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Following a somewhat disappointing air accident record in 
1982, and a similar bleak outlook in the first half of 1983, somc 
doubts were cast on the effectiveness of the Canadian Forces 
Flight Safety Program . Conscyuenlly the CDS issued a Study 
Directive appointing MGen C.M . Kinney, Chief of Evaluations at 
NDHQ, as Head of a review team, labelled the Flight Safety 
Review 'Team (FSRT) . The FSRT was charged with the task of 
reviewing all aspects of flight safety in the CF related to the safe 
and effective conduct of military air operations . Among the 
foremost areas of' concern was the question ol' Ilight safety 
training . 

The FSRT submitted its tinal report on 31 March 1984 . Among 
its several recommendations, the report included the following 
. . . "that NDHQIDFS in coordination with Air Command pro-
duce an appropriate comprehensive training program for the 
various levels of' staff , . . " At DFS this recommendation was 
viewed as a mandate to conduct a full-scale internal audit of all 
aspects of flight safety training ; indeed, it seemed to us that we 
had to look at the broader question of EDUCATION rather than 
the limited aspects of training as this is understood in the CF . 
Therefore, we addressed all aspects of the program aimed at 
"educating" aur personnel on the subject of flight safety . To do 
so, we had to look at all levels af the hierarchy from the falks on 
the line to all thc way up to the Dcfence Managemcnt Committee . 

The system of educating CF personnel on the subject of flight 
safety is essentially two programs aimed at different groups as 
shc~wn . 
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`c~ecurite des 
vols - Nouvelle 
insistance 
surla formation 

LCoI .Andy SeKuin, f151' 

Vu le nombre important d'accidents d'aviation sun~enus en 
1982, et une tendance analogue au cours du premier scmestre 
1983, I'efficacite du Programme de s~curite des vols drs Furces 
canadiennes a rste mis en doute . En conseyuence, le CED a emis 
une directive d'etude dans laquelle il nomme le Mgen C.M . Kinney, 
chef des evaluations au QGDN, president de I'equipe de revision 
appelee "equipe d'etude sur la securite des vols" . Cette equipe a 
eu pour tache de revoir tous les aspects de la securite des vols dans 
les FC en ce qui concerne la conduite securitaire et efficace des 
operations aeriennes militaires . l .a formation sur la securite des 
vols est I'un des sujets qui est ressorti le plus souvent . 

L'equipe a soumis son rapport final le 31 mars 1984 . Parmi les 
nombreuses recommandations du rapport, on y trouve notamment 
celle qui demande au QGDN et a la DSV, en callaboration avec le 
Commandement aerien, de mettre au point un programme de for-
mation globale s'adressant a tous Ics niveaux de la hierarchic . A la 
DSV, cette recommandation a ~te interpretee comme ctant un 
mandat pour effectuer une verification interne approfondie de 
tous les aspects de la formation sur la securite des vols . A vrai 
dire, nous avons senti le besoin d'abarder I'EDUCATION sous 
une perspective beauc;oup plus vaste qu'elle ne I'est normalement 
dans les FC . Nous avons donc tenu compte de tous les aspects du 
programme visant ~ "eduquer" notre personnel sur la securite des 
vals . Pour ce faire, il nous a fallu toucher ~ tous les niveaux de la 
hierarchie, du navigant ~ I'unite operationnelle jusqu'au comit~ 
d'administration de la Defense . 

Le mode d'education du personnel des FC sur la securite des 
vols comprend essentiellement deux programmes qui s'adressent a 
des groupes differents, comme I'indique le tableau yui suit . 

1 



~enewed Emphasi"s on Flight Safety 

FLIGHT SAFETY EDUCATION 

FLIGHT SAFETY 
AWARENESS PROGRAM 

Line Aircrew 
Line Groundcrew 
A/l Base Support Personnel 
All CF Personnel 

FLIGHT SAFETY 
TRAINING PROGRAM 

Managernent/Supervision 
Neadguarters Staff 
Base FSOs/FS NCOs 
Unit FSOs/FS NCOs 
Accident Investigators 

