IIl}; tf),31 lllF' tifJUr( (' UI IfIE' 

iluid ~~a~ ihe Nc~ ~ tue) manitc)Icl 
clrain ~lncl thai clr~linint; fluicl i~ nc)t 
tc)leraterl irun~ it, hc~ 5ign~~llerl lc) the 
I)ilc)l . Thc' Vertrep exerc i~e ~ti'a~ clis-
( UIltInIIE'(1 ,ln(1 Ihe ~ilr(T,111 Idll(lf'(1 
immecli~~tely . Suhsequenl in~'esti- 

Au c c)ur~ cl'un c'xc~rcicc_' Vcrtre ), I'ad~ I I 
, , ; , ~ , ;, , � " , L )ch~> > Ilc c) ) r ~ ll I 1 Ir~ c) c c I C , I-( clcl C( ((lcll(l _ (I(cll IlI IIIE . 

aE`ropc)rtc~ti >ur CHl?~A Sea Kini ;, ~e (rc)uv,~il ~iu sc)I 
pour vc)ir aux c)pc~r~~tiun5 rle I<~c c c)rclenlent . L'h~~li 

t;atic)n hy nlaintenance I)ersc)nnel rere~)If`cl ihat 
the sclurce o1 the Iluiri w~~s a Ic~~~k (rc)m a hrc~kc'n 
t;askct on ihc number cme en~;ine cc)mbusUon 
( ~1tiln~; . 

1~1'() l ach,)I)c_'lle ~llertne~s, I)rc)mpt actic~n ancl 
his )roiessional ~~ )~rc)ach in undersl~~nclin' air-I II 
crait ~ystems and their limitations prevented a 
seric)u~ ~rirc r~r11 inc iclc'nt c)r ~rcciclenf . 

c ol)IerF cwc)lu,lil ~lu-cl('s~uti cle la 
charF;c~ Ic)rsctue I'aclj L~~chal)elle a 
rcmarqui' clue clu licluidc s'E'cuul~lil 
1~~1r I'orifice cle vicl~~na,e ~irricre place 
~UU` IE' [()IE' E;dU( IlE' (lll Illtif'I~I~E' (lE' 

I',ll)I)~lrl'll . ( ()IlStclldllt (Ill(_' I(' II(Illlrle 

I)r()VCllcllt Clll clTCllll Cle 1'I(ldn~;l' (!ll 

cc~llecleur cle (,~rhur~lnt nc~ 7, un cir-
Cult (tlll nE' (1llI) I~IIStier S'e((1lller 

~ill( llll II[~lll(1l', I',l(l~ I ~l( h,lt)elle ~1 
alertc~ le I)ilc)tc~ . L'escrcice 1~'erirep <~ 
i't~' inlc~rrc)mpu, et I'hclicE)I)t~`re ~'ESl 

pose imnli'cli~~temeni . L'enqurle uhc~rieure menel` 
par Ic' pc'rsclnnc'I cle In~~ir)lenanc (' ~l I)errnis cle 
clc~c c>uvrir ctuE' I~l rut)iurc~ cl'un jc_>inl ~ur le carter cic' 
I~) chc)mbrc cle cc)mhu~tic)n du muic'ur numcro un 
etdlt cl I'r_)rlt;lne CIE' Id tlllte Clt' II(lulrle . 

GricE' ~~ s~~ vi~;il~ncc, i si rc'~~rtion r~pide et ~1 ~~ 
conn~3issance prole~si~nnelle de~ circuits de I'heli-
coptere et de leur5 limites, I',~rlj L~IC h~3pelle ~~ cwitc~ 
un 'r,l~c' inciclc~nl uu ~lcciclent ~)i'ric_'n . 

I Ii~;hl cnnnni~ni Nn 1" 1~I9 i 

For Professionalism/Professionnalisme 

Corporal Remy Page 
lNhile tc3kint; a break irc)m hi~ nc)rm~~l cluties _ , , . , , 

at ~-11 Squaclrc)n, Cpl f ~~t;e notlcEd trom a dis-
tance Ih~~t ~~ CF18, c~n thc st~~rt line reacly tor the 
mr)fnlll~; IdrJn( h, dl)I)E'clrerl 1() fl~lvf_' 

lhe Lf i wint; c)ut c)i alit;nmenl ancl 
out ot ihe lockecl positic)n . 
Rel)c_)rtint ; his c_)hscrvaiir)ns icr the 
1E'rVl( III~ ; ( ()ntr0111'r, dn dlrlrdlllt' 
technici~ln was sent out to check 
the I~rc)hlem . If w~)~ cc)nlirmecl th~)t 
the Li 1 wint; w~~s ~~c lually Ic)r kecl, 
hE)wever, was nc)i tully spreacl . 
Grc)uncl ~ti1,~inlenanc c' Mcxle was 
carriecl uu1 ancl ihe wint; ti~as I)rop-
c'rlv I)c)~ilic)nc'cl . 

Ca oral Rem Pa e Y 
I c)rs d'unc h~~use clans ses aciivites habituelles 

~~u ~~lc Esc~~dron, le cpl Pat;e a remarque au 
Ic)in que I'aile t;,3uche cl'un CFlfl pr~l ~~ I~artir 

~our unc nlission nl~tin~~lc' semblait I 
etre mal ~~li ¬;nE~e et cleverrouill~e . II 
d Idll I)drI (lE' tiE'ti ()I)tierl'dll()I15 dU 

cc_)ntrc~leur dc' I'entretien c~urant, et 
lln tecI1111C1en ell CCllllles d c'1e 

rlepE~chE~ pour v~'riiier le prc)bleme. 
SI I'~llle f;dll( he et~31t E'n tdlt Ver- 

rc~uillce, elle n'ctait cependant pas 
conlplctement cleployee. Aprcs 
ditlChd(;e ClU IIIU(le Cle rTldlntelldllce 

au 5c)I, I'aile a ele pl~lcee rc)rrecte-
nlc,rtl . 

M~~I~;re son peu cl'c~xpE~rienre cles c)per,~lions 
" > > , , , cle I)I~Ic , E t c{ui I>lu~ cst clur~lnt une I)au~c , Ic cl)I 

~il~;e d Sll reCUnl1dltre, ~;rdCe d ses (lOns cl'UhSer-
Vdt1011 el d ti0r1 Senti cll~;ll (lll Cletc111, une $ItlIdtlOn 
I)oientiellemE'nt c alastrophique pour la sccurite 
clE~~ vc)Iti . II a nrc)nlr(~ clu'il el<li! clFwou(~ :~ son fra-
1'dll E't c,ll'll dVJlt le sells rlll (lE"'ldll . 

Alihc)ugh out c)f tracle ancl hdvinc; limilccl line 
expc'ric~nce, ~3 pulenli<311y cli5~l~lrc)u~ ilit;l)1 ~,lif "ty 
hdZdr(1 4bc)5 d1''ertf'CI hy (I)I hcl};e~5 heE'll I)ObVer5 

c)I nh~c~rv,llic)n anc! ~lc ulc' Sense c)i rlctail, indic~~t-
int; hi~ cleclic,ltic)n to t~tsk ~~nrl ,~ttenlic)n Ic) rlel~~il . 

Mr AI Gautier 
In Ihe cc)ursc c)( inst~~llin~; SAR mc)cliticc~iic)n 

14'Ifllll;, ~ti'~r (t~lulll'r Il(11E'(I ll)dl Ihf' dlr( rdll'ti 11,31) 

conire)I r~~hle~ appe~lre`cl tc) I)e cro5secl ,~nd nuti- 
tic'cl Illc' CL ISl) c)i Ihi~ ,lnun~~llv . 
Furth 'r r`a amin ~ ic)n r ~ ~ '- c , ~1 E~E~~Icc! th~~t 
the c ,lhlc`~ werc_' crc)s~ecl t~1 ice, 
I)Idc Illi ; lhl'nl In c(>nt~lc i ~in(1 ( rE'dl- 

int; Ihe I)c)lcnli~)I tc)r (h~itint;, A 
mc)hile rc'I),~ir I),Irly Iruln CI 13 
Trentc)n colltirmecl ,incl rf`ctitied the 
t)rc)hlf'rn . The clc)uhlc~ I~~ i~t ~)I)I)ear~ 
t0 hdVl' I)l'c'n II1dC11'ertelltl~' Intrc)- 

(!rl( ['rl (lllfll1t ; I)I"(_'\'I()llti nl,llnle-

Il~ln( e ~31 ,llll)Ih('r I,l( IIIII' . 

Monsieur AI Gautier 
Durant la mi5e en hlace d'un c~~blat;e de 

modi(ication SAR, M .Gautier .~ cc)n5tate que les 
° , , , , , , , , I ~ ~ ~~ I c ~3 ) f clc c c)n~n I )clc clc ~c)I Irl ) Ic r I ~~ I l l l la )t 

crc>isf'~, c'l il ,l 5i~nalc~ cc :'Itf' ,)nc)m,)lic' ,)u I)STFC . 

The c <lhlf'ti in ctue~tic)n run very 
clc)~e loi;ether e~en ~~'hen rii;t;ecl prc)perlv . 
indec'cl cc)mmencl,~hle that Mr Gautier hacl 

II i~ 
l hc' 

vi~il~~nce Ic) clc'Ic'cl Ihi~ I)rc)hlc'm c)ut~icle his c)~~'n 
leChnlcc3l l)red, dll(1 1hE' Illlllcllll'e tU I)Ulnt c)llt thE' 

iti r '~ o s cl cl c c ))nc . HI ) tl n rctlccf )hl hcl( rc_c t t ~ ~ ~ c ~ k~ f~ 
, , I l )cl c)nal )rc)IcS .lc)nall . m ancl )rln clcc it tu I I ~ t, 

NAVAIR . 

L~II exdlll('ll llltet'lellr c) 1)(_'I"11115 (le 

decc)uvrir c~uc Ies c~ibles sc cr~i-

~dlent CIeUX t015 et Se tOUChdlent 

llUll( , Ce (IUI ( rE'dlt llll f'1'['lltlll'I 

(1~311~E'r (1'll5rlre I)llr Ir(>Ilt'I11P111 . ~ ~nF' 

eyuil)e mc)hile dc' ri'I)~)r~)tion cle la 
E3FC Trenlon a roniirm~ et rct;lE Ie` 
probleme . C:e clouble cr~i~ement 
~3VdII, tiE'I11hIl'-I-II, Plt' t~III ~)dr Illdfl-

Vl'fl,lrl( (' IUrti (I~UI)E'r~lll(ll)> (lE' Ill~llrl 

ten~~ncc ~lnic`ricureti etteciu~'eti ~~ un 
,~uirc` cnclruit . 

Le~ c~~hlcs en c~uc'tition pc~ssent tr~'s I>ri~s I'un 
cle I'autre, mcme quancl ils sonl ret;lcs currecte-
mE~nt . ti1 . G~luiier meriie vr~~iment cl'clre felirile 
I)(lllr ~1V1)Ir elE' \'I~;Il,illi dll I)Olnl (lf' (ll'tt~( Ier lln 
t)r()hlenle Il't'lllrcllll t)ds (1~3r15 tiUn (1()Illdlne Cle 
cc)mpt~tence iechniclue et pour arc)ir pri~ I'initia-
tl1'e cle til~;n,llel' Sd cIeCOll1'el"te . SUII dttltll(le 
temoigne cl'un haut nive,3u cle pruiessionn,~lisme 
t'1 i~ril hc)nnc'ur f~ NAV,~IR. 

I'ii~ltu~di Vul, Nu 4 Ic)'11 



ICont'cl frc)m E)a,r;e 1 _31 

told him in no uncertain terms that he (lidn't 
tivant to hear irom him a~ain until lhey we're on 
the round . Aiter the ~ crashed, ihe co )ilc~l lold ) f 
investi~;atc)r~ 1h~31 he would rather have died 
than say anything . He almost did . 

A variafion ot the Col)ilol Syndrome is Halo 
Lttect . lhis comes into play >,vhen ~ti~e are 11yinF; 

, , with someonc u, ho has a lot mor( tim( than wt 
do, even it ii is in a diiferenl tyl)e oi aircra(t or 

Isuite de la ~al,~e 131 

I)eUl e,r;dll'nlenl etl'e CdUSPf' I)af des I)rohlenle5 

)h ~si( u('~ cc)mmc la f )im la f )ti ~ le ou I'h ~ )c) ~I -I ~ I ~ ~ < t,l ti! ~Y 
c~mie, ou par un conilit interpersonnel . Dans un 
ca5, un copilole indiqu~~il les ~carts au con)man-
dani de bord jus({u'a ce que ce dernier lui indic)ue 
en des mots non eyuivoques qu'il ne voulait plus 
I'enit'ndre av~~nl I'arriv~'e au ~c)I . AhrE,s I'ec ra~f'-
ment, le co~ilote a dit aux enqueteurs qu'il aurait 
pr~lere mourir plulol que de dire quelque chose . 
(~~~ lui e~l E-~reulue arrivc~ . 

