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The recent mid-air collision at San Diego between a commercial 
carrier and a privately owned light aircraft has generated consider-
able interest concerning LOOKOUT. Transport Canada is revisinq 
its Flight Training manual to highlight the need for proper lookout 
and effective visual scanning techniques . Future testing of air-
crews in industry will give closer attention to this . 

Transport Canada advises that "Studies have revealed that the 
eye perceives very poorly when it is in motion . Wide sweeping eye 
excursions are almost futile and may be a hazard, since they give 
the impression that large areas of the sky have been examined . It 
has been recommended that when searching the sky, maximum 
effectiveness is achieved by a series of short, regularly spaced 
eye movements." 
We are aware that LOOKOUT is actively stressed as a critical 

aspect of airmanship in the CF Pilot Training system . It's the 
visual scanning technique above ihat we wanled to draw readers 
attent ion to . How do you teachi do it? 

It's about this time of year that armchair quarterbacks look over 
the statistics in an attempt to understand/rationalize/confirm 
what we did and why we did ii "o our aircraft and our people last 
year . When I scanned the records there were only two that really 
counted: 
1 . We lost five lives compared to 19 in 1977 (10 year average is 10 

fatalities per year .) Any way you care to look at it, it still comes 
out the same to me - life is a resource which is priceless, and 
in myopinion, irreplaceable . 

2 . We ran our own "Demolition Derby" on the ground, damaging 
206 aircraft-the HIGHEST TOTAL ON RECORD.We assaulted 
our aircraft with trucks, ladders, fork lifts, mules, tow bars, 
power units, jacks, stands and several other "weapons" . 

I hope 1978 wasn't just a practice run for the real thing . 
While on the subject of real things, by now you may have 

observed that this issue looks a little different - read on! The 
recent budget restrictions led us to think we should re-evaluate all 
production aspects of the magazine - and rightly so! Just 
because things were as they were doesn't suggest they were the 
best . In essence, this format was chosen over other alternatives 
because it reduces production costs, streamlines production 
methods, breaks loose a back cover for other things and may even 
please the amateur student linguist who can readily compare 
phraseology and terminology of each language . 

Final ly, we are long overdue for a rotary~wing cover . Our excuse 
is quite profound - we can't use what we don't have! 

COVER 

Ab Lamoureux, Captain 

SUNWARD! 

Sgt . Bob Maier, of the Air Photo Section, AETE Cold Lake 
captured this 434 Sqn CF5 on film over northern Alberta skies, 
using a HASSELBLAD ~ EL with a 150 mm lens . 

La recente collision aerienne, entre un avion de ligne et un avion 
leger, qui s'est produite a San Diego, a suscite un vif interet au sujet 
de la surveillance exterieure en pilotage . Transports Canada est en 
train de revoir son Manuel de pilotage pour souligner I'importance 
d'une technique efficace de balayage visuel . A I'avenir, on insistera 
davantage sur cet aspect du pilotage pour I'examen technique des 
equipages commerciaux. 
En effet, Transports Canada nous informe que: "des etudes ont 

revele que I'oeil percevait tres mal lorsqu'il etait en mouvement. Un 
ample balayage du regard est presque inutileet peut etre dangereux 
puisqu'il donne I'impression qu'on a explore une grande partie du 
ciel . II est recommande, lorsqu'on scrute le ciel, de le faire par petits 
mouvements des yeux, a intervalles reguliers." 
Nous savons que le programme d'entrainement de pilotes des FC 

insiste sur I'importance de la surveillance a I'exterieur du poste de 
pilotage, aspect crucial de la discipline de I'air . Nous voulons plus 
precisement attirer I'attention de nos lecteurs sur la technique de 
balayage visuel mentionnee ci-haut. Comment I'enseigner? Com-
ment la mettre en pratique? 

C'est ~ peu pres a ce moment de I'annee que les "sportifs de salon" 
etudient les statistiques pour essayer de comprendre, de confirmer 
et d'expliquer le bilan des pertes en materiel volant et en personnel 
de I'annde derniere . Apres avoir parcouru les rapports, je n'ai retenu 
que deux conclusions : 

1 . Pour 19 morts en 1977, il n'y en a eu que cinq en 1978 (la 
moyenne sur 10 ans est de 10 morts par annee) . Mais quel que 
soit I'angle sous lequel on examine ces statistiques, elles 
reviennent toujours au meme : une vie humaine n'a pas de prix, 
elle est irremplagable! 

2. C'est un veritable concours de demolition au sol que nous 
avons tenu, et avec 206 appareils endommages - C'EST M EM E 
UN RECORD! Notre materiel volant a du affronter les assauts 
des camions, des echelles, des chariots a fourche, des trac-
teurs, des barres de remorquage, des groupes de parc, des 
verins, des supports et d'autres "armes" du genre. 

Esperons que 1978 n'etait pas simplement un exercice en previ-
sion de I'assaut v~ritable. 
Mais revenons a la realite! Vous avez sans doute remarque que le 

present numero differe quelque peu des precedents . Voila! Les 
dernieres restrictions budgetaires nous ont amen~s a reevaluertous 
les aspects de la production de cette revue. II etait grand temps, 
d'ailleurs car tout n'~tait pas pour le mieux dans le meilleur des 
mondes . Bref, nous avons arrete notre choix sur cette presentation 
parce qu'elle permet de reduire les couts, qu'elle allege les methodes 
de production et qu'elle lib~re la derniere page ; de plus, elle permet 
aux linguistes amateurs de comparer I'expression et la terminologie 
de chaque langue . 

Enfin, nous nous excusons encore de ne pas faire paraitre une 
photo d'helicoptere en couverture . Nous n'en avons aucune! 

PAGE COUVERTURE 

capitaine Ab . Lamoureux 

EN ROUTE VERS LE SQLEIL! 

Le sergent Bob Maier, de la Section Photo aerienne de I'EERA de 
Cold Lake, a photographie ce CF-5 du 434e Escadron dans le ciel du 
nord de I'Alberta au moyen d'un appareil Hasselblad EL equiped'un 
t~leobjectif de 150 mm. 





signs and portents 
for the future 

The role of the Quality Engineering Test Establishment 
(QETE) is the provislon of Engineering and Quality As-
surance service to the Canadian Armed Forces . QETE 
comprises a blend of experience, resources and facilities 
located in the Province oi Quebec at Hull, where the main 
laboratorfes are to be tound, and in Quebec City where 
services in the field of Mechanlcal Standards Metrology 
are provided. 
QETE's Prolesslonal and Technical siaffs provide con-

sultation to design and other DND directorates through 
Iheir expertise and laboratory evaluaiion and measure-
ment capabfllties . Commercial laboratories and taclllties 
are audited and surveyed for DND recognition under Ihe 

INTRODUCTION 
Machines, however ingeneous, are tnerely devices for 

overcuming the pltysical universe and that universe is unfor-
giving uf mistakes . Machines stand a~ symbols of man's dogged 
efforts to create order from confusiun, but as we know and 
was clearly understoud and expressed hy Kipling in ltis poetry . 

. . . Rernember please the law by which we live 
We are n~~t huilt to cornprehend a lic 
We can ncit}ter luve, nur pity, nor fnrgive 
If vuu tuake a slip in handling us, you die, 
The faults and defects uf rnadtirtes are a result of the all 

tuo human agencies that bring thcm into being . Whilst we 
recugnize the courage and magnilicance of the aerospace 
enterprise ; by setting their sights high and attempting great 
feats uF physical control, those that would fly have always 
placed themselves in the path of great dangers . 

How, therefore, are the !~lechanical Engineering Labora-
tories of the Quality Engineering Test Establishment meeting 
those demands generated by eontrolling and removing the 
dangers generated in the highly technological aerospace 
milieu~ Within the contines of this organization we have 
people uf' Ittany hackgrounds that enable us to take a multi- 

by Dr D. Laisfer M.I.M.P . ENG 

various Quality Assurance programmes . QETE mainteins 
Ita currency and experience by establlshing and main-
talning Ilaison with international, national and government 
departments and agencies . 
Over the past ten years QETE has become adept at 

problem solving as a result of the In depth Involvement of 
lis Engineerlng and Technical services wlth Dlrectorate of 
Flight Safety and other National Defence directorates In 
assessing incidents, accidents and material defects and 
deficiencies . 
Because of the variety of Laboratorfes and technical 

speclaltles an interdisciplinary approach can be taken to 
solve your problems by making them our problems . 

disciplinary approac}t to problem areas within our purview, 
1n the past our involvement in flight safety and flight safety 

systerns has usually governed our develupment in this area 
and each tasking has been a learning experience . To some 
extent this has been an aceeptable approach since a great 
deal of our aerospace equipment was designed many years 
ago and with the long experience we have had in the iixed 
wing category many uf the situations have not been so critical 
since the structures have been basically very forgiving of 
damage and defects. Because of our future commitment to 
newer and rnore sophisticated aeruspace weapon systems and 
equipment our prublems will hecome greater and more cont-
plex than in the past . It is based upon our past experience 
that we are planning for the future in order tu be able to handle 
in an efficacious rnanner these tasks that fall into the critical 
category and the new challenges they will bring . 

PAST EXPERIENCE 
(t is uften the case that the Mechanical Engineering group 

becomes engaged in the complete cycle of' a prublem from the 
initial failure analysis investigation tu the designing of new 

LABORATOIRES DE GENIE MECANIQUE DU 

signes et presages 
pour I'avenir 

Le Centre d'essals techniques de la qualit~ (CETQ) 
fournlt un service technique et de contr8le de la quallt~ 
aux Forces am~es canadlennes. Le CETG regroupe plu-
sieurs experts, resaources et installatlons ~ Hull (Ou~bec), 
ou se trouvent les principaux laboratolres, ainsl qu'~ 
Qu~bec ou est situ~ le laboratoire de la m~trologie m~ca-
nique. 
Le personnel professlonnel et technique du CETO lour-

nit un service de consultatlon aux directions g~neralea du 
MDN s'occupant notamment de conception, tant par son 
experlise que par les capacites d'~valuation et de mesurea 
de ses laboratoires . Dans le cadre des divers programmes 
de contr8le de la qualit~, le Centre v~rifie et contr3le 
certains laboratoires et ~lablissements commerciaux en 
vue de leur acceptation par le MDN. Le CETO maintient sa 

INTRODUCTION 
Les machines, si ingenieuses soient-elles, ne sunt que des 

dispositifs pennettant a I'homme de maitriserl'universphysique 
et cet univers ne pardonne pas les erreurs. Les machines 
syntbolisent la pers~verance de 1'homme dans ses efforts pour 
ordunner ce qui est confus, mais comme nous le savons et 
comme 1'exprime de fa~on implicite Kipling dans sa poesie : 

. . . N'oublie-pas de respecter la loi qui nous protege 
Nous ne sommes pas con~ues pour comprendre le mensonge 
Nous sommes incapables d'arnour, de pitie et de pardon 
Si tu nous entretiens mal, tu tnourras . 
Les defaillances et defectuosites des machines sont dues 

aux contingences humaines a la base de leur creatiort . Alors que 
nous reconnaissons le courage et 1'envergure de 1'aventure 
aerospatiale, ceux qui volent se sont toujours exposes a de 
raves dan ers en se f`ixant des ob~ectifs difficules et en es-g B 

sayant d'accomplir de grands exploits physiques . 
Par cons~quent, cornment les laboratoires de genie meca-

nique du Centre d'essais techniques et de la qualit~ satisfont-
ils aux besuins de controle et d'elimination des dangers que 
compurte le milieu a~rospatial hautement technologique'? 
Dans le cadre de cette organisation, nous comptons deja 

par ; M D. Laister M.LM ., Ingenieur professionnel 

place ii la pointe du progr~s et de I'expertise en ~tablissant 
et en entretenant dea Ilens avec dlvers mlnlat~res et 
organismes internationaux, nationaux et gouverne-
mentaux . 
Au cours des dix derni~res ann~es et grace ~ une ~troite 

participation de ses services techniques avec la Dlrection 
g~n~rale de la s~curit~ des vols et autres directions gen~-
rales de la D~fense nationale, le CETO s'est acquls une 
certaine r~putation en mati~re d'~tudes sur les incidents ei 
accidents, et sur les d~teciuosit~s et d~faillances de 
mat~riel . 
Grice >i la vasle gamme de ses laboralofres et de ses 

sp~clalites techniques, le Centre fait sfens vos problemes 
et entreprend des d~marches interdisciplinaires pour les 
r~soudre . 

des es)ements dont les antectsdents sont tres varies et qui nous 
permettent d'avoir tute apprache multidisciplinaire aux pra-
blemes se pOS3rlt dans notre sphere d'activite . 

Par le asse, notre engagement relatif a la securite du vol et P 
aux dispositifs de securite du vol a habituellement guid~ notre 
dtsveloppement dans ce dotnaine et chaque tache s'est averee 
une experience enrichissante . Jusqu'a un certain point, il 
s'agissait la d'une approche acceptable ztant donne qu'une 
proportiun importante de notre materiel aerospatial avait 
ete con~ue plusieurs annees auparavant . Par ailleurs, grace 
a notre lon ue ex ~rience dans la categorie voilure fixe, g P 
plusieurs des situations n'ont pas et~ critiques ~tant donne 
que les structures se sunt tres bien compurtees pour ce yui est 
des domrnages et des defectuosites . htant donne notre engage-
ment Futur dans les dispositifs et 1'eqttipement d'armement 
aerospatial plus nouveau et plus perfectiunne, nos problemes 
deviendront plus importants ct plus cumplexes que par le 
pass~. C'est en nous fondant sur notre expcricnce que nous 
envisageons 1'avenir pour affronter efficacement ces taches 
critiques ainsi que le nouveau dts6 qu'elles comportent . 

suite a la page 7 
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cump+,nents and,or designing muditieations ;tnd uc~asieutallv 
to a~~tual prudu~tictn m,rnuf;l~turing of ~c~mpanents . fl ntav be 
ssith certain it~~ms hecausc ui li> istics and ur time rublJems g P 
th~t ~~ur enginters and te~hnolugists hecctme an entire d~sign . 
pruduc~tiun und inspection team see Figs 1 ancl _' . 

SAFETY SYSTEIIS 
One ,u~~ll c~p~~riLn~e is readil~ illustrated i~s ;r pruhleru in 

une +~f the criti~al areas in sat~tv svstems that ~~f the ytuck 
relz ;rse ha~ frum ~ertain ('anadian -:lrmed Forces ~arachute I 
harnesse~ . This c~ase invc~lved a ~riti~al suletv itcm and tltc 
fulluwinK shcnvs how the appr+~~~h taken hv the engineering 
gruup has changed radi~allv in rc~cnt ~ears . 

Uur initial involvement was limited ;tn iderttifir~tion uf 
the pr+rblem area with tlte ub~~n~atiun lflat perhaps the proh-
lem w~s ~umpuunded hecause +~1~ material and design dcfi-
~ic~ni:ies I11 . ~fhere uur invulvement ce ;tsed because the t~~~u 
~riii~al areas ta be ~x~mined in deptlt Itad heen idcntilied . Thc~ 
sulutiiut c~housen hti eo~nis;rnt auth+trities was t+~ cltan~e frorn 
a atainless to a toul steel that was capahle nt heirtg manuf;~c . 
tured tu a hi~her harclnc~ss . l his latter tnaterial was unfur-
tunatcay murc susceptil~le tu hrittle failure due tu its inherent 
~+~mp~~sitiun anJ rne~lrani~ :rl propertics . 

Uur suhseyuent ins-rrlvemcrrt earrte ahuut svhen tlte samc 
itern ~~ ;rs a ain fuund i~+ he failin~ . This meclrarlical lucic g 
cump~~nent had heen heat treuted close tu iis intpa~t scn~ 
sitivity regi+rn ancl ~~~ ;ts lailing in hrittle t~racture . Nuw we he-
curne involvecl in ;I ;+~mplet~ en~ineering studt crt thc me~ha-
nical lugic Lontpunents ui tl~e (~Ilfi sy~stem . W'hat haci nut hecn 
cle ;rrlv delineatecl in t}te initi ;rl in~~estit!atiun 1 I ) was that severe 
hydr+~slatic pressures were g~ner~tecl ;tt the head +,l th~ pin 
iutnpunent sueh that reg ;lrdl~~s +~f thc hardness ur the ~ :+~m-
pc~siliun of the pin mec-hnical clefi~rntatiun, le ;lding tu rttush-
r+~untin :~ uf tlte Ile ;rd . was ~c~ing tu t ;lke place with cunseyueni 
luLk-up and lailurc, Tltus inslcad +,f rurink cme pn~hlcm hy 
~:han,,ing the Inaterial, an additi+,nal pruhlerrt had hecn rrcated . 
1 his ntatcri ;ll krnnvn as 1151 11 ~ tunl stcel is predontinantlv 
sel~~cied f~~r its excellent hut h,trdness in nt ;t~hining ;Ippli~a- 
ticarls . -Tlte high ltardness +~f El+lchtis~ell Rc (,l-(~ : h ;td heen 
cln~sell b~' thc rnanulaciurcr t+~ overcc~me the heacl clef+~r . 
m ;rtiun ~ruhlem and to rnsurc a lrard wcarin~, cnru ~unent . In 1 , t 
this ~ ;ISe .r hetter appn~a~h is tu use a murc du~~tilc rnatcrial 
alld ~urtace harden tu aclticve guc~d svc~ ;tr reeist ;tnce . 

Be~ause uf the nature +~t the prnhlem ;~ncl lung le ;rd tim~s 
involved with pru~~urcmcnt ul an ;tll new pin a s;llvag,e prc~~ 
gr:rmme was clevised tu upgradc thr present stu~~k of M~ pins 
tu a desirahle clz~ree rl1 tcrugltness w~itltuut crnnprumising 
their svear retiistanre ic " a significani clegree . I h~~ +lesign wras 
changed tu accummudatc the sever~~ hy'drustatic pressut-es 
an~ fun~tiun festing of lt)()(1 cycles ~ ;rrried +~ut . It wa5 uf 
n+~te that tlre nta urity ni wear seen +~n tltis item, +r~curred in I . 
thc~ f irst I~css c~~clcs ; Ihe ness designecl pin is shuwn in Fig ~ I ~ I . 

,aFROSPACE SYSTL1115 
'\nt all hn>l~l~~nt, ;Ir~~ a> readilv ~r,lved ;t~ the preceeding une 

of il~c~ l~Kfi hu~ . U~casionallv c+tm wncnt l;tilure h,ts led tu . I 
mure catastrnlthi~ an~l ielling circumst,tnces ; failure, tltat have 
causccf tlte urizntati+~n ttf the Itlecll ;Ilnc ;tl engineering group t~~ 
cltanf;e radi~~all~ . Such failures have raisecl the ver~~ seriuus 
u~stiulls ~unternin~ Ihe ~>>licahilin uf ira~trrre mech ;tnics q i; I I . 

in maic:rials sclection, manut';tcturing ancl inspection . ,~~s we 
havc stati:d ntanti times a mechanism uf failure such as fatigue 
ur ~tre~, ~urrusi~tn is ~ust a svm turn not a ~ause . In order 1 , p 

FIG 1 . Heat treatment of M2 tool steel at 1100 C to draw QRB 
locking pins to Rc55 prior to machining to new design . 

FIG .1 Traitement thermique de I'acier a outil M2 a 1100oC pour 
amener les tiges de verrouillage de la boucle a ouverturP 
rapide a un degre de durete Rc55 avant de les retravailler . 

/ 
FIG 2 . Checking pin profile far compliance with drawing dimension 

requirements on an optical comparator . 

FIG.2 Verification du profil de la tige sur un comparateur 
optique aiin de voir si elle est conforme aux dimensions 
des schemas . 

EXPERIEIvCE 
II arrive souvent que le gruupe de genic rncranique, pour 

resoudre un problerne, s'engage dans un cy~cle complet ;rllant 
de I'analvse initiale de la defaillance a la conce tion de nou-. p 
veaus elements ou de modili~atiuns et, uccasionnellement, a 
la production veritable d'elerltents, Il arrive que dans ~crtain 
cas, a cause de pruhlemes de logistiyuc uu dr dc{lai, nos in-
genieurs et technologues 1'orment 1'equipe complete de con-
ceptiun, dc pnrduction et d'inspei~tion, vuir les fig . I et ~ . 

DISPOSITIFS DE S~CURIT~ 
('ette integratiun est ta~ilement clemuntree par un prubleme 

dont nuus avuns eu ;i nous uecuper dans un des durnaines 
critiyues des dispositifs de sccurite : celui tl'une boucle a 
ouverture rapide de certains ltarnais de parachute des Force~ 
arnte~s ~anadiennes . Dans ~e cas, il s'ugiss~it d'un ~rticle de 
szcurit~~ ~ritique et ~e qui suit illustre iomment I'approche du 
gruupc de gcnie a change radicalement ,~u cours des dernieres 
annees . 

Notre eng~gement utitial s'est limite ;i identificr lc probleme 
et a effectuer des ubservatiuns sclun lesyuelles le pruhleme 
resultait de del'aillances (1) de materiau et de conception . 
La s~est arrcte notre engagement car les deu~ domaines cri-
tiyues a e~aminer de fa4on approfondic avaicnt ~tc identifies . 
La solution chuisie par les autoritcs compctentes fut de 
substituer a I'acier inuxydable, de I'acier a uutil plus dur . 
Mallleureusernent, ce dernier materiau etait plus c ;rssant a 
cause de sa cumpositiun et de ses pruprictc~s rnccaniques 
inherentes . 

Notre cngagentent suivant survint lorsqu'on decouvrit 
uc le nterlte article etait encore defaillant . Ce dis ositif de q P 

securite avait ete traite a la chaleur ;r une ternpcraturc trcs 
pruche de sa Lone de sensibilit~ aux tltocs dz sorte qu'il ~tait 
devenu cassant, lles lurs, nuus nous somrnes engages dans une 
ctude techniqu~ approfondie de I'interactiun logique des 
clemcnts mccaniyues du dispusitif de la h+~ucle a uuverture 
rapide . Lors de I'etude initiale I11, il n'avait pas elc claire-
ment etabli yue des pressions hydrostatiques irnpurtantcs 
s'exer~aient ri la tete de la tige de sorte que, independemrnent 

SPECIFY MIN . HERE 

de la durete uu dc la cornpusitiun de la tike, une defurmation 
mccaniyue entrainant 1'ecrasernent dc la tete, se roduisait P 
et cntrainait lc grippage et donc la dc~faillance . Ainsi, au lieu 
de rersoudre un prubl~me, le ehangement de ntatirriau en avait 
c:r~e un autre . Ce materiau, I'acier a uutil :4151 11~, est chctisi 
de facon presque ezclusivc puur sa clurete excellente a chaud 
dans des applicatiuns de machines . l .e materiau a duretc 
c~levce Roekwell Rc 61-63 avait zte chuisi par le fabricant 
pour r~gler le pnthleme de la defonnatiun de la tete et pour 
assurer une bunnc resistanec a 1'usure de I'~lernent . Dans 
le cas qtti nuus uccupe, il etait preferahle d'utiliser un rnateriau 
plus duetile et d'en dur~ir la surface pour ubtenir une bunne 
resistance a I'usure . 