Essentially our awareness program was found to be sound and 
healthy with the one exceplion being that the Annual Aircraft 
Acrident Analysis publiration, shelved since 1977, needed to be 
re-artivated - this is under way . As our main educational media, 
Flight Comment is now published on a regular basis and is under-
going many changes, some subtle, some not . The flight safety 
poster program, dormant from 1977 and re-vitalized in 1983 by 
Air Command, is now a DFS responsibility and is undergoing a 
significant change . The flight safety VTR production program is 
extremely active, ten surh VTRs have been completed in the past 
3 vears and several more are either currently under production or 
in the planning stages . Recently, the entire range of leaflets and 
bulletins have been revised and more up-to-date forms are just 
arriving in the field . Moreover, the DFS briefing tour has been 
judged extremely worthwhile and will continue ; for example, over 
10 thousand personnel attended 58 briefings in 1984 . It is hoped 
that with all these eoncurrent activities, flight safety promotion in 
the CF w~ill fulfil its objective of cultivating flight safety awareness 
in as many as is humanly possible . 

On the professional side, an essential need exists to train 
specific personnel in special skills, so that the program not only 
works but is seen to be workin . Basicallv, these eo le fall in the , g . P p 
following categories : Is1anagementrSupervision, Headquarters 
Staff, Base and Unit Flight Safeq~ Officers, and dedicated 
Accident Investi ators . At the mana ement and supervision level, g g 
Air Command now conducts an annual llight safety seminar for 
newly appointed unit and base commanders ; this is a compre-
hensive training session under the auspices of the Commander Air 
Command himself . At the Headquarters staff le~el, DFS has 
managed to course load newly appointcd Group FSOs and some 
members of Air Command Headquarters flight safety staff on the 
University of Southern California (USC) two-week Flight Safety 
Mana ement Course . This course is specifically designed for g 
those who ha~~e to design and implement safety programs, which 
ideall ~ meets the needs of air rou -level headquarters . Beginning ) g P 
in Sep 84, all newl~ appointed BFSOs (full time basis) will 
undergo a ncwly dcsigned FSO Course conducted by DFS at the 
Transport Canada Training Institute in Cornwall, Ontario . 
Moreover, Air Cornmand will rondu~t six (6) flight safety rourses 
for UFSOs and unit FS NCOs in V1'innipeg, beginning in Nov 84 . 
lt should be noted that between Oct 83 and May 84, Air 
Command had trained over ?00 UFSOs and FS NCOs in a travel-
ling-type course at eight different bases . This in essence was a 
catch-up exercise and now that we have a BFSO level course, the 
Air Command course, aimed at some 180 personnel wtll meet 
future requirements . 

As mentioned in the FSRT,1light safety training was allowed to 
decay, at least in quality, over the years because of iinanrial 
conslraints . This was also true of' the training given to aircraft 
accident investigators . This undesirable trend has now been 
corrected . Currently, DH'S investigators attend a seven-week air-
craft accident investigation course at the Cranfield lnstitute of 
Technology in the UK, and a two-week jet engine accident investi-
gation course at Chanute AFB in Illinois . As well, selected desk 
officers attended other specialized investigation courses such as 
crash worthiness, cabin safety, etc ., and participate in several 
flight safety confercnres at home and abroad . 

In summary, in the wake of the FSRT, the CF flight safety 
education program has been subjected to intense review and re-
design to cater to current needs . Above all, the system will no 
doubt demonstrate its worth and prove to be what some of us 
knew it could ; cost effective in the near future as well as in the 
long run . The current costs of aircraft dirtate that we invest in 
safety, hence funds e.+cpended on awareness, training and in-
vestigation skills are monies wisely spent . The key however, is not 
to allow ourselves to become com larent or to adopt a short-p 
sighted approach to this matter . We must keep the program 
dynamir, and most of all ongoing, less we find ourselves once 
again reacting to a disastrous situation ; in other wurds, let us 
avoid the cycle of tombstone safety . 
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' ' ' vals -Nouvelle insistance surla formation c~ecur~te des 

FORMATIOti SUR LA SECURITE DES YOLS 

PRISE DE CONSCIENCE SUR LA 
SECURITE DES VOLS PROGRAMME 

Personnel navigant 
£yuipage au sol 
To~u le personnel de souuen 
de la base 
Tout le personnel des FC 