11'd5 ac ( llfTlllldted nlan 'ears d'0 . ThOll'h 1h~e y y 
may have more current knotvledt;(' c)f ih(' ~lir 
cr~)it we are Ilyin) ;, Ih(' I lalo Li'iect c~~uses us to 
defer to the other person . 

I ht' IE'Vel Ot d$sertlVenesS I)Ilots dre most 

comiortable with is dai~~ transler . Throul;houl a 
iyl~i(,31 Ilit;hl w(~ <~re rc)nsl~~ntly sendint; inlorma-
tion L~ack and lorth : "The ATIS s~)y5 . . .," "Wc ~)re 
Clt'ar('d to . . .," °~~~(' havE' ti() I11UC11 tllll relllalil- 
int;." Ihc' iirst ofiicer,~nd ili~;ht en~;incer oi UAL 
7 3 I h lri 'd lo us(' dai~) ir,)n~fer ic) ,~IE'rl lh(' 1 )oi t 

, , ) 1 , n Uln 1 ) If U flt )redll 3111e1 t . ~l l ( ) c al la ~ t t Ir I ~ I 

they were ahoul to lurn aw~~y trom the <)irl)()rl 
at;ain thc' first c)ific('r ~lsked Ihe Ilight engineer 
how rnuch fuel remained . The tIIF,ht cn~,lnccr 
told him th~3t ihey had 5,000 . ITh('y werc burn-
int; af)out 1 Z,500 pounds per huur llyin[; ai low 
altitude tivith the );ear (lown .l A minuie laler lhe 
iirsi oificer iurn('d Ic) ihe captain and asked him 

Une varialion du syn-
drc)me du c c)E~ilot(' est t~ l'eiiet 
de halo%% . C ei effel c'ntre en 
jeu lorsqu'on vole avec 
yuelqu'un qui ~3 be~iucoup 
I)lus d'heureti de vol ()ue 
nous, mc'n~c' si c'llcs onl et~' 
acquises i bord ci'lu~ fype dii-
ierenl d'aeronei ou accu-
nllJl('t'ti ~)IU11PUr5 dlln('C'S 
avant . ME~rne ~i no~ c()nn~li~-
sanc ('~ de I'<~~'ronc'f quc_' nous 
(JIIUtE)nS ~Onl I)IUti ('len(lueS et 
()IU` ~l Jollr, <<I'ell('t de h~110>i 
t~lll (Il1E' IlUl15 n()uti f'il rf'nlE't- 
ton~ ~~ I'~)utre E~ersonne . 

L(~ niv('~>u d'as~('rlivil(~ 
dvec IE'(lllel If'` ~)IIUtf'ti SUI11 

Ics I)lus ~~ I'aisc esl le ~~iran~-
fert de donnees>~ . Toul au 
lon); d'un vo) typique, il y ~) 
lln f~'( Il~lf)~;E' ( Ullllnll('I (lf' 

rensei~;nements : {, L'Atis incliclue. . . ~ , ~~ Nc)u~ 

SUn1n1e5 alltorISCS a ., .~~, <<II nOlls retite telle cirl~)Il- 

lile de carhurani» . Le copiloie et le mecanic ien 
naviF;ant du vc)I UAL 173 ont essayE' tous les deux 
d'lllilis('r IE' Iran~1('rl d(' (lunne~e5 pour ,~lerler le 
command~~ni de hc)rd d(' Icur ~ituatic)n iac h('use . 
,A un monieni donnc, alcirs ( u'ils ci~~irnt ~ur le I 
)oint de tourner elu:ore une iois )our s'(~loi ~ner ! I 
(1(' I'~)(;rc) x)rl, Ic' c o )ilc)lE' a dc'm~~nd(~ au mec~tni-I I 
Cit'n Ild1'I~;dnt (I(1('ll(' (I(1~311111(~' dE' c ~)fl)Uf~1nl II lellr 

restait . Le m(~canicien nr)vit;ant lui ~I indi(lu(~ clu'il 
en restait 5(1[)(1 livres . (L'~wion en cunsomm~~ii 
envirc)n 1? .5(lU livres par heure en volanl ~~ hasse 
~lliiludE', train sorti .l Une ntinute plus tard, le 
coE)iloie s'est tourne ver~ le cc)mn)~)n(l~lnt d(' hc)rd 
et lui a demandc quclle ct~~ii la quantile de carhu-
ranl qui reslait . Le commandani de bord a et;c~le-
m('r)t rel)unclu ~ cinq>>, nombrt' que le col)ilote a 
rE;E)c~'te . 

L~i lois sui~ ~~nte, et (a derniere, c~u I'avion a 
fc)urn(~ )()ur ~'eloi ~nE'r cle I'~3(~ro ~ort rlans le circlut I ~ f 

how much fuel they had. Thc~ cal)l~)in alsc~ 
r(~I)li('d "iive," whirh ihc firsl oilicer repeated . 

The next and final time the aircraft turned 
aw,jy ircm~ IhE~ ~)irl)orf in Ihc' holdin); I)allern, ihe 
FE staied, "W );ol about three on the fuel and 
that's it ." The ca )iain res )onded wiih a state- I 1 

� , , . ~I c) ) wh lt h 5hc)ulcl clc) ii II)(' ( ~)r lolcl mcnt ~ ) l t ~ 1 c i . t, 
ed on landing. Qolh lhe (irsi uilicer and the tlit;hi 
ent;ineer were successrul at the Ievel of data 
transler, because ihe cal)tain (liel hear th('m ~~nd 
th('y wer(' ahle lo roniirm Ihat he w'as aware oi 
the iuel state and 
their desirc~ to lancl 
riF;hl a>,v~~y . In iac t, 
the captain never 
hE~c ~)m(' awar(' ol 
the crilicalilv of 
their tuel 5tale until 
ihe iirsf ent;ine 
tlamcd out . 

In c)rcler lo t;ei 
th(_'Ir I)c)Inl acr()tiS 

to ihe capl~~in, the 
lirsf ollicer ~~nd 
11it;hl ('n,~inE'er 
ne(~lle(I io raisc 
thc'ir Ic-'vcl ()i 

d'altenle, le mecanicien naviganl a indiyue : 
~{Nous avons environ trois mille livres de c~)rbu-
rant, et c'est tout .» Le commandant de bord a 
reponclu I)~~r un expos(~ sur ce yu'ils devraienl faire 
si le train s'attaissait ~~ I'atterrissage . Le cot)iluie et 
le mecanicien navigant avaient reussi au niveau 
du lransiert dE~ donnees, parce que le commandanl 
Ies avait ettectivement entendus, et ils ont I~u con-
firmer qu'il etait conscient de la situation touchant 
le ( arl)uranl et leur desir d'atterrir tout de slute, En 
fait, Ic commandanl de bord n a jan~ais ete con-
~cient cle la situation critique quc' E~rE'sentait la 

quantitc de carbu-
rant qui restait avanl 
I'exlinction du pre-
nuE'r rE~~)cieur . 

asserliveness to th(' 
su~);(~stion I(w('l . Thi~ c ~ln he cl()nf' vE~ry e,~sily 
~~nd rc'~pec iiully usint; a tool callcd ih(' Asserlivc 
Stafc'ment, ~~ (ive-stel) I)r()c(~ss Ih,)I c,~l) he com-
~)I('il'd in un(~ ()r iwu senlences . It sl~~ri5 with an 
openin);, usuall>r- ihe person's n~rnic, to t ;et hi~ 
att(~nlion . Next ~i~lh' yc)ur concern, includint; 
~3ny erllotl011J }'oll Illd~' t('('I tillch dti helll~; w()r- 
ried ()r sc~)recl . Thc~n ~t~)I(' Ihe I~rc)hl(~m ur just 
Ihink il n~i(;ht hc~come ~~ pr()hlem . Atter ~tafin); 
ihe I)rOhlenl, li Is Inl~)()fidnt 1() sdy wh~ll y()u tfllnh 

(ht' I)E'S1 ( [)UfSE' ol ~lc IIUII I~ . Flndlly, (ll)ldln 

a);reement irom thr pc'rson you ~rre slmaking lo . 

I ()r rxample, the iirst c)i(iccr ot l!AL 1 ~ 3, 
insicad oi askint; hovv n)uch iul'I Ihey hacl, (-ould 
have uscd il)(' ic)Ilu~ti ing assertive statement : 
"~ .al)ldln, I'nl i'E'all~' Conceflled dhUUl Ollr lllt'I 
st~~ " e . ~ti~e're down Ic) ()nlv ?[) minule5 so I lhink 

, we ()uc;hl l01~3nd now, Dc~ vou at;lle?" Nc)tlct 
that lhis is slill iullv resF)('ctiu) ui ih(' capl~~in's 
~)ulhc)rity tc~ makf' lhe linal dec ision, Bul it does 
~et his atteniion clearl ~ conimunicales th(' cc)n , 1 

Pour que le com-
n)and~)nl de hord 
coml)renne leur 
messa);e, il aurait 
t~allu que le copilote 
ei (e mecanicien 
navii;,3nl (~levent 
I(_'llr ~lsti('rIIVlie ~)ll 
niveau de la su) ;~;es-
tion, ce qui peul 
elre lait lres facile-
menl el 
res~~eciu('uti('nrent a 

I'aide d'un outil 
(Ill'on a()()('lle 

«E'noncialion assertivey . II s'at ;it d'un processus ~~ 
Cln(I f_'i~117E'S (~lll I)ellt E'lfP nllti Pn f)eUVre en lllle Oll 

dcux phrases. Un commence I~ar une ouveriurc>, 
haI)ItlleIIen1E'nt I(' nOnl de Id )erSC)Ilne )Ullf dtllff'r I -I 
5()n c311f'IItIUIL LrlSUlte, on Indl( lle son d ) )rehen- I II 
~ic)n, y cumpris Ic)utc' emolion qu'on peut ressentir, 
cc)mn)(' I'inclui(~tucic' ou la I)eur . Nui~ (~n indique le 
prohlen~e, ()u toul siml)lemenl ctu'on I)E'nSE~ quc' la 
5ituation puurr~~it (levenir diificile . AI>rE'~ ~lvc)ir 
indiqui' Ie I)rol~leme, il esi importanl de dire (luelle 
Ptil, ~l 1'()IrE' dv15, la nlelllellre sc)Illtlon, ElnalE'nlel1t, 

Un ()htl('rll I'~)( ( ()r(1 (lE' I~1 I)E'rSUlln(' ~3 Cllll Oll I)dfle . 

I'ar ex('ml)le, le copilote du vol L!AL173, plutot 
(luE' cie d('n)and('r quellc' quanliie de carhurant il 
reStalt, allfalt I)ll lltllltiel' I'ell()rl( I~)ll()n atitierllvf' 

, . , , I ~ I im3n I )nt I ) ( u~)ntltc d( carhurant _ulldlt( . CO1 c (c , ~ I 
, , , . ; . . , , ~ ) S ' ( lll fltil( Illt )fEOCtlI )( IllalICOlI ) . II Il( n( lL (Il I ! I I 

rf'`tf' ( ll(' )()llr ~(7 Illlnul('s . F'ar (UIlseClllent, le I I 
)en5(_' ( llf' nUllS dE'1'rl()nti ~ltt('rflr nl~llnlendnt . EteS-I I 
vou> d'accord?~, Rc'marque~ yur' c('itc' ~nonc i~~-
tion n'empiete pas du tout sur la re~l)on5~~hililE; (lu 
ron~m~~ndant de hord de I)rendrc la d~~cision 
iin,)IE', mai5 t'll(' ~~Itire vhriiablement son aiteniion, 
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cern ot the first officer, siales whal lhe problenl 
is, and l7rohoses a solulion . Linally, it torces the 
ra ~lain lo re5~oncl . This is ver in1 ~oriant I ~I 1 f -
hecause in a stressful situaiion pcoplc ofien jusi 
don't hear w11a1 others are sayint; . If the herson 
cloes not responc) fo the asserlive ~ialement, 
relJeai il unlil lh('v do . 