Etant donne la nature du prubleme et les longs d~lais 
retardant la production d'uue tige eattiE~rentent nouvelle, un 
prctgramrne de recuperation fut mis sur picd puur arneliorer 
la durete du sturk de tigcs h9_' yu'on avait a I'epuque sans 
cumprometire leur resistance ~ I'usure de fa~on sensihle . La 
conception ftrt c}tangt?e en function tles pressiuns lrydrusta-
tiques importantes et d'une mise a I'essai en fonctionnement 
de 1000 ey~lcs . Il est a nuter que la majeure partie de I'usure 
de cette pie~e ~e pruduisait au cuurs des quelqcre prerniers 
evcles ; la nuuvelle tige est illustr~e dans la fig . 3 (~1 . 

UISPOS[TIFS DE L'AEROSPATIALE 
Les prc>hlemes ne sunt pas tous aussi 1'acilement resolus 

que celui que presentait la huu~le ~i ouverture rapide . A 
I'uccasiun, une defaillance d'un element a entraine des situa-
tiuns, plus graves et plus significati~es ; ~'cst L~ tvpe de defail-
lance qui a entraine la reorientation radic~le du groupe de 
g,cnie mecaniyue . Ces defaillartces unt souleve dc tres serieuses 
questiuns en ce yui a traii a I'applicahilite de la mecanique 
des ruptures pour la selection, fabricatiun et I'inspectiun des 
matcriau~ . Cummc nous I'avons souligrte a rnaintes reprises, 
le mecanisme d'uue defaillance contme la fatigue ou la curru-
sion par contrainte constitue un syrnptbrne et non une cause . 
Nour appurter des solutinns plus cflicares aux prublemes, il 
est necessaire d'identitier Izs causes dcs dcfuillances . Suuvent, 
cette appruche peut produire des resultats intpressionnants . 

suite a la page 9 

SPECIFY RADIUS 0.030" ± .005" 
SPECIFIER RAYON DE 0.030" ± .005" 

PIN LOCKING ID-54-275 
TIGE DEVERROUILLAGE ID-54-275 
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FIG 3. QRB locking pin redesigned to eliminate "mushrooming" 
and lock-up. 

FIG .3 Nouvelle tige de verrouillage de la boucle a ouverture 
rapide pour bliminer I'~crasement et le grippage . 



that we may be rnore effecttve in providing solutions to 
problems it is necessary that failure causes be identitied . 
Often t}tis approach can produce sume startling results . 

STRUCTURAL COMPONENT FA[LURES 
The nature af those investigatiuns that have Icd to thc 

reassessrnent of our functions and role is hest illustrated by 
selected exarnples that have had wide ranging results un the 
aerospace industry and the Canadian Arnred f~orces . 

Some three years ago a Canadian Armed Forces Aircraft 
was lost with all the lives uf its complement of men . Suh-
seyuent wurk revealed that the craft had crashed due tu the 
failure of a gear cumpunent . Classic fatigue features were seen 
on the fractured gear Fig 4 . Subsequent fractographic and 
rnetallographic data revealed that the initiation ~ite was an 
aggrcgatiun of non metallic inclusiuns . X-ray 3tlaIysIS Uf- this 
material shuwed that there was a strong prohability that 
they aruse frum the original rnaterial manufacture, l~ig 5 . 
Des ite all the circumstantial and hard evidence found it was P 
not sufficient to assurne at that stage that this aggreg ;tte or 
raft uf extraneuus material was the prirne cause of gear failure 
and subscqucnt aircraft loss . Most uf thc neccssary ingrcdicnts 
were there to place this aircraft loss in the category of~ those 
few that can withc~«t a shaduw of a dc~ubt he attributed sulely 
tu a material prohlem, thus to hecome a classic uf its kind 13) . 
All there was left remaining was tu determine if the extraneous 
rnaterial was uf sufficient rnagnitude under the typical operat-
ing stresses of this component in the Canadian rule for the 
aircraft in the arca within which it was locatcd to have ini-
tiated fatigue cracking . Strain gauging uf a likc gear in tlri 
appropriate location g ;rvc thc sircss Icvcls at wfuch llris curu-
ponent operated in the Canadian eontcnt . lt was tltcn pussiblc 
ro caleulate the minimum sice dcfect likely tu cause fatigue 
cracking to initiate hy using fundamcntal d ;tta ul t}treshuld 
stress intensity values far the appropriatc matcrial front wllich 
the gear was made . It was ealculated tlrat the actual dcfecl 
fuund was greater than the minimum reyuircd tu initiatc 
fatigue ~racking and th«s a high level uf confidence was placcd 
upun thc cause factur fur this aircraft luss . 

The eonsequences of tlris utvestigatiun led tu the mecJranical 
engineering group's invulvernent in an extensive and lengthy 
tegal case wltich was settled as the trial fur eivil litigatiun 
was getting under way . Thc spin-uff fraru this casc lcd tu thc 
introdu~tiun r~f a nondestructive techniquc at an carly parl ul 
the com wnents manufacture «slrl C SC3rl IlnirlerSlltn l1ltr;l-i g 
sunics and thc sub5cyuent discovery uf iwu furthcr similar 
items with large extraneuus material inclusiun~, which had 
been installed un air~raft helunging tu anuther cuuntry . 

In this case a fracture mechanies ev,lluation of criti~al sire 
dzfe~as led to a meaningful \~DT tec~lrniyue and the et~ming uf 
age of the QL f F ht«hanical Engincerink Gruup . In tlce c~ase 

� of the gear failure th~ dtsr~n was f~uund tu he adeq«ate . tllis 
was nut so fur anuthcr majur air~r;rft cc~mpunent that was 
e~anlined in a suhs~qu~nt invcstigatinn . 

This was a nuse landing gear cylinder tltal hacl lailed un a 
STUL traininX 17ighl und~r apharently ideal tlving and landing 
CUndltIl7nS . Fig 6 . Tht tailure uf thi~ item had iniii ;rted at the 
trunruun hoss front a small fatigue precruck . ;t secuncl fatigue 
cra~~k heing f~~«nd nc~ndesiructively appru~irnately 1~0 degree~ 
aw~av frum tlre ira~~k at which failure uf the wlinder initiale~ . 
,As is often the ~ase in suclt investi aliotts ~lase coa ~eration g l 
betwecn a nurTrber uf engineering directuratcs was n~~essar~ 
tu cuurdinate and ce~u t the necessarv c~ erlise ~tiithin UND p . P 

cont'd on page 28 
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FIG 4. Spiral bevel combining gear fracture face showing classic 
fatigue features, crack origin at 'A'. 

FIG.4 Engrenage conique helicaidal presentani la surtace d'une 
rupture qui montre les caract~ristiques classiques de 
fatigue ; "A" est le point d'origine de la crique . 

FIG 5 . SEM image of non metallic aggregate seen using primary elec- 
trons that led to fatigue cracking . 

FIG . 5 Photographie prise au moyen d'un microscope a faisceaux 
d'electrons d'un agregat non metallique qui a utilis~ les 
electrons primaires, enirainant la tissuration par fatigue . 

UEF:IILLA~\CES D'UV L:LL~IENT UE STKUCTURE 
La n;rture des re~her~he~ a~ ;mt ~onduit a la re~v,tlu ;ctiun 

dc nus functiuns et de nutrc re~le est mie;uz illustree ar des P 
exemples ehoisis de i;as dans le >vadre desquel~ nuus avons 
ubten« des r~~sultats de grand~~ purtcc dans Iindustrie aero-
spatiale et au sein des Furces arrnees canadiennes . 

11 s a environ truis ans, un aviun des Forces armeas cana-
diennes s'est ecrase, tuant trcus lcs rnernbres de 1'e ui aee . y P . 
Dcs travau~ suhsequents c~ni revel~ yue 1-aviun s't~tait ~crasc 
a cause de la dcfaillance d'un el~ment d« train d' ;ttterrissage . 
On pcruvait vnir, fig . ~3, les caracteristiques classiyue5 de fatigue 
sur 1'elern~nt cas~c~ . Ensuite, les dunnees fractographiques et 
metailugraphiyues unt revele que 1~ puint d'uri~:in~ etait une 
agr~gation d'inclusicrns non metalliyucs . Une anulyse aux 
r;tvuns-k de ce mat~riau a indique qu'il etait fort prohablc 
c ue ~zs inclusiuns ruvenaient de la fahrication du matcriau . 1 p 

FIG 6, Nose landing gear failure initiating at larger of two fatigue 
cracks initiating from fretting damage at the transition radius 
of the trunnion . Total failure crack length was 15 .5 inches . 

FIG .6 Defaillance d'un atterisseur avant causee par la plus 
importante de deux criques de fatigue, provoquees par la 
iriction se produisant aux rayons de transiiion du lourillon. 
La longueur totale de la crique enlrainant la delaillance 
etait de 15 .5 pouces . 
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fig . 5 . '~lalgre toutes les preuves indirectes et irrefutahles, on 
ne pouvait encure assumer a ce stade que cet agregat uu eette 
grande quantite de rnatiere etrangere avait ~te la cause pre-
miere de la defaillance du train d'atterrissage et de 1'ecrase-
rnent de I'aviun . La plupart des ~lements necessaires cuntri-
buaicnt a placer cet accident dans la categurie des rares cas que 
I'on peut, sans 1'umhre d'un duutz, attrihuer uniyuement 
a un prnhleme de materiau, ~e qui en faisait un cas typique . 
('orttpte tenu des cuntraintes Laraeteristiyues dc lunctionrte-
ment de ~et eltment et du type d~expluitatiun qu'un faisait 
de 1'appareil, il ne restait plus qu'a determiner si les curps 
etrangers etaient suffisanunent ~cmi:entr~s en un puint de 
l'~lement pour avuir cause unc rupture par f~atigue . La mesure 
des cantrau~tes d'un element de train d'atterrissage serl~blable 
a 1'endroit correspc_~ndant a fuurni les degres de ~ontrainte 
au~yucls cct clcrnent fonctiunnait lurs de 1'expluitation de 
I'appareil . Il etait ensuite possible de calculer le plus petit 
defaut po«vant causer tme rupture par fatigue en utilisant 
des donnees de hasc sur les vale«rs-se«il de ~ontrainte puur les 
materiaux dont 1'elentent etait fait . Apr~s ces calculs, on a 
decouvert que le d~f~aut rttcl ~tait supericur au ntinimum reyuis 
puur entrainer rute rupture par iutigue et que, par eanseyuent, 
la cause de cette perte d'avion nc laissait plus de p1aLe puur le 
dllUle . 

Les consequences de cette enqucte unt cundtrit le groupe 
de g~nie rnecanique a s'engager dans une vaste et longue 
prucedure juridiyue que I'un a reglee lors de la mise en oetrvre 
du prue~s civil . La retctmhee technolugique de ce cas est 1'in-
truduction d'une technique de contrc~le de qualite non destruc-
tri~e balayage ultra sunique en immersion et la decouverte 
ulterieure de deux autres elements semhlahles qui compur-
taicnl de Rrusses inelusiuns de ~urps etrangers et yui avaient 
~te irtstallcs sur un appareil appartenant a une autre nation, 

I)ans le cas pr~cedent, unc cvalu ;rtiun de la rrn~caniclue de 
la fracture des defauts de dimensiuns critiyucs a wnduit a 
une technique de cuntrule non destntetivc et a cntraine la 
ruaturite du gruupe de t;enie meeanique du ('entre d'essais 
techniques de la qualit~ . Dans Ie cas de la def,lillance du train 
d'atlcrrissaKc, il a ctc t~tabli que la coneeptic7n etait apprctpriee 
mais ce n'etait pas l~ ~as puur un autre clement d'irnpurtance 
de 1' ;rvicrn examine lurs d'une enyuete ultericure . 

II s' ;rgissait du verin d'un atterrisseur avant ayant pr~sente 
unc dcfuillance Irrrs d'un vul d'entrainement AD,~1C d;cns de~ 
cunditicms de vul et d'atterrissage upparemrnent idcales, fig . 
(i . Le defaut de cet tlement cummen~ail au bussage du luu-
rillcin ~ar «nc ~etite amurce de cri ue de fati ue, une secunde I t q k 
~:riyue de f;itigue ;~yant ete trouvce par la methude nun des-
lructivc a cnviron I,'~0 de~res de la cri ue uu cumm~~n,ait k y t 
l~ d~faut du rvlindrc . ('unrme c'est sc,uvent le ~as d;cns de 
tclles en uete~.-unc c:uc~ ~ratiun serrcc cntre un ~ertain num-y P 
hre dc directiurts dr gcnic etait ncccssairc puur cuurdcmncr ct 
integrer I'eaperti,e necessaire u I'intt~rieur d« 1~1DN pour 
uhtenir des resultats Iructu~ux . Il est tuujaurs primurdial 
d'identitier tuutes les caractcristi uc~ re uise~ wur l~etablisse-y y )- 
ment d'unc inspectiun sur place au muyen ct-une m~~thudc nnn 
destructive de faFun a pnttvuir uhtcnir un trit~re de rejct . 
Dans le eas qtu nuus uccupc . c~~la a niLcs~ite un cuntri+le dc 
la me~aniyue de f'ructure, une analyse fructugrapluyuc du 
delaut et une derivatiun de charges par rappurt e la lungueur 
de la crique susceptible de causer une defaillance cata';truphi-
qtre et, au moven d« rappt~rt d'analvse uriginal de euntrainte 
our le vzrin, irnc tent~tive d'identiti~atiun des uri ines ~ussi-P g I 

hles des ~harges ayant p« ~;rtrer de telles ci~t;cill ;ln~es . 
suite a la page 29 
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GAPT R .C, ELSON 
During a student instrument training trip in a 

Kiowa, at an altitude of 2,000 feet above ground 
level, Captain Elson gave the student a practice engine 
failure. The post entry checks were completed with 
normal readings on all gauges . Shortly thereafter 
duriny the autorotative descent the N2 was observed 
to he fluctuating between 90-105 percent and the N1 
varied between 62-65 percent, Captain Elson took 
control from the student because of the abnormal 
readings, and attempted a power recovery but the 
engine failed to respond . Captain Elson declared a 
May Day, and carried out a successful autorotation 
to a clear area in the partially wooded area . 

Captain Elson demonstrated sound knowledge of 
aircraft emergency procedures and exceptional flyiny 
skill duriny this critical emeryency . He undoubtedly 
prevented probable damage to his aircraft and serious 
injury to his student and himself. 

Captain Elson is recoclnized for his quick, capable 
n 1 r fes ional res on e t this in fli h emer enc . acpo s p s o gt g y 

'LT 1~' .R . COOK 
On 27 January 1978, Second Lieutenant Cook 

experienced an in-flight emergency while on CH 25A, 
advanced Clear Hood solo training mission . His air 
craft had a main fuel control unit malfunction that 
denied proper enyine response to throttle movement . 
The manner in which he handled this emergency is 
considered worthy of formal recognition . 

Second Lieutenant Cook was on an advanced Clear 
Hood solo undergraduate training mission . He had re-
turned from the flyiny area via a practiced forced 
landing followed by a traffic pattern, which he com-
pleted uneventfully until enteriny the overhead break 
immediately prior to landing. Upon retarding the 
throttle in anticipation of lowermg the landing gear, 
and heanng no audible gear warning, he reduced the 
power to idle and checked the engine RPM which had 
hung up at 78'~i7, some 30"~~ above normal . He declar-
ed an emergency, zoomed to the low key position in 
the forced landing pattern and carried out the forced 
landing checks . On short final, recognizing that he 
had excessive airspeed and would be unable to effect 
a safe landing, Second Lieutenant Cook flamed out 
the enyine and successfully landed approximately one 
third of the way down the runway, After touchdown 
he opened the canopy at 60 knots and brought the 
aircraft to a stop with 2,000 feet of runway remain 
ing . 

The problem was duplicated on a post flight engine 
run when it ran up to 80',~, power before the engine 
was shut down . 

Second Lieutenant Cook exhibited a high deyree of 
skill and alertness in his handling of an actual and un- 

GOOL~ SHOW 

familiar emergency. His timely engine shut down and 
correctly applied braking procedure prevented any 
possible damage which could have resulted from 
heavy braking or stopping in the runway overrun . 

Second Lieutenant Cook is to be commended for 
the professionalism he demonstrated in the handling 
of this emergency at this stage of his training . 

'_Lt W.R, Cnok 

Capt R .L: . Elsun 

C:4PT R .V . PROCYSHf~ MCPL R .G . CLONFY 
A civilian Cessna 172, enroute VFR to Sudbury, 

declared an emerqency with North Bay Terrninal 
Control statin that he was lost in cloud somewhere 9 
north-east of CFB North Bay . The aircraft was 
identified on radar and Terminal Control passed the 
information to Master Corporal Cloney who was 
manning radar, Master Corporal Cloney quickly ascer-
tained that the pilot had very little instrument 
training and had never flown a radar approach, The 
weather at this trme was 300 feet overcast and 
detenorating . As the weather at Sudbury and any 
other field withrn ranye was forecast down, it was 
decrded to attempt a landing at North Bay . Master 
Corporal Cloney attempted to talk the aircraft down 
three times; however, on each approach the pilot was 
unable to follow instructions and the attempts had to 
be broken off . The pilot was very nervous and was 
hesitant about following directions . He was advised to 
head due south of North Bay and climb on top of 
cloud, which he did, breaking out at approximately 
4,000 feet . Meanwhile, Captain Procyshen of 2 Air 
Reserve Wing Toronto, on temporary duty at North 
Bay, was aware of the emergency and volunteered to 
take off in his Otter aircraft and attempt to intercept 
the Cessna . Perrnission was granted and, accompanied 
by Major W.L . Worthy, BOpsO at CFB North Bay, he 
took off and quickly established commcmication with 
radar and the civilian aircraft . The join up was not 
without its moments, however, as the VHF failed in 
the Otter and the civilian pilot was flyiny very errati-
cally. ComrT~unication of sorts was estahlished be- 

Capt R .V . Procyshen 
MCpI R.G . Cl~ney 

C :1PT R.E, ELSON 
Au cours d'un vol d'entrainement sur Kiowa, a une 

altitude de 2,000 pi/sol, le capitaine R .E . Elson a 
simule une panne moteur . Au cours des verifications 
d'usaye, les instruments n'indiquaient rien d'anormal . 
Peu apres, pendant I'autorotation, la N2 fluctuait 
entre 90 et 105 pour cent et la N 1 entre 62 et 65; de 
ce fait, le capitaine a pris les commandes et remis les 
gaz, mais le moteur n'a pas reagi . Apr~s avoir lance un 
May Day, il s'est pose sur une aire degagee entouree 
de quelques arbres. 

Le capitaine Elson a demontre qu'il connaissait tres 
bien les procedures d'urgence de son appareil, et avait 
une competence exceptionnelle en pilotage . Sans nul 
doute, il a evite que I'appareil soit endommage et que 
I'equipaye soit blesse . 

II s'est distinyue par sa reaction rapide, decisive et 
professionnelle dans un situation critique . 

SOUS-LIELiTEN ;1NT VV .R . COOK 
Le 27 -janvier 1978, le sous-lieutenant Cook s'est 

trouve dans une situation critique en vol tandis qu'il 
effectuait, en solo, une mission d'entrainement avance 
de vol a vue (CH 25A) . Le regulateur principal de 
carburant de son appareil a fait defaut, empechant le 
moteur de repondre a la manette des gaz . La facon 
dont il s'est sorti d'affaire merite d'e re li n' t sou y ee . 

Le sous-lieutenant Cook effectuait en solo une 
mission d'entrainement avance de vol a vue. I I revenait 
de la zone d'entrainement et avait effectue un atter 
rissage force fictif suivi d'un circuit de piste, lesquels 
s'etaient deroules sans problemes, jusqu'au moment 
ou il s'est trouve en verticale piste, immediatement 
avant I'atterrissage . En reduisant les yaz pour pouvoir 
sortir le train, I'avertisseur de train ne s'est pas fait 
entendre . Le pilote a remene le reacteur au ralenti et 
verifie le regime qui demeurait toujours a 78°~~, soit 
30°~~ au dessus de la normale . II a alors declare une 
situation d'urgence, s'est diriye vers la position basse 
du circuit d'atterrissa e force et a effec e I 'r~fi ~ g tu es ve i ca 
tions necessaires. En finale d'approche, s'apercevant 
que sa vitesse etait trop grande et qu'il ne pourrait 
effectuer un atterrissage sur, le sous-lieutenant Cook a 

eteint son moteur et a reussi a se poser au tiers environ 
de la distance de la piste . Apres le toucher des roues, 
il a ouvert la verriere a 60 noeuds et a immobilise 
I'appareil 2 000 pieds avant la fin de la piste. 

La defaillance a ete simul~e au cours d'un essai 
apr~s vol du moteur ou celui-ci a fonctionne a 80°io de 
la puissance avant d'etre coupe . 

Le sous-lieutenant Cook a fait preuve d'une habilete 
et d'une promptitude exceptionnelles face a une 
situation d'urgence reelle et peu commune. Le fait 
qu'il ait eteint le moteur au bon moment et qu'il se 
soit servi correctement des freins a evite tout dommage 
attribuable a un freinage excessif et a un depasse-
ment en bout de piste . 

II convient de souliyner le professionnalisme avec 
lequel le sous-lieutenant Cook s'est tire de cette 
situation a ce stade de son entrainement, 

CAPT R.~ . PROCYtifih:~' CPLC R.G . CL0~1~;1" 
Un Cessna 172 de I'aviation civile qui se rendait en 

VFR a Sudbury, appelle le controle terminal de North 
Bay et se declare perdu dans les nuages et en 
difficulte, quelque part au nord-est de la BFC de 
North Ba . Le controle terminal de North Ba I'a ant Y Y Y 
identifie au radar, transmet cette information au 
caporal-chef Cloney qui est de service au radar de la 
base . Tres rapidement, il s'aperqoit que le pilote a 
tres peu de connaissance du vol aux instruments et 
n'a jamais execute une approche radar. A ce mo-
ment, le ciel est couvert, plafond a 300 pieds, les 
conditions MTO s'a ravant ro ressivement . Com-99 p 9 
me les previsions meteorologiques a Sudbury et aux 
terrains environnants etaient mauvaises, il a ete 
decide de le faire oser a North Ba . A trois re rises, P Y P 
le caporal Cloney a tente de I'amener au sol, mais le 
pilote ne pouvant suivre ses instructions, la tentative 
d'atterrissage a ete abandonnee . Le pilote etait tres 
agite et hesitait a executer les instructions . II a pour-
tant mis le cap droit au sud, comme on le lui deman-
dait et est sorti des nuages a 4 000 pieds environ . 
Pendant ce temps, le capitaine Procyshen de la 2e 
Escadre de la Reserve aerienne de Toronto, en ser-
vice temporaire a North Bay, etant mis au courant de 
la situation, s'est propose de decoller avec son Otter 
pour I intercepter. Ayant obtenu I autonsation, il est 
parti en compagnie du major W.L . Worthy, officier 
des operations de la BFC de North Bay et a rapide-
ment etabli le contact avec le controle radar et le 
pilote . L'interception ne s'est pas faite sans 
embuches, le VHF du Otter ayant "flanche" et le 
Cessna volant de faqon tres desordonnee . La com-
munication a ete en quelque sorte etablie entre I'Ot-
ter et le radar sur I'UHF et entre le Cessna et le radar 
sur la VHF . Malgre toutes ces difficultes, et guide au 
radar par le caporal Cloney, le capitaine Procyshen a 
pu finalement intercepter le 172, puis avec I'aide du 
major Worthy qui transmettait les instructions par 
signaux visuels, il a reussi a faire descendre le Cess-
na ar un trou dans les nua es ~us u'a une zone P 9 1 q 
situee au sud-ouest de North Bay ou regnaient des 
conditions VFR marginales . Puis aides par le con-
troleur, ils ont pu rejoindre Sudbury, ou les condi-
tions meteorolo i ues s'etaient entre tem s 9q P 
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tween the Otter and radar on UHF and the Cessna 
and radar on VHF . Nonetheless, yuided by Master 
Corporal Cloney, Captain Procyshen intercepted the 
172 and with Malor Worthy using visual signals, 
guided the aircraft through a hole in the cloud to 
rnarginal VFR conditions south west of North Bay . 
Navigation assistance was then provided to Sudbury 
where both aircraft landed safely, the weather havrng 
improved there somewhat during the course of the 
emergency . 

