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The Directorate of Flight Safety and its associates at all 
levels have one overrldlng aim ; that is, preventmg the un-
necessary loss of aviation resources . There are many ways 
which we attempt to accomplish this, be it as a result of 
the findings of an investigation into an occurrence or be-
cause a deficiency was identified by conscientious person-
nel, Whatever the methods or reasons, Flight Safety only 
works well when communication lines function accurately 
and with dispatch . 

It is because education is implicit in any effective safety 
program that Flight Comment is published. The material in 
the magazine attempt~ to stimulate thought and encour-
age safe practices by identifying and reporting on hazards, 
ublishin accounts of occurrences, detailin safe proce-P 9 9 

dures, and congratulating personnel who have taken that 
extra effort to ensure success. Every effort is in fact made 
to ensure that each issue of Flight Comment is relevant 
and responsive to the needs of the Forces . However, its 
effectiveness is lost if the information doesn't reach every-
one as quickly as possible . 

Recently this office received a query as to when the next 
issue of Flight Comment was going to be distributed . A 
simple question calling for a simple answer - until it was 
discovered that the last issue received by this particular 
unit was four editions old. A quick check found the later 
editions neatly packed in their original shipping boxes in a 
nearby office . In this case the whole system ground to a 
halt because one person failed to do his job. 

La Direction generale de la securit~ des vols et ses col-
laborateurs a tous les niveaux ont un but primordial : 
prevenir les pertes inutiles en ressources aeriennes. 
Plusieurs moyens s'offrent a eux pour y parvenir, notam-
ment les resultats d'enquetes sur les accidents d'aviation 
et les anomalies signalees par des personnes conscien-
cieuses. Peu importe les methodes utilisees ou les rai-
sons evoquees, la Securite des vols n'est efficace que 
dans la mesure ou les renseignments sont transmis avec 
precision et rapidite . 

Grace a son caractere educatif,'~Propos de vol" se veut 
ainsi I'appui indispensable de tous les programmes de 
securite des vols . Cette revue vise a stimuler la prise de 
conscience et a encourager les pratiques s~curitaires au 
moyen de comptes rendus sur les dangers et les acci-
dents, en donnant des precisions sur les procedures de 
securite el en fransmettant les felicitations a ceux qui par 
un effort supplementaire en on assure le succes . Dans la 
mesure du possible, chaque edition de "Propos de vol" 
traite de sujets d'interet pour le personnel concerne des 
FC . Malheureusement, son efficacite a remplir ce role est 
attenuee, sinon annulee, si elle n'atteint pas tous ses 
lecteurs le plus rapidement possible . 

Une unite nous a demande recemment quand nous 
pensions publier notre prochaine edition de "Propos de 
vol" . Notre reponse a ete immediate . Toutefois, nous 
avons appris par la suite que cette unite n'avait pas 
encore requ les trois dernieres publications . Une simple 
verification nous a permis de constater que les "man-
quantes" se trouvaient encore dans leur carton d'embal-
lage, dans un bureau voisin . Dans ce cas particulier, une 
seule personne, n'ayant pas fait son travail, a bloque 
toute la chaine de distribution . 

If your unit is experiencing difficulty in obtaining Flight 
Safety feedbacklinformation corner your Flight Safety 
Officer and tell himlher about it . If you don't get any 
satisfaction after trying all the angles give us a call and 
we'll see that the problem is corrected immediately. 

C0~'ER 
The rut~er photogruphs n~ llte F18 Nornet ta~ere .cupplied ro 

us bt' Ber,~~er h- A.SSO('IOIE'S lrtr, cotrrlesi oJ the .LIcDunrtell 
Dorrglas ;lircrulr CorForutiort . The pic~ture ~l I~R~901 on the 
hucL i~nrer ~ti~as tuken the ?91h c~l Jtdr '81, one da~~ u(ter i!s 
rolloul irr .St . Louis . Durfn,k therlur, Our Hornet,/lex~urspeeds 
in t~ .rce .cs oI l.6 rnuch untl ut ultilrrdes up to 4,3,t700,1eet . 

Si votre unite a de la difficulte a recevoir "Propos de 
vol", parlez-en sans tarder a votre officier de securite des 
vols . Et si vos demarches n'aboutissent a rien, appelez-
nous . Nous verrons alors a corriger immediatement la 
situation . 

COUVERTURI: 
Lu phalo,~rul+hie du 1-18 Ilurnet sur lu cnuverlure rluus u etr? 
r~/j~rre ,~rar~ic~tr.cenrerrt Irar ,'41cDorrnell Dotr,~las .Aircrali Cor-
poruliun c~1 trunsrrrrse Irur l'irtlerrnetcGuire de lu Qerger & 
4.csuriate.c Inr~. Celle du 11891)l crrr ~P rerso a e1P prise le ~4 
juillc-1 19~t?, Ir lendrv+r~nn de su sortic~ tle St-Louis. Ce jour-Id, 
notrc Nurnet ~r rlc~lrc~s_~+~ Ilurh 1 .6 et az,000 pic~rls, 
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In an earlier edition I wrote about my visit to a Maple Flag exercise, how impressed I was with 
the professionalism displayed there, and how such professionalism relates to ALL our activities 
across the full spectrum of our air operations. 

Since that time I have participated in Sea King water landing missions and in deck landings 
(day and night) on a destroyer at sea - very challenging operations and a nerve testing experience . 
Similarly, I have visited Air Cadet Gliding Camps and been introduced to glider flying, a new and 
exhilaratiny experience . Throughout these visits I once again was reminded of how the pro-
fessionalism displayed allowed challenging operations to be conducted safely . In fact through-
out all my travels to our air bases - maritime, transport, training, fighter, SAR, helicopter, you 
name it - that truth was brought home to me time and time ayain, Collectively we have a big 
job to do, and despite the many accidents this year we are doing it well, thanks to the pro-
fessionalism and dedication of our personnel . 

The months and years ahead will briny additional challenges . Very near on the horizon is the 
arrival of our new fighter aircraft, the CF18. Its safe introduction into our air force will require 
thorough planning, training, and a heads-up approach to its operation . As well, we will slowly be 
phasiny oUt our CF101 and CF104 aircraft, a period in which resources will grow fewer and 
temptation to have a final fling at some ill-considered fun grow larger . As well, the challenges and 
demands of the remainder of our operations will continue . 

As said earlier, the number of accidents this year has been rising sharply . With the additional 
challenges lying ahead of us it will take a concentrated effort to reverse our accident rate and 
restore the success rates we achieved in 1980 and 1981 . There's always a riyht way to do things 
and a wrong way. Let's resolve to continue to do our level best to do it riyht - professionally, 
heads-up, without shortcuts, according to established procedures . Success will follow . 

Le mot du Directeur 

COL A.B .H, 130SMAN 
D1RECIOR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DES VOLS 

I ,/ 
~ C- 

Dans I'une des ublications precedentes, je vous ai fait part de mes impressions sur le pro-P 
fessionnalisme ui m'a ete demontre lors de ma visite a I'exercice Maple Flag et de la facon dont q 
ce rofessionnalisme est profondement ancre dans I'ensemble de nos activites aeriennes. p 

J'ai artici e de uis a des missions d'ammerrissage et d'appontage (de jour et de nuit) de Sea P p p 
Kin sur un destroyeur en plein mer; manoeuvres tres difficiles et assez eprouvantes pour le 9 
systeme nerveux . J`ai en outre visite des camps de cadets de I'air ou j'ai fait des vols sur planeur ; 
une nouvelle et merveilleuse experience . Au cours de ces visites, j'ai pu constater une fois de plus 
c ue le professionnalisme a permis a ces manoeuvres dangereuses d'etre effectuees en toute a 
securite . En fait, lors de mes visites sur les bases aeriennes, qu'elles soient maritimes, de transport, 
d`entrainement, de chasseurs, SAR, d'helicopteres, etc ., cette verite m'est apparue constamment . 
Dans I'ensemble, nous avons une grande tache a remplir et, malgre les nombreux accidents 
survenus cette annee, nous nous en tirons passablement bien. Le professionalisme et I'interet 
sincere de I`ensemble de notre personnel en sont sans doute la cause. 

D'autre defis nous attendent . Tres bientot, le nouveau chasseur CF 18 sera livre . Son integratior 
en toute securite dans nos unites necessitera une planification soignee, un entrainement pousse 
et une preparation minutieuse . Simultanement, nous verrons graduellement partir nos CF101 et 
CF104 et sans doute, pendant cette periode ou nos ressources aeriennes seront restreintes, les 
risques que prendront certains pilotes conscients de leurs derniers vols sur ces machines en voie 
de disparition augmenteront . Le reste de nos operations se verra aussi imposer davantage de defis 
et d'exigences. 

Comme ~e vous I'ai de'a mentionne, le nombre d'accidents, cette annee, a augmente assez 1 1 
sensiblement . Com te tenu des defis qur nous attendent, nous devront faire preuve de vigilance p 
our renverser cette tendance et la ramencer a celle de 1980-81 . II n'y a que deux facon P 

d'accom lir une tache ; la bonne et la mauvaise . Prenons la resolution de choisir la bonne, p , 
d'antici er les conse uences, d'eviter les raccourcis et d appliquer les procedures etablies . Le p q 
succes sera alors inevitable . 



The following article, and its hypothetical 
scenario, was written In the Interest of Fllght 
Safety by providing an insight into a very real 
danger faclng all those who fly In a htgh-G 
environment. Any similarity to past events is 
purely coincidental and in no way constitutes 
the findings of Flight Safety inv ti~tions or 
the policy of DFS relating to such e ents - they 
are used merely for the reader's interest so that 
he or she may identify with the author's concern, 

L'article suivant et le sc~nario hypoth~tique 
qui I`accompagne ont ~t~ r~dig~s dans I'int~r~t 
de la s~curit~ des vols pour que ceux qui 
~voluent dans un environnement ~ facteurs de 
charge ~lev~s prennent conscience des dangers 
qu'ils er~courent. Toute ressemblance avec des 
incidents pass~s est fortuite et ne constitue en 
rien les conclusions des enqu~tes ou une 
politique de s~CUrite des vols suivie par la DSV 
et concernant de tels incidents . l'auteur ne vise 
qu'a attirer I'attention du lecteur sur ses propres 
inqui~tudes . 

Canadan pilot depicted flying thia F 18 is the rewlt of some tridry airbrushinp 
by Mc E QeLottirnille of DDDS in t~tawa. The silved9ray ACM 190 halnNt 

` reoent CF ~oquaition. (Orpinal photo- courtery of McDonnell Douglas) . 

atdien pilotant le F 18vest le fruit du tnvail d~liqt exicutb au fusil tt I'air 
ottinvdle de DSDD, otta+wa Le ca~qw prot~.'twr 9ris arpent ACM 190 
te aquaition dea FC.1 La photo ett urn courtois~ de McDonnell Dorglasl . 

Lss Of Consciousness Perte De Conscience 

There is more than meets the eye 

by Maj T Elphick DFS 

"On LEAD's advice, TWO broke off his attack and pulled his 
aircraft up above the fight . The target, sensing the prematurity of 
this action, immediately went into a high "G" reverse and toak 
the fight up into the verticaL Seconds later TWO did a barrel roll 
in order to bring the aircraft nose back duwn to near level 1light . 
He then attempted to reacquire the fight at a point in space where 
it should have been had it continued unaltered from the time he 
broke off . Convinced that he would pick up the fight at any mo-
ment, he lowered his nose to regain his airspeed : at that point, 
howevcr, the fight was peaking out 2,504 feet overhead . LEAD 
rcalized that he would not be able to solve the angles on this 
engagement and called, "How long before you can come back in 
TWO" . TWO's only re ly, as he unintentionally allowcd his nose p 
to continue to drift well below the horizon was, "I've lost con-
tact ." ln view of the reply, LEADcontinued to press the attack as 
TWO frantically searched for the fight . 5econds later TWO reac-
quired the rapidly deteriorating engagement high and to the left . 
At that point his nose was dangerously below the horizon, he was 
nearly supersonic, and his altimeter was plummeting through 
14,000 feet . Realizing his unhealthy predicament, T'WO attempt-
ed to get back inio position and to keep from grossly breaking his 
minimum altitude by pulling his aircraft around in a hard rolling 
pull-up . However, due to the rapid onset of high "G" forces 
TWO lost consciousness and was never hcard from again." 

One can only speculate as to the number of aircraft and lives 
that the Canadian ForceslRCAF have lost over the years in a 
scenario such as this hypothetical one . In every case a Board of 
In uiry and at Icast onc DFS investigator visited the crash site . q . 
Their mandate was simple : deterrnme the cause (wrthrn reason) 
and initiate preventive measures that would eliminate futurc ac-
cidents of a sirnilar nature . 

Over the years, such investigations have yielded some in-
teresting findings . The most common of these has been : 
"Undeterrnineri - possible . . ." . Some of thc more imaginative 
ones have includcd but are not limited to : 

A . Personnel-Pilot-Judgement . The pilot elected not to wear a 
"G" suit on a high "G" ACM mission . This resulted in 
pilot loss of consciousness (LOC) for a fatal length of time . 

B . Personnel-Pilot-lnattention . The pilot allowed the nase of 
the aircraft to drop dangerously below the horizon to a 
point from which a safe reeovery became impossible . 

C . Persnnnel-Pilol-Techniyue . The pilot attempted a recovery 
from a nose-low attitude at a rate which excecded his own 
(or his aircraft's) limitations . 

In a more relent accident of this nature the investigators went 
one step further in offering the following cause factor : 

D . Personnel-Pilot-Human Factors . In that pilot incapacita-
tion, most likely induced by a rapid onset of high "G" 
forces, caused the pilot to lose consciousness for a fatal 
length of time . 

Les causes ne sont pas 
toujours visibles 

par le Maj T Elphick DSV 

"Sur les conseils du CHEF de patrouille, le numero DEUX a 
interrompu son attaque et a degage bien au-dessus de la 
patrouille . 

S'etant rendu compte de cette manoeuvre prematuree, le 
plastron s'est immediatement mis en virage serre sous forte 
acceleration pour engager le combat dans le plan vertical . 
Quelques secondes plus tard, le num~ro DEUX effectuait un 
tonneau barrique pour se remettre ~ 1'horizontale . Il a ensuite 
tente de reprendre le contact avec le plastron la ou il aurait du etre 
s'il n'avait pas interrompu son attaque . Convaincu qu'il etait sur 
le point de reussir 1'interception, il s'est davantage mis en piqu~ 
pour reprendre sa vitesse mais, ~ cet instant toutefois,l'objectif se 
trouvait deja a 2500 pieds plus haut . Se rendant compte que son 
equipier ne pourrait r~soudre les parametres d'interception dans 
une telle position, le CHEF de patrouille lui a demande "combien 
de temps pour reprendre la position" . DEUX a repondu : "perte 
de contact", alors qu'involontairement il laissait son appareil 
piquer davantage . Compte tenu de cette reponse, le CHEF a 
poursuivi 1'attaque alors que DEUX cherchait desesperement ~ 
reprendre le contact avec le plastron . Quelques instants plus tard, 
ce dernier a aper~u a nouveau la cible qui se depla~ait rapidement 
vers la gauche et plus haut . A cet instant, le nez de son appareil 
etait tres bas au-dessous de I'horizon, pratiquement a vitesse 
supersoniquc, et son altimetre passait par 14000 pieds en 
descente . Se rendant compte de la malencontreuse situation dans 
laquelle il s'etait mis, numero DEUX a tente de rejoindre la 
patrouille, et pour ne pas descendre trop bas, a effectue un virage 
en serre en cabre . Cependant, sous l'effet de 1'acceleration 
brutale, il a perdu connaissance, cloturant ainsi sa carriere ." 

Il est tres difficile de donner avec precision le nombre 
d'aeronefs et de vies que les Forces canadiennes ont perdue au 
cours des annees a la suite de manoeuvres de ce genre . Dans 
chaque cas, le personel du bureau d'enquete et au moins un 
enqueteur de la DSV ont visite les lieux de l'accident . Leur tache 
etait simple : determiner la cause de l'accident (dans certaines 
limites) et prendre des mesures preventives pour eliminer a 
I'avenir tout accident du genre . 
Au cours des ans, ces enquetes ont permis d'arriver ~ quelques 

conclusrons fort rnteressantes dont la plus courante est celle-cr : 
"Cause irrdeterrninee - il est probable que . . . " . Celles qui 
denotent plus d'imagination s'enoncent en partie comme suit : 
A . Erreur d'appreciation du personnel et (ou) du pilote . Le 

pilote ne portait pas de combinaison anti-"G" pendant une 
mission ACM sous fortes accelerations . Le pilote a perdu 
conscience ct n'a pas recupere ~ temps . 

B . Inattenlion du personnel et (ou) du pilote . Le pilote a laisse 
son appareil s'engager dans un pique trop accentue jusqu'~ 
~c yu'il lui soit impossible de la redresser . 

C, Mauvaise technique du personnel et (ou) du pilote . Le 
pilote a tente de sortir d'un pique trop rapidement, compte 
tenu de ses limites physiques ou de celles de son aeronef . 

Apres un accident plus recent de ce genre, les enqueteurs sont 
alles encore lus loin en enon4ant le facteur contributif suivant : p 

ll . Erreur humaine, du personnel et (ou) du pilote. Dans ce 
cas, les facultes du pilote se sont sans doute deteriorees sous 
l'inlluence d'une soudaine et forte acceleration, au cours de 
laquelle il a perdu connaissance pendant une periode 
mortellement trop longue . 
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Such a "Human h'actors" cause factor serves to acknowledge 
that the pilot unexpectedly and unwrtUngly exceeded hrs own 
limitations . At the same time it implies that, at the point im-
mediately prior to the LOC, the pilot was an unwilling victim of 
circumstances . Hawever, it also raises the qucstion as lo why the 
pilot exceeded his own limitations and his pcrccivcd knowlcdge of 
the situation . In researching this question it was found that infor-
mation on I.OC has been available for morc than a dccade but has 
never been analysed, correlated, nor disseminatcd in a usable 
form to CF aircrew . This deficiency is now being corrected on a 
priority basis . 

The magnitudc and validity of any preventive mea5ure that is 
implemented by the CF is dependent upon the depth and 
thoroughness of the research that has been conducted in deter-
mining realistic cause and sub-cause factors . The "Human Fac-
tors" sub-cause factor does open the way to a broader, and 
perhaps more nebulous, avenue of research dealing with the pilot 
himself, the pilotlmachine interface, and the inter-element ap-
preciation of the air situation . }iaving said this, if a similar acci-
dent should occur a few months or even a few years later we 
would have to ask ourselves, "Have we forgotten thc lessons 
learned or did we overlook some of the less obvious contributing 
factors on previous investigations?" And it is precisely because 
there always is the possibility that thc invcstigator has overlooked 
some less obvious, yet critical, aspect of the accident that it 
behoves us all-aircrew, investigators, psychologists, medical 
staffs, etc - to get involved and ask ourselves a few simple but 
probing questions . Has the investigation addressed all the perti-
nent factors which may have contributed to this accident? Are 
there other human factors that I have experienced or known 
about that could have come into play? Are there other lcssons to 
be Iearned which could avert a similar type of accident in the 
future? ln order to appreciate thesc qucstions and to illustrate 
what 1 mean, let's go back to our hypothetical scenario and ex-
amine some aspects in greater delail . 

The purpose of the ACM mission was to practise communica-
tions and coordination in a 2V1 high "G" scenario . Let's assumc 
that the weather was clear and, even though the surface winds 
were calm, the temperature of -35° dictated the wearing of full 
winter flying gear . Because of the bulkiness of the clothing, all 
pilots on the missian elected not to wear a "G" suit . 

After TWO was called off his attack he failed to call, `TREE", 
"TALLY", or "VISUAL" . Realizing this, and knowing that 
TWO mi ht be unaware that the fi ht had reversed with increased g g 
"G" forces and gone into the vertical, a LEAD should try to 
direct TWO's eyes back to the fight . Further, the moment he 
realizes that he may not achieve a kill on a particular engagement 
LEAD should attempt everything possible to get TWO back into 
position to keep thc target predictable . Particularly if TWO calls 
"1've lost contact", LEAD should attempt to ascertain TWO's 
posrtron or rnform hrm about what has transprred srnce the last 
cxchange of information . If he elects not to convey this informa-
tion, LEAD shauld call "Knock it oft", and set up for another 
sequence of engagements . After all, in a training situation we 
must learn to work together and not to press-on alone . The degrcc 
of teamwork we can achieve could very wcll decide which side 
claims thc ncxt kill . 

So therc be no misunderstanding, [ am not insinuating that 
anyone other than the pilot himself is responsiblc for his own 
safety or the safety of his aircraft . The point to be made, 
however, is that accurate and timely inforrnation during an ACM 
engagement can be of considerable help to a pilot in his decision 
making . 

Most pr ots who have trarne on t e Tutor or - can re ate to 
grcyout and blackout : many have even expenenced a subseyuent 
LOC, Howcver, in thc last year or so we have found that with the 
later generation aircraft such as the CFS it is nol only possible, 
but yuite probable, that aircrew can experience LOC without the 
traditional greyoutlblackout symptoms . In fact it is conceivable 
that it has happened to you without you ever being aware of it . 
Depending upon your relative position in relation to the ground 
or othcr aircraft it is quitc possible to losc consciousncss in a rapid 
onset 1 high "G" pull . Because there is usually total amnesia of the 
entire episodc the pilot may never know that hc has "lost" 10 to 
20 seconds of his conseious lifc . 

The physiological process leading to this LOC is no different 
from that which causes a soldier to faint on the parade square . In 
both cases the hrain is starved of the required supply of oxygen . 

With a slow onset rate of "G" forces in the air (generally onset 
rates of less than 2 .0 "G"lsec) the unassisted body is able to in-
crease blood pressure and heart rate enough to sustain normal 
body functions up to about 4 .5 "G" in the average person . [3e-
twecn 4 .5 "G" and 5,5 "G" there is not enough to supply the 
retrna of the eye wrth the 20mrn Hg that rs required for rt to func-
hon normally . The lrrst to sufter tmm lack ot blood pressure are 
Ihe capillaries furthest from the rentre of the eye : those responsi-
ble for ctur peripheral vision . This is why the first symptom that 
normally triggers us to the fact that we arc approaching our "G" 
limit is a tunneling of vision . As we approach about 5 .5 "G" the 
average unaided body (assuming that the normal cardio vascular 
reflexes havc raised thc blood pressure to about 200 over 100) will 
experience total blackout ; however, the brain will still he receiving 
a small amount of pressure which allows it ta cantinue function-
ing, albeit at a reduced capacity . 

During rapid onset rates (2 .0 "G"lsec or more) of relatively 
high "G" forces (ti .0 "G") the blood is drained from the eye and 
brain almost instantaneously . At thesc rates the natural cardio-
vascular reflexcs do not havc time to increase blood pressure suf-
ficiently to compensate for the inereased forces . Since the body 
only stores a small amount of oxygen in the cell tissues, an in-
dividual only has about four seconds to either unload the aircraft 
or lose consciousness . In fact, unless the pilot performs an effec-
tive L11M1 manoeuvre prior to commencing the pull, an onset 
rate of 2 .5 "G"Isec for 3 .0 sec (7 .5 "G") will likcly not allow the 
prlot suffrrrcnt trmc to gct the atrcraft unloadcd prror to hrs losrng 
con5ciousnesa . 

During thc time the brain is deprived of oxygen, it does remain 
capable of functioning . Although extrernely over-simplified, 
sorne neurologists now theorize that under normal circumstances, 
when we are first expased to a new experience, the details are 
recorded via an electrical input inta the brain . After we have 
learned the lesson, further experiences of' a sirnilar nature are 
recorded and recalled chemically . Once the oxygen is removed 
from the brarn, Ihese new, electrically rmplanted experiences can-
nol be recallcd . Conscqucntly, the brain will react to the most 
similar chemically implanted impression . As a result, if a pilot 
were to lose consciousness while learning to do a properly ex-
ecuted defensive break, the brain rnay stimulate chernicals which 
would interpret the action as being a normal pitch or battle break . 
The resultant action would be to signal the nervous system to 
prepare for landing: e .g . gear down . On the other hand, if the 
pilot wcre plummeting through 10,000 feet, supersonic in a near 
vertical dive, unless the brain had previously registered this ex-
perience under normal circumstances, or in a simulator, it would 
be unable to recall any chemical experience and would not ~ignal 
the nervous svstem to react . . . "There would be no human in ut . p 
until such time as the pilot regained consciousness . 
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Enoncer un tel facteur ne fait que reconnaitre que le pilote a 
depassc ses propres limites de fa~on soudaine et inconsciente . En 
outre cela sous-entend ue 'uste avant la erte de conscience, le , 9 ~J P 
pilote a ete victirne involontairement des circonstances . 
Toutcfois, ce I'acteur ne donne aucune precision sur les raisons 
qui ont pousse le pilote a depasser ses limites malgre les risques 
qu'il encourait . En cherchant a repondre a cette question, nous 
avons decouvert que les reponses avaienl ete faites depuis deja 
une dizaine d'annee, mais qu'elles n'avaient jamais ete analysees, 
et qu'aucune correlation ni de diffusion sous forme utilisable 

rvenue~ au ersonnel navi ant des Forces canadicnnes . etaient pa p g 
Nous tentons maintenant de reparer cette erreur . sur une base 
priorilaire . 

L'importance et la validitc de toute mesure preventive mise en 
oeuvre par les FC depend du serieux et de I'exactitude des 
recherches effectuees pour determiner les facteurs contributifs 
reels et subjectifs . Le "facteur humain", qui entre dans cette 
derniere categorie, ouvre un domaine de recherche beaucoup plus 
vaste et peut-etre plus nebuleux sur le pilote lui-meme,l'interface 
pilote-machinc et Sur l'evaluation des divers pararnetres du vol . 
A res une telle declaration, si un accident similaire survenait p 
quelqucs mois ou quelques annees plus tard, nous devrions alors 
nous demander "avons-nous oublie les le~ons apprises ou avons-
nous oublie certains facteurs moins evidents au cours de nos 
enquetes anterieures" . Et c'est justement parce qu'il y a toujours 
cette possibilite pour I'enyueteur de ne pas attacher trop 
d'irnportance a certain aspects moins evidents, mais critiques, 
d'un accident qu'il nous incombe a nous personnel navigant, 
enqueteurs, psychologues, persannel medical, etc ., a entrer en jeu 
et a nous poser quelques questions simples, mais d'une 
importance vitale . L'enquete a-t-elle porte sur taut les facteurs 
contributif5 a I'accident? Y a-t-il d'autres facteurs humains que 
j'ai experimente ou que je connais et qui aurait pu etre en cause? 
Y a-t-il d'autres lec;ons a tirer yui pourraient eviter qu'un accident 
identiyue se reproduise? Afin de bien comprendre ces questions et 
de jeter plus dc lumiere sur leur signification, retournons a notre 
scenario et examinons-le plus en dctail . 

L'objet de la mission ACM ctait de faire des exercices de 
communication et de coordination au cours de manoeuvres sous 
fortes acceleration (2Vl) . Supposons que le temps soit clair, que 
le vent au sol soit cahne et ue Ics vetements d'hiver q 
reglementaires soient necessaires car, la temperature frise les 
-3S° . Etant donne le volume de ces vetements d'hiver, les pilotes 
de la mission ont choisi de ne as orter de combinaison p p 
anti-"G", 

Apres que DEUX a interrompu son attaquc, il n'a pas precise 
u'il etait "FREE", ""1~ALLY", ou "VISUAL" (degage, y 

attaque ou visuel) . Le C'HEF, en s'en rendant corttpte, et sachant 
yue DEUX pouvait nc pas savoir que le plastron avait inverse en 
eabre sa dircction sous forte acceleration, il aurait du indiqucr la 
position dc I'objectif a DEUX. Fn outre, des quc Ic CHEF s'est 
rendu compte yue DEUX ne pourrait reussir l'interception, il 
aurait du faire tout son possible pour Ic ramener en position de 
combat~ ~lus articuliercment lors ue DEUX a indi ue "perte de ,I p q q 
cantact", le CHEF aurait du dcterminer la positiort de DEUX ou 
I'informer de 1'evolution de la Situalion depuis leur dernicre 
communiration, Si le chel' avait choisi de ne pas transmrttre ces 
rcnscignements, il aurait du alors ordonncr d'interrompre 
1'attayue et en preparer une autrc . Apres tout, en entrainement, il 
faut apprendre a travaillcr en cquipe et non pas en solitaire . La 
qualite d'un travai) d'cyuipc pcut bel et bern determrner qur sera 
reellement Ie pro~hain vainyueur . 

Pour qu'il n'y ail aucun rnalentendu, je n'essaie aucunement 
d'insinuer yue seul le pilote e~t responsable pour sa sccurite ou 
celle de ~on appareil, mais tout simplement yue des 
renseignetnents precis et opportuns au cours d'une rnission ACM 
peuvent aider ~onsiderablcment tm pilote a prendre une decision . 

La plupart des pilotes yui ont fait leur entrainement sur Tutor 
ou T-3? ont experimente les "voiles gris" et les "voiles noirs" et 
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peut-etre meme jusyu'a la perte de conscience . Au cours des 
dernieres annces, nous nous sommes rendus compte qu'avec les 
avions des dernieres generations tels que le CF-5, qu'il etait non 
seulement possible, mais probable que les pilotes perdent 
conscience sans ressentir auparavant les symptomes traditionnels 
du voile gris ct du voile noir . En fait, il est meme probable que 
vous en avez etc inconsciernment la victime . Selon votre position 
relative par rapport au sol ou a autre appareil, il est fort possible 
ue vous erdiez conscience au cours d'un cabre soudain a "G" q P 

eleve . Etant donne yue pendant toute cette periode un pilote 
souffrc d'amnesie totale, il peut ne pas savoir qu'il a perdu 10 a 20 
secondes de sa vie consciente . 

Lcs manifestations physiologiqucs qui precedent la perte de 
conscicnce ne sont aucunement diffcrentes de celles qu'un soldat 
resscnt avant de s'effondrer sur lc rarre de parade . Dans les deux 
cas, le cerveau ne re~oit plus 1'oxygene qu'il a besoin . 

Lorsque les forces d'accelcration se manifestent lentement (en 
principe, a mains de 2 .0 "G" I sec), le corps peut, de lui-meme, 
augrnenter sa prcssion sanguine et son rythme cardiaque 
suffisamment pour maintenir les fonctions naturelles jusqu'a 
environ 4 .5 "G" ; entre 4.5 et 5 .5 . "G", la retine de I'oeil ne 
re~oit pas les 20mm Hg de sang qu'elle a besoin pour fonctionner 
normalemcnt . Les capillaires a la peripherie de 1'oeil sont donc les 
premiers a ressentir les symptomcs d'une baisse de pression 
sanguinc, ceux-la meme qui sont responsables de la vision 
pcripheriyue . Les premiers symptomes qui nous avertissent donc 
yue nous approchons notrc limite "G" est la vision en tunnel . En 
approchanl des 5.5 . "G", sans vetements speciaux, (en supposant 
yue les retlexes cardiovasculaires normaux ont hausse la pression 
sanguine a environ 200 sur 1(>U) le pilote perd progressivement 
conscience . Toutel'ois, la faible pression sanguine qui arnve au 
cerveau lui permet tout de meme de continuer a fonctionner, mais 
a capacite reduite . 
Au cours de fortes accelerations (6 .0 "G") rapides (2.0 

"G" l sec ou plus), le sang est aspire des yeux et du cerveau 
presque instantanement . Dans de tells cas, les r~flexes car-
diovasculaires naturels n'ont pas le temps d'accroitre 
suffisamment la pression sanguine pour compenser les effets de 
l'acceleration . Etant donnc ue le cor s n'emmagasine que de tr~s q p 
petites quantites d'oxygene dans ses cellules, un pilote normal ne 
dispose donc quc d'environ quatre secondes pour desserrer sa 
manoeuvre ou perdre conscience . En fart, a motns que le pilote 
n'effectuc une manoeuvre Ll I M1 avant d'amor4er son virage, 
une acccleration de 2 .5 "G" 1 s pendant 3 secondes (1 .5 "G") 
risque de ne pas lui laisser suffisamment de temps pour yu'il 
desserre avanl de perdre conscicnce . 

Or, pendant que le cerveau cst depourvu d'oxygene, il peut tout 
de meme continuer de fonctionner . Bien que 1'explication 
suivante soit simpliste, cerlains neurologues ont souleve 
I'hypothcsc yu'en situation norrnale, lorsquc I'on est mis pour la 
prcmicrc fois devant une experience, Ics details sont enregistres au 
moyen d'une impulsion electrique dans le cerveau . Apres que la 
le4on est tiree, les experienccs similaires que surviennent, par la 
suite, sont enregistrees ct memorisees chimiquement . Toutefois, 
lors ue le cerveau cst de ourvu d'oxygene, les experiences q P 
nouvelles electriyuement implantees ne peuvent etre rappelees . 
Par ~onscyuent, le cerveau reagira en fonction de I'impression 
memorisee ~himiqucrnent qui lui ressemblera le plus . Donc, si un 
ilote est sur le oint de erdre conscience au cours d'un p p P 

d~gagement dcfensif convenablement execute le cerveau peut 
alors stimuler des produits chimiques qui intcrpreteront cette 
manoeuvre comme etant un cahre normal ou un degagement de 
combat, avec pour r~suhat de signaler au systeme nerveur de se 
preparer a sortir le train d'atterrissagc, par exemple . Par ailleurs, 
si le pilote franchissait les 10000 picds en supersonique et en pique 
pratiquement a la verti~alc, a moins yue le cerveau n'ait enrcgistre 
auparavant cette cxperience dans des conditions normales ou au 
simulateur, il ne pourrait pas appeler a I'aide aucune experience 
chimiyuc ct ne pourrait pas non plus avcrtir le systeme nerveux . . . 



Let us go back now to the investigator's original mandate . 
What were the contributing factors, and what can we, in the 
Canadian Forces, do to prevent a similar accident from happen-
ing? 
From the information contained in this article it should be ~b-

vious to all that the original cause factors that were assigned, 
albeit limited in scope, are in fact valid . It should also be obvious 
that no single factor was a sole contributor onto itself . The pilot 
was in fact a victim of mounting and compounding cir-
cumstances . Granted, he could have and should have had control 
over most of these, but the fact remains that in this instance he 
did not . lf the pilot(s) had been availed of the critical information 
and training which would allow him to appreciate all the ramifica-
tions associated with this high "G" environment, then it is most 
probable that he would have broken or even avoided many of 
these potentially disastrous circumstances . 

No one person has all the answers, nor does any one person 
know where to seek out all the pertinent information . But, if we 

are willing to recognize that thcre is more to LOC than what 
meets the eye, then perhaps, just perhaps, in this day and agc 
when man is often the limitin factor in the manlmachine inter-g 
face, we are ready to sct up an organization, under one roof, 
whose sole mandate is to investi atc, ather, correlate, and g g 
disseminate information pertincnt to the high performance com-
rnurtity . 

For years now we have placed a great deal of value in the HAI 
(High Altitude lndoctrination) course . Undoubtedly it has saved 
lives ; how many we will never know . What we do know, however, 
is that we have lost three aircraft and two lives in the last few years 
in what now appear to be LOC related accidents . Add to this the 
number of high performance "undetermined" accidents which 
may very well have had critical human factors inputs, and one can 
be in to a reciate why I feel it is timc that the Canadian Forces g Pp 
introduced an HPI (High Performanee (ndoctrination) course for 
all pilots posted to fighterljet squadrons . 
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Aucun acte conscient ne serait alors possible avant que le pilote 
reprenne connaissance . 

Revo ~ons maintenant le mandat initial des en ueteurs . Quels ) q 
sont les facteurs contributifs et quc pouvons-nous faire, dans les 
Forces canadiennes, pour eviter qu'un accident du genre ne se 
reproduise' 

D'apres les renseignements de cet article, il devrait etre evident 
que les facteurs initiaux qui ont ete decouverts, quoique limites, 
sont en realite valides . De toute evidence ~galement, la cause de 
1'accident n'est aucunement attribuable ~ un seul facteur . En 
realite, le pilote a ete la victime de circonstances cumulatives et 
s'enchainant . Certes, il aurait pu et aurait du avoir la maitrise de 
tous ces facteurs, mais il n'en reste pas moins que, dans ce cas, il 
ne 1'avait pas . Si les pilotes avaient eu connaissance de ces 
renseignentents critiques et avaient re4u la formation necessaire 
pour se rendre compte des risyues que presentent les vols a grands 
"G", il est probable qu'ils auraient interrompu leur attaque ou 
meme evite de sc placer dans bons nombres de positions 
potentiellement desastreuses . 

Personnc nc connait toutes les reponses et pcrsonne, ne sait oti 
trouver tous les renseignements pertinents . Mais, si nous sommes 

prets ~ reconnaitre que les causes des perts de conscience "ne sont 
pas toujours visibles", alors peut-etre, ce n'est qu'une 
supposition, a l'epoque ori 1'homme est souvent le facteur le plus 
limitatif dans l'interface homme-machine, nous sommes prets ~ 
mettre sur pied une organisation, sous un meme toit, dont le seul 
mandat serait d'enqueter et de recueillir, de faire la correlation et 
de diffuser l'information pertinente aux pilotes d'avions hautes 
performances . 

Uepuis de nombreuses annees, nous avons mis I'accent sur 
I'importance de I'initiation au vol en haute altitude (HAI) . Sans 
doute cela a ermis de sauver bien des vies : combien exactement, P 
nous ne le saurons jamais . Ce que nous savons toutefois, c'est 
qu'au cours des dernieres annees nous avons perdu trois appareils 
et deux vies a cause de ce qui nous semblent etre des pertes de 
conscience . A cette liste, ajoutons un certain nombre d'accidents 
d'avions a hautes performances de causes "indeterminees", mais 
dont nous suup~onnons les causes attribuables aux facteurs 
humains, et nous comprendrons pourquoi il est temps que les 
Forces canadiennes mettent au point un cours d'initiation au vol 
hautes performances (HPI) pour tous les pilotes affectes aux 
escadrons de chasseurs . 
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VFR Missed Approach ~, 
A Conflicting Situation t. ~~- 
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by Capt . Werring, ATC 
CFB Chatham 

You're a transport driver, the wcather is beautiful, and you 
have been authorized to fly a crcw-training mi~sion with par- 

i ~h~s in order to ticular emphasis on prartising minirnurn apprc ac ~ 
maintain your erew's norrnal high prol'iciency level . You bricf 
your tcam that the ilight will involve multiple approachcs at 
several differenl air orts 1o increase everyonc's cxposure to vary-p 
ing procedure .~ and to prevent "local-itis" from forming any bad 
habits . 
The first few airports you work at pose little challenge and your 

crew now re arc for another a roach . This time the airport is a P P PP 
busy military jet base . Just prior to entering the control zonc you 
advise the tower of your aircraft's position and your intention to 
practise several precisian approach radars (f'ARs) while maintain-
ing VFR . Okay, pennission is granted and hand-oser to GCA is 
completed . 

~nterception of thc glidepath goes without a hitch and missed 
approach instructions are passed on to you . "When clear of cir-
ruit traffir and at a safe altitude, turn left and climb hcading 180° 
to 1 800 feet AS1. ." U ~on reachin lhe misscd a roaeh uinl , ( g Pp P 
(MAP), you inform your co-pilot you are simulatink that the 
weather is belnw minimums and to "go-around" . 

At abaut the samc time, a local jet aircraf't is ad~ ising the tower 
that he is at 'initial' (3 miles back from the runway at 1,600 fect) . 
The jet's proccdure is to Ily to a point rnid-way down the runway 
at 1 G00 fcet ASL then execute a tlat break to thc Icft . 

'v~ i h ~ ~ t-' ~k are Gct the picture . Be~th the transport drt cr anc t c ~e ~o 
not aware c~f eaeh other's presence or intcntions . Both aircraft are 
operating on different frequencies and in each other's hlind-spot 
should the transport aircraft start rlirnhing irnrnediately upon 
reachin a roach minimurns . g pp 

The rtorrnal procedure for an aircrafl doine an IFR approach is 
to comrnence an overshoot at the MAP hosvever, during VhR 
conditions, this is not necessarily a safe practice . I'ilots doing 
simulatcd IFR approachcs must contcnd with possiblc VFR cir- 

. .,~. ~, . . t - -cuits, whether they be of a ~c n enuc nal pattern ~ r u1 thr type in 
volving overhead breaks . 

Most jet airfields have recognized this problem and have in-
cluded procedures in the appropriatc Ilips (GI'H 205, GPH 200A, 
ctc) to protcct thcir jct traffic . An examplc uf this is thc proccdurc 
in thc remarks scction far CFB C'h,tth,tm : 

"lu rotcct 'cl flal break Irai'lic, airerxft erformin in,lru-P J P k 
menl Ivi~ual ur radar) appruaches shall nol exceed hlNl fecl 
A~l. in the final approuch arca~ or commence a misced ap-
proach ur overshnnl until Ihe~ have reachcd the upwind cnd ut' 
rhc instrumcnl runHati ." 

Not all airfields have Ihis proteetion laid down in FI .IPS and all 
er~onnel should remernher that unknuwn ~onflicting traffi~ can p 

exist even in a positive control zonc . l herefore, to minimizc thc 
potential for disaster, the following point~ should be fullctwed : 

l . For thosc of you who have two or rnore radio .~ in your air- 
craft, use thcm to listen out and expand your air-picture ; 

2 . Cherk all a~ailahle FLIPS before you stumblc into that 
wtfamiliar airfi~ld ; 

3 . When entering a traftir pattern, s~an verti~ally and not just 
horizontally ; `, . . 

4 . lf you're a contrc~ller, remember to keep tgrlant for poten-
tial di,aster and advisc othcrs of unnstlal tllght actitiitics, 

1Q F~,ght Comment N~~ 5 19A2 

Approche interrompue VFR 
ConfGts potentiels 

par le Capt . Wcrrinl;, CCA 
13l'C Chalham 

Vous etes pilote d'avion de transport, le tcmps est magnifique 
et il vous a ete dcmandc d'cffcctuer un vol d'entrainement 
equipage en vous attachant aux approches aux minima pour 
maintcnir la compctenee de votre equipage . Au cours de 1'expose 
avant vol vous avez inforrne 1'equipage que la mission compren-
clra des approches sur diff~rents aeroports en vue de sortir dc la 
"routine habituelle" et de se familiariser avec Ics "aulrcs" ap-
proches . 

Les premieres percees n'ont pas pose de problernes et 
I'equipage se prepare pour unc nouvelle approche . Cette fois, 
I'entraincment s'cffcrtuera sur un aerodrome militaire par-
ticulicremenl actif . Peu avant de penetrer dans la zone vous con-
taclcz la tour, vou~ lui i~aites connaitre votre position et lui 
dernandec I'autorisation d'effectuer une serie d'approches au 
radar de precision (PAR) tout en maintenant VFR, Vulre 
dernande est accordee et le transfcrt au GC,A cffectue, 

La pracedure normale de remise de gaz pour un acroncf IFR 
prevoit que cette manoeuvre s'cffcctuc des quc I'avion arrive au 
MAP, cependant en VFR, ce n'est pas necessairernent une pro-
cedure securitairc . Lcs piloles s'entrainant aux approches IFR 
doivcnt evolucr parmi la circulation VFR, tant en circuits nor-
maux, qu'au ~ours cte clegagemencs precedant I'atterrissage . 

I .a plupart des acrodromcs militaires ayant des appareils a reac-
tion ont idcntific lc roblcme el ont defini des procedures yue I'an P 
pcut trouvcr dans les rnanuels d'informations appropries 
(GPH ?O5, GPH 200A, etc . . . ) . Pour la BFC Chatham, on 
trouve dans la colonne remarque, la procedure suivante : 

. . . "en vue de prnteRer les aerunefs a reactiun effecluant 

dcs altcrrissa~es par d~gagement, les aerunefs en appruche aux 

inlruments (a vue uu radar) ne doivent par d~passer G00 pi 

ASL dans la phase finale de I'apprnche . I,a remise des Kaz ou la 

prncedure d'approche inlerrumpuc ne duit pas s'effectuer 

.r~unl quc I'aeronef n'ait alteint I'extremile au vent dc la pislc 

~nt inlrurnentti" . . . 
L'axe de dcsrcnte est intercepte "comme dans les livres", et 

vous accusez reception des instructions d'approche interrompue : 
"Apres avoir degage le circuit et atteint I'altitude de securile, 
sirez a gauche et commencez la montee vers 1 800 pi ASL" . En 
atteignant le point d'approche intcrrompuc (h4AP) vous informcz 
le co-pilote yuc les eonditions mctco sont inferieures aux minima 
et vous lui dcmandez de remettre les gac . 

Au mcme instanl, un ilote d'avion a reaction si>;nale a la tour P 
qu'il arrive a I'initial (3 milles dans 1'a~e de piste et a 1 600 picds) . 
La roredure c ue dait suivre cet avion est dc continuer a 1 600 i P t P 
ASL jusqu'a mi-Iri~te et d'executer un dcgagement par la gauche 
tdnt cn malnltn ;illr 1'altlllllfC . 

1'ou5 rrpresemec-vnus la scene? Les deux pilotcs ne Savent rien 
I'un de I'autre, ne se sont pas vus ct nc connaissent pa~ leurs inten-
tions reciproques, ils sont sur dcux freyuences differentes et dans 
leur angle mort si Ic pilote de transport comrnence 5 montcr en ar-
rivant aux minima d'approche, 
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Cette procedure n'est pas dcfinie pour tous les aeroports, mais 
tous les eyuipages doivent garder en rnemoire, que meme dans 
une zone de ccmtrole intcgral, les risyues de conflit sont poten-
ticls . Ccpcndant, pour minimiser les risyues d'abordagc, on peut 
appliyuer les points suivants : 

l . pour ceux d'entre vous dont les acroncfs sont equipes de 
plusieurs poste~ radio, utilisez-Ics pour ecouter le trafic et 
vpus fairc unc idcc dc la circulation ~ur la zone ; 

2 . consultez les FL1P disponibles avant d'aller patauger dans 
un circuit in~onnu ; 

3 . en entrant dans un cirruit, ne ~ous contentez pas de 
surveiller le ciel de~ ant vous, mais rcuurdez uussi au-dessus ; 

4, en tanl yue contrcileur, .tiurveillez attenfivement les conflits 
v - ~s~ inh~ i potentiels, et averns er les pilotes si des manocu rcs ab 

tuclles ~opl en ~OUts . 
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~ for PROFESSIONALISM 

'~~CPL 1).M . Kti()(~KI .F:H1 

~ti9astrr C:urporal linuckleby, a FIiKht Eneinecr, ~+a~ performing a 'B' 
rhr:~ on a T+vin Huc~ hclicopter ++hrn he drtcaed a ,light amuunl ot 
pla~~ m the nuter sr+ash platt fore and aft :1cli : :ontrol rud . ln+~e,tigatinp 
1'urllrer, he disco+rred a ~imbal rinE hearing :urrr plale ta be louse . 
4 follrn+-up inspeetion b~ maintenan:e hersonnel re+ealcil that three ol 

thc luur bulta on the :u~°cr plate ++ere loose++ith unl) lock++ires prrvrntin~ 
thc bolts from unscreNing runrplrtrl~ . 

Dis:uvrn uf thi5 parti~ular 1'ault prc+ented abnormal ++ear and ~trrs, . 
A5 a rcsult, ~orrective maintenan:c arlion wa~ minimimd and more time . 
:onsuming and :ostly repair, avoidcd. 

,As in~peetiun of the rotor head and a~~o:iated a,~emblic~ is nut a 
reyuiremrnt on a `B' check, Mastrr C'orporal hnuckleb~ i, comrnended 
tor hi~ alienli+e, profes~ional upproach ti~ Iri, dulie,, c+hi :h may ha+e 
aserted an a::idenl . 

MCPI, N~ .R . l~'LAIIh:RTY 

h4aster Corporal Flaherly ++as the loadmaster on a Boeing Senice 
Flight ~+hrn, during lhe final approach to (~tta++a airport, he nuti :ed a 
timall ,egment of the uuthuard ,+ing f1ap henr at an unu~ual angle . 
Innnediatel) afrer thr landing rnll +su, :nmplrred he nutificd the tli~hi 
~rrh . :1~ a result, the tla s +rere nut relraaed a~ i, normal prucedure after p 
landin+~ . 

Sub~eyucnt in,pe:uun revculrd thal tc+o uf thrce retaining braa,el~ for 
numher une Iuretlah ~cre broken allu~+in~ thc IorMlap to bend uut ol 
posiuon . Had Ihe bent lorrllap been rctraacd, damaec euuld ha+e 
oc:urred tu lhe area S+hire the foreflap is huused and to a numher of 
itrm, includine hvdraulic linc,, paru of ihc flap system, and a fucl tanh . 
A, a re,ult of fslaster Corpnral I lirhrrty', ub,er+atiun a I'leet 5pe:ial 
In,pecuun as, :arrird oul, rr+caling that Ihrcc uut ul I'i+c: l3i~eing, h;rd 
,imilarl` rru:ked tureilap brackel, . 

Mastcr Corporal Ilaherly i, :ommc~ndcd tur hi, yuia~ ;tnd dcii,i+c 
aaion, w~hirh aa+cil thc Canadran I urce, :omidcrabli" do++n timr iutd 
c~pcn,c and ma) aell ha+~ avcrtcd ;tn ariidcnt . 

P"fl':J .G.L.M .JAll1'Ih 

1Ahile nrrlorrning au acro rns~ine l)aily In+peiaion un a ('1-5, I'ri+alr 
~~ lill~~r Jau+in :arried out s phy,iiul ~eiuritv :h::4, nf thc rieht rngine ul 

:~rp . Sati,li~d Ihat lhe cap ua~ se :urr, Nriv ;rte JauSin rarried oul u ci,ual 
:hecti ut thc gencral arr;t hrlore +erurinE thc ac :ess duor . 

,111huu~h handi:appcil h~ puur liphl and inarcc�ihilh~ ul thc ,ur-
roundin~ arca, Pri+ ;uc Jxu+in notiicd ii timall, ruund bu~hing ludec~d 
brhind thr en~ine ~ariahlc c~haust nui~le iablcti . Rcalinn~ that thr 
bushinp mi~hl huvr uriginated frum an engint muunt, he rcpurted thc 
maucr to hi, ,upcr+isor . I hr wurce of lhc bushin~ :nuld nol h: 
:untirmrd and it ++-a, iic:ided Ihat Ihc F()D +vas intruduccd dorin~ cn~in: 
as~cmbl~ priur to its in,titllatiun in thr air:rafl, 

A, it +~~uuld ha+e b:~cn unl+ a malter c~l lrme brlurr Ihe hu,hinE :au,ed 
an in :iJrnt or pu,~ibl~ an a::idrnt, Pri~atr lauvin, a:ti+cl) enlplu~ed un 
the l F-~ tor onl+ luur munth~ ;rt the time, i> ccnnmended tur hi~ extra 
eflort indiiati+c of a highl~ pmlc,~ional ;tnitu~c~ tonarda hi, +curV. . 

V 

. 
l' 
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A 

PROFESSIONNALISME 

MCpI D.M . Knockleby 

MCpI W.R. Flaherty 

PteJ .G .L .M. Jauvin 

C,APOR:~iL-CIIF:F D.M . KtiOCKLE:BI' 

I e :apural-chrf knu:kleb`, mecanieien de bord, elfertuait une+isite dc 
ttpe "B" ~ur un hclieoptere I++in Huey, lorsyu'il a dicou+rrt yuc la hielle 
extirieure de commande a+ant-arriere du plateau :yaiyue a+ait un peu de 
jeu . II a :ontinue ~on inspcction et ,'est aprr4u que le :ou+cr~lc du 
roulcmcnt du :ardan n'etait pas sulidemcnt t'ixc . 
Unr irnprcuon plus pous~cc faire par le persunnel d'entretien a mis en 

e+idencc que trois des yuatre buulum du :otnrr :le n'eratent pas ,errrs, 
tieul du lil a irriner empc:hait :es houlons de ,e de+rssrr :umpletement . 
Gra:c a crue decou+ertr une usure et des ~untrarntes anormale, unt pu 

etre prevenues. Le depannage a cti minime et I'un a e+ile pertr dr temps rt 
reparation~ :outeu,eti . 

l .'in~praion dr la tcte dc rolor et de tie, :omposanu ne fait pa~ 
normalement panic d'une +isitr de t)pr "B" . Le eaporal-:hef Kno:kleb~ 
esr felicit~ pour Ic ~oin et le prot'essionnalisme yu'il a apportc` a 
I'r~erution d~~ sa ta :hc . Sun aaiun a probablcmcnt c+itc un ar:iaent . 

c.APOItAI,-cI~EF V~~ .R . FI .AHF:R~r~~ 

Lc capural-:hef Elahert) ctait chef arrirneur a burd d'un Boeing 707 en 
+ol rcgulier ;i dc,tination d'~tta++a. En :ours d'appru:hr I'inale, il a cons-
lale yu'unr partic du +olet ertcrieur faisait un angle inhahituel . II a a+erti 
Ie puste de pilolage dr :ette anomalic iJes la t'in de lu cuurse d'atterrissaKe, 
ct ile cr fail les +olcts n'ont pas ete rentres :ununc la liste des +erifi :atiuns 
nprc, I'atterrissage Ic nrentionne . 

l .rs volet` ont ~te +erifirti el un a conslatc yuc ' des 3 supports dr 
t'ixation du +ulct n° I a+ant claicnt :asses, Ir +ulel n'etait dunc~ plus 
maintcnu cn po,iuon nurmalr. Si cr +olet a+ail cl~ rentre, dcs dc~~~tt, 
;ruraient pu i!Ue :auses a la partic de I'aile ou ce dernier se rcplie et ori ~e 
trouvent cntre autre, des canalisaliuns hydraulique~, de~ composants du 
,vsleme de~ +ulet, et un rcscrroir a :arburant . Srrite a la dccouvcrte du 
:aporal-chef Flaherly, une in .tipraion gencralr dc la t1ouc des Dueing 707 
a ete el Ieauce au :our~ dc laquelle cm a decuu+ert yuc 3 dc, 5 Boein~ 
acaicnt dc~,uppurt ; de fisatiun de volct, cricaues . 

Le capural-chef Flahcrly a ete leliiile pour ,on inter~entiun rapide rr 
dccisive, yui permi', d'e+iter au~, Enr:e` Canadirnnes de, perleti con,idc-
rablr~ tanl cn depcn~c, yu'cn indispunibilile des appareils sans cumpter le 
risquc d'a::idettt . 

~U~I'J .( : .L .M . JAU~'IV 

lcrminant I'in .,pr :uun journalicre dcti moteur~ d'un CF->, Ic suldat 
.lau+in a effectu~ la +crifi :auun dr se:uritc du buu:hon dc rempli�age du 
rc,rr+c~ir d'huilc du rcactcur druit . Sati,tail de ,un in,pcaiun, Ic ,ol~lat 
.larnin a +crific du regard I'clat gcucral de la ione ent~~urant le bou:hnn 
~lu rescrvuir ~t+ant dc rclcrmcr la trappc d'a:ie, . 

Rlalgre Ic mauvai` caairage el I'a:cc� ibilitc linutee de I'endroit, Ic 
,oldat .lau~in .r derou+crt un pctil man:hun rund, :uinic dcrricre Ics 
:ahle, de manncu+re dc la lu+erc d'ilecriun a ̀ eaiun +ariahlr . E,timant 
yuc :c man:hon pouvait pro~:nir du b;ili reaacur, il a ,ignale le fait a,on 
,upen-i,cur . I a pru+enancr de :e manihon n'ayanl pu ctrr locali,ce, on a 
e~timi~ yur re :urp, etranger a+ait cti~ nri, en :et endruit au :uur, du 
monta~i' du rcaacur, a+ant yue cc ilrrnicr ne ,uit in,talle ,rn I'a+ion . 

C'c nran:hun, :umrnc il etrrit plure, aurait crc a plu, uu muim lun~ue 
echcan :e la cause +1'un in :ident ou d'un a::idrrtt . Nr lrac aillant ,ur ('! -~ 
depui~ yuatre mois, Ir suldal Jauc in a tait preu+e, lors de :ettr de:ou-
+erte, d'une :uns:ienre profc,~iunnelle ct d'une InrSe+crance dan` ,on 
tra+ail pour Ic,quelles nnu, lrnun, a Ic t~li :itcr. 
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ACCIDENT RESUMES 

CF104 - STARFIGHTER - Flat Spin 
A CF1()4 and a CFSD were engaged in dissimilar ACM training 

as part of the Fighter Weapons Instructor Coursc . The third 
engagement u~as expccted to be short and afterburncr was not 
used hecause of the CF104's low fuel state . Initial manoeuvring oi~ 
both aircraft laced the CF104 about 4~' nosc high and at low p 
airspeed . As the CF104 pilot tried to roll towards thc CFSD, hi~ 
aircraft suddenly departed controlled tlight and entered a flat spin 
to the right . After some attempts at recovery, the pilot ejected at 
14,()DO feet ASL and the aireraft continued the tlat spin until 
impact . The pilot was picked up within scven minutes by a CF 
helicopter that happened to be in the arca . 
From spin entry to ejection thcre wa5 good cornmunication 

betwccn the pilots in both aircraft . ,Altitudes and the ultimate 
ejection ad~~isory' were passed between co~kpits while the CF104 
pilot was applying anti-spin eonlrol inputs . However, ihe C of G 
at that low fuel state is sufficiently aft that eontrol surfaces have 
no influence on aircraft res onse, leaving the pilot no option but P 
to eject . 

"I"he aireraft likely eaperienced roll couplinX when the pilot 
attemptcd an '`unloaded" roll at low airspecd, This led to a piteh-
up and a subsequent tlat spin in thc direction determined by thc 

gyroscopic effect of the eneine . 'i'his situation is well docur~~ented 
in the Lorkheed SHURE. re orts on Starfighter handling and will p 
rcecivc more altention in futurc grotmd lraining prior fo intcnsivc 
periods of ACM training . 

CC130 HERCULES - 
Landing Gear Asserrtbly Failure 

A CC130 aircraft departed Calgary International Airport 
cnroute to Resolute Bay in support of exercise Sovereign Vikine . 
Shortly af~ter lift-nff the right main gear strut assembly scparatcd, 
causmg the right ntain whccl and Italf of" the right rear olco to 

~ f su~ ended bv the main IandinK >'ear hanF below the arrcra t p . 
tor ue strut . An cmcr enw was declared and the Hercules landed q g . 
safelv at C'FB Edmvnton . Darnage was confined to the right main 
wheel wcll thanks to the .5kilful rnanner in which the ~rew , 
responded to the emergency . 
Thc investi~ation revealed that thc tab v+asher on the right rcar 

" r t f~iiled allowine the retaininc nut to main landtn~ gear shoek ,t u ~ , 
back off resultin in the in-fli ht se aration of the ~hock strut, , g g p 
A special inspeetion carried out on the CC'130 tlect identified 

eighf additional aireraf~t that had incorrccl installations c~f the 
offending tab washer . The retaining nut has since been rnodiiied 
with the addition of a set screw ihat ~+'ill maintain the seeurity o1 
thc retaining nut in the cvent of a tab wa~her I"ailure . 

CT-133 - SILVER STAR - Fatal Crastc 

The solo T-33 departed CFB Shearwater on a clcarhood pilot 
proficiency mission . Weather was CAV()K . Approximately 30 
rninutes after takc uff, the aircraft crashed in a swampy, wooded 
area 4(>n meters from shore ncar Peggy's Cove settlement . 

The final fli ht ath of the aircraft was observed to be g p 
reasonably straight and level at an altitude of approximateEy 
5(x) fect AGL . The aircraft was then ob~erved to enter an abrupt 
noscdown pitching manoeuver, similar to "an outside loop" . The 
aircraft irnpacted the ground in a near-vertical trajectory . There 

was no evidence of an in-Ilight breakup, pre-crash cornponent 
separation, nor an ejecuon attempt . 

The cause of this accident is thus far tmdeterrnined . It would 
appear that the aircraft suddenly departed controlled flight in a 
rapid, ncgativc 'G' bunting rnanc~euver . For this reason thc 
investigation is forusing on a pos~ible materiel defect which could 
result in a fire and!or explosion leading to clc~ator control rod 
interferen~e and jamming . 

RESUMES ~'ACCIDENTS 

CF104 - STARFIGHTER TJrille a plat 

Un CF104 et (:FSD effectuaient des manoeuvres de eombat 
aerien dans le cadre du cours d'instructeur de tir air-air . La 
troisierne phase devait etre de courte duree et la rechauffe ne 
de~ait pas etre utilisee car le CF104 avait annonce : "Bas niveau, 
petrole" . I .a manoeuvre initiale effectuee par les deux avions a 
place le CF1(l4 en cabre a 45° et a faible sitesse . l .orsquc lc pilote 
du CFl(>4 a basculc vers le CFSD, son avion s'est mis brutalement 
en vrille a plat a droite, Apres plusieurs tentativcs de sortie de 
vrille, le pilote s'est ejecte a 14 (x>() pi ASL, et I'avion a continue 
jusqu'au soL Le pilote a ete recupere sept minutes apres par un 
helicoptcre des FC qui se trouvait dans la zone, Du debut de la 
vrillc a 1'cjcction les liaisons entre les pilotes des deur appareils 
sont rcstecs excellentes . Pendant quc lc pilote du CFlO~I essayait 
dc se sortir de la vrille celui du CFS lui faisait connaitre les 

CC130 HERCULES - Rupture 
du train cl'atterrissap~e 

CT-133 - SILVER STAR 
- Acciderit mortel 

altitudes, ce dernier lui a aussi conseiller de s'~jecter . La position 
du centre de gravite, lorsque 1'avion n'a plus heaucoup dc car-
burant est suffisamrnent en arricre pour que les commandes de 
vol perdent de leur efficacite, nc laissant au pilote que la solution 
de I'ejcction . 

Lorsquc le pilote a voulu sortir dc cabre a faible vitesse, I'avion 
s'est mis en roulis induit, ce qui a cause un auto-cabrage et la mise 
en vrille a plat dont le sens a ete derermine par Ic couple 
gyroscopique du reacteur . Cette position est particulicrement bien 
dccrite dans les comptes rendus de Lockheed, SHURE, sur le 
pilotage du "Starfighter", et elle sera, bicntot, beaucoup plus 
~omrt~entee dans lcs cours au sol precedant les periodes 
d'entrainement intensif' de contact aerien, 

Peu apr~s le decollage de I'acroport international de Calgary en 
route vers Resolute Bay en vue de participer a I'exercice 
"5averei n Vikin ", le verin de la jambe dc force du train g g 
d'atterrissagc droit s'est rornpu . La roue droite et la moitie de 
l'amortisscur arriere n'etant alors retenus yue par la contre fiche, 
pendaicnt sous I'avion . Le commandant de bord s'est signale en 
urgcnce et 1'appareil s'est posc cn toute sec;urit~ a la BFC Edmon-
ton, Des degats ont ete constates dans le puits du train d'atter-
rissage droit . Mais ils ont ctc minirnises par les excellentes reac-
tions de I'equipagc . 

l.'enquetc a permis de constater que la languctte de la rondelle 
du montant de 1'amortisseur de train d'atterrissage arriere droit 
s'etait rompue, perrnettant le recul du boulon de fixation, causant 
ainsi la desolidarisation en vol du montanl de I'amortisseur . 
Une verification speciale de la Llotte des CC130 a ete ordonnee, 

celle-ci a permis de dccouvrir que huit avions avaicnt des rondelles 
rt~al installccs . Lc boulon de fixation a ete dcpuis modifie par 1'ad-
jonction d'tme ~ is speciale assurant le blocage du boulon en cas de 
rupture de la rondelle . 

I .e pilote a dcrolle de la BFC Shcarwater pour effcctuer une 
mission de contrcile en solo et en vol a vue . l,es conditions meteo-
rologiqucs etaient CAVOK, Quelque trente minutes aprcs le 
depart, I'appareil s'est ecrasc pres du village de Peggy's Cove, en 
un lieu boise tt marecagcux tl 400 metres du rivagc . 
Selon les temoins qui ont vu 1'accident,l'avion suivait une tra-

'ectoire de vol rectili~ne et en palier, a environ S(>() pieds-sol J 
d'altitude . Soudain, il a amorce un piyue brutal, rappclant une 
"houcle invcrsee", et s'est ~rase en assiette presquc s°crticale . 
Nulle indication ne porte a croire a une dislocation dc I'appareil 
en vol ni tj la perte d'un composant avant 1'ecrasement . Il semble 
qu'il n'y ait eu aucune tentative d'ejection . 

~ . ~auses de I'ac~idcnt demeurent inconnucs, ll sernblerait que Lc5 ~ 
I'a areil evoluait normalement puis qu'il s'cst hrusquement mis pP 
dans une sorte de renversement a forte accelcration negative . Cet 
en~hainement pousse les enqueteurs a chercher un eventuel defaut 
de rt~ateriau qui, declenchant un incendie ou une explosion, se 
serait soldc pcrr le blocage dc la gouverne de profondcur, 
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PAPER WAR? 
You $etYourLife! 

b Capt K .E . Newnham, 
H Aeronautical Enqtneertng, ND Q 

\ 
_,tt-

.~: .,~,a~wr 

t of the ang already firmly in place at "TGIF" noon, the res R 
n ours truly left on his lonesome to fight 

yet another 
Hrti Fri 30 Apr: 1115 , debrief a d y 

erwork! lt must be a cunspiracy - junior 
pilcn~ paper war . 

Still tnore pap 
o be dealt out "11aintenance Prolect" 

aircraft, 
cm t nou h Monday, ~truggling to update 

"Standard 
inevitably se 

sa e form~ to be filled out lt was bad c R 
weenie to file away and complete with obscure, dog-eared u g _ 

. ~ atter Mission Profiles" for some Headquarter~ 
I'ter fliaht . Here it is half past tive on a Fnday before and a . 

LA PAPERASSEIZIE? 
Votre vie en depend I 

par le Capt K.E . Newnham , G~nie Aeronauti ue GDN 9 >Q 

1735 hrs, V'en 30 Avr, 

Des papiers et encore des papiers! C'est sans doute -unecons piration, car il semble que seuls les ~eunes ilo 1 p tes se vorent in~vitablement attribuer des avions inscrits dans un "projet d en-tretien", auquel s'ajoutent des formulaires obscurs , aux coins retrouss~s, qu'rl faut remplir avant et apres Ic vol . Il est m ~ arnte- nant cinq heures trente, vendredi apr~s-midi, alors ue I q e reste des copains se trouve d~jd depuis un certain tem s au "TG1 " P F et 1c suis la, seul, d hvrer une autre "guerre administrativ " c . 
Comme si lundi dernicr n'avait pas suffi, ''ai dti trav ' 1 atller d'ar-rache pied a mettre 2 jour les "profils de missions r' eglernentaires" ~ I'intention de quelques lunatiques du G u~ v Q q t erseront mes travaux dans leurs dossiers pour ensuite les y oublier . Si ne ' n avais pas eu d'aide et n'avait pas mis la rnain sur dcs anal ses y plus ou moins "invent~es" des missions et des confi uratiot - R ts de I'an der-nier, je serars encore la ii m'arracher les cheveux. Matntenant, et par dessus tout, apres ma deuxieme mission de com bat acrien d'aujourd'hui, il semblerait que je sois obli e d g e dechiffrer un bout de paprer intitule "MSR Flight Usa e Farm" ' R (( ompte ren-du de vol MSR) . J'en ai vraiment assez - la be aute du vol est ensevelie sous une montagne de paperasserie . 

Voyons tout de meme . Duree de la mission? Ca va~ , masse au decollage? D'accord ; masse a 1'atterrissa e? C'est d R pcu pres cela ; code de la mtssion~ Qu'est-ce-que c'est? On dirait u'ils v q eulent un numero . ll doit bien y avoir un guide a ret effet uel uc q y part dans ce bureau, 

Je ne peux tout de mcme pas passer toutc la fin de sem ame a cherchcr . 11 n'y a pas eu de chiffrc "3" de uis un eert ' P atn temps. Mettons en un . Ca devrait aller comme ~a . 

Plus Tard Dans La tioiree Uans Un Bureau Uu ' rv' Se rce D'Fntrelren ; 

celui-ci . Je vais tout simplement me rendre a I'avion co ~ n~erne et prendre le releve de I'accelerometre. 

Trop tard : les lumipres s'eteignent et c'est le tem s de rent P rer. Lundi, je leterar un coup d'oeil a ces registres si 'ai le te J mps. 

36 Mois Plus Tard : 

Les derniers participants de I'exercice "Red F1a " s'e g n retour-naient chez eux et un voile de tristesse planait tou'our ~ J s au-dessus de la base . Deux jours auparavant, au cours de man oeuvres de routine d'evasron a basse altitude et a vitesse ~levee un CF-5 a perdu une aile et s'est ~Crase a la suite d'une vrille inco " ntrolable ; le pilote a ete tue . 

La sagesse d'immediatement arreter tous les vols C -5 F _ apres I'accident a et~ rapidement justifiee, car on a trouve u ne crique de fatigue d'un pouce dc long a f'emplanture de I'aile cah oss~e que 1'on .a retrouvee d 1 8(p verges du lieu d'im act . '' p L rnspection sp~ctaJe du reste de la flottc a permis d'identificr 16 autr es dvions sur lesquels on a decelc, au meme endroit, mal re une surv ' R crllancc particuli~re (inspections non destructives (ND( de cett )), e partie d'aile, tres sensible a la fatigue, des criques de fati ue irr' R cparables sur le revetement de I'intrados des ailes . 

Au quartier gen~rale dc la Dcfense national, I'activit~ et i a t i3 son plein regrme . Mettant tout en oeuvre pour rern lac p er les avions retenus au sol, I'officier des projets C'F-S a ct " e extrente-ment surprrs d'apprendre que meme s'il avait prevu les fonds suf-fisants pour remplacer les atles, il lui aurait fallu atten dre 36 mois avant d'en obtenir de nouvelles . Afin de r~soudre cette situati 011 imprevisible, on a entrcpris un programme d'enver ur g e de renttse en oeuvre et de recup~ration d'ailes . Simultancment pour a ner RR du temps, des mesures etarent prises pour reviser rov~ ' P tsorrernent les ailes endommagees par la Fatigue en refaisant leur r v" e etement . 
Voil~,urte autre semaine de passee . F.e han ar est re R p syue desert et je surs la, assis parmi une enorme pile de eom t p e rendus de releves d'accelerom~tre qui se sont cm iles de r' P pt rs un mois . J'aimerais bien savoir a yuoi tout cela ~crt : 'e tr ' ) arte depuis des mois ces C'F365 et je ne cornprends toujours as o r P p u yuoi je fais ce travaiL Je supposc que quelyuc part il y a des ITF'C ui ~ q cxpli-quent tout cela, mars 1e n'ait tout ~implentent pas eu le t~m .~ ~i ~ P c les consultrr. 

De toutc fa4on, tous les formulaires y sont, Les chiffre . s ert haut de ce forrnulatre ne peuvent etre exacts, car le ser ent ' g m a deja dit que les chiffres cumulatifs .cont censcs diminuer vers les v 1 a eurs de g les plus eleves et les plus basses, or ce n'est as Ie c s " P a . Jc ~roi~ que le mors dernier, il y a eu wt eompte rendu ui resscn q tblair a 

D'autres decisions devraient etre prises sur la fa~on de r , -4 e~om mencer, en toute s~CUrite, les missions CF-5, a savoir : fr' ucnce e4 des NDI des ailes et limitatrons a imposer aux avions s' rl y a lieu . L'examen pr~liminaire des surfaces criquees de I'aile ro mpue a m-diquE que la croissance des criques de fati ue a ete au R moins six fois et peut-etre douze fois plus rapide ue revue q P en se basant d'aprPs les donnrtes d'utilisation mesurees et les uestio q nnaires de profils de mtssion reglementaire. Etant donne ue la fr' q equence des NDI de cette partie de I'aile a ete apparamment cal- ' ~uler a par-tir de fausses pr~dictions de croissance des cri ues cel' q , a expliyuc pourquor ces NDI n'ont pas permis de prcvenir cctte ru ture P catastrophique . Le personnel d'ingenierie des structures n'a " pu expliquer I r~norme drff~rence entre la propa ation des ' R cnques calcul6e et r~elle . 
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hadn't clurd in and cupied last year's,guesses at ntis-forgct : if I 
confi uration hreakduwns, I'd still br at rt! Now, on top 

sion and g 
c1sr, after rny second air combat manoeuvre 

tnp of 
of everythrng 

'm su osed tn deciphrr something ~alled an "MSR thr day, I pp 
Form" . I his is really too mueh - thr romancc uf Flight Usabr 

s uf a erwork . 
fly'ing is being srnothered undrr muund p P 

' let's see. Mission duration'' O.h . Takc uft wcight? Anyway , 
andin wri ht'? That should be dosr enough . 'v1ission 

Right . L g g 
~ W' t t's that`' l hey want a number . Therc should he a guidr code . I a 

to this thing around hcrc somcw'hrre . 

" n't s end the whole weekend luoking. Havcn't had u 
W'ell, ~a p 

"~" here for some urne . Let's gu with that . Shouldn't matter 

much . 

Latcr Thal Evening in a Mainlenance 
Qffice : 

' that's another week . 1'hr hangar is almost desrrted, but W ell 
it u to mv armpits in a munth's worth ui 

Registering A~-
here l s , p , 

"r ke ~ort Forms . I'd sure like to knnw what the point is 
celeromeu [ 

d these thin ~s : L've been processing CF36Ss for month~ now bchrn b 
on't know why I'nt doing it . I suppctse there's a CF'-TO and 1 still d 

ins it all, but I haven't rrally had thr timc to dig mto thc that expla 
bnoks . 

wa all forms present and accountrd for. The numhers 
Any y, 

Ihis to lurm can't he right - the Sergeant told me 
hrre on P 

"cumulated" figures are supposcd to get ~mallrt 
"Counts Ac 

s thr hieher and lower "g" s'alues, but thesc don't
. I gucsti 

tuward 
was onr re ort last month that looked like this to~t . I'll just 

there P 
o~ uut to the aircralt and cheek thrse larest 

readings . 
pt 

so much fur that : therr go tttr lights, wc're closing shop . 
W'rll, 

avr a look at those registers Monday', it there's 
timc . 

1' Il h 

36 h1onths Later: 

Fla articipant~ dispersed, a pall of gloom remain-As the Rcd g P 
nver the Base . Two days earlirr, whrlc performing rd suspended 

luw-Icvel rvasive manoeuvrrs, a CFS aircrafl routine high-sperd 
~in and rwistrd ~'iciously into thr gruund, killing 

its 
had shrd a w g 
pilot . 

't e immediatc post-crash decision to suspend 
all 

The wisdom ot h 
-5 ~ o crations had bern quickly provcn - 

a onc in~h 
CF - Ilyrnb p 

ck was nlainly visible at thc root of the 
battered wing 

fatiguc ~ra 
r covercd I,RtNI yards short of the matn unpart 

,ite . 
segment c 

~t had identilicd 16 
S ecial lnspectiun ot thr remainder of the Ilrc P 

~ nfirmed, non-repairahle latigue crack~ in othcr aircraft with co 
~ r lucalions ort thc lowrr wing skin . All tltis drspite the fa~l simrla 

~t in uestion was suspertrd tu be taugue critical, 
ancl 

that thr arr~ q 
fore bern subject ro regular NotrDestrucuve 

Intipecuon 
had there 
(NDI), 

~fence Head uartrr~, Iranti~ activity wa~ 
under 

At National D~ q 
lin~ to re lace gruunded aircraft, the CFS Aircraft way . Scrarnb b P . ' he had bren 

Pro ert Offi~er was stunned to Iearn 
that even tt 

1 
d to in~lude funding sufl'terent for wing 

repla~emrnt in 
forewarne 

s a 36 munth lead time stood in the way e~f 
acyuiring 

his rstimatc , 
new wings . A massive reactication and wing-rob 

programme wa~ 

fore t.~ein~ organi~rd in an attempt to cope with the une~-
therr 6 

aireraft shortfall . At thc same timr, eftorts wcre under 
way 

prcted ~- rhaul o rration, reskin-
to put into motion an interim wing o, c " p 

nin fatigue-damagrd wrng~ a~ a "bu> limc" rnrasurr
. 

g 

~' ns were still reyuircd as to how to safcly' resume 
CFS 

Deusro 
: what fre uency of NDI to specify' for, thr wtng, and 

operatiom q 
' an' fli ht restrictions to impose . Prelimrnary examina-

what, rf y, g 
fracture surface frctm thr failed wing had indicated 

thr 
tion of the 

ti ue crack rowth had been no less than sra and prrhaps rate uf fa g g 
' s twelve timrs more rapid than that 

predicted on the 
as much a 

of mea~ured usage data and Standard Mission 
Profilr ques-

basrs 
- As the frr uency of 'yD,l of this area of thr 

w'ing had 
tionnaires . 4 

ished usin a parently incorrcct crack growth prrdic-been establ g P 
' rc of NDI to avcrt the catastrophic failure was 

rxplain-
tions, farlu 

could not be explained by thr stru~tural engtneering rd, What 
t hu e discrepancy between calculated and actual staff was t1 r g 

crack growth ratrs. 

lorc oin scenario strikes you as an obvious c~aggrration If the g R 
' ~ontrived to stir up interest in the praper completion of ~et mcrely c 

re a erwork, please think again. Granted, the final scrnc re-mu p P 
t~tins I ictional at this puint . The prrceding twu sernes> the scenes n, 

t the sta ~r for the tragedy which folluws, arr 
however be-

which se b 
,ted out in one form or anuther sirtually datly, 

Many of us, 
ing a~ 

nd roundcrew alike, take a part somewhrrc in 
this 

aircrew a g 
drama, blissfully unaware ol the consequences

. 

tilructural Fatigue 

then is aircratl structural fatigue~ In simple trrms, it is 
W`hat 

essive 1'racture of an airframe component, under 
rcpeated 

thc progr 
' ~ ions uf load . lt is notew'orthy that f'attgue srgnificant 

apphcat nlv to lar e loads cn-
stresses do not nrcessarily' correspond o , g 

me manoeuvres ; rathrr, they are generated cuuntcred during extre 
., manoruvres, cneounters with turbulance, and 

in 
during typical - 

landin . I atigur rracks as sueh arc genrrally taxi, take-of1', and K 
etable onlv during the latter stages ol 

their rxietencr . As ait 
drtc 

" ~ted fati ~ur crack grrtw~ under rrpeated Stress 
cy~IeS, the 

undctec b 
nin or residual strength of thr fat igue-damaged 

component 
rentar g 

declines until rvrnnrally immediate cat,astrophie 
failure 

graduall~ 
hecome ossihle within thc buunds of normal atrcraft usage

. 
p 

Regislcrinx Acreleromeler 

he rr isterin a~celrrometer, or "fatigur meter",, is primarilti T g g 
to estirnatc thr accurttulated fatigue damage 

of arrcraft wings 
used 

ad'a~ent ~tructure. Ihe a~celerometer systrm ~uunt~ the 
and 1 

" r crt e~riedences oi presel Irvcls of pustttvr and negative numbc 
�g " measurcd near the air~ratt ~entre of gravity . 

~ ~ Iculatr thr fatigue damagr at a particular wing In ordcr tc ca 
~ ~ Icrumeter records, it is necessary tu know thc lu~ation from a~ce 

ss Irvel at that location corresponding to carh "g" 
Irvel . Un-' 

strc 
1'urtunatrh, thi~ suess Iecel is dependent upon additiunal tartor~ . 

~ular aircrafl instantancuus wctght, and the weigltt and in parlt~ , 
w'n ur win ~ ti ~ ~turc,, Wur~t ~asr ~ ~tlurs for lucatiun ul under r g b I 

ters nnut ~enerally be assumed tu permit thex additional paramr b 
lhe ~al~ulation of ~ ~uitable Strc~s per "g" ~alur. 

Des tite thi~ shortcoming, registering ucrelerometer data pro-
.I 

~s a u~etul mean~ of establi~hmg cumparauve levcls ut ,r~-
~ rdc 

lated ~sine fatiguc damage within each tleet
. Such decisians 

cumu 
hc h,r,in~ of airframcs through Sampltng Irupcetiun ur 

a~ t p t" 
" structural rework programntrs are tar hettrr based lanbue relatcd 

t ae~eler-omrter rccords than un ~imple airirarne 
hour ; . Onc 

upc n 
, t manocuvre cartir may' impose thc same amount ul 

air cornla 
rcconnaissanvc mi,sion, . Regtstrrint: 

wing fatigue damage as ten 
~~ " I "rometer data can ,tcidiuonally be utilizrd in the predictiun 

u~~c c 

Flighl Comment No 5 1982 

Si le sccnario precedent vous semble un e exageration evidente pour revrver 1'interet du personnel ~ mieux rem lir enc formulaires admimstratifs vo s ' , p ~ ore plus de 
, u etes dans I erreur . Il est vrai que la derniere scene peut vous sembler relev rr du domaine de la fic-tion . Tuutefois, les deux premiers actes , qui sont a I'origine de la tragedie en question, sont reelement ~oues d'w 1 te fa4on ou d'une autre presyue tous les jours. Bon nombre d'entre no us, personnel navigant et au sol, ~ouent un role uelcon ue q q dans ce drame, in-consciettl des conseyuences, 

Fatigue Structurale 

' Qu'est-ce que la fatigue structurale d'un a' ~ ' eronef . En termes simples, il s'agn de la rupture progressive d'un e partte de la crllulc suus 1'applrcation repetee d'une char e. II esl b 8 on de souligner qur les rfforts de fatigur ne correspondent s ' pa ne<essairemcnt uniquement aux fortes charges subies au cours de rnanoruvres ex-tremes, mars qu'ils sont surtout causcs au co . urs dr manoeuvres normalrs, comme par exemple la turbulence en cir" , culant au sol, au d~ollage et, a I'atterrissage, Lrs cri ues de f ' q attgue de ce genre pruvent, en pnncipe, n'etre delectees qur vers la fin de leu r deve-luppement . Etant donne yu'unr cri ue d q r fatigue nun decel~e croit suus des efforts repctitifs, la force residuell r du composant ~riyuc dimmur graduellrment jusqu'a ce u'un q e rupture catastro-phique sr produisc, dans Ics limites d'uti ' . ltsatron normalr de I'aeronrf. 

Accelerometre F:nregistreur 

L'accelerometre enregistreur ou encore "ind', tcaleur de fatiguc sert pnncrpalemrnt a evalurr les degats causcs ar p la fatigue curnulative drs ailrs et de la structure avoisinant ' c, 1- accelero-metrr dcnombrr les surpassements de "~" usi ' b P ttf et negatif pre-regles, pres du centre dr gravile de I'acronef 

Afin dr calculer la 1'atigue a un puint arti~ ' p cuher d une aile a pariir des rrleves de I'accelerometre, il faut conn " attrc I'intcnsilc des efi'orts,en ce point correspondant a cha t ~- " qt e ~alcur g . Ccttr intensite drpend rnalhruresemcnt de facteur . ~ s adduronnels tels yue la massr tnstantanee dc I'aeronef et la masse " ' ct 1 empla~ement drs points d'accrochage de charges extcrieures sur I'' tntrados ou en ex-tremite.d'aile . Les valeurs exlremes de ces r ' nels dun'ent ' pa ametres addition-.generalemenl etrc considerces pour le calrul d'un '-et fort raisonnahle pour chaque valrur " ", g 
Malgre , cet incunvenienl, Ies donnee .c fournrrs par Irs accclerometres enregistreurs sont tres utiles pour definir des niveaux de eumparaison de fatigue d'ailrs ac ~ cumulee a I'interieur de chayur Ilo(te . Lcs decisions de remise rn etat des celhiles a la suitc d'inspeclions au hasard ou de ro ramn ~ P g tcs de remisr en etat dr~ rctmposantes soumisrs a la fati uc g sunt meillcures si elles reposrnt sur les releves d'accelerometres plutot c ur sur I ~ I c nombrc d'heures cellulrs . Une mission de combat a'r e ten pcut imposer Irs mcmrs degats de fatiguc a unc ailc ue di q x mtssions de rrcun-naissancr, Les donnees de I'acccl~romctre pcuvenl rn outre servir a la predictton de la rroissancr dc~ cri urs , q dc latigue dcs stntc-tures d'ailes . I .es courbrs de croissancr des cri u , ~ y cs calculees et les resultats des NUI concernant la ro ~ ' p babtlite de detection permct-tent au personnrl d'ingenirrie `tructurale de ralculer la frequence drs irrsprctions dc fa4un ci assurer le bo ' n rtat drs cellules entrc les NDI, 

Re<rrnment, on a pti prouver la validitc des relrves d accelero-metres des CF 104 en ce - ui co q n~ernr les rriqurs de fatigue.l;n rf-fet, six des sept acronefs s ur lesyuels un a decrle des criques de fatigue sur la charpente princi alr du fus P elagr, pres des points de 
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fixatiun des ailes, se sont retrouves dans . les six premieres pla~es du tableau des degats de fatigue accurnul' ee de la flottr . 

EnrrRistreur ~ Gy 

Les enregistrcurs VGH tvitrsse " ", allitud g e) offrent une nrtte amelioration par rappurt aux acceleromctres e nrebrstreurs pour le calcul de la resistance a la faugur . ~utre Ie r v' ele e de la vitesse, de I'acceleration et dr I'altitude, des arametr P es structuraux impor-tants tels yue le debit carburant et I'rmplacemrnt drs charges ex-ternes sont egalemrnt rnregistres. Lcs incrrtit udes et Ics hypotheses assaciees a la surveillance dr I a fatigue en sr hasant uniyuemrnt sur les accelerometres sont rati p qurment eliminces. Aux rnoyens des releves VGH, la resistance a l a fattgue peut etrc caJcul~e direetement et avec plus de rccisio '' ' p n, I mcrdence relativr dcs profils drs missions reglementaires ut " pe etre et'aluc~e et, rn fai-sant la correlation de ees donnees avec celles d '~ ,' c I acceleromcrtre cnregistreur, I'effort par "g" dont nous avons dis cute precedem-rnent peut etre donne avcc plus de prc~~ision . 

La validit~ des resultats VGH de end lar e P g ment de la precision avec laquelle les compte rendus des vols conc ernes sont remplis. Les erreurs d'rdentification du t ' e de mi . ' yP Ssrun, de la masse au delollage et de la contiguration initiale drs pomts des charges rx-ternes ne peuvent ctre dctectecs par la suite et onl d es eftcts sen-sibles sur lcs releves VGH et sur taut calcul st ructural fond~ sur de telles donnees . 

Les donn~es VGH des CF-5 des Forcrs cana ~ drennes ont recem-mrnt srrvt a etablir, une sequence d'efforts our les e. ' P ssars dc fatigue sur trois eparsseurs totales d'erhanti Ilons du revetement d'intrados d'ailes dans le National Arros ac p e Laboratory (NLR) des Pays-Bas, Les r~sultats de ces essais permettront de mieux prevoir la duree de vie economique des ailes d e CF-5 et devraient confirmer la pertinence des NDI de cette com o ~ p sante principale . 

Enregistreur [ks Efforts Mecani ues 9 

Dans plusieurs cas, I'incertitude associee ~ 1 a surveillance des contraintes mtposees a la cellule au mo en d'ac ~' ' Y celerometres enre-gistreurs ou d'enregistreurs VGH peut etre eliminee au moyen d'un cnregistreur des efforts tnec ' anrqucs (MSR). Installe dans un endroit sensible a la fatigue uu a proximite de ce dernier, un MSR mesure et enregistre les dcformations lefforts) ressenti - rs ~omme etant le resultat nct de tous les t ypes de chargcs appliquees sur la structure . Les contraintes sont proportionnelles aux e' tforts mrsu-rcs . Etant donncr yuc les cfforts sont mesures directcmrnt, on tient compte automatiyucment de t ous les autrcs parametres sans avoir a passer par Ir calcul des effort . sr' e t fonction dr g ou par de longs cal~uls intermcdiares . 

Le principal inconvenicnt du 's ' ,1SR ulilise par les Forces cana-dienncs est I'impossihilite dc prevoir la durce de la cassette MSR. La vitesse a layucllr se deroule Ics trente t pc ucrs utilisables du ruban d'alurniniurn dans chayuc cassctte d' " epcnd uniquement de I'intrnsite et de la frequencc des effu ns mcsures. Les cassettes utilis~es que I'on oublie d'cnlever n' cnregistrent plus rien d'utilisable . Les donnees tirers dc trll es cassettes entrainrnt une sous rstimation des efforts rt, evidemment, une err eur de ~~r genre n'rst pas accrptable . 

Le second incnnvenicnt associe a ~' ' uttlisation des >t1SK rst qur Irs resultats finaux sont intimrm ent lies au soin yuc I'on a pris pour remplir les compte rendus de vol MSR. l cs donnees drs cassettes reposant sur des formulaires oit 1'on a as i P ndtyue la 
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ck lrow2h rates for wing strurture . Calculated crack 
of fatigue cra g 

vcs and a ropriate ~iDl probability of' detection data growth cur PP 
- structural engineering staf f to recommend 

insprction 
are used by 

~ w tich will ensure structural integrity ts matntarnrd he-
interval_ 1 
tween routine NDI, 

~ v liditv ol' thr CF104 accelrrometrr-based relat
.ive fatigue 

Th~ a . 
, sum tion listing was demonstrated recrntly : stx of seven 

lifc con . p . ~, -racks in a matn fuselagr framr aircratt drscovered w'ith fangue c 
ttachment oints werr seen to occupy the top six near wing a P 

1 ces of the fleet accumulated fatigue 
damagr tahlr. 

pa 

VGH Recordcr 

cit ~ " " level, hrightl recorders offer a 
distinct im-

VGH (vrlo y, g 
re istctin accrlrrometrrs in thr calculation of provcmrnt over g B 

~onsum tion, In addition to sampli.ng arrspecd, ac-fatrg,ue life c p 
ration level, and altitude, structurally 

signtfrcant paramrtcrs 
~ele 

ow ratc and external stares disposition are also such as fuel fl 
uncertainties and assumptions assocrated with 

recordrd . Thc 
itorin h ~ means of accrlerorneters alone ean he 

large-
fatigue mon g y 

Uulizin ~ VGH output, fatigue hfr consumption ly eGminated. t: 
~~ lculatrd dirrctly with an improved level of 

confidrnce, 
may be ca 

v rit of standard mission prafilrs may bc assrssed, the relative se e y 
latin a ainst registering accelrrometer output, the and, by corre g g 

" " fi ure discussrd earlier may be "fine-tuncd" . 
stress per g B 

validit ~ of VGH results is highly dependent upon 
thr ac-

The y 
- rac ' with which the associatrd ilight usage 

form has hern com-
cu y 

rrors in thr identification of misston typc heing 
i1own, 

pleted . E 
ration can not be screen-take-off wright, and initial stores configu 

wnstream and will have pronounced effects upon 
thr 

ed out do 
t ut as wrll as any structural calculations based upon 

this 
VCiH ou p 
data . 

Canadian Forces CFS VGH data has recently been used 
to pro-

ss sr uence for the fatigue testing of thrre full 
ducc a strc q 

s of the lowcr wing skin specimens by thr National 
thtcknes_ 

Lahorator (NLR) in the Netherlands . Results of this 
,Aerospace y 

e will ive an improved forecast ol' thr econortnc life of programm g 
he CFS win , and should confirm thr adeyuacy of the 

current 
t g 
NDI package for this primary component

. 

Mechanical Strain Re<order 

'nstances, the uncertainties associated 
with airframe 

In many r 
monitoring hy means of registering accelerometer 

systems 
usagc 

rs mav be overcomr by use of a 
Mechanical 

or VGH recorde . 
~ rder MSR) . Installcd at or nrar a tatigue cnncal 

loca-
Strarn Reco L 

SR measures and records the local levels of 
structural 

Uon, an !vl 
strain) fclt as a net result of all forms of loading on 

the 
detlrchon ( 

'tresscs arr proportional to the strains measurcd . If 
structurr . S 

in is measured directh', the influences of all pertinent 
that stra 
arameters are accounled lor without thr need for 

a stress prr 
P 

" assum tion or lengthy interrnrdratr data 
rrduetion. 

"g P 

' drawback associatrd with the MSR in usc 
by thc CF 

Thc marn 
, ~ of suitablr means to forecast rndurancc 

of thc MSR 
is the lack 

. Thr s eed with which the thirty usable inches 
of foil tape 

cassrttc P 
~h cassrtte is ~onsumcd is detennined only by the size within ea~ 
rencv of the strain cc~lrs being measured . Cassettrs in-

and freqt 
v left ittstalled past saturation cease recording in 

a legi-
advertentl- 

. Data from saturated cassettrs takrn at face 
v'alue will 

ble manner 

d to wlderestimation of the srverity of usage ; ohviously, an er-lea 
ror of this sort is not acceptable . 

cond handicap of usage monitoring by means of 
MSR is 

Thr sc 
s 'vitv of the end result to the care and attention 

with 
the sen ru 

"-h thr MSR Flight l;sage Fornt is completed. Data from 
whrc 

ccom anied by forms lacking missron durations 
and 

cassettrs a p 
ncorrcctlv identified mission types is of dubtous value 

and 
having t . 

1 ad to dangerously ill-foundrd conclusrons regarding 
could e 

~ ack initiation timrs, crack growth rates, and 
associatrd 

fatigur cr 
NDI ~eriodicitics . Once again, therc is no way to detect rmproper t 
entries or recapturc lost data in retrospect . 

is ~urrentlv bctng used in a short-term assessment of The MSR . 
f thr CF-5 v'ertical stabilizer . Results of thrs study will the usage o 

- m the ade uacy nf the currrnt NDl program,for 
thi, com-

conftr q 
onent and facilitate thr long range planning reyurred 

to securr 
P 
sufficient replacement vertical stabilizcrs . 

tiumman 

iremrnt for some form nf airframr usage monituring 
will 

A reyu 
Iwa ~s be rrsent - this data provides a sound 

foundation upon 
a y P 

' ~ vital structural engineering and life cyclr management 
deci-

wluch 
~ n he based . Each typc of monitoring drs~ussed has its 

sions ca 
ths and weaknesses . Each is deprndcnt to greater or Irsscr streng 

rcr u on thr co-operation of aircrrw and 
groundcrcw in ~ons-

deg p 
' sl com leting thr accompanying paperwork . lt is ap-

crennou > p 
reciated b ~ the structural engineering slaff at NDHQ 

that usage 
P y 

torin ro rams do impose a burden on thr tlying 
units -

mam g p g 
rest assured that if the state of thr art had presrnted 

thr means to 

' . h this task without the need for forms, this path 
would 

accomplts 
be followed . LJnfortunately, we have no alternative at the 

preaent 

and thc rnd result of evrry aircrah stru~tural 
engirteering 

time, 
ro~ram will continur lo br only as good 

as the atrframe usagr 
p s: 
dat~t around which it is constructed . 

minutes s ent at this point properly ~ompleting 
flight 

Extra p 
vev a terwork must be regarded as an rnvestmrnt 

which 
usagc sur , p E 

man' hours of return ovcr the long run, ut terms of 
will yield y 

fli ht safet , improvcd aircralt availability, and 
enhanced g y 

life c ~cle costs . Plainly, it is shortsightrd tor any of us decreased y 
t ut Icss than our full rffort into our part of an 

arrcraft usage 
1< p 

t in ro rammr - thr cventual consequences 
will be far 

montu r g p g 
rcaching, prrhaps fatal. 

The crux of Ihe matter is simple - "You pa~ me 
now or you 

pav later!" 

duree des ntissions et oti le t ~ e de )p mrssion est mal identifie sont d'une valeur douteuse et ris uent d' q entrainer de fausses predic-tions, sur la creation dcs cri ues dr f q atrgue, de leur croissance et de la frequence des ND1 . Nous Ir souli gnons rncore, il n'y a aucun moyen de decclrr les mauvaises rntrees ou de rctrouver drs donners perdur5 . 

Le MSR sert presenternent a evaluer pour un certain temps Ies contraintes tmposecs sur les derives drs ~- CF .., Les resultats de cettr ctude drvrairnt servir a confirmer la pertinence du pro-gramme NDI en,vigueur concernant ce com posant et faciliteront la planification a long terme necess atrr pour prevoir un nombre sul'fisant de derives de rechanRr . 

Cunclusion 

II sera toujours necessaire de surveiller d' unc fa4on yuclconqur I'etat des cellules, car les donnces ' yur l on pcut ainsi en tirer permettrnt la prise de decisions vitales en matiere de caracterisli-yucs structurales et de duree de vie . Cha ur tv r d q . p e survcillance dont nous avons parle presente des points forts el des points faibles . Ils,dependent plus ou moins d e la collaburation du per-sonnrl navtgant rt du personnrl sol a rcm lir ~ p consciencieusement "leurs papters", Le personnel d'in enier' g re structurale au QGDN 

sait trcs bien la tache sup lementai P re que le programme dc survrillance des eontraintes impose aux unites de vol. Soyrz toutefois assures yue si la technologie offrait ' dela un moyen d'ar-river aux mernes fins sans avoir a rec ourir aux formulaires, nous I'aurions deja adopte! 

Nous ne, disposons rnalheuresement . pour I'instant d'ducunc autrc solutron, l .cs rcsultats finaux de tout programme d'in-genierie strucWrale d'aeronefs continuer ' ont d etre precis, uniyue-rncnt dans la mesure ou les donnees sur I'ut' rltsapon des cellules le seront . 

Lcs yuelques rninutes de plus qu'il faut , actuellemrnt consacrer a rrmplir ces formulaires doivent etre co ' nstderers comme un in-vestissement a long trrme en matiere d'am "I' e toration de la securite drs vols, de la disponihilite des aerone' fs et dr la diminution du nombre de victimrs . En drux mots, c'es ' t taire preuve d'im-prevoyancr que de nr pas totalrmenl arti ' p ctper a un programmr dr survrillance d'utilisatlon d'aeroncfs c , ar les consequences peu-vent se manrfester bien longtemps apres nos actes et , clles risquent alors d'etrr hrutales, 

La le~on ri tirer de tout ceci est fort si mple . tot ou tard, on recolte ce qu'on seme" . 
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Points to ponder 

More Honourable Intentions . 

. . . Fo11o++inK a scrliceahle run-up at an enroute ha,e a normal 

take uff I+as executed . Shurtll after, the c>,~linder head tempcra-
ture ros< to ~5(I°(' and the pilot had lu reduce pu++er and nturn tc, 
land . ,Another run-uh N'as conifu~trd and again c+crythine ah-
pearrd nurmal, ~o a Second take uff,+a> attcmpted . Thi~ time thc 
il linder hcad temperature climbeii to'~5"(' ani} po++er had to he 
rcduccd again re,ulting in a `litht decre;r~e in the tempcrature . 
H+rwe+er, when climb-pul+er I+ati reapplied the eng,ine began to 

run ruuc:h . F~,rtunatel~, nn ~~ther compli~atiun, aro~e and Ihe 

pilat wa~ ahlr tc+ rcturn hi~ air,~raf1 to hase . 
. . . fhc air~ralt ta .~lcd a+sal Irum thc "linc" rn preparauon 

fur departure frum an enroute base . Thc ~rel+ notiecil that Ihc 
Icft hand hrake I,a~ a little tipunk~' and appcared lu bc tadlng ++ith 
ea~h aiiditiunal appll~anon . H~ thr time thc rrc++ were c~ornpl~tinK 
th~ir pre take oi'f ~he~ks the leit-hancl hrake had been gil inc thcm 
,c, mu,:h tr,uhle tilat ea~h one wa~ ha+inK ~eccmd th+~uKht~ ahuut 
Ihe departure . 1'et, dc:~pur u rnornentan :umplete bruke Iailur~ 
,chile IininK up nn the runl,ay the~ derided to takc ctfY atter-
hncling I+hat their a~ti~m~ I+c~uld he ~hould thc'~' I,u,~c Irlt 
hr ;rking on the rulL Flnc, you ~a~ - bul I+hat ahuut thr landing! 

S~nce the pruhlem ~eemed to ~orre~t itscll and did nut reappear 
clurm~ take c+11, thc cre++ for~ut abuut it iive Itourti latcr +chcn thc 
aircral't I,a~ Ian,linK at humc-platc . F~,rtunat+~l~, ~onte yuick 
thruttlr handlinp, a lung runl+a~', es~ellent conuitlons, and a Ie+t 
c~i luck ,alrd lhi5 crr,+ Inim en~uunlering ;I r+tu~h ride un th~ 
inficld . 
- If Ne kecp thi', up, +omeune i, koinf; lu kcl hurl Isec cdiliun 

4 8'_ 1 - 

// 
Almost in a Hot Seat . . 