In the case ot the I_earjel over Uvalclt', Ihe 
conir()Iler hacl no idea how violent the severe 
lurbulence was . This is undcrslandablc, as 
pilois often recluest a change of aleilucle clue lo 
turbulence even when ihal turbulence is not life-
lhreaiening . A nlodified assertivc statemeni 
tivoulcl be, "Ccnler, we h<lve son)e very severe 
turhulence ht'low us and we will likely lose con-
trol of the aircraft if we descend . Wc' could 
clinlb hit;her lif lhat is I)os5il)le), or lurn lo any 
clirec lion you clesire, bul we cannoi descend at 
this tir»e . We'cl cven bc Klad to reverse clirec- 

� tion if necessar ~ llrllll we are clear of lhe traffic . ) 
AF;ain this is fully reslJerlful ol Ihe controller 

' r S r" 1- ancl I)i5 resl:)c)nsibilll~ lo nlaintain aircraii -epa ~ 
tion, but ii t;els across thc informaiion the cc)n-
trollc_'r neecls fo unclerslancl ancl res ~ond lo ihe f 
silualion . Lhere are numerous other exanlples 
where a sim~le Assertive Sl,llemenl would have 
~lvc)iclecl an accidenl . In faci, in alnlost any siiu-
ation where ihere is a problem cluf' io I,lck of 
lln(lE'r5idn(IIII~;, ~)~1rlICllIarIV 011 the ~)arl Ot tkle 
PI(: or A LC, the Asseriivc Siatc'n1c'ni - hy t;eitin~; 
the x'rson's atlc~ntion, clc'arl cc)nlrnunicalin ; ! Y l 
the concern, Ihe problem, the solution, and 
finallv bv in~isiin r on a rc's aonsc_' - w~ill le~ul lo a t, ! 
po~itive solutic)n . 

In thc few cases where lh(' Asserlivf~ 
Siatenleni I~~il~ lo accomhlish ils t;oal, wc' ncc'cl 

, fu raise our a~~crh~cncss to th(- confronl,rlion 
Ic'vel . This i~ (lonc' f)y u~inc;,~ lool called "This 
Is Slu~~ic!'" As you mav have fil;urecl out, ihis 
~~ I inv Ives ~im ~I ~ siafin ~ Ihosc' lhrec~ w~ords in tc u o . . I y t, 
an enl )kldilc nldlln('r . I hl5 llsllalll' shOCk~ evCr1`-k 
one involvecl, includinL; lhe s ~eaker, inlo an I 
v1r n ~~s oi the risks involvc'ci willl w~h~jlever a~~c'c 

cour~(' i~ hf~int; pursued . 

c~lle conlmunicluc' clairement I'aF~F~rchension du 
copilote, elle inclique quel est le probleme, et elle 
F~roF~ose une ~olution . Finalemeni, elle force le 
conlnlanclani cle borcl ~i repondre . II s'agii d'un 
oinl IrE'~ in1 orianl ~arce cue, clans une situation P f~ ! 1 

clui ent;endre beaucoup de lensic>n nerveuse, les 
t;ens n'entendenl souveni iout sinlplenlent pas ce 
yue les aulres clisenl . Si la personne ne repond 
F)i35 a I'el1()nC1i311()n d55ertlve, rE'I)E'IE'7-1~3 IIJti(lU'a 
ce qu'cllc rc~ponde . 

L~ans le cas du Learjei au-de5sus cl'Uvalcle, le 
controleur n'avait has iclee de la force cles turhu-
lenc('S . ~:a str comprend, puisque les piloies 
demandent souvenl cle chanl;er ci'aliilucle ~~ cause 
des iurbulences, mcnle quand ces dc'rni~'res ne 
mettenl pas leur vie en dan~;er . Voici une enon-
ci,3lion asseriive moclifiee : «Cenlre de conirole il 

~ ~ cle tr~'s forles turhulences au-clc'ssou~ clc' nous y~ , 
ci nous allons probablc'meni herclre la maitrise cle 
I'aV1011 51 nolls CIeSCenClOlls . NOUS F)ollrr'I()ns 
monier plus haul Isi c'esl po~sihlel, ou tourner 
clans n'in-)F)orle clu(~Ile clireclion yuc' vous pouvez 
InCllClller, 111a15 nolls ne ~)ollv()nti Il~1S rlf'SCenclrP a 

', , Ce nl~rllent CI . NO115 SerIOnS I11C111E hUIICIU (1C 

faire clerni-tour, au besoin, jusclu'~~ ce cluc' 
I'E'til)aCen)E'rl1 Soli ,1551Jr(' . 

Enrore une fois, cette enonc iation n'empicie 
, k ' ~ ~ ~ lr )as clu loui sur la r( . ~un~a Jllllc clu controlel I I 

'a~s lr'r I'es ~~)c emE'n1 cles ~)c~ronE'fti mais elle lui d ~ _-~ ( E , 
commlllll('Ue I'lntornlai1011 Clollt II d h('~Uln I)(lllr 

comprenclre et rea~ir ~i la siiuation . II y a de 
Ilorlll)rel1X dlltres eXerlll)le5 OU lllle 511111)le ellol1-
cialion ~ls~erlive ~~urait permis cl'eviler un acci-
clenL En f~)it, clan5 l)rc'sclue loul('ti It'S siluaiions 
ou exisic un F~robl(~me du au n)an(lue cle con) 
prehension, particulierenleni cle la hart d'un 
c omn)ancl~~nl cle horcl c)u cl'un controlc'ur cle la 
circul~rlion ,lt''ri('nne, I't~noncialion assertive, en 
alliranl I'alic'nlion dc' la I)ers()nne en c,)uti(', t~n 
cc)nlmuniquanl clairemeni I'al)I~rchen~ion, le 
prohleme et la solutiun et, tin,)Il'n1c'ni, en insis-
t~lni I)our of)Ic'nir une reFJOn~c~, se Iraduira har unc' 
solulion E~o~iliv(~ . 

I)~ln~ Ic'~ yuc'Iques c as ou I'enoncialic)n 
as5ertivc' n'att('inl I),~~ ~()n k)ut, nous clevons 
elever notrc asseriiviic au nive~~u cle la confronl,J-
lion au moyen de I'exprc'ssion~~C'cst siul~ide~ . 
Corr)rne vou~ pouvez I Imat;iner, il sul'fii cle 
E~rononcer ces cleux n)ol~ cl'une n)~~nic're 
ener~;ICllle, ce Cllll hak)lillE'llPmelli tif'c ()UE' loule5 
leti E)ertionrles en callse, y Con1E)rlti CE'llE' (~lll ()arlE', 
ei le~ amene a ~rendre conscic'nce' clc's risc ues f 1 
cionl il esi qut~5lion . 

rG);ht l.omm~~nS \u S, 1~9 S 

Safety 
Comment 
En ine Flame Out K 
Ihl ( ,J~Jt M. Rohert) 

Thc Incident 

fhe nlission was a solo full-carcl lesl fli~;ht on 
a Tuiar out oi ~eriodic mainienance . The air- I 
crafi and enKin(~ hacl l)erformed well clurint; all 
sequences including a ihrolile slam check prior 
lo take off, and a flame oui anc) reli~;ht a1 1 SOl)0 
MSI . A hi~ ;h allitude slam check ~lncl climh 10 
Fl_ :~l(l werE' all ihal remainecl to cerlify the 
en ~ine's serviceabiliiv . Thiriv nlinules after takc' 
oft ~~t ?5()00 h-1S1, 1()() knols, I ~lan)n)ecl Ihe , 
lhrollle lorward fronl idle power to max continu-
ous ancl prepared io record the ent;ine accelera-
iion I~ar~~mt'It'r5 . Insleacl, lhe eni;ine flamed out . 

I hli tkle alr5tari, Conlrllen( e(1 ~3 (IIVe lOf 

heallhy windmill airspeed, and iurned towards 
base to se( up for a forced (andinl; - hoE)efully an 
erl'InE' on )rE'Cdllllonarv IorcE'cl lan(llrl' . I 1Nds I ¬ , 
presently 1-1 f)ME souihw~est, wcll abovc' glidc 
(~rofilc', ancl conficlenl Ih<11 lhe ent;ine woulcl 
relit;hi . As ihe ?5-second airstart sec{uence iin-
ish ~ I 11'r' w~15 no ch~n ~(' in F(~T ~ln(1 lh(~ _ cc,t c c ~_ r t, , 
hPM wa5 ronslanl al ??`i~, winclnlill . Mv air-

, -~ , ~ ~ ., . spcecl was ~~lU knois as I 11i1 lhc alrstart a s(concl 
timc' . At;,lin IhE~re was no relit ;hl . I hiti was l ;et-
1111~; 5erlolls . 

Lookint; clow~n al ihe base, I was surpriscd to 
find thai the (ocal 1 ~[)()' (-Ic)u(i h~ink uncler oih-
envitie c lear skies hacl quicklv nloved in easl . 

, � Thc cloucl had bccn 15 nm south as I took ofl 
earlier, l)ul ii now lhrealenecl io cover 1he enlire 
field . I picked a hi);h kcy p(>~iiiorl in the win(I-
scrccn <)nd clove ~Ir,ril;f)I lor il . I deciclecl Ih,~l a 
lefl pallern on K1Nti' l Ol would keep me clcar of 
cl()ucl and afiord mc lhc' hcsl visibilily from Ihe 
lefl ~e,~l . 

I called low~er c)n Fm('rt;ency U11F t;uard Isell-
selc'cal'd when lhe t;enerator irippecl lhrough 

, . , ~ ~ , 36 ~,~, <Icc larint, a lv1Ati f)Ati ancl ini(nlion . lo 
force-lanci on lh(~ innc'r . lower ackno~,~ledt;ed, 
ancl lhen askecl if I was ahle io do a ~~)ttern on I 
the outc'r . "I ~ti~ANT THF INNLK" was r11y relorl . 
1 1115 11'atill'l Ot)en l0 Clek)aiE' . 

1ti'ell on n)y way lo hi(;h key, I had a few 
more seconds to irouble shoot. I I)erformecl a 

Propos de 
securite 
Extinction reacteur 
ICapt h1 . Robertl 

L'incident 

La nlission consisiait a faire des essais en vol 
complets en solo d'un Tutor qui venait de subir , 
une maintenance p~riodique . L avion et le reac-
teur s'etaieni hien conll~ortes au cours de toules 
les sequences d'essai, y conlpris I'essai d'accelc'-
raiion brul<~le elfeclue avanl le decollage, ainsi 
clu'une c'xtinction rC~acteur suivie cl'un rallumage 
effectues ~ 15 OOQ piec~s MSL II ne m~rncluail 
plu5 qu'un essai d'acceleration brutale ~i haute 
allitu(le el une montee au LL310 pour certifier le 
bon etat de nlarche clu re,~cleur . I renle rllinutes 
ahrcs le dccollal;e, ~~ une altitucle 25 000 F~ieds 
MSL et une vitesse cle 100 noeuds, j'ai I~ouss(~ la 
r11anE'lie fles ~;al a t011c1 I)olll' I)aSSer Clll Cef;lnle Cle 
r~llE'nil d I~l 1)Ultitiarl(-f' ITlaXlrllale COIIiInUe, et le r11e 
suis pr~'I~arc'' ~) noic'r les lJaramelres d'accel~ration 
Clll reaciellr . MaIS all Ilell Cle Cel~), II ti'e51 IJroclUli 

llne eX11nC11on redcieUl' . 

J'ai appuyc sur Ic' poussoir cie rallurnaL;e en vol, 
j'ai anlorce un pique pour au~;mc~nter (a vitesse (le 
rolalion en r»oulinei du reactcur, et j'ai virc en 
direclion cle la hase en prevision d'un attcrrissa~;c 

, force - ~~ ce hc)inl, j esp~rais encare faire un aiter-
rissaF;e de precaulion reacieur en rr~archtr . Je n1e 

, - , troll~als a 1 ~ DME sud-oucsi, hlul au cl( ssu~ c1u 
profil de clescenie en vol planc, ct j'ctai5 toujours 
c'olltlalll c~lle le reaciellr alldlt redemarrer . 
Lorsclue I~) seyuence (le rallumat;e en vol de 25-
secondcs a E~tc~ terminE~e, la len)p(~ralure tuyere 
IEGT1 n'avaii pas variee, et le rc~,)cleur iourn,3il en 
nloulinet ~~ un re~ime constant dc' ~2 "'~~ . La 
vllE'SSe ailel~;llall ~~l() n0E'UC~s 10r'sCllle I'al al)I)Uye 
c_It' nc)uvcau sur le poussoir de rallunlal;e en vol . 

I , ~ , , .~ , ,~ ; _ l nc iol~ cJc plu~, I( leac Ic ur a rt luSE cle se ral 
lunler . La siluaiion devenail ~)lu~ criliyue . 