The thoroughly professional way in whrch Master 
Corporal Cloney and Captarn Procyshen handled this 
very unusual srtuation undoubtedly saved the lives of 
the Cessna's occupants . 

C.~1PT C .P .1y'HITT.IKER 
C.1PT J .L . OLSON 14CPL J .S .L . GUEIZ:aRU 

Early in 1978 four USAF OV-10 aircraft were 
diverted to Lahr because of adverse weather at home 
base, Sembach Air Base. The severe weather condi-
tions that evening contributed to fatal accidents in 
volving two other OV-10s from the same Wing. 

As they approached Lahr, the diverted crews had 
been airborne for close to four hours and fatigue was 
becoming a definite factor . They now were faced 
with a night IFR approach in moderate to severe icing 
conditions, Adding to the pressure was a critical low 
fuel situation, 

Thirty miles out, just after establishing contact 
with Lahr approach, two of the three wingmen lost 
sight of their Ieader, necessitating the quick issuing of 
separate clearances by air traffic control . While on 
final, two of the four aircraft experienced single 
engine failure and another lost both engines tem 
porarily . 

Throuyk~out this emergency situation, the control-
lers involved, Captain Whittaker, Captain Olson and 
Master Corporal Guerard, each handled their part of 
the recovery with cool, re-assuring, professionalism, 
providing assistance when requested but using discre-
tion in tk~e use of radio transmissions . 

The discipline and proficiency shown hy these 
controllers played no small part in the safe recovery 
of the four aircraft and they subsequently received 
letters of appreciation from USAFE Headquarters . 
There work exemplifies professional CF controlliny at 
its best and well merits a Good Show award . 

)1CPL L .~1 . L~Oti ~RU 
During investigation of a Tutor airframe overheat 

incident, Master Corporal Leonard, an airfrarT~e tech-
nician employed in maintenance research, had been 
informed by engine personnel that no abnorrnalities 
were found with the powerplant . The aircraft was 
subsequently returned to service after a tailpipe 
change and the followiny day flew five hours without 
further problems, 

Despite assurances by aero-engine personnel, 
Master Corporal Leonard continued to have misgiv- 
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ings about the enyine's condition and decided to con-
duct his own investigation . He made a careful check 
of the newly-instailed tailpipe early the followiny 
morning (prior to the start of day flying) ancJ dis-
covered a srT~all bulge in a non-critical area . He 
reported this finding to his supervisor, noting that the 
bulge had appeared within a few hours of operation . 
A five-inch crack was found in the tailpipe upon 

removal . The engine was then removed for a test-cell 
run which showed evidence of combustion liner-
engine incompatibility . This condition was likely 
responsible for the tailpipe cracks and usually results 
in severe engine damage if not corrected, 

Master Carporal Leonard's diliyence and initiative 
in continuiny his investigation well beyond his area of 
responsibility is highly commendable . His actions not 
only saved costly engine repairs but undoubtedly pre-
vented a serious in-fliyht emeryency, The incident 
highlights Master Corporal Leonard's determined 
professional attitude and exemplary devotion to duty . 

)1CNLC.E .~~' :\LLACI ~1('PLC .G .IVIFFE\ 
After start up of CF101027 at Tyndall AFB, 

Florida, Master Corporal Wallace, a member of the 
start crew noticed what he thought was fluid drippiny 
from the right hand underside of the aircraft . Heavy 
rain was falling at the time, with considerable run off 
occurring from various aircraft surfaces, nevertheless, 
Master Corporal Wallace summoned Master Corporal 
Wiffen, the second member of the start crew, and 
they jointly determined throuyh taste and smell that 
the fluid was indeed JP4. 

Later inspection revealed that the afterburner 
igniter fuel drain valve line was cracked at the for-
ward end-fitting weld . 

Under normal weather conditions the CF would 
expect no lesser performance from technicians. How-
ever, with almost a tropical deluge occurring at the 
time, Master Corporals Wallace and Wiffen demon 
strated outstanding judgement and thorough proce- 

ameliorees, et s'y poser sans difficulte . 
La competence professionnelle du caporal~chef 

Cloney et du capitaine Procyshen au cours d'une 
situation tres inhabituelle a sans nul doute sauve la 
vie des occupants du Cessna . 

CAPITAINE C.N . 1NHITTAKER 
C;1PIT:VNE J .L . OLSON 
C,4PORAL-CHEF J .S .L . GUERARD 
Au debut de 1978, quatre appareils OV-10 de 

I'USAF ont ete detournes vers Lahr en raison des 
mauvaises conditions meteo qui sevissaient a leur base 
d'attache, la base aerienn~ de Sembach . Ce soir-la, le 
mauvais temps a cause des accrdents mortels pour 
deux autres pilotes d'OV-10 du meme escadron . 

Au moment ou ils approchaient de Lahr, les equi-
pages en question volaient depuis bientot quatre 
heures, et la fatigue commencait vraiment a se faire 
sentir . Ils devaient maintenant effectuer de nuit une 
approche IFR en conditions de givrage allant de 
moyennes a fortes . Enfin, par-dessus le marche, le 
niveau du carburant etait critique . 

En eloignement a trente milles, tout juste apres 
avoir ~tabli le contact avec Lahr, deux des trois ailiers 
ont perdu de vue leur chef de formation, ce qui a 
necessite la communication rapide d'autorisations 
distinctes par les controleurs de la circulation aerien-
ne . En approche finale, un des moteurs de deux des 
quatre appareils est tombe en panne, tandis qu'un 
autre appareil a eprouve une panne temporaire de ses 
deux moteurs. 

Pendant toute la duree de cette situation d'urgence, 
les controleurs en service ; le capitaine Whittaker, le 
capitaine Olson et le caporal-chef Guerard ont chacun 
pris en mains leur part de la recuperation avec calme, 
assurance et professionnalisme, fournissant des 
instructions a la demande, sans accaparer les frequen-
ces radio . 

La discipline et I'efficacite demontrees par ces 
controleurs ont joue un role significatif dans la reussite 
de la recuperation des quatre appareils, et par la suite 
le quartier general de I'USAF en Europe leur a envoye 
une lettre de felicitations . Leur travail est un exemple 
de la qualite du controle professionne) existant au 
sein des FC et merite d'etre souligne . 

MCpI C .E . Wallace 
MCpI C.G . Wrffen 

'~9Cpl L .M . Leonard 
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CAPORAL-CHEF L .M . LEONARD 
Au cours d'une enquete suivant un incident de sur-

chauffe de la cellule d'un Tutor, le caporal-chef 
Leonard, technicren en cellule employe en recherches 
sur I'entretien, a ete informe par les mecaniciens qu'il 
n'y avait aucune anomalie dans le groupe motopro-
pulseur. Par consequent, I'appareil a ete remis en 
service apres un changement de tuyere et a vole cinq 
heures sans ennuis le jour suivant . 

Malgre I'avis des mecaniciens, le caporal-chef 
Leonard avait toujours des doutes quant a I'etat du 
reacteur et a decrde de mener sa propre enquete . Tot 
le matin suivant (avant le debut de la journee du vol), 
rl a ver~fie soigneusement la nouvelle tuyere et a 
decouvert une petite protuberance dans une partre non 
critique de celle-ci . II alors signale cette decouverte a 
son superieur, en faisant remarquer que la protube-
rance etait apparue apres quelques heures de service 
seulement . 

Lors de la depose de la tuyere, on a trouve une 
fissure d'une longueur de cinq pouces . Le reacteur a 
alors ete depose et, a la suite d'un essai de cellule, on 
a releve une incompatibilite evidente entre I'enveloppe 
de la chambre de combustion et le reacteur . Cette 
anomalie avait fort probablement cause des fissures 
dans la tuyere et entraine generalement de graves 
dommages au reacteur si elle n'est pas corrigee . 

L'attention du caporal-chef Leonard et son initiative 
de poursuivre sa propre enquete bien au-dela de ses 
responsabilites meritent d'etre soulignees . Sa perspica-
cite n'a pas seulement epargne de couteuses repara-
tions de reacteur, mais a sans aucun doute evite une 
dangereuse situation en vol . Cet incident met en 
evidence I'attitude professionnelle confirmee du 
caporal-chef Leonard ainsi que son devouement 
exemplaire au travail . 

CAPORAL-CHEF C .E. WALLACE 
Cr1PORAL-CHEF C .G . WIFFEN 

Apres le demarrage de I'appareil CF101027 a la 
base a~rienne de Tyndall, en Floride, le caporal-chef 
Wallace, membre de I'equipe de d~marrage, a remar-
que que du liquide degoutait du dessous de I'appareil 
du cote droit . I I pleuvait fort, et une quantite con-
siderable d'eau s'ecoulait des divers plans de I'appareil, 
neanmoins, le caporal-chef 1Nallace a appele son 
coequipier, le caporal-chef Wiffen, et tous deux ont 
determine au gout et a I'odeur que le liquide en 
question etart du JP4 . 

Une inspection ulterreure a r~v~le que la condurte 
du robinet de purge de carburant de I'allumeur de la 
tuyere de postcomhustion etart fissuree au niveau de 
la soudure de I'embout avant . 

Par temps clair et degaye, les FC~n'en attendent pas 
moins de leurs technrciens. Mars compte tenu des 
pluies diluviennes qui sevissainnt a ce moment, les 
caporaux-chefs Wallace et Wiffen ont fait preuve d'un 
discernement remarquable et d'une conscience profes-
sionnelle tout a fait a leur honneur pendant les 

13 



dures during their post start check under the most 
trying conditions . As fuel is continually drained at 
the rate of 80 cc a minute through this line at throttle 
settings above idle, their alertness prevented what 
could possibly have been a serious fire or explosion . 

CPL P .H . S~IITH 
During Operation Boxtop III at Thule Air Base, 

Greenland, 13 November 1977, Corporal Smith was 
completing an A - B Check on Aircraft 130319 where 
he discovered a crack in a pressurization strengthen-
ing member at fuselage station 497 . 

Cor oral Smith's de i i n p d cat o and professionalism in 
detecting this crack by going well beyond the requir-
ed check procedure, prevented further damage to the 
aircraft and possibly prevented loss of life to the AIC 
crew which could have occurred through a resultant 
massive pressurization structural failure . 

This dedication to duty and job performance, 
working under severe arctic conditions, at night, is 
most gratifying and worthy of recognition . 

MCPL B .T . ROBIVSOh 
CPL () .K, f)EyH;1ti( 
C:PL G .11 . Y ;1CK~1BO~ti'SK1 

During the afternoon of April 22, a run-up for air 
conditioning package operation and leak check was 
carried out on CF 104644 . The aircraft was shut down 
to make a minor adjustment to the air conditioning 
package . At this time black smoke was observed com-
ing from the engine by Corporal Yackabowski . Upon 
visual check, fire was observed in the vicinity of the 
afterburner spray bar area . 

Due to the lack of a telephone at the run-up pad, 
Corporal Denham had to run a considerable distance 
to the number 8 Hangar Snag Office to have the fire 
hall called . Master Corporal Robinson and Corporal 
Yackabowski, using a C0~ fire extinguisher, with an 
inadequate nozzle length, succeeded in putting out 
the fire before help arrived from the Base Fire Hall . 
The efficient manner in which this situation was 

handled was instrumental in saving an aircraft from 
extensive fire damage or possible destruction . 

PfE~~vl R. STEGVGS 
Private Steeves was employed as a Weapons Tech 

Air at 407 Squadron Servicing, undergoing OJT level 
4" While completing a primary inspection on an Aryus 
aircraft it was Private Steeves' task to check the relays 
for the fire bottles located in the forward crawl 
space . While carrying out this check she detected an 
odour unfamiliar to her for this area . She imme-
diately contacted the junior supervisor of the Air-
frame trade. 
A subsequent check of the area revealed a leak in a 

short riyid de-icer line running from the de-icer pump 
to the tank shut-off valve . Further investigation 
revealed the line in question to be cracked at the tank 
shut-off valve connection . The fault was extremely 
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hazardous because of the highly inflammable fluid in 
an enclosed area containing an abundance of electri-
cal relays and motors . 

Private Steeves' alertness to an unusual situation 
not related to her trade, is to be commended and is a 
yood example of a thorough and professional ap-
proach towards her duties . 

CPL W .A . P~1RK~R 
While carrying out a last chance check on a T-33 

aircraft, Corporal Parker heard an abnormal sound . 
After extensive investigation, he found a ruptured 
cabin pressurization line in the riyht hand wheel well . 
This would have meant a loss of pressurization and 
heating. More important, the escapiny hot air could 
have caused further damage and possibly fire . 

Corporal Parker's alertness and diligence prevented 
the development of a hazardous situation . 

PTr r . ~evhivs 
Private Jenkins was assigned to carry out a before 

flight check on a Tracker aircraft . During the check 
he discovered that the Number two and three exhaust 
stacks on the port engine were slightly loose . Further 
investiyation revealed a 31J2 inch crack on the 
Number two exhaust stack . The air raft c was im 
mediately grounded and the stacks replaced . 
The next day, while carrying out fluid checks on 

all the aircraft, Private Jenkins tested all the stacks 
for rnovement or play . His self-imposeci special check 
revealed a loose set of stacks in the port engine of 
another aircraft . A visual inspection of Number two 
and three exhaust stacks showed no evident damage . 
He investiyated further, by removing the clamps, and 
discovered a broken piece 2 3!16 inches long by 3/16 
inches wide . The aircraft was immediately yrounded 

cont'd on page 16 

verifications apres demarrage dans des conditions 
difficiles . Comme le carburant s'ecoule continuelle-
ment dans cette conduite a 80 cm3/mn our des P 
positions de la manette des gaz superieures au regime 
de ralenti, la vigilance de ces deux sous-officiers a 
evite ce qui aurait pu etre un incendie grave ou une 
explosion . 

CAPORAL P.H . S~1ITH 
Au cours de I'operation Boxtop III a la base 

aerienne de Thule (Groenland), le 13 novembre 1977, 
le caporal Smith terminait une verification A-B sur 
I'appareil 130319 lorsqu'il a decouvert une crique 
dans une cloison de renfort de I'enveloppe de pres-
surisation au poste fuselaye 497" 

Le devouement et le professionnalisme qu'a montre 
le caporal Smith pour deceler cette crique en poussant 
plus loin les verifications necessaires ont empeche que 
I'appareil soit plus yravement endommage et ont sans 
doute sauve la vie du personnel du BIA, car il aurait 
pu se produire une depressurisation massive . 

Ce sens du devoir et cette conscience du travail, 
malyre les conditions arctiques et la nuit, sont des 
plus encourayeants et meritent d'etre soulignes. 

CAPOR~1L-CHEF R"7' . KOBINSON 
CAPORAL D .K . UE>vH~111 
CAPORAL G,'11 . Y'ACKABOWSKI 

Au cours de I'apres-midi du 22 avril, I'appareil 
CF104644 a ete mis en marche pour verifier si le 
yroupe de climatisation fonctionnait bien et s'il 
presentait des fuites . Puis, le moteur a ete coupe pour 
Permettre un leger reglage du groupe de climatisation . 
A ce moment, le caporal Yackabowski a remar 
que qu'une fumee noire s'echappait du moteur . Apres 
un examen visuel, on a decouvert un incendie a la 
hauteur de la rampe d'injection de la tuyere de 
postcombustion . 
Comme il n'y avait pas de t~lephone sur la plate-

forme d'essai, le caporal Denham a du courir une 
assez grande distance avant d'atteindre le bureau 
technique du hangar no 8 et faire appeler le poste de 
pompiers . Entre-temps, le caporal-chef Robinson et le 

t'tc F . Jenkuts 
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caporal Yackabowski, se servant d'un extincteur 
chimique dont la buse n'etait pas assez longue, ont 
reussi a eteindre I'incendie avant I'arrivee des secours. 

L'efficacite deployee pour maitriser cette situation 
a contribue a epargner des dommages importants 
caus~s par le feu a I'appareil et la destruction possible 
de celui-ci . 

SDT(W') R . STEE~'ES 
Le soldat Steeves suivait un stage d'apprentissage 

niveau 4 de technicienne d'armement au 407e escadron 
technique. Au cours d'une visite primaire d'un Argus, on 
I'avait charg~e de v~rifier les relais des extincteurs qui 
sont situ~s dans un compartiment assez exlgu a I'avant de 
I'appareil . Pendant cette v~rification, une odeur ~trange 
qui se d~gageait a cet endroit-la, lui a paru suspecte et elle 
a imm~diatement pr~venu le chef adjoint de I'atelier des 
cellules . 

Un examen plus poussti a r~v~l~ I'existence d'une fuite 
dans une petlte condulte rellant la pompe de d~givrage au 
robinet d'arret du r~servoir et qui provenait d'une fissure au 
niveau du raccord. Ceci aurait pu avoir des cons~quences 
tres graves, a cause de la pr~sence d'un liquide inflam-
mable dans un endroit exigu contenant de nombreux 
moteurs et relais ~lectriques. 

F~licitons Mm~ Steeves pour sa vigilance face a une 
situation inhabituelle et n'ayant aucune relation avec sa 
sp~cialit~ ; que sa conscience professionnelle et son sens 
pouss~ du devoir nous inspirent tous! 

C'PLG W.~. PARKF;R 
Alors qu'il effectuait une v~rification de derniere 

minute sur un T-33, le caporal Parker a per~u un bruit 
anormal . Approfondissant ses recherches, il a 
decouvert une rupture dans la tuyauterie du systeme 
de pressurisation, dans le logement de la roue 
dro~te ; ce qur aurait entraine une perte de chauffage 
et de pression cabine ou, plus grave encore, I'echap-
pement de I'air chaud aurait pu occasionner des 
dommages plus importants, et meme un incendie . 

Par sa vigilance et par sa cel~rite, le caporal Parker 
a permis d'eviter qu'une situation dangereuse ne se 
produise . 

~~T F, J~NKINS 
Alors qu'il effectuait la visite pr~-vol d'un Tracker, le Sdt 

Jenkins a remarqu~ que les pipes d'~chappement num~ros 
deux et trois du moteur gauche ~taient I~gerement des-
serr~es" Un examen plus pouss~ a permis de d8celer une 
cnque de 3-1/2 pouces sur la pipe num~ro deux . L'avion a 
ete immediatement interdit de vol et les pieces d~fec-
tueuses remplacees . 

Le lendemain, alors qu'il v~rifiait le liquide hydraulique 
de tous les avions, il en a profit~ pour v~rifier si les pipes 
~taient solidement fix~es . Gr~lce a I'initiative personnelle 
du Sdt Jenkins, cette v~rification sp~ciale a rw~l~ que 
deux pipes du moteur gauche d'un autre appareil avaient 
du jeu . Une inspection visuelle des pipes deux et trois ne 
rtsv~lant rien d'anormal, il a d~cid~ de d~monter les brides 
de fixation, ce qui lui permis de d~couvrir une piece cass~e 
de 2 3116 sur 3/16 pouce. L'avion a ~tts imm~diatement re-
tir~ de service pour etre r~pare . 

En accomplissant plus que ce que I'on attendait de lui, le 
Sdt Jenkins a fait preuve d'un devouement et d"une ini-
tiative qui ont peut-etre evite deux situations dangereuses 
en VOI . suite a la page 11 
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for repairs . 
In both cases Private Jenkins' professional dedica-

tion and initiative in carrying out rT~ore than what 
was required for in the inspections and cheeks avoid-
ed t~ro possihle in flight occurrences . 

)1C'PL SPf ~RY 
\1CPL ~Ic\vHINM[ ~1R . G :~LPIti 

Following shut down of the main rotor head of a 
Sea King, after the head had stopped, rotor brake 
pressure dropped rapidly to zero . An irnmediate 
secure of the number 1 engine was given by Master 
Cor oral McWhinnie as smoke and fire had p started in 
the area of the rotor brake. Master Corporal McINhin-
nie immediately grasped the aircraft's five pound 
portable C02 extinguisher and, assisted by Mr . Galpin 
and Master Corporal Speary, climbeci onto the 
aircraft and extinguished the fire . 

It was later found that the right hand rear lining of 
the rotor brake had been completely worn away, 
including the backing piate and attached screw heads . 
The fire occurred as a result of a failer~ lining which 
allowecJ metal to metal contact between the rotor 
brake piston and the rotor brake disc, This wear on 
the piston allowed hydraulic fluid under pressure to 
be sprayed directly onto the overheated surface and 
ignite . 

Fire damage was limited to the electrical wiring, 
flex lines and tr n mi a s tter mounts . However, without 
the quick and courageous action of Master Corporal 
McWhinnie, Master Corporal Speary and Mr. Galpin, 
the fire would have quickly spread to the fuel lines 
and magnesium main gear box located in the same 
area with a probable result of the loss of a very 
valuable aircraft, 

MCPL F.A. PRIESTLEY 
On 23 February 1978, Master Corporal Priestley 

was performing a "last chance" check on a Belgian 
Air Force TF104G when he noticed some oil on the 
bottom of the aircraft . He lowered the hydraulic bay 
doorand found a small amount of oil in the vicinity of 
the generators . Suspect~ng a poss~ble generator seal 
failure or a cracked gear box, he directed the pilot to 
abort the mission . 

After shut-down, no obvious source of an oil leak 
could be found and the pilot stated that he would 
proceed w~th the mission . Master Corporal Priestley, 
however, ~nsisted that he suspected a senous 
problem and strongly recommended that further 
invest~gation be carned out. The aft sect~on of the 
aircraft was removed, and when the engine was 
pulled back it was discovered that the transfer gear 
box casing was cracked, necessitating an engine 
change . 

Master Corporal Pr~estley ~s to be commended for 
his contribution to Flight Safety . His insistance on a 
detailed inspection to establish the origin of a minor 
oil leak in the face of the pilot's "get-home-itis" may 
well have prevented a serious in-flight emergency . 

Cpl W. Shaak 

~tCpl Speary 
'~tr . Galpin 

11Cp111c1ti'hinnie 
CPL 1V . SH :h~ah 

While performing a Primary Inspection on a CF5 
aircraft prior to test flight following a periodic 
inspection, Corporal Shaak noticed what appeared to 
be a bulge in the starboard intake duct . He quickly 
did a random check of three other aircraft in the 
hangar and noticed they also had signs of bulging in 
the same area. Not completely satisfied that this 
was a normal situation he reported it to his supervisor 
and together they did a closer check using a strong 
light and rnirror. This resulted in finding what ap-
peared to be a scratch or crack in the creases of the 
bulge . 

The aircraft test flight was cancelled and the 
starboard engine pulled back . Corporal Shaak then 
crawled up the intake duct to inspect the problem 
area and found two adjacent cracks in the skin 
approximately two inches lonq, The forward crack 
had started to lift into the airstream and if it had 
gone unnoticed could have resulted in further damage 
to the intake duct and most probably have fodded 
the engine . 

Corporal Shaak's attention to detail and pro-
fessional follow up action probably prevented a 
serious in fliyht emergency due to a FODDED enyine . 