A~ a Salctl tiv~tcrn Te~h ent~red the ~ockpit to carry uut an 
iltdr enJent iheck he noti~rd tlle kIt hanci ejectiun handle on the p 
right hand ~cat I+a, raised approxlmatrl~ filc inrhc~ . A qui~k 
rheck ++a, made aud it ++ati noted thut the right hand haniilr ++as 
sull do++n and pinncd, hut that thc link aisembl~~ ++as bent . Thr 
~eat I+a~ ~afcned and the canctp~' ratapult and aeat ruc~ket hu+e 

di~~unncrt~ u'cre di~~onn~~ted . ,1n in+caigatiun rclealed yui~k 
that anc?ther Tec'h had bren I+orking in thc ~ockpit ~entrc contiole 
area and, in order to gain better aece", he had lowered the +eat . 

1\ hen thr Safety S)';tem Te~h Inlesugated the rea5un for the 
~ ~ ~ r~ti+ed he luund tllr RPI bu~klc of Ihe ̀ eat helt had handl~ l eln~ , , 

januncd betlcern the rjrition handle IinkaKr and the cockpit 

~tlnar . ~1~ the ~eat lul+ered thc linka~e ++a~ henl upl+ard rolatinK 

the ual turcfue tuhr I+hl~h ~el the eleLuon uqu~nce in rnolion. 

flad the scal been In++ered a furthcr ~ a inch, seal ejectiun ++ould 
ha+e uccurred . 

The ejection seat Ivati remoled and a serviceable link as~emhly 
in~talled . ,a completc funruonal che~k ,+a~ ~arried out un the 
~ r~tian ~e-uen~e and thc ~eat I+'as found tu be +rnieeahlc anil ~l y 
wa ., rcimtalled . A llight Satet~ fla`h ha+ been prepared to alert 
all crsonnel to eruure la helt, are not permitted to hang o+er p P 
ejection seats . 

% 

Pensees a mediter 

II faudrait tout de meme faire quelque chose! 

. . Lc poim fixe effectui, I'appareil a decolle normalement 
d'unc hase en route. Peu aprcs, la temperature culasse est montee 
a ?50' C et le pilote a dil rcduire les ga~ et revenir se poser . Comme 
le point fixe n'al'ait ricn revele d'anormal, I'avion a de nouveau 
dc~ollc . (~ette fois, la temperature culasse a atteint 255°C ct le 
pilute a du encore rc,~i«ire les gar pour faire chuter la temperature. 
Or, de, yu~ la puis .+an~e dr montee a ete affichee, le moteur s'est 
mn a mal tourucr. Ileureusement, aucune autre anomalie n'a ete 
~on~tatNe et le pilotc a pu retourner a sa base . 

. . . L'appareil s'eloignait de 1'aire dc trafic en vue du d~part . 
L'eytupage ti'e+t rendu compte que le I'rein gauche etait quelque 
peu mou ct ~emblait faiblir a chayue applicatiun . Jusyu'd la fin 
de, lerifi~atium prc-deeollage, le frein gauche avait pose de tels 
prublcmc~ yue I'eyuipage avait presyue envie d'annuler le 

Assis presque sur une bombe! 
t-ntrant dan~ Ir pu~tc de pilotage pour y effectuer une inspec-

tiun, un te~~hni~ien en s~stcmes de securite a rernarque que la 

puiKnec',i'i~te~tiun gauche du ~iege droit raait soulevcc d'cnviron 

~iny puur~~ . linr ~ourte +erification a pcrmis de eonstater yue la 

Polgltee ilroite ctait toulours abais+ee et bloyuee, mais que la 

bielle de liat~un ctait tc`'rdue . ()n u donc mis le siege sur securite 

pui~ dcbrau~hc le~ di~pusitif5 d'elettion dc la verriere et du siege . 

l nc cnyuetc a pcrmi` cic dceuuvrir yu'un autre technicien avait 

eflectue dr~ Iralaux pre+ de la consule centrale et, pour mieux y 

dllllC ;ll;it'1, illilrl ha11Se le ~Iegt . 

t)'aprc~ le te~hni~irn en `I'~tcmes de ~ecurite, la poignee etait 
relelce par~e c}u~ la hau~le RPI de la ceinture de sccuritc s'ctait 
Lutncee ~ntrr la bielle de liai~on de la poignee et le plancher . Lors-
yue l~ ~icKe a ctc bal~sc, la hielle s'e+t tordue Iers le haut tout en 
tournant le tuhe d~ tunion du >iege et, par Ic fait meme, a 
di~rlen~he la ~eyuen~e d'~j,'ction. Le siege aurail ete ejecte s'il 
a+ail ele hai~~e de 3 ~i de poure de plus . 

O 

decollagc . ~'canmoins, malgre unc panne momentanee du frein 
pendant l'alignentent sur la piste,l'equipage a decide de decoller 
apre~ a+oir rclu les mesures yu'il lui faudrait prendre en cas de 
panne du frein gauche pendant la course au decollage. Tres hien! 
1~ai~ yu'en sera-t'il a I'atterrissage~ 

Etant donne yue la defectuosite a semble se corriger d'elle-
rnerne et ne ~'e~t pa~ reproduite pendant le decollage, 1'equipage 
I'alait dcja ouhliee ciny heures plus tard lors de I'atterrissage sur 
leur ha~e d'atlachr . Ileureusement, il a suffit de jouer un peu avec 
la manette dc~ gai, la pi+te etait longue et les conditions mcteo-
roloFrlquc, ex~ellente~ et alec pas mal de chance cet eyuipage ne 
s'r,t pa~ r~uoule dans la lu~erne, en deh~rs de la pistc. 

Quclyu'an 1'inira ccrtainement par pa~er si 4a continue! 

I .e ~iege a ete enlele et une bielle de liaison neuve a ete installee 
pui~, apre~ aloir ccrific (a tieyuence d'ejection, on a remis le si~ge 
en la~i . l ;nc nute de +er+iie d'urgenee a ensuite ete redigee pour P 
a+ itier le per,unnel ile ne pas laisser les ceintures de securite pendre 
tiUr leti `Iege) flellahICS . 
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Comments to the editor ___ - i~ 

Lettres au r~dacteur 

Dear Sir, 
1 have been a regular reader of Flight Comment for many years 

now . 
One of the reeurring themes in this fine publication is the fact 

that Flight Safety is a statc of mind . 
As a confident believer in the state of mind that embodies 

Flight Safety, I am puzzled as to why the Canadian Forces have 
yet to install shoulder harnesses in the C-47 Dakota aircraft . Is 
neglecting to install this known safety feature in keeping with the 
state of mind that ~ontributcs to Flight Safety? 
The Flight Safety policy should include efforts to minimize 

injury to persons involved in aviation mishaps and shoulder 
restraint systems would come tmder the category af preventive 
measures . 
What, if anything, is being done about this known 

shortconung? 

Anonymous 
(there are alotuv us) 

Ell1TOR'5 RF:Pt.~' 

Let there be no dnuhl in vour ntind lhar the Cunudiun F'orces 
f"YigJtr SaJet,v policv not onlv includes eJforts ro prevent 
aviation uccidents hu1 ulso attempts to ntinirni;,e hazards to our 
personnel. The spc'ciric problern regurding shotdder resfraints 
has been urlctressed f~rr rnanr years and, since the prucedttres 
taken tn date arc' rtot the issue, suJJice i1 tn sav that steps are 
being taken to prucure thece itents as soon as possible . rts un 
uside, votr rni~ht be interested to heur lhut u number oJ projerts 
to update Ihe Uukotu ure "in the rnill ". 

f7i,~ht ('ornment ntakes crerr c~ffor! ro unsiver ull I'lixht 
Sc~/etv queries, htrt s+~e trv to enrotrraKe otrr reatlers to approuch 
their Uf"'SO or Comrnunding Of/rc'er firsl. N''e know JJlat fJlev 
hure the inforrnutiun readih~ avai(able urtd thcw are there to 
help t~ou out. 

131 lhe sc~ut . . thanfis 1or the plu,e. 

Watch for Flight Comment's Photo Contest. 
Great prizes and a chance for wodd-wide recog-
tution are yours - all it takes is a good ima~ination 
and sharp eyes . 

'Nonsieur, 
Je suis un lecteur assidu de votre revue "Propos de vol" depuis 

maintenant plusieurs annees . 
()r, ce qui ressort le plus sous~ent de cette excellente publication, 

c'est que la securitc des vols est avant tout un etat d'esprit, 
Etant absolument convaincu que la securiie des ~ols est le retlet 

exact de I'etal d'esprit, je ne comprend toujours pas pouryuoi les 
Forces armee~ canadiennes n'ont pas encore installe de harnais de 
securite dans les Dakota C-47 . Est-ce que negliger d'installer ce 
dispositif de securite I'ort cunnu est conforme a I'etat d'esprit 
contribuant a rehausser la securitc des vols~ 

La politique sur la securite des vols devrait pres~rire des 
mesures pour rninirniser les blessures en cas d'accident d'aviation 
et, a cet effet, Ics harnais entrent certainernent dans la ~ategorie 
des rnesures preventives . 
Que fait-on pour corriger cette anornalie~ 

Anonvrne 
(Il y en a beaucoup d'entre nous qui sant du meme avis, ) 

R[~:NO'1tiE DU R[:I).4('fH;UR 
~1 f in de culmer so,c souJrG~ons, permette ;,-rnoi de sotdi,ener 

quf~ la puluiquc' sur la se~curire; des vuls des Fbrces cunudiennes 
enunre non seulenteru des ntesures de prrwc~rufon cuntrf- les 
uccirlents d'aviution nrais qtc'elle tente eealencerN de ntinirnicer 
les risqtres c'ncutrrtrs par notre persurrneL La que.ction que~ rotcs 
soulc~ve~ au stijet dc's hurnuis esl rnnntre depuis bvn nornhm 
d 'ann ese s c~t, conune les pror~e~dtrrcs stri ries jusqu 'a ce jour rt 'urr r 
pus Getc r1'etre miscrs eu duule, il suJ,'JIr de sot~li,Kner que de .r 
mesures surrt rnainlenunt prnes ~ruur installer ces hurrrats le 
plus trit pu.csible. !'ar ailleurs, s~uus .cere~ sans duute in(eressP 
de .curoir yu'tut cerluin nonrhredc' projelscunrernunt la nuse u 
jour du Uukotu sonr nruintenunt "en cotrrs d 'c'.recution ", 

"Propns dc vnl " .ce Jutt un rles~ntr, dc rc~rundre u tnutes les 
quesnons sur lu .c~ctrrirc~ des t~rrls, rttuts nous encourcreeuns nus 
le~cleurc ri conlucler cl 'uhurd leur o/J1c'ier dc st'c'urite des ruls de 
1'trrritc~ uu leur cunununrlurrt. ;ti'uus suvon.c que ccs persunne.c 
disposr'nt de luus les renseccnemenrs nc~rcssuires et qu'ilssunr lci 
puur t~uus ulder. 
A prnpns, nterci putrr le ltwau. 

Surveillez notre concours de photos . Vous 
pouvez remporter des prix interessants et etre 
celebre dans le monde entier . Il suffit de faire 
preuve d'imagination et de beaucoup d'obser-
vatron . 
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"~kuckles" "~ions" 
- RECENT MESSAGES RECEIVED AT OFS 
AIR INCIDENT 
CH135, LDCAL AREA 052000Z MAY 82, IN FLT. 
TROOP LIFT . POSSIBLE OVERTORQUE . 
- MY f~t)D! HQW MANY TAOQPS WERE SUFFERING FROM NAIISEA? 
AIR OCCURRENCE REPORT 
CH124A, 051230Z MAY 82, TAAINING . JETTISON DF STORES. 
IN HOVER, ARMAMENT PANEL SET TO DROP . SUS PILOT DEPRESSED . 
INTERNAL STORES EXITED AIRCRAFT . 
-WAS TNE BASE SURGEON ADVISED? 

AIR INCIDENT - TRAINING 
40 OVC 5S~LOOSE SNOW ON RWY ~ ICY AND WET 
ON FULL STOP ON VFR OVERHEAD BREAK, DRAG CHUTE HANDLE PULLEO . 
HANDLE SEEMED NOT TO EXTEND TO FULL EXTENSION . DRAG CHUTE DID 
NOT DEPLOY, 
- G000 THING 

MESSAGES RECEMMENT REGUSA LA DSV 
INCIDENT AERIEN 
CH135, LOCAL 052000GMT MAI 82, EN VOL . 
TRANSPORT DE TROUPES PAR AIR . 
SURVITESSE POSSIBLE (COUPLEI? 
- MON DIEU! COMBIEN ONT EU "LE MAl DE L'AIR"? 

COMPTE REN~U D'EVENEMENT AERIEN 
CH124A, 051230GMT MAI 82, ENTRAINEMENT, 
LARGAGE (SECOUR) D'ARMEMENT 
EN STATIONNAIRE, PANNEAII D'ARMEMENT SUR ARME . 
SUPPOSONS PILOTE APPUIE CONTACT . 
ARMEMENT EN SOUTE LARGUE . 
- LE MEDECIN DE LA BASE A-T~IL ETE CONTACTE? 

INCIDENT AERIEN - ENTRAINEMENT 
40 OVC 5S - NEIGE FOLLE SUR PISTE - GLACEE ET MOUILL~E . 
ATTERRISSAGE AVEC ARR~T COMPLET APRES DEGAGEMENT A LA VERTI-
CALE, VFR, POIGN~E DU PARACHUTE~FREIN TIR~E . POIGN~E PARTIELLE-
MENT COINCEE . PARACNUTE~FREIN NON OUVERT 
ENCORE UNE CHANCE! 

Quote fram Unsatisfactory Report File Ref F -18 mishaps ; 
"Further investigation revealed right hand trailing edge flap actuator 
main control valve augmentation system linear variable differential 
transformer coil to read open with flaps in full down position," 
-Say again all after "revealed"! 

;s 

Y 

Extrait d'un rapport d'~tat non-satisfaisant Ref . accident de F -1 B ; 
"Une enqu~te plus approfondie a permis de d~couvrir que la bobine 
du transformateur diff~rentiel du syst~me lin~aire variable d'amplifi-
cation de la commande principale de la soupape du v~rin du volet du 
bord de fuite droit indiquait ouvert lorsque les volets ~taient braqu~s 
a fond." Pardon, pourriez~vous repeter apres "decauvrir"? 

REMEMBER THAT QREVITY IMPLIES CONCISENESS . PLEASE TELL US WHAT REALLY 
HAPPENED, BUT DON'T GO OVER-BOARD EITHER . . . 

SOUVENEZ-VOUS UE BRI~VET~ IMPLIQUE CONCISION . DITES-NOUS CE QUI EST 
VRAIMENT ARRIV~ MAIS VOUS N'ETES PAS OBLIG~ DE VOUS J ETER PAR DESSUS 
I30RU . . . 
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