EIl re~;dr(Idnl c)lJ Sol verti la I)aSe, ~'al ell la sllr- 

E~risc cle consiater c{uc' le I)~)n( ll(' nua~;e local <) 
1 S[)l) hiecls, clans un ciel ailleurs clcgage, s'ei~rit 
ral)I(IE'nlelll clE'IJlrlcE' Vers I'est . LE's Illla~;e5 Se lrolr- 

vaieni a 1 ; MN au sucl au momenl clu clecolla~e, 
nlais ils mena~aient maintenanl cle recouvrir la 
totalite clu terrain . J'al ChoISI llne I)osilion cle 
repere sup~rieure clans le pare-brise ei j'ai lJique 
direclen)t~nl vers c e repere . )'ai conclu qu'un 
circuit ~) gauche vers la pi~le l OL devait n1e per-
111eiire cle [lelllellrer d I'ecdrl cle` nlldf;es tOUi ell 
m'offrant la meilleure visibilitc I)ossihle ,~ parlir 
clu siege t;auche . 

I'rnlrirc ilr 1 nl, Nu . i 1 y`1 S 



lolv level reli[;hi ~~roceclure iclidn't go lo CUT-
C)FF1, cyc:lint; the en~ine master and selecting 
the slart switch . Still no rise in EGT or RPM, 
"Screw it", I fhou~ht. By nolv, my I)roiile hacl 
nle in a stee ~ div~' al ~7o kr~ots, and I clidn't ! 
much care ahoul the en[;ine any more . 
Concentratin ~ on a ~ood landins~ Ivould allow [, ,, 
Maintenance to fix the unserviceahility, lvherea~ 
~) hotchecl Eaaltern woulcl rl~ean ejeclion and 
anOther 105t alr)lane . As a IaSt E'ttort, I lvenl I 
rapidly to CUT nFF then IDLFIAIRSTART . Thf 
EGT juml~ed to if~OC ~md did not mc)ve unfil I 
Ix'ent to CUT C)FF 4 to 5 seconds later . At no 
linle did my RPM ever rise above the ?2°~~ wincl-
mill . I Illen lurned oif mv eleclrics, but erred in 
not pressinl; the starlc'r-siop . 

By now, rou[;hly 2 1/? to 3 minules had 
elapsed and I was al)I>roachinl; high key in ~3 
heaci-lont ; dive . I selected speed-brakes out and 
Iwshed the nose over evc'n more to cic'I)If'le ener 
~;y . The ed[;e c)f the c Ic)ucl clc~ck Ivas nolti' sittin[; 
direclly over the inner runlti'ay, but enou~;h ot 
the runway environmenl Ivas siill visihlc' lor mc' 
Ic) estimale high key . AI ihe very least, I wanled 

, , to be on runway hcadlnt; and a l~it i~11 on allituclf 
as I st~~rted my PFL F~atlern . f lali a mile back 
(rom lhe runway, on-headinl ; al 4U0() MSL ~lnd 
L7(~ knots, I ~oomecl u() for 13~ k15 . Al Ihis 
E~oinl I losl all my elecirics and ihe cock[~il 
became deadly silent . I al>execl at ; 5(l() MSL as 
indicate(~ on ihe ~tandby altimeter, conlmenced 
~i leil turn for low key, and selected the t;E'ar 
handle c~own . Nothinc; h~ll)I)c'ned, so I pulled 

,~ , � ,,,y~ , ,l ihf cmt r[,cncy txlEn . lun h,~ndlc ~ind pumpcc 
. ` . 

1 1 1 ~ 1 -~ )1'v' Th( ()nl ' In(llc 111()n ol ~ltf E ar lhc l,ear dc n. y ~ t, r , .` , )in 1 ) A hl ~c t N~)S Ih~ll I (l Ul(ln'I )um ) dn~m( rE . 1 l ( I I 
, ' ~ ) r 1 I Itil 1 thc cloucl clf c k I wa . ~~phrc ac hl it, Ic c ll , 

lhough still cl(ar oi il to ihf norlh, and slanl 
r~lnge f'n~3hlecl me fo sce the button oi the run-
way . I appe~~red to be ~)1 ~l t ;ooci lolv kc'y ~~l 
~Ot70 MSl . Lverylhint; looked l;reat, ~~ncl I 
'knew' I had made lhe rumv~ly . Unic)rtunatf'ly, 
lhe 1~3st halt-mileor-so dirln'I look a~ k;ood . I 
f'nclecl u ~ crossin ~ the undershool ihre~hold I t1 
Ivithout (I~~ps, at 95 knots, anci .1 hit;h anKle oi 
~~ttack. The r)lain Ivheels clunked dolvn on cc_~n-
ire-line, 15 teet bevond the a ) )roac h ecl'f' oi Ihe fl 
undc'rshoot. I apl)liecl moderate brakin~, to lurn 
()tt dt BravO laXl-way, anCl mdnudllV ol)f'necl tllf' 

canc~p~' . ~1~hew! 

)'ai appelc (a lour sur la frcquence GLIARD 
d'Ur~;encc' I iL (syntonisee aulomatiquemenf apres 
C~uC' I'allernateur dlt ()~1ti5e 3f) °'n), et 1'ill 1~3nCe un 

af~pel Mr1Y"D,AY en annon~ant mes intentions 
d"efiectuer un allE~rriss~3t;e (c)rc e sur la pisle 
inlerieure . la tour a accusf~ rE~ception du nlestia[;e, 
el elle a demande si je pouvais faire un circuit 
E)c)ur I~r I~i~le exic~rieurf' . J'ai aussitot repondu : "JL 
VEl!\ LA PISTE INTFRIFI~'RF'", iin cle la rli5cussion . 

Etilnt Illen E'tal)II I)()Ur IE' rE'~)E'rE' sUl)C'rIPUr, )e flls- 

posais de quelques seconc~es suhhl~'mentaires [~our 
les vc'riiications de dehanna[;e . I'ai suivi la procc-
clure cle ralluma~;c' ~3 b<~sse ,3ltilude lje n'ai pas util-
isc la position cout~~' (C UT-()FF11, j',~i aclionnc~ le 
contact ~;c~neral du rcacteur c't j'ai al>huyE' sur 
I'inlerru ~teur de df:'nlarra ~e, Tou~ours aucune clc- f 1, I 
vation cl'FGl ni cl'augnu'nlalion de rf;[;ime . "Que 
le diable' I'ernE)c)rIE'" ~)i jE' I)en5~ . A ce momenl-1~3, 
Ic I~roiil de vol quc' je suivais m'avais 1~1~3cf~ d,~ns 
un pique accentue ~~ 27U noeuds, ct je n'avais I~lus 
If' If'mps de nle ~reoccuper du rf;'acteur . Si je par-
ven~)is ~I rf~u~sir I',3llc~rritisac;e iorce, le personnel de 
mainienance I~ourrail 1or11 ~I loisir c orri[;er I'anom-
alie du rcacteur, I~~nclis clue si jc~ ratais mon circuit, 
je n'~~urais alors d'aulre choix que de m'c'jc'cler, et 
<ulif'u I'avion! D~~ns un dernier effort, je suis rapi-

; ~ � , ,- (lelllE'nf )aStiE SU( ( etitilbl mf nl 5Ur lEti )otillionti I I 
CUT OFF c't IDI F/.AIRSTART ir<ilenli/r~~lluma'e en t, 
vol) . L'EGT a ~rim x~ ~) i 8(I de ~res Cc'Isius ou f'lle I 
f~st clemeuree ju5qu'~~ ce que je revienne ~~ CUT 
()FF cle ~ (3 5 serondes hlus tard, Le re[;ime rcac-
teur n'a janl~riti auL;n~f'ntE~ au-clessus de I~~ I itesse 
de rot~~tion en n~oulinf't clc' ?? "S~ . J'ai ,llorti coupe 

, I'aliment~~iion des accessoires E~lecirictues, n~ai~ j ai 
commis I'erreur de ne pa5 arr~'ter (e dcnlarreur . 

II s'~tait alors ecoul~~ c'nviron 2 1/2 ~) ~ n)inutes, 
et j'approchais du repE're sup~~rieur clans un F~icluf~ 

,, rapirlc', J ~~1 sorli les aerofreins et j'ai cabrc encore 
I)IUti I'~ll)I),lrE'll I)oUr Cllssll)er Cldvantd~;e (l'C'ner'~;le . 

Le rel~c)rd du h,~nc cle nu~~l;e5 se Irouv~~it main-
, lcnant dncclcmcnt au-dcti5u5 clf I,1 pl~lf Inlf nc urE, 

nlais une secfion sutlisamment l;r~~nde dc~ I~l I)isif~ 
et~lii encore visihle hour me Imrmc'ttre de choi~ir 
un reE)c~rc' Supf~rif'ur . A loul le nwins, je voulais 
nle t~rcsc~nlc~r sur le cal) cle I~I hiate et let;eremenl 
h~op haul ~~u momeni d'~3morcer n)on rircuit PFL. 
A un derlli-mille cle la pist(', sur le c~~E~, ~3 ~ t)t10 
pic~d5 MSL et ~~ ?70 noeuds, j'ai reduit ma viiesse ~3 
130 noeucl~ . C'f ~I ~llor~ que j'ai perdu toute ali-
mentation c~lectriclue, el yu'un ~ilencc~ cle mort 
s'esl fait dans le posie de I~ilota~;e . I'ai remonlf-' a 
5 500 pieds h1SL, ~elon les indications de 
I'allimetre de secours, j'ai amorce un virat;c ~i 
Kauche en clirec lion clu rep~re inierieur, el j'ai 

F!i~;ht Commeni Ni~ 3, I~'a4 

lessons learned (You'll Want To Read Thisl 

There are some inlereslin[; poinls to be 
drawn, the mosl unique being ihe aircrafl's Klicle 
pc'rtormancc in my particular incideni . With 
~()00 ~eet oi a~hhalt to use, I was embarrassed to 
have'just' made ihe runway . Believe me, I w<1~ 
by no means lryin[; to cui it so close and Ivould 
have loved to be high and hot over ihe thresh-
OICI : lhal'ti 11'hat I ~)IdnneC~ to (l0 . BUl SomC'thln~; 
didrl'l [;o as planned . My altitudes af hi~;h key 
and lolv key I~~ere 55()() MSL and 4000 MSL 
respeciively . 1 hat mf'ans I h~~d ,3 1()~0 fooi ~ur 
plus as I started my paitern, only a 5U0 toot sur-
plus hal(-way ,lround, and I barely made the 
runlvay, My airspeecl was a constanl 130 kts 
until on tinal when I bc't;an to sink below profile 
ancl h,~d lo ease ihe nose up for lhe thre~holcl . 
Whal caused lhis? DraF;lrom ihe tank pylons? 
TIIE' aCludl vertiUti-SInlUl~lle() 'll(lE' )rotllE'? L, I 
Maybe havint; pumped the gear duvvn, lhe 
extended D-doors had c~~used excessive draL;. 
Nolv ~3sk why ihe airrrail has D-cloors in lhE' iirsl 
~lace, and Ivh~~l ha > >ens when ihe' are Ie(i ! II y 

l In' .r ' ' . I ~ I ~ E~ ~ . ti ( ~ ' ' ti ~~ 1,1 ~[, . Ll lc f nl ), Ih c ~)1 Itle . )r Iti hc el Itiell . 
thai the doors are nolv nol coverin[; cause a 
[;oocl cle[;ree oi dr,IL; . ThiS is why fhe ~)ircraif 
les~~ecially tankersl Ivill settle somewhal on ~;ear-
u ~ selection aftc'r otii until the~ D-doors clunk f 
shu1 . I here is no menlion of lhis in Ihf' A()Is, 
but il nlakes sense, Perhaps no one has dead-
slickecl a Tutor with Ihe l;e~jr F~uml~ecl down 
betore . In any case, my 1 U(lU foot safety bulfer 
c~lme in handy . 

A tic'cond signi(icant I)oint is th~~t I c'rrc'd in not 

pressint; ihE' starter-slup a(lel my lailecl in(ern~~l 

Starl . ~1 he nlonlC'lll I ~ ;~11'e lll) 011 thC' en~;l Ile, I 

turnE'(1 my c-Un[ t'IIICdllon f'x( IUtilvel~' IU tly'lll~; d 

t ;ood protilc' . The omi~sion caused lhe starler to 
continue windinL; until ihe hatierie'~ clied some 
three minules later . 