FORMATION SUR LA SECURITE 
UES VOLS PROGRAh1ME 

Administrution/supervision 
Persvnnel des quartrers 
g~neraux 
OSV/sous-officier SV des bases 
OSVisvus-officier SV des unites 
Enqueteurs sur les arcrdents 

Essentiellement, notre programme de prise de conscience s'est 
avrsre excellent a tout point de vue ~ une exceptron pres : la 
publication annuelle "analyse des accidents d'aviation" mise au 
rancart depuis 1977 doit etre reprise, et les demarches en ce sens 
sont dej~ en cours, Nutre media prinripal d'education "Propos 
de Vol" est maintenant publie regulierement et subit de nombreux 
changements, certains subtiles, d'autrcs un peu moins . Le pro-
gramme d'affiches sur la securite des vols, archive depuis 1977 et 
repris en 1983 par le Commandement aerien, revient maintenant a 
la DSV et subit egalement d'importantes modifications . Le pro-
gramme de production de bandes magnestoscopiques sur la securite 
des vols va ~ fond dc train, dix bandes ayant ete produites au 
cours des trois dernieres annees et plusieurs autres ~tant presente-
ment en production ou ~ l'etape de planification . Rcrcemment, 
toutes les brochures et les bulletins ont ete revises et des for-
mulaires plus a jour font tout juste leur apparition dans les unites . 
En outre, les expos~s dc la DSV fi travers le pays ont ete juges 
extrcmement utiles et rontinueront d'etre donnes . Par excmple, 
plus dc l0 000 personnes ont assiste a 58 exposes en 1984 . Nous 
esperons que toutes ces artivites feront en sorte de promouvoir la 
securite des vols dans les FC en augmentant la prise de ronsctence 
de tous et rhacun fare a son importance . 
Du cote professionnel, il est absolument essentiel d'amener cer-

tains specialistes a acyucrir des aptitudes particuli~res de sorte que 
le programme, non seulernent fonctionne, mais qu'il soit egale-
ment per~u comme teL E.n principe, les personnes conrernees se 
trouvent dans les categories suivantes : administration, super-
vision ersonnel des uartiers generaux, offiriers de la securite ,p q 
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des vols sur les bases et unites et enqueteurs sur les acridents . Au 
niveau de 1'administration et de la supervision, le Commande-
ment aerien donne une conference annuelle sur la sescurite des vols 
au profit des nouveaux commandants de base . Il s'agit d'un vaste 
programme de formatron donne par le commandant du Com-
mandement aerien lui-meme . Au niveau du personnel des quar-
tiers generaux, la DSV a reussi ~ envoyer les nouveaux OSV des 
groupes et certains membres du personnel de la s~curite des vols 
du quartier general du Commandement aerien ~ I'universtte de la 
Californie du sud (USC) pour un cours de deux semaines sur I'ad-
ministration de la securite des vols . Ce cours est tout specialement 
con~u pour ceux yui doivent concevoir et appliquer des pro-
grammes de serurit~ qui, idealement, repondent aux besoms du 
groupe aerien de chaque quartier general . A compter de septem-
bre 1984, tous les nouveaux OSVB (~ temps pletn) survront un 
tout nouveau cours OSV donne par la DSV ~ 1'Institut de forma-
tion de Transports Canada (Cornwall, Ontario) . En outre, a 
rompter de novembre 1984, le Commandement aerien donnera 
six (6) cours sur la securite des vols aux OSVU et aux sous-
officiers SV a Winnipeg . Fait a noter, entre ortobre 83 et mai 84, 
le Commandement aerien a forme plus de 300 OSVU et sous-
officiers SV au moyen de cours offerts ~ huit bases differentes . En 
principe, ces cours "rattrapaient le temps perdu" et, puisyue 
nous avons deja un cours pour les OSVB, le cours du Commande-
ment aerien pourra repondre aux exigences a venir de yuelques 
180 officiers . 
Comme 1'a mentionne 1'~quipe d'etude sur la s~curites des,vols, 