CVL P .W . CHATTERTON CPL N.J . LAFRANCE 
On 7 April 1978, Corporal Chatterton and Corporal 

Lafrance were erformin a "last chance" check on P 9 
CF104839 when they detected an unusual noise at 
the aft end of the aircraft . The hydraulic bay door 
was opened and although everything appeared 
normal, the pilot was signalled to cycle the speed-
brakes and flight controls . After several cycles the 
number two hydraulic system pressure failed to 
zero . The aircraft was shutdown and towed in for 
maintenance. 

This aircraft was one of a section detailed for a live 
weapons drop . Failure of the number two hydraulic 
system while manouvering at high speed and low 
level during weapons delivery could have had very 
serious consequences . This crew's persistence in 
analyzing the cause of the unusual noise thus pre-
vented what would almost surely have become a 
serious in-flight emergency. 

Corporal Chatterton and Corporal Lafrance are 
commended for their alertness and persistence in 
detecting and analyzing an unusual condition . 

CPLC SPEARY CPLC McW'HINNIE M. GALP(;Y 
Apres avoir d~bray~ le rotor principal du Sea King la 

pression du frein rotor a rapidement chut~ a z~ro, des 
I'arret de celui-ci . Le Cplc McWhinnie a imm~diatement 
arret~ le moteur num~ro 1, car de la fum~e et des flammes 
se d~gageaient tout autour du frein rotor. II a saisi I'extinc-
teur de cinq livres et, aid~ de M. Galpin et du caporal 
Speary, il est mont~ a bord pour ~teindre le d~but d'incen-
die. 

On a d~couvert par la suite que la garniture arriere droite 
du frein rotor, ainsi que la bande de frein et les tetes de vis 
de fixation ~taient completement usees. Le feu s'est 
d~clar~ a cause de I'usure de la garniture qui a permis un 
contact m~tal sur m~tal entre le piston et le disque du frein 
rotor. De ce fait, I'usure du piston a permis au liquide hy-
draulique sous pression de se r~pandre directement sur la 
surface surchauff~e et de s'enflammer. 

Les d~gats se sont limit~s au cablage ~lectrique, aux 
gaines et aux supports de I'~metteur . Cependant, sans 
I'intervention rapide et courageuse des caporaux McWhin-
nie et Speary et de M . Galpin, le feu se serait vite propag~ 
aux conduites de carburant et a la boite de transmission 
principale en magn~sium situ~e au meme endroit pour se 
solder ~ventuellement par la perte d'un tres pr~cieux ap-
pareil . 

CAPORAL CHEF F.A. PRIESTLGY 
Le 23 fevner 1978, le caporal chef Priestley effec-

tuait une toute derniere verification sur un TF104G 
de I'armee de I'air belge quand il a aperqu un peu 
d'huile sur le fuselage de I'appareil . Apres avoir 
ouvert la porte du compartiment hydraulique, il a 
decouvert une petite quantite d'huile pres des gene-
ratrices, et il a conseille au pilote de ne pas entre-
prendre la mission, car il soupronnait la defaillance 
d'un joint de generatrice ou la presence d'une crique 
dans le relais d'accessoires . 

Apr~s I'arret des moteurs, I'origine d'une telle 
fuite n'ayant pas ete decouverte, le pilote a decide 
de continuer la mission . Toutefois, le caporal chef 
Priestley a insiste sur le fait qu'il soupqonnait un 

Cpl P.W. Chatterton 
Cpl N .1 . Lafrancc 

MCpI F,A. Priestley 

probleme serieux et a donc recommande termement 
un examen plus approfondi. La section arri~re de 
I'appareil a ete deposee, et on a decouvert, apr~s 
avoir recule le moteur, que le carter de la boite de 
transfert etait cri ue . II fallait donc chan er le q 9 
moteur . 

Le caporal chef Priestley doit etre felicite pour sa 
contnbut~on a la secunte des vols . L'importance 
qu'il a attachee a cette inspection detaillee pour 
detecter I'ongine d'une legere fuite d'huile, malgre 
I'insistance du pilote qui voulait retourner chez lui, a 
permis d'eviter une urgence en vol . 

CPL W. SHAAK 
Au cours d'une visite primaire d'un CF5 avant le vol d'es-

sai qui suit I'inspection p~riodique, le caporal Shaak a re-
marqu~ une sorte de renflement dans la manche a air 
droite . Intrigu~, il a aussitot inspect~ trois autres appareils 
pris au hasard dans le hangar et a constat~ la meme par-
ticularit~, au meme endroit . Flairant I'insolite, il alla cher-
cher son superviseur et ensemble, munis d'une puissante 
lampe et d'un mlrolr, Ils entrepr~rent une Inspectlon 
minutieuse et d~couvrirent une ~raflure ou crique sur le 
renflement . Apres avoir annul~ le vol d'essai, le r~acteur 
droit a ~t~ tir~ pour permettre au caporal Shaak de se glis-
ser dans ta manche a air afin d'examiner de plus pres le 
renflement, ce qui permis de d~couvrir deux criques con-
tigues d'environ deux pouces de long dans le revetement . 
La premiere avait d~ja ~t~ soulev~e par I'~coulement de 
I'air; si elle ~tait pass~e inaper~ue, la manche a air aurait 
est~ plus gravement endommag~e et si le morceau s'~tait 
d~tach~, il aurait pu se loger dans le r~acteur . 

Par son souci du d~tail et sa conscience profession-
nelle, le caporal Shaak a probablement ~vit~ un Incident 
a~rien qui aurait ~t~ imputable au passage d'un corps 
~tranger dans le r~acteur. 

CAPORALP.W.CHATTERTON 
CAPURAL N .J . LAFRANCG 

Le 7 avril 1978, les caporaux Chatterton et 
Lafrance effectuaient une toute derniere verification 
sur le CF104839 lorsqu'ils ont detecte un bruit inso-
lite a I'extremite arriere de I'appareil . Ils ont ouvert la 
porte du compartiment hydraulique et bien que tout 
semblait normal, ils ont demande au pilote d'action-
ner les aerofreins et les commandes de vol . Apres 
plusieurs essais, la pression du circuit hydraulique 
numero 2 a chute a zero . Apres avoir coupe les 
moteurs, I'appareil a ete remorque dans le hangar de 
la maintenance . 

Cet avion faisait partie d'une escadrille detachee 
au bombardement a I'arme reelle . Une panne du cir-
cuit hydraulique numero 2, pendant une passe de lar-
gage a grande vitesse et a basse altitude, aurait pu 
avoir des consequences tres graves . La perseve-
rance dont a fait preuve I'equipe, en voulant deter-
miner les causes de ce bruit insolite, a permis 
d'eviter une urgence en vol. 
Les caporaux Chatterton et Lafrance doivent etre 

felicites pour la vigilance et la perseverance dont ~Is 
ont fait prevue en detectant et en analysant une 
situation anormale . 
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FOR lHE BIRDS 
by Capt "Torch" laFlamme 

Hard Facts About Soft F'eathers 
Sincc 196r3, I~i Canaclian militarv aircralt (I~ CF 104's, 2 CT 
I14's) ha~e bern de~tro~ed a~ a result of birdstrikes . 
25r~ of hird~trikes result in ~ome damage tcr aircraft . 

- 97c~ oi birdstrikestoCAFaircr;il~l occurhelu» 3 .00()feet AGL . 
- fi?r~ of bird~trikes occur ~ ithin ~ rnileti of an aerodromc. 

In Canada . morc hird~trike~ occur in Uctobcr than anv othcr 
rnonth . In Euro c . .lulv is the rno,t ha~ardous month. P . 

I ~idn't Know'fhat 
I hc~ ucrrld hird pc~pulation is cstimatcd at IIl0,0Ul1,(1(10,000 
(100 hillionl . 
13ird sire ran~es trom a small humminghird at ?!-, inchcs tct a 
Wandcrinl; Alhatross ti~ith a ~inp,Itan uf I I~i~ fcct . 
A bird can ~cciph am w here frorn a small hummingbird at I 10 
crunce to a l rurnpeter S~an at ~H pounds . 
-1 he hiphest birdstrike reported to date uccurred at 37,000 feet 
,'1tiL on an EI AI aircraft . 
Birds that migrate ciurin~ thc d~a`~timc arc mainls in Ilocks . 
?~i ~htime mit;ration consists primarily of single birds, 
13irds arr able to maintain a straipht course ~tihen ntieratin~ in 
or hcl~secn laverti ol clouci ttihen there are nc~ skv or ~round 
rclerences . ~ . 
Some speeies of birds hace been clocked ,rt airspeeds in exresti 
of 50 mph . 
90ci uf ;tll mipraticrn occurs beluts 5,00(1 fect AGI , hul sorne 
hirds ha~c heen known to miprate ahove 20,1111(I Ieet AtiL . 

1'1'e are approachink another hird migration periud . I-he numbcr 
ol hirclshikcs in \urth Amcric,r peaks durink April and C)ctoher, 
the heil!ht c~f thc spring and Irrll mi~;ration periods. I-hcreare mans 
facton aflectint; hird mi~rutic~n . Bad sscather tends to suppress 
mi ~ration almcrst rum tletelv . Kain . slect, snrnv, fog, ~tnd ~tran~ E I 
he~rd~~ind~ are unfacourablr w~ather conditiorts for bird mi-
kration. ~thrrca~tailt~indsurcalrncnnclitiunsarefatourablc . Hiph 
temheraturrs in sprinl; and lo~ti ternperatures in lall are often 
a~sc~ciated with heae~ migration traftic . 

Fctr tho,e s+hu flti in Luruhc . think~ are not sa saell definecl . l he 
stieathcr in >,~r~tern l_urope ehangcs yuicklt, much mcrre so than in 
Canatl,r . It has hccn liiund that thc bchaviour of Eurc~ltcan bird` 

d~-~e~ nc~t diflcr hasicallti from th ;tt nf Nc7rth Amcriran hirds. hut 
th,rt thc ~amc patterns urc Icss ohtiic~us in Furupc . In (',rn~rd ;r . Ihc 
scinter purulation is lost, hut in I~urcipe man~ s~ecies ~sintrr in 
,uch cc~untric~ as Enpland, llcrlland, and German~ . Ifasc',crccold 
5 rll ~~ceun, manv hird> t~ill then mierat~ in scarch ol rnilder P - 
rnntlitiuns . fhis nteans that there is almust na month of the year 
«ithout ~ontc nu~ration . 

~1 hat l ou Can I)o 
\Ul 1!11'~ anci 11IS i,ur~ ~aluahlc hird activitc inlormation 
concenun~ deh .rrture and arri~al ,lirpcrrts, . 
N'hen flcin~ at Icr~~eralutude~insure li~htsare"on" f3irds hase 
~ood escsittht and aill attcm t to a~rnd rnr~ri~r,~~ lil;hts . 1- . , p 
~1~ a eeneral rule bird~ ~~ill usuall~ di~e tu a~nid an airrrall . 
A~ oid flti in~ belu~ bird flockc and ~pull up to allow the hirds to 
pa~, below . 
In are;ts tiherc~ therr i~ a hi~h probahilit~ of a birdstrike, keep 
~aind~creen d~frcut c~n !1 uarm ~~inclsrreen i~ more flexihlcand 

is 

x .~'-'`'i~` 
Tutur - Hird caused engine failure - No relight . 
Tutor --- Panne motcur causee par un oiseau 
Le pilote ri a pu rallumer . 

Argus Rirditrike on nose on takeoff. 

Argus Impact d'oiseau ,ur le ncz, heurt survcnu au de-
collape . 

LE PERIL AVIAIRE 
par le capitaine "Torch" LaFlamme 

Ils y ont tous laisse des plumes . . . 
- Depuis 1964, 14apparcilsdesForcescanadiennes(12CFIp4,? 
C I-114) ont ete detruits a la suite de collisions avec dex oiseaux . 
ZSr-~ des heurts d'oiseaux se soldcnt par des degats cause~ a 
I'apparcil . 

- 91c"~ des heurts d'oiseaux avec des appareils des Forces cana-
diennes ont lieu au-dessous de 3000 ieds sol . P 

- 62~°r dcs hcurts d'oiseaux ont lieu dans un rayon de 5 milles dcs 
aeroports. 
,Au Canada, c'e~t au mois d'octobre yu'il y a le plus de collisions 
avec lcs oiseaux . En Europe, juillet est le mois Ic plus dan-
gereux . 

CF1(l4 Bird~trikeat420K1`; .8(1(lfeetAGL .Pilotsuticred 
cuts to facc . 
C'FlU4 Heurt d'oiseau a 4?(1 Kt, a t{UO pieds-sol . I .e pilote 
a efe coupc au visage . 

CFS I'elican strike . CFS Restes de pelican . 
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Le saviez-vous' 
La population tttondiale d'oiseaux ext estimee a 10~~ (IO(1 
milliards) 
La taille des oiseaux varie du petit oiseau-mouchc dc 2!/, pouces 
a I'albatros nti rateur ui a une enver ure de I I !/~ ieds . p y 1; P 
I .e poids d'un oiscau varie, toujours du petit oiseau-mouche yui 
fait I 10 d'once au cygnc trompettc yui pese ?8 livres . 
La plus "haute" collision avcc dcs oiscaux signalee jusyu'a 
present, a eu lieu a ~7 000 pieds ; mer avec un apparcil EI AI . 
Les oiseaux yui emiprent de jour, se deplacent surtout en 
groupe, Par contrc . la nuit, ils volent seuls. 
Ces animaux ~ont capahlcs de voler au "cap", dans ou entre les 
couches nuageuses, ~ans reference sol ou "ciel" . 
Apres chronometra~e, on a pu etablir yue certaines especes 
d'oiseaux volaient a dcs vitesses depassant 50 tni h . 
90~'~ des migrations ont lieu au-dessous de 5 p00 picds-sol, mais 
on sait yue yuelyues especes se deplaccnt au-dessus de 20 000 
pieds mer 

Nous cntrons bientbt dans une nouvelle periode de migration 
d'oiseaux . C'cst au mois d'a~ril et d'octobre, pendant les grandes 
periodes de migration du printemps ct de I'automne, yuc Ie nombre 
de heurts d'oiseaux en Ameriyue du Nord est le plus eleve . 
Plusieurs facteurs exercent une inlluence sur la migration de~ 
oiseaux . I ;ne mauvaisc mctcorologie tent a supprimcr presyur 
complctement les migrations . 

l.a pluic, la neige,le brouillard et les vents violents de face, ne ~unt 
pas, contrairentent aux,conditions calmes et au!c vents arrieres,de~ 
conditions nteteoroltrgryues favorablcs aux mrgratrons d'orscaux. 
Les chaudcs temperature~ printaniere~ et les fraiches journees 
d'automne sont souvcnt stimon~ rnes de grandes periodcs de mi~ra-
tion . 

Pour les pilotes yui volent en Europe, les choses ne sont pas si 
nettement dcfinies . Les changernents rneteorologiyues s'eifectuent 
heaucoup plus rapidemcnt cn Europe occidentale yu'au Canada . 
Un a decouvert yue le comportement des oiseaux europcens n'est 
pas fondamentalement dif~ferent de celui de Ieurs cousins nord-
amcriearns, mars le rnerne scenano n'e~t pas aussr evrdent en 
Europe . .Au Canada, la population aviaire hivernale n'est pas 
elevee, par contre cn Europc . dans des patis tcls yue I'Ankletcrre, la 
Hollande et I'Allemagne, elle est heaucoup plus importante . Si Ic 
froid sevit, plusieurs oiseaux emigreront alors, a la recherche de 
conditions atmo5pheriyucs plus douccs . On cn conclut yu'il n'~ a 
pratiyuement pa~ un mois sans mikration. suite a la page 21 
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better ahle to a'ithstand a birdstrike . 
The im act force is ro ortional to the s uare of thevelocit~' . li P p p y . 
the speed is doubled the impact torce w ill be four timcs greater . 
~ rv' to maintain a lower safe airspeed in areas of hird activitv . 
On a roache~ and de artures, inerease rates of climh or pp P 
descent, if possible, during, bird activitv periods. Trv to stav 
abov~e 10,000 feet AGL as long as possible . These steps will 
reduce the probahilitS of a hirdstrike bv reducing the exposure 
time . 
\ight fl~ing should be as'oided . if possible, during periods of 
high bird activ~itv . 
Having ~isors lowered will reduce the risk of injur~ should a 
hird enetrate the wind~creen . p 
Finall~' . fill out a C~-? 18, Birdstrike and Bird Sighting Report, 
an~time vou experience a birdstrike, near miss . or when birds 
are seen ~at high altitudes, unusual circumstances, or in large 
flock.~ . 1-hi, will supplti the information necessan fordcvising 
hird~trike avoidanee mea,ure~ . ® 

71 T2 73 74 75 76 77 78 

Keowe erdarita/Heura d"oiwux sign~ks I$3 178 1SO 159 182 120 220 177 

Atrenn DmugedlAVpodls endommeg~s 39 39 48 52 43 67 46 44 

Airrntt Datroyed/App~reils dEtruits 0 0 0 l 0 2 0 1 

F~Idilies/ti1nrt : ~ ~ ~} tt (1 tt 2 

Comparison of Reported strikes by yerr. - t omporaicon des heurts signales pr rnnee. 

AIRCRAFT REPORTED STRIKES 
Cotrgory Dim~ge 
C~tdgork de dEgits 

APPAREILS HEURTS SIGNAL~S A B C D E 

CF l0~ 54 1 23 30 
CT l14 36 9 27 
C 130 16 I 15 
CF 101 11 1 I 
CF 116 10 I 2 7 
CP 107 9 3 6 
T-33 9 I 
CC 137 7 1 6 
CH l36 6 6 

CH 124 4 4 

CC 115 3 1 2 
CC 109 3 1 2 
CSR 123 3 3 
CP 121 2 2 
CH 135 2 2 
CH 118 1 1 
CT 134 1 1 

Reported Birdstrikes during 197g by aircnfl type . 
Ileurts d'oisewx signalEs en 197g pr t~pe d'xppueil . 

Airtield Aerodrome / 
Hirdstrikes 

Heurts d'oiceaux 

oose Jaw 30 
rentan 18 
aden-Soellingen 10 
hatham 6 
'hearwater 5 
agotville 4 
'old Lake 4 
~reenwood 4 
'omox 3 

Airfield/Aerodrome 
Birdstrikes 

Iteurts d'oiseaux 

'ummerside 3 
'innipeg 
ortage 3 
ttawa 3 
orth Bav . 2 
amao 2 
ownsview 2 

Lahr 1 
't Hubert 1 

KnoHn strikes Hhich occurred within ~ miles of ~n ~erodrome during 1978 . 
Heurts si~nales, wyant eu lieu dans un rryon de 5 milles d'un aerodrome, en 1918 . 

zo 

Tutor - Bird hit windshield at night, Pilot sprayed with kla>> ~~~ut uninjured . - L'oiseau a 
heurte le pare-brise en pleine nuit . Le pilotc n'a pas cte h!-~,e par Ics cclats de verre . 

!1lrrnth/Mois 

Jan 

Feb/Fevr 

11u/ .'Nxrs 

4pr/Avril 

'NArlMai 

JunJJuin 

Jul/Juill 

A ug/ Aorlt 

tiep/Sepl 

Oct 

Nov 

Dec/ Dec 

North America/Am~rique du tiord 

Birdstrikes 
Heurts d'oiseaux 

0 
l 
6 

I4 
11 
IO 
9 
17 
13 
~o 
S 

Percentage 
Pourcentage 

0 

0.8 

~1 .9 

1 l .a 

8.9 

$ .1 
7 .3 

1 ~,S 

10 .6 

Za .a 
6 .5 

Birdstrikes br 11onrh durinR 191g . - Repartition des heurts d'oiseau~ i . uis, puur 1918 . 

fut~ir Strike on wing root . -- Impact au ni~eau 

CFI00 Bird went in right engine . 
CF100 Oiseau ingere par le moteur 

droit . 

Tracke-r (~ull ~Irike . Rcstes de mouette . 

futur 
I utor 

Birdstrike on horizontal stahilizer . 
Impact d'oiscau sur le stabilisatcur 
h~~riron(,~I . 

Que faire? 
Les tiOTAM et les mcssages ATIS sont de precieuses sources 
de renseignements sur 1'activite aviaire aux aeroports . 

- En basse altitude .evirez d'allumer vos phares . Les oiseaux ont 
de bons ~'cux et essayent d'cv'iter toute lumiere en mouvement . 
En gcneral, la manoeuvre d'evitement de l'oiseau consistc 
inv~ariablement a piyuer . II faut donc eviterde voler au-dessous 
des bandes d'olseaux et cabrer pour leur permettre de passer 
sous I'appareil . 

- Dans les regions a forte concentration d'oiscaux, il est conseille 
d'utiliser le degiv~rage pare-brise . Ln pare-brise chaud est plus 
flexible et donc plus apte a resister a une collision . 

- La force a I'impact est proportionnelle au carre de la vitesse . 
Par conseyuent, si la v'itesse douhle, la force a I'impact, elle, 
yuadruple . Conclusion : la ou il ~~ a des oiseaux, il faut essayer 
de voler a faihle vitesse ., . 

- Pour I'approche ou le decollage, il faut . sr possible, augmenter 
le taux de montee ou dc dcscente . Par arlleurs, il faut essaver de 
rester au-dessus de 10 000 ieds sol, le lus longtemps possible . P P 
Ces mesures permettent de reduire les risyues de collision, tout 
en diminuant le temps d'exposition . 
Dans les periodes de forte activite aviaire, il faut, si possible, 
eviter les vols de nuit . 

- Une visi~re baissee reduit les risques de blessure, si un oiseau 
passe a travers le pare-bnse . 

- Enfin, remplissez unc formule CF21R Rapport d'impact et 
d'observation d'oiseaux, toutes les fois yue vous entrerez en 
collision avec un oiseau, yue vous aurez un quasi abordage ou 
yue vous apercevrez des oiseaux a haute altitude, dans des 
circonstances inhabituelles, ou se depla~ant en groupes impor-
tants . Ces comptes rendus fourniront la base neeessaire a la 
repartition des mesures d'evitement des heurts d'oiscaux . 

CF101 Strikc on nose . - Impact sur le nez . 

This bird struck an Argus . - Cet oiseau a hcurte un Argus . 
I his bird also struck an Areus . 
Cet oiseau, lui aussi . a heurte un Ar us . g zi 



ARE YOU REALLY AN INSTRUCTOR ? 
adapted from 'Flight Fax' 

Intentionally or unintentionally, we all influence others, and 
they, in turn, influence us . A student pilot will develop safe 
habits and attitudes while in t7ight school based on his experi-
ences there and the kind of influence exerted upon him . And the 
individual who will influence him the most is the instructor . For 
the most part, the instructor's role in a formal school environ-
ment appears to be cut and dried . All facets of training are or-
ganized and all activities planned and supervised from start to 
finish, ln performing his job, he follows an established curricu-
lum seyuentially from one phase to the next, This, coupled with 
by-the-book regimentation, leaves the student little chance to 
acquire unsafe habits . Yet, despite these safeguards, unsafe 
habits can be transmitted to the student and done so hy the least 
likely of all individuals - the instructor himself . 

ln one instance, following numerous reports of students 
buzung local lake and land areas, spotter planes were dispatched 
to identify violators . Embarrassingly, the first to bc caught was 
an instructor on a proficiency tlight . No, he wasn't doing it for 
thrills, He was an avid fisherman who, by his own admission, 
often used lhe aircraft as a means for checking the condition of 
area lakes . But desprte hrs rntentrons, not only were hrs actrons rn 
violation of regulations but they also served to entice others to 
follow suit . 