()t ( oUr~C', (Ilf' WE'~3111E'r altio fook rlle l)`' SUr- 

prise . TesC ~rofiles are flolv'n Ivithin t;lidint; dis-I 
tancc~ c)f the iielcl at all iimes, and Iv'e lhere'fore 
have a ~;reat view o( the actual Iveather . I he 
speed ai lvhich the clouds closed in 11-~)s not 
anlicil)alecl, ~lncl durint; lhe iew minules lhal il 
dic~, I didn't notice becausc I Iti'as busy~ inside Ihe 
c ockl~il . I'm temhled tc) c~311 thi~ one ~1 ireak or 
bad luck . At the very least, I should t;et away 

commanclE~ la ~orlie du Irain . Comme rien ne s'est 
produit, j'ai du utiliser la manivelle de sortie de 
secours du train pour sortir manuellemenl le train 

, d alterrissa[;e . La seule inclicalion clue j'ai eu que 
le train ~'tait sorti et verrouillc est clue je ne pouvais 
plus actionner la manivelle de la pompe . )'eiais 
alor5 hresque renclu au niveau des nuages, mais je 
demeur~~is a I'exterieur du banc nuageux par le 
nord, et ma trajectoire oblique m'a perr~iis 
d"a ~ercevoir I'enlree de isle . e araissais hien p lp 
tiituE~ p~lr rapport au rel)ere int~~'rieur i~ 4 00(1 I)ieds 
MSL Tout semblail harfait, et "je savais" que 
j'allais atteindre la piste . Malheureusement, le 
dernier demi-mille ou ~~ peu pres ne s'est pa5 si 
hien dE~roule . J'ai iini I~ar iranchir le seuil de I~~ 
~one d'atterrissa~e en mc' prc~sentant lrop court 
sans volets, a cme vitesse de 95 noeuds, el a un 
angle d'attaque lrop eleve . Les roues clu train prin-
cipal onl louche hrutalement I'axe cle la Pistc~, 15 
E~iecls au clel~i (lu horcl cl'~ll:)~~roc he clc~ la zone 
[I'dtterrlStid~'e . J'~)I irC'Ine ITIO(lerE'n1ent ()oUr 5ortlr 
de histe sur la voie de circulalion Bravo, el j'ai 
ouvert manuellement la verriere" Oui! 

le~ons apprises (Vous devez lire ce qui suit) 

f'lusieurs le~ons interessantes peuvent clre tirees 
de cet incidenl, la plus harticuliere etant les perfor-
mances de vol plane de I'avion dans ces circon-
titancPS . Avec ~ ~~0 piecls de ~i5fe ~~ uliliser, j'elai~ 
~;ene d'avoir "tout juste" atteinl la [)itite . Croyez-
nloi, je n'avais pas du tout I'intention de mc' poser 
si serre et j'aurais de loin prefere me presenter E~lus 
haut au-dessus du seuil ; c'est d'ailleurs ce que 
j'avais prevu cle laire . Mais quelque chose ne s'est 
I)as derorllf; ccmlnle ()revu . Mes altiludes aux 
points de rep~'re supcrieur et inferic'ur ~'taient 
respeclivement de 5 500 pieds et ~ OOp pieds MSL . 
Ce qui signifie que je disposais d'un jeu de 1 DUO 
pieds supplemenlaire~ en debut de circuit, yue ce 
tPU a C'tt~' rC'(lUlt d 5()~ E)IeflS ~3 ~)elne d Illl ChE'nlln E't 
CIUC' )'al tUUt JUSte dltC'll1t Id I)ISte . Ma vltC'SSe eSt 
demeurce constanle ~~ 130 noeuds jusqu'en linale . ., . . 

1 miin ~i1s~nlr~5 1 rfil' o~ t al co I e cc < c e-ce c c . oc s le p o Et quc 
j'ai du rak~atlre If' nc'r- dc' I'avion pour aiteindre le 
seuiL (~uelle t~'I,lit (,1 cause cie ce I)henomf ne? [ ~l 
trdlllee (le5 mdtti-SUl)()ortS Cle resC'rvolr Cle Carhll- 
rant? La diiference enlre le profil de vol plane reel 
et le prolil thf;orique? Peul-E~tre qu'aF~rE~s I~~ sortie 
clu Ir~3in, Ie~ lrappes "D" ouvE~rles onl caust? le sur-
croit de trainee . Vous vous denl~)nde~ I)eui-etre 
pourquoi I'avion posscde des trappes '~D° et ce dui 
peut se produire lorsqu'elles demeurent ouvertes . 
De toule evidence, le lot;ement de train qui n'est 
I~lus recouvert par les trappes engendrera nECes-
s~lirement be~lucc)ul> cle Irainf;e . ("esl pourcluoi les 
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Have We Had Est-ce enfin 
Enough Yet? suffisant? 

with s~yin~ ; "hinclsight i5 Z()/2()" . Bui I won'I . 
LE'SSOn I('~arnecl, I supposc' . I'll keep a hetter eye 
c)ul . 

If I could make one 1~3s1 poinl, it's ihi~ : priori-
1izE' . Flv Ihf' airplane firsl . I hacl heen on E~roiilc 
rall lhe ~ti~av into base and knc~~ I could forcE' 
lanEl thc ~iirpl<~nc . (~cttint ; my cn~;inc-' h,3rk wa~ 
a seconcl,rry I)riurilv . In (acl, lryint ; to irou-
hletihool woulcl hrave heE'n foolish if il dciractcd 
lrom flyint; an ciicctivc profilc . Rcmemher lhE' 
commcrcial ~~irlincr Ih,il tlew into ihe k;rouncl 
while Ihc~ lhref' pilot5 fu~~ed over a cockl~it 
4varnint; li~hl? 

I l~acl Ihi~ flameoul hahpcnc<I c)ut of rangc of 
an airiicld or in I~'v1(~, I ~~c)ulcl h,1vE' sE'i up al 1 iU 
kiti lor max glicl(', ancl c on~iclered my options : 
reli,c ;ht or ejeElion . In this casc, t;citing the 
cn~;inc st~~rtcd wrnllcl he Ihe prioril~~ . Get ihE~ 
c hE'ckli5i oul, clc)n'1 ru~h thc' proccclw~c~ . F~ailint ; 
that, ~acccpl thc rE'~llitv oi ihe ~ilu~ition ancl c'jf~c I 
llt ll 5,31E' ~lllllll(je ~lf~ll ,llrtipel'El . 

I hope th~ll tih~)rint; Ihis ('xpcric'nce ha~ heE'n 
use~ul . In ihe me~antime, fly lois, kecp ynur hcad 
llp, canCl kno41' N~hl)t yoll'rE' ~()In~; I() (lo ~1'l)E'll "il'~ 

hdplJens . 

Fran~ais 

aE~ronets (en I)arlic ulier Ie'~ ~)vions-citerncsl 
s'entonccnt quelc{ue I)eu <lu n)on~ent cl(' I~a ren-
trc~e du irain, jusqu'a ce que les tr)l~pc'~ "D" sE' 
soienl reterm~es . Les IEA ne mcntionnE'nl l)a5 re 
phenon)E~ne, mais il n'en n'est p~~s moin~ rc~el . 
C'esi I)eul-~tre la premiere tois Elue I'on posc un 
Tufnr apr('s exlinc-lic)n clu reacleur et alari's avoir 
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sorti manuellemenl le lrain . De lc)ute ia~on, ma 
mart;f' cle ~F'rurite de 1 CI(Ill pic'(l~ ~'e~t ,w(;rE~c fort 
utilc . 

L~a dcuxicmc Ic~on import~Jnfe e5t cluc' j',ii ()mis 
d'~3rrelE'r le dem~arreur apr~s la icntalivc 

, . iniruc luf~u5f' cle clr~m,arra~;e inic~rn(' . Des que j ~I 
dil ~~l)~~ndonncr I'icl~'c cle fairc rcclc~'n)arrer le rc~,ic 
leur, j'ai tourne toutc mon ~alicntion >ur Ic protil clc 
vol ~l suivre . En omellanl cl'~~rretc'r le dem~arreur, 
ce Clernler d C()nllnllf' ~l 1()llriler f'1 II ~i E'I)uISE' IE'S 

re~erl'es Cle` I)dl1E'rIE'S en cIUE'I(Il1C' lrol5 nllnllte5 . 

Eviclemmeni, j'ai ~i;~~lemcnt ctt' ~url)riti I)~Jr Ic~ 

conclilions metE'orolot;iques . Le~ tols (I'c'syai sc 
(lerUlllerll tUUtour~ ~l I'InlerIE'Ur (le Id CIIStdnce (lE' 
V0~ ell I)1~3ne, (e (~lll rl()lIS I)t'rmE'l cl'()1)tiE'r1'F'r If'S 
conclilic)ns mcti~oroloi;iques reellE'~ . Je ne 

' ti C ' ' ,ti n lt' 'C S' 1(' )I lcellt til Ill dtte Il(l .ll . pd- d ( ( (IU( IE . uc ,~( . _ ( ( I c 

r~ll)I(lerllt'lll Pt pen(lcant Ie5 CIl1PlEllle~ nllnllte5 0ll Ilti 

tiC' ti()Ilt (lel)I~l( E'ti, tE' IlP IE'S dl ()~lti rerTldr(lUE's ~)drCe 

clur_' j'ciai5 irol~ occuE~c_~ a I'inlerit'clr clu I)(nif' clc' 

pIl0l~lt ;e . ~e tilll5 ten1E' (1C' Clir'e Ctlle I'dl tUIIE' Cle 

nl~~IchancE' . Je pourr~~i~ encorE' clire qu'il est tou-
jc)urti I)lu~ lac ilc clc' EriticluE'r .al~rf'ti Ec)up . h~1ai< jc 
n'cn tcr~)i ric'n . Jc' prc~iE'r(' lirc'r I~l Ic'~c)n qui 
5'Iml)f)`E' . L~l I)rUChlllne tolS J'dStilIrE'rcll l1nE' 
nlel~leurE' ~lIrVCIIIdncE' cxtc'riC'llre . 

51 ~e pC'llx me pE'rnlE'tlfe lln (lE'rIIIE'r c olltit'll, 

j'ajoulerai : ~ac;i5~cz par c)rclrc clc priorit~' . 

(~()n(c'nlrE'L Vou` El~ .lhorCl tillr le pllf)ld~;C' (1C' 

I'~II)I),Irt'il . ~c sui~ clcmeur~' sur le hroiil cle vc)I I)c'n-
cl~~nt toutc I~~ clurE~f' clu vol ~'t'r5 I,) ha~c' el je ~~wai~ 

i' ~' )c)ll1'~115 relltitilr lln ~Jttf'rrlti5d'E' IorcP . Ll' r~ll-(~l t )( I 
Illllls3} ;e (lll re,l(leur 1''E'lldll C'll (lell\leme . F11 t~rll, II 

~)Urdll l'le tilllplCle CIE' tE'nlel-ClE' t~alr(' (IU (lepdllndf;e 

en vc)I ,)u clf~Irinu'nl cl(' I~~ pour5uitc EI'lm protil (~lii-
cdC(_' . Kc)I)~)f'IPI-VOUS (le ( Pt <i1''IUII cll' IIF;II(' (Illl 
~~E'til f'Crca~e pellfldnt (tue le~ lrolti I)IIUI('S lllti( U 
ldlenl (1'Un ~'oydnt (l~dl,llnll' I)rlllf_' Cl<~nti I1' I)(_)tile (lE' 
I-rilol~lt;c' . 

Si I'E'~linction rc~~cirur s'cl~~it pr(xluilf' hc)r~ 
cle pc)rlf't' cl'un lE'rr~~in cl'~wi~ltion ou cn L'~1C, 
j'~)rlr~li~ ~Ilc)r~ nl~)inienu une vitesse clc 1 ~ (1 n()cuc15 
pUUr i)I)lenlr I~l (lltit~lllCt' rll,l\Illl~lle t'll 1''UI I)Idlae, Pl 

t'~lllrcllti l'IUCIIC nl('ti ol)ll(Iliti : I(' r~)Illlill~l~;E' rlll re~l( 

ic'ur ou I'E~jE~c tiun . En I)areil cas, Ic r~rllum~lt;E' clu 
rP~l(lf'llr dllr~llt E'u Id prlOrItE' . Sel'1'ez-vollti (le Id 

li~tc dcs veriiic<Jfion~, ne pr(~cipilez h~a~ les pruce-
clures . Si ricn nc se prcxluit, ac_ct'plez I'ine'vil~able 
E't eteCtE'z l'Oll~ d lllll' clltltrlcle et d llnf' 1'llf'titie (~UI 
vou~ otlrenl IE' rn~~~in~um cle sccurilc' . 