la formation sur la securit~ des vols s'est deterior~e, en qualrte du 
moins, au cours des ans en raison de contraintes flnancieres . ll en 
est de meme pour la formation donnee aux enqueteurs sur les 
accidents d'aviation . Cette tendance ind~sirable a maintenant ete 
rorrigee . Presentement, des enqueteurs de la DSV suivent un 
cours de 7 semaines sur les enquetes d'accidents d'aviation au 
"Cranfield lnstitute of Technology" (Royaume-Uni), et un cours 
de deux semaines sur les enquetes d'accidents d'avions a reaction 
a la base militaire aerienne Chanute (dans I'illinais) . En outre, 
certains officiers affectes a des taches administratives suivent 
d'autres cours d'enquetes specialis~es portant sur la resistanre ~ 
1'~crasement, la sccurite dans la cabine, ete . Ils ont aussi particip~ 
~ de nombreuses conf~rences sur la securite aerienne au pays et a 
I'etranger . 

Bref, dans le sillage de I'equipe d'etude de la serurite des vols, 

le programme d'education des FC sur la serurit~ des vols subit des 
transformations importantes pour etre mieux adapte aux besoins 
de 1'heure . Par-dessus tout, nul doute que le nouveau programme 
nous montrera son efficacite et s'averera, comme certains d'entre 
nous s'y attendent, financi~rement efiicace ~ court et a long 
terme . Compte tenu des couts imposants des aeronefs, nous 
devons afferter des fonds a la securite . Par consequent I'argent 
depense ~ la formation en mati~rc de securite aerienne, ~ la prise 
de conscience du probleme et aux techniques d'enquetes est de 
I'argent bien plac~ . Par-dessus tout, il ne faut pas sc reposer sur 
nos lauriers ni avoir une perception ~ court terme ~ ce sulet . Nous 
devons nous efforrer d'apporter du dynamisme au programme et 
d'eviter a tout prix d'attendre un autre deces avant de reagir . 
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LESSONS LEARNED 

There 1 was . . . . . . a QFI about to conduct a local clearhood 
mission with an experienced pilot undergoing conversion training 
on the Tutor aircraft . The trip was to consist of local upper air 
work including a spin, stalls, unusual attitudes and aerobatics, 
followed by some traffic pattern work . The trip was routine and 
most of ttte upper air work was completed successfully . After 
doing some unusual attitudes, I wanted to demonstrate to my 
trainee a low speed, nose high, unusual attitude . Prior to execut-
ing the manoeuvre, I briefed my trainee as to the nose attitude I 
was going to maintain and increased the aircraft's angle of attack 
10° from the vertical position . 

As the airspeed bled off, I concentrated on maintaining this 
attitude . With low airspeed at the top of the manceuvre, I didn't 
complete the loop to the horizon as per the Tutor manual of f1y-
ing training . At approximately 17,500 feet, the nose began to yaw 
to the right and fell lhrough the horizon as I maintained the con-
trols in neutral position . Much to my surprise the aircraft con-
tinued to yaw and I soon began to experience negative "G", (the 
utility light was resting above my head and my harness straps were 
pointing toward the canopy) . Power was reduced to idle and the 
controls were centralized as I analyzed this unfamiGar condition 
of flight . 

Shortly thereafter, I realized that we were in a fully-developed 
inverted spin . The rate of rotation, along with the negative "G" 
being experienced, contributed to a very disorientating condition 
of flight . Having never experienced this situation, I immediately 
began to monitor the altitude . To prevent from aggravating the 
situation by putting incorrect control inputs, I released the con-
trol column . At this point the control column moved aft and 
thence to a neutral position . I confirmed the trainee had not taken 
hold of the conttol column and continued to monitor the altitude . 
Through IS,000 feet the rotation seemed to increase and 1 prepared 
myself to pull the canopy at 13,000 feet . Through 14,000 feet the 
rotation suddenly stopped and I began to experience positive 

With the aircraft in a near vertical position, I let the airspeed 
increase to 200 knots before easing out of the dive with a gentle 
pull out . The ordeal was over . Level at 8,800 feet and at 250 knots, 
I did a cockpit check and stowed my utility light . We tetminated 
the trip with a straight-in, full stop approach on the outer . 

1 . Inverted spins are not an experience 1 would wish upon my 
worst enemy . They are very disorientating and the rate of 
descent and rate of rotation are very fast . I expect we rotated 
approximately ti times prior to executing a controUed, nose low 
recovery . 