Snmetimes, even the best intentions can backfire where safety 
is concerned . One such case involved an instructor who, in an 
effort to promote safety consciousness among his students, 
embarked on a procedure that almost produced the opposite 
results, lt all started when a student questroned him rntently as to 
the turbulence associated with thunderclouds and its severity . 
After describing the hazardous winds associated with thunder-
clouds as well as he could, he proceeded to skirt around the edges 
of a rclatively small, billowy cloud . His intent was to implant in 
the student's mind that if the amount of wrbulence they en-
countered, could be found outside a small inactive cloud, the 
student mrght well rmagrne the devastaung forces present withm 
a towering cumulonimbus . 
The demonstration proved so effective the instructor un-

officially adopted it as a part of the curriculum . And all went 
well until one day, while rounding a cloud in a similar dernon-
stration, he met a solo student skirting the same cloud from the 
opposile direction . Needless to say, the near miss put a stop to 
this practice . However, this experience does point out how fast 
word can travel and the vast amount of intluence that rests in the 
hands of the instructors . 

when the weather begins to deteriorate . Suddenly, the instructor 
must make a decision to either land and remain at the auxiliary 
site until the weather conditions improve or head for home . If he 
elects to land, it may mean a delay of several hours before flight 
can be safely resumed . Consequently, the decision "to get home" 
is commonly made . All too often this results in their 
encountering weather more severe than anticipated, and 
sometimes, in an accident . But even when the flight terminates 
safely, as is more often the case, what effect does such a decision 
have on the student? Someday, will he be entitled into making a 
similar choice - and maybe guess wrong? 

SPECIAL SET OF PROBLEMS 
Unlike the instructor in a formal school environment, the 

squadron instructor faces a special set of problerns . Here he is 
dealing with other professional pilots who are his peers . Is he 
going to give in to any pressure for leniency or is he going to 
demand professionalism? Is he going to be Mr . Nice Guy or Mr . 
Bad? While this, of course, is an exaggeration, every newly 
assigned squadron instructor has to face this question in some 
form, 

PSYCHOLOGISTAND FRIEND 
Being knowledgeable and able to communicate is not cnough . 

The instructor must also be a psychologist and friend as well as 
iudge and jury . Different instructors will handle lhis type of 
problem in different ways, and do so with equal success . One 
squadron instructor did it this way . ln his words (paraphrased) : 
" . . , ln my case, it really wasn't difficult . The worst part was 
that I was new - from another unit - so I had to feel my way 
around a bit . Actually, the group was a good one . They took 
their tlying seriously, and there was no horsing around . This 
made my job easy . 

"l had respect for the responsibilities each had, and I felt the ~, y 
in turn, would respect mine . Consequently, regardless of who the 
individual was, when we climbed into the cockpit, l suddenly 
acquired a case of amnesia, I didn't remember his face, rank, or 
title ; and his name rang no bell . He became another individual 
who was to demonstrate his ability to fly a particular aircraft . 
But one thing 1 never forgot was that he was a person - with 
feelings - just like mc . And that's how it was . lf he was pro-
ficient, he passed . If I felt he needed more work, we scheduled 
additional training flights until I knew hc was ready for the big 
~ne . . ." 

JUDGMENTAL ERRORS 
Unfortunately, instructors are sometimes guilty of initiating 

unsafe acts by exercising poor judgment . Basically, it involves 
"taking chances," especially with respect to inclement weather . 
lt usually works this way . The instructor and his studcnt arc 
operating out of an auxiliary field away from their home station 

zz 

SET THE EXAMPLE 
No instructor can afford to act in any unsafe manner . Hc must 

set an example . As a rnatter of fact, under no conditions can such 
personnel as commanders, key supervisors, safety officers, and 
especially instructors afford to perform any unsafe acts related 
to flying . 

cont'd on page 34 

ETES-VOUS UN BON INSTRUCTEUR ? 
adapte du bulletin 'Flight Fax' 

Que ce soit volontaire ou non, nous deteignons tous les uns sur 
les autres . En ecole de pilotage, I'eleve pilote developpe de bon-
nes habitudes et une saine attitude, grace a I'experience qu'il vit 
et au type d'influence qu'on exerce sur lui . Celui qui deteint le 
plus sur lui, yui I'influence le plus, reste son instructeur . Dans 
l'ambiance stricte de 1'ecole, le role de 1'instructeur semble tout 
mache . Toutes les facettes de l'entrainement sont organisees et 
toutes les activites sont fixees a l'avance et controlees de A ~ Z . 
Son travail consiste a suivre un programme d'etude etabli, en 
passant d'une phasc ~ 1'autre ce qui, allie ~ une forme d'enregi-
mentation suivie ~ la lettre, ne laisse ~ 1'~leve que tres peu de 
chances de prendre de mauvaises habitudes . Et pourtant, malgre 
ces cadres rigides, I'eleve peut se voir transmettre certaines habi-
tudes dangereuses par celui qui est le moins susceptible d'en don-
ner -1'instructeur lui-meme . 

Par exemple, apres de nombreux rapports signalant que des 
~leves effectuaient des passages ~ basse altitude, au-dessus des 
lacs et des terres de la region, des avions "espions" ont re~u pour 
mission d'identifier les contrevenants, Situation genante, le pre-
mier a se faire "attraper", fut un instructeur qui faisait du per-
tectronnemcnt . Oh non, ce n'etart pas pour les sensations! 
Pecheur assidu, il a avoue qu'il profitait souvent d'un vol pour 
reconnaitre les lacs de la region, Peu importe I'intention, ce fai-
sant, il a non seulement enfreint lc reglement, mais il a aussi 
poussc les autres a I'imiter . 
En matiere de securite des vols, meme les bonnes intentions 

peuvent parfois vous retomber sur le, nez . Prenons le,cas de cet 
rnstructeur, par exemple, qur, pour tatre prendre conscrence de ce 
qu'etait la securite ~ ses eleves, s'cst engage dans une scrie de pro-
cedures d'evolutions qui a failli mal se terminer . Tout a com-
mence lorsyu'un de ses eleves I'a questionne avec insistance sur le 
type et la force des turbulences des nuages d'orage . Apres avoir 
decrit, du mieux qu'il le pouvait, les vents dangereux qui sont 
associes a ce type de nuages, il a commence a contourner un petit 
nuage bourgeonnant . ll voulau tout srmplement que son eleve 
imagine, a partir des turbulences rencontrees et hors d'un nuage 
inactif, ce que pouvaient etre les forces destructrices d'un cumu-
lunimbus cn formation . 

La demonstration s'etait averee tellement efficace que I'ins-
tructeur 1'a inclu officieusement dans son programrne . Tout s'est 
bien passe, jusqu'au jour ou, en encerclant un nuage lors d'une 
demonstratian similaire, il a rencontre un eleve en solo qui faisait 
la meme chose, mais en sens inverse . lnutile de dire, yue ce yuasi 
abordage a mis un terme a ces pratiques . Toutefois, cette expe-
rience demontre combien le mot se transmet vice et cornbien I'ins-
fructeur peut influencer ses eleves . 

ERREURS DE JUGEMENT 
Malheureusement, les inslructeurs transmettent parfois des 

habitudcs dangereuses a cause d'un mauvais jugement . Ils pren-
nent des risyues, specialement lorsqu'il cst question de mauvaise 
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meteo . Le sc~nario classique est le suivant . L'instructeur et son 
eleve sont en vol, au voisinage d'un terrain auxiliaire, loin de leur 
base de rattachement, lorsyue la meteo commence ~ se gater, 
Soudain, 1'instructeur doit prendre une decision ; il a le choix 
entre se poser, c'est-a-dire rester sur le terrain auxiliaire jusqu'a 
ce que la mcteo s'ameliore, ou faire cap sur la base . Un atterris-
sage risque de signifier un retard de plusieurs heures avant de 
pouvoir reprendre le vol en toute securite ; c'est ce qui pousse 
generalement les gens a prendre la decision de rentrer "a la 
maison" . Beaucoup trop souvent, ils rencontrent alors une 
meteorologie plus mauvaise yue prevue, ce qui risyue de se solder 
par un accident . Mais, meme si le vol s'effectue en toute securite, 
ce qui est habituellement le cas, yuel effet cette decision peut elle 
avoir sur l'clcvc? Decidera-t-il, un jour, dc faire un choix simi-
laire et ceci, pour lc regretter par la suite? 

PROBLEMES PARTICULIERS 
Contrairement a I'instructeur en ecole, I'instructeur en unite 

fait face a des problemes particuliers . ll traite avec ses pairs qui, 
eux aussi, sont des professionnels de 1'aviation . Sous la pression, 
va-t-il donner dans 1'indulgence ou dans 1'exigence? Sera-t-il du 
type coulant ou du type strict? Bien sur, tout cela est exag~re, 
mais chaque nouvel instructeur en unite fait face a ce genre de 
probleme, yue ce soit d'une maniere ou d'une autre . 

PSYCHOLOGUE ET AMI 
II n'est pas suffisant de posscdcr certaines connaissances et 

d'etre capahle de communiyuer . L'instructeur doit etre a la fois 
le psychologue et I'ami, le juge et le jure . Tous les instructeurs ne 
reglcnt pas le meme probleme de la meme maniere, et tous n'y 
parviennent pas avec le meme succes . Voici ce yu'en ense un de P 
ces instructeurs en unite et ce, en ses propres mots (de I'anglais au 
fran~.ais pr~s) : " . . .Dans mon cas, ~a n'a pas et~ trop difficile . 
Mon plus gros probleme etait d'etre nouveau, de venir d'une 
autre unite ; alors j'ai d7 sonder le terrain . En fait, je suis tombe 
sur un bon groupe . Les gens prenaient le pilotage au scrieux et il 
n'y avait pas de trouble-fete . Mon travail ~tait donc grandement 
facilite . 

Je respectais le role de chacun et j'ai senti qu'en retour, ils res-
pecteraient le mien . Par conscquent, lorsque je me retrouvais 
dans le poste de pilotage avec yui yue ce soit, je devenais auto-
matiqucment amnesique . Je ne me souvenais plus de son visage, 
de son rang ou de son titre, son nom ne me disait plus rien . II 
devenait un individu parmi tant d'autres et devait demontrer son 
habilite a piloter un certain type d'appareil . Par contre, je n'ou-
bliais jamais qu'il etait une personne, avec des sentiments, tout 
comme moi . Et c'est comme ~a que 4a se passait . S'il etait 
campetent, il reussissait . Si je trouvais qu'il devait travailler un 
peu plus, nous planifiions d'autres vols d'entrainement pour le 
preparer a l'epreuve ultime . . ." suite a la page 35 
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terrain and the downed flier 

After a crash or a forced landing, a downed flier resorts to his 
personal beacon to increase his chances of rescue . This is a very 
wise move for statistically having a beacon greatly increases his 
probability of rescue vice having none, From a technical stand-
point, however, mere o eration of' a beacon without considera-p 
tion of the theoretical side of it's operation, throws different 
weights on the "wiseness" of that decision . The purpose of this 
artide is to cast some light on optimizing the operation of a 
beacon such that the radius of detection is maximized within the 
constraints of personal injury, nature of terrain and mobility 
over terrain of the downed flier . It must always be remembered 
that U .H .F . transmitters operate on the line-of-sight principle 
and anything that gets in the way of the radiated energy will 
shadow the search aircraft antennae and reduce the chances of 
detection . 
The information utilized in this article is based on a study 

commissioned by D .N.D . from Petric Telecommunication Ltd, 
which is a licensee for a radiation pattcrn computer program 
devcloped by the National Research Council . The purpose of the 
study was to determine the effect of Canadian terrain factors on 
U .H .F . emergency locator transmitters (E .L .T .s) . Computer 
antenna patterns were compared to the real world for validity 
and from thern came the calculated detection ranges for various 
types of Canadian terrain . 

Typically, due to the low output power of personal beacons, 
search aircraft require large external antennae which restricts 
available devices to simple left-right homers . Beacon power 
output is fixed by the manufacturcr and degraded by real-time 
battery condition . Signal-to-noise ratio of the homing device is 
also fi!ccd sn the hurden,`alls upon the du wned flier to dn x~hat he 
can to increase the eJJ'ective output power uf his one and orrly 
beacun, 
What factors affect the rangc of detection? "I'he partial list oi' 

answers is as follows : vegetation, terrain, hcight above ground 
and weather . "I'he last factor can be dismissed as everybody talks 
about it but nobody does anything to it, which leaves only three 
main factors worthy of consideration . 
The first factar is the hard stuff that we walk on, called 

`ground' . Thcrc is a considerable arnount of thcory to show that 
the conductivity of it greatly affeets the radiation pattern, the 
input impedance and the power Rain af the antenna . The magic 
words here that the downed flier must remember are the 
"POWER GAIN", but how does one guess at Ihe conductivity 
of the ground in arder to get it? Computer calculations show that 
if you increase the height of the beacon above ground, the con-

, ductance of the ground plays less and less of a roll in decreasing 
the radiated power . Consider Tablc l, which tabulates the results 
of caleulations for a rescue aircraft (t7ying a course tangent to the 
beacon circle of radiation and having a SOo1o chance of detection) 
f~or various heights of a beacon antenna above round . Consider-g 
ing rnost of the factors listed above, if all the permutations and 
cambinations are fed into x great number-cruncher of a 
computer, the result is a pile of' graphs . To be meaningful, only 
those that apply to the "SO~o chance of detection" were selected 
and displayed as figures and a table with this article, This means 
that if a SAR atrcraft approaches closer to the beacon, the 
chances of detection increase ; if the SAR aireraft is further away, 

by Capt M . Stopani-Thom son P 

the probability reduces below SOQ~o This SOolo becomes the 
AVERAGE upon which to build up the rules listed below . Note 
that all the rules are RELATIVE to each other . The curves are 
based on an Acme Super-Duper Under-the-Counter Low Power 
Mathematical'xlodel Beacon and are received by the correspond-
ing Acme Super-Perfect Aircraft Model Mathematical Receiver . 
Any difference in "models" will cause the graphs to expand or 
decrease REL .ATIVE to cach other . lf the downed flier uses the 
Acme Military Over-the-Counter High-Powered Model, he can 
expect the graphs to expand greatly but, as the aircraft V .H .F . 
antenna have been knowm to be found under five inches of rain 
water and hydraulic f1uid, the ranges shown in the figures tend to 
bear a faint resernblance to those expected in the real world! 

Rule No . 1 . Raise the beacon to a reasonable height above the 
surrounding lerrain . For example, place the beacon on a boulder 
in a flat artic plain and wedge rocks around it to prevent it being 
blown off' . Alternatively, further south, tie it to a tree or a pole . 
Remember that reception range is increased typically by 20 to 40 
percent when the base of the antenna is raised eight feet above 
grow~d level . 
The second factor is terrain . This tends to be decided in that 

instant in titne when your engine sheds turbine blades like a tree 
sheds leaves in a fall storrn . ln that deadl hush when all airmen Y 
wish they were home having a beer inslead of earning flight pay, 
the terrain becomes fixed into one of three basic categories : 
a . Plains (very smooth to slightly rolling) . 
b, Hills (rolling plains and hills) . 
c . Mountains (mountains to extremely rugged motmtains) . 
Once the downed flier finds himself to be at last safe with feet 

on the ground, he wants to bc found and found fast . If it's 
raining and he decides to carry his beacon into a handy nearby 
cave to keep him ~ompany, then the only way he will be detected 
is if the search plane flies through the entrance! In exactl the Y 
same rnanner, if the downed flicr finds hirnself to be at the 

TABLF I - 243 h9HZ SAR A!C A'[ 80(K)' AGI. . 
I'ABLEAU 1- 243 MHz - APPAREI L SAR A 8 000 

PIEDS-SOL 

AN hENNA RANGE FOR 
TERRAIN HEIGHT SOolo RECEI'~CION 

PORTEE POUR 
HAUTEUR RFCEPTION 

TOPOGRAPHIE llE L'ANTENNE I'OSSIBI .I~ A SOolo 
Mountains 0 18 Nht 
Montagne 4 22 

8 24 

Plains 0 26 Nf~9 
Plaine 4 30 

8 36 

1 ~~YCTT~IiD nc nETOCCC~ ~~~o uuz~ 
la topographie et le pilote desarconne 

par le capitaine M. Stopani-Thom son P 

.Apres s'etre ecrase, ou apres un atterrissage force, le pilote a 
recours a son emetteur personnel de detresse s'il veut augmenter 
ses chances d'etre retrouve . 5age decision, car il est evident qu'il 
est alors beaucoup plus facile de reperer un pilote grace aux sig-
naux dc,son emetteur . Cependant, du point de vue technique, 
I'utilisatton d'une radiobalise, si I'on ne considere pas I'aspeet 
theonque de son fonctionnement presente plusieurs variables 
quant ~ la "sagesse" de la decision . Le present article va donc 
essayer de jeter un peu de lumiere sur le fonctionnement optimal 
d'un emetteur de d~tresse en fonction de la portee maximale de 
son emission et tout en tenant compte des contraintes possibles, 
telles les blessures, la mobilite du pilote et la topographie, II faut 
surtout se souvenir que les emetteurs UHF ~mettent en visibilit~ 
directe, et que tout obstacle a la propagation de 1'onde empeche 
I'avton de secours (SAR de ca ter le si nal et redui ) p g t amst les 
chances de reperage . 

Les renseignements qui ont servi a la redaction de cet article 
proviennent d'une etude faite par la "Petrie Telecommunications 
Ltd.", sur demande de la Defense . Cette societe detient un brevet 
d'exploitation d'un programme d'ordinateur portant sur les dia-
grammes de rayonnement mis au point par le Conseil national de 
recherches . L'etude rnenee par cette societe a pour but de deter-
miner les effets de la topographic canadienne sur l'utilisation des 
emetteurs de detresse (E.L.T,), Pour verifier l'exactitude des 
rcsultats, des diagrammes ordinateur ont ete com ares a ceux P 
obtenus sur le terrain ; c'est a partir de ces comparaisons qu'on a 
pu etablir les differentes portees d'emission en fonction des 
diverses regions topographiques du Canada . 
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RULE no . 1 . Raise thc beacon to a reasonable height above the 
surrounding terrain . 

REG1 F n° I : Placer I'emetteur a une distance raisonnahle du 
~ol . 

Normalement, a cause de la faible puissance d'emission des 
emetteurs personnels de detresse, les avions SAR doivent etre 
equipes de grandes antennes exterieures, les limitant a de simples 
eyuipements de radioralliement (type "gauche-droite") . La puis-
sance d'emission des emetteurs est tixee par le fabricant et elle 
diminue proportionnellement a la duree d'utilisation de la bat-
terie . De plus, puisque le rapport signal/bruit de 1'appareil de 
radioralliement est egalement fixe, il appartient au pilote 
"rescap~" de faire tout ce qu'il peut pour accroitre la puissance 
d'emission effective de son seul et unique ~metteur . 

Quels sont les facteurs qui affectent la portee de I'emission 
detectable? En voici quelques uns : la vegetation, la topographie, 
la distance par rapport au sol et les conditions atmosph~riyues, 
On peut ignorer la dernier facteur puisqu'on pourra en discuter 
ad vitam aeternam sans rien pouvoir y changer . ll ne reste alors 
que trois principaux facteurs qui meritent d'etre etudies . 

Le premier, c'est celui qui nous permet la marche, le sol . 
Nombre de theories veulent que la conductivite du sol affecte 
grandement le diagramme de rayonnement, I'impedance d'entree 
et le gain en puissance de 1'antenne . Ce yui importe ici pour le 
pilote, c'est le GAIN EN PUISSANCE ; mais comment deviner 
quelle est la conductivite du sol pour pouvoir en rofiter? Des p 
calculs faits par ordinateur demontrent que plus on eloigne 
1'cmetteur du sol, moins la conductance de ce dernier diminue la 
puissance rayonnee . Jetons un coup d'oeil au Tableau 1 : celui-ci 
contient les resultats des calculs effectu~s pour un appareil SAR 
(suivant une trajectoire tangentielle au cercle de rayonnement de 
1'emetteur et cn fonction d'une probabilite de detection de SOolo) 
par rapport aux diverses hauteurs de l'antenne de 1'emetteur, Si 
I'on tient compte de la plupart des facteurs deja enumeres, ci-
avant, et si 1'on injecte toutes les permutations et combinaisons 
possibles dans un formidable ordinateur vorace, il n'en resulte 
yu'un tas de graphiyues . Pour qu'ils soient significatifs, seuls les 
r~sultats montrant une "possibilite de d~tection de SOolo" ont ele 
retenus et representes sur le tableau annexe au present article . 
Cela signifie que plus un aeronef SAR s'approche de I'emctteur, 
plus il y a de chances de la detecter ; par contre, si I'avion SAR en 
est eloigne, la probabilite tombe ~ moins de SOo1o . Ce "SOolo" 
devicnt une MOYENNE sur laquelle sont fondees les regles 
enurnerees plus bas . II est a noter yue chacune de ces rcgles est 
LIEE aux autres . Les courbes ont ete "obtenues d'un modele 
mathematiqur d'un emetteur faible puissance", dont les ondes 
etaient captees par un modele mathematique de recepteur . Avec 
tout autre emetteur yue le "modele", les courbes obtenues se 
dilatent ou se compressent . Si le rescape utilise un emetteur mili-
taire reglementaire a grande puissance, il peut s'attendre a ce que 
les courbes se dilatent de fa~on prononcee ; neanmoins, puisqu'il 
arrive parfois yue l'antenne VHF d'un avion se trouve sous cinq 
pouces d'eau de pluie et de liquide hydraulique, les distances 
indiquees ont tendance ~ refleter plus fidelement les resultats 
auxquels ont pourrait s'attendrc en realite! 

Regle n~' I : Placer I'emetteur a une distance raisonnable du sol . 
Par exemple, dans la plaine arctique, placer I'emetteur sur un 

rocher et I'inunobiliser au moyen de cailloux pour empecher que 
le vent ne le fasse tomber . Par ailleurs, si 1'on se trouve en re ion g 
boisee,l'attacher a un arbre, une perche ou un poteau . On doit se 
rappeler yue la partee de I'emission est normalement accrue de 20 
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bottom of a steep gulley, he must expect that the radiation 
pattern will be severely restricted by Ihe sides of the gulley . The 
search aircraft will have to almost be on top of him to detect the 
bearnn . 

Rule I~o . 2 . The more open skr Ihe beacon sees, the longer will 
be the ranKe of deleclion . 

'Io abide by this rule, carry the beacon to higher terrain and 
then magnify Ihe range by using Rule No . 1 to increase its height 
above 'eround' . 
A variation to all terrain is the consideration of the vegetation 

that grows on it . Considering the tall variety called 'trees' which 
for a computer study can be gathered into three groupings, 
namelv, lightly, moderately and heavily treed terrain : it can be 
blandly stated that because they interfere with the line-of-sight of 
the beacon to the search aircraft, trees will reduce Ihe maxirnum 
range of beacon detection by SAR aircraft . A downed flier must 
expert that when operating his beacon on the woodland floor 
even with a'good conductive ground', he will get 2S°1a less range 
in moderatcly treed and 4Selo less range in heavily treed terrain 
over what he could expect to get rn a lrghtly treed, srmrlar terrarn . 

Rule No . 3 . If yuu cannot see the sky for the trecs, move to 
where you can . 

This is seldom possible unless an open lake shore is handy -
so common sense says to revert to Rule No . 1 and raise the 
bcacon as high as possible into the trees . For example, use para-
chute cord to get a weighted line over a high hranch heJore 
lashing the beacon to the line and haul it gently up in the air . 
I .eave the wetght on the Irne to ard rn lowering rt back down . 
There is one last rule to be considercd but it has nothin to do R 

with terrain . It concerns beacons that have a radio transmitter 
and recciver in them . All quarter wave length antenna genera(e 
radiation patlerns that roughly resemble a doughnut . Because a 
SAR aircraft will be using a left-right homer against low power 
beacans, the typical homing run will be done at constant altitude . 
~Che detection of the ̀ cone-of-silence' or the hole in the dUUgtlftUl 
pattern, tells the SAR aircraft pilot that he is very close to the 
beacon . The pilot pinpoints on his map the spot on the ground 
where he lost the signal on entering the cone-of-silence and flies 
the same course until hc picks up the signal again on the other 
side of thc doughnut hole . Visually noting his second position 
again on the ground, the pilot splils the distance and spirals in an 
the Iclcauon ot the heacon . 

If, however, the downcd flicr snatches up his beacon and 
changes to voice, he has to tilt the antenna to get radiation energy 
to the SAR aircraft . The SAR aircraft will continue along its 
course as the horner uses the voice energy until the pilot realizes 
that he has lost the signal, possibly as far as thirty miles away and 
has to come back . It is even possible that the pilot won't hear the 
downed flier's voice depending on swite ;h pasitions in the aircraft 
and the audio chopping fealure of the homer that renders speech 
unintelligible . The pilot usually has to switch to 24? MNZ guard 
channel to hear voi~e or check on the beacon signal . 

Rule Vo . 4 . Onl}' use the radio portion of the beacon wilh 
discretion . Preferably wait until the SAR aircraft begins to circle 
aboreyou . 
The use of these four rules will assist in making your use of a 

beacon, as 'wise' as circumstances allow . As they say in the 
adverts, they may give you the razor's edge at the very time that 
vou nced it most . They should brin vou hack for that beer you , g 
conternplated prior ta using the silken umhrella sooner than you 
hoped for, 
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RULE no . 2 . fhe more open sky the beacon sees, the longer 
will be the range of detection . 

REGLE n° 2 : La portee du signal dcpend du dcgagement 
d'horizon . 

I 
6Q 

a 40 pour cent lorsque la base de 1'antenne se trouve a huit pieds 
du sol . 

I .'intervention du deuxieme facteur, la topographie, est fonc-
tion du moment ou le reacteur "a crachc ses dents" . En ce ter-
rible instant de silence "bruyant", le pilote songe sans doute aux 
mille et une douceurs de la vie bourgeoise ; le pilotage ne 1'interes-
se plu ;, il est tanne , . , Quoiqu'il en soit le decor dans lequel il va 
se retrouver prend I'une des formes suivantes : 

a . les plaines (tres platcs ou legerement ondulecs) ; 
b . les collines (des plaines ondulees et des collines) ; 
c . les montagnes (du simple mont a la chaine imposante) . 
Lorsqu'il se retrouve sain et sauf sur le plancher des vaches, la 

rejouissance du malheureux s'evanouit tres vite ; il veut se fairc 
reperer, ct que +ra saute! S'il pleut ct s'il lui vient I'idee brillante 
d'amener avec lui son emetteur dans un caverne voisine pour 
qu'il lui tiennc compagnie, le seul moyen, our un a areil SAR P PP , 
de la retrouver sera de franchir le seuil de sa caverne! II en va de 
meme pour le "parachute" qui se retrouve au fond d'un ravin 
. . . profond : le diagramme de rayronnement sera radiralemcnt 
limite par les parois . Pour detecter lc signal de son emetteur, 
1'avion dcvra se trouver presyue a la verticalc de I'antenne . 

Regle n° 2 : La portee du signal depend du degagcment d'hori- 
zon 

Your obeir a cette regle,on doit installer I'ernetteur sur un point 
elevc et accroitre la portee selon la rcgle n° l, en 1'~loignant du 
sol . 

Contrairement a ce qu'on pourrait croire, la topographie n'est 
pas wut et elle vane en fonctlon de la vegetation qui la recouvre . 
Pour tenir compte de la hautc vegetatian, communement appelee 
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RULF no . ?, If you cannot sec the sky for the trecti, move 
wherc vau ~an . 

REGLE n°? : Si les .arbres vous cachent le ciel trouvez un 
endroit de aQe . g . 

"arbre", une etude ordinateur repartirait I'aspect topographi-
que en trois categories : l~gerement boise, moyennement boise et 
fortement boise, On peut tout simplement dire que, puisqu'ils 
obstrucnt la portee directe du rayonnement de l'antenne, les 
arbres reduisent la distance de detection par rapport a I'appareil 
SAR . Donc, le pilotc au sol doit s'attendre a ce que, lorsqu'il 
utilise son emetteur a partir d'un sol boise, meme s'il s'agit d'un 
"sol hon conducteur", la portee du signal sera reduite de 25~1o en 
topograp re moyennement boisee et, de 45% en region fortement 
borsee, cela relatrvement aux condttrons de rayonnement norma-
les en zone legerement boisee . 

Regle n!' ? : Si les arbres cous cachent le ciel, trouvez un endroit 
degage . 

C'est une solution qui est souvent impossible a moins de se 
trouver a proximite d'un lac ouvert . Le bon sens nous dicte alors 
de revenir a la regle n° I qur est de placer la balise (e plus haut 
possible dans un arbre . Par exemple, on peut lancer le bout leste 
d'une sustente de parachute par-dcssus une haute branche, ai~anr 
d'attacher I'cmetteur au cordon (bien sur) . On n'a alors qu'a 
hisser doucement la radio jusqu'a 1'endroit voulu . ll serait alors 
judicieux de lester le bout de la sustente, car cela facilite la "des-
cente" de I'emetteur, pour le recuperer . 

ll ne reste maintenant plus qu'une seule regle a considerer, et la 
topographie n'y entre nullement en jcu. Elle comerne les ~met-
teurs equipes pour la phonie . Une antenne quart d'onde emet un 
diagramme dc rayonnement qui ressemble plutot a un beignet . 
Les appareils SAR utilisent normalement un equipement de 
radioralliement (gauche-droite) pour detecter les emetteurs de 
faible puissance; le quadrillagc de ralliement se fait habituelle-
mcnt a une altitude constante. Lorsque le pilote SAR repere le 
cone de silence, le "trou du beignet", il sait qu'il est a la verticale 
de l'emetteur ou presque. Le pilote situe exactement sur sa carte 
l'endroit ou il a perdu lc signal au moment ou il a penctre dans le 
cbne de silencc, et poursuit la meme trajectoire jusqu' :~ ce qu'il 
re4oive a nouveau le signal de I'autre cotc du cone . A res avoir P 
repere visuellcmcnt sa deuxieme position, le pilotc etablit le point 
milieu (mi-distancc entre les deux levres du cone) et dcscend en 
spirale vers la radiobalise . 

Si toutefois le rescape reprend son emetteur et selectionne le 
mode radiotelephonie, il lui faut incliner l'antenne de fa~on a ce 
que I'energie irradiee parvienne a 1'appareil SAR. Le pilote SAR, 
lui, continuera sur sa route, I'energie de la transmission honi ue P q 
affectant I'equipement dc radioralliement, vraisemblablement 
~usqu'a une drstance de trente millcs de la pour, ensuite, devoir 
revcnir sur ses pas . II est meme possible que sclon le rnode affichc 
au receptcur de bord, un pilote SAR n'entende pas la voix de 
I'aviateur au sol et ce a cause de la predominance dc la graphie de 
1'equipernent de radioralliement qui brouille tout a fait la parole . 
Lc pilote en I'air doit normalcment passer sur la Frequence de 
veille 243 MHz s'il veut entendre une transntission phonique ou 
s'il v,eut verifier lc signal de 1'emetteur au sol . 

Regle n° 4 : Etre ~udicieux dans 1'utilisation de la phonic . 
ll est pref~rable d'attendre que I'avion SAR commence a 

tourncr autour de sa position . 
Ces yuatrc regles vous seront utiles torsque vous aure7 a vous 

servfr d'rm emctteur de detresse aussi "sa ement" ue le ermet-g q P 
tent les circonstances, Elles sauront peut-etre un jour vous tirer 
du pctrin . En outre, ellcs vous permettront de revenir a cctte 
honne vic bourgeaise a laquelle vous songiez alors que v'ous vou5 
balanclez sous le "pepin" de soie et ce, eut-etre lus tot ue p p q 
vous ne I'esperiez . 
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tu reach a successiul con~lusic~n . ~alwa~~s of rrrajor eunsid-
eratiun is tlte identifieatiort of all ~ertinznt features tor the E 
establisllment c~t an in field inspcction via a nonde5tru~tive 
methud in order tltat a rejectiun criteriun rnay he established . 
This reqlrired a fracture me~hanics and tract~graphic analysis 
uf the 1'ailure situation anc] derivation uf luads versus ~rack 
length likely te~ c;tuse catastrophic failure artd, using the 
uriginal stress anal~sis report for the cvlinder, trv to identify 
the likclti ori 7urs ul thc loads tu causc such failurcs . . 

As was later detennined the fatigue cracking was only of 
secundar}~ impurtance tu the major defect identified with tltis 
cutnponent . Fig 7 . 

Electron f~ractographic analysis via scanning electrun 
ttticruscu v revealed visible evidence of bands uf }ti h stress p, g 
intcrsperscd with a r~gulat fatigue togugraphy . Such data 
when plotted graphieally indicated a very large tluctuatiun in 
load lev~els as ezperienced by this competnent . ~ihe eause uf the 
fatigue crackirtt; was readilv identified as fretting darnage at 
the trunnion ;'cvlinder transition radius . .4lthou h fatir;ue . g , 
striae were well defuted, auxillarv cracking indicatrd that a 
relativelv 1ii71t strcs~ cundition cxistcd at all tunes . Fc~ur . k 
previuus large stress events were identified as having occurred 
prior tc~ the evenis leading tc~ failure, Fig ~ . 

I'rcviuusl_y conventiunal desigrr thcories had been used th ;tt 
account for stress, material stren th and stress-euncentration g 
factors at gec~metrical discontinuities, huwever thev du nut 
account for inherent flaws and defeets ilrat all materials 
naturally contain . Compunent fracture resulting fn~m e~ten-
,inn uf small crack like defects is ~ failure that depends upon 
lucalized phencrmena . The crack tip regic~n can be identified 
as the site of lc~calized acaion that results itt failure . l~racture 
tuuglrncss is a rnecltanical property that measures a materials 
resistance tc~ fracture . fhis pararneter ch;uacterises the utten-
sit~~ of the stress field in the material local to the crack tih 
when rapid crack extensiun occurs . Because the inlensily ul' 
thz stress field and hence the stresses at the crack iip ure 
Linearl~~ proportional tu the reutotely applied stress?load and 
tu tlie square root of Italf the crack len~,th we can use this tu 
estimate thc stress required to pruduee failure of the I~LG 
trunnion . Fundantcntal data on the ~014 Tti ~lluv were 
used tu cumpare a side load versus critiral crark length . The 
data un the graph were applicable uver the range hounded 
bv the section thickness and material field stress . The stress 
t'valuation carried out by the Flight Safety Systerns Engineer-
ing Kruup and D~1ES sltowed that the luad that was derived 
et failure was nrrt an unusuul load, Fig 9 . 

W'e were thus able to sav with some cuofidenc~ that the 
aircraft had nut e~perienced unusual luading cunditions duc 
to pilot input and tltal l}ie basic design was pruhahly the most 
likelv cause o1 failrrre . 

Douhts will be strnn er in the uantitative an ;rlvsis of g q . 

FIG 8 . Shows the normal linear relationship for crack depth versus 
striae spacing with superposition of effects of periods of over-
stress . SEM Micrograph inset at 1200X shows bands of over-
stress seen on fracture face . 

FIG . 8 Rapport normal lin~aire entre la profondeur des criques et 
I'espacement des stries avec superposition des effets de 
periodes de surcontrainte . En m~daillon, une photographie 
prise au microscope e faisceaux d'electrons (1200 X) 
illustre des bandes de surcontrainte se trouvant sur la 
surface de la crique . 

FIG 7 . Scanning Electron Microscope fractograph taken at 1200X 
showing fatigue striae with auxilliary cracking indicative of 

high stress levels . 

FIG . 7 Photographie prise au moyen d'un microscope a taisceaux 
d'electrons (1200 X) illustrant des stries de fatigue ainsi 
qu'une fissuration auxiliaire indiquant le degre eleve de la 
contrainte . 
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l lt~rieurement, un s'aper~ut que la crique de fatigue n etait 
pas aussi importante que le defaut grave de cet ~Icment, fig . 
r 

Llnc analyse fractugraphique effectue au rnoycn d'un 
rnicroscope a faiseeaux d'electrons a rcvele la presence de 
handes de contrainte elevee incorporees a une tupographie 
de fati ue c~rdinaire . Ces donnees trans~r' e g ~ rt s graphrquzment 
unt indique une fluctuation tres elevee des charges intpusees a 
cet clement . La cause de la crique de fatigue a ete facdement 
identifiee comme etant le frottement au rayun de transitiun 
tourillon-cylindre . Bien ue des stries de fati ue aient ~tc q g 
bien d~finies, la crique additionnelle indiquait qu'une con-
trainte relativernent elevere etait impos~e en tuut temps. On 
a en vutre detennin+? que I'~lement uvait etz soumis a des 
eunditiuns des contraintcs clevees a quatre reprises avant la 
iiefaillance, fig . K. 

Anterieurement, un avait utilisc lcs theories classiques de 
ct~nceptiun tenant cumpte de la contrainte, de la resistance du 
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FIG 9, Graphical representation of data based upon theoretical and 
actual measured values used to evaluate basic design of aircraft 
component . 

FIG .9 Representation graphique de donnaes fondees sur les 
valeurs theoriques, reelles et mesurees utilis~es pour 
evaluer la conception fondamentale d'un element d'avion . 

I 

materiau et de facteurs de concentratiun de contrainte aux 
variations geometriques ; neanmuins, ces theories ne tiennent 
pas compte des faiblesses et des defauts inherents a tous les 
materiaux . La rupture ~ombinee d'un clemcnt, resultant de 
la propagatiun d'un defaut comme comme une petite crique, 
est une defaillance ui de end de henomenes localises. La q P p 
~one d eatremrte de cnques peut etre rdentrfiee comme 
etant 1'endrc~it ou se produit 1'action qtti entraine la dEfail-
lance, La resistance a la fissuratiun est une propriete mecani-
que indiquant la resistance des materiau~ a la fissuratian, Ce 
paramctrc caracterise 1'intensite du champ de contrainte dans 
la zune d'extremite des criques lorsqu'un prolongernent rapide 
se produit . Etant donne que 1'intensite du champ de eontrainte 
et . par consequent, les cuntraintes a 1'extremite de la crique, 
sunt lineairement proportionnelles a la contrainte-charge 
appliquee a distance et a la racine carree de la ntuitie de la 
longueur de la ~rique, un a pu se servir de cette forrttulc puur 
evaluer la cuntrainte requise pour entrainer une defaillance du 
tuurillon de l~atterrisscur avant . lles donnees de base sur 1'al-
liage ~01 ~ T6 unt ete utilisees pour la comparaison d'une 
eharge laterale relativement a la longueur critique de la crique . 
Les donnees du graphique etaient applicables sur la pfage 
limit~e par l'epaisseur cje la section et le charnp de contrainte 
du rnateriau . L'evaluatiun de la cc~ntrainte ~ffectuce par le 
groupe de Renie pour les dispusitifs de sc~curite de vol et le 
llS'('AS a ~emuntrc que la charge calculee selon la defaillance 
n'etait pas une charge inhahituelle, fig . 9 . 

i~ous pouvions dcmc alurs dire avec une certaute certitude 
que 1'app ;treil n'avait pas subi de c:ontraintcs inhabituclles dues 
au prlutc . et que la cunception fondamentale etait prubahle-
ment la cau~e la plus plausihle de la defaillance . 

I, ;t ~ertitude est moindre Ic~rsqu'un eifectue une analyse 
quantitative des defaillances en expluitatiun en cumparaison 
aux d~faillance~ se produisant en laboratoire dans les candi-
tions cuntr~~lees de pres car il se peut qu'on n'en connaisse 
pas entierement le nomhre de contrainte s'exer~ant sur un 
dis ositif en ez ~luitation reelle . Ainsi, conunent ouvons- P f p 
nous etahlir une quelconque eertitude dc fa4un a puuvuir 
faire une quelconque prcdi~tiun rclative aux implicatiuns 
dans une flutte entiere, a la nccessitc et au tvpe d'cvaluatiun 

, . . , , ., , : 
non destru~trv~ atnsi qu'au rcstant dc puttnhel de lissuratiun 
d'un element . Ce dernier pararttetre devicnt tres irupurtant 
lursqu'il s'agit de vicil cyuipcmcnt rar Ics problemcs de lugis-
tique et les delais de prudurtiun u7tpusent des retards pour le 
remplacement . 

lJne de nc~a ;tpprc_~ches en vue d'accruitrc le degrc de certi-
tude est, jusqu'a un certain puint, fcrndce sur 1'expcrieni;e 
et sur nuh~e prupre capacite de recreer et d'analyser une 
defaillance dunncc . 

Les defaillances de 1'antenne llF 88 dcs uvions Twin ~tter 
el Buffalu nous urtl appurtc des connaissances soutcnanl nutre 
appru~he en vuc de yuantifier les defaillances d~element . 
L'analyse de la defaillance n'a revel~ aucun defaut uu faiblesse 
du materiau de 1'antenne . La crique ;rvait des puints d'urigine 
multiples et s'etait propagee selun un mecanisrne de fatigue . 
Au nuwen d'une fractugraphie par rnicrus~ope a faiseeaux 
d'electruns, crn a dctcrrYUne unc limitc infericure uur le p 
numbrc tutal de w~les entrainant la defaillan~e ; ce nornhre 
etait d'environ 3fi y000 . La ma eure ~artie des indices fractu-I 1 
gr~ ~hi ues laissaient ~ruire a un rohleme de resonance ~uur 1 q p l 
les antennes-fuuets dc nos apparcils . Saehant, grace a I'expe-
rience acquise en e~ploitation, que la crique se propageait 
jusqu'a envirun a mi-chernin a travers la sectiun transversale 
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service failures when cump;rred to f;tilures pruduced under 
cluselv controlled laboratur~ ~unditiuns, herause the numher 
uf cunstraints un a system may nut he iully knuwn in the rcal 
life situation . Huw can we therefure establi~h sume measure ut 
cuntidcn~c in c,rder that we ~an ntake sortte predi~aion ~:on-
cerning fleetwide implicatiuns, the necessity and type uf non~ 
destructive evaluation and thc rctnaining safe life ot a 
conrpurtent . The latter becumes quite important with older 
equipment as logistics pruhlerns and lead tirnes create delays 
un replacement . 

One uf uur uppruaches to the gual oi irnpruving measurc uf 
cunfidenee is to a certain extent hased upon a build up of 
experience and upun our c;tpahility to model and analyse a 
given f;3ilure situation . 

Hailure uf GF ~K .mtennae on the Twin Otter artd f3uffalu 
aireraft have pruvided a learning experience and une that has 
been suppurtive uf tlte appruaclt wc are taking lu quantify 
cumponent failures . Failure analysis revealed nu material 
deticiency ur defects in the antennae . Cracking was multisitL 
initiated anil propagated by a fatigue type mechanism . Sean-
ning electrun tnicruscupe fractography wa~ used tu determine 
a luwer limit fur the total nuntber uf cycles tu fuilure, lliis was 
determined to he approxirnately 3h,000 . Tlte utajurity uf the 
fractugraphir cvidence suggcsted a resunance prublem with 
these whip antennae on our aircral't . Knowing trum serti~ice 
experience that the crack propagated apprc,~;imately halt 
way thntugh the hase cross section hy a fatigue mechanism 
we used t}tis data tu ;;alculate the stress level requircd to 
pruduee sudt a failure . The fact thut tlte arrtenna was tapered 
~aused some prublems uf huw to model iu obtain meaning-
ful results . Twu c;tses ~an he considered that uf a unifurmlv 
distributed luail and tlrat +~f a cctncentrated load . 'I he latter 
predieted a tip dctlectiun arnplitude oi 1 ~ inLlres . fcstink un 
thc Unlwlt~-llickic Vibratiun testing system ~~c)B fuund the 
antenna side to side fundamental resctnance frequency at 11 .5 
Hz with a tip detlectiun amplitude uf 16 inches, I~ig 10 . ;1t 
lailure the resonani laliguc ~rack Itad prupagated tltrough 
i0';~ of th~ antenna ~ross section in the satue region as the 
service failure pruducing very sirttilar tupctgr ;rphic feattu'es c,n 
the fracture surface . f lere, therefure we had thrce utdepcndcnl 
situatiuns of serviec, calculaled and leslcd failuru, each suppur-
tive of the uther . IZarelv is one su fortunate ;ts to havc~ all 
the necessarv ct ;ita related tu a service failure in urder tu make 
pertinent predictiuns, 

ROLE OF NON DES~I'RUCTIVE EV .~ILUATION 
Nundestntctive cvalualiun and testing uf malerials plays a 

vital role in the serviceability of uur equipment and systems 
and it is fur this reasun QFTC rnecltanieal engineering lias 
~ laree stakc in this area . W'c ~rc all familiar with the need tcr 
find defecis in ~tructures as suun as possihle and ;ire therefure 
alwaVs striving fur mnre sensitiv~ methud~ ana hetter tech-
niyues . lluwever, it is nut alwavs an casv ntatter tu translatc 
laburatury melfwds and tceltniyucs tu ficld use and vve ~uggest 
that the watch ltrase in ~I)f= shauld not be "What is the p 
S[ I~IfZSt defect ih ;rt c:an he tctund" hut rather "~Vh~ t ~s 1 d I IIIL 
IarKest une we have misseil"! 

Such is illustrated hv tlte enlar ed hutu ra h uf a ~ra~k . g P K P 
in a rutarti rudder blade after rc radiu ra Itv, Fi l l . The g P . g 
QL'1~E investigation fuund that the lechniyut used un the 
blades was inadequate fur reasons uf too high h~ t~~r detection 

w t~ ~I i~ th~s ~ase h ;td initi ;ite~l he t I ~c rrc au n, 1 rc t t r ~ t atrgue 
, l .t ) . ,. .~ . ~ , ~ . 1. .~ ~i~i 

1 e crackiit and tc r c btairtin c c c s n .rtr rtv I . :~s can l c stcn g~ g g . 1 

FIG 10 . Failed DF 88 antenna after laboratory testing on the U .D . 
vibration machine 89B simulating actual service conditions . 

FIG.10 Anienne DF88 brisee apres a I'essai en laboratoire sur la 
machine a vibration U.D . mod~le 89B simulant les condi~ 
tions reelles de seryice . 

in lhe figtu'e shuwing tlte rutary rudder crack accented hv 
usin ~h ;tlk dust this ~rack was ~ inches lunr~ and theureticallv g ~ . 
ven~ detectable hut in fact it was nut until the wurk enlcred 
lhc lletals Ln inrcrin Ciruu that the deicct was identified . K t? p 
lt is extrentely impurtant that peuple implementing NDL in 
the field be adeyu.~tely qualit~ied and appr ;iisecl uf all facturs 
invulved in a parlicular prublcnt area . l~c,r ex;ttuplc il may he 
the ~ase tltat a rra~k in a rn~~ntber parti~ularly a honded ;tnd 
~umpl~x structure p ;trt sirch as a helicupter blade is nut 
reaciilv detecteiJ be~ause uf visual distractiun hv' utlicr slrue-
lural clelails, and Ilrtu tu relv u nrt tlte uhserver findin the . P g 
rra~k in thcse eireuntstances is nut realistic . Hc~wever, 
if hc is pruvided with u sernnd factnr ctr ;icWitiun ;tl dzfect 
evidence tu identil~y a high risk situatiurt the iask hecumes 

, , much easier and d~te~tiun mure Ithcl~, su~h as currusiuu 
,-- , ~~ , . - pitting for ~~,implc, rf h~ ~n~tws tliat pitting is a prcrursur 

tct t;~ilure in the item under examinuti~~n, whilst hc mav ntiss 
findin~ ihe cr ;ick un first eramin ;tti~ :,n there is a rliancc Ire will 

, , sce the enrrusion evidence, thus tut,f,errng hun tc t .u back arttl 
. . ,~ ,, . , � - , ; . . , � . mure ~artiullv tvalu,ttc the eviden~~ trom tht ~+I)I csantt-

natinn . 
With new zuuipments N[)f w~ill be required to pla~ an evcr 
"~, ' i ~ ~ ' ' 1 7- incitastng, rul~ . 1 his w~ill be t,uterned by the applicaliun uf f;til 

a la hase, selun un mecanisme de fatigue, nous avuns utilisc 
ces indices pour calculer le niveau de contrainte reyuis pour 
produire une telle defaillancc . i .e fait que 1'antenne ~tait 
profilee a cause certains pruhlemes putu' reereer dcs situations 
puur ohtenir des resultats significatifs . Deux fapuns ont ete 
envisagees : une ~harge unifurmement distrihuee et une cltargc 
concentree . Selon la derniere, un a pu prcdire une deflectiun 
d'extremite de I ~ pnuces . L!ne mise a 1'essai au muyen du 
dispositif c3'essai de Vjllrat1U11 Lnhultz-Dickie H9B a denumtre 
que la f~requence de resc~nancc fundamcntale transversale irtait 
de I I .~ llr pour une dclle~tion il'extremite de Ifi pouces, 
vc~ir la fiR 10 c . . ~1 la difaillance, la crique de fatigue a la resun-
nartce s'etait propagee sur ~0' ~: de la section transversale de 
1'anterme duns la meme ~ctne que la defaillance s'etant 
pruduite en e~ploitation ; cle plus, la surface de la tissure 
prcsentait des car~cteristiques tupographiyues semhlables . 
J'ar cunseyuent, dans le cas qui nuus uccupe, nous avions truis 
situations independantes dc tlefaillance : en exploitatiun, pro-
jetee et en laboratuirc, chacune suutenant les deux autres . 
[1 est tres rare d'avoir la cltance d'obtenir toutes les dunn~es 
nccessaires sur une defaillance en expluitatiun de fa~on a 
pouvuir effectuer des prt~dicliuns pertinentes . 

FIG 11 . Enlarged photograph of radiograph showing fatigue crack in 
skin of rotary rudder blade that was missed in field inspection . 
Corrosion pitting of skin and of S.S . honeycomb was also seen 
on the radiograph . 

FIG.11 Agrandissement d'une photographie prise aux rayons-z 
illustrant la fissuration ar fati ue dans le revetemenl de P 9 
la pale du rotor de queue, fissuration qu on n avait pas 
remarquee lors d'une inspection sur place . Les piqures 
par corrosion du revetement et des alveoles du substrat 
apparaissent aussi sur la phoiographie . 

ROLE DU C()NTROLE NON DESTRUCTIF 
Le contrule et I ;t tttise a I'essai nun destructifs des materiauY 

jouertt un rc~le vital dans 1'e~ploitation de notre cyuipcment et 
de nus dispositif et c'est pour cette raison que le grnupe de 
genie mecanique du CETQ mise heaucoup sur ce domainc . 
Nous summes tuus familiers avec le besoin de truuver les 
defauts dans les structures aussi vitc yue passihle et, par conse-
quent, nous rccherehons tuujnurs les methodes les plus sensi-
bles et les techniques ameliurees . Neanmoins, il n'est pas 
toujours facile d'appliyuer des methodes et des techniqucs de 
laburatuire a 1'exploitation et nous suggeruns yue le mot 
il'urdre des urganistnes teclutiqucs de la Defense nationale ne 
soient pas "Quel est lc plus petit defaut qu'un puisse trouver", 
ntais plutot "Qucl cst le plus gros d~faut qui n'a pas ~te decou-
ve rt "! 

La difficulte est illustree par 1'agrandissement de la photo-
graphic d'une crique dans la pale d'un rotur de yueue apres 
une nouvelle radiographie, fig . 11, L'enquetc effectuee par le 
Cf:TQ a revele que la technique utilisee dans lc cas des pales 
ctait inapropriee a cause d'une tensiun trup elevce pour detec-
ler la currosiun qui, dans le cas pr~sent, avait causc la criyue de 
latigue, et pour ohtenir une bonne sensibilite . Cumnte on peut 
le constater dans la figure illustrant la criyue de la pale accen-
tuee au moyen de poudre de craie, cette criyue etait d'une 
longueur de 3 pouces et tlreoriyuemcnt, tres detectable ; 
cependant, en realite, ce n'est yu'apres que le travail ait ete 
cunl'ie au groupe de genie des tttetaux que le d~faut a ete iden-
tifie . II est eat.rementent unF~ortant yue des gens utilisant le 
contrble non destructif sur place soient qualifics et yu'ils 
pusscdent une connaissanee reconnue de tuus les facteurs d'un 
problerne particulier . Par exemple, il sc peut qu'une crique 
dans un ~lement, contrne une pale d'helicoptere, qui est une 
piece ile slructure cumpusee et complexe, ne soit pas dctectce 
facilerncnt a cause d'trne distraction vi~uclle causce par d'autres 
details de structure : par consequent . il serait irrealiste de cruire 
qu'un uhservateur trouvera la cri ue dans ces conditiuns . y 
Neanrnoins, s'il decouvre un deuxieme facteur uu un indice 
additiunnel de defaut pour identifier une situatiun comportant 
des risyues eleves, la tache devicnt beaucoup plus facile et la 
detectiun plus prubablc . ~insi, par exemple, dans le cas de 
~orrusion par piqtire, si I'observateur sait que des piqures sunt 
les signes precurseurs d'une defaillance de la piece a 1'ctude, 
rneme s'il ne trouve pas la crique lurs d'un premier exumen, il a 
tuut de mem~~ unc chanee de truuver des indi~es cJe currosion, 
ce yui le pousse a recummcncer et a eontroler avec plus de soin 
lcs indices ubtenus lors de la utise a I'essai non destructive . 

I'uur ~e qui est du nouveau materiel, la methnde de ~on-
trble non destructive est appelee ;i joueur un rble cruissant . Cc 
develc~ppemcnt duit etre regi har I'applicatian de eonrepts stirs 
~ la conreption des aviuns . En aerunautique, il y a deux con-
cepts funilamcntau~ de ~unception . Le premier, la duree de vie 
sure, est f~mde sur la supposition quc les ntateriatu utilises 
iians la construction se~nt exemptes de defauts, et qu'ils func-
tionnent plus c~u moins a un niveau de contrainte suffisam-
rrtcnt bas puur que tout dzfaut inlterent ne se prupage pas . Par 
le passe, les gens assucies a la cunceptiun des structures unt 
contmis I'erreur d'associer duree de vie sure a durce de vie 
indefinie . lle tels con~epts d~ivent etre analyscs et evalues de 
ta~on apprutundre pour rnuntrer que la probabilitir de defail-
lan~e catastropltiquc est tres eloignee relativemcnt a la duree de 
vie prcvue de la structure . Les def`aillances auxquelles nuus 
summes conf~runtes, qui s'appliyuent a des c~lements run4~us en 
functic>n du cuncept de duree de vie sirrc, cumme les fissura-
tinns d'ailc . les atterrisseurs et d'aulms clcments de cellule, 
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safe philosophies to aircraft design . There are basically two 
design philosophies concerned with aircraft, The first called 
safe-life is based upon ihe assumption that materials used in 
construction are defect free or at lcast operating at a stress 
leve) that is sufficiently low that any flaws present will nut 
propagate . In the past those people associated with the design 
of structures have erroneously associated safe life with infinite 
life . Such concepts need detailed analysis and evaluation to 
show that probability of catastrophic failure is very remote 
for the designed life of the structure . Our failure problems 
of components designed upon a safe life concept such as 
wing iittings, landing gears and other airframe members 
require a re-examination of ihe initial life prediction data as 
failures on current aircraft create inspection, logistics, relia-
bilitv and life c cle cost roblems that rnust be solved to main-Y P 
tain serviceability and operational cornmitment . 

That safe life be erroneously equated to infinite life is 
evidenced and exemplified after reduction of structural inte-
grity by the environment or by an initial design defect hy 
further looking at the example of failure of the CH 124 
Tail rotor blade. Here we had a compunent designed effec-
tively for an infinite fatiguc life (i .e, greater than 20,000 
flying hours) and lifed on condition. This desi n criterion was g 
cunfirmed by our analyses (7). However no account had 
bcen taken of the role of the environment in the form of 
corrosion from Maritime operation . Tlte localized form of 
attack reduced the skin thickness to less than SOi~ uf the 
uriginal, this was then sufficient to ittitiate fatigue progression . 

This then required that we undertake an evaluation of the 
service life of the hlade when such a situation occurs . This is 
to provide us with the most probable tirne tu failure after 
fatigue craek initiation uccurs folluwing critical defect size 
formation by corrosion pitting . Because of goud record 
keeping of hours flown and number uf flights for the aircraft 
under investigation and the NllT inspection programme, using 
stress anal sis to determine wurst condition and location on Y 
the blade it was possible to arrive at a realistic life before 
catastrophic failure would occur. This then governs the perio-
dicit ~ of ins ection so that if and when crackin occurs the y P 8 
crack will be found before such a catastrophic failure occurs 
(7) . Such appraaches to the tasks we undertake is helputg to 
im rove fli ht safet without undul com romisin o era- P g Y Y p g P 
tional commitment. 

The increasing use of higher strength materials with usually 

a corresponding loss of damage tolerance creates oft times 
insurtnountable rtondestructive inspection problems since 
critical flaw sizes are not detectable by current NDE tech-
niques . 

The seriousness of failure problems due to fracture can be 
made manageable by the appGcation of fail-safe concepts, To 
this end current practice is now to employ tough materials 
where large visihle cracks can be tolerated, redundancy of 
structure such that limit load after failure of a structural 
member can be carried by the remaining structure, crack 
stoppers artd crack growth propagation prediction techniyues 
in order that appropriate inspectiurt intervals can be specified . 

New weapons systems will incurporate materials, stress 
levels and structural configurations which will allow routine 
in service inspectiun, rninirnize crack initiation conditions and 
minimize the probability of loss of the system due to the 
propagation of undetected flaws and defects (6) . Damage 
tolerance shall be required for primary structure to ensure 
structural safety since undetected f1aws and damage will tend 
to occur in critical structural items in spite of the design, 
fabrication and inspection efforts expended to climinate their 
occurrence . 

TO THE FUTURE 
The challenges that safety, durability and operational cum-

mitment all be satisfied in a weapons systems will continue 
to place responsible demands upon all participants . QLTE 
rnechanical engineering will be striving to ensure that safety, 
which is always related to the extreme case or damage of a 
structure, remains of paramount importance . Our problem 
solving, failure analysis engineering and service experience will 
enable us tu work towards component life prediction, to 
establislt greater reliability and confidence, seleet better 
materials, improve design and establish inspection and maln-
tenance intervals . 
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necessitent que les previsions de duree de vie initiale soient 
reexaminees car les d~faillances sur les appareils actuellement 
en service entrainent des problemes d'inspection, de logistique, 
de suretts de fonctionnement et de cycle de duree de vie que 
1'on doit rtssoudre pour maintenir le bon etat de vol des 
appareils et leur disponibilite . 

Que la duree de vie stire soit per~ue de fa~on erronee 
comme etant tsquivalente a la dur~e de vie indefinie apres une 
reduction a la resistance structurale due au milieu ou a un 
defaut de conception initial est souligne et illustre par 1'exem-
ple de la defaillance de la pale du rotor de queue du CH 124. 
Dans ce cas,1'element avait ete con~u en fonction d'une resis-
tance indefinie a la fatigue (c'est-a-dire superieure a 20 000 
heures de vol) et walues en fonction de son ~tat . Ce critere de 
conce tion a ete confirme ar nos anal ses . Neanmoins n P P Y ,o 
n'avait pas tenu compte du role du milieu (ex loitation dans P 
les Maritimes) qui aentraine la corrosion. L'attaque localisee a 
r~duit I'epaisseur du revetement de plus de 50% de 1'tipaisseur 
uriginal, et cela ~tait suffisant pour que debute la progression 
de la fatigue . 

Des lors, nous devions r;valuer la duree de vie utile de la pale 
dans une telle situation . Nous voulions o t ' b entr le delai la plus 
plausible avant la defaillance apres le dtsbut d'une crique de 
fatigue due a la formation de piqures de corrosion de dimen-
sions critiques . Grace a 1'enregistrement bien effectue des 
heures de vol et du nombrc des vols de 1'aeronef a 1'etude et 
grace au programme de mise a 1'essai nun destructive, il a ete 
pnssible d'obtenir une duree de vie realiste avant qu'une defail-
lance catastropltique se produise au moyen d'une analyse de 
cuntrainte effectuee pour determiner les pires condition et les 
endroits les plus vuln~rables de la pale . 1) faut en deduire que 
des inspections freyuentes sont necessaires de sorte que, lors-
qu'une fissuration se produit, la crique soit decouverte avant 
u'une defaillance catastro hi ue ne se roduise. De telles q Pq P 

approches aux taches que nous entreprenons contribuent a 
ameliorer la s~curite de vol sans compromettre de fa~on indue 
la disponibilitts pour 1'exploitation . 

L'utilisation croissante de mat~riaux a resistance plus elevee 
qui s'accumpagne habituellement d'une perte de tolerance aux 
dommages donne souvent lieu a des problr~mes d'inspectiun 
nun destructive insurmontables etant donn~ qu'on ne peut 
detecter au moyen des techniques de controle non destructif 
actuelles les dimensions des points faibles . 

L'importance des defaillances dues a la flssuration eut etre P 

NOTES 810GAAPHIQUES 

r~duite par 1'application de conce ts stars . A cette fln il est P , 
maintenant pratique courante d'utiliser des materiaux r6sis-
tants quand des criques importantes et visibles peuvent etre 
tol6rees, la reptltition structurale de fa~on que la charge limite 
puisse etre supportee par le reste de la structure apres la d~fail-
lance d'un element structural, des renforts anti-fissuratiun et 
des techniques de pr~vision de propagation des criques entrai-
nant la specification d'intervalles d'inspection appropries . 

De nouveaux dispusitifs d'armernent comporteront des 
materiaux, des degres de contrainte et des configurations struc-
turales permettant d'acc~lerer 1'inspection courante, de mini-
miser les conditions de debut de fissuration et de minimiser la 
probabilit~ de defaillance du dispositif a cause de la propagation 
des faiblesses et de defauts non detectes . La structure primaire 
devra presenter une r~sistance aux dommages de fa~on a assurer 
la securite structurale etant donne que des faiblesses et des 
deteriorations non detectees auront tendance a se produire au 
sein des elements structuraux importants, malgres les efforts 
pour les eliminer lors de la conce tion la fabrication et 1'ins-P 
pection. 

L'AVENIR 
Les defis que constituent la securite, la s~curite de fonction- 

nement et la disponibilite pour 1'exploitation en ce qui a trait 
aux dispositifs d'armement, continueront d'imposer des 
exigences a toutes les parties impliquees . Le genie mecanique 
du CETQ continuera a rechercher 1'assurance de la securite, 
qui est toujours rattachtse a des cas extremes ou a la deteriora-
tion d'une structure. Notre experience de la r~solution des 
problemes, de 1'aspect technique de 1'analyse des defaillances 
et des reparations nous permettront de travailler en vue de 
prrsvoir la duree de vie des elements, d'etablir une securite de 
fonctiormement et une certitude superieure, de choisir des 
meilleurs materiaux, d'ameliorer la cunception et d'etablir des 
intervalles d'ins ection et d'entretien . p 
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ON THE DIALS 

ATC CLEARAN~ES 

Recent discussions becween pilots and controllers (civilian and 
military) have led to queries concerning the precise meaning of 
ATC clearances . For example, let's say you are tlying from 
Greenwood to Halifax lnternational (destination) and your clear-
ance is to the Halifax Airport via R l 1 . For training purposes you 
have requested a full procedure ILS approach . About 20 miles 
west of the HZ NDB you receive the following clearance ; 
"CAM 1234 is cleared to the Halifax Airport for the 1LS 

approach Runway 24, proceed direct the Golf Beacon, report the 
Golf outbotmd ." 
No problem with this clearance, is there? You proceed from 

your present position directly to the Golf NDB . Now suppose the 
clearance had read as follows : 
"CAM 1234 is cleared to the Halifax Airport for the 1LS 

approach Runway 24, report the Golf outbound." 
The yuestion now arises - what route do you fly to the Golf 

NDB`? Y'our routing has not changed, ie, it is still R 11 to the H7. 
NDB and it is now amplificd to proceed from the H7. to the Golf 
NDB. Is the controller expecting you to tly R l I to the H'I. and 
then to thc Golf? Or does he expect you to fly present pasition 
direct the Golf, even though he has not given you a new routing? 
As you can see, there's ample room for misunderstanding be-
cause of the vagueness of the clearance . 

In this case the pilot should yuestion the controller on the 
propcr routing to be flown . A query such as "Confirm CAM 
1234 is cleared present position direct the Golf Beacon will prob-
ably be answered in the affirmativc . lf, in fact, ATC wants you 

cont'd from page 22 

An instructor, then, is much more than a teacher . He is a 
leader who established guideposts, setting standards by example . 
He is a policeman who insures our pilots measure up to stand-
ards . Hc is an enforcer responsible for upgrading pilots to pro-
fessional standards, He motivate~ pilots to abide by regulations 
and SOPs, and monitors their actions . He is in effect, an 
unofficial Flight Safety Offirer . 
To aaomplish his job, he must not only be knowledgeable and 

skilled in all aspects at' flying but also must possess additional 
skills needed lo work effectively with others . He must be under-
standing, patient, tactful yet firm, and possess the ability to com-
municate with others . He must be confident in his own abilities 
and capable of helping others develop confidence in themselves . 

to proceed via the HZ NDB, then you will be cleared that rout-
ing, The point to be made is that if you receive a clearance which 
is not explicit in its routing, then it is up to you, the pilot, to 
clarify its intent . Although this problem may not occur very 
often in a radar-vectored environment, it can and does happen 
occasionally . Ensure both you and the controller understand 
each other . 

Let's continue this diseussion about the preciseness of clear-
ance routings . Suppose you are now flying in God's country 
(Manitoba) and are involved in a cross-country trip all the way 
from Portage to Brandon, then back to Portage (destination), 
You have completed a low approach and overshoot at Brandon 
and your missed approach instructions were issued as : 

"After missed approach, ATC clears CAM 1234 to the 
Portage Airport via Brandon direct, maintain niner thousand, 
Climb on the Brandon 060° radial to 35 DME. Cross the 20 DME 
arc at nincr thousand," 

W'hat routing should you fly? 
A . from the Brandon OfiO/35 direct Portage, or 
B . from the Brandon 060/3S on a track that would intcrcept the 

on-course between Brandon and Portage at a 30° or 45° angle, 
and then continue direct Portage . 
Y'ou can argue that the clearance makes either option valid . 

Since ATC has given you this restriction un the missed approach, 
it's a good bet lhat it was for separation purposes . The controller 
knows in his own mind what he expects you to do, but can you 
read the controller's mind? 

In this instance the pilot must yuery ATC for an amplification 
af the clearance . The phraseology "Then proceed direct 
Portage" following "Climb on lhe Brandon 060° radial to 35 
DME "would mean Routing A, lf the controller wantcd you to 
follow Routing B, he should state "Proceed on course" or "Pro-
ceed directly on course" . 

Loss o1' aircraft separation has occurred in the past because 
controllers and pilols did not understand one another . lh~ IN 
DOUB"l, QUERY "lHE CLEARANCE AND HAVE IT 
RESQLVED . 

Most of all, he must be dedicated to his job . 
Yet, the instructor is not an island unto himself . Ile needs 

support . Further, he is not infallible . C'onsequently, he, in turn, 
must be monitored . This is where the commander comes in, It is 
not enough for him to select the proper individual for instructor 
duties . He must constantly monitor him for any weaknesses and 
support him in his responsibilities . 
Along with the commander, safety officer, and other key 

supervisors, the instructor is not merely an aid in the unit safety 
effort . He is especially vested with the responsibility for 
promoting safety consciousness among pilots . 
How do you stack up'? On a scale from one to ten, how would 

you rate yourself? Are you really an instructor? 

AUX INSTRUMENTS 

LES AUTORISATIONS ATC 
De recentes discussians entre pilotes et controleurs (civils et 

militaires) ont amene plusieurs questions au sujet du sens precis 
des autorisations ATC. Par exemple, vous effectuez un vol de 
Greenwood a desttnatron de l'aeroport rnternational de Halifax, 
et vous etes autorise jusqu'~ cet aeroport via la R 11, A titre 
d'exercice, vous avez demand~ une approche ILS complete . A 
environ 20 milles ~ 1'ouest du NDB HZ, vous recevez 1'autorisa-
tion suivante : 
"CAM 1234, autorise pour I'aeroport dc Halifax, approche 

1LS piste 24, dirigez-vous direct sur le radiophare Golf, rappelez 
en eloignement de Golf" . 

Cette autorisation ne pose aucun probleme, n'est-ce-pas? De 
votre pasition actuelle, vous vous dirigez directement sur le NDB 
Golf . Maintenant, supposez que l'autorisation ait ete celle-ci : 
"CAM 1234, autorisE pour l'a~roport de Halifax, approche 

1L5 piste 24, rappelez en cloignement de Golf" . 
Il s'agit maintenant de savoir quelle route vous allez, suivre jus-

qu'au NDB Golf'? Votre itineraire n'a pas change (toujaurs la 
R I1 jusqu'au NDB HZ) et maintenant, on vous demande de 
vous dirigcr de HZ au NDB Golf . Le controleur veut-il yue vous 
suiviez la R 1 I ju~yu'au NDB HZ, puis yue vous vous rendiez au 
NDB Golf? Ou, veut-il que vous vous dirigiez directement sur 
Golf, meme s'il ne vous a pas donn~ un nouvel itineraire? 
Comme vous pouvez le constater, il est facile de mal interpreter, 
surtout lorsque l'autorisation est vague . 
Dans ce cas, le pilote devrait interroger le controleur pour con-

naitre I'itineraire a suivre . Une yuestion du genre : "Confirmez 
CAM 1234 autoris~ ~ se rendre directernent de sa position au 
radiophare Golf" recevra certainement une reponse affirmative . 
Si en fait, le controle veut que vous passicz par Ic NDB HZ, vous 
serez alors autorise a emprunter ce cheminement . Mais, si vous 
recevez une autorisation dont 1'itineraire n'est pas eaair, il vous 

DONNER L'EXEMPLE suite de la paye 23 
Un instructeur ne pcut pas Se permettre d'enfreindre la 

securite . II doit donner I'exemple, En fait, il ne peut etre question 
pour des commandants d'unite, des cadres superieurs, des 
officiers de la securite et plus particulierement, pour des instruc-
teurs de se permettre d'enfreindre la securite aeriennc . 

Des lors, I'instructeur est beaucoup plus yu'un simple ensei-
gnant . II est le meneur yui plante les jalons et qui, par exemple, 
fixe les norrnes . 11 est le policier qui s'assure yue les pilotes attei-
gnent les normes fixees, et il doit faire respecter le reglement afin 
de Ics amcncr au niveau professionnel . 11 poussc les pilotes a se 
conformer aus reglements et aux consignes permanentes, tout en 
les rnoti~ant et en les surveillant . En fait, c'est un officier de la 
securite des vols en puissance . 
Pour accomplir ses fonctions, il doit non seulement connaitre 

tous Ies aspects theoriques et pratiqucs du pilotage, mais egale-
ment posseder diverses qualites yui lui permettront de travailler 
de fa~on efficace avec les autres . I1 doit etre comprehensif, 

revient, ~ vous pilote, de vous faire expliquer ce que veut le con-
trole . Meme si ce probleme ne risque pas de se produire tres sou-
vent dans une zone controlee au radar, il n'est pas tout a fait ~ 
dedaigner . Assurez-vous donc que vous vous etes bien compris . 

Mais poussons plus a fond cette question de la precision des 
cheminements dans les autorisations . Supposez maintenant que 
vous survolez le "Manitoba ensoleill~" (Sunny Manitoba) et que 
vous effectuez une navigation triangulaire Portage - Brandon 
- Portage . Vous venez de termrner une approche basse, suivre 
d'une remise des gaz a Brandon et les instructions d'approche in-
terrompue etaient les suivantes : 
"CAM 1234, apres l'approche interrompue, vous etes autorise 

pour I'aeroport de Portage via Brandon direct, maintenez neuf 
mille pieds . Montez au radial 060" de Brandon jusqu'~ 35 au 
DME . Traversez l'arc des 20 au DME ~ 9 mille pieds . 

Quel itineraire devrez-vous suivre? 
A . du 060 a 35 DME direct de Brandon a Portage, ou 
B . du 060 ~ 35 UME a partir de Brandon, suivant un cap qui 

interceptcrait l'axe de radio alignement, entre Brandon et 
Portage, sous un angle de 30° ou 45°, puis de poursuivre 
direct sur Portage . 
Vous pouvez soutenir qu'a cause du genre d'autorisation, les 

deux options sont valables . Mais, puisque I'ATC vous a impose 
cette limitation apres 1'approche interrompue, il est ~ parier que 
c'etait pour des raisons d'espacement . Le controleur sait tres bien 
ce yu'il veut yue vous fassiet, mais pouvez-vous lire ses pens~es? 
Dans ce cas, le pilote doit demander des eclaircissements au 

controleur . Le corps de phrase "Puis continuez direct jusqu'~ 
Portage" apres "Montez au radial 060° de Brandon jusqu'~ 35 
au DME" impliquerait le choix du premier cheminement . Si le 
controleur avait voulu yue vous suiviez le deuxieme chemine-
menl, il aurait plutot dit "Poursuivez au cap" ou "Poursuivez 
directement au cap" . 

Lc manque de comprehension entre controleurs et pilotes a 
dejz provoque des pertes d'espacement . EN RI;SUM~:, SI VGUS 
AVE7. UN DOUTE SUR UNE AIJTORISATION, DEMAN-
DEZ DES ~.CLAIRClS5EM>rNTS . 

patient, avoir une main de fer dans un gant de soie et etre capable 
de communiquer avec les autres . 11 doit avoir confiance en ses 
propres capacites et doit pouvoir aider les autres ~ developper 
cette meme confiance en eux . Par dessus tout, il doit se consacrer 
entierernent a son travail . 

Cependant, I'instructeur n'est pas seul ; il doit etre appuye . De 
plus, il n'est pas infaillihle . Pour tautes ces raisons, lui aussi doit 
etre encadre . C'est alors que le cammandant d'unitc entre en 
scene . San travail ne s'arrete pas a choisir le candidat capable de 
remplir les fonctions d'instructeur, il doit constamment surveiller 
ses faiblesses et le seconder dan~ ses responsabilites . 

L'instructeur, tout comme le commandant d'unite, I'officier 
de la securite des vols et les autres cadres, n'est pas qu'un aidc en 
matiere de securite au sein de 1'unite . Il est specialement investi 
de la responsabilite de promouvoir la securite parmi les pilotes . 

Alors, qu'en pensez-vou~? Et sur une echelle de I a l0, 
comment vous noteriez-vous? En fait, etes-vous un bon instruc-
teur'? 
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ACCIDENT RESUMES 

Fatal ~round accident 
On 21 Dec . 78 a maintenance technician became trapped in the 

starboard main landing gear forward door of a CF-104 while 
attempting to witness wire a hydraulic dump valve in the wheel 
well area . He died five days later from injuries received, 
There have been nine other similar occurrences involving the 

CF-104 but fortunately none of the others proved fataL As a 
result of the previous incidents, orders and procedures were 
changed, safety posters were produced, technician training pro-
grams were amended to stress the hazards of working in the 
wheel well area while power was being applied to the aircraft and 
aircraft with powcr being applied during maintenance functional 
checks were required to be roped off with appropriate warning 
signs, All actions were intended to safeguard against recurrence . 

In spite of the safeguards, it would appear in this case that an 
experienced, highly competent technician for some unexplained 
reason elected to enter the recognized danger area for the purpose 
of completing his maintenance task without advising others of 
his intentions, Unfvrtunately this brief lapse in normal behavior 
proved fatal, The lesson is clear - Safety Ordcrs have been 
developed for good reason and to remain effective must bc 
religiously adhered to . 

Otter - wire strike 
Edition 1 of this magazine addressed the most common factors, 

as the US Army sees it, leading to wire strikes . The US Army, 
unfortunately for thern, has more experience at the wire strike 
business than we do, therefore it can be assumed that their listing is 
reasonably valid . The onus is not on us, therefore, to prove them 
wrong . 

Lets review our latest : an Air Reserve Otter, Sunday morning, 
VFR, continuation training, on a mission to ascertain the service-
abilitv of a number of local area landing strips, The aircraft was 
crewed by a sinAle pilor assisted by a technical crewman . One 
passenger was carried . 

Part way through his mission the pilot observed a vchicle which 
appeared to be in difficulty on the frozen surface of a largc lakc . A 
decision was made todescend to low level to determine whether the 
vehicle or its occupants reyuired assistance . Ikspite havingdeter-
mined that assistance was not reyuired, the pilot continued ~~ruise 
~light at appro.~~imatelt~ (00 knats and .3(I-411 ./eet AGL for what 
must be considered an unnecessarily extended period of time . He 
then eleeted to ~uss betrt~een an tnhahited island a»d the rnai»latrd 1 
where the wire strike occurred . 

Clearly this case contains many of the factors common to most 
wire strikes . Yet, despite his flying at a very low level, the pilot at no 
time appeared to be concerned about the possibility that wires 
might be encountered . Furthermore, after having determined that 
a wire strike had occurred and that a length of hydro wire with 
insulators attached was (lailing from thc right wing, the pilot, 
f©1lowinK a control stability eheck, elected to fly his ski equipped 
Otter back to his original oint of de arture at St . Hubert . P p 

Post accident investigation determined that "B" category dam-
age had occurred to the aireraft and that rtrec'hanic~al Joilure t,~as 
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Accident mortel au sol 
Le 21 decembre 1978, un mecanicien est reste coince dans le 

logement du train principal droit d'un CF-104 ; il essayait de frei-
ner le robinet du vide-vite du liyuide hydraulique qui est situe 
dans le logement . ll a succombe a ses blessures cinq jours plus 
tard . 

Il s'est produit neuf autres cas semblables sur CF-104 . Heureu-
sement, personne d'autre n'est mort . Suite a ces accidents, cer-
taines directives et procedures ont ete modifiees, des affiches sur 
la securite ont ete distribuees et les programmes de formation des 
techniciens ont ete revus pour souligner le danger que presente un 
logement dc train lorsque le circuit electrique de 1'avion est mis 
sous tension . En outre, il faut a present entourer un appareil mis 
sous tension d'une corde et disposer des pancartes d'avertisse-
ment . Tout ce de loiement de mo ens devrait ermettre d'eviter p Y P 
yue de tels accidents se repetent . 

En depit de ces mesures de securitc, il semble que, dans le cas 
present, un technicien experirnente et tres competent aurait choisi 
pour une raison yuelconque de penetrer, sans pour autant avoir 
averti qui que ce soit, dans une zone identifiee comme dange-
reuse, afin d'achever son travaiL Malheureusement, ce bref ecart 
par rapport a son comportement habituellement normal s'est 
avere morteL La morale est claire et nette : les directives de securi-
te ont ete mises au point pour de bonnes raisons ; pour yu'elles 
demeurent efficaces, il faut les appliyucr a la lettre, 

Accident d'Otter - ou un fil a la patte 
Dans le numero 1 de cette rcvue, vous avez peut-ctre lu 1'article 

yui traitait dcs facteurs les plus courants, et ee d'apres I'armee 
americaine, yui etaient a la base des collisions avec les lignes 
electriqucs . L'armee americaine, malheureusement pour elle, a 
plus d'expcrience yue nous sur Ic sujet, et on peut donc conclure 
yue sa liste des facteurs a de bonnes chances d'etre exacte . Par 
conseyuent, il ne nous incomhe pas de prouver yu'elle a tort . 

Examinons notre tout dernier cas : c'etait un dimanche matin 
1'eyuipage d'un ntter e ui c de skis, de la reserve, cndant un vol y P p 
d'entrainement pr;riodiyue en VFR, devait verifier I'etat d'un 
certain nombre de pistes de la region . lJn seul pilote etait aux 
commandes de I'appareil, et il etait accompagne d'un mecanicien et 
d'un passager . 
Au bcau milieu de la mission, le pilote a aper4u un vehicule, sur 

la surface glaGce d'un grand lac, qui semblait eprouver yuelques 
difficultes . ll a alors decide de descendre a basse altitude afin de 
savoir si le vehicule ou ses oceupants avaient besoin d'aide . Bien 
yu'il ait constate yue tout allait bien, le pilote a continue de voler a 
une altitude de 30 a 40 pieds-sol, a une vitesse d'environ 100 
noeuds, our une eriode ue 1'on eut considerer comme inutile-P P y p 
ment prolongee . C'est alors yu'il decida de passer entre une ile 
inhabitee et la terre ferme, our reneontrer des li nes electri ues P g q 
sur son passage . . . accidentellement . 

II est elair yue ce cas comporte plusieurs des facteurs eommuns 
aux collisions avec des li nes . Ainsi, bien u'il volait a tres basse g y 
altitude, le pilote n'a pas semble penser un seul instant yu'il aurait 
pu heurter un cable . De plus, m~me a res s'etre rendu com te u'il P p y 
etait entre en collision avec une ligne, et yu'un morceau de fil avec 
des isolateurs etait accroche a I'aile droite, le ilote a res une p p 
v~rification en stahilite, a decide de ramener son appareil, a son 
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nui n rurrtrihurin,Q Jactc~r to this accident . point de d~part a St-Hubert . puissiez "limiter les degats" . Aucune consi ne de securite ni 
Hittin a wrre can be a costlv husiness hoth rn man ower and g L - p L enyuete sur I'acctdent a revele yue I'as ron avart subi des degats ordonnance, concernant les eollisions avec des lignes electriyues, 

eyuipment . Only you, the operator, can en.sure that the trend does de categorre H et yu'aucune panne mccaniyue n'etait d I'origine de n'a encure ete redi ee, et elles ne sont as rctes de I'etre . Par 
nc~t conttnue . SOP's and orders dealin wtth wrre strikes ha~e not g p p s X I aecident . , . contre, les CS et ordonnances portant sur les techniyues d'cvite-
~ et been written nor will thcy .be . Existing SOP's an,d orders dealing Les collisions avec les Irgnes electriyues peu~ ent s'averer couteu- ment des li nes, sont tout a iait di Tnes d'une attention soutenue . tic 
w h w c vo~ e t chnt ues are worth~ oi vour constant g rt ir a rdanc c y , . ses, en src humarne et en matenel . ll n'v a yue vous, pilote, yui sovez donc pas la prochaine victime! 
revieu . 1)on't ~~ou be the next vrctim! ' " 

CF5 undercarriage lever 
On l2 Feb 79 a two plane section of CFS's was conducting 

Basic Flight Manoeuvres in the Cold Lake Range area . This rnis-
sion emphasised basic defensive taclics . During the fourlh en-
counter the defensive aircraft executed a hard left reversal into a 
5 "G" turn . The pilot irnrnediately experienced severe airframc 
vibrations and loud rumbling noises . A cockpit inspection 
revealed that the undercarriage lever was in the down position . 
A visual check by the second aircraft revealcd that the main 

landin eear had been torn off, thc ri ht hand horizontal staba-g .. g 
lizer was damaged, Although no flight-control problerns were 
experienced, a controlled ejection was conducted from 8(Nx)', 20° 
nose u at 260 KTS indicated . The e'ection was successful and P J 
the pilot was picked up within seconds uninjured . 

It appears that the pilot, in his efforts to maintain visual con-
tact with the attacking aircraft was using the glare shield for 
leverage to see in his rear hemisphere, The rapid reversal and 
application of "G" forced his hand down - inadvertently 
moving the undercarriage lever to the down position . 

CF104 
An clement ol' 2 CF1()4's departed Ncllis AFB on a low level 

interdiction rnission durin a recent Red Fla exercise . "I"he flight g K 
proceeded nonnally until thc cgress from the second target, Thc 
two aircraft were 2 to 3 miles apart as they complcted their 
attacks and although thc wingman initially acquircd his Icader he 
soon lost visual contact . During the egress which was llown at 
100 feet AGL and 580 KIAti the leadcr passed his headings to 
number two in order to assist him in the rejoin . 

Approximately three minutes aftcr Icaving the target the leadcr 
approached a ridge line which was obscured in cloud . Chis forced 
him to Ilv a headin which was 90° frorn his planned egress track, , g 
The two aircraft had still not effected a rejoin and number two, 
being unsurc of the lead aircraft's position and intentions, 
rlected to climb on top of the weather and return to base . hhe 
lead aircraft conunued at low level and high speed and penetrat- 

~ r " ~ ricted area . His ro ress was bein watched on radar and cd a c, t P g l; 
as he approached the restricted area he was called on GUARO 
and told to turn, Two more unanswered calls werc made and 
radar contact was then lo~t inside the restricted area . The crash 
site was located seven miles froo~ the point ol lost radar contact, 
just outside af the restricted area . 

The aircraft struck the side of a 8,2(1(1 foot mountain 400 f"eet 
below the peak . Prior to impact Ihe aircraft was in a 20°-25° 
climb with wings level . The speed at impact was estimated to bc 
in ercess of S00 KTS . There was no attempt to eject . Other pilots 
flvin at the time of the aceidcnt noted that the mountain tops in . g 
the a_rea of the crash site wcre in eloud . 
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CF5 - levier du train d'atterrissage 
Le I? fevrier 1979, une formation de ? avions CFS effectuait des 

manoeuvres elementaires de chasse dans le secteur des poly~;ones 
dc Cold Lake . ('ette mission portait sur les tactiqucs de defense 
clcmcntaires . Pendant le yuatrieme engagement, I'apparcil sur la 
defensice a exccutc un retournernent viulent a gauche et est entre 
dans un virage 5 "g" . Le pilote a imrnediatement per4u d'intenses 

r 
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vibrations dc la cellule et de forts grondements . (!ne inspection du 
poste de pilotage a rcvclc yue le levier du train d'atterrissage etait 
en position train sorti. 

l!n controle visuel effectue par le serond appareil a montre yue 
I'atterrisseur principal avait ete arrache et yue I'empennage hori-
zontal droit avait ete endomrnage . Hien yue le pilote n'ait eprouti~e 
aucun problcme avcc les gouvcrne,, il a effectue une ejection 
controlee a 8000 picds, dans un cabre de ?0 degres et a une vitesse 
indiyuee de 260 kt . L'ejection s'est bien deroulee, et Ic pilote a etc 
recueilli indemne yuelyues instants plus tard . 

11 scmble que le pilote, pour maintenir I'avion d'assaut dans son 
champ visuel, ait utilisc le parc-solcil commc point d'appui pour 
voir dans son hernisphere arri~re . Le retournement rapide et les 
forces "g" ont playuc sa main sur le levier du train, yui s'est alors 
deplace sur la position train sorti . 

CF104 
Au cours d'un recent exercice du Red Flag, une formation de 2 

CF104 a yuitte la base americaine de Nellis our une mission P 
d'interdiction a bassc altitude . Le vol s'est deroule normalemcnt 
jusyu'a la sortie de la seconde cible . l .es deux a areils resen- PP P 
taicnt un cspacement de 2 a 3 milles une fois Icurs attayues 
terminees et bien yuc I'ailicr ait repere son chef de formation, il 
perdit bientbt le contact visucl . Pendant la sortie yui s'est effectuee 
a 100 picds-sol et a une vitesse indi ucc de 580 kt, le chef de y 
formation a communiyue ses caps a 1'appareil numcro dcux pour 
lui permettre de le rejoindre . 

Fnviron trois minutes apres avoir yuitte la cihle, le chef de 
formation s'est approche d'une ligne dc faitc masyuee par des 
nuages . Cettc situation I'a oblige a modifier son cap de 90 degrcs 
par rapport a celui yu'il avait prcvu pour sa sortie . Les deux 
appareils ne s'etaient toujours pas rcjoints et le numero deux, 
inecrtain de la position et des intentions de san chef de formation, a 
decide dc grimper au-dessus de la zone de perturbations et de 
retourner ~i la base . l-'appareil nurnero un a continue a bassc 
altitude,a grande vitesse et a pcnetre dans une zone interdite . Sa 
progression etait sui~ ie au radar et lorsyu'il s'est approche de cette 
zonc, il a ctc appele en freyuence de veillc ct a ctc averti de faire 
demi-tour . ,Aprcs deux autres appels sans reponse, le contact radar 
a ete perdu ~i I'interieur de la rone interditc . I .'ecrasement au sol 
~'est pruduit a sept mille, du point ou Ic contact radar avait ete 
perdu, tout justc a 1'e~terieur de la zone interditc . 

I .'appareil a heurtc Ic flanc d'une rnontagne de 8 2(10 ieds, a 400 p 
pieds du sommet . Atiant 1'impact,l'appareil etait en montee a 20 ou 
?5 degrcs, ct les ailes etaient a I'horizontale . La vitesse au moment 
de I'impact a ete estimce superieure ir 500 kt . 11 n'v a eu aucune 
tentati~e d'ejection . D'autres pilotes yui volaient au momcnt dc 
I'accident ont constate yue le sommet des rnuntagnes se trouvant 
dans la zone de I'ecrasernent etaicnt ennuagcs . 
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Dear Sir, 

Comments to the editor 
Lettres au redacteur 

The first time is probably the hardest, though possibly not . In 
any case congratulations on your first issue . l'm not sure if there 
is a pun intended or otherwise, but I have been rather confused of 
late - some will say since day one -, bully for those who will hit 
an old man when he's down . 

Further, in this same cheery vein, let me say how very upset I 
was to see your efforts to join the ranks of esoteric literary publi-
cations by the inclusion of the poem featured on page three . I 
find it hard to understand how a person such as LCoI Johnston, 
who has had the undeniable privilege of serving the elite of the 
military (aircrew), while posted to an Aircom unit (CFB 
Chatham), could actually find it in his heart to write the cruel 
words he wrote . 
Harsh as his words are, I honestly believe in turning the other 

cheek (ho hum), and in a gesture of friendship and forgiveness 1 
have appended my reply to the good doctor's unjustified attack 
on us good (also humble) guys, the aircrew . 

For shame Dr . Don - may your skate blades rust and your 
rubber gloves perforate . Per ardua ad nostrum . 

COLOUR BLIND 

Dear Colonel Don what have you done, 
Have you forgot already, 
The fun and joy, with the light blue boys 
On the banks of the Miramichi? 

We treated you good, like you knew we would, 
And we let you stand drinks at the bar; 
Opened our hearts and our ranks, - and this is the thanks ; 
This "cut"leaves a permanent scar! 

Yvurlight brown purviewshould eneompass "Light Blue"; 
Tunnel vision is faulty perception . 
So answer me true, during my annual B2 
Who does my rectal examination? 

I find no joy in this artless ploy 
Of battling with words irr rhyme . 
So find you a tank, and 1'll just crank 
The old bird up one more time . 

And we'll rneet halfway, in Winnipeg let'ssay 
Tv quaff a pint or two 
You in your green and me in my green 
And we'll drink to the proper hue . 

G.R . Nagy 
Major 
Chief Navigator 
4~5 Squadron 

Munsicur, 

Cest probablement le premier pas qui coute ; au fond, peut-
etre pas . Quoi qu'il en soit, felicitations pour votre prerniere 
livraison . Elle est d'une belle livree, mais je nage dans la con-
fusion de uis un certain temps - certains diront depuis le P 
premier jour - et honte a ceux qui frapperont le vieil homme par 
terre . 

Je tiens a vous dire par surcroit, sur le meme tan lyrique, a 
quel point vous m'avez perturbe par la publication du poeme de 
la page trois . Queqe idee de vouloir ainsi donner dans la littera-
ture esoterique! Et je ne peux vraiment pas comprendre comment 
un type comme le lieutenant-colonel Johnston, qui a eu le haut 
privilege de servir l'elite de la branche militaire (1'aviation), 
quand il faisait partic d'unc unite d'aerocommunication (~ la 
base de Chatham), puisse tremper sa plume dans le vitriol pour 
ecrire des mots si cruels . 

Ses mots sont durs mais je vais simplernem lui tourner 1'autre 
joue, et, en guise d'amitie et, de pardon, je retorque par des vers 
de mon cru a 1'atlaque ln~usnftee du bon docteur . 

Pour votre honte, cher docteur Don, que rouille la lamc de 
votre patin et que se perce vos beaux gants de caoutchouc . Per 
ardua ad nostrum . 

LA BRUNANTE 

Mon cher colonel Don, avez-vous done le don 
~'oublier rout de go avec tant de chichi 
Ces jours pres des hleus clairs; pourtant il faisait bon 
Ensemhle sur les bords de la Miramichi . 

Nvus vvus avions trail~ comme un roi, eomrne un paon . 
Les doux f lots de Bacchus vous etaient tous ouverts . 
A vous s'etaient livres nos coeurs, nos rangs - et pan! 
En Ruise de rnerci voila de sacres vers! 

Par votre prvfession vvus voye~ tout en hrun . 
Ce genre de vision, ~a peut etre fatal . 
Du brun, jamais du hleu . Etes-vous ce quelqu'un 
Qur me falles passer mon examen rectal ? 

Mais pour rnvi, vUyeZ-YUUS, les rimes et les vers 
,N'ont acun interet et sont un jeu de svt. 
D'aillenrs, vous voyez bien, je les fais de travers. 
.9llez pl utot chercher un reel char d'assault, 

A rni-chernin peut-etre, d H'innipe,~ mettons, 
On peut se reneontrer pour boire ensemble un coup. 
Puis nous discuterons pour savoirsur quels tons, 
Envers vu contre tous, s'habiller jusqu'au cvu . 

traduit par 
Michel Giroux G R. Nagy, major 

navi ateur-en-chef 
de 1'esca~irott 4~'S 
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