~'esperc quc Ie recit de cet inc iclenl vc)u~ 
ser~a )rotit~~hlc . En attcncl~ant, concentrcr vou~ ~ur I 
It' pilola~;e, clemeurez vit;ilanl et soyez prcs ~l rc~~-
~ir Ic)r`c ut' "c el~l" >c' ~rocluir~a . I f 

f lil ;hl Cr~mmr'nt Nn i, 19~1 ~ 

B~ LCoI R. Levati ;ecrr 
l -hic( In~~c'Sti ~ator 
Uirc~cinr~llt' c)(Fli,l ;ht S~Jtc'h' 

As you read this article, Ihc' DI-S Sl,af( ~ti'ill hy 
thcn havc complctccl iis ~annu~al 19~~? Clighl 
Safelv I-)rit,(int ; lour oi thc cliftercni Bascs ancl 
He~~clquariers wilhin Ihc~ Avi~ilion Communily . 
For thosc oi you ~x'ho missed the briefint;, I 
wc)ulcl likt~ tc) I)oint oui ihat 19~3? was an aver-
dl ;E' yE'dr c l)nlpdrf'(1 lo our ~ () y'E'dr r('CClrcl ; Wf' 
had 11 ~air ~)criclenl5, clestroyed live aircr~fl, ancl 
incurrc~cl Ihrc'c' i,ll~ilitic'ti . 

TIl(' I)I'lll(ll)cl~ ccllltit' ot theSC Occurrence5 hdS 

a'~~in heen rel~alc'cl lo lhe human i~JC lor. In (~)rt I~ , 
73"'~~ of I~~st ~ear's <)cci(IE'nis were causecl b ~ y y 
hUnldn l,l( lorti . ~ Iliti 11 n()t tilJrl)rltiln~, d5 ollr ~11r-

Crdtt ~ln(1 thelr dtiSQ(Idle(1 syslE'n1S ~are nOW' nlUCh 

n)orf' con~l)Ic'~ th<)n in ihc 
I-)dtit . ~~E' dre Il()b1` pc31'In~ ; IhE' 

pricc tor lhis hit;h icchnolc)-
t;Y, in Ih~)t lhe 
hllmdll/m~lchllle IntE'rcaCllon 

recluirt's much mc)rc ~~ftcntion 
il'om ihE' pllol, Cle tdc IU 

clivcrlint; his/hcr atlcntion 
d~1'dl' trolll IhE' prlr11,3r~' 1~3sk, 

ih<Jt ()t (lyint ; ihc m~~ihine . 

~)1'l'rdll, Ollr nlcllnlendnEE' 

SUpI)()rl dn(1 JIfUe\h' I)erSOn- 

ncl I1dvE' 1)een coplnt; lela-
Ilvf'ly sti'ell 1ti'Ith netiv develop-
illelll~ . ~~~E' Ilol~' (E'~I( {1 ~ln(1 

Irclln ollr personnel hE'tler, 

c311(1 1Ve p~ly n)llcll IIIUCE' 

~~ticntion tr) thc human faclor . 
b'Ve til)E'll(1 d I()l ()1 f'ner~;y, 
timc ~~ncl money in lhe ~lucly 
of I)hy~ic~31, E~hysiolot;ical, 

Lcol ~. Levasseur 
Fnc~eJf~feur-chef 
Direction - Sec uritP cle.~ ~~c)Is 

Au moment oil vous lirez ces lil;nes, le per-
sonncl cle la DSV aura termine sa visite annuelle 
des cli(fF~rentes hases el clll~rrliers gen~r~rux de la 
cummunaute aerienne afiin de clonncr Ies 
cxposes sur la securite des vols relativement ~a 
I'annee 19~~1 . Pour ceux yui n'ont pas pu as~iti-
ler ;a I'un cle ce5 exl)osc~s, j'aimerais faire rcmar-
cluer clue I ~~)? a cle une annce moyenne par 
cc)mpar~aison aux clix dernieres annees ; il y ~ eu 
11 acciclents aeriens, cinq ~c~roneis nnl ~lt' 
Clelrull5 E'l II y d Fu 1rUlti I)E'rlE'S clE' vIE' . 

La principale cause de ces accidents a ete une 
1ui5 cle plus reliE'E~ ,aux lacteur5 hurYaainti . En t~ail, 
7 3"'~~ cies ,rcciclE~nts turvenus I'annt'e clerniere 
f~taicnl aih~ibuablcs ~~ux factcurs humains. Ccla 

1{rctc)r~ ~~hich hiolc;,c ;ical ,15 ~~'ell a~ hc~h~rvic)urcll 
clttect hunldn perlOrnl~lllcE', ~311(1 1~'E' lherl 1rV IO 

~;uarcl ~l~;~lin5i pili~lllti ~1 hich le~)cl to hlln1d11 ic7il- 

urc throut;h the eEluc~alion proc(~ss . So ~ti~hy Ihc'n, 
you m~w ~ask, can'l ~ti'c rcclucc our acciclcni rate? 

Let us look ~at hum~an tailure in thc cockpit, ior 
the pilc)l i~ ihE~ I~)~I link in thE' ch~lin oi events 
»'hich Ieacl to ~an acciclent . fhi~ is ihe ~are,a 

, , . whE re an iml)rc)~E'mEnt would makc thc most 
notable clifterence in our ~accicl('nt st,lli~lic~ . II 

n'~3 loutefois rien cle ~urprenanl, puitique nos 
~lE'r()IlE'IS E'I IPllrti ti~~titE'nleti ConnexE'S ti()nt helll- 

coul) plus coml~lcxc~ quc l~ar Ic passc . Nous 
I)~~yon~ presentemcni le prix (Ic ceitc haule tech-
nolot;ie ; en efiel, les inter~actions entre 1~3 
nl~~c hine c~l le/I~i iilole rf'quierrenl he~aucuup 
plu~ rl'alienlion de I~l parl cle celcetie) 
clernier(cre), cc c_lui ~l hour ettel de Ic/la detourn-
er de sa t~Sche princip~alc clui est cIE' piloier 
I',~phareil . 

D~~n~ I'cnsemblc, Ic pcrsonncl clc souticn clc 
maintenance et le personnel na~ it ;ant se sont rel- 
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hds Otten hef'n s~lld ~3nd cllllte accllr~ltel~' so, ifldt 

~here are old, and there are bold pilots, but th~~t 
lhere are very 1cw old, bold pilois . II has ~~Iso 
heen sal(1 lh~ll Iflere ~3ff' no ne~1' dCCldellts ; 

rather, ~~e revisit old ()nes . In othc'r words, ave 
do not seem to ~~Iw,lvs If'arn irun~ our mistakes 
ver' well, or al If'asl to remenlber thcn~ lon~; ) 

enoll?fl Ilot t0 Illake th(-'nl c)'alll ti[)Il)f' Vedr~ 

I~~ter . I want to et~lniine lhi5 point in deiail with 
voll i()day . 

I et u5 luok al a )articul~~r ilit;hf proiile ; the I 
low level ii'hter environment. Th(' I,lst ,lcc iclE'nl 
leadin~; to Ihe loss c~l ~~ lil;hler airfr,jft ancl ~~n air-
crew life in Ihat particular cnvironment due io 
weather occurred in decernher 1(3ti? . 
(_)hviuuslyy, Ihe iighler pilot conlnlunily has 
learned thai ihis is a hit;h risk area, ~lnd ha5 
takc~n action to reclucE~ ihis ri~k . We have nevcr-
iheless lost 1 ~) CF-18s since their introduction 
into service . ()f those, nine were due to pilot 
incapacil~~iion through dl5orieniahan, or chan-
nelized attention . The I~~sl CF-lfi acc idenl relat-
ed t() IheSe cau5f> iaclors occurred morf~ than 
Iflree yedrs dt;o~ C)hvlollsly, lve h~1vE' ~llti() 
learned al)out that clant;er, and ~`~e have laken 
I)otiilive action to prevenf recurrence . 

So tivh~~l's new lately? In ttivo worcls, not 
much! Wc' have relearned ~onle very c o~lly old 
les~on~, ~)nd Ihe) promplly lor,, ;ut uthers just as 
c Ostl~' . Lel rlle (ll'IVe lflf' polnt Llonl(' 1bllfl S()n1P 
t;ory d(~tails . Un '~) J,In I ()9U, a CI -I 8 c r~~shed 

i ' tionlf_ i0 5fc()nds alifi take-otf at Inuvik 'vWT, 
killin~ ihe pilol . Thf' pilot took oil durint; lhf' 
hour~ oi d~lrknes~ . I he ~lars ~~~ere obscured hv 

, o~crcast cloud condltlons, ~lncl lhf_re were nu 
lit ;hts o>' ~lny tiorl I)asl Ihe f'nd u[ the runway, cre-
aling a "bl~~ck hole effect" . The pilot therelorf' 

~ativemenl bi~'n adaptes ~~ua diant;enlenis tech-
nU10'If rles . NoUS ab'Ulls c)n1Pll(lrE' n05 rlletflOdeti 

d'ensei,c;nenlent et de fornlaiion, et nous portons 
I)edllCUllll p1E11 (1',31IP11111)Il d ~d fllle~tlon de~ 1c1C- 

teurs hunlains . ;Vous consacrons f)e<luc uup de 
temps, d'argent et d'cnert;ie ~~ I'etude des facteurs 
clui influencenl If'~ pertormancf~ti humaines tant 
sur Ics plan5 physiquc', psycholo~;icluE' el 
hiolot;ique que sur Ic' plan cles comportemenis . 
Ces f;fudE'S nouti airlf'nt ~~ E'vilf>r (es pieges qui 
nlellent ~) dl'S df:'t~)IIIdnceS hllnldlllE'S paf IE' IllOyf'll 
de I'cducation . Alcir~, I)ow~quoi ne parvenons-
IloE15 p~3ti a dlnllnUPl Ilotre taUk d'df U(lent? 

L~i~1nlIIlUr1S le cds d'lllle dc'td11~~311ce flllnldlne 
, (I,llls IE' pU~lf' de pllotal;e . LeIIa pllotc' f'st cll ettet 

IE' del"Ill('r Ill~llll()Il (lt' la ( f1~31nf' d'('venelllenls CILII 

mt'nc ~i I'~~ccid('nt . ( :'etit ~l ( f' nivc',ju clu'unf' 

aI11eIlOratIUll ()r'udllirdlt I'('ilet IC' plEls nl~lr(Ill('tilll 

I('S ~i~3listiquf's rel~~tive` aux ,~cciclent . C)n entend 

,orlveni dire ,wec heaucoup de justesse clu'il y a 
de 1'lell?i pll(Iles E_'t (Ill'll y <I dE'ti pIIUIE'ti IPnler~llrE's, 

nlals (IU'll y' d tres peU de 1'lell\ pIIUIE'S lf'n)f'rdlr('~ . 

()Il dll e~;dlerllent (Ill'll Il')` d pati de IIUUVedll\ 
~l( (ldE'rlls, r11~115 SPUIf'lllenl de vlell\ dc( Id('illti (tlll 

se rcpE~lent . .AuIrE'nIE'ni dil, nuu~ ne ~emhlons f)a~ 
apprendre trcs hien de nos errf'rlrs, c)u du Inointi, 
nous ne serl~hlons p~1~ ~'tre en mesurE~ (le nou~ E'n 
rappeler su(tisanlnlent lont;tenlps pour ne p~ls les 
r(~pc~lf'r cluelques ~~nnees plus tard . I'aimer~~is 
n~ainten~)nt clue I'on ex~ln7ir)c~ cf' dernier pc)inl 
plu, en d~'tails . 

Fx~ln)inons un I)roiil cle v()I ('n p~irlic ulier : la 
nlission de chas~e ~l h,)5~e ~)Ilitu(le, l_c' df~rnier 
accident d(' ce l;enre oil I'on a perdu (u1 c h~15sE'ur 
et son equip,~t ;e clans ce lype d'rnvironnement ~l 
cluse du mauvais lemps renlonte ~~ 1 ~)t3 ~ . L)e 
toUtE' E'vl(len( e, la ( Ullllllundlll(' d('ti plluie5 de 
chasse a ail)ris c_1u'un tel E~rlvironn('I))enl prE~Sf~nle 
df's risclues ~'If'vc's, ei rllc~ a I)risf' (IE~~ n)e~urf'~ I)our 
rf'(lUlre ce rlti(tUEv', ,NUllti ~1v()il` Ileallnlf)Illti perdli 
12 ( :F lti depuis leur entrce en servire . f)e ce 
nombre, nerlt ~lcc ideniti onl c~lf~ ,lllrihui's ~~ unf' 
In( ~1pdCl(e dll I)IIUte cc1lI5E't' pJr I~l df'SI)rlerlldll()Il 

()U ()~lr I'dfterltlon cdndlitiC'e . Le derniE'r ~lccidelll 

de Cf -1 fi relif~ ~~ ces facleurs ~'E'~l produii il y ~~ 

I)Illti df ir()I` ~lnti~ I)P IUUtf' evldf'nCe, Ilollti a1'()Il~ 

e~;dlenl('ilt cll)prlS d cU1111~31irP ( f' dall~;er, f'I IIUEIJ 

.1vonS I)I'IS (les 111etiUres e(hcdceti poUr eVIIE'r fIU'll 

ne se reproduise . 