2 . Recovery for nose-high, unusual attitudes should commence 
prior to the normal 1 "G" stall speeds in order to prevent less 
than flyable airspeed in a near vertical position, - the ensuing 
tailslide can result in an INVERTED SPIN! 

3 . Pilots should be familiar with the recovery techniques for the 
inverted spin : 

(l) control column centralized ; and 

(2) rudder opposite to the direction of rotation as indicated by 
the turn needle . 

4 . The inverted spin is very disorientating and recovery perhaps 
could be more effective if the pilot concentrates on an 'instru-
ment recovery', to ensure proper rudder inputs. 

5 . Altitude loss in the inverted spin is extreme, thus reducing 
reaction time . Recovery procedures must be performed in a 
positive and expeditious manner . 

6 . Be prepared in your own mind as to what you would do in this 
given situation . Minimum altitudes for safe aircraft recovery 
are established for your safety . Be prepared for the unexpected . 
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Instructeur qualifie, je devais effectuer un vol local pour trans-
former sur Tutor un pilote d~j~ conCirm~ . II ne s'agissait pas d'un 
vol sous capote . La mission pr~voyait des ~volutions ~ haute 
altitude, y compris une vrille, des d~Crochages, de la voltige et des 
positions inusuelles, suivis par des circuits de piste . Le vol s'est 
deroul~ normalement et la plupart du travail a haute altitude s'est 
bien pass~ . Apres avoir pratique quelques positions inusueUes, 
j'ai voulu en demontrer une ~ mon el~ve, ~ basse vitesse, en cabr~ . 
Avant d'ex~cuter la manoeuvre, je lui ai expliquE ce que j'allais 
faire : augmenter I'angle d'attaque jusqu'~ 10° de la verticale et 
garder cette assiette . 

La vitesse diminuait et je me suis concentr~ pour maintenir 
I'assiette . En fin de manoeuvre et ~ basse vitesse, je n'ai pas com-
plete la mise dos jusqu'~ l'horizon le plus proche, comme le veut 
le manuel d'entrainement au pilotage du Tutor . A 17,500 pieds 
environ, le nez a commence ~ se deplacer vers la droite et est 
tomb~ sous la ligne d'horizon, alors que je conservais les com-
mandes au neutre . A ma grande surprise, 1'appareil a continu~ 
son mouvement de lacet et bient8t j'ai ressenti un "G" n~gatif (la 
lampe baladeuse se trouvait au-dessus de ma t~te et les bretelles 
pointaient vers la verri~re) . J'ai reduit la puissance au ralenti et 
ramene les commandes au neutre, pendant que j'analysais cette 
condition de vol peu famili~re . 

Peu aprZs, je me suis rendu compte que nous ~tions en plein 
dans une vrille dos . La vitesse de rotation ainsi que le "G" negatif 
ont contribu~ ~ me faire perdre le sens de I'orientation . 

C'~tait la premi~re fois que je me trouvais dans une pareille 
situation et j'ai immediatement commence ~ surveiller 1'altitude . 
Pour eviter toute aggravation due ~ une mauvaise utilisation des 
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commandes, j'ai lach~ le manche qui s'est d~plac~ vers I'arri~re 
puis au neutre . Je me suis assur~ que l'~lwe n'y avait pas touch~ 
et j'ai continue ~ surveiller I'altitude . En passant 15,000 pieds, le 
taux de rotation a semble augmenter et je me suis pr~pare ~ ~jecter 
la verriPre ~ 13,000 pieds . Au passage de 14,000 pieds, la rotation 
s'est arrgtee soudainement et j'ai commenc~ ~ ressentir des "G" 
positifs . 

L'appareil se trouvait alors presque ~ la verticale, j'ai laiss~ la 
vitesse augmenter jusqu'~ 200 noeuds avant de sortir en douceur 
du pique . L'epreuve etait terminee . A 8,800 pieds nous ~tions de 
nouveau en palier ~ une vitesse de 2S0 noeuds ; j'ai fait une verifi-
cation du poste de pilotage et remis la baladeuse ~ sa place . Nous 
avons termin~ le vol par une approche directe balise ext~rieure 
avec arrgt complet . 

LE~ONS A TIRER 

1 . La vrille dos n'est pas une exp~rience que je souhaite ~ mon 
pire ennemi . Le sens de I'orientation disparait compl~tement et 
les taux de descente et de rotation sont tr~s rapides . Je pense 
que nous avons d4 ex~cuter environ six tours complets avant 
d'effectuer une sortie contr8l~e en piquE . 

2 . La sortie d'une assiette inusuelle en cabr~ devrait commencer 
avant d'atteindre la vitesse normale de dkrochage ~ 1 "G", 
aCn d'emp~Cher de se trouver presque A la verticale avec une 
vitesse insuffisante . La glissade sur la queue qui s'en suit peut 
se terminer par une VRILLE SUR LE DOS! 

3 . Les pilotes devraient connaitre les techniques de sortie de vrille 
dos : 

(1) manche au neutre ; 
(2) palonnier oppos~ au sens de la rotation, tel qu'indiqu~e 

par l'aiguille. 

4 . La vrille dos fait perdre le sens de I'orientation et la sortie 
serait peut-gtre plus efficace si le pilote, pour 1'effectuer, sc 
concentrait sur les instruments, s'assurant que le d~placement 
du palonnier se fait dans le bon sens . 

S . La perte d'altitude pendant une vrille sur le dos est tr~s impor-
tante, ce qui r~duit le temps de r~action . Les procEdures de 
sortie doivent gtre ex~CUt~es d'une manitre positive et sans 
perdre de temps . 

6 . Soyez mentalement pr~par~ ~ ce qu'il faut faire dans une telle 
situation . Les altitudes minimales de sortie sont ~tablies pour 
votre sEcurit~ . Soyez pr~t a toute tsventualit~ . 
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FOR PROFESSIONALISM 
CAPT T.J . LAWSON 

Captain Lawson was tasked to lead a two-plane tactical mission and following the attack portion of the sortie was simulating 
a birdstrike recovery to a GAF base, During the approach, Captain Lawson, flying a CF104 w~th four external fuel tanks, 
experienced violent uncommanded control inputs accompanied by stick shaker activation . The number two hydraulic system 
was fluctuating radically . Captain Lawson immediately performed the correct emergency checklist procedures enlisting the aid 
of his wingman to ensure all necessary actions were indeed accomplished . The aircraft then rolled violently and the control 
column became extremely difficult to move. Captain Lawson was, however, able to slowly initiate a climb to 15,000 feet, 
Extreme control difficulties continued for fifteen minutes . Captain Lawson justifiably considered ejection during this time, but 
persevered until the number two hydraulic pressure finally dropped to zero and aircraft control was reestablished, 

Captain Lawson demonstrated sound technical knowledge of aircraft systerns and emergency procedures . His calm, profes-
sional approach to two serious emergencies at critical phases of flight and his excellent flying ability prevented the loss of an 
aircraft and poss~ble 1n~ury . 

MCPL PAT KIRLEY, CPL HARRY MALAYNEY 
During the A/B check on a transient, "quick-turn-around" T-33 aircraft in Winnipeg, Corporal Malayney noticed moisture in 

the VSI and asked Master Corporal Kirley to look at it . 
They both investigated further and in the pilot's own words "on turn-around servicing crews were professionally observant 

noticing moisture in the front cockpit VSI ." Further investigation revealed a restriction in the pitot static system . The aircraft 
was grounded and drying out of pitot system was carried out . 

Master Corporal Kirley and Corporal Malayney, by their professional awareness and perseverence in in-vestigating the source 
of the moisture, averted a potentially serious in-flight ~ncident . 

CPL BRENT SCHULTZ 
Corporal Schultz, a Safety Systems Technician at VU 33, was detailed to safety the cockpit of a T-33 aircraft which was to 

be used as a static display for a group of visiting Air Cadets . On entering the cockpit, Corporal Schultz brushed the canopy and 
noted what he considered to be excessive sideways movement . Investigating further, he checked the canopy hinge where he 
found the left hand attachment pin protruding from the attachment polnt . Corporal Schultz then called an Airframe Technician 
who removed the trim panel to find the canopy attachment pin out of position, the locking plate rnissing, the locking plate 
screw hanging by its locking wire, and the screw receptacle stripped of its threads . 

PTE RON THORNHILL 
A Voyageur helicopter was sitting on the ramp with rotors turning ready to depart on a search and rescue mission, Private 

Thornhill was standing inside the hangar in the servicing area when he spotted what turned out to be hydraulic fluid on the 
ramp below the cockpit area . 

Being new to both Base and the aircraft type, he informed his supervisor, who imrnediately rushed out and signalled to the 
pilot to shut down, Investigation revealed a ruptured hydraulic boost system pressure line, Had this gone unnoticed, it would 
have caused an unscheduled landing somewhere and possibly an a~rcraft accident . 

MCpI Pat Kirley, Cpl Harry Malayney 

PROFESSIONNALISME 
CAPT T.J . LAWSON 

Le capitaine Lawson, chef d'une patrouille de deux appareils en mission tactique, devait ex~cuter la phase ATTAQUE suivie 
d'un d~routement sur une base de la Force a~rienne allemande pour simuler un cas d'urgence caus~ par une collision avec un 
oiseau . Au cours de I'approche, le F104 du capitaine, muni de quatre r~servoirs supplementaires, s'est mis a effectuer des 
mouvements d~sordonn~s, et le vibreur de manche est entr~ en action . Le second circuit hydraulique a accus~ des fluctua-
tions tres marqu~es . Le capitaine Lawson a immediatement ex~cut~ les procedures de la liste de v~rification en cas d'urgence, 
aide par son ailier, pour s'assurer que rien n'~tait oublie . L'avion a eu un violent mouvement de roulis et le pilote a eprouv~ de 
fortes difficultes ~ deplacer le manche . II a toutefois pu gagner peu ~ peu I'altitude de 15,000 pieds, Pendant les quinze minutes 
ou la maitrise de I'avion a ~t~ tres difficile, le capitaine Lawson a envisag~, avec raison, I'id~e de s'~jecter . II a toutefois 
pers~v~r~ jusqu'~ ce que la pression hydraulique num~ro deux tombe ~ z~ro et qu'il puisse reprendre I'appareil en main . 
Une nouvelle difficult~ serieuse a surgi au cours de I'approche de pr~caution sur la base allemande lorsque la tuy~re s'est 

ouverte a fond, ce qui a radicalement fait tomber la poussee . Le pilote a rapidement evalu~ la situation et pris les mesures 
n~cessaires . II a sorti le train manuellement et effectu~ un atterrissage normal . 

Le capitaine Lawson a fait la preuve de sa connaissance technique des systemes d'aeronef et des proc~dures d'urgence . 
Confronte ~ deux situations graves pendant deux etapes critiques du vol, c'est grace ~ son professionnalisme et ~ son 
excellente maitrise du pilotage qu'il a sauv~ son appareil et a peut-etre ~vit~ d'etre bless~ . 

CPLC PAT KIRLEY, CPL HARRY MALAYNEY 
Pendant une visite A/8 de remise en oeuvre rapide faite sur un T-33 de passage ~ Winnipeg, le caporal Malayney a remarqu~ 

de I'humidit~ dans le variom~tre et a signal~ ce fait au caporal-chef Kirley . . 
Ensemble, ils ont cherch~ ~ en savoir un peu plus . Pour reprendre I'expression du pilote "les m~caniciens d'escale se sont 

montr~s tres observateurs en remarquant de I'humidit~ dans le variom~tre du poste de pilotage avant," Un examen plus 
approfondi a r~v~le une obstruction du circuit an~mo-barom~trique, L'appareil a ~t~ arret~ de vol et on a proc~d~ au s~chage 
du circuit . 

Grace ~ la vigilance et la persw~rance dont ils ont fait preuve pour d~couvrir la cause de I'humidit~, le caporal-chef Kirley 
et le caporal Malayney ont wit~ une possibilit~ d'incident en vol grave . 

CPL BRENT SCHULTZ 
On avait demand~ au caporal Schultz, technicien securite et sauvetage au VU 33, de mettre en s~curit~ I'habitacle d'un T-33 

qui devait etre expos~ statiquement lors de la visite d'un groupe de Cadets de I'air . En prenant place ~ bord, le caporal Schultz 
a frole la verriere et a remarque qu'il semblait y avoir un trop grand jeu lat~ral . