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Co~n~ne~zt.r 
Every once in a while I hear complaints from pilots about 

the "deterioration of the quality of Transient Servicing 
across the board in the CAF ." The specific cases cited 
usually generate further cases involving the same or other 
bases, and the "easy" conclusion reached by the listener 
is that, overall, the situation is the pits . I don't have any 
statistics pro or con but my gut feeling is that we tend to 
throw more pies than bouquets . Maybe it's time for a 
bouquet . 
One night recently, on a quick turnaround at CFB Sum-

merside in a T-33, I was the unfortunate victim of a broken 
starter quill shaft . Since Summerside didn't have the per-
sonnel qualified to work on T-Birds, I was faced with .the 
task ot changing ~t myself. Although trained and authortzed 
to change this equipment myself, as are all T-33 Captains, 
it is a feat I hadn't accomplished for 10 years and it is quite 
a job to attempt alone . Much to my surprise, out of Tran-
sient Servicing came two technicians : MCpI Bob Leblanc 
(an old acquaintance) and MCpI George White, who had 
worked on T-33's some 14 years ago . Together, we (mostly 
they) proceeded to change the quill shaft . While this went 
on, the rest of the crew arranged for coffee, food, and a 
room in quarters - then provided transport to the Mess 
when the job was done . Next morning, after the usual toi-
lette (using the shaving kit that miraculously appeared on 
my doorstep during the night) and an excellent breakfast at 
the Mess with the CO of VP 415 SQN, I launched for points 
west, feeling a bit humble and a bit proud . Upon my return 
to Ottawa, as is required, the work was venfied by our 
maintenance staff as a job well done . 
Who said nobody out there cares anymore? Thanks 

Summerside!! 

COVER 

Ab Lamoureux, Captain 

Editoy°ial 
De temps en temps, je reqois encore de la part des pilo-

tes des commentaires sur "la deterioration du service de 
piste aux avions de passage dans les Forces Canadien-
nes" . Les cas particuliers qui me sont cites en ameneni 
d'autres provenant de la meme base ou de bases differen-
tes. La conclusion la plus facile est que le malaise reside 
"en piste." Je ne tiens pas a jour les statistiques pour ou 
contre, mais il me semble qu'on a plus souvent envie d'etre 
contre . Pour une fois, il faui jeter des fleurs! 

II y a quelques temps, au cours d'un vol de nuit, je me 
osais a Summerside our un ra ide complement des p P P 

pleins, lorsque je fus la victime d'une rupture du fourreau 
de I'axe du demarreur . Malheureusement, Summerside n'a 
pas de technicien sp~cialiste sur T-33 et je me voyais dans 
I'obligation de faire la reparation moi-meme . Comme tous 
les commandants de bord de T-33, f'a~ requ I'entrainement 
et suis autoris~ a faire cette reparation, mais comme je 
n'avais pas fait ce genre de travail depuis 10 ans, je me 
sentais un peu rouille . Lorsqu'a ma grande surprise je vls 
venirvers I'avion deux techniciens : I'un le caporal-chef Bob 
Leblanc etait une vieille connaissance, et I'autre le caporal-
chef George White avait travaille sur T-33 il y a quelques 14 
ans! Ensemble (eux surtout) on a chang~ I'arbre creux, 
pendant ce temps les autres preparaient le cafe, quelques 
sandwichs et me trouvaient une chambre pour la nuit -
puis, lorsque tout fut termine, ils m'ont fourni un vehicule 
pour me conduire au Mess . Le matin suivant, apres la ioi-
lette habituelle iun necessaire a toilette est miraculeu- 

t apparu devant ma porte en cours de nuit) et un 
petit-d~jeuner pris en compagnie du commandant de 
I'Escadrille VP 415, je mis le cap vers I'Ouest, un peu plus 
humble et un peu plus fier qu'avant mon depart . A mon arri-
vee a Ottawa, conformement a la reglementation, le travail 
effectue a Summerside a ete verifie et trouve excellent. 

Et maintenant qui dit que tout le monde "s'en fout"? 
Merci les gars de Summerside! 

COUVERTURE 

Our new LRPA, the CP140 AURORA, photographed by 
Sgt Don Sasco . Base Photo, CFB Greenwood, using a 
Hasselblad with a 150mm lens . 
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Notre nouveau LRPA, le CP 140 Aurora, photographie par 
le sergent Don Sasco de la BFC de Greenwood . Photo prise 
avec un Hasselblad equipe d'un objectif de 150 mm. 
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ISSN 0015-3702 ISSN 0015~3702 
Fliqht Camment No 2 1981 



Le mot du Directeur 

From the Director 
It's been said that in the flying business we don't see new accidents, just 

the same old accidents caused b new different eo le . In other words Y ( )p p , 
that history tends to repeat itself . 
Our accident scene thus far in 1981 bears out that contention . We have 

experienced a helicopter load slinging accident almost identical to one that 
happened last year . We have forced landed an Otter for identical reasons as 
one several years ago. We have trapped a man in a Falcon undercarriage 
door for much the same reason as earlier inadvertent door closings on 
Falcons and other aircraft . We have damaged a helicopter during a confined 
area landing for reasons very similar to an accident that occurred last year . 
I could go on . 
The question arises whether we are learning adequately from our past 

mistakes . Is the message getting around? Across? Are we paying attention 
to it? Or only lip service? Do we recognize that all of us can make a mistake, 
that those of our brethren who inadvertently have erred are eo le like ou p p Y 
and I, trying to do an honest job? That therefore we should look carefully at 
their mistakes so as to avoid making the same mistake ourselves? 
We in the flight safety world spend considerable time and effort to get 

the word around, in spoken and written form . It's up to you to absorb and 
apply it, If it's not reaching you or you have suggestions for improvement, 
talk to your flight safety officer or drop a line to your Flight Comment 
Editor . We are willing to learn and improve, I hope you are willing to learn 
and I ive. 

En aeronautique, on dit qu'il n'y a pas de nouveaux accidents, ce sont les 
memes vieux accidents qui sont simplement provoques par d'autres 
personnes . 

Pour 1981, notre dossier sur les accidents d'aviation reflete clairement 
cette situation . En effet, on a vu un accident d'helico tere a I'elin a e, P 99 
presque identique a un autre survenu I'an dernier ; un Otter s'est pose en 
catastrophe, pour des raisons identiques a celles identifiees il y a plusieurs 
annees deja ; un homme est reste prisonnier dans le logement de train d'un 
Falcon, encore pour les memes raisons qui ont deja provoque, par 
inadvertance, la fermeture des trappes sur Falcon et d'autres avions : un 
helicoptere a ete endommage en se posant dans une zone exigue pour des 
raisons analogues a celles qui ont entraine un accident du genre I'an 
dernier . Et la liste ne s'arrete pas la! 

Nous sommes donc en droit de nous demander si nous tirons convena-
blement les leqons des erreurs passees. Le message est-il transmis? Est-t-
il bien compris? Attire-t-il suffisamment notre attention? Ne s'agit~il que 
des paroles en I'air? Reconnait-on que nous risquons tous, sans exception, 
de commettre des erreurs et que les "anciens fautifs" n'etaient que des 
personnes comme vous et moi, qui essayaient honnetement de faire leur 
"boulot"? II faut donc absolument analyser les erreurs des autres, afin de 
ne pas les commettre nous-memes . . . 
En Securite des vols, nous investissons considerablement de temps et 

d'efforts our vous tenir inforrnes, ue ce soit verbalement ou ar ecrit . II p q A 
n'en tient qu'a vous d'en profiter . Si vous etes oublies ou si vous avez des 
suggestions pour ameliorer le tout, parlez-en a votre officier de la securite 
des vols ou tele honez a I'editeur de notre revue. Nous aussi, nous voulons p 
apprendre et nous arneliorer . J'ose d'ailleurs esperer qu'il en va de meme 
pour vous . . . et que la vie vous interesse . 

COL A.B .II . QUSh1AN 
DIRLCTOR OF Fl_IGHT SAFE IY 
DIRECTEUR DE LA SECURI lE DES VQLS 



by Major'Torch" LaFlamme, DFS 

Last year a CF101 was passing 2 to 3 miles north of a cumulus 
build-up . The Voodoo was in a rain shower at 5,000 feet ASL, 
when the crew reported an increase in radio static followed by a 
loud "bang" and a flash of light . They also experienced a mild 
shock . The aircraft radar and airspeed indications were lost . 
Post-flight inspection revealed extensive damage to several 
electrical components . 

In 1972, a Buffalo crew heard a loud noise, followed by a 
blinding flash which seemed to travel from the front of the cock-
pit down both sides of the aircraft . The OAT indicator was 
blown out of its mount, showering the pilot with pieces of glass 
and leaving a small hole in the aircraft skin where the probe was 

4 

mounted . The weather radar went off with a flash, both pilot 
windows became unlocked, the co-pilot's windscreen heat failed, 
and several aircraft electrics were temporarily disrupted . The 
Buffalo had been ilying in cloud with light turbulence and light 
rime icing present . There were also towering cumulus clouds in 
the vicinity . 
These are fairly typical cases of lightning strikes to Canadian 

Forces aircraft . Lightning strikes, or electrostatic discharges, 
usually result in only minor damage ; however, the potential for a 
more disastrous occurrencc is always present . Consider the case 
of a USAF C-130 which crashed killing all 12 aboard . Twenty- 
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QOC~JI~ D 

par le Major "Torche" LaFlamme, DSV 

C'etait 1'annee derniere ; le Voodoo, a 5 000 mille pieds ASL, 
dans des averses de pluie, passait ~ 2 ou 3 milles au nord d'un 
cumulus en formation . L'esquipage a declare qu'une forte aug-
mentation des parasites radio a ete suivie d'une importante deto-
nation et d'un eclair avant qu'il ne ressente un faible choc 
electrique . Le radar de bord et les indicateurs de vitesse ont cesse 
de fonctionner . Une inspection a revele que plusieurs des compo-
sants electriques e~taient endommages . 

1972 . Un equipage de Buffalo a entendu une d~tonation suivie 
d'un eclair aveuglant qui semblait partir du devant de I'abitacle 
puis remonter le long du fuselage . L'indicateur OAT a ete projete 
hors de son chassis, criblant le pilote d'eclats de verre et laissant 
un petit trou a 1'endroit du revetement ou etait fix~e la sonde . Le 
radar meteo a produit un eclair de lumiere puis s'est eteint, le 
rechauffage du pare-brise du copilote est tombe en panne, 

5 
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live ieet ol the leit ++in~ +tias lust alter a lightrtine strikc caused a 
i'uel tank tct erplode . 11'hat follo+ss are fa~ts abuut lightning and 
tips on ho+4 to reduce the hazard . 

Uid ~ou knu++ that : 
lightning occurs at all letiels in a thunderslorrn 
the ma)ont,y ol lightnin~ dischar~es neeer ~trike the ground 
but or~ur betuecn ~luuds or u ithin the same rluud 

" an air~rail can be se+eral miles from a thunderstortn and still 
get struck hy li~hlning 

" aircre~+sarenotimtnunelrurntheeflec't+ 
. flash blindness can la~l up to 3Useeunds 
" tltc shork ttia+e can cause sunte temporary hearing, losS It~ 

aural protection is not u~orn . A mild ele~tric .,huck and minor 
burns ~an also oreur . 
lightning strikesi electrustatic dischar~cs, bcside~ damttging 
aircrall and aircrew, ~an al~o pla~ ha+uc uith aircratl 
electric+ and na+igation ~ysterns 
li~lunin~ can eau~e aircraft fuel tanks to e+plode (sre t,tblcl 
rnust titnkcs uccur in shn+ccrv artl+it+ but thunder~torm5 are 
nUl alua~'~ pre~enl . 
airrrat~t ha+c been struck hv lightning or elc~tru.etati~~ di,-
rhar~cs ar alritude+ rangin~~ Irurn the surlacc tu at Icast -1i,(N)U 
1 ect 
a NASA studv ~tated that uvcr R(I per~enl 01~ ~trike~ u~c~ur +cith 
lhe presence uf une ur tnure nf the tulluuin~ condilirm~ : -K"C' 
uf the frcczin~ Ic+cl, prcripitatinn (in~ludinE ,m~u), rloucl+, 
and~ ur turbulcn~c 

. 

. Iore~+anunk uf an irnpendin~ ~trikc ma~ be indi~;ated h~~ a luss 
uf radiu communi~atiun, a rapid buildup in UHF ~latic, thc 
presence uf St, l lntu'~ fire, and' or errauc makne~ti~' instru-
meilr~ . 

Tips (ur the pilut , . . 
" hnou~ rhc eonditions that are most f~a+'ourahle f~or lichtnink 

~lrikc~ and ~~lectrostatic dischargcs 
. ()htain a thuruur~h pre-Ilight ++cather~briefin~ and ft7i~ht plan 

~-uur route a++a~ frum prim~ ~trike condition arcas . 
" ~ta+ a++a~ irom tli~ht le+el~ near the frrezing le+cl . Ezpcditc 
climbs and desrents throu~h lfti~ area i1 u~~ible . . p 

. ,~cuid prolonged flightti in preeipitation and in eloud, . 

+30 

Sray clear oi' aeti+e nuildults . A ~uod rule of thumb is tu a+oid 
sturms by ID tnile~ at lo++cr Ic+els and b+ ~U ntile+ ahove 
?~,UOh fert . 
Du not rel~ un ATC tu gi~c ~+cathcr infurmatiun ur a+uid-
ance . Rernrrnber their raclars arc desi~ned to eliminate 
weather iautter . 

" Itememher that airhorne radar~ arc for ncathcr avoidance, 
n~n 5turm peneuatiun . 

" A+uid pcnctrating cirru~ cloud~ thal ++crc oncc assoriatcd 
++ith thuttderstornt .5 . Elciarical acti+it~ ++ill cuntinue to e .xist in 
these ~luuds e+cn after the thunderstorm rcll ha~ de~a~'ed . 
I'as+un an~~ +ightin~s ul li~htning actitiitv as a }'lRE!' . 
If yuu are unavhle to a+oid 11)int! in an arca +vhcrc a strike is 
likel~', turn on insnument anri corkpit li~~hts tu full hri~ht . 
I his tna~ Itelp prccettt yuu from being tern uraril+ blinclrcl b+ p . . 
a lightnink strike . 
If ~'ou harc bcett struck b1' li~htnin~, ~uhntit an in~ident 
rc urt inrlutline all erlincnt~++cath~r infurmatiun . Also, ha+e p p 
~uur airrralt ~he~ked u~rr thoroughl~' before taking off 
aeain . fie,icleti rrb+iuus ph~aicrtl damagc, thc lightnin~ ;lrike 
or cleclro~lalir rli~chargt~ rna) ha+e ~eticrrl~ ++cakened or 
shurtened the lifetime of ~ume airerait elerlrical iuntponenl~ . 

. 
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Aeknouledgement: \1u~h of this marerial ua` ad ;~pted from 
l~SAF weather briefing ~TT-Q9-Oll? 
"l-iehtnine 5trikrs ta Air~ralt" . 

Sugge~ted Kea~lin~ : l hunder<torm+ Flight C'omment Edilion 
~ . 19'9 

plu`ieurs circuits eleetriyue, ont momentanement crsse dc fone-
tionner, Le Buti'alo a+ait traverse des nua~es a+er turbulencc 
legerr tt laiblc ivra e o a uc . II + avait au~~i tlu~i~un ~umulus X K py . 1 
bourerunnant~ dan~ lcs cn+irons . 
Ces deus ca~ sont des c~cm les tv es de foudroiement . Les p .r 

fuudruiernent~, uu cuup5 d'eelairs, ne rausent nunnalement yue 
di'~ dekat, mincur> ; ~eprndant, les risyues de ~on~eyuence~ beau-
coup plu5 ~ra+cs sont toujour, possibles . f'renez le ca` de 
I'ecrasetn~nt d'tm C-130dc l'l!S.AF yui a fait douze+ictirnes . l :n 
1OndrUlenlelll ii lall C\plOSer 1111 rCSerlOlr de CaCbUranl, el Une 

tiertiun de ?~ pied~ d'ailc a ctc arraehcc . ~'uiei certain, faits au 
~ujet de la fuudrr ainsi que dc5 ~onseils pour en minimiser les 
rl~quia . 

Satiez-~ou~ quc : 
clans un orace, la Foudre peut etre presente ~r luute!~ lcs alti-
lud~~ 
la plupart du temp~, leti decharees electrostauyur~ nr ~'abat-
tent pas sur le sol mais ,ur+iennent plut~~t entre cleu,+ nuages 
OU dcinS rln nllllle nUaE'e 
la luudrr eut fra cr un a+iun ui se trctu+e a tlusieurs p pp y f 
rnille~ dc I'ura~c 

" le .+ eyuipage~ ne sunt pa5 a I'abri des ef ttts du foudruiement 
" un eclair peul a+-eugler pendant 3b secondc~ 
" I'ctnde de choc teut ~au~er une ~urdite u~m uraire si Ies I P 
tsmpans ne sonl pas prute~e, . l ;n 1'aihle chue ele~ariyue et des 
brulurrs mincures sunt ~u+~ihles f 

" Ir~ I~oudroicmcnts, hurmis Ics risques qu'ils presentent pour 
Ic~ a+ion~ rt Ir~ cquipagcs, pru+ent aussi gra+ement endum-
rnager dc` riscr+oirs dc carburant (voir le tablcaul 

" la toudre peut cau~er I'explusion dcs rescr+oirs dc ~arburant 
I+uir le tahleau} 

" cvitez de re~ter aux ni+eaur de +ul pruche~ du ni+eau de ~un~ 
f_'f Iatlt~n 

" c~uurtez autant que pu»ible le~ montee~ et les descentes dans 
~cttc zonc 
e+itez de +oler pcndant de longues periodes dans Ies precipita-
tiuns et les nua~e~ 
restez a I'ccart de~ lurmatiuns acti+e~ . En re~le eenerale : n'ap-
pruchez pas a plus de 10 milles au~ ni+eaut interieurs, et de?0 
mill~s au-dcasu~ dc 25 0011 pieds 
ne romptez pas uniyucmcnt sur 1'ATC pour eous dunner des 
inlurmatiun~ meteo, Rappelez-vuus yue les radars ;ont con-
~u~ pour eliminer la confusiun rrcee sur 1'ecran dans des ~on-
lilUOn~ rrlele0 

" rappelez-+ou~ que les radar~ de hurd ~er~ent a runtourner la 
mau+aise meteo et nun a penetrer dan~ les ora~es 
ne passez pas dans les eirrus qui ont ete associes a des uraues . 
Unc certaine a~ti+ite electrique peut en~ore s'~ trou+er rneme 
si la ccllulc oraKcusc s'c5t dissipec 
~i +ous apcr~c+ez des c~lairs, indiyucz-en la przsen~e en emet-
tant un Pirep 

" ~'il ~ous faut tra+er~rr une zune prupi~r aux toudroicmcnts, 
reFlez les lurnieres d'instruments et d'habitacles a Icur inten-
site maximale ; eette mesure rous aidera a reduire les ellet~ 
ebl~uissants des eclairs 
cn cas de foudroicmcnts, soumettre un rumpte rendu d'inci-
dent romprenant totu Ics renscignerncnts pertinents ~ur la 
meteu, et bien faire insperter I'a+iun a+ant dc redccoller . 
Hornti+ lra degats materiaue e+idents, le,(uudruiement uu la 
decharge electrostauyue peuvent avutr sencusemcnt allatblt 
rertatn~ composants electnyues de I'a+tun, ~t avorr drmtnue 
leur viz utilc . 

. 

. 

. 

. 

la plupart drs Foudroicmcnts sc produisent dans des a+erses, 
mai+ lt ;t, ne~e,~airrmrnt ~~n prcsencc d'ora~e 
la ioudre ou cle+ dccharge> elcrtrustatiqucs unt (rappc des 
a+iun~ a ~1es altitucie~ cnmpri~cw rntre la `urtac'e et au muins 
~3~ IllUl pird~ 
unr ~~tude dc la 'vASA muntre yue t;()t!'o deti foudruirments se 
)~rudui~ent en prc~en~c d'un uu plusieurs de, fartcur~ sui-
+ant, : -t3"~~ par rappurt au ni+eau de ~ctngelauun, precipita-
uon 1~ ~untpri~ la neik~el, nuages, ct% ou turbulen~e 
la perte tle eontmuni~atiun radiu, I'augmentation rapidc des 
para~it~~ au UHI , la pre~enre d'un leu de St-Elmr, uu un 
funCtionnenlent irre~ulier cles in~lruntcnls rna~neUclue> pru-
+ent ctrc dcs siencs recurseurs d'un fuuciruiement immincnt . p 

F()UI)I2()IN:MF;~75 
~IG1'ALh;~ ha'7It~; 1911-n0 

( im,eil au~ pilote~ . . . 
" ~arher yuelle, ~c~nt le~ ~unditiun~ clui Ia+ori~~nt Ic~ luuilroic- 

nt C rl I ~ 

fiiites-cuu, donner un espoae meleo det .rille a+ant le +ul, et 
planiiicz +otrc route de fa4on a Luntuurner le~ zunes proba- 
bl~s de (oudruicmcni 

Fl~ght Comment No 2 19d1 

f Icrculcs 17 Kocin~ 3 
C I I(11 l l T-~3 3 
lritt~ III ~u~mt~ : 
c~l 1(l.l y c~I S 
Hut C~tlu y 1 tnur 

Fal~un 

R~rnCr~lt'trtent~ : 

Une tirandr partic ~1c cc ducument ;r ete aclaptee rt traduite du 
"~eather hriefing" de I'L_!~AF STT-Q9-UI 13, inutulr "l i~ht-
nin~~ Strihe~ lu :lircra(t", 

I c~~ture rrcomman~i~r : 
Le, c~r aee~, 1'rupo` de +ul, numcru ~, ly,~~ 



FOD Walks, How 
"1(_)D 11`alk~" are ;t llightline tradition, "FUU 11 alk~" ++ere 

done brturr thr ad+ent uf jet aircraft . The~ are ~alled, gur~` 
. ~ . . , ++h~u . Polirr Cp" ~o~~ c+rr~bod~ kno++~ thr~ shc~uld 'Pulilr 

Up" during and alter a jub . But ++hat do ~+r pick up during 
"}OU 1lalks"~ Junk, junk, and ntore junk . Sc~ntebod~ un't 
polirinu up, arr ther . Here are sumr hinls un hnN to do a good 
"L(_)U 11 al~" or if ~ou likc, "rlightline Polirc-Up" . 

I)0'~ and DOy' ~ .~ . () _ `� . . . T 5 l I L U t all+tng : 
a . 1~u ~ ;ep ~our head clos+n, c~~cs open . 
b . De~ llnltntrale _vour ~ision on the four feet or so in front 

of ~our toes . 
c . Dun'i ~+orry ahout bumping into somcthing or someonr-

suur peripheral +i~ion s+ill keep ~ou out of that surl of 
trouhlr . 

d, Du use a LL~U b;tg ; othen+ise, vou could end up losing a 
pl~rtiun of ~+hat you pirk up - cs eciallv if there i .+ a ereat p . 

To Do 
deal of junk in ~our area, 

e . Dur'~ let that attractive pcrson nc~t to ~ou distract r'our 

t . 

. 

attention - you ~+ill hatie plent~ of timr later to admire 
lum l r her . 
Dun'r ~+urry about those aircraft landing and taking off as 

CI ) ~+ ~ lhe F _ L alL ~ c u arc dl utg make~ them safer . 
Durr'r ~~at~h thr feathercd birds . I assure vou that the 
chance~ ol onr drctpping somcthing on your head are 
infinite~imallti ~mall - although therc are reported inci-
denl~ ul 1 Irds dropptn~ 5nakes, fish and other odds and 
rnds dot+n iruakes of 11vin ~ aircraft . 

Abo~e all, pleasc rnainlain a pusiti~r attit«de, for Nhat you 
arr doing i5 cwtrcmelv iltiportant . 1"ou are helping to prevrnt 
r~pensi~,c F'UU darnagc . lmagine that each piece of F()D ~ou 
pirk up is ++orth ~SD,000 plus, bccause if it', ingested by an 
engine, lhen that u abuut its aetual value . 

couriesy USAF 

Defence against damage on the grovnd 

Airpurt ~afcty is man_s lhing .~, nol Ihe Ica~l of svhieh should be I, 
l il prl tr auc n 1n an unimhaircd ~talr of thc aircralt scr+iccd 
hrrc . t_'~nforlunalel~, lhis hli~~ful and quite re,t~on ; ;blc ~tate of 

f~ir~i, t~ ,~ ,tf ,I r c l thc tn anable rule . I ha~e un mv tle,k ~orne lhirtv 
, ,, - pazt~ ctf rcport~ ol' aircraft d;tm ;tgcd on thc ground . 11c»r of lhe 
.a 'I s~~, ~ .~,~ . ~ . . . ~, , all dt tt lrl a c tdal lt and inr~lu ahll : thing~ likc a ~tahilizer 

, � cru~hcll ++hrn ~trurk h~ a pa~slnt,tr +lair pu~hed b~ a day-
, clrcanllnE ~tglnt, and a ragged holr lhruu~h buth surfaccs of a flap 

urn ht a I~ I f'r > >°~ ~ r~ t al l t that had nc t I tut I lo{ lrl~ ~lu++cd . The rcpurt~ 
ccim i i , . I Ic ic a rcl( rd c 1 ttnnfcessarti' drla+~ ancJ expense . 

I +rn nu~re appallin±;, thes re+cal in manv cases, a ccrm trornise . . I 
c~( the ~alrtt of pas,engrrt ancl rrcti . Too f'rrquentl~,llamaee is , , . . 
11i,~u~rrrd c~n ;trri~al c~l the airrraft, llamagc rnflirtcd during prc-
~iou~ ~cni~r hul nc~t re{~orteci . One mu~t hope that the per,onnel 
insultic+l nterels failrd tu rcrc~gniic thr pc~tential and did not 

,,, ., , knmvin~~l) hcrmit thc dispatrh c~f xn airrrall ++ilh dama~l lapahlc , oi ~au,in~ ,trt tn-f1ig.ht ;Il~~idrnt . 11'hatr~~r the cir~unnt ;tntc,, thi~ 
c~tra4a~~ant and cfi~turhing thre<tt tc~ 1light ~afet~ nrccl~ lu be 
iherheli . II e ;tn h~ lc~ ' l l _nc . 

t~arlt in the hi~lor~ of ~alrls rngineering . ~l~mronr t+huse 
id~ntit~~ hit~ Ic~ne been In~t {tc~inted out lhat ~+e >eldom get inlu 
difficullti thc tir~t timr ++r +iulatc a salrt~ rulc ur a ~alr opcrattng 
prarliil' . Hr ;;tlculatrll, h~ a mrthc~d al~c~ lo~l, Ih ;il +~e ~ar1 Il~ in 

, . lhe 1'a~e r~l t ru~ idente an an a~rra~r of furl>, rimc hefore ~~r arc 
, , r~talL.ld du++n . 11'ilhuut trouhling rithcr to ~uf~{~ort or disputr , , , , . thi~ trgurl .crnc ran arre{~t thc Llnlral premi,e indirateii . 'There is 

l' l 1 u uall . nnte and c pt nrlunil~ tc~ rorrrrt an un~afr ~onditinn ur a 
~ , i ~~~ � h ;iiardut t rc ullure hrfore an arcident orrur~ . 

Proof ir( lhi~ ~latemcnt can hc (ound al almost anv ~~ ;ur ol . . . 
almo,t any airpun durln~ the ~rr~ice c~l a through flight . If une 

, takes a po~t ++here rhe tirt+ i~ ~ulrd ;tnd ~catchc> the ~er+ice 
In tlad l t thl t tautrful hrntr"r~ he i~ ~crtain to >ce at lea~t nne of 
the tc111o~~ing dc+iation~ from good pracu~e : 

by Joseph M. Chase 
Editor of the "Aviatioil Mechanics Bulletin'; 

a Fli,qht Safety Foundation publication 

;1 tru~k hacked inlo rlo~e quartcr~ wilhuut the henet~il c~l~ a 
euideman . 

r, A r'n t ar l t ca~~.o cart dri~en at ex~c~zi4c Spced . 
A ~+heel lhock Ihro++n inslead ol ~arrird . 
An aircrali furllccl nithout ~tn eanhinL eahlr or a honding 

, ~ . lal Il c I u hc ut eithcr . 
;1 fuel t ;tnk o+erfilled ber ;tu~c ot inaltenuon . 
,~1 lift fork backed heneath thr trailing edge of a t'wing . Sc~me-
limcs thc fork is u~~ . 
A bakg.age cart lelt unattendecl and ',+ithout lhe brakes 
~tf~f~lird . 
A I'ucl nuzilr blocked in lhc l~pen posilion . 
.1 passengrr ~l ;ur pu5itioncd undrr an ctlxn door ;t~ lhc (ucl 
and l~arEU ;tre loaded and lhe aircr ;~f't ~ettle~ . 
A cun',e~c~r dri+en not pu~hrll, lhr I ;tst fe~t inche~ Ic~ a l;rret~ 
r~ dc c r, 

1'uu rna>, no1 ~ee an aircrall daru,t~ecl . Thr udd~ are ~i(1 l0 1 ~c~u 
�� ~~on't . Inaltenu>, l a~utts pu~h ~tair~ inlu place Irip allcr trip t+ilh 

c~ut llentin~ ;t fu~ela~r an~ mans hi~h luall~ arc rc~turll hencath 
the bcll~ ++ithcrur lea~ing a ~irettrh, 1'cru nta~ nol >ce an airrratt 
llamaged, hut ~ou ++ill ~er : 

A thoughtk~~ nr dcliheratc hrcakine ol a rulc ; 
Thr lornling of a had hahit c~f ~~itrh ; 
Thc failurl' of' lh~ ~upcr~'isur lu ~upcr'+i~~ ; 
:1 losr opprrrlunit~ lu rorrrtt ttttll In~Irur1 . 

, '~one of the~r rhings ncred hr, 1 he kr~ to the prohlcrn i+ thr 
, . � , ~upen i`c~r . I he respc~n,ihllil~ brlun~~ to mana~unuu . , ~lc~rc Ih ;tn anrone el~e it i~ thc ~u1 lrsl~or ++ho maketi ur hrea},~ 

,, a r ;tntl~ ~aletc pro~r~un . tioth airlinr and airpe~rt managcmrnt are 
lleprnllent upon him to an amazln~ dterll . And rumersrlv, more . , lh ;n1 ~an~unl ll l thr ~u rr~i~or needs the hel ~ and eurd ;tn~e and . p I . 
tlte persc~nal lontart ol' mana~emcnt . 

cont'd on page 20 
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Les 'Verif. FOD' 
Les "~'erif, FOD" sunt une tradition en piste . Ces "~erif ." 

, v. . ~ ~ t ~ s ~ v' ~ns a r'a ~ i m, ctaient eff~rtuccs bicn a ant la tm l de a Ic e lt l 
t . . t s~ t . I5 Sa ez c u~ lcn ment cn le a elaient a cette e lc t e PP p 1 

"operations de poli~e" et rtous sa~on~ tous a presenl combien ces 
operations sonl intportantes apres le Uasail . '11ai~ qu'est-ce 

� . . . ., . � . , � 
11 l~ 's ' ')5 '1 t t I r . d r rflla I n . } a unk' enu re de qt l l trl u e l e le e t l ~ , 

la "junk" et toujours de la "junk" . A croire qu'il ~~ en a qui 
r . . ~~ ~ v~ s ' jettent n'Int} orte quot . 1 oui quelques "truls qtu c u_ atderont 

�s a effectuer de honnes ent . FUll" ou sr ous referez a ron-, p , 
duire ros "operations de police" en piste . 

A F~AI RF ou a NE PAS FAIRE: 
a, Gurrler la t~te basse, les ~~eus grand~ ous crts . 
b . Corrcenrrer le re ard a ~ u r - s g q at e rpt plecf . dt ant, 
r . ,ti'e us s'occu er des obslacles la visi ~n 'r' p p , c pe tphiriqu~ 

ronstitur Ir rcm' d ~ ~ ~ r c c a lt p obl~me . 
d . (.'~iliser un sac ;~ paubcllc ; on risque sinon de perdre un peu 

plus loin ce qu'on a ramasse - particulierement si la zone 
est sale, . . , 

e . Ne laisser personne lausst bclle sott-ellel devenrr une dts-
traction . Une tois Ie tra~ail tcrmine, on aura largement le 
tem s dc 1'admirer . p 

f . ;1'e pus s'ocrrcpt~r clrs a~ ion~ qtu atterri~scnt ou dctollcnt, 
la "verification FOD" est plus irnportante . 
,h'e pus s'uccrrper des oiseaua! Les risques de rece~oir un de 
Irurs "cadeaua" ~ont tres minimes ; bien qu'on ait ~ u des 
romptes rendus de bombardements de serpents, dr pois-
sons ou autre,, par des oisraus dans les entrer~ d'air de~ 
rcactcurs . 

e . 

Par dessus tout, conserver une attitude positive, car la tache 
entreprise est trcs importante . Elle permcttra d cviter dcs dcgats 
tres importants . Imauiner que chaque "f~OU" ramassc ~quivaut 

; ' ' ~nvir~t . 1 1~ ~'~~ a 1'h~tr I', . r, , . < . a l cr ~.[ (~ l t l, tt e altttlll, la aleur d un 
moteur d'avion . avec les complimenis de 1'USAF 

Peut-on eviter ces accidents au sol? 

L ,~~r . . Ix r ~ ~ ~s~ str ur ns~ th f ~ trs a t t rl at a r _ r ~ rl l t t t e lrt le de a t _ t le e c pc t p tte 
dont I'un, et non le moindre, esl la conservation en parfait etat 
des acronefs au soL Rlalhcureuscment cette definition aussi 

- ralscnnabl~ ~ s c u'cll ~ non~ n' s as la r' Ic ui l ct )u t q c c lc, c t p eg q 
s'in1 use, J'ai sur mon bureau au muins unc lrentaine cfe ~ont lrs P p 
rendus d'aclidents au sul dont beaueoup auraient pu etre eeites ; 

- ~ i~ ~~-
. 

llu lan fi>;l h rv n al e~ra~ r m l. alter m } II u c u. . au { c l t l tla t c l ~y lt 
't)I)'~' '1 ' ~) 5 s1t,+ . ~-~ . un tn } c ye tnlc re u~dormi, au n c u dan le c Itt lau e t ar une 

crhcllc mal arrimec, Ccs comptcs rcndus rcprcscntcnt unc 
r ~ n m I l~ ~ f ~ f ~ s e t rrat c n c t retarc s c fr t tn il's . t t c a ut t . 
Ils re+elenl tians bien cles l~as,, dr fa4on effrayante, I'existrnce 

, . , ; ~ � r ., r t s t . dl ll m c nu ln lr la llt nte dr as a~lrs el de I tc t I at,t P P } f , 
;, : Tro i s ~u~en le~ dt a ~ ,o t de ~ou~ ~r s a I'arri~ee reu~-ci ont { c i, ~ I r l t c t , 

,, . , , > > ', 'i ti s ' 1 '` 1 s . I S cte intll l. a I'arrt nlf It r dr I eta l reledente mal n c tt a g } I ~ P 
~ c si I ~s L., rl s ~ l~ ~rsonn ~I i n li uc n' s'm 1 ~rn ~ t lt gna l . pl n qut t pl l r p q a t p l ln 

, ~ ~ ,s , pa._ ,lalr l la gra Itl et Ics conscqucnlc, posslbll, dt Irur arlion 
rn autorisani Ic de art d'un aeronrf dont'lcs ~undilions merani-p 

t~~ rIV', ~tv~ ~~i', l I t ~n ~ in ' t ~ ~ ~i 1 °n r I . r "I I 1 n I 's l c t ~itcr I l lra lr t n all c t t l c t l c t l t l t l t p C~ t 
. ~ ;, .~ ~ , >> , , ,, ~ , ' '1 ~ . . ,t .t . �i 1 t tll . ~Irll n lcUlle .1, lllle mU c ll ~ Ia tlt f IIC lJl I , ~ I al Urdnle 

.,r i ; ",` '~ 's . � , ctue dantlrlu t dl u llrt le nlrc Ile . ( c . t reall a} ll . 
;1u tuu ~lt ut de la nus ~ en a ~ lication de la se ~uri e du I l tp l t 

,, b .' 1 ,l ~ \ ) 1 > r"t l ' ' 1 ' 1 ) 'ti S ) t ), l t I t ~ all t ll u ur dc nt It r c m t t lll ur Ic n ttn u I l , y y } t- t ; , . . lnc n ait ue nous nous im oson~ dl . lnnuis dcs la rcmiere fois 4 q P P 
`, ~ , t , S ; i' ~~~ -v~ ~ U ) . ) I' II',I I c nc us Ic lunti unc rc Il c u nc rl lcdt rl dl clt r l I a ~i t g u p t ,, ` . ., , ~ ~~ , t ~ ti ' 1 1 v~ . .t ~ ~ t 1 t~ t I r rallt Il, par une mlthe dt elll at 1 c t pan l, qt c n pl u alt ~c t t 

a~., . , ~+'1~ . rt~ ~ t's ~'rr +~tn 1~s~1'~'r~ t , ,-I~t Pr t n ~rtn l I 1 II t n a ~ t l l ar r~ ll e cl leqt ~ t c e c l c t 
t, , ; + r . ., ~' ~ \ 1 1' - 'sl' ' ) l )' lltr a I rdr . . n ul I d , utr ~~I e 1c rmule n lut en t l l a l c r t tq lt l , c { 
., 1 ' ' . l ' ) I ) . `1 S ' S alle ttl 1 aueure "t~n eeneral c n a l t c ur Il ttt t tt le I ._ _ , c I p 

, , , , _ . > >i r w ~ ts d ~ r ; r ~r un 11c . m t tn, ro ~" urc 1an rl tsc nc lr c l a l n a l l u t l lcd c l t . p g p L 
, i r . � . . +. a an uc a t n t~s r ctts t lldt ttl t l e q P 

` . ; . .~ - ; r . t , f, On pcut prou lr ht crallte de cet tnc nle ~t rhaque pertl c l 
r' r ~ ~ ~l ~ i ~r ~ t c~ tr~ I~t remi~~ ~n ~~u~r~ d'ttn tln r r cr _c at ct de , ll cl l pc tl qt t a l p t 
a~ion . Si au lieu dr suivre des yeu~ le~ jc~lies hotesse~ dc I'air, 

Flight Comment Nn 2 1981 

par Joseph M, Chase 
Redacteur d' "Aviation Mechanic.s Bulletin" 

une publication de "Flight Safety Foundation" 

vtt v~ . '~~ , ,,~- -ct s c u5 la~cz en un endroit bien situe, d c u ~ous tout .z sur- P t 
~eiller comment sc deroule I'cntreticn de piste, vous allez cons-
tater au muins une des erreurs suivantes : 
- lln camion recule ~ ers un a~ ion sans etre guide . 
- Un Irain de chariots a ha~a~es e~t cunduit a toute vitrsse, t- ?- 
- Une cale est jetee au lieu d'etre deposee . 
- Un avion est avitaille sarts mise a la masse nu sans etre relie au 

clispositif avitaillcur, 
- Un reservoir trop,rempli par inattcntion et qui deburde . 
- Un elevateur qul recule sous une aile, quelquefots a~~ec la 

four~he releree . 
- Un chartut a bagagc abandonne saru freln . 

; l nl hl ulhr dr tu~~au a ttarlleur blc ulr uu~ erte . q 
- Unr echelle mubilc plarcr sous unc porte outrrte, alors que 

,> r ~ff~ I . ' 1, , . c tt l lltt e Il letn c l larnurant rt Ir thar~lmutt (ct ue p ~ u 
I'avion .,'abai .`~r ~ur ~es anturlissrur~), 

-l!n ~~tvi~~ t iis ~r ' ~ '~ ~~ ~ ~~ , tcr lytur mctcr e, lcnduit au qu a quelyuc plulr. dl 
la porte de ehargemenl, au lieu d'etre pous,e . 
1`ous ne verrez probablemenl pas un avion ctrc endomntagc, 

: t , t , , , , ~-I Il at~ur sc~tn a41 ln r~l D°s J ~t , t . ., ~s l l~ I l [ l . t tm{ ~ 1e Inttttl l lll t lall dt 
s ~~ ' ~r . t ' ~v e laht ~ mc bllls, cl aprls ol,~ans jamat . hlurter le fuselage, 

� , bien d ~ ~Itarr- n t s ; ss s t s , , . , , ,, , v' ~ e l tr t1 t p i ent c u lc fustla~l dl a Il ns sans quc 
ces dcrni °rs s ~i ° ~r f 1 ~ .1' r Is ~ . . ~ , ~' ti l t lnl t a e lt nr errez peut etrl pa dl cleeal 
causes a I'a~ ion, mais ~ou~ con .~tatrrez : 
- de~ actes irrelleehi, ou prcmediles, 
- la rrcation d'une mau~ aisr hahitudr de travail, 
- le manquc d'cncadrcrnrnt dc la part au survrillant, 
- une occasion perduc d'instrturc ou de torriger . 

Ces constatations n'ont pa~ de raisons d'ctrc . La ~I~ du 
robleme c'est le sur~eillan . ~s > > p , t la rl .pcn .ahtlite rlpc ._l sur 
lntadretncnt . 
f'lus que tout autrr, c'est le surveillant qui impose ou denonl~e 

suite a la page 20 
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LT H .A, PATTO~ OCdt U.M . R(lS5 

I 
GOOD , SHOW ..r 

Lieutenant Patton and Officer Cadet Ross were returning in a Tutor aircraft from a local 
training mission at Canadian Forces Base Moose Jaw . 

Prior to landing, all cockpit landing gear indicators showed "down and locked." How~ 
ever, after initial touchdown Officer Cadet Ross sensed that the right wing was settling 
abnormally close io the runway and he immediately applied full power to commence an 
overshool . 

Lieutenant Patton took control, completed the overshoot, and declared an emergency . 
He carried out a square pattern and flew by the control fower for a visual check of the 
gear. The tower controller conflrmed that the right main gear was hanging at about a 
forty~five degree angle . The cockpit indicators still showed "down and locked .'~ 

Lieutenant Patton left the traffic pattern and the crew attempted to lock the righl main 
gear down by using the emergency system, various applications of "G", and other 
manoeuvres, all to no avail . Another aircrafi confirmed that the right main gear was still 
hanging at an angle . 

While burning off excess fuel, the crew briefed on the procedures to be used for 
landing and subsequent ground egress and performed a low speed controllabilit check . Y 

Lieutenant Patton effected a straight-in approach and held the right wing up wlth 
aileron after touchdown . At approx~mately seventy knots, the wing settled to the runway, 
As briefed . Officer Cadet Ross shul down the engine . Lieutenant Patton concentrated on 
directional conirol which he maintalned using rudder and left brake . Once stopped, the 
crew abandoned the aircraft . 

Lieuienant Patfon and Officer Cadet Ross are commended for their fine display of 
teamwork and skill in safely recovering the aircraft with minimal damage . Moreover, 
Officer Cadet Ross is commended for his quick and accurate action after the initial 
touchdown . 

HCPLS.R . HART Pfh:A .H .'fCHM(lIiRLAti 

Lt H�A. Patton U('dt I) .M, Ros~ 

A CH-135 helicopter was preparing for take-off from CFB Trenton on a local Search and 
Rescue training irip over Lake Ontario . 

Private Tchmourian, an Airframe Technician in the Aircraft Maintenance% Light Trans-
port section, and Master Corporal Harl, a 424 Squadron Buffalo Flight Engineer, were 
abserving the helicopter from different locations In Number 9 hangar . Both saw what 
appeared to be a length of wire attached to the helicopter and trailing down to the ground 
in the vicinity of the tail rotor . 

Recognizing the potenlial for a serious accident should the flailing wire contact the 
iail rotor in flight, both men independantly took immediafe action to aleri the helicopfer 
crew . With the helicopter translating to forward flight, they managed to have the atten-
tlon of the crew atlracted to hand signals and initialed a radio call through the Trenton 
Rescue Co-ordination Centre to terminate the flight . Upon landing, it was found that ihe 
HF anienna had broken at the last mount on the left side, which freed approximately fen 
feet of cable to trail behind the aircraft . The cable had, in faci, come into contacf wifh ihe 
tail rotor, but had not wrapped around the shaft . 

Private Tchmourian and Master Gorporal Hari's recognition of a hazardous situation 
and their quick reactions were instrumental in avoiding a potentially caiastrophic In~ 
lliyht emergency . 

MCPL N.,I .,I . MARTI~ MCPI, ~1'.E .1~'RIGNT C'Pl, B .H . I)AVIti ('NI �I .N . F'ORHa'T 
A Boeing aircraft had just returned from a taxi test and was being parked in froni of the 

Air Movements Unit . While installing the chocks on the left-hand main undercarriage, 
Master Corporal Wright noticed ihat number one and number six brake units were "red 
hol ." He immediately informed Corporal Davis and proceeded to call the fire-hall . 
The brake unils began to smoke and soon thereafter caught fire . Corporal Davis 

shouted "FIRE FIRE" to warn the aircraft crew, who escaped via the forward righi-hand 
emergency escape slide . As the "FIRE" warning was given, Master Corporal Martin, 
Corporal Davis, and Corporal Forest quickly obtained fire extinguishers and in a very 
cont'd on pa~e 16 

~o Cpl B.H . Ua~is '.11('pl 1~ .1~ : .1'IriKht M('pl R .J,J . 11artin Cpl J .H, Foretil ~ 

I .T H.A . PATTQ\ El.k:1'F; ~F'FIC'IF:It U,h1 . It()SS 
Le lieutenant Patton et I'eleve-officier Ross revenaient vers la Base des Forces cana-

diennes de Moose Jaw a la suite d'une mission d'entrainement en Tutor . 
Les verifications avant I'atterrissage accomplies, la signalisation train d'atterrissage a 

indique "tout sorti et verrouille" . Toutefois, des le iouche . I'eleve-officier Ross a senti 
que I'aile droite s'abaissail anormalement, il a immediatement remis pleine puissance 
pour redecoller . 

Le I~eutenant Patton a repr~s les commandes,redecolle I'av~on,et s'est s~gnale en 
urgence, II a effectue un c~rcuit basse altitude tout en survolant la tour de controle pour 
faire verifier visuellement Ia position du train d'atterrissage . La four a confirme que le 
train droit n'etait sorti qu'a 45° . La signalisation, au tableau de bord, indiquait "sorti ver-
rouille" . 

L'equipage a quitte le circuit de piste et a essay~ de verrouiller le tra~n, tout d'abord par 
le circuit de secours, puis en fa~sant des evolufions avec "accel~rat~ons" pu~s d'autres 
manoeuvres, mais sans resultats . Un autre avion esi venu confirmer que le tram droit 
etaii touiours partiellemeni sorti . 
Tout en consommant le carburant non necessaire, les deux pilotes ont revu les proce-

dures d'atterrissage train non verrouille et les actions qu'ils devraient effectuer une fois 
au sol . Ils ont ensuite venfie la man~abil~te de I'av~on aux fa~bles v~tesses . 

Le lieutenant Patton a decide de se poser par une approche directe en soutenant I'aile 
droite aux ailerons le plus longtemps possible . A environ 70 kt,l'aile s'est abaissee et est 
entree en contact avec la piste . Tel que prevu lors du bnefing en vol, le lieutenant Patton 
s'esi concentre sur le conlrole direclionel de I'avion aux freins et au palonnier pendant 
que I'eleve-officier Ross coupait le moteur . 
Des I'immobilisation, I'equipage est sorti de I'avion . 
Le lieutenant Patton et I'eleve-officier Ross ont ete cites pour I'excelleni travail d'equi-

page et le professionnalisme dont ils ont fait preuve en n'infligeanl a leur avion que des 
degats minimes . De plus, I'eleve-officier Ross est cite pour ses reactions rapides et 
precises lors du premier atterrissage . 

~~. .,. 

C'PI,C S.R . HAt21- ~U'l A.1i . i'(_'Iih9U~ ftl-lti 

135114 

Pte .A,H . I chmourian ti1('pl ~ .R . Ilarl 

Un helicoptere CH-135 se preparaii a decoller de la BFC de Trenton en vue d'eftectuer 
un vol d'entrainement de recherches el sauvetage sur le lac Ontario . 

Le soldat Tchmourian, un mecan~cien cellule de la section Transport leger et entretien 
el le caporal-chef Hart, mecanicien navigani sur Buffalo au 424° Escadron,observaient 
I'helico tere d'endroits differents du han ar n~ 9 . Ils ont tous deux conslale ce ui P 9 q 
semblait etre un morceau de cable fixe a I'appareil et lrainanl sur le sol a proximite du 
rotor de queue . Realisant que ce cable pouvait etre la cause d'un accident serieux, les 
deux hommes ont immediatement reagi independamment pour avertir I'equipage de 
I'helicopiere . Quoique I~appareil efaii en translation vers I'avant, ils ont reussi a attirer 
I'attention de I'equipage en faisant des signaux manuels et Ils ont contacte le centre de 
coordination de sauvetage de Trenton pour que celui-ci arrefe la mission . Apres I~atter~ 
rissage . on a constaie que I'antenne HFs'elait cassee a la hauteur de la derniere fixation 
sur le cote gauche et que le cable irainait derriere I'appareil . En fai1, ce dernier avalt deja 
heurte le roior de queue mais ne s'etait pas enroule autour de I'axe . 

Le soldat Tchmourian et le caporal~chef Hart se sont irTmediatement aperqu qu'un 
accident polentiel pouvait se produlre et leur rapide reaclion a permis d'eviter une 
uryence en vol qui aurait pu se terminer lragiquemenl . 

('PI,(''~1,1K"hIti ('PL(' ~4~R1( ;H7 ('PI . I)A1~1~ ('PI . ~~()RF :~ I~ 
Un Boeing, ayanl termine un essai de roulage, est revenu stationner devant I'UMA . 

Alors qu'il plaCait les cales au train principal gauche, le caporal Wrighl a remarque que 
les bloc-freins 1 et 6 avaient chauffe au rouge . II a tout de suite averti le caporal Davis et 
alerte la caserne des pompiers . 

Les blocs-frelns ont commence a fumer el le feu a eclate peu apres . Le caporal Davis 
a crie "AU FEU'~ pour avertir I'equipage qui a abandonne I'appareil par la glissiere d'eva-
cuation avani droite . Pendant ce temps, le caporal~chef Martin, le caporal Davis et le 
c:aporal Forest se sont empares d'extincteurs et ont rapidement maitrise la situation . II 
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Press-on-itis 
,A jet pilot at a far-away-from-home base was 

runnin -u for take-nff when he heard and felt a lar e R P R 
bank and noticed Ihe EGT risinR and the RPM falling . 
~uspeclink a cumpressor stall, he reduced lhe throttle lo 
idle, Thinking that perhaps he had slammed the throtlle 
open tuu yuickl~, tand beside~, il all happened so faat 
Ihat he couldn'I remember Ihe numbers exaclly 1 he Iried 
il aKain, ~Inwl~ . ~amc thinK - +rnh Ihis limc hc wrulc 
down all the numoers for the incidenl repurl . Result'' 
1'e e I;ol ercellent numbers and a demolished engine to 
~, ;xi back lo Ihc ccrnlraclor . 11+~u1d hc ha~c lakcn ofi' if 
the second compressor slall had nol occurred :' 
A Tl'TOK pil~l fliKhl-planned a IenKthv easl-buund 

mission . Thc aircraft was clcan ; su il meanl stoppinK at 
a kas staUon ever~ 300 miles or so hccause Ihe tailwinds 
and weathcr weren'I too great . I he nld "muUi-hops, 
freyuenl slnps, and tired jocks" Irick! He had a lot of 
time on the bird and knew it implicitl~ ; ~o it was eas~ 
for him lu cume up wilh a solution . If ~ou dump the 
cabin prcesurc, ~ou ~avc ahoul 8°'n cnKinc hur~cpnwcr 
Iw hich onl} operates such IhinKs as cabin heal and pres-
surizatiun an~wa~), and the Irick saves ~0 to SO pounds 
of fueL (5ignificant, I kuess, when you onl~ have 2,000 
pounds in lhe can from syuare une) . Afler lake-off as 
he climbed IhruuKh 31,00(1, his walch cr~stul exploded . 
1101 surprisinkl . .1s he climbed throukh 33,OCNl, he had 
lo start pressure-hreathinK . (As adverlized) . tihortl~ 
after level-otf at 37,000, the wincl5creen cracked, ()h 
hell, et cetera, and relurn lo hase : 1~ould he have arn-
tinued un if the windsrreen hadn't cracked~ 

These Iwo ca~e.~ are classic e.~amples uf a phenomenon called 
"1'Rh,SS-UN-ITIS," an insidious statc-ol-mind which occurs 
Ircqucntl~ and unprcdirtabl~~ in thc f7ying husine5s . By~ "f-re-

. r . . . ~ , . clucntly" I meAn c Iten, but in ailihuc n the e tdcncc tcnds also to 
� , - , sut,kt~t it i~ cyclic in nalure, uceurnn~ at certain limes uf the 

~ear . f ;~ "unpredictably .' I meant Ihat in spite of the fat't thal we 
� ran tc rctast some of tht tcntrrbuting circumstances, a-e are un-

able tu applc thcm tu pilots univcrsally . 
The urgc to Presti serms tu be inKrained in all of us, and yet ,, , onlv some uf us sield tu it . 1~ hs . VI ell, wr don't know all thc . . . , 

~ nstv~rs v ~ but re~earcherti hase hern studsin r for sorn " i t ~ a t -tl, . g l ttnt 
, ,, , . nd ttic tt r. t a lo of data tc~ silt thruu h at UFS t h ° t rs r ~ s a ,tt t (~ It clt t t y li 

, i ualif~ and uantifv it . In fact, we re cunrerned enou h about it t . q . g , 
in vie~~ of eieht recent tascs and a broad s e~trum of uthers that p 

,, -wc'vc dct~idtd tc prc dutc a tdtc T,rpe briefing on thc Subjcct . 
Incidentally, our intent is rror tu humiliate, degrade or chastitie 

the pilcrts who ha~e physically derncrnslrated thi~ ur~~.e, lt's been 
said internauonallv that one of the unrque land puizling) quali-
ues s,e have ~+hich characterires us a . (_,'~Nk ('h5 is that ae tend 

. 
1 t ' 1 S c i lik~ r . r t c los . ct r tc ri . I ut hr . rn th~ t tcll t t t r ti n n g t` t t p t at 

« ~ . 
> > I s tr nc i ir il h h " in ~n I " tn~ hr r h c c c t, c t c it t t tc t c ttt t c t tc thc , g . g , r l : t, , Irnldll ln "1 1 1 ' '~ ' Idl l~n c ~ t ll' 1 ' t c prchlctn . It alsc a ~i~id, easily 

,L understood method in Ihe learnin~ process" callcd learning 
from our mi.~takes . If vou see vourself or someone like v~~u in our 
c~amplcs, rcmcmbcr -that k~light C'ummcnt is, as 1 ~said on~e 
belore, a mirrur image of you and ~that y-ou do . 1~e praise your 

by Capt Ab Lamoureux 

"Good Shuws" and laud _vour "Fur Pro's" . Likewise, we 
should be ahle to analyze your "no-no'~," in productise fashion . 

.A CF101 was on an acceptance lesl fliKhl folluwinK 
arrival from 1)LIR . On lakc-off with Kcar in trantiit, lhc 
purt cnKine RPM rolled back rapidl~ resultink in a 
drastic loss of Ihrusl I"Hoost pump oul" and "master 
caution" likhts illuminated also) . A/ B was terminated 
on the port enRine and RPM spooled up to normal 
IIiRhts out alsol . The aircraft was returned to base and 
maintenance conducled . On Ihe second flighl, exacll~ 
Ihc samc anornalr occurcd on takc-nff wilh Ihc sarnc 
corrective results . "The pilot continued to hiKh altitude 
where several A/ K selections were made lo ascerlain if 
the problem was slill evident and/ or altitude related . 
No problems were encounlered . Upon descenl lu law 
Icvel, .Ai' l3 was aKain sclcclcd . This timc thc tiTAR-
B()ARD enkine RPh1 rulled back . l pon termination o1' 
A/ K the engine spuoled up normall~ . I he aircrafl was 
Ihen recovered safel~ . (See Points lo Ponder this 
ediliunl . 11hy did the pilot press-on wilh the second 
flikhl when Ihe problem recurred :' Later on, whal if 
borh enKines rolled hack 5imullancousl~ and would rrur 
recuver? 
On take-off from an awa~~-base in a CF'S, the pilot 

noticed Ihat lhe landink-gear warninK lights remained 
nn . Afler sereru( rt~seleclions he finall~ Kut ~afe indica- 

s, , ~ , ` , . lron and rr ccedcd homt . . ubs " u "n rn c~h alion p ty t t k 
revealed damaRe in Ihc nusewhccl bay, possihl~ caused 
b ~ a cocked nosewheel . See Birdwatchers' ('orner this ( 
edition) How mam reseleclions wnuld y~ou consider 
prudcnl - il' an~ :' 
s I S. ~ , .r lviti~ ~ f. . 1 tv . . ` : . ~~ r ~~ A f i h ._att .c cr ~r c i r ~ ~l n . t t h+_ l I~ ~e h e tattc i ~ir ct c t - , t p t 

` - S - - S 1 ' 'S S ' 1 N" ) ' 1 ' ) S 1' \ "1~ F re + n i i ~ ndi c me e c t . an I r 1 a I . , vit tyal,urele tt 
~~'() I ' v' 1 lf ' ) Ikl S t )1 tl lN'' ' l t Id hc ha t dt ne thc tn t le I + c ung f Ilt tng an arrhc rne :, � � , , , -,, 1 1 1 ~ nomal ~ rodu "~d u ad crs rcsult . . c r Ar s ' a y p tc t t , t c ctutg an . . - :r � , , . s - ti " ~ ~5 1 ' N Ii ti . I rt " 1 il " t c c t t+on c t I rc tl~tt t cc tt t ct, : or hv drd hc dc P p . . , ' r r rv' l ~ s r ~ ssv s ' i V h t r rn r r r t ,rt . : ele etc rc ic c e~tt e mcrr TRbriefin . p P g 

'rw r srs` ~s In ~ in rim ~r I t I r r . l r t~rv "xem lif tht te , ~ pi tt tc Iee c t pett te t , . t p ~ 
h~PR ti~IN(~s td it wsrld ~f~ t ~ iif r rr ~l~t~-" ~ t c f' _ _ ~ t rc r te c t hc ar l etttr c tc t rt t~ t a - f 

, , 1 , t1' t' ''S ) 1 '1 -S e c t II ~lul and rat r e he echni ue c n h c It cc r e . I t gt t t t t q t eE u t 
, 1 1 1 '\ 1" ~ ) ' '11 1 1 '1 1 f l 11 tr~al r t, d+ n icrnthet r t rn c I c .uung until ~c r c c I c t I 

, t, 4 -. t t t t ~ti t ' s ~ t t c c ol . o t t r . ~t t slv ~o t n n rth t h c t go . ~ c t ther n tant~ t tc u , t relate . ,v, ~ , r r rt and ~ nal ~z ~ all ut r rt tuu trrc rs tcm cr thc . i h an ahan- a y t y p , p t 
r ~~ . . I t' . .r tiF' ~ . .' k° " ~ f~t'~tl s c c nment c I ~,tt tien, ,ir c RLSS : T urt .ire de n ttt < c ,tnt~tge 

is : " .~ h i + f" ar ~ ilan e f' tl o I e er nrnd and ~u t-tc th fir t, ctl ttt t k t d rrn ~ n t t c ~ r s, . s , .c uentl~ here is little likelihood ot er .onal in urv~ serond q - t I J . , v , sti, . , " s ~ t,~ ' rtncsst. don't ha c tu agtr thcir It es un thc outcon t, third, 
., . ) ' ti 1 1 f nc nc of the ~rc n rt5c r r~t arc tn ol tc c urth thc , 

m r ~ I r ° " " se is uaran ~ d~ and fif he f-u ili t the t c t c n t tlc~t '; tce , th, l t ts c 
svndromc ~+rll likcls be siticils demonstrated . I he disadtianta e . . . g 
is that if vou succrcd at this lunn rrf I'RE.S~IN~~, lor dun't suc-
~ " l~nl lr ' I `r h I ssr ~~i' ~' ~~' ° r ccec a c c c n t e~~ n l e e c n), , c c II tr, u ~tgain . Prc idcd sot ' r . 

do it un thc ~olt cour~e, and not in the air, il'~ realls an ads,mt-
, ,, ~ ~ , � `, ~ " , ~ - , .-ayc tu u. thr u~.h, hetau .t tc u II b; Ihc ~ nly one 4,ecpin~ ~turc 
and s; e can sa~ e cumputc~r ,pace for mcrre :erious problems . 

"La arestomanie" 
:Alors qu'il effeciuait son poinl fite avanl de decoller 

d'une base eloi~nee, le pilote de "ri"acteur" a entendu 
une forte delonalion el a remaryuc yuc la temperature 
tu~ere augmenlail et yuc le reKime rnoleur chulait . 
5ou ~unnanl un di~rrocha c du cumpresscur, il a tire la PS 1; 
manelte au ralenti . Comme il pensail avoir ou~erl Ies 
t;az peut-t"tre un peu Irop violemment Ide loute fa~on 
lout s'elail ruchril si rapidcmcnl yu'il ne se rappclail P 
plus de~ indicalions exaclesl, il a recommenec, plus 
lenternent . l .a mcmc chnse s'est reproduitc, si ce n'esl 
yue cette fois il a pu enregistrer tous les chiffres pour le 
comptc rendu d'incidenl . Rcsultat :' Pour nous, un 
excellent compte rendu et un moteur "bousille" a 
renvnyer a I'usine . Le pilote aurait-il decolle si le 
deuxieme de<rocha~e du compresseur ne s'elait pas 
produit? 
Un pilole de TL!TOR avail planific un lung vo>aKe 

vers I'Esl . Comme il clait en rnnfikuration lisse ct que 
les vents et la metco n'claient pas particulieremenl favn-
rablcs, il prevo~ait rcfaire les pleins tous les 3011 milles, 
Bref, le ~ieux truc du saut de uce! Sa vasle ex erience P P 
sur cet avion I'avait amene a le connaitre et il avail donc 
Irouve une solution, F;n ne pressurisant pas la cabine, on 
recupere environ 8 °"o de la puissance moleur (leyucl serl 
loul jusle a rechauffer el a pressuriser la cabine de toute 
Fa4~on1, ce yui permet d'cconorniscr ~l0 a SII livres de car-
burant (ce n'est pas a ni~liRer lorsyu'on n'emporte yue 
2111H1 livres) . Apres Ie decollaf;e, alors qu'il passait a 
31 IIIIII pieds, le verre de sa montre a eclate (ce qui n`est 
pas surprenantl . A 33 000 pieds, il a du s'alimenter en 
oxy~gene sous pression (tel yue prevul . Peu apres la misc 
en palier a 31000 pieds, la verrierc s'esl fissurce . Pui~ 
. . . M , , . Ic reslc . . . ct rctour a la hasc . :Aurait-il 
poursuivi son vol si la vcrriere nc s'elail pas Fitisuree? 

Ces deuv cas sont des erernples classiques du phtnomcne de 
"prestnrnanie", cet etat d'esprit in5idicu~ qui surgit frcquernment 
mais sans s'annoncer . Par "frcquemment", j'entends souvent, 
mais dc plus I'expcricnre montre que ce phenornene Sur~ient de 
fa4on cyclique, a certaines periodes de I'annee . fn disant qu'il ne 
s'annonce pas, je ~oulais signifier que nous sommes peut-ctrc 
capables de prevoir certaines des circonstanees favorables, mais 
que nous ne pouvons pas Ies appliquer aux pilotes en general . 

Cette force qui nous incite a ~ontinuer malgre toul semble etre 
enracince en nous, et pourtant seul~ yuelques-uns y suceombent 
completcment . Pouryuoi? Et bien nous n'a~ons pas encore toutes 
les repunses, rnais les scienlifiques se penchent depuis quelques 
lemp~ sur ee prohleme et, a la DSV, pour definir et quantifier Ic 
probleme, il nous faut encore depouiller dc nombrcuses donnees . 
A la Iwnicre de huit incidents re<ents et de bien d'autres in~ident~ 
semhlables, la qucstion nous a inquiete et nous a~ons decide de 
produire un cxposc stu video-casseue . 

II n'est absolurnenl pas dan~ nu~ interttions d'Iturnilier, de dcni-
grer ou de tancer les pilotes qui ont succombe a ~ette maladic . En 

s t s .' ~ 'S I 'on in rna ion~ le dc Iv'ait, nc u a on , nc u ( AN :'~C , a reputatr tc t a 
poucoir exposer les faits tcl~ qu'ils sonc sans pour autant nous at-
!aquer a l'integritc personnelle . Notre demarche ~'inscril dans le 
meme esprit et elle vise a saisir les ~auses fundamentales du pro-
bleme : Si nos exemples ~ous rappellent quelqu'un (vous-meme uu 
un collegue) il faut dire que 1'ropos dc vol est, romme je I'ai dcj~i 

1 mentionne, ~otre rel7et et le ret7et de ce quc ~ous faites . Nuu 
louons vo5 "Bicn joue" et celebron~ vos "professionnalisme" . 
De fa4on tout auss+ productive, nous aimerrons pouvurr analyser 
F~o~ "buurdes" . 

par le capitaine Ab Lamoureux 

Au retour d'une inspection el reparaliun au troisiemc 
cchelon, un CF'101 etail en vol de reception . Au diYOl-
lage, a la rentree du train, le reKime du moleur Kauche a 
diminue, ce qui s'est solde par unc imporlanle perte de 
poussee (les vo~~ants de pompe d'appoinl coupee et 
d'avertissement rincipal se sont au~si allumes) . l~ne P 
fois la post combuslion (PC) coupee, Ie regime est reve-
nu a la normale el Ics vo~ants se sonl eteints. l.e pilote a 
ramene I'avion a la base pour les travau±c de maintenan-
ce . Lors du second vol, la meme anomalie s'esl produite 
au decollaKe, et Ies memes mesures palliatives ont donne 
Ics memes resultats. Le pilole a poursuivi sa munlec en 
haule allitude ou il a effeclue plusieurs selections PC 
pour verifier si le probleme etail loujours pre~cnl ct s'il 
ctait lie a I'altilude . Aucun robleme nc s'esl rnanifeste, P 
Apres une nouvelle selecliun PC, lors de la descente, le 
reQime du moleur droil, cetle fois, a chute . Apres la 
coupure de la PC, Ie moteur a accelere normalement . Le 
pilule a pu ramener I'avion en securite (conferl "puinls 
a mcditer" dans ce numero) . Pouryuoi le pilote a-I-il in-
siste lors de son deuxieme vol alors yue le problcmc se 
representait :' El plus lard, yuc ce scrail-il produit si les 
deux moteurs avaienl di"celerc sans reprise subseyuente~ 

Alors yu'il decollail sur CFS, d'une base eloignee, le 
pilole a remaryuc que Ies vo~~ants d'alarme du train 
d'alterrissa e restaient allumes . Apres avnir acliunni~ Ie R 
train plusieurs fois, il a enfin obtenu les bonnes indica-
tions et a poursuivi son vo~ a~e . Par la suilc, I'enyucte a 
revele ue le com arlimenl du train avant etait endnm-y P 
ma~e, peul-~tre a cause d'une rouc avanl voilee (se refe-
rer au "coin des ornithnlngucs" du presenl numero) . 
ll'aprcs vuus, est-il prudent d'actionner plusieurs fois le 
Irain dans des cas semblables~ 

race a ce phenomene de "prestumanie" m~tinte5 fois repetee.e, 
nous nous posons constamment, en nutre qualite de conseillers en 
selurite de vol, I~s questions Suivanles : "qu'aurait fail le pilotc si 
ces mesurcs palliatives, ,a la .~uite d'une anctmalie en vol, n'a~ aient 
pas dcbouchc sur un aulre probleme? ~u encore : "avon~ nous 
affaire ~i de~ generauons spontanees dc pilotes d'essais? uu bien 
dunc :"pourquoi agir ainsi? Nuus espcruns que notre expose video 
repondra a quelques-unes de ccs questiuns : 

Entre-temps, un pilote qui pense etre victirne de ee phenomcnc 
ferait bien mictu de ~'aeheter des batons de golf et dc per-
fcctionncr Sa technique entrc le I~~ et le l~' trou : ll sufiit d'atten-
dre le murnent oir I'on accuse un retard de quclqucs roups, ~i deux 
trous de la fin du ntatch . ll ne reste plus alors qu'a analyser loutes ,, ., 
les erreurs passces, a les inter-rcli~~es, a les empirer en ntgligtant la � prudence, et a se "laneer . Cette technique comporte plu5ieurs 
avantages : d'abord, les deux picd~ du joueurs sont bien ancres au 
sol et, par ~onsequent, il ne ri,que pas de se bles~er, dcusicmc-
ment I,i ~ie des temoins ne repose pas sur 1'issu ciu match, 
truitiiernemenl, les fonds de la C'ouronne ne sunt pas en jeu, 

, quauiemement on a la garantie d un defuulrment effi~a~e et, 
cinquientement, la futilitc de la "prcstomanie" attparait au grand 
jour . 1'ar contre, a titre d'incunvenient, ̀ i I'on reussil, 
ou si I'on cchouc sans tircr la Ic~un qui ,'impc~~r, cm recom-
menre in~ariablemrnt . ,A ~ondition que vous restiez sur le terrain 
de golf . . ., en realit~, cet inc+~n~enient peut de~enir un a~antage 

, 
J ' II _ 1''' r In l car la rtnrne demeurr alors la sculc a tomptc lt pc t , ~e q 

nous permet d'utiliscr notrc ordinatcur a dcs tache~ plus irnpor-
tantes . 
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The material for this article was compiled by NDHQ' 
DAR (Director Air Requirements), NDHQ' DCGEM (Direc~ 
tor Clothing and General Engineering and Maintenance), 
NDHQ DAS ENG (DirectorAerospace Support Engineer 
ing) and DCIEM (Defence and Civil Institute of Environ~ 
mental Medicine). 

EDITOR 

PF:R1()NAI, L()(',AT()R 13F:ACON litcc~ti~ation intu thc 
~au " r " ;cnd rnr ;ui~ c~l ~~srrr~tin~ thc :1N I'k(~3(II and rlirriaf~t 
L)ir«tictn 1-indin~~ 5y,teni incuntpatihilit~ i~rc~blent i> nearl) cum-
) Ictc . 1lc iltitcauon prc ~cct, tu eliminatc thr Prublcm~ arc rtc»~ 
underttia~ . lhe ro'ert to ohtain a hatten lor o cration frctm . p J . t' 
-~(1~'C to -55''C continueti . lmpro~ed batterv packs should be 
a, ailablc in carlt" 19~i'~ . 

19?r, ,cith le5` yutccs~ than hoped ior . Che requirement ;lill 
r~i~t~ fur an impro~ed and better fitting co~erall 1~r the Ilight 
linr, and Plan~ are currentl~ under ;va)~ tor a trial of another 
~u,rr,tll - unlin~d - re ared s e~ifi~all~ i~~r ~(Ill,erie~ ~rade~, ~r ~ . 
It i~ intended thal thi~ co~rrall, in ~onjunction i ;ith the neN inter-
mediate tceic~ht iscket, ,+ill hrl), to allc,iatc Some o1 the ent-iron-
mental harar~, e~herienced h) 11ikht linc per~unncl . 

7711~:RMA1, l.'NUER1'1'F:AR 1-hermal tmdcr~~car i~ no« 
;n ;cilahlr iri ccuntrn~~ ,ii~, und'r NSN~ ?'v~ll~-'_ -!I?~-a0 7 c c - I R , 

, - , ti 1 L I~~ ~~ , ~1~t1 ) - - nc r nr ;tnd I- ..I _ I r t~ c i I, , , cr- . - 

INTERh1F:1)I,ATF: 1r4ORK [)REti$ JAC'KF;T [ltis item, 
~~ith mediurn ~s~ieht in~ulanc,n . ,turm ~uil,, I ;tric ~c~~k~t~, and . . } 
~r~~n-un rrllr~ti~r t,r r ~~a~ intrudu~ccl (Iinall~l in :lutumn 1979 . P . 
l!nforlunatel` therc ha~ bcen a roblent ;1ith the slide Iastc:nrr, n 
hut instrucuttn .~ fnr an interirn ~c~lutiun ha~e been i~~ued . The 
d«ign is uniicr stud~~ and ~houlil he rectified in timc Ior the ne~t 
purchasc . 

. , , ., 
F;l' 1~1P HA l ti 1 ar tous eolnur~ of hum hat~ ucrc introduccd (' , 

1 � lr t ' N.l . .5 , ,, l II h IIII ~,'' ` t c c t kct , ~tnd a) )~car to I c ~au lactonlv I,rotecting . 
tiic hr ;id 1rc m mridrntal hum . . and .tirra te~ . li ,hould he noted P I 
tltat thetic hat~ pro~ide onl~ hump protectiun rhc-r urc~ rrut 
su rt~ Iru ~ T t ~r ' ~ ' ~t ~ ~ ~ , c~ r , 1 c c arc m thc su I~ s~ . m a ~ c ~ l . pr . . tc , 1 I t cd aural 
i~rotector~ runtf~atiblc icillt lhi~ cap, narncl~' ~3'~tll-'l t~78-3pK7 
Hcllhcr~ \lndel (~11-IJ , which i ; rnuuntcd dirertlv on Iltc hat . 

,AItRAI . PRO"fh:C"fION If r d f t l rs ~ r w trn alm-' ea e er t e e e c c ~ 
tti uui hum, ~t a h~t °" ~ ~~~ t ~ i i ith i h~ t I, . r nc a cmf I~ hc uld f c u ca tn u n 
iuncucn tth the ear defender~ . 
Harnc;~ .As>cmbl~- i~qIS-~I-H6~-hbl? 
Lar Dri~cndcr- . ~~40-~I-8(Ih-~Hb? I'SRGI 
F ;rr I)eiettdc'r- ~?~lU-'I-H7 ;s`-3(l~' (Hcllbcrg, Iur u ;r,cilh 

huml, hatl 

1~F:LL()11" R :41N11 F:AR ,lftcr u~c'r trial,, a ncu rrne-~uatcd r 
~cllu� r ;tin,cc ;tt Ita ., hecn adcr tted (t+~l(1>-?I-k'h-3f,7?, Patha tcitlt f 
Iluud, and ti~(1~-~I-h76-i6i', Iruu~er`,) tn re)~lare the )~rc~iou~ 
hc,l)urethane-~oatetl item, ahich ~ca> subiect tncomhlaint . 

l,o\ IIA~iuI .F:RS JACKF:I' ,4ND ()1'F:R.AI .I .ti :1 nc« 
tie~i~n ,ca, lnallecl in ly-~ "h, and Iinal al~t~rcn ;tl a ;tti tii~en in 

�.. mid I y?, . I hi~ i~ no~ti a~ ailahlc un~irr '~S\'; ii .l I S-' I-t, ~ r- I 19U, 
.IaikCl . ;tncl 8~41~-'1-~77-I 1y5, ()1cl' ;lll~ . 

C01'F:R.ALL, FI .IGHT I .INF : An otcr-ro~erall, ~~ith con-,, 
~e~ale~d hc~ud and ,rPar,tf Ic thc~rntal litter ,ea~ trialled in ~~inter 

COVF:RA1 .1 ., FLYIN(~ GOMBAT A trial ot a Nomex flying 
~u~rrall tc~uk I~t~e in the Sumrner ul 197fi. The tahri~ did not 
,+ear Nell : it ~oiled easily, it ua~ nut aprreciably coolrr than the 
;tandard ~treen coverall, and garrnent searn ,lin)~age occurred . In 
summer ly?7, a sand-~oloured 1'abri~, in the sante )~olye~ter~ 
wool blcnd as thc standard, was approved to rcplace the green . 
This sand coverall (NSN 8d15-21-~7G-1736) has becn in thc 
~t .5tcm for the past t,~o ticar`, . NUH(~ D.~k ha ; recentl) initiated 

. i '~r i~ ,, ., ' ;' , ' ~ - I ~ ~ ~ > > a rr-intrcc ucucn c 1 thc ~.rccn tl-tn~ wt, Thc intcnt r5 tc prc ldc 
air'r'~~ ~~i li he ()PTI()N c~f ~ . ~ ' . ~i i ~, c c t r u tn~ uther cc Ic ur ,t ~tct ;ttccl h~ 
en~irurimcnial cc~nditiun, ut n hcr fa~ c,r, . _ t_ t 

Tl'PE lV JACKh.T .4ND '1'R()l`SF:Rti In ~~intcr ly7i ~t;, 
Itit,c 1V (winter) 1l~~in~ clrnhin~ ,~ ;t, ui ;tlled in I(10°"o Nume~ 
ftthri~ . lltc,e eanttenls arood up ~ery ~,ell, and ~~c're ti+ell 
rerri,rd : hc,~+eticr, the u;ers cxnre ;;ed douh( tc~ar~tnL Ihc rana-
h~~ i~ '~«~ r ti lht~ c t thr I'ctbnc tth retiard tc t tnd and evater rcsistance in a 

. . ur n,tl itu,iiiun . f hc prc ~<Lt a,ts di ;tuntinucd . 

~LF:F:PIN(~ fiAG REPLAC'EMF:NT .~s a re .~ult o1 th~ 13u ;trd 
uf Incuir~ un thc~ratih uf a hio,tia in Newfoundland in 19i? an I . . 
impru~rcf ;uni, ;tl ~IrerinEr hak ha; bcen detelolted, li inct~rpo-
ratc, a iif,l,er ~lusure ~+ith thc capabilit)~ ol zip)ting tcac~ ha~; to-, gethcr for h~ltr>tlterniic hrote~uun . The slccpm~ hag i~ under-
, ~.orn~ c,pcrational tc ;ting and cvaluatiun at ( I S1S at thr prc~cnt 

` , , . , timr, If thc trial r a Surrc,~, prc curuncnt ,huuld tahe ttla~c~ in 
I l S I R2 . 

tiAR% til~R1~I~ Al, TF:NT ~hc 6-man trnt i~ nctt~ in thc~ ~uh)tl)" 
,1'~Ilnl Und~'r \~N ~3~1)-_'I-~7~-I)~a~ . 

FI .I~ING GL01'F:5 The hru~cn tl~in~ ~lo~es arc hcini rrhlaced 
b~ ~rcrn ,~luie, . \latertal and ron~trnctiun uf thc~ . .grce~n~" arc 
idc~nti~al tu thc brosl n - c,nl~ thc ~ult~ur ha~ chaneed . 

,41R('R1~:11~ PARA('Hl-"TF: HARNFati I h~ intrudurtiun nf 
~cr~ntcn intu ilt~ ),ilc~~ ~la�ili~ati~tn h ;i~ highlightcd the rrublcnt 
u( ct~~urin~ ;t i~ruf,er fit of !he ~,tr,t~hutr harne~~ tur ),cr~onnc'I in 

� thc Ic ~ccr anthrol c mctric scale . !1hl E ha~ de~i~eil a ~intple bu! 
rltcrti,c modification to reilu~c the ~i~e oi the harne� . Thi, 
ntuilifi~ariun ha, been e~aluatcd and is hcin~ intrc~du~ed for all 
r~) c, c f t~ara.hutc in thc (-~I . All units ~hould ha,e a quantit) of 

, mall ) arachute harnc~scs b~ nc ~~ . 

r~o~«~e~~~~r~.s ~«».~ ~a[,SE Ameliorations apportees 
Les renseignements contenus dans le present article 

onl ete lournis par le DBRA, QCDN (Directeur -
Besoins en ressources aeriennes), le DFGM GGDN 
(Directeur - Genie et maintenance-Fournimenl), le 
DTSA,'oGDN (Directeur - Techniques de soutien aero~ 
spatial) et I'IMCME (Institut militaire et civil de medecine 
aerospatiale) . Le redacteur en chef 

E11F:TTFa'R UF: SF:C'Ol RS - Une etudc iics cau~e5 
d'incctm)tauhilite cntrc I'emeticur aN/' PRQSOI et le ~uniorttetrc 
ainsr que des mu~en; de la corriger e ;t pre~yue trrminee . Les 
moditieations pour eliminer ce nrohlerTte ~ont en train d'etrc 
clabc~rceti . Le programme visant a ohtznir une hatterie pourant 
lonctiunner clan5 une plage de temperature comprise entre -4(1 et 
-5~`'(' se pour~uit . Drs blocs dc hatterie ameliures de~ raient etre 
disl,onihle ~er~ Ie debut cle 198~, 

1'F:STF: I)F: TRA1"All . INTF:RMh.I)lA1RE - Ce ~etement, 
a i ;c~lauc~n mc~~cnnr, manrhett~ " ~c,ui,e-~ent, grande, poche~ et ,r . 
ruf ~tn rel1ert~ur ~ousu a lcnfin) ctc introduit a I'automne de 
ly,y . 1lalheureu~entrnt, la ~lia~icre a posc dc~ problcme ;, mai~ 
de ; in ;trurtians unt ete emi,e`, our corri er ro~i`oircrncnt la P ~ p 
Situation . Le veste est a 1'etudc, et le nrobleme c)u'clle pusc 
dr, rait ctrc rcglc a tcmps Pour le prochain achat . 

CAS(~CES PR()"hF:C'TF:URS - Des casyucs protcctcurs de 
dillcrcnlt, ~uuleur, unI et~~ di~trihue~ au Per~ortrtel de PiSte et il ; 
semhlent prote~er rtti~a~emrnt la tcte iontre Ie5 eraf1ures . II 
con~ient, ceftentlanl, de noter c)ur re ; ~asques n'oflrent qu'unc 
protection contre le~ choc5 : cF' rrc' ~unr ~rus des rucclues dc serurile . 
Le r~scau d'approvi,ionnement ~umprend de~ nroteiteurs auri-
~ulaires aPprouvcs compatibles atec ce ; ca .tiquc~, notamment le~ 
hrutectrur ; Hellherk, mudele C ~1-LF 4~4(1-?I-R7ti-3(IK7, qui tiunt 
directement monte~ sur Ic ia~t)uc . 

au materiel pour 1981 
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~este intermediaire le~tce, dc~rait aidcr a rcmedier a certains 
daneer` que presentcnt le~ ronditions mcteo au personncl de 
I?i~le . 

tiOUS-1 F:TF:I1F:NT ISOLANT - Ce sous-,etcrnent e~t 
ntaintenant c1i~Pc,nihle pour Ic~ femntcs sous le~ numero~ de 
nomen~lature (-)TAN H41 ~-~1-87a-~3087 pour la camisole et N~11>-
~I-~7~1-~(ly? Itour la culolle . 

COMBINAISON I)F: ~~01, -- Un essai de la combinaison de 
~ol en '~'c~mc .~ a cu licu pendant I'ctc de 1976 . Le tis ;u ne resistait 
pa~ bien a l'u~ure : il ~e sali~sait facilement, n'ctait pas ICIICIItcnI 
),lu~ frai~ yur la combinaison ~erte standard, et Se5 coutures gli ;-
,aienl . Pendant I'ett:: dr 1977, un titi ;u kaki en pul~e;trr-laine, 

, ~, ~, ' ~ ~~, , ~ ~ >> > tm' ~t t ~ t ~ tc ut cc n c I~ c mbn at c n s ar dar a ~ c r c c t d, ctc a) ) r t c i tlr 
- 1 1- _ ' ~,\ 4' ' ' 1 ' ' ~` 1 ° t ~ r r ren la ~cr Ic u t e t, Cet rnbrn~ir n ~i ~" ~1 c tc ~c r h~ },r NNU ~ I- ..I p , ( 

87h- 7~fi t i ~ar i u r~~ t '~i rv s~ t ° ~~ , I . a t t e d c. eat d , rc t tcnn m'n d~ ut . l . I I np c c t cp c5 
deu~ derniere~ annee5 . Recemntcni, Ir DRRA- ~)GDN a rc~tiorti 
la cunthinai,un de ~ol ~erte atin dc ttermcttre au hcr~onncl n;ni-
gant dc C H()1SIk I'une nu I'auue coulrur en functiun de, cun~i-
tion~ du milic~u uu d'autrr~ ( ;t~tcur5 . 

1'F:STF: F:T PANTAI, Nti ) ' '' ' ' >> 0 - I F. T~ 1 F. I~ - I cndant l'hiver 
1y7~-?~, Ic, ~etentent, i1e ~ul (d'hi~er) cle I~)te 11, labriciui' ; 
entii"rentcnt cn Nome~, ont suhi ~e; e~ ;aiti . (~e~ ,ctemcnt~ ont 

1 ' ntuntre trnc trc~ bc nnc rcsislanec ct ont ete bien arrueilli, . Nean-
muin~, le~ utilisatcur~ ~e sont montrc; scePtiques quant a la capa-
cite du tis~u a re~i~ter au ~ent et a 1'eau en ~undiuon de ~un ic . Le 
projet a ete abandonne . PR()TF:CTF:~'RS A~'RICL~I,AIRES `;i I'on ne purte yue 

Ic ; rrutr~trur~ auriculairc~ (san~ Ic ca~yuc protcctcur), il faut 
jumeler un Itarnai, au~ ),rutr~tcur, . 

Harnai~ R~}15-?1-H6~-Gf;l7 
Prutcrtcur auriculaire~~4()-'_1-nf,fi-~H6'_ l~~t~(,) 
Protecleur auri~ulaire ~?4(1-~ 1-K6fi-301i7 ( HelIherE, ,jurnele au 

iasyuc prulc~tcur) 

IMPF:HM1~:.413L1' : , A N : - ~, ~~ ~ ~ . ~ . ', . I l F APrc dc cs at, el fectuc nar 
I~ti uuli>atcun . I'inti,crmcahle jaunc a revctemrnt de neu),rene , 
lanc~rah a~ecca)~u~hun h~IIIS-?I-fi76-367?, et pantalc,n~, ~~i115-?I-
876-367 i ) a cte chcti~i ),nur remi,lacer I'ancien irn)tcrnteahle it 
re~ctemrnt ilc ),ol) urethani!, qui f;ti ;ait I'of?jct ~c Itlaintc, . 

~'F;tiTF: F:T SAI.OPETTEti POUR LF~S MANIPlI1,A-
TF:I!R~ D'OXti~GF:NF: LI l'IUF:-- Uc nou~~au cctrmrnt, Q 
uni eic cl,rutne, rn Ic)7~-7f, et ahl,ruu~e~ ~cr, le milicu de 19i7 . 
Il, Sont maintrn;tnt di,Ponihleti `otu Ic` numt'ru~ de nurnen-
clalurc OT,aN S~1S-?1-~,i-11911 pour la vc5tc ct $~ll~-'_I-1(i?-
I 195 i,c~ur Ie~ ;aloPcttcti. 

COMBINAI~ON P()l'R PF:R~O~NNh:I . I)F; PI~TF: -- Une , ., � , : , . ., , . c I , ~ ttt inatx n d'unc lccc ,r ~,t u hc n It , , ) i ~ ~ imul~ rt dc uhlurc 
. c � � " ;, r . Itn ~ c ~ lc dmc ~ ' ~ i1 ' Ihl , ,l ~ 1 , , ' c ~ ctc c .t cc cndant I ht cr I I ~ , t . { , .tr ti utc-

. s ' ~ ~ ~~ ~ , tct dtt c lntf u_ ti l I r Il i1 . '~ , c c t t~ r c cc m tc . . Lc u onncl de i`tr a r i 
. ~, dcI c ~ , . , , tc tc u~ ut I c c tn d'une ~c mbinat5c n amelinree et mieu~ 

, ,, ; . , a~t, tcc, ct I c n cst en uain dc I rcnarcr I'e~~ai d'tmc autrc comhi-
; . . , naisun sans cfoublure c~on ~uc ~,cual nt ~ t ' " ' , . ~ ) c cnt nc ur le pcr c nncl des 

metier~ Jr la seric 5()ll, Cette combinaisc~n, umelec a la nuu~elle I 

';AC l)l': COUCIIAGF ; UF: RF:MPI,ACEMF:NT - A la 
~uite du raltltort de la cc~mmi5sion d'rnyuete ~ur I'ccra~ement 
d'un hin~ra, a lcrrc-Ncu~c cn 1977, un sac dc cou~ha~c de ~ur~ic 
amcliurc a ctc mi` au pomt, II iomprend unc fenneturc-eclarr clui 
pcrmet de luintlre deu .a ~aca ensemhle pour se prote~cr ile I'hyho-
thermie . [-e ~ac de couchage fait hresentement I'objet d'une etudc 
et d'essai~ oi~r'rationncls a I'FSf-C . Si les essais 5ont rcu~ai ;, la 
dc~ttttiun dc~rail ;c fairc au cours dc I'anncc financicrc 19H1-R~ . 

� . . . 'I'F'NTF: I)F : :' 'R1'IF: RF: 'HF:R 'HF: F:T 5A 1~ ,I (.F: , . 5~ ( ( C 1 F A ) 
- Ccttc tc~ntc, lu~cant (, hc~mmr,, fail maintcnant rartic du 
re,rau d'apPrc� i~iunnc~ntc'nt ~uu~ Ir NN() 53-i11-?I-N7.3-117~?, 

GANTti DF:1'()L - Les eant~ dr cul hrun~ ̀ unt en train ci'etre 
rcmhlacc, I,at clr~ gant~ vcrt~ . l r ti �u rt la labri~ ;ttiun clr, tianta 
tt:rt~ `out Ir~ mt:ttte~ yue reut de ; ganl~ hrun~, ~eule la ruuleur r ;l 
diflcrcntc, 

HARNAIti DF: PARA('Hl'~fF: I)l' PEKtiONNEL NA1''I-
GANT I 'arri,-cr cle femntes-hilc~tc~ a mi, en reliel Ie hro-
blemc yur po~c un bon aju5tcment du harnai~ dc I,afaihulC nour 

'r~i ~ I~ ~ . , c~ . . . .~ , ~ ~ : I' 1 n 1 1 I c c c t cl c c It ctitc cc n t t rattc n anthrc ~ntc ri u~ . A P P P K It t y c 
rette fin I'I-l R,~1 a a,iorte une rn tdifi atio ~~ ~ ~s , ) ) c c n tntPle mar 
cfficacc en aue de reduire le~ dinten~ions du harnai~ . Cettc ntudi-
lication a fait I'nbiet d'une etudc ct e~t en train d'etre incorPurc:e 
urur u t~ ~s ~ ,~ 1, . , ,` : f t t It t . Pc t c Para~hutc dc f ( . :1 I'hcure yu'il e,t, tuu-
te Ic nmtt dc t nt a~c ir un ~er ain n mhr~ 1~ " ~ ~ t t c c c c pct tt harnat . dc 
)~ara~hute . 
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JUST A SECOND! 

Flame-out 
and 

Relights 
On 14 February 1981, a T-33 flamed out at 1,200 feet 

AGL, iti0 KTS, (5 KTS below glide speed), dirty, 5 miles 
from Winnipeg . The pilot tried two relight attempts 
before pulling the handles at about 4ti0 feet AGL and 120 
KTS in a high sink rate . He made it - but suffered a 
broken back . Now, hindsight is 20/20, but bear with me 
for one . In terms of "real time", considering the altitude, 
airspeed, contiguration at flame-out, and possibly a 30 to 
45 second system response iime, there was probably 
only one option from square one - EJECTION . The 
kicker is that the pilot elected to ium the aircratt away 
from the city, and nobody can argue with thai . Fortu-
nately, the escape system did its work in a pinch with 
the result that I have a live pllot (and friend) to debate the 
issue with later at ihe bar . 

The Editor 

Things seem to take a long time to happen when you're in a 
hurry, pressed, or in a panic situation . Consider for example the 
time required to relight our jet fighters after flame-out (up to 45 
seconds in some cases) . This is "real time", over which the pilot 
has no control . 
The natural human reaction is either to ignore this "real time" 

or to attempt to speed up its passage . Our track record bears this 
out . In a review of 83 "probably-should-have-relit" flame-out 
situations, sixty-nine relights were obtained . Of these, 14 pilots 
tried two or more (u to ten) aUempts due to misemployment of P 
initial procedures . (Incidentally, 56 of the 69 occurred above 
5,000 feet and L3 below . Of the f 3 below 5,000 feet, 10 occurred 
at a high airspeed giving good zoom capability .) 

Fourteen relight attempts were unsuccessful . Of these, three 
were above 20,000 feet . ln one case the pilot attempted too many 
relights above recommended relight altitude and the battery 
went dead . In another, the pilot attempted one relight then 
ejected at the same altitude as he Ilamed out . In the third case, 
the pilot was too slow to apply the correct procedures . 

Eleven were bclow 5,000 feet . In three cases there was no 
attempt to rclight . In two cases proper procedures were followed 
to no avail . In the remaining cases, the attempts were either too 
hastily done, or done incorrectly, or a combination of both . 
Can ou see the common factor in many of these cases? y 

Haste! In some cases, insufficient time was available and the 
pilots should have ejected . In other cases, time was available but 
pilots wasted it by rushing and/or trying too many relight pro-
cedures . Often, the consequence of both cases was a delayed ejec-
tion where the margin of safety was critical . 
Over the past 15 years there have been a total of just over S50 

flame-outs for various reasons . Tha~ averaRes out to be~~er ~hun 
three per nrnn~h . Obviously it would be astute to ; 
I . knaw and apply the aircraft's relight procedures thoroughly ; 
2 . know and apply the "real times" required to obtain a relight ; 

and 
3 . most irnportantly, know when to pull the handles rf I and 2 

don't, or won't, work . 

cont'd from page 10 

short time had the situation under control . Four twenty-pound bottles of dry chemical 
were required to extinguish the fire . 

At the time of the incident, the aircraft had one hundred and forty thousand pounds of 
fuel on board, a fuel leak had developed on the lower wing above the fire, and one 
hundred and fifty passengers were being processed for boarding in the terminal nearby, 
The alert and quick actions of these technicians prevented serious damage to the aircraft 
and possible loss of life . 

For their outstanding performance during this potentially catastrophic situation, 
Master Corporal Martin, Master Corporal Wrighf, Corporal Davis and Corporal Forest 
each receive a Flight Safety Good Show Award. 

UNE SECONDE ! 

Extinction reacteur 
et 

rallumages 
Le 14 t~vrier 1981, alors qu'il evoluaft ~ 1 200 pieds~sol, 

a 160 noeuds, (5 noeuds en dessous de la vitesse de vol 
plane), train et volet baisses, un T~33 a subi une extinc~ 
tion reacteur . Le pilote a tente deux rallumages avant de 
s'ejecter a environ 460 pieds~sol a 120 noeuds, avec un 
taux de chute eleve. II s'en est tir~, mais avec une 
colonne vertebrale en mauvais etat . Vu son aliitude, sa 
vitesse, sa configuration lors de I'extinction et I'inier~ 
valle de 30 a 45 secondes pour le rallumage, il ne restait 
au pilote qu'une seule option, et ce des le debut, 
S'EJECTER . Mais il est toujours facile de critiquer apres 
coup et, le "HIC" c'est que le pilote a decide de 
s'rsloigner de la ville . t)n ne peut pas trouver grand chose 
a redire . Heureusement, le systeme d'ejection a lonc-
tionn~ au moment voulu et je pourrais donc, plus tard, 
discuter de la question au bar avec un pilote (et ami y 
encore en vfe . 

Leredacteur 

Le temps semble s'etirer quand on est presse, ou qu'on fait 
face a une situation critique . Songez par exemple qu'il faut par-
fois jusqu'a 45 secondes pour efFectuer un rallumage en cas 
d'extinction reacteur, et yue cet intervalle de temps est indepen-
dant de la (bonne) volonte du pilote . 

La reaction normale, et nos experiences en font foi, consiste 
soit a ignorer ce laps de temps, soit a tenter de le comprimer . Sur 
83 cas d'extinction que nous avons etudies ou la situatian permet-
tait un rallumage, soixante-neuf tentatives ont reussi . Dans 14 de 
ces 69 cas, le pilote a effectue au moins 2 tentatives de rallumage 
(parfois jusqu'a l0) a cause d'un manque de respect de la proce-
dure initiale . (Sur les 69 cas, 56 sont produit~ en dessus de 5 000 
pieds et 13 en dessous . De ces 13 ras, 10 se sont produits a une 
vitesse indiquee elevee, favorable a une montee balistique .) 

Quatorze tentatives de rallumage, dont 3 au-dessus de 20 000 
ieds se sont soldees ar un echec . Dans le remier de ces 3 cas, la P P P 

batterie est "morte" lorsque le pilote a tente un trop grand 
nombre de rallumages au-dessus de 1'altitude recommandee pour 
cette procedure . Dans le deuxieme cas, le pilote a tente un seul 
rallurnage avant de s'ejecter a I'altitude ou s'etait produite 
I'extinction . Dans le dernier cas, le pilote n'a pas appliquc les 
bonnes procedures assez rapidement, 

Les onze autres cas se sont produits en dessous de 5 000 pieds . 
Dans 3 de ceux-ci, il n'y a eu aucune tentative de rallumage . 
L'application correcte des pracedures n'a eu aucun effet dans 
deux cas, et dans les six derniers cas, les tentativcs se sont averees 
incorrectes, ou encore, il y a eu combinaison des deux problemes . 

Avez-vous trouve le facteur commun ~ nombre de ces cas'? Et 
oui, une trap grande hate! Parfois, le pilote ne disposait pas 
d'assez de temps pour un rallumage et il aurait du s'cjecter . Dans 
d'autres, il avait un temps suffisant qu'il a perdu en se hatant ou 
en tentant trop de rallumages . Ces deux situations se sont sou-
vent s~ldees par une ejection retardee a la limite de la securite . 
Au cours des 15 dernieres annees, on a denombre un peu plus 

de S50 extinctions causees par divers facteurs . La r»~venne es~ 
duncd'envirun 3 pur muis et il serait ~videmment de bon aloi : 
I . de connaitre a 1'ond et d'appliquer les procedures de ral-

lumage ; 
2 . de connaitre et de savoir utiliser le laps de temps necessaire 

pour rallumer ; et 
3 . rhose importante entre toutes, de savoir quand tirer sur les 

poignees si les numero~ 1 et 2 ne donnent rien . 

suite de la page 11 

leur a fallu quatre bouleilles de vingt livres de poudre chimique pour eteindre le feu . 
Au moment de I'incident, I'appareil avait cent quarante mille livres de carburant ~ bord 

et, tandis que les cent cinquante passagers dans le terminus voisin s'appretaient a 
embarquer, une fuite de carburant s'est declar~e ~ I'intrados au-dessus du feu . Grace aux 
reflexes instantanes et pr~cis de ces techniciens, d'importants degats a I'avion ainsi que 
des pertes possibles en vies humaines ont pu etre evites . 

Le travail remarquable effectue par les caporaux~chef Martin et Wright et les caporaux 
Davis et Forest pour retablir une situation potentiellement desastreuse a et~ recom-
pensti par un diplome "Good Show" . 
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One Finger Too M any 
11-hen Ihc ~1lrnieht+ made hand~ he pul four l~inger+ and a 

> > () ~ -~ ~ , ~ + ~ i thuml c n ea~h . n~ ~an r nly pre ume lhat He had a er~ gc ccl 
rca,un lor dning ~o . \lan, as he i~ wont to do on oceasion, 
deeided tu t'~~ol ++ith nature and beean adtling ring~ to hi~ f~ingers . , ++' , . . S ~° 1~ r ° + s + rn~c tl Ul Ilh alarmln eeUlur~ h~ fineu ha ~I , g , t- I c , ~ ay 
ro+cn ++cakcr than the rine . p 
1 I~~admaster slipped on thc ~katc ++ "hecl rollers in the cargo 

cumpartmcnt of a Hcr~ules and ~aught his ring on a blanket 
inutlation pin . He ++-as lucky~ - his I ingcr ++as cul for only five 
sutchr5, ~rw r)~rj~cd o,/~, I jurnped out ol a top bunk once ++hen 1 
++a~ +otrngcr and caught rn~ iinger on the ntetal raiL Luckil+, 1 

was tall and had lot5 uf arm left but belie+c me it's a hclples :; 
lccling to bc hung up and knou that at any moment the old fingcr 
is going to dcpart thc hand . 
There are ~olutions if ++e'd onl~~ usc them . Lea+c thc rings at 

horne . «on't ++ork, +ou ~a+~? ~ ~'our ++ifc~ husband lo+er ; 
~irlfriend-'botifriend Irhoose one or more as a licable) eets . PP , . . 

et +ih°r ~it ~rnw w r + v a~ tated cr yct rc c e your eddrng tng e erytime ,ou 
a > >rc~a~h an air,ral . If h ~ " ~ d ++ a r ~ ~ ~ ~s~ s ~ . I I c ~ t t at - tht ca_e, ra ~arr c t thc _c _c tt 
grecn glo+e~ from the supply section . l ;elie+e rue, fingers around 

, , 
+ ~~ s~ h cr tl or ~o t t c Id I ta t t a ~ Ilc~ r c me a~c c t relief' . I , 

Major Jim Stewart, DFS 

Fvel System Rubb(er)ed 
the Wrong Way! 

Ju~t aftcr takc-off on an acccptan~c tcst 1light, a (~FI01 suf-
Ierecl a rapicl RP\1 rullback on the Ieit engine . A;''B++as termi-
nated and the engine .~pooled back up to full power . Suhscyuent 
techni~al in+e,tigation +cas unsuc~essful in elirninatin~~ the 
probletn, ++hi~h recurred on the ne~t test t1ight . It ++as "back to 
the hangar", echere the aircraft ++a.~ de-fuelled prior to further 
trouble-shooting . 

Duriug c1e-fuelling, the luel Ilo++~ ~toppcd! ihe nozzle filter on 
the bo++ser ~as cloggecl with rubber particlcs . The airtraft fuel 
~sstern ++as ;irnilarl~ contarninatetl . The substanrc +cas natural 
ruhber, not uuliied an+++here in the Cf 101 fuel svtitem . 

()ur expert~ told u .~ the,e particles e~panded by ~i90~'o +shen 
soaked in Jl' 4 . Small piece - big plug! Ideas of origin? Vot 
from our ~a c! g 

Captain AB Lamoureux, DFS 

.~~-ir 
l. , 

u 
pf 'I 

A un doigt pres 
., , , . I_e Ser n rr e ' ct lors u rl a crce I'homme a ar s n ~ r g , q , t a s dctte 

, 1 ~, . . c cuellcntc raison5 de placer quatre doigts et un pouce sur 
chacune de Ses main5, Or, sclon ses bonnes habitudes, I'homme a 
+oulu nueux I~ ir ~ ~ l, . a c yuc a naturc et s'cst mis a se parer les doigts de 
bague~ . Depuis lors, et fort sou+"ent d'ailleurs, les doigts se sont 
a+ere~ rnoins resistants yue les bagucs, 

I ~ Ln h f r c e de Sc t te a glisse sur les roulettes des rails de charge-
ment, dans la soute d'un hercule, et sa bague s'est accrochee au , , oint d att ~h d' tn ~ + ~~ ~ ~ , -ac e t e c r r rr t . - ct e tt e la . c ntc ll s ~n es i~ i ' c tbcntrc p 
la ~oupure a necessite cinq points de suture mais le doigt n'u pas 
ete arraehe. l;ne fois, j'etais alors plus jeune, j'ai saute d'un lit 
superposc superieur et ma bague est restee accroc}tee au borcl 

~~ ~ Y~~~I~I,~ ~ ICI 
. .. . . 

NDI II ~ ~ ~ II~I~I~,~,,y~~~p~, dl YWI ~~~I~I
~~~ i~a,~~ :y~I~~-~~ i ~ ~u~ . ;. ., ~ , ._~~,~,Wy1{JI~~/~.- u ~ ~t/~yi.~. ~,i ~ � i ~ :+" I

. .-,~,~,_,~,~II~[y,-,, .~ i ., . . I 

~R'~IIIIIIXI ~I . .~ . 

~~~I~rI~~~LIN III 
' ~III~I~~II

"~AII~RI'ill 

II'i ;~l'~'~ 
~.IM~~��y,~~a,y�

'~~ ' ~IIiNI~~i~~~IIhI~~~ . .~IIY'L'i{~�I~'C'Tliwy:xllA~IX~
" '~11~'IN~AIiAI. .~ II :ITw-"^~n~ . I ~. ~~t~! 

Spring Loaded to the Go Position 
I la~e y~ou e+er t1u+i-n un a +chcduled scr+ire 11iEht and had an 

enthusia+tic pa,sengcr ~nap off a fcu flayll pictures'? I ha+c'. :~nd 
it i`, monlentaril+, a ~hucking orcurrencc . IEsprt~ially if +ou 
happrn ter +aorti in the 11igfrt safety bu~inc~s} Lor thre+~ nremben 
of ( anada'~ ,~lirborne Regiment thc result~ of allo++ine t1ash 
I~hoic~~ in an aircraft cc~uld ha+e had di,a~trou, re~ult~ . 

During a recent tactical air drop lrom a C-130 Her~ules, a 
ci+ilian photograph~r ++a~ alloucd to takc phota~ of thc drop . 
Fiftcen second5 short of the relea~e point thr ~udden f1a~h a~ he 
tool~ a riitrnr, cautied the jump ma~trr to relra~r hi` trcwper~ 

earl+ . In this ~a~e the drop zone was such that no injuries 
rcsultcd ; ho+cc+cr, if thc dro tunc had bcen in a dangrrow arca p 
it is po~5iblc that thrcc of Canada's fincst trc~ops +could not ha+e 
arri+ecl io lighung, trirn . 

So - nr~t Umc you ~ee pa»enger, pop rine of i f " la~h cube~ in f 
the bach of an aircraft - remind them of thi, incident . Some-
++here in Canada there is a jump master and three paratroopcr~ 
+{hu ++i5h thc llight cre++ had con~idcrcd thc conscyucnce~ of 
allo++ing on-board phot ograph~ , 

Major Jim Stewart, DFS 

8 i 

Prets a 

Un reservoir plein de M. 

metalliyue du lit . Heurcusemcnt, j'etais grand et mon hras a pu 
accuser le coup . ~1ais crovez-moi, on 5e sent completement 
im uissant lors u'on est endu la sachant u'a tout momen le P ~ q P , , q t 
doigt risyue de ccder , . . 

Lea solutions nc manqucnt pourtant pas . Laissez +~os bagues a 
la maisun . ~'ou5 dites? [mpossible? lrotrc fcmme/mari!amant/ 
amantef petite amie/ petit ami (choisissez-en un ou plusieurs 
. . .) ~'emeut lorsque +ous enlevez votre alliance (ou bague) 
meme si c'e~t our tra+ailler sur un a+ron . S c'est le cas, allel p 
donc chercher une paire de gant, ,ouples, les verts . Apres tout, 
pourquoi toujours etre a un doigt de la ratasrrophe'? 

Pcu aprc~ Ic dccollagc lors d'un vol dc reception, lc regime du 
rcarteur gauche d'un Cf 101 a rapidernent cJiminue . Une fois la 
PC coupee, le regirne est re+enu a la norrnale . I .'enquete tech-
nique qui a ~ui+i n'a pas permi~ de deter'rtllner la rause du pro-
bleme, qui s'est de nou+eau manifeste lors du +~ol d'essai sui+ant . 
ll a fallu le rerourner au hangar, ou on a ~~idange Ic ~arburant 
avant de chercher de nouveau la cause de la panne . C'est alors 
yuc Ic dcbit carburant s'cst arrcte, 

Le filtrc dc la busc dc la pompe a essence etait obstrue par des 
particules de caoutrhouc, que 1'on a retrouve dan~ tout le re~te du 
circ~uit carbt!rant . De plu,~, il s'agissait de caoutchouc naturel, 
maticre qui n'est utilisee nulle part dans le sy~steme carhurant du 
CF 101 . 

Nos erpens nous ont signalc quc Ic ~olumc de ccs parrelles 
augmcntait de ~3y0~'r~ lorsyu'elles etaient imbibees de JA~3 . C'est 
pas gros mais 4~a bouchc'. Sauriei-+uu` d'oir elles pro+iennent'' 
Nous pas! 

le capitaine AB Lamoureux, DSV 

1'ous e~t-il de'a arrive, lors d'un ~ol re ulier de voir un ~as-! g " f 
sa er enthousiaste ~rendrc de~ hotos au ila~h'? \1oi oui! Irt il v g t P , -
a t1c uoi +ous laire dre,~er Ie1 che+eus sur la tcte +uriout si +ous y , 
+ous occu ez de .+ecurite des aoL+ . I 'eilair d'un tla .+h dans un 

p a+ion aurait u mal 5~ tcrminer ~c~ur trc~i~ soldat, cJu ReKimcnt p I 
(~anadicn clc Pararhuti,tes . 

l' n hotos_~ra hc ri+il a+ait obtcnu our un lareace aerien a " -p . p ,p . . I 
ti ue, la ~errnis~icm dr rendre des hotos de la manoeuvre. II a y I P P 
apputit ~ur le declencheur I S ~econde~ a+ant le oint de larea e . P .g 
Lc largcur, trompc par I'eclair du 11atih, a laihe ~r~ homme~ trop 
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sauter? 

le major Jim Stewart, DSV 

tc~t . ('ea dernicn ~'en ~ont sortis indrmnc~, ~'etant rc~us cn tcr-
rain relati+ement facile . Mais si la ione a+ait ete ~ituee dan~ un 
~ecteur dan~ereux, uois de nos meilleur+ ~oldats ne ~e ~eraient E 
pcut ctre pas le+~s en etat de rombattre . 

Alors, la pro~haine fois que +ous vor~ez un passager prendre 
de~ photo` au flash dan~ Ic fond d'un avion, rappelcz-lui cet inci-
deni . II ~ a, yu~lqur part au Canada, un largeur ct trois paras qui 
~nrraient hien +oulu c ue 1'ec tri aee cle ~oncluite ~~,nk~ au~ ~on~c-1 1 p ~ . 
quence, dc la photo au 11a~h a hi~rd . 

le major Jim Stewart, DSV 
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('P1, ~11,P . GR04'~1~ 
v 

While assisting on a Periodic Inspection on the tail section of a 
Boeing aircraft at CFB Trenton, Corporal Grooms was tasked to 
ass~sf m ihe jacking of the aircraft nose in preparation for a retrac-
tion test . On completion oi aircraft jacking Corporal Grooms, al-
though noi employed on the undercarriage portion of the inspec-
tion, rotated the nose tires In order to inspect the boltom of each 
tire for wear and culs . While rotating the right wheel, he detected 
a slighl binding and brought this to the altention of his supervisor. 
A precautionary removal of the nose wheels revealed a seized 
right nose wheel bearing . 

Corporal Grooms had been employed in the Boeing mainten-
ance crew for only four months and had not had the benefit of a 
formal Boeing airframe course . His detection of the seized bear-
ing demonstrated commendable initiative, a very professional 
approach lo the job, and probably prevented a serious flight safety 
occurrence . 

SGT 1) .G . Bl1CNA,'1~ 
While performing a pre-flight inspection on a Hercules, 

Sergeani Buchan noticed a screw missing trom fhe upper surface 
of the left stabilizer tip . Closer inspection revealed thaf the tip was 
chaflng on the left elevator counierweight balance and tip. 
Further technical inspeclion of the removed tip indicated that 
50°iU of the fasieners were ineffective. Had the stabilizer fip 
broken free in flight, if could have easily slipped over the elevator 
~ounterwelghf immobilizing the elevator. 
On the day of this incident, the aircrafi's upper stabilizer sur-

face, a difflcult and dangerous area to work on was extremely 
slippery and, prior to Sergeant Buchan's discovery, a primary and 
daily inspecfion had been completed without the missing screw 
being noticed. At the time of this incident, Sergeant Buchan had 
be~n on duty over five hours and faced an additional twelve-hour 
flight . Sergeant Buchan's meticulous approach to his duties 
undoubtedly prevented a serious in-flight emergency. 

CNL J .M .I . LA('NOIk 
While on duly during lhe night hours, Corporal Lacroix was 

tasked to complete a check on a Hercules aircrafi . In poor light 
cond~tions, he noticed a minule nick on a compressor blade on 
Number 4 engine . He notified his supervisor, and a comprehen-
sive check was subsequenfly carried out. li was discovered that 
the fifth and tenth stage compressor blades had sustained exten-
sive Foreign Object Damage necessitat ing an engine change . 

As ihis aircraft was scheduled for a trans-Atlantic flight, 
Corporal Lacroix's alertness and prompt action prevented a 
possible in-flighl emergency . 

~~,ar~~r ~,i~ .M . Pi~,on 
Captain Pilon was the instructor pilot during a CH-136 Kiowa 

student tralning mlssion . 
When his student iniUated a climb to set up for a practice 

forced landing exercise, Captain Pilon noticed an engine oil pres-
sure fluctuation . He immediately took control of the aircratt and 
cornmenced a rapid power on descent to the nearby auxiliary land-
ing field. In ihe descent, engine turbine outlet temperature was 
observed rising abnormally, despite the lower power demanded . 
As Captain Pilon aftempted to reduce the rate of descent for land-
Ing, the engine lost power . He completed a forced landing from 
hover height . 
Although employed on instructional duties for only a very short 

lime, Caplain Pilon's professional assessment of and reaction to 
an emergency which occurred at low altitude with a student at the 
controls avoided worsening a situation that had serious accident 
potential. 

zo 

rrK~~rri~~~~ron~ ~~n~ 

. 
Capt J.D.M . Pilon C'pl M .P, Grooms 

MCPI, J .C . NOLH:T 

Master Corporal Nolet was investigating a hydraulic leak in a 
Tracker when he observed an unrelated problem. A flap actuator 
cable was in close proximity to the hydraulic line leeding pressure 
for lhe landing gear down selection and had worn a .015 inch 
notch in the wall of the hydraulic line . He immedlately informed 
his supervisor and proceeded to check the remainder of the 
Tracker tleet at Shearwafer . Over half were declared unserviceable 
for ihis problem, which would almost certainly have resulted in in-
flight occurrences. 
While repairing another Tracker deployed to the U.S .A ., Master 

Corporal Nolet noticed an American Tracker on the hangar line . 
Insisting lhat the same discrepancy mighl exisl in American air-
craft, he assisled in checking that aircraft also . It was found to be 
similarly defective . 

Master Corporal Nolet's keen eye, technical knowledge, and 
conscieniious approach to lhe possible Tracker problem all 
indicated commendable professionalism and concern tor flight 
safety . 

',NCPI . J .D . kIRBI- 
"Master Corporal Kirby, a 403 Squadron Flight Engineer, while 

conducling a pre-flighl inspeclion on a CH135 (TWIN HUEY) air-
craft, discovered what he felt to be extreme lateral movement in 
fhe cyclic scissors assembly . Upon closer examinalion it was 
ascertalned that the gimble ring bearing was defective and, if 
gone undetected, could have resulfed in a serious flight safety 
occurrence . 

It must be emphasized that the Initial inspection conducted by 
Master Corporal Kirby is not normally included in a pre-ilighl 
inspectlon . The attention to detail and high professional standard 
displayed by Master Corporal Kirby is cornmendable . ' 

cont'd on page 22 

PR~FFCCinNNei ic~~ 

seur avaient subi des degafs importants, necessitant ainsi le rem-
placement du moleur . 

L'avion devait partir pour un vol transatlaniique . La vigilance 
et les actions rapides du caporal Lacroix ont certainement 
empeche une urgence en vol. 

CPL M.P . GROO,ti1S 

11Cp1 ti.U . kirb,r~ 

Alors qu'il participait a la revision periodique d'un Boeing sur la 
BFC de Trenton, on a demande au caporal Grooms d'aider a 
mettre sur verins le nez de I'avion pour efiectuer un essai de la 
cinernatiyue du train d'atferrissage . Une fois I'avion en place, le 
caporal Grooms a fait fourner les roues avant, pour verifier I'etat 
des pneus, quoiqu'il n'ait pas ~I~ charg~ de la verificalion de cetfe 
partie de I'appareil . II s'est alors rendu compie d'un point dur dans 
la rotation de la roue avant droite et en a fait la remarque au chef 
d'~quipe . Par precauf ion, la roue a ete demontee et on a d~couvert 
que le roulemenf de la roue droite etaii gripp~. 

Le caporal Grooms ne faisait partie de I'equipe de rnaintenance 
Boeing que depuis quatre mois et n'avalt pas suivi de stage 
officiel de formation sur ce type d'appareil . En decouvranl ce 
roulement gripp~, il a faii preuve d'une louable initiative ainsi que 
d'un professionnalisme particulier, qui a evite un accident poten-
fiel s~rieux. 

SGT D.(1. BUCHAti 
En executanl une verrfication pre-vol sur un Hercules, le 

sergent Buchan a remarqu~ qu'une vis manquail a 1'extrados du 
stabilisafeur gauche . Une inspection plus pouss~e a r~v~le que 
I'extremit~ du stabilisateur frotlail confre le contre-poids ef le 
saumon de la gouverne de profondeur gauches, Apres avoir 
enleve le saumon du stabilisateur, on a remarque que 50 °o des 
aftaches ~taienf ineificaces . Si le saumon s'etait detache en vol, il 
aurail pu facilement glisser sur le conlre-poids de la gouverne de 
profondeur et immobiliser celle-ci . 

Le jour de I'incidenl, I'extrados du stabilisateur, ou travailler est 
difflcile et risque, ~tait extrememenl glissant et, avant la 
d~couverte du sergenf Buchan, une visite primaire et quoiidienne 
avait ete effectuee sans qu'on remarque I'absence de la vis. Au 
moment de I'incident, le sergeni Buchan avait ete en service 
pendant cinq heures et devait de plus effecfuer un vol de douze 
heures . Le souci des details dont a fait preuve le sergent Buchan a 
certainement empeche une uryence en vol, 

CPI . J .h9 .l . 1 . :1~'ROIX 
Pendant son poste de nuit, le caporal Lacroix devait terminer la 

veriflcation d'un Hercules . Malgre I'dcla~rage faible, il a tout de 
meme remarque une pelite breche sur une ailette du compresseur 
du moteur numero 4. Apres en avoir avise son surveillant, on a 
procdde a une verification plus approfondie. On a alors decouvert 
que les ailettes du cinquibme et du dixieme etages du compres- 
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CAPT J .I).M . P1LQN 
Le capitaine Pilon etait pilote-instrucfeur pendant une mission 

d'entrainement sur CH-136 Kiowa. 
Lorsque I'~Iwe-pilofe a commenc~ la prise d'altifude en vue 

d'effectuer un exercice d'atterrissage forc~, le capitaine Pilon a 
remarqu~ un battemenf de la pression d'huile. II a immediatement 
repris les commandes de I'appareil et s'est mis en descente 
rapide en direction d'un ferrain de secours voisin . Pendant la 
descente, la femp~rature tuy~re a continue de monter anormale-
ment malgre la faible puissance demand~e . Lorsque le capitaine 
Pilon a essaye de casser la descente pour commencer I'arondi, le 
mofeur a perdu toute puissance obligeant le pilote ~ effectuer un 
atlerrissage forc~ de I'altilude de stationnaire . 
Quoique occupant ses fonctions depuis peu, I'~valuation pro-

fessionnelle et les r~aclions du capitaine Pilon face a une situa-
tion d'urgence, A basse altitude et avec un eleve-pilote aux com-
mandes, ont permis d'witer un accidenf grave. 

c~i,c J .c . vol.r.~r 
Le caporal-chef Nolel recherchait une fuite hydraulique sur un 

Tracker, lorsqu'il a decouvert un probleme nullement lie a cette 
fuite. 
Un cable de v~rin hydraulique des commandes de volets pas-

sant sur une canalisalion d'allmentation hydraulique de sortie du 
lrain d'atterrissage, avait creuse une rainure de 0,015 pouce de 
profondeur dans la paroi de cetfe derniere . II en a immediatemenl 
rendu compte a son superieur et a verifi~ les autres Tracker bases 
a Shearwater, Plus de la moiti~ de ces derniers ont ete declar~s 
indisponibles car ils presentaient le meme iype de panne, qui 
aurait suremenl eu de serieuses consequences en vol, 

Alors qu'il eftectuait une reparation sur un autre Tracker 
deploye sur une base americaine . le caporal-chef Nolet a aperqu 
un apparell americain du meme type dans un hangar . 5upposanf 
qu'll pouvait trouver la meme panne, il a demande I'autorisation 
d'examiner I'avion. Celui-ci presentait la meme defectuosite . 

La presence d'esprif, les connaissances techniques et un tra-
vail consciencieux ont permis au caporal-chef Nolet d'eviter un 
accident serieux sur Tracker . Les faits ci-dessus relatent un pro-
fessionnalisrne hors pair et un Interef constant dan5 la securite 
des vols 

CPLC ti .l) . klNBti" 
Le caporal-chef Kirby, m~canicien naviganl au 403° escadron, 

etfectuaif une inspection pre~vol, sur un CH135 (TWIN HUEY~. Au 
cours de cette inspection, il a decouvert un jeu lateral trop 
important des biellettes de la commande cyclique . Apres une 
verificatlon plus approfondie, il a decouvert que le roulement de 
I'anneau a cadran ~tait en mauvais ~tat ; passee inaperque cetle 
situation aurait pu elre la cause d'un tres serieux accident en vol . 

II faut attirer I'attention sur le fait que la verification imliale 
effectuee par le caporal-chef Kirby n'est pas comprise dans la 
procedure d'inspecfion pre-vol . Le professionnalisme eleve el le 
sens du detail dont a fait preuve le caporal-chef Kirby, sont tout 
particulieremeni dignes d'eloges . 

suite a la page 23 
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C.AP7 S.U . (.'AMN1 
CAP7 I .(). ~1' .AI .LACN: 
LT J .J . LFGGETT 

V 

The pilot of a USAF F-5E was forced lo eject in ihe Cold Lake 
Weapons Range while participating in a Maple Flag exercise . 
Exploding on impact, the aircraft sfarted a rnajor forest fire lhat 
the downed pilot had extreme ditficulty evading. 

Captain Camm, Captain Wallace, and Lieutenani Leggetl, as 
crew of a Falcon in the area, look positive conirol as an airborne 
comrnand post for ihe rescue operation. Through their prompt 
initiative and professional aclions valuable lime was saved in 
retrieving the pilol, poteniially saving his life . 

~T~ J . K~i~F; 
While carrying out a Supplernentary Inspection, Private Ralne 

noticed a small paint bllster on the horizontal siabilizer of a CP121 
Tracker. On furlher invest~gation, corrosion was discovered under 
the paint and was found to be extensively spread throughoul ihe 
stabilizer . 
The paint blister was found in a remofe area that is difficult to 

inspecl . Throuqh this techniclan's attenfion lo defail, an insidious 
problem was detected before severe damage could result . 

Private Raine therefore is commended for his ihoroughness 
and aflention io deiail, 

CPI. N .R . 1ti'1'BN:'V(~,A 
While installing the mstrument panel shroud on a Kiowa heli-

copler, Corporal Wybenga spotted what appeared to be a rivet 
missing from the windshield centre post . Further invesligation 
revealed that most of the rivets installed during windshield re-
placemenl had pulled back ihrough trom the cenire posl, 

After alertlng his supervisor, Corporal Wybenga checked 
another aircraft on which tne windshield had also been replaced 
and found the same problem. 

Corporal Wybenga's alerlness in spotfing a deficiency outside 
the immediate area he was working on and his initiative in fol-
lowing up the matter averted a possible rn-flighl emergency. 

CPL W.I) . l .l'Uti 
"Corporal Lyon, while conducting a post inspection quality as-

surance check on a Twin Huey, discovered a minule crack in both 
cyclic stick grips. Corporal Lyon's follow-up action revealed 
similar cracks in 18 0l 20 5rip sticks installed in squadron Hueys. 
Consequently, a special inspection was initiated which identified 
a fleet-wide condition. The cracks, located aft and bottom of 1he 
armament trigger switch, were very difficult to see and had 
obviously gone undetected by many others 1or some time . Had 
total hydraulic failure occurred, ihe increased control pressures 
required could have caused the stick grip fo break off completely . 
Corporal Lyon's commendable prolessionalism fhus brought to 
light a condilion which could have seriously compounded a 
critical emergency." 

c~t~L u, ;~~'F:nRt:H( ; 
Corporal Swedberg had just arrived at a CF-101 aircraft with a 

tow~ng lracior and as Ihe vehicle came io a stop smoke erupted 
from under li . Corporal Swedberg immediately turned lhe ignition 
off and sei the emergency brake. He took ihe fire extinguisher 
from the vehicle and proceeded lo fighf lhe fire successfully . 

Subsequent investigation revealed the source of the smoke was 
excess oil overheating on the manifold . Corporal Swedberg dis-
played quick reactions and a keen sense ot initiative in confrolling 
a potentially hazardous siluation. 

('apt S.U . Camm 
I,I J .J . Leggetl 
Capt 7 .() . N allace 

N~I't~ ; J . LA1l~: 

Yt~~ J . N~rinc 

Cpl 1~ .1) . l .)on 

While carrying out a Number 3 Supplementary Check on a Sea 
King helicopter, Private Lane . through his own judgement and 
initiative, rnay well have averled a serious in-flight emergency by 
inspecting beyond the requirernents ol Canadian Forces Techni-
cal Orders . 

Prlvate Lane had been assigned the aft fuselage and pylon area . 
Although not called for on any Supplementary Inspection cards, 
he manually functioned the pylon told lock pins to check for corro-
sion and freedom of movement . He observed that the upper lock 
pin had been damaged and that the chrome plafing had peeled off. 
Further examination revealed that the remainder of ihe plaling 
conlained several minute cracks . 

Private Lane's alertness fo flight safety and dedicafion to his 
work eliminated a flight hazard that could have resulted in the loss 
oi a valuable CAF resource . 

PT1~: I) .p . (':1RRIF:KI~: 
While carrying out an AB check on a CF-5 aircraft, Private 

Carriere noticed an unusual noise when ihe RH M39A3 gun 
charger was aclivated . 

Private Carriere immediaiely notlfied his supervisor and, upon 
further invesiigation, it was discovered that the slide tongue 
insert bolt reiaining prns had worked loose . Had the gun been 
fired, considerable damage would have occurred 1o the draw 
cradle and slide assembly . 

Normally the AB check requires only a visual inspection of the 
area Private Carriere went beyond requirements and his 
conscientious dedication to duly prevented the loss of a valuable 
piace of equipmeni. 

Cpl K . tiHedher~, 

Pte U,U . Carriere 

GAPT S.U . C~MM 
CAP'f 'I' .() . VI'ALI .ACF: 
I .T .I .,I . LE:(~( ;F;TT 

Ple J . Lanc 

Au cours de I'exercise "Maple Flag" le pilote d'un F-5E 
americain a ele oblige de s'ejecter au-dessus du champ de tir de 
Cold Lake . Explosant a I'impact . I'avion avait cause un debui 
d'incendie de forel tres important. dont le piloie qui venait de 
s'ejecter a eu de la difficulte a echapper . 

Le capitalne Camm, le capitaine Wallace et le lieutenant 
Leggett . equipage d'un "FALCON" qui survolait la zone . onf pris 
la direction des operations de sauvetage. Leur intervention rapide 
el leur professionnalisme exceplionneL ont permis de minimiser 
les delais de sauvetage du pilote et de lui sauver la vie. 

til)7 .I . ItA l ~ 1~ ; 
En eifectuanl une visite supplementaire, le soldat Raine a 

remarque une petite cloque de peinture sur le stab~lisateur 
horizontal d'un Tracker CP121 . En poussanl son inspeclion, il a 
decel~ de la corrosion sous la peinture, corrosion qui couvrail 
presque entieremenf le stabilisateur. 

Cette cloque de peinture a Ete decelee dans une zone difficile 
d'acces Grace a la meticulosite du technicien, le probleme insi-
dieuz a pu etre r~solu avant que des degais plus imporiants ne 
surviennent. 

Le professionnalisme et le souci du defail doni le soldat Raine a 
fail preuve sont dignes d'eloges . 

('PL P.R. ~ti 1 RH:~GA 
Pendant qu'il installait la visiere du lableau de bord, d'un heli~ 

coptere KIOWA. le caporal Wybenga a decouvert qu'il manquail 
un rivet sur le moniant central du pare-brise . Apres une inspection 
plus approfondie, il a decouverl que la plupart des rivets qu~ 
avaient efe Installbs au cours du remplacement du pare-brise . 
s'eta~ent arraches du montant cenlral . 
Apres avoir rendu compte a son superieur, le caporal Wybenga 

a ver~fie un autre helicoptere dont on avait remplace le pare-bnse 
et a decouvert le meme probleme . 

La r~action rapide du caporal Wybenga apres avoir decouvert 
une defectuoslid dans une zone autre que celle sur laquelle ~I 

('pl P.R .1i~hen~a 

travaillait, et son initiative a rechercher des pannes possibles sur 
d'autres appareils, ont permis d'eviler une urgence en vol 
polenhelle . 

CP1 . ~1' .U . I .1'0\ 
Le caporal Lyon effeciuait une verification apres revision 

majeure sur un Twin Huey, lorsqu'il a decouvert une tres petite 
crique sur les deux poignees des commandes de pas cyclique . Le 
caporal Lyon a pousse sa verification et a lrouve que diz-huit des 
vingf poignees install~es sur les Hueys de I'escadron efaiem cri-
quees. Une inspection speciale a ete ordonnee par la suite et a 
permis de decouvrir que ce probleme s'etait repandu a I'ensemble 
de la flotte des helicopferes Hueys. Les cnques, situees au-
dessus et au-dessous de la queue de detente etaient tres difficiles 
a decouvrir et etaient passees inaperques depuis pas mal de 
lemps Si une panne hydraulique totale s'etait produiie, la force a 
appliquer sur les commandes aurait pu causer une rupture com-
plele de la poignee. Le professionnalisme digne d'eloge du ca-
poral Lyon a permis de faire la lumiere sur ce qui aurail pu etre un 
tres grave accident . 

CPI . R . ~N`EUBERG 
Le caporal Swedberg, au volant d'un tracteur de remorquage, 

venait tout juste de s'arrefer devanf un CF-101 lorsqu'une intense 
fumee est sorlie du dessous de son vehicule . II a immediatemeni 
coupe I'allumage, mis le freln de secours, a pris I'extincteur porta~ 
tif de son vehicule et a combattu le feu avec succes . 

L'enquete a revel~ que la source de furnee a ~t~ causee par un 
trop plein d'huile s'ecoulant sur les pipes d'echappemenL Le 
caporal Swedberq a reagi tres rapidement et fait preuve d'un sens 
algu de I'iniiiative maitrisant une sifuation polenliellement 
dangereuse . 

5DT J, LA'~ l~: 
Alors qu'il effectuait une v~rification supplementaire numero 3 

sur un helicoptere Sea King, le soldaf Lane a fail preuve de juge-
rnent et d'initiative qui lui ont permis d'eviter que se produise une 
possible urgence en vol, el ce en allant outre les procedures con-
tenues dans les ordres techniques des F.C . 

Le soldat Lane devait s'occuper de ta parfie arriere du fuselage 
et de la zone des pylones . Bien que cela n'elail prevu dans aucune 
des fiches d'inspection suppl~mentaire, il a fait fonctionner 
manuellemeni les goupilles de securite de pylone pour en v~rifier 
le bon debattement et I'absence de corrosion. II a constate que la 
goupille superieure etail endommagee et que le chrome s'enlevail 
par plaque Poussant son inspection plus a fond, il a consiate que 
le chrome restant elail parsem~ de plusieurs criques minuscules . 

Le sens aigu de la securite des vols donl a (ait preuve le soldat 
Lane et son sens du devoir onl perrnis d'eviter que survienne un 
danger polenfiel en voI lequel aurait pu se solder par une perte de 
ressources humaines et malerielles . 

til)T U.I) . CARRIH:KH; 
Pendanl qu'il effectuait une veritication ~ AB" sur un CF-5, le 

soldal Carriere a entendu un bruif inhabltuel en mettant le meca-
nisme d'armemeni RH M39A3 en mouvement . 

Le soldat Carriere a immedialement rendu compie a son supe-
rieur ef, apres enquete. il a ete decouverl que la goupille de ver-
rouillage du boulon de fixation de la rampe d'armement s'~talt 
debloquee. S~ le canon avait ete utilise, de serieux degats auraient 
eie causes au mecanisme d'armement ainsi qu'a I'extracleur . 

Generalemenf, au cours de la verificalion AB on ne controle 
cette zone que visuellement . Le soldat Carriere est donc alle plus 
loin que les consignes. sa conscience dans la realisation d'un tra-
vall bien fait a permis d'eviter la perte d'un equipement particu-
l~erement de valeur . 
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HYDROPLANING SUMMARY 
We had been working on an article on Hydroplanning 

which would beconcise, uncomplicated and brief so as 
not to induce boredom and confusion, when we dis-
covered this excellent summary in ihe RAAF'S "Flying 
Saiety Spotlight" which not only says it all, but says it 
faster and better . Obviously FSOs still do it besl - even 
from Down~Under . 

Editor 

The major factors in determining when an aircraft will hydro-
plane are : 
a. groundspeed, 
b . tyre pressure, and 
c . depth of water on the surface . 
To a lesser degree, runway surface texture, type of tyre and tread 
depth inf7uence tyre hydroplaning speed . 
When an aircraft hydroplanes to any degree, directional 

control and wheel braking become, at best, difficult or complete-
ly ineffective . The adverse effects of hydroplaning can be mini-
mized by consideration and application of the following : 
a . Smooth tyres tend to hydroplane with as little as .25cm of 

water and possibly at slightly lower speeds . 
b . Ribbed tyres tend to release hydrodynamic pressures and will 

not hydroplane until water depth is .5 to .75cm . 

In the absence of accurately measured runway water depths, 
the following criteria may be used as a guide: 
a . Rain reported as L1GHT - dynamic hydroplaning unlikely ; 

viscous and reverted rubber hydroplaning possible . 
b . Rain reported as MODERATE - all types of hydroplaning 

are possible ; smooth tyres are likely to hydroplane ; new tyres 
are less likely to hydroplane . 

c . Rain reported as HEAVY - hydroplaning will occur . 
Take-offs in conditions of extreme crosswind and water-

covered runways should be made with caution . When lift off 
speed is greater than hydroplaning speed, the aircraft is subjected 
to the effects of crosswind whilst hydroplaning . 
An aborted take-off on a wet runway initiated at or near 

hydroplaning speed will require considerably more runway than 
one aborted on a dry runway . 

Caution shoutd be exercised on runway painted surfaces 
(piano keys, centreline etc), particularly when they are damp . 

Experience has shown that a phenomenon similar to hydro- 
planing can occur during high ambient temperatures with 
uncured tar or smooth asphalt runway surfaces . W'hen landing 
on newly resealed or resurfaced runways, this condition might be 
expected . Under these conditions, great care should be used 
during braking not to inadvertently lock the wheels as this may 
initiate or aggravate the phenomenon . 

Courtesy "Flying Safety Spotlight" DAFS/RAAF 

cont'd from page 8 

A case in point . A ramp service supervisor once remarked, 
"Safety people are all alike . They want me to keep the airplanes 
behind a velvet rope where nothing can touch them . But we have 
trips to get out ." He thought getting lhe trips out on schedule was 
his first responsibility and that occasional damage to aircraft was 
acce table . Of course, the fre uency of damage at that station p q 
was high and it remained high until management wcnt down on 
the ramp and convinced lhe supervisor that safety was an impor-
tant measure of his success and that money spent to repair 
damage is gone and cannot be spent for more pleasant things . 
When a supervisor fails to supervise it is as well for manage-

ment to ask why . Pick any ground damage incidenl, actual or 
potential . Where was the supervisor when it occured? Was he so 
busy "working" he couldn't supervise? Management may have 
been pcnnywise and pound foolish, gaining a cargo handler and 
losing a supervisor . lt is worth a look . 
Or did he 1'ail because he didn't "see" what was occuring? 

What is his P .Q . - his Perception Quotient . Does he recognize 
the accident building under his very nose? Perception is the pro-
cess of knowin facts or ob'ects or truths b thou ht . It is much g J y g 
more than that which we learn from the senses . Seeing is a 
function of the eye, but the image on the retina is of little value 

unless one comprehends the meaning of what is beheld . Seeing is 
a thing of the mind . 
A supervisor, busy with talk watched a driver back his truck 

without a guideman and clobber the fuselage of a transport . Later 
when asked what had happened he was able to recount all the mis-
takes of the driver . He also remembered that he had given no 
warning shout or signal . His 20-20 vision had nol helped . He had 
not "seen" the action he had watched . Being absent minded he 
had suffered a temporary loss of sight . Surely, knowledge of a 
ramp supervisor's P,Q . is a responsibility of management . The 
best place to evaluate it is on the ramp . 
One of the essential qualifications of a supervisor is the ability 

to shape the attiludes of his crew . Since the tool he uses most is his 
own example it behoves management to know the pattern of 
conduct and thinking he presents, and to lead and guide and 
inspire where necessary . Management fashions his attitudes . 
The supervisor who circumvents authority imparts disrespect 

for authority . If he sometimes finds it expedient to break the rules 
he can be expeeted to condone rule breaking . But if his example 
generates craflsmanship and pride and integrity, which includes 
truthfulness and willingness to admit mistakes, the battle to 
reduce damage to equipment will be won . 
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L'HYDROPLANAGE EN BREF 
Nous pensions a un article a la fois concis, simple et bref sur 

I'hydroplanage, afin d'eveiller l'interet et d'eviter la confusion, 
lorsque nous avons decouvert cet excellent resum~ dans le 
"Flying Safety Spotlight" de la RAAF (Armee de I'air austra-
lienne) . Cet article etait non seulement tres complet, mais il tra-
duisait nos pensees plus efficacement . De toute evidence, les 
officiers de securite des vols font de I'excellent travail meme s'ils 
sont tres eloign~s . 

Le redacteur 

Les principaux facteurs pouvant provoquer 1'hydroplanage 
d'un avion sont les suivants : 
a. la vitesse sol, 
b. la pression des pneus, et 
c . la quantite d'eau en surface . 

A un degre moindre, le revetement de la piste, le type de pneu 
et 1'epaisseur de ses sculptures intluent sur la vitesse 
d'hydroplanage . 

Lorsqu'un aeronef se met a hydroplaner ~ un degre quelcon-
que, la maitrise directionnelle et le freinage aux roues deviennent 
au mieux difficiles ou completement impossibles . Les dangereux 
resultats de l'hydroplanage peuvent etre minimises par 1'etude et 
la mise en pratique des recommandations suivantes . 

a . Des pneus basse pression ont tendance ~ hydroplaner 
meme dans aussi peu que .25 cm d'eau et ~ des vitesses 
faibles . 

b . Les pneus stries ont tendance ~ disperser les pressions 
hydrodynamiques et n'hydroplanent que si la couche d'eau 
atteint .5 ~ .75 cm . 

Si l'epaisseur d'eau sur la piste ne peut etre mesur~e avec preci- 

suite de le page 9 

les regles de securit~ sur I'aire de stationnement, La compagnie 
a~rienne et la direction de 1'aeroport, s'appuient sur lui de fa~on 
importante et reciproquement, plus que tout autre, ce surveillant 
a besoin de I'aide, des conseils et des contacts directs avec la 
direction . 
Un exemple, un chef d'equipe d'entretien de piste, disait il y a 

quelques temps : "Ceux de la securit~, vous etes tous les memes . 
I1 faut mettre les avions sur un tapis rouge et faire bien auention 
a ce que rien ne leur arrive . Mais il faut aussi que les vols 
partent" .11 pensait que sa principale responsabilite etait de faire 
partir les vols ~ l'heure et qu'un petit accroc par-ci par-I~, etait 
acceptable . Bien entendu, la fr~quence des incidents sur cette 
escale etait elev~e et elle le resta jusqu'au moment ou la direction 
est descendue expliquer au surveillant que la securite etait un des 
moyens de sa r~ussite et que I'argent d~pense en reparations ne 
pouvait etre utilise a des fins plus interessantes . 

Lorsque le surveillant est en defaut, c'est le moment pour la 
direction de sc poser des questions . Prenez les degats r~sultants 
d'un incident au sol, reel ou potentiel, ou se trouvait le surveil-
lant quand cel incident s'est produit? Etait-il tellement occupe ~ 
"travatller" qu'il ne pouvait pas surveiller? Dans ce cas, la direc-
tion fait des "economies de bout de chandelles" car elle a gagne 
un manoeuvre et perdu un surveillant . II faut penser ~ ces choses 
ta . 
Ou bien n'a-t-il pas "vu" ce qui se passait . Quel est son "coef-

ficient de perception" (P.Q.)? A-t-il ete capable de "voir" 
1'accident se materialiser devant lui? On definit la perception 
comme etant la fonction par laquelle l'esprit se repr~sente les 
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sion, on doit utiliser les criteres suivants comme references : 
a . si on a annonce "pluie LEGERE" - il y a peu de chance 

d'hydroplanage dynamique ; I'hydroplanage visqueux et 
1'hydroplanage du a la devulcanisation du caoutchouc sont 
possibles . 

b . si on a annonce "pluie MODEREE" - tous les types 
d'hydroplanage sont possibles; il y a de fortes chances 
pour que des pneus uses provoquent de I'hydroplanage 
alors que les risques sont moindres avec des pneus neufs . 

c . si on a annonce "FORTE pluie" - il y aura hydroplanage . 
On doit d~bcoller avec beaucoup de precautions lorsqu'il y a un 

fort vent de travers et que les pistes sont couvertes d'eau . Lorsque 
la vitesse de dejaugeage d~passe la vitesse d'hydroplanage, 
1'avion peut subir les effets du vent de travers alors qu'il hydro-
plane . 
Un decollage interrompu sur une piste humide, alors que 

1'avion a atteint, ou presque, la vitesse d'hydroplanage, necessite 
beaucoup plus de piste qu'un decollage interrompu sur piste 
s~che . 
On doit se mefier des surfaces peintes de la piste (marques de 

seuils de piste (peigne), marques de 1'axe de piste,etc), particu-
lierement lorsque celles-ci sont humides . 

L'experience a demontre qu'un ph~nomene similaire a 1'hydro-
planage peut se produire sur des pisles en goudron frais ou en 
asphalte mou lorsque la temperature ambiante est ~levee . On doit 
s'attendre ~ cela lorsqu'on atterrit sur une piste fraichement 
renovee ou donl on vient de refaire le revetement . Dans ces 
conditions, on doit faire tr~s attention pendant le freinage de ne 
pas bloquer les roues accidentellement, ce qui risquerait de pro-
voquer ou d'aggraver le phenomene . 

Courtoisie du "Flying Safery Spot'light" DAFS/RAAf 

objets, les actes, les v~rit~s . La perception est donc un moyen 
plus evolue que nos sens et que nous possedons pour evaluer les 
choses . La vue est une fonction des yeux, mais 1'image qui s'im-
prime sur la retine n'a aucune valeur tant qu'on ne comprend pas 
ce que I'on voit . La vue devient alors un acte de I'intelligence . 
Un surveillant occupe a discuter, regardait un camion reculer 

sans etre guide et heurter le fuselage d'un avion . Plus tard, lors-
qu'on lui a demande ce qui s'etait passe, il a decrit toutes les 
erreurs commises par le conducteur du camion . II se rappelait 
aussi tres bien de ne pas 1'avoir avertit . Son accuite visuelle de 20-
10 ne I'avait pas aide . II n'avait pas "vu" I'action qui se derou-
lait devant lui . Son esprit etait "ailleurs" et pendant un certain 
temps, il ne voyait rien . Connaitre le "P.Q." de son surveillant 
d'aire de slationnement est de la responsabilite de la direction . Le 
meilleur endroit pour 1'evaluer est sur le lieu de travaiL 
Une des qualit~s essentielle d'un surveillant est la rapidite avec 

laquelle il jauge son equipe . L'exemple qu'il montre est un des 
atouts principal . ll incombe donc a la direction de decouvrir 
rquels sont les actes et les pensees qui le dirige, son type de com-
mandement et la fa~on dont il montre 1'exemple . 

Le surveillant qui conteste l'autorite ne peut engendrer que la 
contestation de la part de ses subordonnes . S'il faut parfois se 
trouver des excuses pour s'absoudre des reglements, il ne peut 
alors condamner au nom de ces memes lois . Mais si son exemple 
developpe la fierte, I'integrite et le sens du travail bien fait, qua-
lites qui reposent sur la confiance et la volonte d'admettre les 
erreurs, alors la victoire sur I'irresponsabilite envers le materiel 
est proche . 
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C~~IV 

T-33 Flameout - Winnipeg 

A T-33 pilot ~~a~ on a solo crass country flight from North Bay~ 
to ~~'innipeg al 35,000 feet, Shortly beyond Thunder Bas, thc loN 
fuel ~re»ure s~arnink li~ht illuminared and the fusela~e tank t ~ L 
boost pumh ~ir~tut braker popped and would not rcsct . The flight 
scas continued usine the f~uselaee tank by-pass sy~stem . Enroute, 
the ilut confirrned~the o~eratiun of all functions of thr by-pass p ( 
svstem, includin~ the leading ed~e and main win~ tank boost 
~urn ~ . The ~ilot carried out a eontinuous cnroute Jescent into p p f 
N'innipeg., siith level-off at 2,000 fi :ct 14S1- 11,21)D feet AGL) . 
Shortly after lesel-off w~ith landinE gear do~an, speed brakcs out, 
full fla e~tended and airs ced 160 KTS, Ihe eneine I~lamed out . p p 

Ihc ilot turncd the aircraft awav I'rom lhe citv, attemptcd a p . . 
quick rclight, and transmitted hi~ predicantent . He madc onc 
morc futile reli ~ht altem t hefore he ejected, at a rosimatelv p . pp . 
460 fcet .4GL . 

The aircraft crashed in an open field 3 ' = miles north of 
Winnipeg, The pilot suffered a brokcn back following his low 
le~el, low air;peed, hieh sink-rate cscapc . 

Investieation into thc causc of the flame-out wnunues . "Just a 
Second" on page 16 of thia edition is "recommended readin~" . 

CF5-ACM Accident 

On 26 February 1981, a three plane ( .'FS formation took off 
from CFB Ba~utville on an ACN1 1 .4ir Combat 1lanoeuvrin~l 
trainin rnission . l .ead and Nurnber T-svo «ere briefed to work a~ i' 
a pair s+~ilh Numher ihrec acting as target . The engagement ~~as 
started al If,,()0(1 teet ti1SL with Lead ancl Two in douhle attack 
forrnation . Lead complctcd his atlack and Two moved in . As 
Two ~~as manocuvrins; for a gunv allack, Lead called him off tar-
~et . I'~o acknossled ed and ~~ulled off target high and to the Icft . f? 
After Lcad's seiond atla~k, THr~ was ~alled back in ; however, 
thcre was no reply . All auhsequent attcmpts to contart him failed . 
A short time laler a search air~raft spottcd a large, fre~h hole in 

the ice of a small lake appro~imatcly 60 miles northeast of CI B 
Ba~ot~ ille . The aircraft had impacted at a sery~ ,teep dive angle 
and at a very~ high specd . The pilot died in the ~rash . 

Ncather in thc area at the time of the accident tsas 4U(K~'~9SL 
overeast I 1 S00 AGL), ~tiith ~ell-defined tops at 5,000 feet h1SL . lt 
~+as clear abo~e that laver . 
The eau~c of the accident ii as vet un~lear . 

f..~ E- ~ l I IVl 1-~ ti K~~u~v~~ 
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Extinction reacteur d'un T-33 a Winnipeg 

Un pilote de T-33 effectuait un sol solo de natiigation lon~ue 
distance de Norih Bay a winnipeg a une altitude de croisiere de 
35 00() pieds . Peu apres Thunder Bav, le ~ oyant d'alarmc pression 
basse carburant s'est allume ct Ie disjonctcur dc la pompe 
d'appoint du reservoir dc fuselage s'est derlenche sans qu'il Soit 
posaible dc le rccnelcncher . Le pilote a pour5ui~i Son vol en utili-
sant le circuit de derivation du resers oir de fusela~e . En route, il a 
conf rrme le bon fonctlonnement de tous les elements du crr~urt de 
derivation, y compris les pompes d'appoint du rescrvoir d'ailc 
pnnctpale et de bord d attaque . II a procede a une descente en 
route continue vers w'innipeg, avec rnise en palier a ? 000 pieds 
~1SL (I 200 ieds AGL) . Peu a_res la rnise en palier avec train P p 
~orti, aerofrein~ sortis et plein volet a 160 noeuds, le reactcur s'c5t 
arrcte . 

Le pilote a alors detourne son avion de la ville, a tente un rapide 
ralltnna~e en vol et tran,mis un compte rendu de sa situation 
precaire . II a tente une ~econde fois, sans succcs, de rallumer lc 
reactcur puis il s'est ejecte d'unc hauteur d'environ 460 pieds 
AGL . 

I .'appareil 5'est ecrase dans un champ degage situe a envimn 
3'l : rnilles au nord de ~~Irlnl e . Le ilote a subi wte fracturc au p~ p 
dos suitc a son ejection a bassc altitudc, a faiblc vitcssc ct a tau~ 
d'enfoncemcnt pmnonrc . 

[ 'enquete technique sur les causes de I'eatinction r~acteur se 
poursuit . 

Nous vous recontmandons de lire I'arricle "Unc seconde seule-
ment" quc ~ou~ trc~tnerrz a la pake 1 ~ de la presenle edition . 

CF5-Accldent en MCA 

l he 26 fevrier 1981, une fonnatinn de lrois CFS decollail de la 
BFC de Baeot~ille pour une mi~cion d'entrainernent au combat 
acrien . Lc leadcr et le numero deu~ devaient travailler ensemble et 
le nurnero trois devait servir de cible . L'engagement a commen~e 
a une altituclr de Il~,(H10 picds 1~1S1 . par deur attaqueti en fonna-
tion du leader el clu numero deuz . Aprcs la prcmicrc attaquc du 
leadcr, le numero deux s'e`t mis en position pour un tir au~ 
canons . Alors qu'il manoeusrait le leader lui a demandc d'inicr-
rompre I'attayue . Le nurnero deu~ a accu~e rcception et a dekagf~ 
cn montc~ sur la cau~he . ;lpres ~a deu~ieme attaque, le leader a 
rappele Ic numcro dcu~ pottr sa seconde hasse, I'appel est reste 
sans reponse airui quc tcrus Ics eontacts radio ulterieur~ . 

1'eu apres, un appareil dc rechcnhc a rcpcrc un important trou 
reeent dans la elace d'un petit lac ~ituc a environ (i0 milles au 
nord-cst dc la BFC de Bagrnville . I 'appareil s'est ecrasc pratiquc-
rncnl a la vertieale et a trcs grande ~ite~~e . I e pilote est mort sur Ic 
~aup . 

I)ans cette zone, au moment de I'aecident, le plafond etait a 
4,000 picds h1SL (I,~tK) pieds AGL) ct lc sommct de la couche 
ctait nettemcnt ctabli a 5,(xNl pieds 11SL . Au-dessus Ic eiel etait 
clair . 

Les causes de I'accident restent pour I'instant indeternuner~ . 
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Comments to the editor 
Lettres au redacteur 

The following is an excerpt trom a letter received trom 
CFB Trenton . 

Dc,tr ~ir 
The ~Oth Anniversarti ol CFB Trentcm ssill be rommemorated 

in 1y81 through numerous base acti~ities involving the eariou~ 
se~tion~ and unit~ presentl~ operational at CFf3 Trentc~n . 

!xlajor International esents are rxpected, including an lnter-
national Air Shosv and joint Cf' USAF Seareh and Kescue 
Fserci ;c (SARFX ~l), scheduled l~or 5eptember . lhe CFB 
frenton 1'aeht Club intends tc~ host Ihe 1y81 Canudian Forces 
Sailing Assuciation National Regatta . Other National 5port5 
~umpetition, are expected and N elcomcd to eontribute, 

I am ~~riung to you as part of our efforts tu make all Service 
and ttetired ~9ilitar~ Ycrsonncl awarc of this intportant etienl 
takin~ place this year, and to welcume those »ho might wish to 
attend or participate in the celebrations . 
A Souvenir Book ~~ill be produ~ed to record the history, roles 

and a~hievcmcnts of CFB Trenton and its personnel sincc its 
establishment in 1931 . 
Any material, anecdotes i~r photographs ~+hich your readers 

may wish to contribute ior possiblc publication, ur »hirh mi~ht 
sene our t~ditorial Staff a~ ba~kground information ~+ould be 
~elcomed . Naturally, wc arc al~o cnrouragine ,er~icemen and 
others to ,ubtnit artirlcs ot their oNn ~hich Ne may bc able lo 
puhlish . Anr~ contributions as scell as inquirics Should be 
addrcsscd to the SOth Annivcrsarv Comnuttcc, CFB Tr~ntc~n . 

Buz :ings from the Hornet's Nest 
~I . L()17ti, 11(F ., 6 FF :B ., 19K1 - ('A\ :1D11\ 111\ISI F .R 

(FF `Aill)\AI Ilt',FF \('F . (~illc, Larnontaknc madc hi~ tir~l 

~i~il Ur the Canadian Furce~ ('F -IK detartunent a~ »ell a+ In Ihe 

aircrai'I's pn~ductiun line in ~I . I .nuiS . 11cUunnell Uuu~las iti 
nn» ~tartink as~cmlrl~ ot it~ secund kruup ul prudurtion F-IK 
Flornel~, fhe 1'ir~t ot mare Ihan I .;II ('F-1K~ »ill hc deli~end Ur 
( anada in I)clolxr, 19K_', Ililh Ihe !11ini~ter are ( oloncl 
1laller \icm~, rnmmander ot Ihc ('F-IK dclachrncnt Irikhll 
and Gcirrkc ti . Gratl', Pre,idcnl rrl 111c1)imncll .lircrat'r 

Cnmpan~, manufuclurer ot Ihc F-IK . 

le CF18 'Hornet' 
tiainl-Loui~,11(1 ., Ic h terrier IyKI 
11on~ieur (~ille~ I .amuntaunc, ministre dc la di" terne natiu-

nale du Cunada, a effeclue ~a premiere ~i~ite du detachemenl 
CF-IK de~ torce. canadienne~ . ~1un~ieur Lanronlakne en a pro-
Fite puur in,pecrer la chaine d'assemhla~e e ~aint-l .uui+, ou la 
~nciete 11c1)onnell Fluu~las entame la pruduclicm du deuueme 
en,emble de F-IK Hurnel de ,erie . Lc premicr de ce> yuelyue 
1311( F-lK ~cra li~re au ( unada en uctobre 19K: . Le mini,tre cst 
accumpagne du colonel 1lallcr \icms, cummandant du de-
tachemcnl ('F-18 I ;r dn~itc+ et Ae (~c"urke ~. (~rafl, prraidenl dc 
la'11c1)nnnell AircraFt ( ompan~, fabricanl du F-IK . 
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Voici I'extrait d'une lettre qui nous est parvenue de la 
BFC Trenton . 

hlon~ieur, 
Les eelebrations du 5(1""" anniversaire de la BFC de Trenton, 

en l9Kl, seront marquees par de nombreuses activites auxquclles 
participeront les diverses sections et unites de la basc . 

D'irnportantes manifestations intcrnationalcs doivent s'y 
derouler, dont un spectacle aerien international et un exerciee 
commun de Recherche et de Sau~etage (SAREX 81) (FC-USAF), 
prevu pour Septembre . Le club de yacht de la BFC Trenton 
compte accueillir la rcgate Nationale de 1'AsSOClatlon de Voile 
des Forces Canadicnnes et 1'on peut s'attendre a la tenue d'autres 
rencontres sporuves nationales . 

Je voudrais, par la presente, rejoindre tout le personnel mili-
tairc, d'active ou a la retraite pour I'inf~ormer des importantes 
aetivites de ~ette annee . Je profite ausu de cette oceasion pour 
lancer une invitation a tous ceua ou celles qui aimeraient assister 
uu participer aux festivites . 
Un alburn souvenir, comrnemorant I'occasion, rctracera 

I'historique, le role et les realisations dc la basc ct de son person-
nel depuis 1931, annee dc son ouverture . 
Nous serions reconnaissants a vos lecteurs de bien vouloir n~us 

envoyer tout document, ane~dote ou photographie pour publica-
tion evcntuellc uu pour sen~ir de rei~erenre a notre equipe dc 
redaction . I1 va sans dire que nous encourageon5 tout Ie monde, 
militaire5 el ci~ils, a ,oumettre des articlcs quc nous pourrion~ 
peut-etre publier . Les contributions, ainsi que les questions, 
doi~enl etre adressees au C'omitc du 50'e"" anniversaire, BF(' 
Trenton . 

BIRD WATCHERS CORNER 
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WHEELS UP - WHEELS DOWN . . . 
WHEELS UP - WHEELS DOWN . . . OOPS! 

By Captain ,Ab l.amuureux 

THE WHIP-POQR-WHEEIa 
(M~ximus Selectoris Rollerus) 

This Feathered fanatic may be seen in the vicinity of various staging areas at 
unpredictable times . Identification is easily made by observing his unique trait of raising 
and lowering his legs several times almost in a waving gesture as he departs into the wild 
blue yonder . Avid bird watchers know that he is attempting to secure the ideal position of his 
extremities for flight by flexing them several times until they are finally in the right position . 
His real reason is press-on-itis, and often times upon his return he can be seen or heard, 
attempting to lower the rascals in order to prepare for landing - sometimes without success 
-a phenomenon usually caused by his unorthodox behavior on take-off . Undaunted by 
warnings from his peers, he non-chalantly chirps his cheeky call : 

J. <-3~ . .fx:~x-~ 
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THE BIRDS 
ARE BACK 
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