Alors, qu'y a-t-il dE-' neu( rec emlnE'r)I? Ln href, 
pds l ;ralld Cf10se! NolJti avUl15 redpl)rlti (-E'ftdinf'~ 

vieillf-'s le~ons ir~'s cotateuses, ct nous avons ral)i-
den)enl uul)IiE' d'~lutres le~uns iuut aussi cou-
ic~ll<es . I ~)i,~E'r-nloi ~()u~ en c otl~~linlre ~3 I'aide 

rlil;ld Lr~ninieni 1'~i . i, 1'1`{_i 

had no external visual relerences with the skv or 
~round aiter take off. " h 

On lU ()rloher 1991, ~l CH-I 37 HueY 
crashed in l3urk's Falls, Ontario, ~',hile the air-
crew~ ~,vc're tryin~; to maintain VFR in deteriorat-
ing tivf'~~Iher <~i night . Re~ult : onc dc'ad and tw~o 
seriously injured . 

()n i(l ()ctoher 1991, a CC-130 Hercules air-
craft crashed in VFR ~'v-eafher ronclilions ~~1 nit;ht 
near CFS Alert . Rcsult : 7 dead, The clouds ~tiere 
sc a1tE'red <~nd Ihere ~ti~ere no li~;hts on the ground 
t0 pro\'Ide s1lUahon ab1'~lreness t() IhE' c rf'11' ~l5 lo 

thE'Ir ;epdr~3tlon cleardllCe ti1'Itfl tfle ~;rollnd, 

()n ?? (~ctobcr l~)~t2, a Tutor aircraii crashed 
~~t CL l3 13~3t;olvillE' ,rfter the instructor bc'camc dis-
oriented due to the lack ol any visihlf: t;round or 
sky features while tlyin~; a VFR circuit a1 ni~;ht : 
hoth pilois eje( lf'd 5urces5lullv hul Ille aircr.lll 
was destrovc'd . It was asses~ed that the student 
ejeclE'cl well helow Ihe tie~lt envelope ~~nd was 
Illc ky l0 sIICVIVe . 

()n i Janu~3ry 1 r)93, a Cf I-136 Kio~ti~a crashecl 
in a iorested ~~re~~ near Fredericton after tlle pilot 

allemptf~f! to rf~c;ain Si~flt ol Ihe t;round (ollrnvint; 

arl Illddverlellt Clltry' IntO a 5110W sh©1ver; iW'0 

ai« rew ancl a has5ent;er are wouncled and the 
aircrait is flestroyed . Yuu t;uessed it at;ain . I he 
~~ccidenf occurred at dusk clurint; overcast condi-
tions. H1e 5ky w~~s obscured by cloud and Snow 
ilurrie5 and ~ti~here there were no lights or other 
t;round leaturf's visil)le, olher Ihan trees . Are you 
t;cttint; the picture yet? 

Within the past three years and a bit, we have 
clestroyf'd iiv(~ aircr~lft and hilled seven individu-
~~Is wllile the aircrew were iryint; to n)ainl,lin 
VFR at dusk or nit;ht, These occurred either in 
delerioralint; we~{ther or in concli(ions o1 ~ood 
forward ilil;hi visibiliiy but where visual reler-
enc E' lo thE' t;round ur stars was imiaircd . Either 
way, the pilots k ;ot caul;hl in ~~n in5icliuus losint ; 
~;amc Ho~,~ Ic)nt; is it goin,r; to take beiorc' we re-
learll lhal Vf-R llVlll~; dl Ill~ ;flt rE'dUlreti dltterE'nf 
~ruccdures than durin' dav VFR? I 

Difierent aircrafit require ditferent approache5 
to VFR nikht filyint;, hut all require that thc air-
Cre1b' Utie eXtrE'nlE' vl~,ildllce l0 nldlnldlil ~IlUa11011 

a~~areness, that they nlaintain a continuous 
cros5-check oi all instruments and th~3l they keep 

iCont'cl on pa~;e ?~3i 

de certain~ details nlacabres. Le Z9 janvier 1990, 
UIl CF-1 ~ 5'est ecrasE' .~() tiecUrldes dl)re5 le dCC01- 

lat ;e (1'Inuvik ITerritoires du Nord-~uestl et le 
pilote a pcrdu la vie, Le piloie avait decolle de 
nuit . Les etoiles elaieni c,~chf~es par le platond 

, nuat;eux, E~i il n y avait absolulYlent aucune source 
lumineuse apres I'extremite de la piste, ce qui a 
donne lieu au phenon)ene du "Irou noir" . Le pilote 
a d()nc )erdu lout re )~re visuel exterieur tant au I I 
niveau du ciel qu'au niveau du sol et ce tout de 
suite apres le decoll~~c;e . 

Le 10 octobre 1991, un CH-135 T~~~in Huey 
s'est ecraSe a fillrk's Falls (C)ntarlo,l, pE'lld~3n1 (Ille 

I'ef lll )a'e lerllc311 df' denleUfE'r t Il V01 VFR dE' nUlt I I ~ 
d~~ns des rondilions n~etF~orolot;iyues clui se dE'teri-
oraif'nt . Resultat : unf' personne est dcccdce et 
deux autrcs ont ete gricvenlent hlessees . 

Le 3() ociohre 1991, un CC-130 Hercules s'est 
e, 5' ti (~ , . .(_ cra_c dan_ d :_ condlil )n . metcorolot,lqucs VFR 
de nuit pres de la SFC Alert . ReSultat : 5 nlorts . II y 
avait des nuages epars el ~3ucune lumit~re ne hrillail 
c3U tiol poUr pf fllleltrE' ,l I'E'clllll)~1~ ;e de (lE'iE'rnllller 

Iellr dlstclncE' L)~lr rapport ~ilJ sUl . 

Le ?? oclohre 1992, un Tutur ti'est (~c r~~se <3 I~I 
BFC fiat;otville apres que I'instructeur soit devc'nu 
desorientc a cause d'un manque de repcres visuels 
au sol ou dans le ciel ~endant un circuit VFR de I 
nuit . Les deux piloies sont parvenus ~3 s'ejecier , mais I aviorl a eif~ df~lruil . Selon ce qui a f`'le d~ler-
r7~ine, I't;lf've-pilote tie serait ejecie hien en dessous 
du domaine d'utilisation du sic~;c cjecta!)Ic et il ne 
dc)it c1u'~~ la chancr_ fl'ctre encore en vie. 

Le i janvier 1993, un CH-I 36 Kiowa s'est 
~'crase dans une zone boisce situce prcs de 
Fredc~ricton apres que le pilote eu iente de repren-
dre le contact visuel avec le sol a )rt~s Erlre enlr~ )ar I I 
Inaflvf'ridnce ddnl Une dVertif' df' Ilel'f' . I)f!UX dE'ti 
nlen~hre5 de I'c;ciuil)~~t ;e onl ete I)lesscs et I'~ll)p~~reil 
d ete detrllit . ~ .Un1111e VoUti I'dVez sans dollte dev- 

inc, I't)ccident s'est produit ~i I~~ nuii tonlhante sous 
, ,~ , ~, ; , un fl(I cou~frt . Lf clfl ftait obscurci p~~r Ifs 

, nuat;es et les averses de neige el il n y ~lvail ~luc unf' 
IUIIIIE'I'E' nl alltre5 Cdr~l( tf'rlsll(Illf's vlSlf)les ~)ll sUl, a 

I'exception des arbres . Commencez-vous a recon-
n~~itrc' 14~ tencl~ince? 

All corlrti de5 1r()Iti df'rllleres anllees et lln peU 

pllls, r10115 dvolls perdll cll1C~ c)pparells et sept per-

sl)Illlf's parce flUe Ie5 eCIllIpdE;eS se sUnl ellleleti a 

df'nlellrer ell VFR de nUli oll ~l Ia nlllt lonlf)~3ntE' . 

Ces ac cidents sonl survenus ~oit dans cles concli 
tions mE~leorologiques qui se detc~rioraicnt, soit 
dans des conditions ou la visibilite vers I'avant ~'tait 
bonne, n1,~is que les rt'terences visuelles avec le sol 

(suire ~i la f)~3~~;f' ?l1~ 

Propoy iJc" 1 ul, Vn i . 1 ~)4S 



Good Show 

Ca tain Ral h Kisser and P P 
tain Christian Gaillard Ca p 

A CH124 Sea King wa5 departing irom the 
hover ~~Iter comhleting some back door work . 
()n departure, ihc cabin filled wiih smoke, ,~ncl 
numbcr one oil I~ressure i,~ilecl rapiclly . C~3pt 

, , , Klsser in)n~ecliaiely att~3ined s~~fe sint;lE-cnginc 
speecl while Capt G~~ill~~rd iried to iclentiiv ihe 
source oi smokc' ~~ncl analyre Ihe prohlem ~'viih 
the engine . The engine was se~ured after ihe ~il 
hretisure clrophed to two PSI, and an emergency 
lanclin,r; was plannE'cl icrr I IM(.-5 N'INIG()N, then 
60 milf'S ,~w~3y . 

The shil~ came up io lull speecl ~~ncl Elosed lhe 
emer~;ency helicopter ~tihilc~ esi~rblishing emer 
gency flyint; ~t~)tions . As Ihe hf'licopter 
~)I)f)rc)~)checl, hotivever, the tlying course ior 
I IM( .5 NIPI~C)N wOUlcl 
hoint hcr clirectly at ice 
11(l~1'ti 11ti'0 nlllE'S .3~~'dV . 

Because ot ihis tact, ~) 
`evE'rE' ilnlE' Ilfl)Il~lll()Il 4v .~5 

placeci on both ship and thc 
helicoptc'r cre~'v~ tu rf'cc)vE~r 
IhP ~11fEfdii . 

As Ihe shil~ sleamecl 
lowarcl the ice, ihe heli-
cohic'r cluml)ecl luel ~Inc! 
quic kly 5ei up for ~~ 
demanding single-engine 
reccwery, which was exe-
cutecl flativlcssly by Capt 
, Kisser ancl crew. 
Immecliately Iherc'aiier, 

Ca itaine Ral h Kisser et P P 
ca itaine Christian Gaillard p 

L~In CH I 24A Se~l Kin,c; cfuill,3il le vol til~~lion-
n,~ire ~~ la ~in <I'une o ~cration menee clel)uis I~r I 
Ix)rlc' ~~rriere . Au clE~hart, la Eahine s'est remplie 
clc fum~'e et la I~re~sicm cl'huile clu moleur 
numero un a chute rt~piclement Le c~llit Kisser ,~ 
imm~diatemE~nt aiteint la vitesse de securitc sur 
un seul n)c)iE'ur I~encl<~nI clue le capl Gaillard 
e~sayaii cl'ideniiiier la provenance de I~I lun)f~e f~l 
d'analy~er le problfmE~ affectant Ic moteur . Une 
ioi~ la )rc~s~ion d'huile lomhee ~~ deux Ibsl'po2, I 
Ic moteur ~) etE~ ,Irrf~te, ei rln ~)I~ponl<3~;e 
cl'ul ;r;cncc a ~~ie pr('vu sur le NCSM NINIG()N, 
afc)r~ cli5l~~nt de GU millE~s . 

Lc navire esi parti en avant toutE' ver~ I'hf~li-
coptere en clifficultc toui c'n sc prcl~ar~~nt ~r 
~~llronler celie ~iiuation cl'urgence . Toulefois, 

rommc' I'hi~lico~lere i 
~)I)l~rcrch .)il, If' NCS~ti1 Nlf'-
IG()N a ete amene a tic' 
hc~sitionner cle ia~on ic~llc_' 

, . du II 1~3iti~~i1 roufe direEic-
I)lE'fll Verti llE'ti gld( ('1 (llll 

clcrivaic'ni ~) unf' cli5iance 
clc' clcux millc~ . C'e~t 
pc~urquoi iani le n~wirc cluc 
I'c~quip~3E;e cle I'helicohtE're 
~e tic)ni vu5 conirainis 
cl~exE'cu1E'r I~) m~ln()PUVfE' 
cl'appontagc cl~~ns le I~)I)s 
cle t~mp~ Ic l :)lu< rourt Im~-
sihlc' . 

FiMGS NINI(_~()N w~l~ al~le iu tilc)w ~tnrl allcr 
cc)ursE~ lo avoicl any h~~zt~rd irom ihe ~rl)Ilrc),rch- 
ing icc . 

The exceptionil hertormance c)1( :al)I Kisser, 
C~> >t Gaill~)rcl ~Incl Ih<~l of L-1MCS NIPI(1()N ~)vE'ri-I 
f'(1 ~3 I)oientI~IIIV lll~dStrouti SI(u~1tlUn ~)n(1 1()titi ()i ~1 

hclicohter cre~ti~ . 

~'enclani que Ic' n~)vire 
I()n~dll (lfoll 4'E'r5 I~l ~;I~lc(', 

I'E'cluilr~)ge de I'helicc)ptere 
~) I,)r~;uf~ clu c arl)ur,~nl e1 

s'esi prepare rat~iclemcni cn vue de I~) cli(ficilE' 
rnanoeuvre d'~~pl~ont~jt;e ~ur un seul moteur, 
IacIueIlE~ <I efe executc~e ~~ Ir~ perfection par Ic 
c~~hi KitiSer et tic)n f-'cluipagc~ . Irnnu~di,~lement 
~~hres, le NCSM Nlf'I(~()N ,I I)u r,)Ic'nlir c'I modi-
iiE'r sa trajecioirc' clc ia~c)n ~3 cvitc_'r tout c!<Int;E'r 
clu ~~ux glaces qui se rahl~ruchaicni . 

Le capt Kisser c~i le c~~pt Gaillarcl, tc)ut c ununf~ 
le NCSM Nlf'IGC)N, ont eu un comhoriement 
E'xl Pl)II()nnE'I (1ul d I)f'f11115 Cle cOntrer UnC ti11U~7-
tl()n ()otentlellE'mPnt (1dngE'fE'llSE' E'i ~31n~1 El'eVlter 

Id I)Crte Cl'Un heIICUI)tE'fe Pi (1'url f (lUlh<IgE' . 

Fli~;hl Commenl Na 4, 1993 

Good Show 

Second Lieutenant Eric Gi uere 
Undergracluaie siucleni hilc~t 21 t C~igu~re ~ti~~)s 

1lyint; ~~ training 5yllabus solc7 low level naviga-
iion mission ai 5p0 feci ahove t;round ancl an 
air~l~f'ecl oi 280 knots ~ti~hen he glimpsed a bird 
h,t~~int; rlose lo hi5 ~airc rall . l his ~ighiing wa5 
followed immecliately by a "thump" noise and 
loss oi engine thrust . 21_t Gigucre immediaiely 
iniliaic~cl ~~ rontrE)Ilecl 
Cllnlf), dC11V~~te(1 thE' 

air~t~)rt ancl assc's5ed 
lhe E'ngine <~s heing 
comprcssor siallc~cl . 
Checklist,rclic)ns ini-
iially clearecl the com-
pressor st~~ll ; howc'vcr, 
U~)E)Il ~3(1VdIlClng lhe 
ihroitle to maintain 
llighi, engine coml~re~-
sor stall indic~~tions 
recurrc~d . ?Lt Gigucre 
fE'c!u( ['(1 IhE' Ilc)~YPf 10 ~3 
maximunr ~ciiint ; ihai 
cc)rrlcl hc' n~aint~unc'cl 
without the ent;ine 

> > , c_xl)Erlc_ncint, turthc_r 
compressor stalls . I hi~ 
howcr setiing of i ~ 
)E'rcf'ni In(ll( dlE'(I I~(~M f 
VvdS 1)dfE`ly' d(le(~ll~liE` to 

" ~ " Sous-lieutenant Eric Gi uere 
Au cclurs d'une missi~n d'entrainement solo a 

(a navigation ~i basse altitucle effectuee a ~UU 
piecls-sol et ~ 280 noeucls, le slt Giguere, eleve 
I)IIf)le f'n coufS (lf' t(lfn1~ltlon, d VU un olSe~)U 
p~~sser ~ proximitc cle son avion. Tout de suite 
~~pres, il a entendu un hruit sourcl et a constate 
une perle de puissance re~~cleur. Le sll Giguere 
s'esi immecliatement mis en mont~e c c)orclonnee, 

maint~rin IE'vel tlight al 2 ~00 feel ahcn~e grc~uncl 
at ~~n inciicated airspeed or 1 1Q knots . 2Li 
C~igucre skilfully manoeuvrecl ihe aircraft the 4() 
naulical milE~~ hac_k lo base where he ilew a 
mc)clitied precautionary forccd lancling ~uccess-
illll . Y 

2l I (~iguf'rf''S cc~mposeEl and immecliate 

re51)onSE' ((1 t{ll~ tiE'nr)ll~ CVelli I)rPVentecl tflE' 1055 

Uf dll dlrErdtt . Hf' IS (_Unlnlen(lecl tE)r h15 I)ronll)t 

ac liunti ancl 5killecl ~~irc r~~(i hanclling in a c riiical 
tilludtlon . 

a f~it partir Ic clcmar-
reur pneumatique et a 
elabli yue le reacleur 
avait sul~i un 
decrochage com-
presseur, Au clebut, 
les mesures prises en 
verlu cle la lisie cle 
verificatic)ns c)nt I~er-
mis d'~'liminer cc~ 
clecrochat;e ; touteiois, 
au moment de I'aug-
rY~enlaiion cle la 
I~oussee n(~cessaire ~t 
Id I)ourSUltc_' cIU vol, Ie5 
signes cle dccrochage 
comhresseur sont 
rc~app~~rus . Le till 
(_ilgUerE' ~3 rE'(lUll les 
g~z au rc~gimc' maxi-
m~il pcrmcilant au 

re~~Ctellr cle t()nCtlOn- 
ner 5~~ns subir cle 

dccrochages coml)resseur . (e reglat;e, <3 7S pour 
cent du regime indiquc, permc'ttait tout juste ~) 
I'avion de rester en palier ~i 25(1() piecls-sol ~i une 
vitesse incliquee de 1 _SO noeuds . Gr~~ce ~~ son 
hahilf'Ic~, le ~II Git;uere a hu ramenc'r I'~3vion 
jusclu'a la hase clist~lnle cle 4() milles n~~)rins, ou il 
a rcussi ~) lairc' un atterrissage forcE~ de I)recau-
iion mcaclitie', 

En r~~agiss~)ni ~)vec s~~ng-froicl e1 celerii~~ ,)I)res 
CE' ~ ;rdvE' E'lllllll n1eC~ln1(~lle, le tilt (~I~;UCre ~l evlte 
la clesiruction d'un aeronef. II est teliciic~ pour la 
r<rhiclilc~ clE' reaciion el les clualites cle pilote clont 
il a (ait f)rf~rlve cl~~n~ cf'lif, silu,ltic)n I)erillE'u~c' . 

F'ror»~sc~t~ 1'cil, `ii" (, l~)~ll 



Bird Watcher's Un drole 
(Ccmr'd rrc~m p~l,~e ~.51 

alert for the unexpcctcd at all times. Whether 
you arc a go-iast type, a trash hauler, whirlie-
birdie or other type ot Ilyer cloes not rTTatter 
~~"hen il corTTes to the night flyint; environmcnf. 
1'ou and your passent;ers are ~oin~ to get in 
trouble if you let your ~uard down . 

Frankly, I do think we've hacl enough losses 
of this type, Yet, we are not learnin~; the lesson5, 
and this is extractint; a hut;e toll on our precious 
hrlnl~ln ,~ncl nlaterir~l resources . So clo mc a 

Isuire cle la page ?5~ 

ou avec les etoiles etaient compromises. Dans les 
c~cux cas, les ~)ilotes ~e sonl retrouvPS pris dans 
une situation insidieuse dc' perte de rek)f'res 
visuels . Dans combien de tenTps allons-nous 
reapprendre que le vol VFK cle nuit necessile de 
suivre des procedures qui diffcrent de celles du 
vol VFR cle jour? 

F'al)~)rochc' lace au vol VFR de nuit est dif-
ferente selon le type cl'aeronel en causE~, loutefois, 
dans tous les cas Ies cqui~at;c's doivent faire 
preuve de be~~ucoup de vit;ilance aiin de ~;arclcr 

tdVOUr and st01J Crashlll~, SerVICeilhle dlrE)IarleS at 

Ill~klt, 1ti~lll yoll~ YUII r~ln ea111y arklleVe tk115 f)y 

reVIelNln' 'our Ulllt )roCe(~Ur('S tol' Ill'ht tl ~In ~, ~y f ~ y ~ 
ancl then chant;iny; ihem if they are noi aElequate 
tor your type ot alrc:ratt . It lhey are, then you 
know where the problem lies ; look dee~r wilhin 
yourseli, Specifirally, il'S in Ihe way you tly, lhe 
k)E)of nlental llttllU(le dI1Cl ~)re~dratlon yoll hdve 

developed tow~~rds nit;ht tlying sc)mewhere 
Tlon ~ "our career and I ur ~e ou to iix that . t, y ~ £~ Y 
ThE~n perhaps your k)oss, your loved ones and I 
will I:~c ahlc' to sleekr peacE~lully at nit;ht . ~1~e 
~tioulEi all likE' that verv much . 

c-ontit~lnlnlent la situation ~~ I'esprit . 
Les cc~lupages doivent rontinuelle-
ment contre-verificr Ics instrument~ 
de bord et s'attendre aux inTprcvus en 
fout if~nlps . (1uE' vous soyez unle) 
t~ilote dc' tykle ral)icle, cie type 
eboueur, c~c type virevoltant, ou clE' 
lout autre type, cela n'a E.)lu> cl'impor-
fance clans un environnement cle vol 
dc' nuit . Vous-nl~me et vo5 passat;ers 
allez vous rctrouvc'r dans le I~E'trin ~i 
vous ne prenez t;arde. 

Honnetement, je E~ense que nc)u5 
avons subi suffisamment de pertc's de 
re type . Nourtant, nous n'avons pas 
encore iir~ la IeSon yui s'impose, ef 
cela nous coute tres cher en terme de 
pertes de nos precieuses ressources 
humaines et materielles . Alors, ren-
c~ez-rnc~i servire et arretez de cletruirc 
CleS aF)E)dre115 E'n ~)~lrt~lll E'tat c~e lOnc-
tlol111enlellt la nult, VOllti VE)Ulel- {)IPn~ 

k~0ur CE' tdll"e, II VOllti tillftll Ele reVE)If IE's ~)roCE'- 

clure~ de votre unitc concern~lnt le vc)I cle nuil, c't 
E~e les Cklan~;er sl ellE's Ile Sont ~)<1s ()drtaltement 

adaEltees ~T volre type cl'aeronei . Si par contrE' 
clles (e sE)nt, alc)rs vous s~wez ou se situe le proh-
lemc ; chc'rchcz F)rofondement ~l I'intE~rieur de 
1'oUti-fTlenle . De td~On I)IUS I)rerltie, It' krrc)hli~nlE' 
vienl cle la fa~on dont vous pilotE~z . Examinez 
I)len Votfe m~1l1VdISP attItUEle nlentdle et la fa(3on 
clont vous avez E)ris I'hahilucie, ~3 un moment 
donne de votm rarrie;'rc, de tlreparer un vc)I cle 
nuit . le vous exhorte de rorrit;er cettc' attitucle . 
~ .E'Id ~)efnletifa SanS (l0ule cr VOS I)atrorl5, a V05 
etres chers et ;t nloi-nl~'me c~e nueux clormir la 
nuit . C'est ce quc nous esk)erons tous tr~ti lorl . 

Flil;hl Comment Nn . i, ld9i 

Corner 
The Reckless Crow 

Even ihougkT he rT~eans no harm the reckless 
crow is one ot the worst "bircl" nesting around 
an aerodrome. His dutics rarely take him on io 
the aeroElronle, nl,lkint; him unt~lmiliar with air-
iielcl safety and ~)roceclures . F(~D chE~ck areas, 
radio terminolo~y and clearance request for 
access on the t~)xiway or runway are foreign lan-
guage to him . But the worst is (hat he never 
realizes how clant;erous he is until it's too late . 
Keek) a t;ood lookout, he can easily be recot;-
nlzec! hy his cry ; 

Il)()N' I K,ti~()W Il IFRUFFSBlJ11G()ANYWt1Y 

CnnreE~l : Gr~rl P. ,~u(lE'r 

d'oiseau 
Le corbeauim rudent 

Bien qu'il ne soit pas un mauvais hougre, le 
rorheau impruclent est I'un des kTires "cliseaux" a 
se nicher pres d'un acrodrome . Ses taches le 
menant rarement sur I'aeroclrome, il n'est pas 
Iamilier avec les procPdures el les regles Ele 
sc~curite . les zones cle v~riiication F()D, la ter-
minologie radiophoniquc et les demandes 
cl'autorisation )our circuler sur la iste ou les ! P 
voies Ele circ ulalion lui sonl totalement mcon-
nues . Mais le pire est c~u'il ne realise F)as c~u'il 
est dant;ereux avant qu'il ne soit trop tard . 
Restez sur vos gardes, il est facilement recon-
naissable par son cri : 

JENECONNAISPASEESREGLESMAISJ'YVAIS-
f AREILLL 

Conrepr: Capt P. ,qucler 
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