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Co~n~nent.r 
The 1980 story appears in this edition's centerfold . It 

reflects a tragic year in terms of a sudden, drastic increase 
in the numberof lives lost through aircraft accidents . 
What bothers me most is that although it's possible to 

rationalize and maybe even justity such losses, we haven't 
been able to minimize ihem for any appreciable period of 
tlme . 
As we move into a new era of more sophisticated (and 

expensive) airborne hardware . it would be nice to know 
that we've learned the lessons of our past so thaf more of 
our people can survive and be better prepared to master 
the as yet unknown lessons of the future . 

OUIZ KIDS 
We've had several correct responses to QUIZ No . 1 (Edi-

tion 1 . 1980) . Pr~zes go to the first three : Mr . B . Dupasquler 
(Transport Canada, Winnipeg) Mr . G . Bennett ITransport 
Canada, Moncton) and Captain G . Baker (VP415 Summer-
side), Their responses arrived almost simultaneously, and 
all correctly identified that one clevis should be turned 
over then attached to the other . Figure 1, drawn by Mr . 
Bennett, (not on company time, we trust), shows the 
correcl method . Assembly as in Fi, ure 2 would cause 9 
abnormal stresses which could result in a shear failure . 

OOPS! 
In CHECKLIST ERROR (Edifion 3, 1980) we included an 

old photoyraph lo balance olf the written text and add 
some cosmetic appeal . Unknown lo us was lhe facl thal 
lhe airman in ihe photograph is fhe presenl Command 
Chie1 Warrant Ofticer at Air Command Headquarters, 
CWO Bob Neve . To se1 the record straighl, Mr . Neve was 
not involved in the subject incidenl, or any such similar 
occurrence ~n the past . Nor is there any anomaly in the 
phoiograph . Cause Factor : Personnel-Other Personnel 
Edlior-Inaltenlion . Stubbed it! Sorry aboul that, Chief! 

COVER 

Ab Lamoureux, Captarn 

A VU32 T-33 from Shearwaler over the south shore of 
Nova Scotia . The photo, courtesy of CF Photo Unit (REC 
76-299), was taken by Sgt (then MCplj Vic Johnson using a 
Hasselblad EL . 

Fl~qnt Comment No 1 1981 

Editov~ial 
Le bilan de 1980 apparail dans les pages centrales de ce 

numero . C'est le reflet d'une annee tragique, marquee par 
une augmentation soudaine et importante du nombre de 
pertes humaines dans les accidents aeriens . 
Ce qui me preoccupe le plus, c'est que bien qu'il soit 

iou ours ossible d'ex liquer, voire de ustifier ces pertes, 1 P P 1 
nous sommes et nous avons ete incapables de les reduire . 

Et pourtant . au seuil de cette nouvelle ere . synonyme de 
mat~riel plus moderne, (et plus couteux), il serait bon de 
pouvoir se dire que nous avons tire les leqons du passe et, 
de ce fait, nous risquerions de perdre moins de personnel 
et nous serions aussi mieux prepares a affronter 
I'inconnu . 

ENIGME 
Nous avons requ plusieurs bonnes reponses a 

1'ENIGME n=' 1 (n" 1, 1980) . Les prix sont attribues aux trois 
premieres arrivees : M . B . Dupasquier (Transports Canada, 
Wmnipeg), M .G . Bennett (Transports Canada, Moncton) et 
le Capitaine G . Baker (VP415 Summerside) . Leurs 
reponses ~ndiqualent toutes correcfement qu une des 
manilles d'assemblage devait etre retournee pour eire 
reliee a I'autre . La figure 1, dessinee par M . Bennett, (pas 
aux frais de la princesse . . .) indique quelle est la m~thode 
appropriee . Un assemblage comme a la figure 2 provoque-
rait des tensions anormales qui se solderaienl par une 
rupture de cisaillement . 

FIGURE 2 

AIE! 
Pour ar,compagner I'article "LISTE DES VERIFICA-

TIONS" (n" 3 de 1980), nous avions joint une vieille photo-
graphie . Or, nous ignorions que I'aviateur y apparaissanl 
etaif I'actuel adjudant Bob Neve, du quartier general du 
Commandement aenen . Mettons les choses au clair : M . 
Neve n'avait rien a voir avec I'accidenl en question, n~ 
aucun aulre dans le passe d'ailleurs Precisons egale-
menl que la pholographie n'etait pas truquee . Facteur 
contributif : personnel-autre personnel Redacfeur~inatien-
tion . . Y s'esf foufu d'dans . Toutes nos excuses chef! 

COUVERTURE 

le capttarne Ab Lamoureux 

Un VU32 T-33, en provenance de Shearwater, au-dessus 
de la rive sud de la Nouvelle-Ecosse . La photographie, 
envoyee par I'Unite Photo des FC (REC 76-299), a eie prise 
par le Sgf (a I'epoque Cplc) Vic Johnson a I'aide d'un 
appareil Hasselblad EL, 



From the Director 

During my current briefing tour to our airbases, I and my team members 
spend considerable lime reviewing last year's air and ground aircraft 
accidents . As many of you have already heard, a few were caused by 
material failures but most resulted from human error or failin . Perceived or 9 
real pressure to get the job done, inattention, preoccupation, lapses in 
~ud ement, shortcuts all these factors weave a common thread thr 1 9 , ough 
last year's accident scene . What to do about it? 
The subject of human factors is a difficult and oft elusive one, but 

obviously one that calls for attention . As one of our Grou Commanders p 
recently put it, "we place great emphasis on the serviceability of our 
aircraft, but what of our aircrew?" Good question . We apply stringent 
inspection criteria to our aircraft, such as before flight inspection, between 
flight inspection, aircrew walk-arounds, periodic inspections, NDTs, etc, 
but aircrew under o onl one eriodic ins ection n ND - g y p p , o e T per year their 
annual medical . What happens in between is up to us . 
How serviceable are we when we climb into the cockpit? When we "up 

tools" to go to work on our aircraft? Are we rested? Fit? Alert? Or are we 
encumbered by last night's thrunge, distracted by worries - domestic, 
financial, or otherwise? Do we have the moral coura e to let our s r- g upe 
visors know that "I'm simply not with it today, best give that trip to 
someone else" or "keep a careful eye on that job I'll be doing"? Are 
supervisors willing to recognize that someone who isn't with it equates to 
an accident waiting to happen? That undue pressures can lead to short-
cuts, to lapses in judgement? 
Much in safety depends on high standards, on self-discipline, on airman-

ship and skill, However, much depends also on the capability of the indivi-
dual to co e with the ~ob at hand a factor that n v p 1 , ca ary in time and 
according to circumstances. We must create an "open" atmosphere in 
which workers and supervisors are willing to identify, report, and acknowl-
edge personal stress or job-related over- ressure situations then lake p , 
action to alleviate them or take them into account in task /mission assign-
ment . The same applies to the need to recognize and allow for human 
limitations and imperfections in oneself, in subordinates, and in co-
workers. In this respect we must be our own AND our brother's keepers . 
Our job is a rewarding but a demanding one . Serviceability, functional 

integrity, and staying "within the envelope" are requisites as important for 
our human resources as they are for our material ones . 

COL A.B.H . BOSMAN 
DI RECTOR OF FLIGH t SAFL-TY 
DI RECTEU R DE LA SECURITE ULS VOLS 

Le mot du Directeur 

Au cours de ma tournee annuelle dans les bases, mon equipe et moi 
passons enormement de temps a revoir les accidents d'aviation au sol et en 
vol de I'annee derniere . Comme vous le savez peut-etre d~ja, quelques-uns 
ont ete causes par des defaillances mecaniques, mais la plupart ont resulte 
de I'erreur humaine . La pression, vecue ou imaginee, pour effectuer un 
certain travail les inattentions les reoccu ations les raccourcis et les , , P P 
manques et jugement, tous ces facteurs ont un lien en commun dans les 
accidents de I'annee ecoulee, Mais que faire? 

Certes, les facteurs humains ne constituent pas un probleme facile a 
resoudre, mais il faut cependant leur accorder toute notre attention . 
Comme le disait recemment un de nos commandants de groupe : "bonne 
question! Nous insistons beaucoup sur la "sante" de nos avions, mais que 
dire de nos hommes?" En effet, les criteres d'inspection des aeronefs sont 
tres rigoureux, il en est de meme pour les visites pre-vol, les inspections 
periodiques, les essais non destructifs, etc ., alors que, pour les ~quipages, 
il n' a u'une seule ins ection eriodi ue constituant I'uni ue END de Y q P P q , q 
I'annee : la visite medicale . Et entre temps, intervient la responsabilite de 
chacun . 
Dans quelle forme sommes-nous quand nous nous brelons dans nos 

habitacles ou quand nous preparons notre boite a outils? Sommes-nous 
reposes? Avons-nous du "pep"? Ou sommes-nous encore dans les vapeurs 
du dernier party? Sommes-nous distrait par nos preoccupations, domesti-
ques, financieres ou autres? Avons-nous le courage moral de dire a nos 
superieurs : "Je ne suis pas en forme aujourd'huL Vous feriez mieux 
d'envoyer quelqu'un d'autre pour ce voyage (ou jetez un coup d'oeil sur 
mon travail)" . Et ces superieurs, eux, admettent-ils que celui qui n'est pas 
en forme represente un risque d'accident? Que des pressions non 
justifiees conduisent au raccourci et au manque de jugement? 

La securite repose en grande partie sur des normes ~levees, sur I'auto-
discipline et la discipline de I'air ainsi que sur les aptitudes personnelles . 
Mais elle est aussi fonction de la capacite de chacun a remplir une tache, 
ce ui evolue selon les circonstances . Nous devons creer une atmos here q p 
favorable pour que tous acceptions de reconnaitre et de signaler le stress 
au niveau individuel, ou la tension creee par une situation de travail . Ceci, 
afin de pouvoir prendre des mesures pour contrer ces pressions ou pour en 
tenir compte lors de I'assignation d'une tache ou d'une mission . II en va de 
meme pour les limites et les imperfections de chacun, qu'il faut absolu-
ment reconnaitre et pour ce faire, nous surveiller et surveiller les autres . 

Notre travail nous procure beaucoup de satisfaction mais il est aussi 
exigeant . L'etat, I'integrite et le respect des limites sont tout aussi impor-
tants pour nos ressources humaines que pour nos ressources materielles . 
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- "Rrscue K06 is cleared takci7ft . 1 hc' +s lnd~ are ~50 al 7 ." 
- "Rr;cue 806 ." 

, ~ +i. I~ rr arr Ir'rurl~ca line~ The turbincs ,p~c Iccl, tht t Ic I s cut tl c a , d l t y 
s h ~ ,nr ~u hn ~s~ uf Fli ht a~~clerated beneath the airrratt . a i c c t c g 

. , +~, ~ , I ,-1 ' r rc lactd thr ncl-ti th .rdclln c k lhr takc ~ tt ic II, the lantiin lt ht 1 . g g b 
~+'ere turnrd o1'f . Uarknr� en~ elot}ed tkt~ LreN . 
The aireraft ~ommauder turned his aftcutiun back to the 

r ' 1 ' ' l `'ll 'r ' nd driails c~f the nussu n . I-ir~t, ~all Kes~ut C cordinauc n C t tt a 
cet an U ~dale . , t 
- "R(~C, il'~ Rescuc K(1(~ on unilunn ,~ 
- "Cl() itlllild ~(tl~" 

- "Keseur 3()b uas airbonrr ai U7~a, r,titnaiing the search area , . ,, � at (I~Ic) . Ha~r vou anything further un thr missiug aircrdlt, Y, 
- "Vr~ati~'e 8(16 . ~II ue hasc is',tihat s'vr ta~e ~ou al the iniual g . . � hriefing . 
As th~ aircraft Ir~elled dt Il),(NNl trrl, thc tiluts settled eum t 
furtabl~ intu the back of tlreir .~eatti . lt uas guing to bc' a lung 

', , �
ti sc''' rf + ~~ 1~ ln brt t k tl ti alr ac br h° tu t ~c ticc t t l ~~ . T c night ~if tdd . g 

1` 1 ~ N" .ti for',vard by a knr wrng Lliuht Engincrr tuned a. he d_ tt the 
tiilent need, uf thc uther cre+s' members. Luuktn ahtad tosvards 1- 

' ~' u e' ,~anrd that at Irast the the harel~ discernrk It hc nnn, thc t il t r a 
, , urathcr uas utn lu huld uut ~or the nezl little ~rkulc . 7 hc ~ uall k i 

y . , i ~ , ~ . . -' 1 " 1 5, il I I I I 'J line th~tt had raced out c~l thc tc c thlll_ anci dcrc . t t 1 a t 
Ilr ~amr ~cuall linr uhi~h had ~~ell~d disa~ter lor the aircrafl t 1 l 

- ' ,s luou ~h thr arra unlv huur ; thev'srrr c ut to find had a ed ~ r. . p . -
, ~ ~ + ' s ~u ' ru l d hc c tl~ k ciore . Lainl tract . c I tht ~hrtr -nc lay c n tht g t n , t t _ 

, , rrmainin si ns uf lhat tutnt` ntlnules of intcnsc ,turm . fhe ¬ sg 
rn ~ l ~r tih ~d airctait! anc anc a t a c 

11 ' . r .~ r . ' ~w rl ~ ~r n hr c k ecU e c i thr Thr raptain hrieted the ut r unhc 5 t l 1 
h' r~ Ilsi ~n thr ,aint tis t 't h' airrratl t~ e l t a . mt u n, inrludtl g t t p , t, , I . . I ' t h r ~f ~ru ~le un hoard schemi:, the tlt ht lann~cl rc utr, thc nr In r c g p I I , ,~ � . . 
+ v, , and thr wrathrr ,it lhr timc . k urnt l ~ c rnt tht 5 tuftc, ~ trt .t , t 

1-' 1 ' N 111 l i1 ' hCIII tf~ r ~o~ered claturatel~ . lcni hl's fli ht utld t }.c t . K K 
Hintun rllberta tu hclc~~+na Bl', ~il~mu the intendrd flight path uf 

- , ~ ~ . _ ., . ~ t r ~I r h d indicated that the mt.slng arnraft . f3rcdu_e thr tli,l t t ar a 
. S ' 1 I `' ' N I n thcre ud . ~in EL-f cn lcard, thc initlal .ralch ctld bc u 

' + ' , v,t ss tf It~ hunrine 1 ' ~ I i ud c nla~inti~t the rffrcll cl r c I t cl uc lec dt a I t t l _ 
eyuiprttent . Nunetltelcs~, thc aprrtlcr~ s+oulcl be scanning trunr lhe 
search uindosc,, csith the hupr th~tt they tnight sisuall~ contact ., 
an~ ~ignal ur tire lhrlt nn~hl br ncar ~ Ile rrash . 

4 

,, . ._ . , , . l 'ti ' ~ ~ ' 15 : ' 11'l Ih fl -dld Il n cl rrl Illel ut tlut were tc ed thtn, th t t , 1 k p P 
lhe rustomarl' banter amongst cresti rnembers follo>,{ed . Aner- 

- ~ . ~ ~ ,-I r 1 ~~ had etn dc lne ' sti' -, " ' r 1 i k a lht ~r . n r t t lrc t u 's t c d a t~ich t 5u ecc d tt I t p . . 
, ~ ,' , , , r 'arn " h' u + t rn had reachrd them . ,11tet ll dt c c t t ~~ll I k h n hc ~d lc ~ C l k . 

+ ' ~ ` ~ t 1' , c ~ , s'~ rchcs: talts c 1 + ' ti r hc re rrtc ut 1 a t ca ~ t ., tr . crlr trc rr l cttcm.~ l I I 
Ilall- ainled r;ara~e duurs, ~ar~ lelt dis ;assemblcd un thr laun, P . t- 

~ e
. .` . ., , r il . hirii tdt I rce v ~~ s . an 1c r h rt t c d and mtal nr rr tc m Irted t t t t L p 

1 "' ' 1 ~ S' 11'I 1 le ' ' ) n nll Il lk If 11' ' 1'''' Ill 1 ~ III r t I S ) 11' Ol l~d Ilil klcd l C I f3U Il I 1 t l I l t I ~ , 
. . ~ . ~ ~ c~ I' last mouthful~ c i colfee, therc ~ d urly ~ilrn~r it m lf c 

darkenecl b,trk uf the aircratt . Thr aircraft eummander muscd 
that this tuo uas a, mu~h a pattern as the all-too-familiar storics . , . ' � ~r ~~ ' '~ ~ ~r~l rnts .l~n . Thc rcalizautn that that act ntt anied c err ea cl 

. , .+ ~~ 1 1 ! n f r hc r r ant c v '~ i n h n r c t r 1 h urs I dhtac a t l t cc tc many ha t c a ; 1 
r + ~ ~ , ' u's ' . 111 lll . 11 a tlnrt 1l klrlll fr kU 1 I 1 n d15 . d5Sed l tkl' nll. Jln Id t l h t Kl P 

~on~crve energy, and a5 if by unaritlrn rule, rarh mrmber o1' the 
- , ,, ' , s liv' u tuu h ~ . F tn ui Iv Irtt tc ht tnc td al tl e t ' r ~h ~ ircratt a rt sea c a l y . 

, + ~ , ., cti, . + . the airtisa~'s +{'err yutct lc rrtght . It seemed that thcrc ds nubctl~ 
', 

. 
~har tnt the dark :\lberta air u ith the lonr scarch ~:re',t . . 

) 1' ) 1 , . ~ ~ . ~ ~ I " t t c u t t hi~ mind ~i cn i cl 1 ilrtcclle Ihl t c I trd Ilh thc nl ty ll i 1 , , 
~~ + uandrrinl: . tlc ~nuW not hrl ~ but sadl~ rcflccl on tlte numttr c t , I . 

' + ''1 " "1 1 " 1" ~ " 1 I 'n rd I r . s 'naitc bclc r . .c c Itu t t d linrt that hr had Ir cd t t ct < 
trac;irallv, with the si rhting of a crum rled nta .~5 ul rnetal . . L t ., , c v . f " 1' ' 'r ' klll r t d Idlt 1 S"rn d lc k1c I t llc ndl l l cat trr . It tt t t 

Hucc manv timr~ had he rrad in lhr tinciin~ ., held altrr a ~ra,h : , , , , , . ~ ' , ' , , . ' ~ ' m d c maintaln k R fllc,ht . . .il at ptdrs thal Ihe ptlct altc t tc t 
. � r � . .l m,i , , ' 1 cs ~ ' 'u 1 l o r~ . A 1 cathct ~I,1 tc dr. u< drlerruaun tathu c r c iu t r d t g 

nut onl~' thr inr~perienced . Surc therc svcrc Ihu<c uhu ucrc' 
' 1 1 ' 1\ ' 1 ' )\ '>, 1 )' 1 Ilr' II - 1 ~Cll l r Ic ~cldcm tnt cnc c relalr tlti nc tc 11ti n~, t . I 

1 ' ` ' N' ' 1 \ N' 1 l 1 la1r . Thal N ' Ill nl 1 ' r d u ' lntc cathtr htn c thrr c t t a 1 g I tt apptd , . . + . sti" , r ~~ u ~ r tr tr , , + n c t hem . But lral c 1 l he c thc . 11 t t c accc unted tor c r r l 
, 

\ ' '1'' ' ' ti ' t l 1 l I Jcdrll l1 ht 's' t . Irt hr v at that hr had I t urprr tngl~ tnar ;, t , e 
+ ~ n~ 11 1 '1, r I ~ knc r be Ic ~ ' ~ 's t t tu . hc _hculc la t l had Ic c kcd tc r .lu I a n ar ~ t I t 
, , r > > ~ ~ ~s~' ~ u , ' u~ . rc1 unal and yct I urlud ~n hur lhc cathcr ~ct pccr P - t 

heliiu tcr ~iluts, chartered aircraft o ~rrators, e .v-tnililar` tlut . p 1 I .I 
, ' ' ' r s' s ~~ '`rn hcur . . tic~t t i a ~ unrula ed thc u and c f 11 thc ..e ptc Flt I ac tc t , 

, lhr~ had dird as ~urrl~ as the ine~Lcrltnced . 
'+ ' i rr' » iw ~ ~ v~ ' 1 n rnued c n . Pr I a Thev had knc n betttr tt thcv hdc tc t - , . , . 1 

, .,' + ' + ' s v i'r; tl tlta s r t ~ t c r rhn lhe hac t t r t t tlre~' had timttdLlt tc ~ tc , pr p , ~ , . , ,, I , 
11 1 '1 r f cfc t nd r tn It cd tc ttll ak 1 ut u having ptuhcd thrt r gh r a 1 a g , 

thev ~uuld du il a rain . H+r had read sometichere that 8~~'o ul all , b 

`A voulu rester VFR . . .' 

, 

r I r rr II a e Ma o Te Ke P I Y Y 
418e Escadron de 's rv Re e e 

- ̀'Rescue 8(16, autorise a dccoller, vent du 250a 7 kt" 
- "Rr,cue 8(16 
I_e~ turhinrs ~e mettent a rugir, les helices mordrnl I'air el Ie 
balisage de piste ~ommenre a defiler sous I'a~inn . I orsyue la 
douccur dc vol rcmplace Its bruits sourds du d~cnllaee, I'eyui-
page eteint les pharcti et s'cnfuncc dans la nuit . 

l e cornmandant dr bord cummence alors a ~'uccuper da 
details de la nussion . Tcrut d'ahord conta~ter le C'entre cle Co-
ordinauun du Sauvrtage et tacher d'uhtenir Irs drrniers rrnsei-
gncments . 
- "R~'C, ici Rescuc 806, sur uniform" 
- " ;111er-v 806 
_ "Rescue 806, aticn5 deculle a 0_(>a, cstimons la ~one dr 

reclterche a tt~lly . Avez-vuuti de~ informatiuns plu', recentc'S 
sur I'aviun tli~paru~?" 

- "Negatii, SOG, Tuut cc yu'on a vous a ete rctmmuniyu~ au 
rappurt'' 

I ursclue I'a',iun alleinl I(10(1(1 pi � It'~ pilotcs s'installent cunfor-
tahlemrnt dans lcurs .~ie~es . Une longue nuil cornrnenee . Le 

, rlleiamClrn dc bc rd appurte les premirrs caFes, eommr s'il avait 
senu leti dc5irs dc I'cyuipagc! Rcgardant au loin, ~ers un hurizc+n 
a peine vi~ible, le pilute si clil a lui-mcme : "Ccttc hunnc meteu 
tiendra encure au rnoin~ prrldanl yuelyue temps", La lignc dc 
grain~, qui avail franrhi les ~c~llines el les prairie~ - cclle qui 
avait rausc~ I'ar~ident dr I'aviun qu'ils allaient rechrrcher, venait 
tout justc de degager la regiun . (~uclques tracr~ de neigr, le~ 

` clcrnrtr . ~t-.ttgcs de la tcmpcte qui pendant ~ingt minutc a~ait 
racage la regiun el ~au~c la pcrtc dc I'a',iun, Lc cuulmandant dc 
hr+rcl rvposr a I'eqtupage Ir bul de la mi~~ion : il decrit I'apparril, 
~un indi~atif, sa cuulrur,',a ruule pre>,ue, le nombrr dr personne~ 
a bord et la meteu au moment dr sa di~paritiun . I'oint par puint, 
tuu~ Ies aspects de la mis~iun sont passcs en re~ ue . Le vul de ce 
~oir cluit s'effe~tuer dc Ninlun ( ;1lbertal a Kcluua (l .-B,l, en sui-
>,ani la routr presue de I'acion cli~paru . I),ins scm plan dc snl, 
eelui-ri atiait sienale yu'il possedait un f-1 T; dunc, la recherche 

l initiale se fera ~i une Itit rde err t t'tnt tne ' ' n n'tv' t a t p t et ~ t rrtepnc r ~ tn alc 
du `,ignal . Neanmuins, Ic5 ob~er~ ateurs scront ~i leur pu<tc, cspc-
rant malgre la nuit, aprrcevoir un yuelc'unyue ~iKncrl uu un leu 
marquant le lieu de I'a~~ident . 

lr~ne fois toutes Ic~ questiuns pusecs ~t I'e~pc+~e ternune, les 
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plaisanterie~ hahituelles rommencent a fu~rr. Charun rraconte ce 
qu~il etait rn nain de faire lur~yur I'apprl lui e~t parvenu, vien-
nent rnsuitc Ie5 histuires d'ancicnncs recherche`, Ics purtrs de 
garagc laissecs ,~ moitic peintcs, Ics voiturr5 abandnnnees en 
cuurs c1c rcparauun sur le~ pelou~e5, les rrp~i5 jarnai~ termines e~ 
luujour~ regrellzs . 

I out doucement Ics histoires sc laris5ent et, la dernicre gorgcc 
de cale avalee, le silence turnhe sur la penombre tle I'avion . I c 
commandant de bord, lui, ~onge ~i cetlr missiun yui connnence 
sur un ~henle familier, crnnme luutes Irs autres . . . II pensr aus 
lon~urs et dures hrures a venir et aus uc~upant~ de I'a~ion 

, ; disparu . ("c5r Ic crrlme avant la tcmpcte ct, rommr ~ Il s ttaient 
luu~ cionnc le mot, ~haque rnembrr cle I eyuipagr ~e rel'rrrne ~ur 
srs propre~ pentiees . '~1eme la radio lail, Ir hruil des mutrur~, en 
cettr snmhrr nuit, truuhle le tiilence de la cantpagne albertainc . 

Lt ce c,ilme incitc le pilote a la rcveric ; il sungc auz numbrcu~es 
missiun` yui ont cc+mmenre sur le rneme theme et yui se 
lerminee~ par I<t clerou~erte d'une nra~se de Frrraillr lurdur . 

Sacre rneteu! Fternelle mangeusr d'equihacr . 

wn~ 

Comhirn de fc~is a-t-il lu dans les cumpte~ rendus d'accident : 
' . , . il semble yue Ie pilute ~rit cssa~c dc maintenir Ic vul Vt~R, ` ; , 
malgrc dc'` condiuun mctcorulugidues se dcti'riuranl . , . ' Ccur 
meleu nc ~'attayu~lit pa`, yu'aua plus jeune~, ceu .~ yui rarernrnl 

, . 
~'avrnturenl en nastgatlnn el ~e funi cuincer par lr rnaucai~ 
temps, la meme c~u d'autres arritient a u faulillcr . 11ais Ic~ num-
breu~ autre~ . . . . Quc leur etait-il arrive'? II ~ cn avait vraimcnt 

' ' ~c"' ~ ~ ' r ~~ beaucc up, Au cc ur dt annce,, ll d art re~hercht de prlc tc yui 
auraient du `a~oir et yui rnalgre tuut avairnt lente la chante cn 
depil du nlau',ais ternps . Pil~~tee prufe.~~ionnel .~ d'helicc~pterc~, 
pilute, dr hrousse, ev-pilutes militaire, tc~us de~ prute~.innnel, 
aur milliers d'heures de ~ol, il, a~aicnt tous ~ubi le mcme ~urt, 
cumrnc Ic~ ~cunc5 . . . Lt puurtant, ils ~avaient, rnai` il~ acairnt 
runtinue, l1n horaire il re~prcter ou gr`tr graluil el pui~, il~ 

. elairnl passe alor~ pctnyuc~r I as maintenant . . . ll a~ait lu qucl~ 
yue part, yue 8«o des acrident~ causc~ par lc maucai5 ternps `r 
~olcl,iient par des murt, . II Se dernanclait, ~i tout ceur qu'il avait 
reiherrlle connaissait ces siali~tiqur~ acani de partir puur te yui 
etait de+rnu leur drrnier vol . 

Lui et hien d'autres a~aient cssate dc leur transmcttrr le 
, me~sage . Son csiadrun, tc ut e'omrne Ie~ ctutres unite` de rreher- 
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accidents associated with bad weather involved fatalities . He 
wondered if' these people i'or whom he had searched had cver 
read fhul statistic be1'ore they had gone flying on their life's last 
tlight . 
He and others had lried personally lo get the word around . His 

5quadron, like the other search S uadrons throu huul Canada, q g 
ha; a"Defensive Flying" Program which it took lo the t1ying 
public at every opportunity . Through this forum they had tried 
to drive home the me~sage a~ain and a ain . But slill there were . g 
the inevitahle searches . Viere these the eo le who had atlended p P 
IIteSe lectures, or ~aere these the people who had been too busy to 
attend'? 

"1~'here svere people', priorities'?" he pondered . They had the 
timc to buy or rent an airplane . I hey had the time to actually get 
bchind thc eontrols .l~'hv didn't they have the time to ensure that 
lhey would stay alive ~for thc ncxt flight? Timetables, busy 
ersonal schedules, sim le i norancc of the dan ers : did eo le P P g g P p 

really valuc their lives so cheaply? He had seen the bodies after 
. ,w , . w, , w., . . the crashes, and he knc that b~td eather as ~t foe that had not 

heeded the priorities of lhese people, 
Vv'ell, maybe lhis pilot had found a lillle slrip en route, one at . . which he had landed . He might even now be warlrn~ tor Ihe 

weather to clear or the sun to rise . This is what the pro's working 
the bush up north did when some unexpected weather struck . But 
so many pilots seldom did this . He had always figured that it was 
bccausc they didn't want to go "overdue" when, in their minds, 
there was nothing really wrong . It was almost as if they were 
embarrassed . The trouble was that when thin s did eo wronr;, it g . 
invariablv was too late . lie fi ured that the would much rather be . g 
called out to do a couple of 'unnecessary' hours of tlying, only to 
find the search object safe and sound, than to have to go out and 
search for the inevitable casualties of bad weather crashes . It was 
these pilots - who could admit Ihal circurnstances were un-
acceptable t'or continued V'hR tlight and who rnade intelligent 
decisions based on that reality - who ovcr the years had gained 
the res ect of ecr le in the scarch oreanization . p P p . 
He wondered who would be lhe searchmaster if they didn't 

find the aircraft on this Fl T sweep, He couldn't rernernber 
which of the squadron pilats was next on the rotation list . ~'ho-
ever he was, he would have his w~rk cut out for him . ~I'ypical of 
searches in which bad weather was a factor, the unrertainties of 
what the pilot might have done became a determining criteria in 
establishing the search strategy . 

Did the pilot continue along the tlight planned route, lowerin~ E 
his altitude in a constant effort to remain in visual contact with 
the ground? lf hc did, thcrc was a good chance that all on board 
would be dcad, lhe result of a power-on rullision with the terrain . 

I)id he press on until at the last rnornent ; then, realidng the 
irnpending crash, turn sharply, became disorienled in the 
uncertain weather-obscured horizon and stall into the tr~ees? Not 
much to see from the air ii he did! 

I)id he lurn around imrnediately upon encotmtering thc 
rnarginal weather conditions and seek an alternate roule, only to 
get lost or to encounter poor weather later in the t1ighl? lf thi~ 
were the case, thc flight plan would be all but useless, and the 
searchmastcr would havc to toy with any number of possibilities . 
Nol a verv sure way uf rtmning a searrh! 

~r did .he sornehow gel through the weather line, only to run 
into other problerns clo~er lo deslinalion? He could remember 
cases in w°hich pilots had run out of fuel because they had spent 
so much trme divertin arc~und weather that thcv had used u ~ g . 1 
their uptions by the time that they had solved thc initial 
prohlem . 

He knew from the files back at Squadron that any one of these 
scenarios was entirely possible . It had happened in the past, may 
have happened this time and would probably happen in the 
future . He wondered if pilots ever gave these things much 
thought . 

Even the verv timin of thi~ crash was all too redictable . On , g p 
the S uadron there existed a lruisrn : there would be a search in y 
late I'all, when the first snow storm would strike at the unwary 

il~t~ th re would be a Christmas and ill-prepared surnmer p c , e 
Search, when the obligation of a turkey dinner would makc an 

rw's in elli ent individual throw caution to thc wind~ and clhe I e l g , 
there would he a search in latc spring, when the summer Iliers 
would storm the skies, only to be ~aught by thc last winter 
weather disturbance . fhese wcre the "sure" searches, and in tt~e 
years that he had been with the Syuadron, he had seldum seen the 
trend brokcn . 

Ever so faintly, a modulating ~ound became discernible . Fiis 
thou hts wcre immediatelv inlerru ted . He looked to the other g , p 
pilot fc~r confirrnation that his ears were nrn playing wishful 
garnes with his imagination . Yes, that was it all right . An ELT'. 
The illumination of the EL 1 homcr cnctratcd thc darkness of P 

w.~ ~ ~` the cockpit. furning on thc s ttch and adju~ting the sensttr rly, 
the pilot banked thc aireraft towards the source . 
Would there be anybody alive this lirne'' 

ABQUT THE AUIHQR 

Major T.F . (Terry~ Kelly graduated from the University 
ol Waterloo in 1973 and received his wings in 1974 . He 
was posted fo 440 (Transport and Rescuej Squadron, 
where he served as a pilot and search master until 1978 . 
He presenNy flies with 418 Air Reserve Squadron while 
completing his MA in History. 

chc au Canada, avaient mis sur pied un programme de "Vol 
defensif" yui etait prcscnte au monde dc 1'aeronautique a ehaque 
occasion . Ils 1'avaient maintes fois rabache, essayant de trans-
mettre le messa e . htais inevitablement, les recherches recom-g 
nren~aient . ()u etaient-ils donc les disparus, lors de la presenta-
tion du programme, trop occupees pour y parliciper? 

"Iviais quelles etaient leurs priorites'?" ., pensa-t'il . lls trouvent 
le temps libre pour acheter ou pour louer un avion, Il trouvent le 
temps de voler, pourquoi n'ont-ils pas le temps de s'assurer qu'ils 
seront toujours en vie au prochain vol? . Horaires, calendriers 
charges, ignorance des dangers : pourquoi les gens attachent si 
peu d'importance a leur vie? . 11 avait vu les corps mutiles apres 
les accidents et il savait yue la meteo ctait un adversaire qui se 
foulait des "priorites" . 

