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Editorial 
As Captain LaRue so eloquently stated in Edition 3/82, 

"a Flight Safety award, while being a positive method for 
promoting diligence, can also be an effective means of 
judiciously pointing out the mistakes of others," There-
fore, it stands to reason that nominations should be sub-
mitted and answered in a timely manner and there is every 
indication that this is the case - with the odd exception, 
Granted there are some legitimate explanations for these 
occasional delays ; however, reviewing authorities can't 
help but wonder, if in fact the acf was so conspicuous, wh Y 
some originators are submitting their recommendations so 
late . 

The torthcoming amendment list No . 3 to GA-135 
(CFP135) explains in detail the differences between Good 
Show and For Professionalism awards, which should 
provide a clearer understanding of their scope and the 
staffing procedures to be followed . One of the main con-
tentious points has always been the requirement to refer to 
the relevant Flighl Safety occurrence report . In almost all 
cases this is a valid requirement . However, it is recognized 
that some situations do not warrant such a report being 
filed, and should this be the case originators need only 
explain in the coverin letter how follow-u action b 9 P Y 
another means was taken . This will expedite the staffing of 
the proposed award and will assure Flight Safety person-
nel that the appropriate corrective measures have been im-
plemented . 

As for those originators who may feel slighted by a rejec-
tion of their submission . . . don't be . The rejection by re-
viewing authorities does not imply that the deed is not 
worthy of recognition . In fact pursuit of other forms of rec~ 
ognition is encouraged . Denial of either a Good Show or 
For Professionalism award proposal only means that the 
deed doesn't fully fit the mold and that another form of 
congratulations may be more appropriate . When in doubt 
though, please send in your submissions - we all owe that 
much to our brethren . 

Captain Carl A. Marquis 
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Le numero 3 1982, cite d'une fa~on eloquente le 
Capitaine Larue: ", . . cette recompense de securite de vols 
n'est pas seulement une methode positive pour promou-
voir la conscience professionnelle, mais aussi un moyen 
judicieux de faire ressortir les erreurs des autres" . Par 
consequent, il est logique que les demandes de presen-
tations soient soumises et qu'on puisse y repondre dans 
les delais ; cela semble etre le cas a quelques exceptions 
pres . Bien entendu on trouve toujours des raisons valables 
a ses retards occasionnels . Cependant les autorites re-
sponsables de I'attribution ne peuvent que s'etonner du 
fait des retards mis par certains responsables dans la 
transmission de demandes concernant des actions dont 
I'evidence ne fait aucun doute. 

Le prochain rnodificatif de la liste numero 3 du GA~135 
tCFP135), detaillera les diff~rences existantes entre "Good 
Show" et "Professionnalisme" afin d'en mieux faire 
connaitre le but et les procedures administratives devant 
etre suivies. Un des principaux points de litige, a toujours 
ete la necessite de se referer au rapport pertinent de secu-
rite de vols . Dans la plupart des cas, cette obligation est 
justifiee. Cependant, on sait tres bien que certaines situa-
tions ne valent pas la peine qu'on fasse un compte rendu et 
si c'est le cas, les responsables n'ont qu'a expliquer, dans 
une lettre de confirmation, quelles mesures ont ete prises . 
Ceci rendra les procedures administratives plus expedi-
tives et permettra au personnel de la securite de vols de 
s'assurer que les mesures correctives appropriees ont ete 
mises en place. 

Quant aux responsables dont les demandes n'ont pas 
ete retenues . . . ne vous sentez pas rejetes! Le fait que les 
autorites n'ont pas retenu votre recommandation ne veut 
pas dire que I'action n'en valait pas la peine . En fait, on 
vous encourage a utiliser d'autres moyens pour souligner 
la valeur du geste . Rejeier une demande de "Good Show" 
ou de "Professionnalisme", signifie seulement que 
I'action decrite ne tombe pas exactement dans les criteres 
definis et que d'autres formes de recompenses doivent 
etre utilisees . Meme dans le doute, faites-nous parvenir 
vos demandes . Apres tout on vous doit bien ~a! 

Capitaine Carl A . Marquis 
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From the Director 
As has been said time and again, one of the cornerstones of accident 

prevention is the readiness to learn from the mistakes of others . Most 
errors are unearthed through flight safety investigations, and the 
associated learning points are widely disseminated . However, not all 
mistakes lead to incidents or accidents and therefore are not alwa s Y 
reported . Thus, much learning value is lost . 
Our CF Flight Safety Manual, CFP 135, makes provision for submitting 

anonymous reports on Form CF212, Safety Comment. The form or a letter 
may be used to submit new ideas or report hazardous conditions, and also 
to report - anonymously if desired - any mistakes that people may find 
too embarrassing to admit but that may contain valuable lessons for others 
involved in aircraft operations . In other words, it allows for the sharing of 
important flight safety lessons without identifying the author . 

It has been a long time since such a report was received at DFS . 
However, the article "A Tiger By The Tail" in Edition 3/82 of Flight Com-
ment was based on an anonymous report, and so is "By the Grace of God" 
in this issue. Both articles deal with people pushing their luck, regrettably a 
not too uncommon occurrence, and therefore are well worth reading. I 
would like to see more such articles . 
Anonymous reports or letters may be submitted to Flight Safety staffs at 

any level, be it unit, base, command, or NDHQ. If directed to the Editor of 
Flight Comment, it would be advantageous albeit not essential to have a 
name included, not for publication but for any consultation regarding the 
article . As Director of Flight Safety I consider the sharing of "lessons learn-
ed" sufficiently important that I guarantee that names of individuals who 
submit reports will be kept in confidence and will not be released outside 
DFS if they so stipulate. However, if you wish to omit your name altogether 
you may do so. 

I am convinced that many lessons to be learned never see the light of 
day. Therefore, if you have had an experience that may benefit others, 
please share it - anonymously or otherwise. The safety of your fellow ser-
vicemen and women is at stake . 

, 

i 

Le mot du Directeur 
Comme on I'a dit et redit, le but principal de la prevention des accidents 

est d'apprendre des erreurs commises par les autres . La plupart des erreurs 
sont decouvertes pendant les enquetes, et, de ce fait, sont lar ement diffu-9 
sees parmi le public aeronautique . Cependant, toutes les erreurs ne con-
duisent pas necessairement a des accidents, donc ne sont pas tou'ours 1 
signalees, perdant ainsi toute la valeur de leur enseignement . 

La PFC 135 - Securite des vols ermet av I f , p , ec e ormulaire FC212, de 
soumettre des comptes rendus de faqon anonyme . On peut faire une lettre 
ou employer le formulaire pour presenter des idees nouvelles ou signaler 
des situations dangereuses ou - de faron anonyme - des erreurs tro p 
embarrassantes pour leurs auteurs mais qui ont une valeur indeniable pour 
ceux qui sont meles aux operations aeriennes . En d'autres termes, cette 
proc~dure permet de faire connaitre un fait sans en identifier son auteur, 

II n'y a pas mal de temps qu'a la DSV nous n'avons pas re~u de tels 
comptes rendus . Toutefois, dans le num~ro 3182 de Propos de Vol, I'article 
"Un tigre par la queue" etait base sur un compte rendu anon me, tout , y comme I article "A la grace de Dieu" de ce numero . Ces deux articles, tres 
interessants, traitent de personnes jouant un peu trop avec la chance, atti-
tude qui est malheureusement trop courante . J'aimerais recevoir de tels 
articles plus souvent . 
Ces documents peuvent etre d~poses aupres de n'importe qui a la DSV, 

que ce soit au niveau des bases, du commandement ou au quartier general . 
Si I'article est adresse au redacteur de Propos de Vol, il serait interessant, 
mais pas obligatoire, d'en connaitre I'auteur, non pas pour que son nom 
soit publi~, mais plutot pourdes renseignemenis complementaires. En tant 
que directeur de la securite des vols, j'estime que le fait de "faire connaitre 
aux autres les erreurs commises" est deja une victoire en soi, et je garantis 
que le nom des auteurs sera traite confidentiellement et ne sera pas 
divulgue sans autorisation . Cependant, si I'anonymat est souhaite, il sera 
maintenu . 
Je suis certain que bien des erreurs sont restees profondement enfouies . 

Cependant, si I'une de vos aventures peut etre benefique aux autres faites-
la partager - anonymement si vous voulez . La securite de vos camarades 
en depend . 

COL A.B.H . BOSMAN 
DIRECTOR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURITE DES VOLS 



Weather or not. .. 

The following article is based upon a study recently 
conducted by the University of Dayton Research Institute 
and entitled "The Effects of Heavy Rain on Windshear 
Attributed Accidents" . The cooperation and assistance 
of the authors, Mr . James K . Luers and Patrick A . Haines, 
is gratefully acknowledged . 

. . . AUGUST 1979 . . . Atlanta International Airport . . . While 
executin a missed a roach the airliner is suddenly tossed towards g Pp 
the ground and recovers at 375 feet AGL . "The aircraft en-
countered a combined change in horizontal wind velocity and a 
downdraft that ranged in magnitude from 2,000 feet/minute to 
about 3,000 feetf minute" . . . 

. . . MARCH 1979 . . .Doha International Airport . . . After 
climbing on a missed approach to 750 feet AGL, the airliner loses 
altitude and 20 sec~~nds later impacts the ground with a vertical 

'n ~ 4 0 f eco d . "The aircraft was forced to velocrty exceedi ~ ,00 eetf s n 
the round in a downburst the effects of which exceeded the g 
climb performance of the aircraft ." . . . 

By Capt W . Thompson, DFS 

Pluie ou deluge. . . 
par Ic capitaine W, Thompson ~DSV) 

L'article ci-dessous se fonde sur une etude recente 
effectuee par I'institut de recherche de I'Universite de Dayton 
intitul~e "les effets de fortes pluies sur les accidents attribues 
aux cisaillements du vent" . Nous tenons a remercier les 
auteurs, messieurs James K . Luers et Patrick A Haines pour la 
cooperation et I'aide qu'ils nous ont apporte . 

. . . AG~T 1979 . . . A~ro ort international d'Atlanta . . . Au p 
cours d'une approche interrompue, un avion de ligne est soudai-
nement aspire vers le bas pour ne recupcrer qu'a 375 pieds du sol . 
"L'appareil a rencontre I'effet combine d'un changement horizontal 
de la vitesse du vent et d'un courant descendant de I'ordre de 2000 
~ 3000 pieds f minute enviran" . . . 

. . , MARS 1979 . . . A~roport international de Doha . . . A 750 
pieds sol, en montee au cours d'une approche interrompue, I'avion 
de IiQne a erdu de I'altitude et 29 secondes lus tard a ercute P P P 
~ sol, a un taux de descente de (us de 4000 ieds/seconde . p p 
'appareil a ~t~ plaque au sol par un courant descendant qui 
e assait ses performances ascensionnelles" . . . 

. . . JUIN 1975 . . . Aeroport de Kennedy International . . . Un 
Boeing 727 s'est ecrase a I'atterrissage sous un orage, entra~nant 
115 passagers dans la mort . . ., 

. . . JUNE 1975 . . . Kennedy International Airport . . . A Boeing 
727 crashes durin a thunderstorm landin resultin in 115 g g g 
fatalities . . . 

r 



Just what arc these and many other similar incident5 trying to 
tell us . . .downburst?, . .windshear? . . .or are there other 
eommon denominators worthy of our closer examination? Scien-
tists at the Univcrsit' of Davton Research Institute su est that } , gg 
windshear attributed thunderstorm accidents serve to highlight an 
additional problem until recently overlooked - the effects of 
heav ~ rain on a landin aircraft . Althou h downbursts have been y g g 
cited in numerous accidents where heavy rain was not a factor, 
the accidents listed above did occur while the aircraft was cmbed-
ded in a cell of extremely heavy rain, Studies have now coneluded 
that heavy rain induces severe aerodynamic penalties including a 
weight penalty duc to thc distribution of water over the aircraft, a 
momcntum cnalt ' duc to the im act of the rain, and a drag and P y A 
lift penalty due to rain roughening of the airl'oil and fuselage, 

TNl' : HE":A~'Y RAI'.V Eh1`IRO~`ME:~T 

The effects of' rain on aircraft performanee are considered most 
critical during a relatively short period of' tirne, This is the time 
takcn for an aircraft to rnove frorn a light or no-rain condiuon 
into hcavy rain and the tirne reyuired 1'or an aircrai't to respond to 
correcting inputs, lf the curnulative effects of heavy rain during 
this period exceed the capabilities of the aircraft to respond then 
an accident could result . For research purposes this transition 
time has been defined as 20-30 seconds . The question then arises, 
vvhat rainfall rates are possible for time intervals of 20-30 seconds 
iluration in an intense thunderstorm cell? 

Data collected during the Dayton study show that one-minute 
maxrmum rarnfall rates of I50-250 rnmlhour are not uncornmon 
and on occasion rates up to 1828 mmlhour have been observed . 
Since 20-30 second raulfall rates are conceivably greater than 
rnaximurn one-minute rates, aireraft could frcquently encounter 
heavy (100 mm] hour), Sevcrc (500 mm ! hour ) and possibly incrcd-
ible (2,000 mmlhour) rainfall rates while penetrating a thunder- 
storm . 

N'F:I(>iH'I' f'E:VAI.TIt":S 

At any polnt in time while flying through rain, a film of water 
exists on the aircraft (See Table 1) . Evcn undcr the most severe 
rainfall rates, the weight of this watcr film has becn shown to bc 
no more than onc to two pcrccnt of the total aircraft weight . 
While this weight increase is considered to have a negligible effect 
on aircraft perforrnance, the water film itself produces significant 
aerodynamic penalties not unlike those caused by ice and frost . 

M()MH:'~"Ill!N I'f:NALTIES 

The effect of rain striking an aircraft in flight can be visualized 
as a water jet directed towards a fixed object . As the water jet 
strikes the ohject a force is exerted equal in magnitude and oppo- 

/ 
1 ABI L I 

AVERAGI l ll .'41 'fHICkNESS FUIt ;1N AI>ZF()Il . 
AN[) F115~1.A(iE AT 0" ANCLF OF ATTA~ l; 

calculated thickness calculated thickness 
rain rate on airfoil on fuselage 

tnini InI (ntm) Imml 

l()0 < 0.2 < 0.2 
2(10 0 .5 or less 0 .? or le� 
~00 0,8 0.6 
1000 1 .0 09 
20(1Q 1 .3 1 .1 

l 

\ l 

site in direction ta the force or momentum of the water particfes . 
The same can be said of' rain striking an aircral't in f7ight . Since 
rain has hoth a vertical and horizontal component, an aircraft 
transitioning from a no-rain to rain situation instantaneously 
would both descend and lose speed until a counteractive force 
could he generated to ov'ercome the mornenturn effects . The mag-
nitude of this in~reased thrustllift reyuirement (See Table II) is 
depcndent on a nwnber of factors including : 

a . Rainfall interception and collection rates - the greater 
the rainfall rate, the more droplets that must be acceler-
ated to aircraft speed . Also for rainfall rates in excess of 
I ()() mm i hour al droplets rn the path o the arrcra t ac-
tually rmpact the aircraft ; 

b . Angle of impact of thc droplets on wing and fuselage ; and 

c, hrontal area of the aircraft - varied by anglc of attack, 
conliguraUOn, etc . 

Suffi~~e it to ~~iy that if an airc;raft in slow-speed, landing config-
uration should suddenlv encounter hcavv to incrcdible rainfall 
rates a ~ignificant hori~ontal mornentum "penalty and associated 
air~peed los~ will oceur, 

I .IF'I A11) UItA(~ I'r:VAI,'I lE":5 

The aerodynarnic penalties associated with heavy rain arc duc 
prirnarily to airfoil roughness . As rnentioned earlier, a film of 
water will exist on an aircraft tlying through rain . Once a filrn of 
water covers the aircraft then surface roughness will occur due to ; 

a . cratering of the film tiurface as a result of droplet irnpacl ; 
irn(f 

b . wavcti on th< filrn surlace as a result of' air stresses . 

Given the rainfall rate, film thickness and an analytical estimation 
of' crater height and spaeing, a roughness factor for thc airfoil can 
hc detennined . 

The results ot' these calculations provide sorne interesting data 
indced - drag penalties range from 10~'o at heavy rainfall rates 
up to SOtro at incredihle rates . Lift penalties vary within the same 
range and the resultant increase in stall speed may negate the ef-
fects ot stall-vvarning devices . Effects of this magnitude unles.~ im-
mcdiately compcnsated by increases in thrust and lift will result in 
5erious consequences to an aireraft flying slow and close to the 
ground . 

T :11i1 I Il 

t=c~RCI= E ~FKreu oN Al>zc'RAFr* 
I)lIL l() ,'11(1~1k.NTl!M ()I RAINf)R()PS 

vertical vertical horizontal vertical 
velocity velocity force force 

rain rate of drops of drops vector vector 

Imnr hrl (1!m m~1 {m ~ecl (~~cwtcm,) (N~wtunl 

1110 3 .23 8.42 3 .57 X l0' 4 .57 X 10' 
200 6,23 8.96 7 .06 ?C 10~ 9 .67 X 10' 
5(H :I I ~ .31 9.14 1 .80 `( 10° 2 .6? k 10' 

100(l 30.18 9.30 3 .54 '( I 0' S .17 ~ I 0' 
'(1(X) 59 .74 9.45 7 .01 X I()' Ltl? ~ 10~ 

' Data calculated for B-747 aircraft in horizontal flight at Oo angle 
of attack, velocity vactor 65 m/sec, frontal area 119 m2, top sur-
racearea 11B1 rn2 
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Quelles sont, au juste, les causes de tous ces accidents . . . 
courants descendants? . . . cisaillements du vent? . . . ou existe-
t-il d'autres facteurs qui meritent d'etre examines en detail? Les 
savants de 1'Institut de recherche de l'Universite de Dayton csti-
rnent que les accidents attribues aux cisaillements du vent au cours 
d'un orage mettent en lumiere un nouveau probleme qui jusqu'a 
present ~taient restes ignores : les effets des fortes pluies sur un 
avion a 1'atterrissage . Bien que les courants descendants aient ete 
mis en cause dans de nombreux accidents oti les fortes pluies 
n'~taient pas un facteur contributif, les accidents ci-dessus se sont 
produits alors que les avions etaient soumis a des pluies dilu-
viennes . Des etudes ont maintenant permis de conclure que Ies 
pluies violentes entrainent de serieuses perturbations aerodynami-
yues notamment, en poids en raison de la repartition de l'eau sur 
l'appareil, I'apparition d'une force d'inertie causee par l'impact 
de la pluie et une dirtlinution du coefficient de portance, due a 
I'irregularite que provoque la pluie sur les ailes et le fusclage . 

LE CARAC'I'ERE llES PLUIES VIOLENTES 
On considere que les effets de la pluie sur Ies performances d'un 

a~ronef ne sont critiques que pcndant un laps de ternps 
relativement court . II s'agit du temps yu'il faut a un appareil pour 
passer d'une zone sans pluie ou de faible pluie a une zone de pluie 
violente, et du temps necessaire a 1'aeronef pour repondre aux 
corrections appliyuees, Un accident peut alors se produire, si les 
effets cumulatifs des pluies violentes au cours de cette periode 
depassent les capacites de r~ponse de I'aeronef . Pour les besoins 
de recherches, cette periode de transition a ete fixce de 20 a 30 
secondes . Une question surgit alors : quelles accumulations de 
pluie sont possibles dans une cellule orageuse intense et dans un 
intervalle de 20 a 30 scrontles'? _ _ 

Lcs donnees recueiliies au cours des etudes a Uay><on indiquent 
quc des accumulations de 150 a 25(l rnillirnetres par heure sur une 
basc maximum de une minute ne sont pas rares, et on a meme 
observe, a 1'occasion, des taux d'accunlulation atteignant 1 828 
millimetres ar heure . Etant donne u'on eut concevoir ue les P q p y 
taux d'accurnulation pour une periode de 20 a 30 secondes soient 
superieurs a ceux d'une minute, les aeronefs peuvent souvent ren-
contrer en penetrant dans un orage, des pluies fortes (100 milli-
metres par heure), violentes (500 millimetres par heure) et rneme 
des taux incroyables dc 2000 millimetres par heure . 

HANUICAP DE POIDS 
Une pellicule d'eau se forme en pernlanence sur les surfaces 

d'un avion qui vole dans la pluie (voir tableau 1) . Meme sous la 
pluie violente, le poids de cette pellicule d'cau n'a jamais d~passe 
un ou deux our cent du oids total de 1'avion . Cette augrnen-p p 
tation de poids n'a en soi que des cffets negligeables sur les per-
formances de l'appareil, mais la pellicule d'eau provoque une per-
turbation aerodynamiyue importante identique a celle produite 
pour le givre ou la glace . 

TABLLAU I 

I~PA(SSEUR ht01'ENN~' DF' LA PELLICULF' D'EAU 
1'Ql tt UNF AILE: ET UN FUSELAGF 

r~ Uh' ANGLE D',4TTAQUF NUL 

taux ~paisseur calcul~e ~paisseur calcul~e 
d'accurnulation sur une aile sur le tuselage 

tmm'hl lumil fmml 

too <o .? <az 
?(lo QS ou moim o.~ ou moins 
Sp(1 0. ii 0.6 

1 O(10 I .0 09 

~ (1fNl I .? I .I 
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HANDICAP I!~ERTIFL 
Les effets dc la pluie percutant un avion en vol peuvent etre 

compares a un jet d'eau dirige sur un objet lixe . Lorsque ~e jet 
frappe 1'objet, une force se produit, celle-ci est egale en grandeur 
et opposee en direction a la force produite par les particules 
d'eau . Il en va de meme pour les gouttes de pluie yui percutent un 
avion en vol . Etant donne que la pluie a une composante hori-
zontale et une composante verticale, un avion qui passe d'une 
zone sans pluie a une zone de pluie subira instantanement une 
perte de vitesse et d'altitude jusqu'a ce yu'une force contraire 
puisse etre produite pour corriger 1'inertie . La grandeur de I'aug-
mentation de puissance et de la portance necessaires (voir tableau 
2) depend d'un certain nombre de facteurs yui sont : 

a . interception de la pluie et taux d'accumulation - plus le 
taux d'accumulation est important plus il y a de gouttes 
d'eau a accelcrer a la vitesse de I'avion . Ainsi, pour tous 
les taux d'accumulation sup~rieurs a 100 millimetres par 
hcure, toutes les gouttes d'eau situees sur la trajectoire 
de 1'avion percutent effectivement ce dernier . 

b . angle d'impact des gouttes sur les ailes et le fuselage, et 
c . surface frontale de I'appareil - fonction de l'angle 

d'attaque, de la contiguration etc . . . 
Si ar exemple un avion a basse vitesse, en configuration d'at-P 

terrissage, rencontre soudainement une pluie forte ou violente, on 
com rend aisement u'il soit soumis a une force inertielle hori-p q 
zontale importantc ainsi yu'a une perte de vilesse correspondante . 

HANDICAPS PORTANCE ET TKAINH:E: 
Les perturbations a~rodynamiques resultant d'une pluie vio-

lente sont principalement dues a I'irregularite des profils . Commc 
on 1'a deja dit, une pellicule d'eau se forme sur un avion yui vole 
dans la pluie . Des que cette pellicule recouvre 1'avion, une irr~gu-
larit~ des surfaces se produit en raison de : 

a . la rupture de la pellicule d'eau sur les surl'aces par 
l'impact dcs gouttes ; et 

b . des vagues produites sur la pellicule d'eau par la pression 
de 1'air . , ^ , , , 

Un facteur de rugosrt~ peut etre deternune pour une surface 
aerodynamique donnee en fonction du taux d'accumulation, de 
1'epaisseur de la pellicule d'eau et d'une estimation analytiyue de 
la hauteur des crateres et de leur espacement, 

Les resultats de ces calculs fournissent en fait d'int~ressantes 
donnees - lc handicap de train~e varie de 10 p . 100 pour des 
chutes de luies violentes et atteint 50 . 1(X) par pluies dilu-P p 
viennes . Les handicaps de portance sont du meme ordre et 1'aug-
mentation de la vitesse de decrocha e ui en resulte eut annulcr gq P 
les effets des avertisseurs de decrochage . Des effets de cette 
irnportance peuvent avoir de serieuses conseyuences sur un avion 
en vol lent et pres du sol, sauF s'ils sont compensees par une aug-
mentation immcdiate de la poussee et de la portance . 

r 
'I' :1HI .h:AU II 

FORCf~:S S'I~ \f~RCANT SUR L!N A1'ION* PAtt 
L'INFR'fll~: DF:S (~()l;'I°I't :S t)h: PLUIE 

taux eau vitesse force force 
d'accu- contenu verticale vectorielle vectorielle 
mula- dans I'air des gouttes horizontale verticale 
tion I~rt,im ;l (m1~ec1 INewlon~l INewronsl 
Irnm h) 

` 

IU(1 3 .21 8A2 3 .t" X lo! 4 .57 ?~ 101 

2r1r1 6 .'3 A .96 7 .06 N 101 9 .G' ?( IOr 

srxt is .?I y.ia t .so k lo~ ..~z x lo' 
I cxx~ ao .ts y .~o ~ sa x ic>~ s .t~ x lo! 
.' pi><1 59 .74 9 .45 1 .01 \ Il>a L02 X I(1'1 

' Donn~es calcul~es pour un Boeing 747 en vol horizontal, ~ un 
angle d'attaque nul et avec un vecteur vitesse de 65 m/s, une 
surface fronlale de 199 m2, et une surface sup~rieure de reve " 
tement de 1 131 m2 . 



SUMM :Af~Y 

lnitial evidence has been compiled and investigation continues 
into the cffects of heavy rain on windshear attributed accidents . 
fhe study presented in this article is based on analytical data and 
has yet to be put to the pra~tical test . If actual data could be 
shown to cwne anr~rti~here close to the theoretical cumulative ef-
fects of momcntum, lift and drag, then a very real problcm cxists . 

There is certainly reason to suspect that the thunderstorm and 
downburst harard may be broader than the previously supposed 
effects of windshear alone . At the vcry least, a study of windshear 
attributed accident statistics should suggest that intense rain may 
well be the visible evidence of 5evere downbursts, 

l he point that must be emphasized is that the effects of down-
burst svindshcar eti~en withour !he ~/J~cts of heavv roin could very 
well bc bcyond the capabilities of the aircraft and crew to tly 
throu h it . Downbursts mav be difficult to detect, heavy rain is g . 
not -- and therein lies the clue . ~ti'hen thunderstorms darken the 
skies and surfacc winds gust strong and variable, why complicate 
your life by penetrating known areas of heavy rain? Bc particu-
larlv cautious durin takeoff, landin or missed a roach - . g g PP 
wcathcr avoidance is up to you! 

. . . JULY 1973 . . . Lambert Intcrnational Airport . . .A King 
Air l00 on linal approach tlies through a thunderstorm and en-
counters a severe sink rate exceeding the maximum descent rate 
markings (3,500 ~PM) of his vertical speed indicator . Using 
~tETO power, his descent rate is arrested and the airc;raft lands 
safely . lrnmediately behind this aircraft, a B727 encounters strong 
updral'ts and is unable to decelerate to final approach speed . A 
rnissed approach is executed and the aircraft captain later reports 
that a "wall of watcr" was paralleling the final approach course 
within 114 to 112 mile . Next in line is a FWH 227B who is advised 
by thc controller that winds are gusting 20-35 mph and that "it 
looks like a heavy rain shower moving right across the approach 

~' h runwa now" . The aircraft ca tain re lies that the rain end c I t e Y P p 
shower ahcad is visiblc, Less than one minute later the cockpit 
voice recorder stops . ~~'itnesses report that the aircraft on an 
apparently normal final approach suddenly lost altitude de-
sccnding to within 200 fcet of the ground . Lightning appcared to 
strike thc lcft win , and the aircraft aftcr sevcral apparent evasive g 
manocuvcrs, disappeared into the rain and trees" . . . 

. . . And the list grows. 

. 

CONCLt?SION 
Les premiers indices ont ete reeueillis, et I'enqucte continuc sur 

les effets qu'ont les pluies violentes et les cisaillements du vent sur 
les accidents qui en decoulent . L'etude presentee dans cet article 
se fonde sur des donnees analytiques et des essais pratiques rcstent 
a faire . Si Ics donnees provenant de ces essais sont proches d'une 
~naniere ou d'une au~re des' effets currtulatifs theoriques inerticls 
de portance et de trarnee, alors un probleme reel exrste . 

Contrairement a ce que l'on pensait auparavant, les dangers 
d'un orage et d'un courant descendant sont certainement plus 
grands que les seuls effets d'un cisaillement du vent . Pour le 
moins, unc etudc des statistiques sur les accidents attribues aux 
cisaillements du vcnt laisse penser qu'une pluie violente est tres 
certainement la preuve visible de la presence d'un courant des-
cendant vrolent . 

I1 faut insister sur le fait, yu'un courant descendant du a un 
cisaillement du vent, n~enre suns phrie violente, peut tres bien 
depasser les capacites de 1'avion et de I'equipage . Les courant5 
descendants sont invisibles, les pluies violentes ne le sont pas, et la 
reside la solution . Lorsque des orages assombrissent le ciel et que 
les vents en surface sont variables et soufflent en violentes rafales, 
pourquoi vous compliquer la vie en entrant dans des zones dc 
pluics violentes? Soyez particulierement prudent lors du decol-
lage, de I'atterrissage ou en approche interrompue, c'est vous qui 
devez eviter le mauvais temps! 

. . . JUILLET 1973 . . . Aeroporl inlernational de Lambert . . . 
Un King Air 100 en approchc finale entre dans un orage et se 
retrouve avec un taux d'enfoncement qui depasse la limite maxi-
male du variometre (3500 piedslminute) . Le pilote utilise la puis-
sance METO, enraye la descente et reussit a se poser en toute 
securite . Un Boeing 727 le suit de pres, et se trouve pris dans des 
violents courants ascendants et ne peut decelerer a la vitesse 
d'approche tinale . Le comrnandant de bord effectue une 
approche interrompue et indique par la suite qu'un "mur d'eau" 
longe la trajectoire d'approche finale cntre'la ct'h mille . L'avion 
suivant est un FWH 227B qui est prcvenu par le controleur, que 
les vents soufflent en rafales de 20 ~ 3S milh et qu"'il semble que 
de violcntes averses de pluie se trouvent en entree de piste" . Le 
pilote repond que les averses de pluie sont visibles en avant, 
Moins d'une minute plus tard, I'enregistreur de la voix de 1'avion 
s'arrete, Des temoins ont indique que 1'avion, alors quc tout 
sernblait normal, en approche finale a soudainement perdu de 
I'altitude et a descendu a 200 picds du soL Un eclair a semble 
frapper 1'aile gauchc et apres plusieurs manoeuvres dans le bul 
evident d'esquiver le danger, l'appareil a disparu dans la pluie et 
les arbres" . . . 

. . . Et la liste continue d'augmenter. 

VTRs and DFS 
Judging by the number of inquiries, it appears 

there is a definite re uirement to remind ever one q Y 
about the video tape recordings (VTR) produced by 
the Directorate of Flight Safety and the means by 
which they can be obtained . 

Following a Flight Safety seminar held in England 
during the Spring of `79, this Directorate launched a 
trial project to produce video tape recordings in 
order to assist us in passing on information relating 
to important Flight Safety issues . The first VTR, 
dealin with a landin accident in Quebec was re-9 9 
leased that same year . It was so well received that 
DFS decided to delve into the world of audiolvisual 

Production crews discuss techniques between takes 
during the shooting ot "Press~On~ltis" . 

L'equipe de production discute de technique entre les 
prises de vues lors du tournage de "Press~Omltis", 

communication on a much larger scale . Since that 
time, four (4) additional ~recordings have been made 
available to various CF bases and units . 

The following titles are listed for the benefit of all 
supervisors and Flight Safety personnel : 

a . Landing Accident ; 
b. Unauthorized Fli ht Manoeuvers~ 9 
c . Mid-Air Collisions ; 
d . Wind Shear ; and 
e . Press-On-Itis 

These recordings were produced on 3la inch tape 
and can be obtained through your local BFSO . 

les VTR et la DSV 
Si on en juge d'apres le nombre de demandes d'in-

formation, il apparait qu'il y a un besoin evident de 
rappeler a chacun que la Direction generale de la 
securite des vols (DFS) a produit des enregistre-
ments magnetoscopiques (VTR), et ou se les 
procurer . 

Suite au Seminaire sur la securite des vols qui a eu 
lieu en Angleterre au printemps de 1979, la Direction 
generale a lance un projet-pilote afin de produire des 
VTR qui nous aideront a diffuser les renseignements 
relatifs aux sujets importants de la securite des vols . 
Cette meme annee, le premier VTR a ete presente, il 
ortait sur un accident a I'atterrissa e au Quebec . II P 9 

a ete si bien accueilli, que la DFS a decide d'explorer 
davantage et sur une plus grande echelle, le monde 

de la communication audio-visuelle . Depuis ce 
temps, quatre autres enregistrements ont ete mis a 
la disposition de differentes bases et unites des 
Forces armees . 

La liste ci-dessous a ete dressee au proftt des 
surveillants et du personnel de la Securite des vols . 

a . Landing Accident ; 
b . Unauthorized Flight Manoeuvers; 
c . Mid-Air Collisions ; 
d . Wind Shear ; 
e . Press-On-Itis . 

Ces enregistrements ont ete produits sur ruban de 
31a de pouce. Vous pouvez vous les procurer chez 
votre OSVB local . 
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ACCIDENT RESUMES RESUMES D'ACCIDENTS 

CF101 - VOODOO- IN-FUGfIT FIRF 

Upon completion of a routine training mission the CF101 pilot 
cleeted to practise some manoeuvres for an upcoming air display, 
At ~f80 hIAS the afterburners were engaged and a 4'I'~ G pull up to 
d0" pit~h accomplished . Following afterburner ternunation and 
during the recovery to lev~el flight, smoke was noticed entering the 
~ock .it . Shortlv~ alter, an uncommanded left roll was ex eri- p . P 
cnrcd . ~larginal control was re ained momentaril ~ followed g y 
yuirkly by anothcr uncommanded and uncontmllable roll to the 
Icft, Rccognizing that the aircraft could not he recovered the crew 
ejcrtcd tiafely from 4,200 fcct ,AGL at 3S0 KIAS . The investiga-
tion revealrd that an intcnsc airbornc firc had oeeurred . l he fire 
apparently +vas ron~cntrated in the arca of thc Ieft intake, well 
forward nf thc engine . Eurther investigation is being conducted in 
an attempt tr~ itiolate the source of' the fire, 

CF101 LANDING SHORT AT CFB BAGOTVILLE 

The mishap aircraft was carrying our a precision approach 
radar upon returnrng to hase tollowrng a routrne trarmng mrssron . 
Che weathcr was thin - obscured, with reduced visibility in light 
snow and thcre +vas no discernahlc horizon . The impression 
1'cnces orange rolourcd, four fcet high, styrofoam pillars located 
300 fcct short of the thrcshold - wcrc 75~Ia buricd in hard paekcd 
Snow and ice, The visual runwav contrast consisted of the 
tapered, narrow and relativcly shorl, center ;linc strip creatcd bV 
the exhau~t ol departrng atrcraft . The remarnder o1 thc runway 
blended with the surrotutding environrnent due to a c:ontinuous 
light tinowfall, on-going aircral't operations and the fact that snow 
clearing operations had not ,yet commenced . 

During the final portion of the approach, just prior to thc Ilare 
and while the pilot was flying by visual cluing, the crew felt a 
"thump" undcr thc aircraft . The aircral~l was landed straighr-

, , ahcad on the aircraft s nose wheel and urt,rneslafterhurncrs as 
buth main landing gear had sheared off the aircraft following 

CT134A- MUSKETEER II - fATAL CRASH 

A qualified PFS Instruclor was condu~tiny; a local ~rrea 1'amil-
iaritation 1light for two U.IT trairtees trt CFB Ptrrtagc La Prairie . 
41'hen a routinc radio ~heck bv the towrr failed tc~ rai~e the air-
craft 45 minutc~ aftcr takc-off, a ticarrh was iniuatcd . An EL I 
was obtained and the wrcckagc was I+~ratcd in rclatively rough tcr-
rain in the vicinity of the ,A~sinibuine Ri+er, 2?N1q S1~' of thc 
ha .~e . All three oceuhanls rereived fatal injuric~ in thc~ cra`h, 

The aircraft wa~ +rbscrwcd tly'ing straight and le+el at low alti-
fudc onc ntilc prior to thc cra`h ~itc . It +aav flying at a slc~w air- 

-,-~, , , ,' ~ ' r ~'o ~s specd and apparrntly + e cal r.rrtnun~ an ~n~m~ malfu i~u n a 
surging and ba~kfirint were heard . .lusr over thc crash tiitc thc air-
eraft appeared to rock its wings and thCn enter a ~harp, right- 

impact with the sno+v i ice wall surrounding the impression fcn~cs . 
The aircraft ~ame to rest 7,000 feet down the center linc uf the 
run+vay, sustaining `B' category damage . The crew egressed from 
the aircraft w~ithout in'urv . l . 

han~i, descending turn . [he airrraft impacted the terrain in a 
lichtlv trced ravine with ntinimal horirontal but considcrahlc ver-
uc~al ~vt'lcr~~itv, The aircraft w,ts rc+lline rieht a~ it dcs~cndcd 
thrurzhth~~ , .`~nlirn <~ ~ h~c ~ r1~ ~v'I~ .,' I' .~ ,1 t, ~ Irc~ ~t c p.t~t~d t ~ ~rc ur c . L rc ~m~ mc ic,itcc 
that the engine and aircraft `tructure failed to pro+icJe anv po~i-
tive indications to e> >lain the a > >arent encinr mall'trn~tion and I ff . 
departure from conholled flight . Suhseyuent e~amination ~~t the 
engine by thc Kepair trnd ()+crhaul tontractor did nc~t reveal anti 
rnerhani~al mall'unction, The enginc has becn ~hippcd to QE f E~ 
for furthcr an,tlysi`, 
DFS i~ examirtinc currrni rhrnttle, carb heat and mi~ture ~un-

trol handline lechniques in relaiion tr~ eonditions that rtright con-
tribute tr~ward rourth running ~~f the engine . 

CF101 - VOODOO- INC[NDIE EN VOL 

,A la f in d'unr mission d'cntrainement normale, le ilote du p 
CFIUI a decide cle repeter yuelques figures de vol, yu'il devait 
pr~senter au cuurs d'un mecting d'aviation . A 480 kt il a 
enclenche les post ~ombustion et s'est mis en cabre a 40" a 4~1 : G . 
Apres avoir ~oupe le, post rornbustion et en debut de sortie de 
~ahr~, I'equipage a cunstate la presence dc fumee dans I'habitacle . 
1'eu apres I'a+ion s'e~t mis, de lui-mcmc, en tonncau a gauche . Le 
pilote a pu reprendre, avec diffi~ulte, la maitrisc dc 1'a areil, pp 

ATTERKISSAGE TROP COURT D'UN CF701 

mais ce dcrnier a effectuc a nouveau d'autres tonneaux incon-
troles a gauchc . L'cquipagc constatant qu'il lui etait impossiblc dc 
reprendre la maitrise de I'appareil, s'cst ejccte cn toutc securite a 
4 ~00 pi AGL ct a 350 kt . .Au ~ours dc 1'cnyuctc on a constatc 
yu'un inccndic important s'etait declare a bord de I'avion, 
~oncentre semble-t-il dans l'entree d'air gauche, bien en avant du 
reactcur . La source dc 1'incendie fait toujours I'objet d'une 
rnyuete . 

J1 LA BFC BAGOTVILLE 

L'appareil procedait a une approche au radar de precision pour 
rejoindrc la basc aprcs avoir tcrmine unc mission d'entraincmcnt 
dc routinc . Lc eicl ctait legcrcmcnt obscurci, la visibilitc ctait 
reduitc par tmc laiblc prceipitation dc ncigr, et I'horiton elait 

,, , ~ ~ _ , , , . invisible, Le . b~irrieres d rmpression faites dc pctcau .a de 

Cf134- MUSKI .TEF:R II - F:CRASEMENT MORTEL 

Un instructeur qualifie f PhSI effectuait avec deu .x elcves-pilotes 
(OJT) un vol de i'amiliarisation lural ci la BFC Portage La Prairie . 
Une recherche a ete declenchet lorsyu'apres ~3S minutes de vol, le 

quatre pieds de hautcur en mousse de polystyrene, peintes de 
couleur orange et situees a 3U0 pieds avant le seuil - etaient 
recouvertes au trois quarts par de la neige durcie et de la glace . Le 
~ontraste visuel de la piste etait assure par une portion effilee, 
ctroite et relativemcnt courte dc l'are de piste dcgagee par Ic .~ gaz 
d'echappcment dcs aeroncfs cn partance . Lc rcstc dc la piste se 
confondait avec I'cspace environnant ~t cause d'une faible chute 
de neige ininterrompuc, dcs mouvemcnts d'acroncfs et parce yuc 
les op~ralions de tleneigernent n'avaient pas encore comrnencc . 
Au cours de la derniere partie de I'approihe, jusic avant 

d'effectuer I'arrondi, alors que le pilote se guidait sur des reperes 
visuels, I'~quipage a cntendu un bruit sourd sous I'avion . 
I-'appareil s'etait pose en ligne droite sur le train avant et aur Ics 
tuycrcs dc post-combusfion, Ics deux trains principaua ayant ete 
arra~hes rn percutant Ie mur de neige durcie et de glace qui entou-
rail les barrieres d'irnpressiun . L'avion ti'cst irnmobilisc 7 OOQ 
~i ~ds ~lus loin s I'~i~ d, ' . ~ v, ' 1 ~s r [ t t , dan , e c prste, a, ~int subt c c _ dc rnmages de 
catetorie "B" . I 'ec ui ~tee a u sortir intlernnc de I'a areil . . I p ~ p pp 

contact radio n'a pu etre repris avec I'appareil . Le ~ontart EL'T ,t 
cte etabli et I'epave de I'avion a et~ decouv~crte dans une ~one 
assez accident~, au voisinage de la riviere Assiniboine, a ??N~1 
dc la base . 
Un mille avant le lieu de I'a~cident, I'appareil avait ete observe 

volant cn palicr a bassc altitude et a faible vitesse ; il paraL~sait 
avuir des ennuis motcur, car dcs tcmoins ont entendu des emballe-
ments et des rates . Peu avant dc s'ccraser I'avian a semble battre 
des ailes, puis s'est engage en piquc accentuc en virage vers la 
droite . L'a areil a crrute Ic ravin, assant dans Ics arbres en PP P P 
piyue prononc~ et incline a droite . Au moment de I'impact, le 
moteur ne Fournissail aucune uissance, mais I'examen du moteur p , 
et de la cellule n'a pu apporter de preuve~ con~luantes quant a la 
perte de maitrise en vol . Une veriticauon ullerieure du muleur 
effectuee par le constructeur n'a pas pcrmis de deti:ouvrir de defec-
tuo5itcs melaniques . Cc dernier a ~te par la suite expedie au 
CETE pour tmc etude plus poussce . 

La DSV etudie a~tuellement les pro~cdurcs d'utilisation des 
rnanettes de gaz, du re<hauffage rarburatcur et du melange en 
foncuon des ~ondition~ qui auraient pu amcner au mauvais fon~-
ilomlelll~nl du motew . 
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~~ver,Kone 1o the 6ar and ufter drinking a few 6rerrs, ~'ou and 4'our buddies start to lell a "Ji~w lies". InvariahlY tltese "war slories" 
, . har~e a smatterirrx af truth tv tirem and serve a usefu! purpnse . T hev not unlt' entertuirr us, 6ut thet vJtcrr stimulate interestinx . . ,, 

discussion ocrosianall t' leading to a cnrre~tinn n f a knnk'n deficienci~. Hax~eeer, tI1P5P stnries can hure nexatine and, sornetrmc s, 
" dangernus spirr-n f f ef fects. L'speciull v for the juninr mc~mhc~rs ~~ho mut' nnt i~c~t krrow that it is irrrpurtarrt tu muintuin u healtlt.t sense 

o f pc~rcpective wherr en,~uxed in 6arroorn tulk. , lrrother aspect to consider is thal Ihe raluuble Iessnn .c to be learned unl>.' reuch the c ars 
o ~ those k~ho K~ere ucsc'rrt at the tinte. 1 1 

1 had been sitting around Otta++a for three da+s ++aiting for thc 
sno+sise+ere icin~ stonn to move out and l +canted to eet aua+~ E . 
badlv . lt ++a~ the ++eek before Christma .5, mv ++ife and 1 had 
Prioritv~ a bctokings the next da_v on the 7U7, and m~ CO nantcd 
his T-?? back . 

Here is urrc' stort' that is nnt distorted h-t' lihatiuns arrd peer 
ressure . It ha erred ser~erul vears aQn . The authnr r+~i.clres to P PP . , 

rernairr anunrnruus urtd rv'e sincerclt' appreciate his .SirhrrrlssrOrt 
arrd wish lrinr all the hest. Pc'rlrups ~~e shnuld e.rterrd vur tlranks 
tn a higher level oJ C'ornmarrd ; for the authur rvas unlt' uhle~ to 
relute this to us, , , 

w'eather at destination v+as marginal and de,pite high +vinds 
and moderatc to severe turbulenre in the f'orecast, the alternate 
evas good . Air Canacla ++a~ reporting moderate i~ing at Olta++a, 
but the cloud layer had thinncd out and +vith a coaung of de-ieing 
fltrid, I figured I wa+ +et to go . Gethomeiti~'? Not me . 

The climh and enroute portiom of the trip ++ent ++ell . The air 
was smooth, the sky clear and there ++a~ little comrnunication 
chatter . In fact, a` I approathed the ea~t coa~t, I reali~ed there 
+vas nn eornmuni~ation chatter . Hmrttnunm . Stranet, but at lea .et 
I didn't have the aunovan~e of listening to the problems of others . 

Thc descenl at cle+tination +va+ straiehtfor++ard, cloucl tup+ at 
G,OI>(l feet, ++eather 3f>() and l, altimeter sctting ?8 .89 . Do++n I 
+a~ent, rheehing the altimeter half a dozi:n times hefore 1 entered 
the rnur~ . Terminal cleared mc to 2,200' . 

Boun~~ing around in good moderatc chop, terrninal lined me up 
for a PAR a > >roach and clcarcd mc tu 1,700', t++~u hands on the tf 
pole to control the bouncing, and I realiied that I +eas breaking 
out . Breaking out'? Gecr, thr ~+eathcr waen't that had after all . 

T~rminal handcd me over to Precision and radar confirmed Ihe 
3(><1 and I . Not uut here, thinks I, +a~atehing houscs and lo++er~ and 
hill ; sliding by ju~t underneath . Precision aclvised he had a target 
that a eared very lo~ . Somebody uncler rne'? pP 

I +vas ~ros+ing tlre Rictntennial High++ay, in ttnd out ol~ cloud, 
+vhen lookine dowrt I realited lhat thc cars appeared much bigger 
than theti usuallv did from this altitucle . In fact, 1 could almost 
makr out thc 1'aces of a young couple looking up at mc through 
their windshield . .4bout the ~ame time 1 heard~the Kadar Control-
ler. "Climb! Climh! Climb!" he shouled and needing no urging, I 
poured on the po+ver, ~urious and confused a+ the altimeter 
climbed through 2,(1(>t) feet . "Recheck yuur altirneter 28.Vi9", 
ad+isccl radar . I'+e clone that, 1 thc~ukhl,~ but nka~, once more . 
Lct'~ see : t~l~-nirtc . . . Ninc'? 24.R9 irrstead ctf ?N .89? 

I began tu crank thc knob and ('cr a fen se~ond~ my altimctcr 
de~cended ta~tcr than the aircraft elimf~ed . 1~'hen'_8.89 ramr up 
in the ++indulc, aftcr a hunch of knob turning, I wa~ ju~t rearlung 
l,7()(1 Icct . 

Thc subsequent apprc~ach was not the br+t I'+e ilo++n . Despite 
some voarse heading changes, I thunrped it on and taxied in, mti~ 
heart ++orking nvertimc in an auenrpt tc~ proces .~ all the air my 
lung~ s+ere providing . I ~at in servicine for the ne~t half hour, 
++orking out the scquence of e+ent~, talking tu thc ~untroller, 
++ondering ho++ I ~uuld ha+e made ;uch a ba~ir crrur . A rhrrrrsurrrl 
foot crror! 1'cl been 11)'ins~ at 7()0 feet (in~tcad erf 1,7(lU feet), the 
hills acre 3U0-~()0 feet high out therc, and ~e~, I euess the ?t1() foot 
cciling made sense after all . 

I su ene 1 could look hack and see this as thc clld, 'rcsct vour Pp . 
,, ' h , r ' 't ~ l1'~it . ~1a1'tl' . BUI altimeter' problem at,arn . .1a~bc hat all tt , + 

rna+be the roblem ++ent he~imci that 1lavbe the prc~hlern ~tarted . p . 
hack in Otta++a +~ ith thc tic~i~iun to Push un . 

. . . by the Gi ace of God 

r ,~ " ,r 
~ , 1 ) ) ~'1 - - '0 ' r ' ) 1 ' 1 .C r t otrs etes r us lamars rc tr ru r e~ au har anec rc s cc pau en trairr de rous racc~ntc r des htstoires (le xrtc rre apr~s quc 1 uc~s brc res . 4 . r . , > > ~ : , : . . , . , . Ier f n ( r] S c u o 'o rs e r eti ' n so un e r c r e o tu es r nv l'ar nta e e sen r rne hUlrrrP CG Se `c n B r t du, elle . r rt t uJ rr t r rtc d rr up~ d rle t nt, dc ut la~ u g d r r u . , 

� , > ~, ~ > > tie ~ r ~ c r 'n r ~ ' 'u usion err e tterrt e recli ier une care nce. . rrlenre nt e lle s dn ertrsse rrt nrats sr u r ent ellc s stnnulc rrt d rntc re . .carrte S clr.Sfr! cr r s ui a 1 cc . n d 9 n .l 
, . ~ ~ ~ s ~ s . . . , r ~«e -' re rr sa ~+ r ' ere r en s ~r les h s ern s t Cc pe rtduut, ces histnires perrr ent ur'arr dc s ~~ jPts sc c undaires ne~astt s r 1 rrri rne nc xatr f , pa trculr r r t r l r 1 q , ., , > , , ~,~~ , . , 't cs ' ~recrc us l . r .c ' .551( 1 ~e tt It s r'ent s n~ct'ssuirenrent u'il est im ortunt de cnnserrer le se ns dc s c rs x ctn r s darrs cc gc n e dc dr c u r .1 p s, l Va 4 P P 1 

le~~urrs yu'rlles r~c~hiculcrrt ne tuuchent yrre ceux yni sont presents. 

{''UICI llne hi5tuire qui s'esl passee il ti' G pIn .1Yf'ur.S alrrrPPS et 

ui u l'arantaxe de ne a~ arnir c~te de ornree par l'ulcocrl ou 9 P 1 
1'c~nurlutinn . L'uufeur dc~sire resterarrnrrrnre et nuu .+ lrti adres-
cnns nus meilleurs suulrail .c tnut en le remerciant virtc~'rement . 
Ce endunt, nu_c remerciernents der~raient etrt-f'tre e alemc'rtt n n x 
+'adrc~s.+er au ciel car 1'autrur, n'u prr rucunter snn hi~toire yue. 

. par la Grace de Dieu 

llris eurlr nrornirrc urrir~ul r~) u T-?? ur Unur,~ci Irrrt'rnationul 
-t irlrrrrc ~rus iuptured h_r ~lr, Rud :11uclr~ur untf pro~~idc'd ro us 
rnruYCcr rrl lltc~ ()lrutru ('iri ;c'n ar~r~~clrupc~r . 

Ce1 allerrissclYe murinul d'un T-~r ci l'ur'roporr inrc'rnutiunul 
d '()ttarru u ere saisi ~ur .41 . Rud ;11ur1 rur et nvrc~ u c4c~ curnuldc-l 
nrc'rrl transnri~ pur lc' "('iti;.f~n"il'l)rtuc~u . 

Le terrrunal rn'a aligne pour une approche 1'AR ct m'a autorise 
t~ 1 .7, et secoue conune un prunier par de bonnes turbulences mo-
derees, les deux mains sur Ic manche pour contrciler les soubre-
sauts, j'ai per~e la couche . En fait de percee, c'etait plutot du 
gateau car apres tout, la mctco n'ctait pas si mauvaise que 4a . . . 

Le rerminal m'a transfcre au PAR qui m'a confirrne que la 
nteteo etait de 300 picds et I mille . Certainement pa .e ici pensais-je 
en rcgardant Ics maisons, les tours et les collines qui defilaient au-
dessou~ . Le radari5te m'a Signale qu'il avait une cible qui semblait 
ctre a tres bas~e altitude . Quelqu'un serait-il au-dessous de moi? 

J'ai survole la route du Bicentcnairc, passant d'un nuage ~ 
I'autrc mais, en regardant Ic sol, je me suis rendu compte que les 
voitures paraissaient bcaucoup plus grosses que d'habitude . Pn 
fait je pouvais presyue distingucr les visages d'un jeune couple qui 
me reeardait t~ travcrs leur are-brise . Au meme instant, j'ai en-P 
tendu Ie controleur radar crier. "rnontez! rnontez! montez!" Sans 
mc le faire repeter deu+ fois, j'ai mis toute la sauce, intrigue et 
surpris en voyant I'altintr'tre traverser les 20()0 pieds . "Revcrifiez 
votre alUmetre, 28 .89" a ajoute le controleur . Je 1'ai dcja fait 
mais qu'importe une fois de plus ou dc moins! Voyons voir-, cleu .r 
rtc~ul . . .neuf? 2y.89 au licu dc 2R.89? 

J'ai cornmenci' a tourner le bouton de reglage et pendant quel-
clues secondes mon altimctrc cst descendu plus vite que I'avion nc 
ntontait . Lorsque 28.89 cst apparu dans la ienetre, apres plusreurs 
tours, j'arrivais tout justc a 1700 pieds . 

L'approchc yuc j'ai effectue par la suite n'a pas ete la mcillcure 
de ma carriere rnais rnalgre quelques changements brusyues de 
cap, j'ai quand merne reu+si a coller I'avion au sol, lc coeur bat-
tant a en perdre haleine . .le suis rcste assis pcndant une derru heure 
au centre d'avitaillement essavant dc me remunerer le fil des 
e+enements, parlant au controleur et essayant de comprendre 
cornment ~'avais u commettre pareille erreur . Une difference de 1 P 
ntille pieds! Je volais a 7()0 pieds au lieu de 1700 picds . Lcs collines 
unt 300 ou 4(10 pieds de haut dans ce coin la et apres tout je pense 
bien qu'un plafond de 3(H pieds etait parfaitement vraisemblable . 
Tous ces evenements pourraicnt ctre sirnplernent consideres 

comme un problcme d'altimelre et peut-etre n'etait-ce cela apres 
tout mais n'etait-ce pas plutot un prohlerne plus profond qui a 
~ommcnec ;t Otta++a c uand j'ai ri, la decision d'v aller uand ! P , q 
mcmr'? 

J'attendais impatiemment a Otta+va depuis trois jours yu'une 
trrnpete de neige et un givraee intense prennent fin pour dccoller 
~~rr I'envie de artir rne deman ait vraiment . C"etait la semaine p g 
precedant Noel, ma femme et moi avions quatrc rcservations 
prioritaires Ic lendemain sur le 7()7 et mon commandant voulait 
recupere son T-33 . 

La meteo a destination etait marginale et malgre !es forts vents 
et les turbulences moyennes a fortes qu'indiquaicnt lcs previsions, 
le terrain de degagement etait bon . Air Canada signalait un gi-
vra~e faible a OttaNa mais la eouche de nuage s'etait amincie et l- 
avec une bonne couche de t1uidc dcgivrant, j'ai pense que je pou-
vais y aller quand memc . Dcmange par I'"atouprisrne"? Pas moi! 

La montcc ct la croisiere se sont deroul~es normalement . L'air 
ctait calme, Ic ciel elair et il n'y avait que peu de bavardage a la 
raclio . En fait, en approchant de la cote est, je me suis rendu 
cornpte qu'il n'y avait pas du rout de bavardage . Hum! Bizarre 
autant u'etranr~e mai, j'avais au moins 1'avantage de ne pas etre q . 
derange par les prohlemes des autres . 

Pour la descente a destination s'etait claire et neue : sommet des 
nuages a filx)() pieds, plafond tj 300 pieds, visibiliti; 1 rnille, alti-
ntetre 2t( .8y . Lc tcrminal m'avant autorise a 22t~0 pieds, j'ai 
verifie I'altimctre unc demi douzaine de fois avant de plonger 
dans la crassc . 
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Ground~rew tarner Le coin des rnmpnnts 

Fuel ~ell FOD Rti 11 .ri, ~lalloy, DF~ 

r 

Often we a,sociate foreien objcrt dama~e (FODI ~~ith engines 
and encine dama>;e, and riehtlc so, as the roncentration and 
cducation i~ in this area . FODDED cngine~ co,t us millions ol~ 
dollar~ e~er~ y'ear to repair, - on~ badl~ darnaged .179 1'rom a 
CF-f0~ ~an result in a hill of cner $?50,0(~I- and there hase been 
a fctv air~raft and li~es lost due to cnginc FOD . Bui hase you ever 
thoueht u1' airframe FUD and its con5c uencr~ :' q 

Taol control has reduced the numbcr of 11i~ht control prr~hlems 
duc to lel't-ovcr tools, howcvcr wc clid lind ;i Ila~hli~ht in a 
CF-l0a and a wrench in the t1ap of a Co~rno in 19~1 . ti~'e hase 
alsu left tools and hardware in lucl tank~ . There wa~ one case last 
year that had potential for vcr<< <eriou~ con5equen~es : 

,A T-?3 tvas srhedulcd to lly frorn Canada to 1 C,~G, (~ermam~, 
la~t fall . rhis was a lone tri over the North ,Atlanuc, especialh in p 
a single-en~inc aircraft, however wc do this regularly and have 
had fe~~ roblcms to elate . The ,elected aircraft was dela~~rd in P 
North Ba,y due to a l uel pump problem ~cith thc left w ing . 
Maintcnanc~e personnel tound a plastie-parts bt~~ nloeking the 
intake sereen . This srati a bit unusual so they carried out a 
thoroukh F~D check of the tank and found a holt and three 
washer5 . The airrraft was dcrlarcd senieeable and flew on to 
Europe where the problcms with the left wing fuel systcm 
continued . 1'his timc the tank~ took longer than normal to 
pres .5urize and during the tli~ht the luselage tank cmpucd laster 
than expectcd, ln addition, almost ma!timum ailcrun trim wa` 
necessarv as the left ~~ine was very hcavy . It turned out the left 
win tanks were not feedine at all, and for eood reason, as a R 
washer was found jammed in the fu~l pump intpeller preventing 
anv rotation . hhat's not all, , . . , a further F()D check of the 
fuel cell revealed more foreign object~ - 16 bolt,, 9 washer5 anel 
one three inch clamp! Thc bolts and ra-ashers are sintilar to thosc 
used to secure the main wing fuel pump ro the airframc and the 
clarnp appears to be a fuel rell intercunnect clamp . 

Apharently whoever evas working un this fuel pump in the pa~t 
svas hUD consrious rn that he placed the bolts and svashcr~ rn the 
plastic bag, but thcn unfortunately Icft the baE~ inside thc t'uel cell 
and tcrr~ctt to remove it . 

Think ot the consequences oi thts ~tnry had the pump sctzed 
over the mid-Atlantic! 

FOD found rn rhrr T-33 left winp fue! ccll crfter a trip .~cross t~~P 1 'nrth 

Atl<:ntic frorn (:.mad,3 to 1 CAG . 

FOD dc~couverts dans !e reservoir apres yue 1'avion ait traverse I',~tlan-
tiquc et ;~ snn arrivee au 1 GAC. 

l! 
Washer jarrrmcd in the impeller of the T33 left wing fuel pump. 

Rondelle bluquant le roror de la pompe dc 1'ailc laucbr~ du T-33. 

R"s rv~ir F~ ~rl, .~D.~ ~-I,v 'v e e ~ s et ~ ~ p.~ ~m~, .,1alc,,us 
Nous associons ~eneralement,, F()D et motcurs, ct tomrne de 

justc notre attention, et I'eduranon que nous donnons vont dans 
ce sens . I es rnoteurs qui subi,scnt dcs dommage5 "F()D" nous 
cotitent chac ue annee des millions de dollars - un reacteur .179 de t 
(_'E=-10~ tres endommagc pcut se traduire par une facture dc 
~?~0 O(Nl - sans compter le~ rrppareils totalentent perdus par in-
gestion dc FOD par les rnoteur` . Avez-vous quelquefoi5 porte 
votre attcntion sur le~ "F()D des celluleti" et leurs consequenccs? 

L~ Loruri~le de I'outillaKe a permis de rcduire Ic nomhre de pro-
blcme~ sur~enu~ aux c~tmmandes iie vol par dcs outil` "ouhlies" ; 
loutefoi~ en 19H1, on a encore trouvc une lampe electrique dans 
un CF-11~, et une clc dans Ics ~'olcts d'un Cosrno - des uutils ec 
du materiel ont m~mc cte decourvert~ dans des re~ervoirs . 
I_'annee dernicr~, un c1c ces ras a eu de~ cr~nsequence~ qui avaient 
pu etrc tragiqucs : 

L'automne d~rnier, un T-33 devait etre convo~~e par air du 
Canada au I"' GAC en Allerlagrle. Pour un mono-rcacaeur, le 
Survol de I'Atlantique r~presente un long vo~~aec, mai~ ~e genre de 
mis`ion s'effectue re~ulierement et ju>qu'a pre,ent ~an` trop de 
problemes . L'avion en yuc~tion avail cte retenu, pcndant un cer-
tain temps a North F3a~, par de~ ennuis de tran~fcrt carhurant de 
I'aile gauche . Leti mcranic~ien~ ont decouvert qu'un sac en plasti-
que utilisc pour stocker Ie~ pieces detachees bouchait le filtrc . La 
presence c1e cet objet paraissait suspecte, une recher~he ~entrce 
sur Ic~ F()D ful faite dans Ics re~ervoirs, cllc a pcrmi~ d'amcner au 
jour, un boulon et troi~ rondellcs. L'a~ion a ctc declare "opera-
tionnel" et s'est envole vers I'Europe oir le` problemes asec le car-
burant de I'aile gauche ont rontinuc . Cctte lois, les reservoirs 
mettaient un temps anormalement lon~ ;i ~c prrs5uriser, et en vol 
le niveau nourrire desrcndait lu~ vite c ue prevu . ll etait en plus, p 1 
necessaire d'utiliscr plein ~c~rnpeniateur d'ailerons tant I'ailc 
~auchc ctait lourcle . On a firti par decouvrir que Ics rcscrvuirs de 
I'aile Kauche ne tran~ftraient pas, pour la bonnc rai~on que le 
rotor de la p~~mpe de tran5fert ctait bloquc par unr rondellc qui 
I'rrnpechait de debiter . Ce n'cst pa~ lout! . . . une recherchc plus 
rninuueu~e du re~er~oir a amcne la decou~erte de~ elcntents 
suivants : lfi boulons, 9 rondelleti, ct un collier de 3 po! Les 
houlons et les rondcllcs ctaient identiques a ceu!c yue I'on utilisc 
pour fit~r la pompe de tran~fert principale ;i I'aile, quant au 401-
lier il ~~mblait ~tre un de ~eux qui servent au ra~cord d'interront-
muniration de~ re,en'oirs . 

II ~emblerait que celui qtu a tra~aillc ~ur ~c re~ervoir etait par-
ticulieremettt conseient des F(~D, car il a place toutes les pieces 
detachees dans un sar en plastique . '~lai~ malheureusement, il a 
po~e le sac dans le re~rnoir et I'a ouhlie . 

Qu'aurait-il pu sc pa~ser si la pompe de translert ,'etait blc~yuee 
au milicu dc I'Ailantique! 

GOOD SHOW 

PTH; R .I) . P,~R1~;1i l 

c~i, c~ �a, ti~ .auTi~ 
('orp~~ral ~1 ;rrtin wa~ rmLlc,~r~i a " a m~mher ~,I the l~t,hrn~~ crc~s r,n hu ;trd H1iCS Protr~trur . A 

Sea hine hrli~optcr hacl ju~t rcco~ered for a pa~,eneer tran~fer and wa .~ ~re ~arine it-~ re-laun~h with . f f 
rotor~ engaged . The `cas werc high, and the fli~ht deck wa~ ~lipper~ due to sea spra~, 

Just as the lashings were rcmoscd prior to launch, the ship pitched an estimated `c~en degrces 
do~+n . The helicuptcr, with brake~ locked and ~hock~ in plare, ~kidded forward ancl to the Ieft 
approtiirnatrl~ six Ieet towards thc han~ar facc . f~rec of anc restraint, the hclicopter was extremcl~~ 
~ulner ;rblc to an~ furtlrrr pilrhing motion . 

Corporal !1-lartin rapidl~ as~essed the situation and without roneern t'or ltis osvn Safetv re-
connectcd the ~tarhttard lashin~ therebs assisting thc hclicopter to stop . flis action may well ha~e 
averted a ~eriou, accident insolvine the ship, the hclicopter, and their crew5 . 

Corporal 1lartin is commended for Iris rlcar thinkin~ and uick aetion durine a verv critical situa-. q ~ . 
tion, for his acceptance ofi' personal ri~k, and for his highle~ professional concern lor his colleagues 
artd for the resources of the Canaclitur ,Anttcd Force` . . 

Le caporal Martin faisait partie de I'equipe d'amarrage a bord du HMCS Protecfeur . Un 
helicoptere Sea King venait de debarquer des passagers et etait pret a decoller, rotors 
em.brayes . La mer etait forte, et ies embruns rendaient le pont glissant . 
A I'instant meme ou les amarres de I'helicoptere ont ete lar uees, la proue du bateau 9 

s'est enfonce d'environ sept degres . Freins serres et cales en place, I'appareil a glisse 
vers I'avant ef vers la gauche d'environ six pieds en direction du hangar . Sans ses amarres, 
I'helicoptere etait a la merci du tangage, 

Le caporal Martin a rapidement evalue la situation et au detriment de sa propre securite, 
a raccroche I'elingue tribord, empechant ainsi I'helicoptere d'aller plus loin . 5on action a 
tres certainernent empeche un tres grave accident . 

Le caporal Martin a ete felicite pour sa clairvoyance et sa reaction rapide face a une 
situation particulierement critique, pour les risques personnels qu'il a pris, le haut niveau 

rf de p o essionnalisme dont il a faii preuve lant envers ses camarades qu'envers le materiel 
des Forces armees canadiennes . 

During an 'A' Check Private Parent, an Airframe Technician, detected what he felt was 
excessive grease on the aft rotor control assembly of a Labrador helicopter . Further 
exarnination showed that the grease contained metallic particles . Private Parent 
immediately advised his crew chief and further investigalion was initiated . 

After ihe assembly was removed, a grinding noise was heard when the unit was rotated . 
The unit was returned to the overhaul contractor where it was determined that a complete 
failure of the lower bearing case had occurred . Had this condition not been detected, the 
component would eventually have failed with catastrophic consequences . 

Detection of this fault was lhe result of a far more comprehensive inspection of the 
component than required in the 'A' Check, including the unscheduled opening of a panel . 
Private Parent is commended for his thoroughness, persistence, and keen sense of 
responsibility through which he may well have averted a serious accident and possible 
loss of life . 

SDI It,ll . P;~IZFNT 
Lors d'une verification de type "A", le soldat Parent, technicien cellule, a remarque qu'il 

y avait, selon lui, un surplus de graisse sur I'ensemble de commande du rotor arriere d'un 
Labrador . Un examen plus approfondi, lui a montre que la graisse contenait de la limaille . 
II a alors immediatement averti son chef d'equipe et d'autres recherches plus poussees 
ont ete entreprises . 

Apres avoir depose I'ensemble, on a entendu un bruit metallique inhabituel lorsqu'on a 
fait tourner le rotor . L'ensemble a efe envoye chez I'enirepreneur charg~ de la revision, qui 
a decouvert que le carter du roulement inferieur s'etait rompu . Si cette condition n'avait 
pas eie decouverte, I'ensemble aurait certainement fait defaut entrainant des 
consequences cataslrophiques . 

Cette decouverte resulte d'une inspection plus poussee que ne le recommande la 
verification type "A", et necessitant I'ouverture non pr~vue d'un panneau . Le soldat Parenf 
a ete felicite pour sa minutie, sa tenacite et son sens aigu des responsabilites qui ont 
permis d'eviter un accident grave et probablement mortel. 
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Points to ponder 

, . . 
' ~~~ - ' ~ 1 ll ll f(1111,5 i i~ lit~ r~ -, . , . - .~ Atir~~~ ,~ . , u ~ ~~~r 

Kreentl~ a CH 13S ++as on drployment as part ol an exercise 
and, as oftert happcns to visiting aireraft, an unauthoriird 
aluntinizrd decal was applied to lhe airfrarnc, ~'+'hether alliud for 
1un or as a memrnto is inunaterial, the fact oi the malter i~ that it 
was placrd just ahead of the engine intakr and, whcn ii aas 
disco+'ered later, it was in thr process of pccling ofl with a ver~' 
real chanee of bein~ ingestcd by the rnginr! 

The jet engine i, built ++ith thr tolcran~cs of a line watch and 
even a ~mall decal of'thi~ kind could cause +ery costly dama~r or 
Norse! BCcaucc of'this, our aircraft are refinished and rnarhrd in 
accordance with thr applicablc dra++ings ++hereby all markin~~ are 
paintrd on one caccptiun betnFt thrsyuadron ercst on tran+pc rt 
aircraft . 

1~'hen aPplied corrretlv, drcals +cill +tay pu~ . l hose decals Iert 
airrrafl rnarkings arc a+ailahlc and u:,rd at timrs +vhen circum-
stances dietate hrn+~evrr, authorved deeal, arc ~eldom, if e~er, 
applied ahead ol intakes . Ineident ;tll~, a statement lhat deral~ 
shall not bc applird in front of cn~ine intaketi ++ill hc in the 
appropriate CPTOs >oon . 

C 

Thc practicc o1 "autographin~" +isiting aircralt i` ccrtainl~ not 
new, nor is it likrl~ to ~o a++ay but the +hcrrt term lun i~ noI ++orth 

+i+~i the t S i 111 lI Irl l I l " t~s .'t " .~s l result` nc r the rnan hct thc I t ~tl lc cc t ~ , 
. remo+al and clean up . Fc?r those Ilttht line phantoms +ehu in5i,t , , . 

on zapping homr coloun to the +isittnt, tcartt, kecp thcm ++cll 

clcar ot intake~, +°enls, stalic ports, rte ., and rememher that yout 
, + ,, + , .t 't . liltle pranh could turn oul to be an e!+trem~l. dc uucu c ,+ 

from thc Dirrrti+ratc o1 Acrnspacr Suppon Fngincrrin~ 

/ 

// 
' ' r~~ r ~ '~~ii < <~r . . u~ri ' '1 . . ~~ii~~ura ~~ ~~r~~itr~orr,~ . 

. . . An airrraft departing, an enroute hasc rncounlrred a eom-
t ~ t+~ s ~- pre~sor srall on run-up . The slall cleared ++hen thr thrc ttlc a rc 

dured and in,lead n1 calling it a day, the pilul elected to u~ 
~ti' ~ t another run-up . Guess ahut - another cunprc+scr stall . h~t 

~+autd thr pilot ha+r donc i1'thc slall had not recurrrd - would hr 
ha+r brrn tcmptcd to gcr flying'? If not, thcn wh~ try a sccond time 
and ri~k cnginr dantaKc7 

. . . An air+~raft departing an enroutr base rn~ountrred a hot 
,tart . I he rnginr was shut-do++~n and rnstrad ul callinFt it a da~, 

, , . the pilot electrd to tn a~atn . (iue++++hat -another hot start, Thi~ 
tirne thouEh, thc EGT returned to normal alter rxceeding the max 
allo++able timr in thc hot titart rangr. This pilot did dcridr to gn 
Ilying an~+ea`, and had an une+entful trip . Hn++ ++ould thi~ 

, . , . t ll ht " + 1 t rr t ~crnario ha+e reud if the cnFtnc had de elcfce at t. 
l' ~ `' ~ 1 ++'i)f~e 1et II lht' malfuniuon a~ a retiult c l Ihe ht t tart +r, . , 

enLine nn llte,rcond ,tart haci derided to ~ell=dr~truct'' 

, +' ~ ~ " ~ , + ~ i ~tn cnroutr hax thr rrew rc ~arcJ + rn n .t Icn~lh+ t~t a ~ ~ f . . .h ll t ~ ~ . . 
t tr " . ()n ~tarl-u + Ihc cn ~inc hun ~-u + al yll~ n the aircrai t I+ r dcl ai r c I ~ t" f 

and ++a~ ,hul ilu++n . AI Icr a ~ur~+tr~ chcck the >i~nal ++a+~i++rn icrr 

:t ,ccond starl . This timr r+cr~thin~ ++orhcd a~ ad+crtised ; at least 
" ~ ~ s ooled do++n " ~, c ' t' h " cncmc Inr thc fir`t ti0 ~ccc nd,, ,rt + lu+h nn c t c p 

'' t~- 1N' " Illlle ll1C +v " I helo++ idlc . ,11trr th~ m :tnditnr+ ' ~uc I d+ n , cl . , ~ int " , - " ~ ~ ~ t t . Thr t c hr++ildered cre+~ aEam ele~t~J tc ,tncml t anc thcr at 
, ~ ~l , , ++ L c rtcd . rhe utLtnc I;rile+l tu respond and ihe mi stcn a a 

- ure Hr prepared tu Ko Ur am Irn~th+' 

% 

PS 

Pensees a mediter 

. ~, . . 
(11'll .`rPS QT101I1'111('S ( ('S U11'('S ( P Sffltl0lllfP111Pl1r 

» , Il ,1(( Pr f 0 (lll r 

; II ~ a url ue~ tcm n un CH I i_ etau en dc loicmcnt, lor~ d'un y y l p ., . 
exercice, sur un terrain ctranuer . (-omme il arri+e suu+rnt ~ur le~ : ~- . i //~; 
appareil~ de passa~r, unr dccalcc~manie, aluntini~ce rt non of 
fic~icllc, ctait rollcc `ur le fu,cl ;tgc, (1u'rllc ait ctc collee, par 
plai~anterir cru :i tilre dr sourenir n'a Ftuere d'imprnlanrr . mai~ -

c 
elle a+ait ele placee legerement en a+ani du ci~nr d'adnn"inn de I ;r 

turbinc ct, au momcnt oit rllc a ctc decuuverte, cllr ccrrnntrn~ait a y, t- J` 
x detacher et avail ioutrs Ir+ chance~ d"c~re a+alcc par la rurhine! 

Le+ moteurs a rcaction u~nl c+~nuruils a+ec la prcci~iun d'une 
montre sui`+c rt mentc un prtit morccau du dccalcomanie peui 
caturr dr, de~tat~ c~outc~us ou pirr enrore! Pour c+itci ce ~enrr 
1'in ~i i "nt, no~ ~trcil, ~unr ~ "im~ ci mar uc~ mnt,rrmemcni c + c + , ,tpp~ l + y 
auv plans qui exigent yue ces maryur` ,uient prinlcs . Seulr escch-
tl0n, I'Ill,l!'nC ll'e,~it(lttln ~Ilr IC` a+llllt, df Iran,pt)rr . 

Lonyu'ellr` sont iorrrrtemrnl aphliyuer~, le+ dccalcomanie` 
nr sc decollrnt a~ . ('crrainc~ ,nnt + ccialc~mcnt rcrn` ur, nur Ic, p p p 
' 1'~ 1 \ ' , 1 ~ . + "S ,' ,, , . .~ \ . " .~ ~~ y a t+ n ci c nt ulilnct uand c c ~ n«c~ .urc . Ce end:utt +Il~ y P 
~ i u ~ ~ i' ~ ~ "+ " s " ~ ", ' ti +' " c nt ic u ur clcrent+ i1c +nrrcc d ,ni . . c It dir +n a anr un , I 

reelentent apparaitra hirntut dan~ Ir, 1 I L(' apprupric>, ~pcriliant 
yur Ir` dccalcumanic+ ne doi+rnl pa~ clrr :ullee~ cn a+'ant clr~ rn-
trce, d'air . 

, . . 
' l1rIP1'P (I 1'E' PI'r(Oll . 

D 

C~' 

!" ~~y ~ 
/ " - . . ~ -1.. 

, ~!"i% /% / 

BAX~~ 

O 

, 
' .- . 

G~l~i'L:/-~ i 

/ i~[;~~ :r 11~ 

La roulunte "d' :wtugraphirr" Ie~ avion+ de p;ts,agc n'e+t pa~ 
nourrllc ct cll ~ r ' ", ~ , ~ ~ ~ , . . ~ + t c t I a I rctc ,t di p .tr,rure, ntai~ le plai,ir 
momentan~ u'ellr rucurr + :tur-il Ir ~ri~ de, ~nn,ee urnce, y p I I 
po5sihie+, ,an, compter le, heure, dr tr.t+ail perdur~ cn +ic~ulla~c 
el netlo)age'? Pour ceuv clut aim+~nt a affi ;her ,ur Ic, app:ucil, en 
+i`'t " I . .n , , . `, . ~ . - rc c,c uletn 1~I " u r ~ + , cc ct lac +II c ~, c ,,, ci ,tlfi~hc I m ~1~ ~ntnc 

, ' d r " + t ~ ,t , +-, , n " , ~ , ~, , ~, at dc i n1i~c ~ ntil t t t I , c c , I r , ~ c l r i + t,ri iyuc rt~ ., el 
,n t+ , ,- +n , ~ r � , 

, r cn r c u t c I r ~r c 1 ,u ,t t~+ric n,clurn~ J'i~ir+ ,c iuut~c, . 

ilu I)IKl ( I I l ;K - (-~cnir el 
~l ;tin~cn ;cn~~ 11~~ronr(~I - I) ;1G~1 - 

. . '1 . . n1111(',S litr('llrlUll.ti. 

I rn+ du pnint li~e a+ant Ir de~ollage d'une basr d'escale 
I'a+iun a ,ubi un ilc~rurhaete clr cumhrc~uur ytu s'est resc~rbe en 

, r � ~ . redui~anl la manrttc dc pc u,~cc. . l .u> ~u lieu d~ lerminer la celte 
c~pcrien~r ct ramcner I'oi~eau au hangar, le pilotr a essaye de 
I ;rire un utUrc poinl (ivr, et de+ine~ cc yut +'rst passc . . . un autre 
deirochaec! ()n pcut ~c po,cr la yue~tion sur cc yu'aurail fail Ir 

ilc!~c ,'il n'a+ ;tit r,n c~ ~rrnnentc un srcond dccroiha ~c - aurait-P I I k 
il +Icrullc pour a«i+mplir ,on +ol'. Si cr n'etail pas ~on irttcnuon, 
puuryurn ~ctn~ a-t-il cuuru Ic ri',yuc ii'cndomma~rr le motrur rn 
I:ri,aru un ,rcund c~~,ai . 

. I crr, du dcmarr ;ter +ur un " b~ ` " ' ~, ° I ° n t , tr , , c ,t<dccac,lrr ctu acuun 
, ~ ~ , . . ; 

r ~c r dc ~h lumc:~u" . L ~ c ~ o ~ t ,t c prl tc ,t .rrrcte Ic m tcur, m,tt ,tu lieu 
~i'rn revcr la, il a ~leirdc de fairc un autrc es+ai, ct dr+inez ce yui 
,'~, i � ~ � .i , , c t .t c . . . un autrr ~c.u Jc ~halunteau" . ~ r endanl, com-I I P 
mc ~+~ttc I+~t,-~I I'tr(il cst re+cnur ;i la normalc apre~ a+oir 
,lcpa�r Ir~ nc~rrnc~~ tc~mpiraturc tc~rnp+, le pilote a d~cide d'effec- 

iucr ,~+n +ul ; re yu'il a (trit ,an, aulre, rnnuiti . Qu'aurait etc le 
,~cnatic~ .i Ic motcur a+ ;tit dc+cluppc ilc< prcthlcme~ au c+~ur~ 

, ,, . . , + + t t ~~ir ~ ~ or d dcu~ierne +lu c I, ~ u I rrc cn~ rc . I ct,n dc ttcgr~ I u 
, ,,c ~lrru:trr,r~< . 

1pi~, un >clour hrc~lccn>'c u unc cs~alc, I'cquipake a Prcparc 
I' ;t+ion p~+ur le d~p;rrt . ~1u +lernarrilee Ic re~irne rnoleur n'a pas pu 

, ,, . . t , ,, . ,> >~ " - i ~` " r~ dr dcl ,n,cr ~lt ~~ ct I'~~yurl ,r~c a c+ ul c Ic rcactcur . ,11 rc un+ ,tpi 
+eriticuucrn Ic ntuteur ;r ~~tc rcdcmarrc ,an~ prohlerne, . ('eprn-
ci :tnt, au huut d'unr rnirmte le rc~inte a Jecelere pour lomher bien 
au-cle�uin c1u rulrnti . 1pri~, la hcrio+le nc~e~~<vrc dr relrotdtsse-
mrn~ I'ryuipa~c dc~oncrrte a deeide de faire une trui,iemr tcn-
tati+c, l i~ut ,'+~~I Icrntini I ;t ~ar Ic tnc~ti'ttr ;t rctu`i; dr hntncher . 

Il ~~ tl ' 1 c ~l I I Pcll\ 1 11 I ()V~ \OL~ RF~P()L StiFR l F.S 
I I~II I I ~' 
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L' .~PT h.P . MctiEIL 
V 

for PROFESSIONALISM 

Captam McNeil, a CF101 pilot . was holding Quick Reaction 
Alert when a CF101 was broughi into the QRA complex as a spare 
aircraft for the forthcoming weekend . 

While pertorming the aircrew acceptance checks, Captain 
McNeil notrced a slight deformation in a small panel on the under~ 
side of the horilontal stabilator . Captain McNeil asked his ground~ 
crew io remove the bent panel, upon which it was discovered that 
the locking nut tor the stabilator pivot had backed off sufficiently 
to have caused the deformation . If the aircrait had flown in this 
condihon, its safety could have been jeopardized 

It is noteworihy that Captain McNeil's discovery was made at a 
time when lighting conditions were poor and involved a siabilator 
thai was situated seventeen feet above ground level . Captain 
McNeil is commended tor his vigilance which prevented a pos-
sible flight safety occurrence . 

SGT R.B . I~DWARDS 

During a training flight, the crew of a CP140 Aurora alrcraft 
experienced an apparent failure of number four RPM gauge. 
Approximately twenty minuies later, two successive deparfures 
of fuel flow, temperature. and shait horse-power occurred, ai 
which iime the crew E-handled the engine. 

Sergeant Edwards, 1he Flight Engineer, was convinced thal fhe 
problem had been caused by an electrical malfunction . Although 
there had been no indication of propeller anti-ice system rnalfunc-
fion, that system was the only large source of electrical power to 
the engine . Therefore, after the checklist was completed, 
Sergeant Edwards requested thai the number four propeller anti-
ice circull breakers be pulled . 

Post-flight inspeciion revealed that the propeller anti-ice 
elecfrical wires in the cable run to number four engine had chafed 
against the V-band coupling in 1he slarboard wing leading edge 
area, causing a serious short . Adjacent wires had been burnt 
through, including the wire lhat powers the number four tac-gen-
erafor . 

The propeller anfi-ice circuit breakers had noi popped at this 
point and Sergeant Edwards' request io use a non-checklisfed 
precautionary procedure undoubtedly prevented further damage 
and possible fire in the wing leading edge area . Sergeant Edwards 
is commended for his excellent sysiem knowledge and loglcal 
technical de-snagging, which are indicaiive of a fine professional 
approach to his duties . 

('PI . l) .R . SE,AR~ 

While carrying out a directive to measure T-33 aircrew for 
seated helmet heighi and thlgh lengih, Corporal Sears of the 
AETE Escape Systems Laboratory observed ihat a parachufe la-
belled as a T~33 thin-pack seemed overly thick and brought the 
condition to ihe aflenUon of his supervisor . 

Subsequent investigatlon revealed thaf all lhe unit's T-33 thin-
pack parachutes had been erroneously packed in accordance with 
siandard-pack procedures . Left uncorrected, the condition of the 
parachutes would have negated any advantage the thin-pack of-
fers 10 long-legged aircrew in terms oi knee clearance on ejection . 
As a direcf result of Corporal Sears' observation a service-wide 
advisory was issued informing bases and units of the discovery. 

It is particularly noteworihy that Corporal Sears had not been 
employed in a parachuie secfion for over two years, yei was able 
fo noiice the subtle d~fference between parachute packs . Corporal 
Sears is commended lor his alertness and for his pursuit of an un~ 
satisiactory condition thaf had potential for personal injury . 
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PROFESSIONNALISME 
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Capl lh .P . McNeil 

Cpl I),R . ticars 

S~t R.B . Edwards 

C,APT K .P, 17c1Ha1 . 
Le capitame K.P . McNeil, pilote de CF101, ~taif d'alerte 

lorsqu'un Voodoo a ete amen~ en QRA comme avion de reserve 
pour la fin de semaine qui arrivait . 

Alors qu'il effectuait la liste de verification de I'avion avant son 
entree en QRA, il a constate une legere deformation sur un peiii 
panneau se trouvanf sur I'intrados de la gouverne de profondeur, 
Le capitaine McNeil a demande a I'Pquipe de mecaniciens 
d'enlever Ie panneau fordu, a la suite de quoi on a d~couveri que le 
contre-ecrou de I'axe du pivot de la gouverne s'etait deplace et 
etaii la cause de la deformation . La securite de I'avion aurait, 
surement, ete mise en danger, si celui-ci avait vol~ dans cet etat . 

Le capitaine McNeil a taii ceite constatation sous mauvais 
eclairaye, sans compter que la gouverne de profondeur se trouvait 
a quelque 17 pi du sol . Le Capiiaine McNeil a ete felicife pour sa 
perspicacife qui a permis d'eviter un grave accidenl en vol . 

5(~ f R.B . ED11'ARDS 
Au cours d'un vol d'enirainement sur CP140 "Aurora", I'~qui-

page a constaie ce qui semblait etre une panne de I'indicateur 
tachymetrique du moteur n° 4 . Environ 20 minutes plus tard, deux 
pannes successives du debit carburant. de la iemperature et de la 
puissance sur arbre du moteur se produisaient ; celles-ci efaient 
corrig~es par le mecanicien navigani . 

Le sergeni Edwards. mecanicien navigant de I'appareil, ~fait 
convaincu que la panne etait d'origine ~lecirique . Quoiqu'aucune 
indication quant a une panne possible du circuit d'antigivrage des 
helices ne se soit manifestee, ce systeme efait, au moment des 
pannes, le seul consommateur d'electricite du moteur. Apres 
avoir verifie le circuit en suivant la liste de verification, le sergent 
Edwards a demand~ que les disjoncteurs du circuii anfigivrage de 
I'h~lice du moteur n" 4 soient coup~s . 
Une inspeclion apres-vol a permis de constafer que les cables 

d'alimentation en electricite du circult antigivrage de 1'helice du 
moteur n" 4 s'~laient uses par frottement a I'int~rieur du faisceau 
des fils Electriques qui circule au niveau de la bande de couplaye 
en V dans la zone du bord d'attaque de I'aile gauche . ce qui avait 
cause un important court-clrcuit . Les fils voisins etaient brul~s, y 
compris le fil d'alimentation de I'indicateur tachym~trique du 
moieur n° 4. 

Si, a la suife de celfe verification non prevue, les disjoncteurs 
du circuit n'avaient pas ete coupes, a la demande du sergent 
Edwards, des degats plus serieux se seraient produits et il y aurait 
eu possibilife d'incendie dans le bord d'attaque de I'aile gauche . 
Le sergent Edwards doit etre felicite pour sa connaissance 
exceptionnelle des circuits de I'avion et le cheminement loyique 
et technique qu'il a suivi pour la recherche de ceiie panne, le tout 
femoignant d'une approche toufe professionnelle de sa tache. 

(:APORAI . U.R . tiH:,~1115 
Al~~rs qu'il prenarf les mensurations de la position du casque ei 

de'S tambes des equ~pages pour determiner la place qu'ils 
occupent dans I'habitacle d'un T-33, appliquant en cela une nou-
velle direclive, le caporal Sears de I'EERA Ilaboratoires des 
Systemes d'ejections) a constaf~ qu'un paquelage parachufe T-33 
designe comme "ensemble plat" etait relativement volumineux . II 
a faif part de sa decouverfe a son superviseur. Une enquete a suivi 
au cours de laquelle on s'est aperqu que les paquetages para-
chutes T-33 type plats avaienl eie condilionnes par erreur en 
suivani la procedure de pliage du paquefage standard . Ce pliage 
rendaii caduc les avantages qu'apporfe le paquelage plat . c'est-~~-
ciire une marge sutfisante pour le passage des genoux sous le 
fableau de bord en cas d'efection pour les membres d'equipage 
aux longues jambes . 
Suite a ceite decouverte, une note de servicc a diffusion 

generale a efe transmise a foutes les bases et les unites . Il laut 
remarquer que malgre une absence de deux ans de la seciion 
parachute, le caporal Sears a fout de meme faif la diif2rence enlre 
les deux types de paquelages . II a ete felicife pour son sens aigu 
de I'observation et pour la fa~on toute professionnelle donf il a 
fait preuve lors de ceite decouverie qui auraif pu avoir des 
repercussions facheuses pour les equipages. 

rlight Commem No 4 t982 Propos de Vol No 4 1982 



1115SLU APPRC):1CH 

ON THE DIALS 
AUX INSTRUMENTS 

How many times have you rnade a rnissed approach in anger ; 
that is, thc wcather was on limits ; you expected to get in but 
didn't? VI'crc vou prepared? But of course you were, you had 
those littlc numbcrs from the published rnissed approach right at 
your fingcrtips! 

Ha+°c lrou ever thoueht about those little numbers ; how they 
++~ ~ m~ r~ins are? ++crc arn+ed at and hat thc a k 

~1o~t publishcd missed approaches are straight ahead and fairly 
simple . "I he (~PH ?.09 criteria and the designer give you a clear+vay 
that splays out at 15° from the missed approach track which givcs 
I(>fl feet of obstacle elearance if you dimb from the Misscd Ap-
proach 1'oint (MAP) or DH at a rninimum of 1 S2 feet 1 NM (that's 
ahnut 3(l0 feetlmin at l20 KTS G!S, or about 4S0 feetlmin at 
IHO K I S G 1S) - See fig 1 . This obstacle clearance is standard with 
all sienatorics to the IC.AO agreements . lf obstacle clearance is 
not assurcd at the minimum climb gradient of 152 fectlNM, it 
should be notcd on the approach chart with the minimum vertical 
specd rcquired by ground speed (cxpressed in feet per minute) . 

MAP 
1o~erance 

area 

rone de tulerance 
dc la MAN 

NO1~E :- Map lulerante area accounts for timin~ and eyuipment inaccur-
acies and establishing the aircraft in a climh . It normally extents for 
approrimatcly 1 nm beyond the map . 

APPROCHE 1NTERROMPLIi 
(:'ombien de fois avez-vous ete irrite d'avoir a faire unc 

approche interrompue~ Reponse: Chaque fois que la meteo etait 
marginale et que vous pensiez pou+oir vous poscr! Etiez-vous 
pret? Bien sur, car vous connaissiez sur le bout des doigts tous Irs 
clcmcnts de I'approchc intcrrompue. 

Mais d'ou viennent au juste ces elements et yu'elles sont les 
marges de securite'' 

La plupart des approches interrompues publiees se font dans 
l'axe et sunt relativement sirnples . Par conceptions et d'apres les 
critcres du GPH ?(1~, vous ctes certain que la +oie est libre dans un 
secteur de IS° de part et d'autre de la trajectoire d'approche 
interrompue . Vous avez ainsi une marge de franchisscment d'ob-
stacle de 100 pieds, a cundition d'etablir la montee a partir du point 
d'approche interrompue 1!~1 .AP) au de la DH (hauteur de dcci-
sion) a un minimum de IS2 piedslNM (c'est-a-dire environ 300 
piedslmin a une vitesse sol de 120 kt, ou environ ~ISU picds!min a 
1d0 kt . Voir figure L C'ette marge de franchissement d'obstacle 
est nonnalisee pour tous les signataires des accords OACI . Si la 
marge de franchissement d'obstacles n'est pas assuree au taux de 
montee minimurn de 152 piedsINM, cela doit etre indique sur la 
carte d'approche avec le taux de rnontee minimum ne~essaire 
(exprune en pieds par minute) pour chaque tranche de vitesse sol, 

MISSED APPROACII TRACK 

TRAIECTOIRE ~'APPROCHE INf ENROMPUt ~ 

M15tiEn 
APPROACIi 

P()INt 
(MAI') 

POINI 0'APPROCHE 
INIEHKUMPUL 

IhtAPI 

NUl E :- La tune de tul~rance de la MAP tiont compte de I'inpreclsiun 
tlu chronometraKe, des ~yuipements et du temps necessaire a placer I'a-
vion cn mantce . Ellc s'etend jusyu'a lnm environ au dela du MAt' . 

f 

Now Ict's consider an erample of a simple straight ahead miss-
ed approach ; with some not unusual factors added, such as, ATC 
has ~iven vou additional missed approach instructions . 

You're doing an lLS - RW'Y 07 approach at Thunder Bay . The 
++cather at YQT 15 minutcs ago was "W 200 X ~1~ L-F 
993 ! 2S ~ 2S 1 1305 ! 927 . " Thcrc ore vou asked for and received 
mitised approach mstructions to vour alternate, V1'inntpeg, at 
10,000 fcet . ,ATC also eives : "On missed approach rieht turn 
climb on ~ourse." The ILS is going well with little drift and the 
cross bars are ~entered . You reaeh UH and . . . nothine! . . . 

"()vershoot!" . . . power cornine on ; ()K, climbing +vell . 
"Gcar l!p" . . . 

"Oh '?'"o ~:&, no I engine acting up" . . . come on, fly the 
atr~ralt . . . ++e re lastne no . l . 

"Shut do++n no . 1" , . . air~peed good, heading gUOd, still 
clirnbirtk ; , . . 

"No . 1 secured? Good!" . . . airspeed, heading still 
good . . , 

"~V'hat was thal ntis5ed approach? . , . Right turn climb on 
course, UK, we'+e gol S00 feel, I'rn starting a slow turn 
no++ . Tell tower +ve'+e lost an engine . We'll need a lower 
alutude and I want to try another approach," . . . No . 2 
looking cood . . . C)K, l think we're goine to rnake . . . 

1~'ell you probably won't rnake il! This is a hypothetical case of 
i:ourse and you may say it's unrealistic, but a similar case occur-
rrd at Thunder Bav with a similar clearance to a PBY on de ar- . p 
turc . He cnded up on the top of Mount Mckay just to the south-
east of thc airport . 

~I he puhli,hed n11 .SSed approaCh I'eads ""I"o 34U0 on track of 
07~`' . l .eft turn to l hunder Bav NDB." I'his is the onlv course 
that ensures the obstacle clearance described previously . 

()h, it's a special case is it'~ Well try a right turn off an ILS or 
f'AR ta RW'Y 26 or lcft turn off RW'Y 08 at Greenwood, or a 
right turn off an ILS RW'Y ?5 rjt Deer Lake (that's in Ntld), or a 
right turn off an Il S RWY 22 at Sudbury . Those are some of the 
innocent sounding ones, there is a multitude of more obvious 
ottc~ in 13C" . 

1'es I know AT(' is not supposed to give you clearances like 
that and yy~"u of the time they're very aware and careful about it ; 
but that 1~'u could ruin vour +a~holc dav . 

lf yuu ~till tfunk my hypothetical case is unrealistic, then put 
vourscll in Ihe ~ame situalion on a~ roach to RWY 13 (NDBi . Ip 
NUB I) at W'hitehorsc, or RWY' 26 at Victoria, or RWY' 1S at 
Dow nsvie++ . Never mind the A CC clearance, if you dan'~ turn on 
missed approach, you could bc thc latcst tourist attraction on thc 
C'N I ower or you eould buy your own little piece of the rock, 

~'l'Itich leacJs rne to a turning missed approach . W'ithout getting 
tou technical, yau'rc given 3(N) feet of vertical ohstacle elearance 
during the turn +vith about ?-3 miles of buffer on the outside of 
the turn . fhereafter you have the normal clearway with 100 ft of 
clearan~e at a slope of l52 feel I N~9 . lt's more complicated to de-
sign land to flyl but if it's rcquired, it'ti thc only rcasonablc assur-
anec of a safc path to follow° . 

The ++hole point is ; It docsn't really mattcr what the ATC' clear-
ance or situation is on missed approach, iF you're in the murk and 
~an't sec whcrc you're going, or don't know the obstacles, then 
vou had bcttcr follow thc n~hlishE~d missed a roach until vou're . ! pp . 
at a safe altitude, usuallv a minimum sector altitude . 

Captain Jim I ough 
1CP INS7 R 

Prenons rnaintenant, pour exemple une approchc interrompue 
dans I'axe simple, ave~ quelque, ordres inhabituels de I'A'fC' tel 
yu'instru~tions supplementaires . 

Vous effectuez unc appro~he ILS piste 07 a Thunder 
Bay. Quinze minutes plutirt, la meteo etait : "N'2 x ~l : I .-F 
993!~~! 25! 1305 ; 927," Vous demandez et reecvez dun~ des 
in~truetions d'approche interrompue pour aller a votre ter-
rain de degagement I~innipeg a 10 000 pieds) . L'ATC 
vous transmet egalemenr. "Sur approchc interrompue, vi-
rage a droite, montee sur le cap" . L'lLS se passe bien, il n y 
a quc pcu de dcrive cr Ics deux aiguilles sont centrees . Vous 
arrivez a Id DH et . . . rien'. . . . 

"Remise de gat!" . . . puissance rnontee; OK 4a monte! 
"Oh ?( ~C°'u le moteur n" 1 nous lachc" . . . allez'. il faut 

penser a piloter I'avion, nous perdons le n° l . 

"Arret du n° I" . . . la vitrsse est bonne, le cap est bon 
ct on e~ntinuc a mcrnccr . . . 

'~N° 1 arrete? Tres bien!" . . . vitesse et cap sont encore 
hons . , . 

"Qu'est-ce que c'ctait dcja approche interrompueT . . . 
virage a droite, montee sur le cap, Oh, nous avons pris 500 
pieds, je comrnence un virage a faible inclinaison a droite . 
Di~ a la tnur yue nous avons perdu un moteur . Nous aurons 
besoin d'une altitude plus basse ct je veux essayer une autre 
approche" . . . le n° 2 semble bon . . . OK, je pense qu'on 
va ~ arriver . . . 

Vous n'y arriverez probablemcnt pas! C'esr bien entendu une 
hypothese et vous pourriez penser qu'clle n'est pas realiste, mais 
un cas semblable s'est ruduit a Thunder Bar' avec une P 
autorisation identi uc, our un PHY au de art. II a'fini sa coursr q p p 
sur le sommet du munt McKay juste au sud-est de I'acroport . 

L'approchc interrompue publiee indiyue: "jusqu'a 3 4t~0 pi sur 
un cap de 072", virage a gauche vcrs le NDB de Thunder Bay." 
Ccttc trajectoire est (a seule yui assure la marge de franchissement 
d'ubtacle decrite plus haut . 

Est-ce un cas speeial? Essayez donc un virage a draite en 
surtant de I'ILS ou du PAR piste 26 ou un +irage a gauche sur une 
remise de gaz piste OR a Cireenwood, ou encore un virage a druite 
a partir d'un ILS piste 2-5 a Deer Lake Ic'est a Terre-Neuve), ou 
un virage a droite apres une approche ILS piste 22 ~ Sudbury . Ces 
exemples vous semblent bien anodins, cependant, il existe en 
Colombie Britannique une multitude d'approches interrornpues 
qui presentent des dangers pour des raisons parfaitemcnt cvi-
dentes . 

Je sais bien que I'ATC ne doit pas donner d'autorisation 
commc ccllcs-ci ct quc dans 99 °~'n dcs cas, les controlcurs sont tres 
cons~ients du probleme et sc montrenr tres prudents, mais le I ~to 
qui restc pcut fairc toutc la difference . 

Si vous rontinuez a penser que rnon exemple hypothetique n'est 
pas rcaliste, mertez-vous done dans la meme situation, sur une 
approche piste 13 (NDB!NDB I) a W'hitehorse, ou piste 26 ~ 
Victoria, ou cncore piste IS a Downsview. Peu importe I'autorisa-
tion ATC, yi vous ne rourtre ;, ~urs sur I'approchc interrompuc vous 
pourriez etre la derniere attraction touristique, plante dans la tour 
du CN ou bicn trouver un pctit eoin dc muntagnc pour I'ctcrnite . 

Ceci m'arnene a parler de I'approche interrompue en virage, 
tians ctre trop tcchniquc, vous avez une marge de franchitisement 
d'ubstacle de 300 pied~ pendant le virage dans un rayon de 2 a 3 
milles environ a I'erterieur du virage . Apres, vous avez le dega-
gement normal, soit 100 pieds de marge pour une pcntc dc l .S? 
pieds!N~1 . C'est plus difficile a dessiner (et a effectuer) mais en 
cas de ne~essitc, c'est la seule trajertoire sure a suivre . 

En resume : I'autorisation ATC ou la situation lors d'une 
approche interrontpue n'a pas reellemenl d'importance, car si 
cuus eres dans la crasse, sans voir ou vous allez ou si vous ne con-
naisscz pa~ Ic rclief, il cst alors dans votre interet de suitre les 
procedures d'approche interrompue ~ubliees jusyu'a ce yue vous 
avez atteint une altitude ~ure, normalcment I'altitude minirnalc dc 
~CCIcnr . 

Capitaine Jim Tough 
INST . lCP 
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CFB Porta~e-~a Prait'ie 

Althnueh helicopters at CFB Portage have occasionally hit 
srnall birds in flight, most hirdstrikes have oc~urrred to the lower 
1'uselage and have caused no damage . ln fact, it is generally 
thought not unlv here, but possibly throughout the CF helicopter 
community, that birds are not a serious hatard to rotary-wing 
aircraft, Helicoptcrs are slow enough and noisy enough that birds 
easily avoid them, and those that do not are blown downward by 
downwash . A~ the accompanying photographs show, this is not 
always so . 

I he helicopter involved was carrying out a night, low Ievcl 
navigation exercise at approximatcly SIXl fect ACiL and 100 KIAS 
when the instructor saw a large uhite shape loom out ol'thc niKht 
in front ~~f him . Before any acoidance a~tinn could be taken, the 
hird struck the left front rockpit teindow, shattcring it almost 
cornpletely . Large picces of plexiglass were exploded into the 
~orkpit, striking the instructor . The bird did nat cnter thc 
aircraft, but brnmced upwards and it, or pieces of it, slruck the 
main rotor, horirontal stabilizer, vertical stabili7cr, and tail rotor. 
The studcnt, aithough surprised (tu say the least), maintained 
control and reduced speed . Aftcr a thorough controllahility 
check, rhe instructor elected to return tu base less than 15 NM 
away as he was uncertain of the tcrrain bcncath him in the dark-
ness . Neither Ihe instructor or his student had his single tinted 
visor down, and tlte instructor suffered minor cuts ahc~ut his face 
and cyes . Fortunately he wears eyeglasses and these undoubtedly 
protected his eyes . 

Although the bird rernains have not vet been posiiively 
identified, we are quite certain that it was a Snow Goose as large 
flocks of this species had beett traversing the Portage area all 
week . 

Pcrhaps these pictures and narrative serve as a warning to hel-
icopter pilots that serious birdstrikes can occur - even at nikht 
-and that aircrew rttay well be advised to obtain a clcar visnr or 
wear safety glasscs when nieht flying during nrigration season . 

A large would-be in-
truder failed to gain 
access into this 
KIQWA. 

A sp/ash Ua A/oaqeon 
for sarviva/ pour /a sarvie 

by Maj Harry Boyko, DES 
ranaons 

Bien que Ies helicoptcre~ dc la basc aerienne de Portage aient 
dej~t heurte des oi5eaux en s~ul, ce~ impacts se sunt limiles a la 
parue infcrieurc du fuselage et n'ont pas provoques de degats . En 
tait, I'opinion generale, ici comme sur les autres bases d'helicop-
tcres des Hor~cs Armees, est quc les oiscaux ne presentent pas un 
reel danger pour les aeronefs a ~oilure tournante. L'helieoptere sc 
depla4ant lentement et bruyamment est aisemcnt c~ite par les 
oiseaus, et ceux d'entre eux, yui par hasard, se laissent prendre en 
defaut sont ejectes cers le bas par Ie rabattant du rotor . 
Cependant, la photo qui aCCOmpagne ce texte pruuve que ce n'est 
pas toujours le cas . 

L'helicoptere en yuestion effectuait un exercice de na~igauon 
de nuit a basse altitude (en~iron SOfI pieds sol et I(l(I kt) lorsquc 
I'instructeur a vu, une erande silhouette blanclre, surgir de I'ubs-
curite, devant lui. Avant yu'il ne puisse I'aire une manoeu~rc 
d'cvitcment, I'oiscau a~ait hcurtc la fenetre eauchc du poste de 
pilotage, la faisanl voler ert eclats . De grus morceaux de ple~igla~ 
ont ete projetes a I'intcrieur de I'hahitacle et ont blcssc I'instruc~-
teur . L'oiseau n'a pas penetre a I'interieur dc 1'habitarlc, mais il a 
rebondi ~ers le haut et a perutc Ic rotor principal, Ic stabilisatcur 
horirontal, la derivc et le rotor de yueue. Malgre I'cffet de 
surprise (c'est le mointi yue I'on puisse dire!l, I'elevc rcussi a 
gardcr la maitrise de I'appareil et il a reduit la sitesse . Apres coir 
durnent accompli un estiai de manoeuvrabilitc, I'instrueteur a 
dceidc dc rentrcr a la hase, cloignce de IS milles marins seulement, 
car il n'etait pas rertaiu du relief au-dessous de lui . Ni 
I'instructeur, ni I'cleve n'aoaienl abaissc la v°isierc tcimce de leurs 
casques e1 le premier a subi de Icgeres roupures autour des yeux et 
sur le reste du vi,age . Heureusement, il portait dcs lunettcs ct sans 
aurun doute celles-ci ont protegee ses yeu .v . 

Bien que I'oiseau n'ait pas pu etre identifie, nous sommes 
quasimcnt certains qu'il s'agissait d'une oic des neiges, ~ar pen-
dant toute la Semaine de grands "voiliers" avaient traversi le ciel 
dc Portagc . 

Peut-etre que ces photos el re recil serviront d'avertissemem 
aux pilote~ d'helicoptcre~ en Icur dcmontrant yuc dc scrieux ris-
ques de collision aver dea oi,caux existent - ME's1L L ;1 NUIT -
et qu'ils peuvent avoir de graves conscquences . ,4in~i, nous sug-
gerons fortemcnt aut eyuipages de porter des visiercs incolores ou 
des lunettes lorsyu'ik fnnt du vnl de nuit pendam les pcriodcs de 
migration. 

Un intrus de forte taille 
a ~t~ evinc~ dans sa tem 
tative de p~n~tration a 
bord de ce KIOWA, 

Tbere is a disconcerting silence in the aircraft cockpit which 
arcompanies an engine failure . lmmediately you adjust your 
flight profile, assess the situation and attempt a relight as the co-
pilot sends a "MAYDAY". A glance below quickly reveals that a 
ditching is unavoidable. Unable to obtain an engine relight, you 
advise the crew to take up their crash positions . A final cockpit 
check for security and then that interminable wait during those 
flnal seconds before water entry. 

In that second before impact you mentally note that there is no 
wave action and the swell is long and lazy - at least something is 
in your favour. The initial impact is more severe than you had 
anti<ipatt:d and there is a sudden rush of water over the nose and 
front windscreen causing mild disorientation . As you >fight to 
rnntrol the aircraft in an upright position you sense a rolling 
motion, followed immediately by an in-rush of cold water. All 
your instincts tell ou to et out fast, but ou remember our Y 8 Y Y 
trainiag and wait . 

La panne moteur s'accompagne, dans la cabine, d'un silenoe 
troublant. Vous modifiez immbdiatement votre profil de vol, ~va-
luez la situation et tentez de rallumer en vol tandis que le copilote 
lance un MAYDAY. Un rapide coup d'oeil au-dessous et vous 
vous rendez compte qu'un amerrissage forcf est intwitable . 
Comme vous n'arrivez pas ~ rallumer le r~acteur, vous recom-
mandez aux membres de I'equipage de gagner leur poste en pr~vi-
sion d'un amerrissage force. Une fois la derni~re v~ri6cation de 
socurite terminee, une attente interminable prect~le 1'entr~e dans 
l'eau . 
`Une seconde avant 1'impact, vous remarquez qu'un facteur 

'oue tout au moins en votre faveur : il n'y a aucune vague et la J 
houle est longue et paresseuse . Mais le choc initial est plus impor-
tant que prtsvu ; I'eau recouvre soudainement 1'avant de I'avion et 
le pare-brise et cree une I~gPre d~sorientation . Malgrf vos efforts 
pour maintenir I'avion bien droit, vous sentez qu'il se met ~ rouler 
et, imm~diatement,l'eau froide fait irruption dans la cabine . In- 
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par le Major Harry Boyko, DSV 

Amidst the splash of water is an aircrew member undergoing 'Dunker' training at CFB Shearwater . Secor~cfs later the dunker 
will flip inverted and sink into the pool,where divers will carefully observe the trainees escape to the surface. 

Toute cette eau eclaboussee cache un membre d'eyuipage s'entrainant dans un simulateur d'immersion a la BFC Shearwater . 
Quelques secondes plus tard, le simulateur bascule et coule dans le bassin ou des plongeurs observent soigneusernent la re~ 
montee des stagiaires. 



As you move your hands from the controls, your Ieft hand 
erasps a solid, but familiar, part of the ~orkpit . \9aintaining your 
orientation you jettison the escape hatch . With the swirl of w~ater 
subsiding, you undo the harness with one hand while maintaining 
vour oricntation grasp with the oth~r . A slight pull and you'rc 
t hrough the opcning, folloti', ine a trail of bubbles to the surface -
onlv then realizine that vou had been com letelv inverted in the . .. . P . 
water . As you surface vou check for other survivors . 

Spatial disorientation during a ditching is not uncommon and 
~an be the primary factor which prevents an occupant from 
escaping a dit~hed aircraft . llisorientation may result from 
several factor~ . Rapid deceleration, ~oupled with a rolling or 
tumblins~ motion, along with the in-rush of water, could easily 
result in vou not bzing able to orientate yourself to the aircraft or 
the e~ternal environment . As in vertigo, a conscious ef fort mav bc 
rec uired to achie~~ ~ ~atial orientation . 1 1 

l hroughout the CF we place a great deal of emphasis on 
various forms of survival traininE - each designed to enhance 
one's ehances at the time when a sudden turn of events may force 
an airman from lhe wann, secure confines of his aircraft . The 
shock of the rapicl erl~ Iroilrtlental change w hich occurs at the time 
of eieLtion, forced landing or ditching can, to the uninitiated, 
s cll disaster . ~'~'ithout the mental preparation gained through P 
training survival be~omes questionable . To enhancr the 
probability of survival in a ditching situation, HT406 Sqn at CFB 
Shearwater operates a "Dilbert Dunker" . The clunker is u5ed to 
rovide underuater orientation and cscape training to aircrew of P 

Maritime Air Group and is operaled as part of the MAG Sea 
Survi~al I~raining Coursc . Since the Dunkers cornmission in 1979 
we have bcen fortunatc not to have required the training 
pros~ided . Howcver, there is no doubt that aircrew from the HS, 
Vl' and MR Syns fly with greater confidence since taking their 

SP1 ltill l-()lt SURVIVAL . 

stinctivernent, vous pensez i~ evacuer ; mais vous rappelant votre 
entrainernenl, ~ous deciciez d'allendre . 
Vous lachez les commancles et de la rnain eauche, vaus saisisscz 

unr artic solide rt farnilit:re cle la ~abine, Tout en ardant votre p g 
sens de 1'orientation, vous eje~tez la trappe d'evacuation . Au 
milicu cles tourbillons, vous dcfaites les bretelles d'une main tout 
en ~ous agrippant de 1'autre afin dc ne pas ctre dcsoricnte . Unc 
legcrc traction ct ~ous voila a l'cxtericur dc 1'appareil cn train dc 
suivre une rolonnr de bullcs yui s'ctirent jusqu'a la surface de 
1'cau . Ce n'est yu'a ce moment yue vous rcalisez que 1'apparcil sc 
trou>,ail complctcmcnt rcnverse . Une fois a la surfacc dc 1'cau, 
vous rcchcrchez d'autrcs surtiivants . 

La dcioricntation spatiale durant un amerrissage forcz n'est pas 
rare et peut etre le principal fa~teur empechant un occupant 
d'wacuer l'avion . Cette desorientation peut avoir plusieurs 
eauses . Une decel~ration rapide s'accompagnant de roulis ou d'un 
baseulemcnt et suivie d'une irruption d'eau pourrait facilement 
vous cmpc~her de vous orienter par rapport a I'avion ou a l'envi-
ronnement extcricur . Tout comme dans le cas du vertige, il ~~ous 
faudrait pcut ctre faire un effort conscient pour conserver votre 
scns dc I'oricntation . 

Uans Ics FC, nous insistons beaucoup sur Ics differentcs 1'ormcs 
d'instruction de survie . Toutes ont pour objet de donner le maxi-
mum de chancrs au membre d'eyuipage yue des circonstances 
forttutes l"or~ent a yuitter le ~onfort et la securite cte son avion, 
Pour le novice, le brusque ~hangement d'environnement se 
produisant au rttornent d'une ejection, d'un atlerrissage ou d'un 
amerri,sage Force peut tourner au desastre . Sans une preparation 
mentale a~quise a I'entrainement, la survie devient incertaine . 
llans Ic hut precisement d'augmenter les chances de survie a la 
suitc d'un amcrrissage forre, l'escadron HT406 utilisc un 
simulatcur d'immcrsion Dilbcrt . Lc simulateur, utilisc dans Ic 
cadre du cours d'entraincm~nt de survic en mer du Groupe acrien 
maritimc, pcrmct d'cntraincr Ics mcmbrcs d'cquipagc a 5'oricntcr 
et de les initicr au~ techniyurs d'cvacuation sous I'eau . Depuis la 
mise en 5rrvi~e des simulatcurs, en 1979, nous nous estimons 
ehan~ru~ cle ne pas avuir cu a metlre en pratique 1'enlrainemenl 
reFU . Il est cependant indeniable que les membres des escadrons 
des helicopterea, des patrouilleurs et de reconnaissance rnaritime 
voltnt avec plus d'aswrance depuis Ieur entrainernent . 

Flight Comm~nt No ~ 1382 

ALSEO Symposium 1982 

The Annual Aviation Life Support Equipment Officcrs 
(ALSEOs) Symposium was held at the FMCHQ Operations 
Centre, CFB St . Fiubert 22-25 June 1982 . An excell m ~ - , , e cross sec 
tion of representatives from all operational environments were in 
attcndance, totalling some sixty personneL 

by Maj D.P . Redekopp 

Aviation Lifc Support Equipment . Other program highlights 
included a very interesting presentation on the "Voice lnteractive 
System and its application to Avionics", a sea survival film, and a 
video presentation of interviews with survivors of thc USN PC3 
ditching off Alaska . 

The Symposium schedule concentrated on discussion of the 
developments which have taken place in the field of LSE over the 
past year . Updates on all eytupment acytusitions, modifications 
and projects were presented by the staffs of DCIEh1lMLSD and 
NDHQIDAS ENG and DAR. To give unit ALSEOs a belter ap-
preciation of the procedures, processes and problerns in the day-
to-day provision of LSE to the field, representatives frorn 
NDH lD Mat A, UPSCU and UAR Qave resentatians on the Q .. p 
allocation of capital funds, the letting of contracts and the 
authorization of eyuipment to aircrew scales . Other highlights of 
thc program included presentation on Aircrew Chemical Uefence, 
CF18 LSE, the new Helmet and Mask, Seat Kit contents, and a 
completc revievv of CFP 278, The Canadian Forces Manual of 

Extra-curricular activities included a BBQ at the Mess and 
some lrmued samplrng of Montreal's night life . The accom-
modations reserved were quite pleasant ; however, the wet weather 
whrch perststed throughout the week forced many of the atten-

pe dees to s nd an inordinate amount of tirne in their rooms whcrc 
special arrangements had been made with the motel rnanagement 
to provide continuous instruction in a variation of "life support" 
via cable TV . 

All in all, it was a very successful Syrnposium . All attendees 
are reminded to complete the paperwork to have their records up-
dated and to reflect the C'SQ code "SJ" in accordance with 
CFAO SS-16 and CFP ISO(4) Part 6 . 

Colloque OESA -1982 
par le Maj D .P . Redekopp 

Le colloque annuel des OESA s'est tenu au centre des 
operations du Q(~ FMC de la BFC St-Hubert du 22 au 25 juin 
1982 . 11 regroupait quelque 60 participants des difl:rents milieux 
operalionnels . 

Au cours de cette reunion la discussion a principalement 
portc sur les developpements des ESA yui ont eu lieu I'annee 
precedante . Le personnel de la D[MCMEIpDEP ct du QGDNI 
DSSA genie et .du UBRA ont parle des achat, de nouveau matc-
riel, des modrfrcations et des projets . Des representanls du 
QGDNIllAM et DOAMUC' E`f Dl1 llBRA ont expose la reparti-
tion financicre, les conlrats en cours, I~s autorisations d'achats 
d'eyuipement pour les eyuipages pour permellre une meilleurc 
appreciation des procedures, des developpernents el des 
problemes de tous les jours par les OESA des unites . Parmi les 
faits principaux on a pu relever la presentation de la guerre chi-
mique ct cle la protection des equipages, de I')JSA du CF18, des 
nouveau"< ~asques et masques, du contenu du payuetage de survie 
en mcr, de l'etude complcte de la PFC 278, I'eyuipement de survie 
des Forces canadiennes ESA . Par ailleurs on note une tres , 

interessante prcsentation du "Systeme interactif audlo cl de son 
application a 1'avioniyue", un film sur la survie, une inlerview 
video des survivants d'un PC3 dc la marine americaine ayant 
effectu~ un arnerrissage force en Alaska . 

Hors colloyue, un barbecue a regroupc les participants au 
mess, alors que certains autres el'fectuaient une etude culturellc de 
la vie nocturne dc N1ontreal . La reception a ete tres sympathiyuc, 
cependant I'inclcmence des elements qui a dure endant res ue p P y 
taute la semaine a obligc la plupart des participants a se retirer 
plus tot que prevu dans leurs chambres ou des dispositions ont ete 
prises avec la direction du motel pour Icur assurer par 1'interme-
diaire de la television par cable des prcsentations eontinues de 
documentaires sur les differents materiels "de survic" . 

Dans son entiemble, ce colloque a ete une reussite . Nous rap-
pcllons aux participants de remplir les forrnulaires qui leur ont ete 
remis pour que leurs dossiers soient mis a jour el yu'ils soient 
annotes du code CSQ "SJ" conformement a 1'OAFC SS-16 et a la 
PFC 1SQ(4) partie 6 . 
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