Qu'est-ce qui faisait la difference? Un petit bout de piste en 
route sur lequel on se pose . Ou on attend peut-etre yue le temps 
se degage ou que le soleil se leve? C'est ce que font les vieux de la 
vicillc, dans le nord, lorsque le mauvais temps les frappe . Mais 
combien suivent cet excmple'? Longtemps, il avait pense que ces 
pilotes bravaient le mauvais temps pour nc pas etre en retard, 
alors qu'en realite ils n'avaient aucune notion du dangcr yu'ils 
affrontaient . Invariablement, ils se randaient compte de 1'erreur 
lorsqu'il etait trop tard . En fait, il aurait prefere et'fectuer quel-
qucs hcures gratuites et retrouver un appareil intact . Seul les 
ilotes ui ont admis avoir fait dcmi tour, lors ue le VFR n'etait P y y 

plu~ possible et yui ont pris des decisions realistes - ont au fil 
des annee~ gagne le respect des personnes chargces de5 rechcr-
~hes . 

11 dernandail qui serail le resportsable de la recherche s'ils ne 
~aptaient pas le signal EI .T . Il ne pouvait se rappeler le nom du 
pilote de I'escadron yui etait le suivant sur la liste . (~ui que ce 
soit, il lui preparcrait le travail . (."ctait la cara~tcristique des 

L'A uteur. 

Le comma.ndant T. F. (Terryj Kelly est diplom~ de 1'uni~ 
versif~ de Waterloo en 1973 et a re~u ses ailes en 1914 . II 
a ~t~ aftect~ en suite a l'escadron 440 (Transporf et 
Recherche) ou rl y remplit les fonctions de pilote et de 
responsable des recherches jusqu'en 1978 . Actuelle~ 
ment, apr~s avoir pass~ un doctorat en Histoire, il sert a 
I'escadron 418 de la r~serve a~rienne 

~t, days yoN~ by .9~uE~ phouerl rny wantt~ 
~y ~004711N(~ ~OW aCh(1SS t~,F Pa~t~t . 

9~u~ hu~~~d r{ot~~n uaPPeys at,rl rnOrtNtaIN ~+idge~ : 
~~ue dou~ rny r',~a~t bF~r~~atd, sarnP l7r,idgu,s . 

9~ur~ Qaaper~ at~~ r;huo, aur~ anPQ~cl rmy u~ittq~ ; 
~~ue suNg the anr,g a jet piPnt sings . 

y~ue cHased tht~ f~nnuh; on ^>aNdy laeacties : 
9 tleuen dirl he~iaur' u~dtat ~a~ety taacdte~ . 

y~ue pr,E~ssec~ tny Quclc qr~ite e,eah tl7e ~iunit . 
~,;Uot ~ot rteecl - ~3ut ttic~ tVthi~l' tlnot' ;~ iw it . 

t)~up fhipd troost ~turtt_e it can !7e snid, 
l~et t,eue~t ~earwefl to use tny l7ead . 

~,n laa~tie~~ a toast tn ou atld tnr . . . y 
-Rut orr dairrle to hotdt - .9~N, c(uafl . ou y y 

Author lJnknown . 
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rechcrches, lorsque la meteo avait provoque un accident, car les 
actions du pilote determinaicnt la stratcgic de la recherche a 
cf fertucr . 

Le pilote a-t-'il eontinue sur sa route prevue, descendant pour 
se maintenir en vue du sol? Si telle a etait sa decision, il y a fortes 
chances pour yue tous soient morls, resultat d'une collision a 
pleine vitesse avec le sol . 

Le pilote a-t'il conlinu~ jusqu'au bout ; puLs s'apercevant qu'il 
allait s'ecraser a effectue un virage serre, s'est trouve desoriente 
par un horiron mal dei'ini et a decroche pour s'ecraser dans les 
arbres'~ Si tel est le cas, il ne sera pas I'acile de le reperer! 

Le pilote a-t'il fait Inlrtl~dlalerilent demi tour des qu'il a ren-
contre le mauvais temps pour passer par une autre route, se 
perdre et troutier encore du maus~ais temps? llans ce cas, le plan 
de tiol est inutile et le responsable des recherches va devoir 
jongler avec Ies probabilites . Methodc bien ctrange pour entrc-
prendre des recherches! 
Ou bien le pilote est-il passe au travers du rnauvais temps pour 

avoir a faire face a d'autres problernes en s'approchant de sa des-
tination? 11 se souvient de pilotes qui etaient tombes en panne 
scche aprcs avoir passc trop de temps a contourner le mauvais 
temps et yui apres avoir resolu le probleme initial s'etaient 
trouves a court d'argurnent . 
Meme le minutage de cet accident pouvait etre prevu . II existait 

a I'escadron une verite de la Palice : "il y aura une recherche en 
fin d'automnc, lorsquc la prcmiere tempctc de neige frappera Ie 
pilote d'ctc inconscient et mal prepare ; il y aura une recherche 
pendant les Fetes de Nuel ou la dinde transformera le pilote inlel-
ligent en un pilote insoucieux ; et il y aura une recherche a la fin 
du printemps, lorsquc les pilotcs d'ete envahiront le ciel et seront 
frappcs par le dernier .,oubresaut de I'hiver" . C'elaient le~ 
recherches "a coup sur" et pendant toutes les annees yu'il avail 
passe a I'escadran, cette la Palissade n'avait pas lrahi la chanson! 
I res faible, un son module ~om~tten4ait a etre audible . Sortant de 
scs pcnsces, Ic commandant regardc I'autre pilote pour que celui-
ci lui contirme yuc ses omilles nc lui jouent pas un mauvais tour . 
Ca y est, il est bien la, c'est un CLT'. 

l .a lampe de I'indicateur de I'EI .T perce 1'obscurile de la 
cabine . l ournant le contacteur pour en augmenter la sensibilite, 
le pilute basrule I'avion ~crs la sourcc du signal . 

Qtu sail, il y' a peut-etre des rescapes celte fois? 

c~'r tctil urz ytanc~ fti~otE ef tuut mon Savoil-~uitE, 

r/ 'ai c~ou~u ~e nratfzca uuY motfr~~t c~e ~a fette . 
,> 

~~l~lOn aC~lOn ~llc~Ualf CEt1 Ca CtEff AES mVRf1 ; 

_~E Uolail t£9 clu 1U~' Ef ~ui ue Svu1 ~i1 ont9 . h H h 
~'ai r~ti(Ct, ~'ai ~+aucl~, ~'ui'aiF vi<<tet mon ai~r 

S~f toul ~~Intut Ituu2 moi cltanfait au tifnutrtellE . 

~.l'IOn ('Dli(1f Ult nt£ittil ~7E Ia SECUtIff 

~+~Zailluit touf nttl dES tc+c1 ~'oilEau SutEZCifE . 

~~ai c~e~ie ~e {~usatc~ au c~E~ci c~u holsi~~~e 

~hJUt fE timlt~E `21a111t tlE rilE CtJIiE i1IVU1Ci~'lf . 

1'E1 fc4lil LE1 rllal 01E1 if CES /2~U1 `1Etl~LEaY 

~f ~e1 ai toul fer.fel Socu ~a r+oute e~E1 eifux . 
i ~l '~ r L~uvon~ 6 ntEt cYn~c~if1 . :."1~hor:1 ~ l Eve fort crEt2E . 

r r7 , 
_'~mi : u ~~+itu1 htu~~ _ctt ~i Sui1 mutf, mort f tr:ae . 

Anonyme 
Traduit par Michel Giroux 
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Through close monitoring of Spectrometric Oil Analysis samples taken from a Labrador 
helicopter . Corporal Trenholm became aware of a slow increase in the ferrous content of 
the samples . Samples taken several days after an oil and filfer change continued to show 
ferrous confeni as well as traces of other metals . Corporal Trenholm became convinced 
ihat an engine failure was imminent . He contacted Squadron Operations In order to have a 
special oil sample taken and was advised lhat the aircraft was airborne and would be 
reiurning in approximately one hour . As silent hours were approaching, Corporal Tren~ 
holm coniacted ihe Non Destructive Testing Laboratory and requested lhat they work 
overtime io analyse a special sample since the aircrafl was required for possible Search 
and Rescue operations, 

Analysis of ihe special sample showed a marked increase in ferrous content and vari~ 
ous levels of other metals present . An engine change was immediately ordered and pre~ 
liminary investigation indicated damage to ihe front frame accessory drive assembly 
where a coupling bolt had sheared and ihe bearing and seal had disintegrated . 

Corporal Trenholm displayed outstanding analytical expertise and foresight in his hand~ 
ling of this problem . His efforts averted a possibte in-flighi engine failure . 

( I'I . B .h, 11,11~F.~ 
While performing a Pre~Flight Inspection on a Kiowa, Corporal Haines . an Airframe 

Technician, discovered four loose retaining bolts on the tail rotor drive shaft coupling . 
Had this condifion gone unnoticed, failure of the tail rotor assembly could have resulted in 
iotal loss of thrust in the tail rotor with posslble cafastrophic in~flight consequences . 

Although Corporal Haines was new to helicopter operations and had just completed 
training on the Kiowa . his diligence in extending the Between Flight Inspection to an area 
not normally covPred by this check averted m~flight accident . 

CAPT W.A . ~VATT 

SHOW 

, .I 

CPL R.k . NAI`h:5 

CPL rj .'N . TR~aH0~,11 
Apres avoir suivi de pres I'analyse spectrographique de I'huile prelevee sur un heli-

copt~re Labrador, le caporal Trendholm s'est aperqu de I'augmentation lente, mais 
continue, des depots ferreux dans les prelevements effectues . A la suite d'un change-
ment d'huile et de filtre a huile, le prel~vement contenait encore des depots ferreux ainsi 
que des particules d'autres metaux . Le caporal Trendholm etait convaincu de la defail-
lance imminente du moteur . Lorsqu'il a contacte les operations de I'Escadrille pour 
qu'un prelevement special soit effectue, il a ete averti que I'helicoptere etait en vol et 
serait de retour dans I'heure suivante . La fin du travail approchant, le caporal Trendholm 
a contacte le laboratoire des essais non destructifs, et a demande au personnel de tra-
vailler en heures suppl~mentaires pour analyser ce prelevement, car I'helicoptere 
risquait d'elre appele a participer ~ des op~rations de recherche et sauvetage . 

L'analyse du prelevement a montre la presence d'un accroissement important des 
depots de metaux ferreux et autres . La depose du moteur a ete ordonn~e . L'enquete pre-
liminaire a indique que le relais d'accessoires avant etait encommage, un boulon de rac-
cordement s'etait cisaille, et que le roulement et le joint s'etaient desintegres . 
Le caporal Trencholm a fait preuve d'un jugement et d'un esprit d'analyse exception-

nels pour resoudre ce probleme . Son professionnalisme a evite une panne moteur poten-
tielle en val . 

Au cours de la verificaiion avani-vol qu'il effectuait sur un Kiowa, le caporal Haines, 
mecanicien cellule, a decouverf que qualre boulons de fixation sur I'accouplement de 
I'arbre de transmission du rotor de queue etaienf desserres . Cette panne se serait 
traduite par la perte totale du controle du rotor de queue, qui aurait suivi la cassure de 
I'accouplemenl de ce dernier, sans compler sur les resultats cafastrophiques possibles 
envo . 

Le caporal Hames, ~eune mecan~c~en helicoptere, venait de terminer sa transformation 
sur Kiowa . II a fait preuve de professionnalisme en ne se I~mitant pas a la verification 
prevue entre les vols, mais en I'outrepassant, il a permis d'eviter un grave accident en vol . 

On 29 August 1980, Captain Waft had stabilized his Sea King in a high hover over 
HMCS SAGUENAY's flight deck to await a steady period for a "free deck" landing 
without the hauldown device . Suddenly, number one engine lost all power as a result of a 
fuel pump failure, 

Because of the power requirement in the hover, an immediate landing was essential to 
prevent rotor RPM from dropping dangerously low . Captain Wati initiated a descent from 
this unfavourable position to execute a flawless free deck landing posiiioning the 
aircraft's main probe accurately in the beartrap . 

Captain Watt's quick, correct reaction to this critical emergency and his precise 
handling of the aircraft prevented an accidenl that could have endangered the lives of 
both his own and the ship's crew . 

('PI . A,C . ('AMh;KU,~i 
Corporal Cameron was performing an ~A' check on a Sea King helicopter when he dis-

covered the att bell crank assembly installed backwards . The improper alignment of the 
assembly induced a dangerous side~loading on the upper pulleys lhrough the tail rotor 
Control cables . 

Had this error not been found, the continued side-loading on ihe upper pulleys would 
probably have caused them to fail resulling in the loss of tail rotor control and possible 
loss of the aircraft and crew . The improper inslallation, which was hard fo detect and had 
been missed by many others, had gone undetected for over tweniy-two flighl hours until 
found by Corporal Cameron . 
By carry~ng out a very delailed inspection of the tail pylon area beyond ihat which is 

called for in a routine 'A' check, Corporal Cameron was able to detect a serious installa~ 
iion error and avert a potential in-fli ht disaster, 9 
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('1'I A.C . CAMH:R()N 

CAP'f 1~' .A . 1~A"('1' 

HMCS Saguenay, 29 aouf 1980 . Le capitaine Watt qui venait de stabiliser son Sea King 
en stationnaire eleve au-dessus du ponf d'envol, attendait une periode d'accalmie pour 
se poser sans I'aide du systeme d'appontage a cable . Soudain, la pompe carburant du 
moteur n~ 1 tombe en panne et le moteur s'arrete . 

Le vol stationnaire exige une grande puissance et il est primordial que le pilote se pose 
au plus tot avant que les tours moteurs ne deminuent dangereusement . De cette position 
inconfortable, le capitaine Watt passe en descente et effectue un appontage impeccable 
plaqant la sonde principale en plein dans le dispositif d'appontage . 

La reaction correcte et immediate du capitaine Wait, dans une siiuation d'urgence, 
associee a un pilotage precis ont permis d'eviter un accident qui aurait pu meitre en 
danger la vie de son equipage et des personnes a bord du batiment . 

Le caporal Cameron effectuait une verification "A" sur un helicoplere Sea King, 
lorsqu'il a constate que le disposiiif a guignol des poulies arriere etait monte a I'envers . 
L'alignement incorrect de ce dispositif creait une tension laterale dangereuse sur les 
poulies superieures des cables de commande du rotor de queue . 

Si cette erreur etait passee inaperque, la tension laterale aurait probablement cause la 
rupture des poulies et la perte du controle du rotor de queue entrainant probablemeni la 
perte d'un appareil et d'un equipage . Cette fixalion erronnee, difficile a decouvrir, etait 
passee inaperque de nombreux mecaniciens . Le caporal Cameron I'a decouverte apres 
que I'appareil eut effectu~ plus de 22 heures de vol . 
En effectuani une inspection "A" tres minufieuse de la zone du rofor de queue, le 

caporal Cameron a decouvert une erreur de montage tres serieuse et ainsi evite une 
catastrophe en vol potentielle . 

Flight Commant No 1 1981 



I CAPT C .R. GREEN CAPT C.R, GR~:F:V 
Captain Green was ihe pilot of a Kiowa helicopter designated as number two for an 

eleven-helicopler flypast on a Change of Command parade . 
During the formation take-off from the holding area, Captain Green heard the sound of 

the engine winding down and the aircraft experienced an eighty degree left yaw . Since 
the take-off had been over large trees, Captain Green found himself at approximalely one 
hundred and iwenty feet Above Ground Level with twenty knots Indicated Air Speed. 

Captain Green applied right pedal to correcf yaw, immediately boltomed the collective, 
rolled the throltle to idle, and engaged starier . Noling a high sink rate, Captain Green 
initiated a flare and carried out an immediate autorotafive landing on a parade square 
which was ringed by buildings and fifly lo seveniy-five fool trees . Inspection revealed 
lhat there was no damage to the helicopter . 

By his immediate recogniiion of lhe engine failure and his rapid complelion of a 
successful autorotafive recovery, Captain Green prevented boih injury to personnel and 
damage fo a Canadian Forces helicopler . 

I,TJ .P .A . UE:SCHANPS 
During a four-plane, cross-country fllghl in a Muskefeer aircrafl, Lieutenant 

Descham s ex erienced an en ine malfunciion which culminated in a forced landin to P P 9 9 
an unprepared field . 

Lieulenani Deschamps . aircraft commander of the number three aircraft, observed 
abnormally high oil and fuel pressures during a routine cockpit check . He immediately 
advised the lead and requested terrain elevation and navigational information to the 
nearest airport . Before further action could be taken, the pilof of the number two aircraft 
inlormed Lieutenant Deschamps lhat smoke was coming from the engine area of his 
aircraft . An oil leak developed ; oil began to accumulate on the windscreen and 
Lieutenant Deschamps decided to carry out a forced landing . 

Without hesitation . Lieutenant Deschamps secured lhe engine to prevent an engine 
seizure or fire and proceeded with the forced landing pattern . The engine oil on the wind~ 
screen obscured any forward visibility and necessitated a side-slip into the field . The 
forced landing was successfully carried out on a rough, uninhabited area and the aircrafl 
was slopped on a moderale down-slope . The aircraft sustained only minor damage and 
the crew was not injured . 
The superior flying skills and professionalism exhibited by Lieutenant Deschamps in 

ihis precarious situaiion averted a serious accident . His calm and effective handling of 
the occurrence resulted in the saving of a crew and an aircraft . 

CP[, F.J .G . PAS'EUR 

While working inside a hangar at CFB Chaiham, Corporal Payeur learned that a Voodoo 
aircraft on the flight line was venting fuel . Running out io lhe aircrafl and, seeing that ihe 
electrical power had been shut off lo safeguard againsl fire, he realized thaf there was no 
electrical or mechanical means oi stopping the fuel venling problem . 
Cor oral Payeur immediately ran back into the han ar, located a blankin lale, a P 9 9P 

clamp, and some tools, and relurned to the aircraft . He posilioned the blanking plate over 
a large pipe through which lhe fuel was venting . 

There were 1373 gallons of fuel remaining in the aircraft . Corporal Payeur was soaked 
with fuel while altaching ihe blanking plate . After being examined by medical staff, 
Carporal Payeur returned to his normal dulies . 
The initiafive, awareness, and professionalism displayed by Corporal Payeur prevenied 

a major fuel spill from occurring which could have resulted in a major loss oi resources . 

PTF; K,A . MAC'IN f()tiH 
Private Maclntosh was in a radio~controlled armament vehicle awaiting four CF~5s 

which required arming . Privaie Maclnfosh noticed a CF-5 Dual laxi past his position and 
line up for take-off, He observed thal ihe exlernal canopy operaling handle access panel, 
immediafely forward of the port engine intake, was open . 

Private Maclntosh immediately contacted the Control Tower by radio and the message 
was relayed lo the aircraft captain . 
The keen observalion and quick response of Private Maclntosh prevented what may 

have resulted in an in-flight emergency wilh subsequent loss of a valuable aircraft and 
quite possibly loss of life had the panel separated from the aircraft and been ingested 
into the port engine . 

10 

Le capitaine Green etait le pilote d'un helicoptere Kiowa, num~ro 2 d'une formation de 
douze appareils qui devaient effectuer un defil~ aerien a I'occasion d'un changement de 
Commandement . 

Pendant le decollage de la formation sur la zone d'attente, le Capitaine Green a 
entendu le bruit d'une turbine perdant des tours moteur et son appareil a effectue une 
embardee de 80° vers la gauche . Le capitaine Green s'est trouve confronte a la situation 
suivante : environ 120 pi .-sol, 20 kts de vitesse indiquee et au-dessus de grands arbres . 
Le capitaine Green a immediatement contre I~embardee par du palonnier a droite, a 

abaisse a fond le collectif, place la manette des gaz sur ralenti et appuye sur le demar-
reur . Constatant un taux de pique important, il a immediatement commence un arrondi 
suivi d'un atterrissage en autorotation sur la place d'armes qui se trouvait etre entouree 
d'immeubles et d'arbres de 50 a 75 pi . de haut . Aucun dommages n'ont ete constat~s sur 
I'helicoptere. 

Par sa prompiitude ~ deceler une panne moteur et I'accomplissement rapide de la 
manoeuvre de ressource d'autorotation, le capitaine Green a evite que du personnel soit 
blesse et qu'un helicoptere des forces canadiennes soii serieusement er~dommage . 

,. 

CI'1. E' .J .C .1'Al'EUR 
Alors qu'il travaillait a I'interieur d'un hangar, sur la BFC de Chatham, le caporal Payeur 

a entendu dire qu'un Voodoo sur I'aire de stationnement avaii une fuite carburant par les 
mises a I'air libre . Courant vers I'appareil, il s'est aperGu que I'alimentation electrique 
avait ~te coupee sur I'avion pour prevenir un incendie possible, et qu'il n'y avait aucun 
moyen, ni ~lecirique, ni mecanique, d'arreter la fuite . 
Le caporal Payeur est immediatement retourne au hangar, a pris une plaque de protec-

tion, un collier serre-joint et quelques outils, puis est retourne vers I'avion . II a place la 
plaque de proteclion sur la sortie de mise a I'air libre par ou le carburant s'echappait . 

L'avion contenait 1373 gallons de carburant et le caporal Payeur a ete completement 
d~trempe pendant qu'il fixait la plaque de protection . Apres avoir ete examin~ m~dicale-
ment a I'infirmerie, le caporal Payeur a repris son travail normal . 

Par son initiative, sa promptitude et son professionnalisme, le caporal Payeur a arrete 
une fuite im ortante de carburant qui se serait traduite par une perte importante de P 
ressources . 

CU 

L.T J,P,A, lIHaCHAMPti 

Le lieutenanl Deschamps effectuaif en Musketeer un voyage de navigation en forma-
tion a quatre appareils . II a subi une panne moteur qui s'est terminee par un atterrissage 
en campagne . 
Pendant une verification normale des instruments de bord, le lieutenant Deschamps, 

commandant de bord du no 3 de la formalion, a constate que les pressions d'huile et de 
carburant etaient anormalement elevees. II a immediatement averti le commandant de la 
formation et lui a demande I'altitude de securite et le cap vers I'aerodrome le plus 
proche . Avant qu'une action soit decidee, le pilote de I'appareil no 2 de la formation a 
averli le lieutenant Deschamps que de la fumee sortait de son moteur. Une fuite d'huile 
s'etait creee et I'huile a commence a recouvrir le pare-brise . Le lieutenant Deschamps a 
decide d'effectuer un atterrissage force. 
Sans hesitaiion, il a coupe son moteur pour I'empecher de gripper ou de prendre feu et 

commence la procedure de circuit d'atterrissage forc~ . L'huile a recouvert 
completement le pare-brise ei a obstrue la visibilite vers I'avant, ce qui a oblige le 
lieutenant Deschamps a effectuer une approche en glissade . L'atterrissage a ete reussi 
sur une zone accidentee, inhabitee et en legere pente descendante . L'appareil n'a subi 
que des dommages mineurs et I'equipage est sorti indemne . 

L'habilete superieure et le professionnalisme exceptionnel dont a fait preuve le lieu-
fenant Deschamps lui ont permis de se tirer d'une situation precaire et d'eviter un grave 
accident . 

PTF K.A . MACIN f()SH 

Le soldai Maclntosh se trouvait dans un vehicule servant a la verification de 
I'armement el equipe de radio . II attendaif quatre CF-5 qui devaient etre arm~s . Le soldaf 
Maclniosh a constate sur un CF-5 a double commande qui passait devant lui pour 
s'aligner, que le panneau d'acces a la poignee exterieure d'ouverture de la verriere, juste 
a I'avant de I'entree d'air du reacteurdroit, etait ouvert . 

Le soldat Maclntosh a aussitot contact~ la tour de conlrole qui a averti le commandant 
de bord de I'appareil . 

La perspicacite et la reaction rapide du soldat Maclntosh ont evite ce qui aurait pu 
devenir une urgence en vol et causer la perte eventuelle de I'appareil et de I'equipage si 
la trappe d'acces s'etait arrachee en vol et qu'elle soit aval~e par le reacleur gauche . 
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GETTING STOPPED IS A DRAG 

PARACHUTES DE QUEUE 

Pte . T .K,E3 . 13undu~ of Cold Lake's drag ~hute scction, bcgins 
the repacking job required e~cr~~ time a CF S or lF IU4 lands . 
I'art oi one day~'s accurnulation lies in Front of a vintage Tiger 
11oth I+chi~h hardly rver need~ a chwe.) 
Lrom ,luly 79 to July 80, Cold Lake's Safety Systcm Techs 

repacked I?,346 drag rhutcs ~+ithout a single failure due to 
packing ; the overall failure rate for the svstem wdti less lhan I °%o . 

Le soldat T,li .R . E3undus de la secuon paraehutc, de qucuc dc 
Cold I ake eft~ectue le pliage des pararhutes d~ queuc chaque fois 
c u'un CF5 ou un Cl~l(Iq atterrit . Lne partic du travail de la 1 
journee attend en face d'un anrien Ti~er tiloth yui, a vrai dire, 
pourrait bien se passer d'un tel parachute . 

Cntre juillet 1979 et juillet 1y~0, les techniciens des 
equipentents de securite de Cold Lake ont plic 13 a46 para~hutes 
de queue sans le moindre indicent du au pliage . Dans I'ensemble, 
Ie nombre d'incident~ dr la surte est nu~ins de I'~n . 

GROUNDCREW CORNER LE COIN DES RAMPANTS 

FOD is Conta ious 

Flight Comment No 1 1981 

Even fuel control units can catch it 
And it is just as Deadly~ . 

Z l ww 

~IIIIIIIIIIII,!I ?~~I 

How man ins are ent? YP 
LN3 computcrs do not ++ork ++ith poc~r conncctions . Usc protce-
ti~c ~over~ for an~~ maintcnanrc++ork ncar clertriral plugs . 

C 
0 

L 

les FOD sont conta ieux 9 
Meme les regulateurs carburant peuvent en ctre atteints et c'est 
aussi grave qu'ailleurs . 

. n ont tordues? Com ie s 
Avec des broehes en mauvais etat, 4a ne rnarche llas! ~1~nte les 
cal~ulateurs LN3! Prc~tegez vos prises lorsque vous effectuez des 
travaU!i de rllalnlenan~C! 

'~~il{° 3J1I3 3JIC 
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POINTS TO PONDER 

Say What? 
Some day~ in the ilight safety business you wonder if anybody . 

out there i~ listening . If they arc listening - are they heannR . It 
the~ are hearin~ - are the~ a~ine attention? . E_ . P . 

~- 1 ~ ~ w ~ ~ ~ hr, le ~~tble sna ed and Re~ently a ( l .(1 ~rashcd hcn thc t c tt c~ pp 
the prvpeller went into full rc+erse pitch . Ever+body on bnard 

'- ~ - . 
wa~ killed . The C l .0 A()I adcquatrly deal5 with this prublcm 
and all C-130 pilvts supposedly knuw that if yuur power is not re-
lated to throttle osition, it the thruttle le~er rnove~ on its own or p 

1 ~ ' ; ~ ~ t ~ ~ t ~h it nc turther and im-if the thrnttle levtr bmd_ thcy } culd t~t ~ 
. mediately shut down the cn~.tne, B~ mo+ing the throttle le+cr the 

~ ~ ~+ ~ ~ 1 ~r ;h i~ likelv to rcsult, propeller ~ould gu tc iull n cr5c and ~ ~ a , 
The ~rash of thc C-131) resulted in warnings and information . 
bulletin~ bcine ublished and ;tll o ~erator5 wcre remind~d c f thr .p I 
problcm and its pu,~ible ~onsequences . 

, Farlier this yrar a Canadian horces C-I?0 pilot, on a tesl 11rght, 
cuulcl nvt retard the throttle, shut down thr en~~.ine and po~t flight 

inv ti~a i~n r +e led that a iece of metal tubine had 'ammed e~ E~ t c e a p . J 
ti te hn e I +er . ~ a It o' hr . m dent h tse i' a~am t tf t t ttl e A re u 1 t ~i t e t c 1 

throttle yuadrant covers was instituted as standard prvcedure 
when Ihe aircraft was on the ground . A simple problem - a 
simple fi~ . Don't you helie+e it' 

w . 1 ' 1 ~ () 1 ~ V 5 ~ After all thi uhlicitti anc ther I . ~re fc und them, el e c n p . 
final apprvach and when they retarded the throttle it too stopped . ++, . `. 0 '' ' b~ 1 0I1 S 1 ' '\ 5 nc tn~h a c c fltel t tdle . "I hc thr t c a tn m~diat~l u hed .p 

5' " " ' 1 _ 1' ' ` 1S' 1 tor+ ard to verifs tt ould orh in this dirccttcn . Luckil~~, it did 
. +c ~ ~ + ' + - n+ and thc propeller fvllo cd . The engmc +a .. shut dc n Safely . 

- Post flight in+estigation res'ealed that a bclt had fallcn into thc 
throttle quadrant and jammed against the thruttle lever . 

Did I fc~rget something'' Gh - yes! The detachment waa not 
usinl the prc,cribcd Ihrollle quadrant co+ers . 

~1akes ou w~onder ~esn' it'? y dc t 

11 ;r,jr~r,lim ~IeN,irt, 111 ~ 

PENSEES d MEDITER 

Q'avez-vous dit? 
Parfois, a la securite des Vols, on se demande a quoi scrt notre 

tra+ail . 5vmmes-nous eompris'? Nos articles sont-ils lus? Sont-ils 
mis cn pratique? 
Recemment, un C-130 s'est ccrase lursque le ~able de la 

mancttc dcs gaz s'est rompu et que I'helice etit pas;e plein pas 
in+erse . Tous furenl tues . Les consignes d'e~ploitauon du C-130 , +, . 
traitent de ce rohl~me et tous les pilvtes qui utilisent cet a ton p 
sont cens~s sa+oir que si la puissanrc motcur ne correspond pas a 
la position de la manette des gaz, si celle-ci se deplace ou ~i elle ~e 

i ~ ~ r r irnrnedia ement le bloque, il faut ne plus y tot ~her et cvt pe t 
~ s r'v ~ +~m n de la manette motcur corrupc ndant, Ln _r r ant le rnc u c e t 

des gaz, I'helice peul se pu.+itionner plein pas inverse ct cntrainer 
, ` s 't > > > 1 s ' ~ ~id n d s a cr tsscm nt c une cata . trc I he . ~ la urte de cet a~~ e t, c t c 

des informations ont ctc publics dans les bulletins et tuus les 
exploitants ont cte aviscs des risques pussibles que presente ce 
problcmc . 
Au debut de la pre~ente annee, un pilote de C-130 dcs Furces 

le major Jim Sr~~art I)ti1 

True or False? 

ashln wlll reduce W 9 
. r tardant ro erties the flre e p p 

f our fl In sult . o y y g 

Up hcre in the Head Shed we've been hcaring strange ihings 

about the Ilvin ~ suit trom users in the firld . It has heeome e+'i-. b 
dent that lhere are miscvnceptions uf the fire retardant yualitics 
and lhe reconunended cleaning methods of the Ilying suit . If yvu 
answered FALSE to thr uery, you're right, but read un any'way . q 
If' you were wrong, the fullow ing information should give you a 
clearer undcrstanding of the pruperties of your lile ~upport 
cquipmcnt . 

First of all, the I'ahri~ used to make the ~o+erall is currently 
SSor'o ol 'ester 4S'"o wvol with 100°~o cuttun wehhin used for -- p y , g 
pencil pockets, map clip hulder, ete . ~ti'u flame-resistant linish is 
applied to the garment or the fabric . 1~'001, ho+ecver, ia a slow-
hurning fibrc whi~h tends tv seli-c~tinguish when the tlame 
source is remuved . 

Secondly, the coverall ntay be either dry cleaned ur washed, lf 
washing i~ the nece~sary or chuscn method of cleaning, a gentle 
wa~h cycle ~hould bt used with covl vr cold water fvr thc lullvw-
ing rea~ons : to reducc the possibility of garntent shrinkrtge and to 
discourage the bleeding of badge backgrounds . The Ilyine suit 
should bc hun~ on a woodcn or widc plastic hanger tc~ dry and 
then ressed as re uired . p q 

With ttus edict frum the horse's rnouth (NDHQ DCGER11 you 

ran now safely procecd with yuur seheduled spring wash oi-Ilying 

~uits wilhout fcar uf damaging your gear . 

Major "Torch" LaFlamme, DFS 

Vrai ou faux? 

lava e diminue le 9 
I ro ri't' i nifu es es p p e es g g 

d vos v ~ t m nts d vol e ee e e . 

canadiennes, au cours d'un vol d'essai, voyant qu'il ne puu+ait 
pas couper les gac, a arr~te son moteur, L enquete apres +ol a 
revele u'une iece de metal avait coince le levier de la manette . q p 
A la suite de cet accident, on a dote les manettes de gaz de blocs 
manettes . C'est simple n'est-ce pas? 
Non longtcmps apres, I'eyuipage d'un autre C-130 s'est trou+e 

~ i a roche finale lors uc la manette dans la memc situat on en pp q 
s'est bloyuec a un pouce de la pvsition ralenti . Pour ~erifier ~i elle 

S ' ' n n n'etait pas bloquee dan. I autre sens, Ic pilote a immedrate te t 
pousse la manette +~ers I'avant . Heureusement, tuut s'est bien 
passe et I'helice a bien reagi . L'arret moteur s'est ensuite effectue 
en loule securite . 

l-'enquere apres vol a revele yu'un houlvn etait tombc dans le 
bloc de manette et avait coince le levier . 

Est-cc yue j'oublie encore quelque chosc? Ah oui! L'unite 
n'a~ait pas ulilise le bloc manette prescrit . 

Des fois, on se demandc . . . 

On entend parfois de droles de choscs dans nutre tour d'ivnire! 
Ainsi, il semble u'un certain malentendu regne au sujet des qua-q 
lites ignifuges et des methodcs de nettoyage de vos combinaisons 
de vol . 

Si a la question posee au dehut de ce texte vous reponde~ 
FAUX, vuus avez un pvint 1 h9ais lisez tout dc mcme, car ~i vvus 
avcz repondu VRAI, le ltaragraphe suivant vvus eclairera suf-
fisamment ~ur la qualite de votre cyuipement de vvl . 
D'une part, le tissus employe pour la fabricatiun de vos com-

binaisuns est a I'heure artuelle compose de SS'"a de pulycstcrs, de 
45g''o de lainc ; la tuile ser+~ant aux poches a crayons, et au~ porte-
cartes est faite a 10()°~~ de coton . Aucun traitement ignifuge n'est 
applique au rnateriel utilise ou au vctement . La laine, tuutefois 
c`t un materiau qui ne brule yu'au contacl d'une i1anune . 

D'autre part, la combinaison pcut etre lavee a I'eau vu ~i ser . 
S'il faut ou si I'on dccide de laver a 1'eau, il faut alors cffe~tuer 
un lava e a wcle duux a I'eau tiede uu froide et ceci vur les g . p 
raisons suivantcs : e+iter yue le vetement ne rctrerisse et yue les 
diftercnts insignes brodes ne detcingncnt . Apre~ le lavage, la 
~umbinaison dvit etre suspenduc sur un rintre de hvis ou un largc 
porte manteaux de maticre plastique pour qu'elle scche . Elle 
pourra etre repassec par la suite, 

Et voila, e'etait un ukase du DFG~9 QGDN! Vous pou+ez 
maintenant entrcprendre +utre la+age de printcmps tel que prevu 
et en tuutc sc~urite, sans craindre pour ~vtre armure de preux 
~hc~alicr! 

le major "Torch" LaFlamme, DSV 
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W~eV~b~ 
The o owng rg t sa et~~ message, senr recenr r ~~ t e 

('ontmmrder 1(I T:~t G, to his .cupervisors in the field, represents 
such a pusitire approach to leadership and JTighr saje~r that it 
bears repeating for the 6ene~t of others . Reprlnled rs~irh 
permission . 

l:'ditor 

RAI.A .tiCItiG OF OPERATIONAI, HA7�ARnS AGAI\tiT 
REQI'IRE11E\T 

It has been said that a superior pilot may he defined as one who 
uscs his superior judgement to avoid situations which might 
reyuirc the use for his superior skills . 

Within 10 TAG wc arc faccd with a paradox in that many 
voung pi}ots arc on thcir first flying tour, yct thcy must opcratc 
within an em~ironment that i~ one of the most demandin and h 
une thal reyrures the most self-discipline on the part of~ lhe pilot . 
In this `ituation lhe basic principle of f~lying no lovver or closer to 
obstructions than required is sometimes disregarded or uninten-
tionally violated when the seemine reality of the tactiLal situation 
obscures the true exercise nature of the mission . Other factors 
such as peer pre5surc, cmulation of cxpcrien~ed old-timcrs, the 
desirc to impress onlookcrs an~i the mi5guided idea that every-
thing is tactical can all draw the pilot into tlight profiles either 
lower than necessary or where the rnargin for error is beyond the 
safe capabilities of the individual . 
The operat i~~nal requirement dictates that the pilot must bc thc 

determining authority for thc distance from obstacles that a 
rnl5slon mUSt be floW'n ; Unly absolute minimum distances are 
rellcrted in our orders and thal is the only waq it can he . flow-
ever, it must he ernphasired that co-incident with the privilege of 
cletermining the ahitude distance irom an obstacle for a specific 
mrsston gocs thc rcsponstbrltty tor cnsurtng that allituties/ 
distanccs no lovccr or ~loscr than tho~r cssrntial for the rnis~ion 
are ~~hosen and 11own . The distan~e altitude will he dictated hy 
many variables but the overriding factor rnust always be the safe 
operation of the aircraft . 

l want supervisors at all levels to be constantly vigilant of the 
naturc of the problem and to cantinuallv stress to their pilots the 
heavy re5punsibility ea~h bears in the proper and safe conduct of 
our rni~sion~ . Dedicaled ground lraining, tlight safety posters, 
lectures, ~ontrolled drsru~slons and a good example are ~ust some 
ot thc v,ays that a healthy respect for the inhcrent dangers that 
av+ait the unvvary ran be implanted and re-inForced in the minds 
ol our pilut~, Abuvc all, 1 vvant you to cn~ure that safety of (light 
takes preeedenre and an adcyuate margin i~or error i~ rnaintained 
at all tirncs . 

Flight Comment No 1 1981 

PIgpZ I~b~l 
Le message suivant, rtldig~ par le eommandant du 1°~ GAT 

et destint~ d ses commandants d'unit~s, constitue une percep-
tion tellement incisive de la S~curlt~ des Vols et du sens du 
commandement que nous devons vous le pr~senter pour le bien 
de tous . Le voiei, imprirn~ avec f'autorisation de 1'auteur. 

JUSTE E(~U1LlBRE >:NTRE LES RISQUES ET LES 
EXIGEN('ES ()PERATI()NNELLES 

ll cst dit qu'un pilote de classe superieure peut etre defini 
comme etant celui que fait preuve d'un jugement superieur, afin 
d'eviter toutes situalions qui necessiteraient la mise en pratique 
d'une habilite superieure . 
Au sein du l0e GAT, nous faisons face a un paradoxc, car 

plusieurs jeunes pilotes yui en sont a leur premier lout d'opera-
tion doivent evoluer dans un environnement des plus exigeant 
necessitant ainsi de leur part une discipline personnelle a toute 
epreuve . Dans une telle situation, on oublie souvent le principe de 
base qui veut qu'on nc «vole pas plus bas au plus proche d'un 
obstacle qu'il est necessaire» ou on viole involontairement celui-
ci lorsyue la realite apparente de la situation tactique obscu~it le 
but veritable de la mission d'entrainement ; d'autres facteurs tel 
que I'influence de ses contemporains, I'ambition de se comparer 
a des pilotes plus experimentes, le desir d'impressionner lcs spec-
tateurs et l'idee malencontreuse yue tout est taetique, peut 
amener le pilote a voler soil plus bas que necessaire soit de telle 
sorte que la marge d'erreur d~passe celle de ses capacites . 
Meme si les distances absolues manimales se reflechissent 

dans nos directives, il rcste quand meme que les exigences opera-
tione(lcs dictent que le pilote soit la seule autorite qui puisse 
delerminer 1'altitude/distance qui doit le separer des obstacle5 
durant la mission . Nous devons egalement souligner qu'en plus 
du privilege de determiner l'altitude/distance yui doit le separer 
des obstacles, s'assocle la responsabilite de s'assurer que les alu-
tudes/distances choisies ne doivent etre ni plus basses, ni plus 
proches que ne I'exige la mission. Les distances/altitudes sont 
determin~es en raison d'un grand nombre de variables, mais le 
facteur essentiel demeure que I'appareil soit en tout temps utilise 
en tOUte SeCUr1tC . 

Je demande aux responsables a tous les niveaux, d'etre cons-
tamment conscient de la nature de ce probleme et de continuelle-
ment insister sur la lourde respansabilite que portent chacun de 
nos prlotes dans la bonne executron de nos m]sstons . L entralne-
ment. aU 501, Ie5 affIChCS SeCUflte aerlenne, 1C5 presentations, les 
discussions dc groupe et le bon exemple ne sont que quelques 
unes des methodes qul peuvenl serv]r a rnculquer et a rentarcer, 
dans 1'esprit de nos jeunes pilotes, un respect salutaire vis-a-vis 
des dangers qui les attendent . Par dessus tout, ~e veux que vous 
vous assuriez que la securite des vol a la prescance et qu'une 
marge d'erreur convenable est maintenue en tout temps . 
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C'apt J.H . BrouQhton MCpI N' .P . Bilick 
Cpl P .11 . Lakace 

C'APT J,H . BRO~ (~IIT()\ 
til~~T P .J . Cl RLH;I 
MCP1.11 .P, B1LICk 
~'PL P.M . LAGA(~H: 

~ forPROFESSIONAIISM 
/ 

5~t P. .I . Curley' 

A civilian aircratf, Iost in cloud, was experiencing heavy icing 
condilions and unable to hold altitude . Master Corporal Bilick, 
who heard the initial distress call, alerted the proper authorities . 
Captain Broughton mainfained rad~o confacf with ihe pilot 
throughout, providing reassurance and up-to-date information . 
Sergeant Curley located the aircraft on radar and monitored its 
progress . Corporal Lagace provided allitude data and assisled in 
maintaining radarcontact . 
As a result, the pilot encountered VFR condifions and was able 

to land safely . 

MCP1 11 . P()~l'H:R 

While on board HMCS Ottawa, Master Corporal Power dis-
covered a defect on one of the main blades of a Sea King 
helicopter which was being iraversed out of Ihe hangar to ihe 
take-off position . This was accomplished while walking the star 
board main blade under cold and very windy condiiions on a 
rolling deck . 

On invesfigation, it was found that there were two cracks on the 
underside of number three main blade fip cap which had pene~ 
trated completely through the metal . The helicopter was sub~ 
sequenily declared unserviceable, and an Unsaiisfa~lory Condi-
tion Reporl was raised on the problem . 
The discovery was toially unrelated to his trade, and the profes~ 

sional manner in which Master Corporal Power acted upon dis-
covering a very well concealed defect on the aircraff may well 
have prevenied a critical control problem which could have led to 
a very serious aircraft accidenf . 

c.aP r J . u. ~TiTH . 
Following a power loss on an Iroquois helicopter, Captain Stith 

effected an Immediate autorotation to a safe iouchdown . 
He displayed sound knowledge of his aircraft and a profes-

sional response io a critical emergency under ihe adverse condi 
tions of nighl, low~level operations over unknown terrain . 

P1 F : G . :1, til1 ~11'V 
While placing a Hercules engine on a pallet ~n preparation for 

shipment fo Lahr, Privaie Shaw discovered thaf two of the four 
botiorn retaining bolts, used to secure the engine fo fhe engine 
stand. were not connecied. He immed~ately notified his super~ 
visor and an a~rcraft lechnician was subsequently called to secure 
the retaining bolts . 

As the checking of the security of the engine fo the engine 
stand Is not a tuncfion of the Air Movements Unil . Private Shaw 
d~splayed a high degree oi initiative in ensuring that the complete 
unit was airworihy. Had the a~rcraft encounlered turbulence at 

Capl J .Q . ~tilh 

1'1e G .11~ . ('ni~s 

aliitude the results could have been disastrous with only ihe two 
upper bolts attached . 
Because of his lhorough inspection and subsequeni aclion, 

Private Shaw eliminated 1he possibility of an aircraft accidenl . 

('PI . 11 .(~ . l .l)~1H : 

On 26 February 1980, Corporal Lowe wa5 rernoving an '~Aera 7A 
rack" from a CF-101 during a periodic inspecfion Corporal Lowe 
who is a Weapons Technician, noticed ihat the engine oil return 
line was rubbing against a rib. He immediately reporfed this to his 
supervisor . Further inspectlon revealed thaf the line was worn to 
the point of near rupture. A Special Inspection was ordered on all 
CF-101 aircraft, as a resull . 

If the oil return line had ruptured in ilight, the loss of oil would 
have necessitafed shutting down ihe engine causiny a possible 
serious in-flight emergency. Corporal Lowe is to be commended 
for his conscientiousness in examinlng ihe condiiion of an o~l re~ 
turn line, in view of the facl that ~f is not his trade responsibility 
This professionalism and dedication to duty is fo be encouraged . 

1'~l l : (~ .1~' . ('It()~ti 
Prior to a throttle cable change on a CF-104, Private Cross de 

cided on his own initiative to do a FOD check in the area . 
While carrying ouf his FOD check he found a bulb approxi~ 

mately three inches in lengih and one inch in diamPter lodged ~n 
an area near the throttle cables . The bulb had been lying there for 
some fime as all identifying rnarks were worn o1f the glass por~ 
tion . It has been determined that the bulb is not part of the CF-104 
aircrait, bul is a hulb used on a type of overhead projector. 
Had this bulb dislodged it could have fouled the throllle cables . 

Privale Cross's keen observation and his determination to carry 
ouf a more cornprehensive mspecflon than is normally called for, 
led fo a hazard being found before if could do any damage 

Private Cross, a T03 Technician . had been on the lob less than 
two months . 

PROFESSIONNALISME 

( ~P f J .II . IiR()l (~II t(1~ 
tiGl P.J . ('l 1~1 .1~:1 
11('I'I 11 .P . BII I('h 
( PI_ N .~1 . l . .a( ;,~1('k : 

Egare dans les nuages, un avion civil se lrouvait dans une zone 
de givrage accentu~ et ne pouvait maintenir son aliltude . Le 
caporal-chef Bilick, temoin de I'appel initial de d~lresse, a avis~ 
les aulorites concernees . Le capitaine Broughton a constamment 
maintenu les communications radio avec le pilote, I'encourageant 
et lui fournissant des renseignements a jour . Par ailleurs, le 
sergent Curley a pu suivre 1'evolulion de I'appareil au radar. Quant 
au caporal Lagace, il fournissaif les donnees sur I'altitude el aidait 
au mainlien du contact radar . 
Grace aux efforts de toute 1'~quipe, le pilote a pu relrouver les 

conditions VFR et alterrir en toute securite . 

M('P1 .1~ .1'UR t:k 
A bord du HMCS Ottawa, le caporal-chef Power a decele une 

defectuosite de I~une des pales principales d'un Sea King alors 
qu'on le sortalt du hangar pour I'amener a sa position de 
d~callage, Cette defectuosite fuf remarqu~e en inspectant la pale 
principale droite par femps tres froid et lrPs venleuz, sur une mer 
agit~e . 

En veriiiant plus a fond, on a d~cele deux criques a I'intrados du 
saumon de la pale principale num~ro trois qui traversaient 
presque completement le metal. On a mis 1'helicoptere hors 
service el on a soumis un compfe rendu d'etat insatistaisant, 
Cette inspection ne s'inscrll pas dans les taches habiluelles du 
caporal-chef Power. Le professionnalisme dont il a faif preuve en 
decelant une defectuosite pratiquemenf invisible a certainemenl 
permis d'eviter une perte de controle qui aurait pu r~sutter en un 
grave accidenta~rien, 

CAPT J . ().,ilTfl . 

Une perte de puissance moteur sur I'helicoptere Iroquois a 
oblig~ le Capitaine Stith a passer immddiatement en autorotation . 
II a pu se poser en douceur grace ~ la connaissance approtondie 
qu'il poss~dait de son appareil et parce qu'il a reagi en profession~ 
nel au cours d'une situation critique: mauvais temps de nuit, 
basse alfitude et zone inconnue . 

P~~E G .A . SHAW' 

Cpl hLG . LuHe 

Pendant qu'il plar{ait un moteur de C130 sur une palette en vue 
de son expedition vers Lahr, le soldat Shaw s'est aper~u que deux 
des quatre boulons de fixation du moteur sur le bati n'etaient pas 
en place. II a immediatement averli son chef d'equipe et un 
mecanicien est venu fixer les boulons . 

La verification de I'arrimage d'un moteur sur son bati n'est pas 
du ressort de I'Unite des mouvemenis aeriens . Le soldat Shaw a 
tait preuve d'initialive en s'assurant que I~ensemble moteur~bafi, 
pouvait etre transporte sans danger . Avec deuz boulons seule-
ment, pour te relenir le moteur aurait pu avoir des mouvements 
incontrolables en cas de lurbulence . 

En effectuanf une verification poussee et en prenant les 
mesures qui s'imposaienf, le soldat Shaw a permis d'eviter un 
accidenf, 

('PL h1 .( ; . 1 .U1'< H: 

Le 26 fevrier 1980, le caporal Lowe retiraii un "support Apro 7A" 
d'un CF-101 au cours d'une inspection periodique . Le caporal 
Lowe, qui esf technicien en armement, a rernarqu~ que la conduife 
de renvoi d'huile au r~acteur frottaif contre une nervure. II a 
imm~diatement signalQ ce faif a son superviseur. Une inspect~on 
plus pouss~e a rev~l~ que la conduife ~tait tellement us~e qu'elle 
risquait ~ tout moment de se rompre . Suite a cette d~couverte, on 
a ardonn~ une Inspection spAciale de fous les CF~101 . 

Si cette conduite s'~tait rompue en vol, la perte d'huile aurait 
provoqu~ I'arret du r~acteur et possiblement une situation d'ur-
gence qu'il a mis dans son travail en exam~nanl I'Etaf d'une 
conduite de renvoi d'huile ators que cela ne relevait pas de la 
responsabilii~ de sa sp~cialisation . Nous devons encourager un 
pareil professionnalisme et d~vouement au travail . 

PTE G.N' . CROtiS 
Avant de remplacer les cables de la manette des gaz d'un 

CF-104, le soldat Cross a pns I'initiative de v~rifier la pr~sence de 
corps ~frangers dans ce secteur. 

En taisant cette inspeclion, il a trouv~ une ampoule de trois 
pouces de longueur et d'un pouce de diameire log~e pres des 
c~bles de la manefte des gaz . L'ampoule se trouvait la depuis d~ja 
pas mal de temps car toufes marques d'identification ~taient 
effac2es de la partie en verre . On a par la suite d~termin~ que 
cetfe ampoule ne faisait pas partie cte I'~quipernenl du CF 104, 
mais ~tait utilis~e sur un type de r2troprojecieur . 

Si cette ampoule s'~tait d~placAe, elle aura~t pu nu~re au 
dPplacement des cables de la manelle des gaz. Le sens de 
I'observation aiguis~ du sotdat Cross et sa determination a efiec-
tuer une rnspection plus pouss~e que celle qu'on demandc nor 
malemenl a permis d'~lirnrner un risque avant qu'il n'aie caus~ des 
dommages . 

Le soldat Cross, un lechnicien CM3, occupe cef emploi depuis 
moms de deux mois . 
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You are quite correct! Frankly, we noficed the 
"MURPHY" ourselves just as No . 4,1979 was hot ott the 
presses. jWe were not the only ones, by the way! My 
CONFIDENTIAL TO . . ., in No . 1 1980 page 2, refers to 
this very subject~ . 
The author humbly confesses that although his brain 

was probably Ihinking "TURBINE", his hand wrote the 
word "COMPRESSOR" . Whai can I say? As you 
intimated . the phenomenon of "creep" is associated 
with turbines, not compressors . 

Sir: 
Recently while reading Flight Comment magazine No . 4, 1979 

it was noted that the article "Points to Ponder" on page ?K is in 
error . It is obvious by the illustration and commentan~ that the 
author has confused the compressor and turbine sections of the 
T-33 jet engine . Although any AE Tech worth his salt would 
immediately recognize the discrepancy and use the inforntation 
as intended, to the largc number of junior technirians now in the 
sers ice ii tna`~ present some confusion . 

tilay 1 ,ay that commenting on this discrepancy so latc should 
aive some indication cii to lhe di ;trihution your magazine 
receives . It is ob~ious that individuals receiving this publication 
enjoy it to such an extent that thev hate to gi~c it up . 

A .J . Unrau 
Sereean~ 
~laintenancc Rcscarrh 
(~t-E hloosc Jaw 

Comments to the editor 
Lettres au redacteur 

Editor 

P .S . You've touched on two other interesting points as 
well : on the one hand, we hope the above will assisf 
in the de-confusion process; on the other, the popu-
larity of Flight Comment magazine has, unfortun-
ately, always exceeded its distribution fist . Now if 
we could only stop BFSOs from iaking them home 
to frame or sell . . . . 

Sir, 
Releren~t~ to your photo on the hack ~over oh the Flight 

Cc~mment No . 4 KO is a ( I 19 FA[RCH ILD BOXCAR . And ccin-
,~raiulauon~ nn a well put-togcther magarine . I have been 
en osink them fur ses~cral ti~ears . E;ee u ~ the ec~od ssnrk . 1 . , . p I 

1'ours Irul~ . ("lil D . ;'~ . Richard 
~1ilitar~ Police 
CFP-Torcmio 
(A~id,Air~raft Enthu~ia~tl 
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Thank you for your letter o131 January,1981 and your 
good words about Flight Comment . Wiih reference to 
the photograph, we already suspected the aircraft was a 
C119 and are therefore happy that someone has agreed . 
We are more interested in the people and the story 
depicted, however . So far, it rernains a mystery . 

Your support is encourapina and aprreci~ted . ac~~ 
reading! 

Editor 

11un~ieur, 
Reeemment, en lisant le Propos de Vol no, ~ de 1979, j'ai 

remarque qu'une erreur 5'etait gli5see dans I'article "Pensees a 
rnediter" des pages 28 ~9 . ll cst tout a fait ~lair, en se hasant sur 
I'image et le rezte, que I'auteur a conlondu les seetions compres-
,eur et turbine du motrur a reaction du T-~3 . `~1eme si tous les 
Tc~ ~1A, un tant soit peu competents, onr pu identificr immc-
diatement le malcntendu et utilise ces renseignements a bon 
escient, un bon nombre de nos techni~icn~ debutants, par contre, 
ri~quent d'a~oir etegenes . 

.le me ~ennets d'a outcr uc lc lait dc ~ommrntrr ~el artiele ~i I J u 
tard vous donne une indi~aiion sur la qualite de la diffusion de 
sotre rcsuc . II rst evident que les gens qui reFOi~ent snlre puhli-
cation I'apprecicnt tellement yu'ils hesitcnt ~t s'en dclaire . 

A,J . Unrau 
Sergem 
Recherche sur la maintenance 
B1'( !~IllQSe Jil1S 

Vous avez partaitement raison! lionnetement, nous 
avons remarque cette "gaffe" nous-meme, juste au 
momenl ou le no, 4 de 1979 sortait des presses. (Nous ne 
sommes pas les seuls d'ailleurs! Mon EN CONFIDENCE 
A. . ., en page 2 du no 1 de 1980, y faisait justemen! allu-
sion). 

L'auteur avoue bien humblement que meme si son 
cerveau a probablement pense ''TURBINE", sa main a 
ecrit "COMPRESSEUR", Que puis~je ajouter? Comme 
vous I'avez si bien remarque, le phenomene de "fluage" 
est associe aux turbines et non aux compresseurs . 

Leredacteur 

P .S . Vous abordez deux autres points tres inleressants : 
d'une part nous esperons que I'article ci~dessus 
aidera a clarifier les choses ; d'autre parl, la popu-
larite de la revue Propos de Vol a, malheureuse-
ment, toujours depasse sa capacite de distribution . 
Ah! Si seulement les OSV~B) abondonnaient celte 
manie d'importer la revue chez eux . . . pour 
I'encadrer ou la vendre . 

~lc~n~icur, 
l a phc~to apparai»ant sur la ~uuverturr cie do~ du "Propo~ de 

1'crl" n° ~3 KU, rst relle d'un fairrhild (' I 19 Ilc~xcar . Felicitaiions 
pour ~otre resue que .l'apnrecie ~ict~ui~ de nr~mhreuscs attnees . Ne 
I~lchel pa~~ 

Sin~cremcnt, Capural I) .A . Richard 
I'oliie ~lilitairc 
Bl l- Turc~n~u 
(Lanatiyue de I'asiatic~nl 

Merci de votre lettre et de vos remarques encoura-
geantes sur notre revue, Nous pensions que I'avion de la 
photo eiait un C 119 et nous sommes heureux d'en avoir 
confirmation par un lecteur. Cependant, a nos yeux, 
I'histoire et les personnes qui sont derriere celle~ci ont 
plus de valeurs . C'est d'ailleurs toujours un mystere . 

Merci de votre soutien el . . . bonnes lectures! 
Le redacteur 
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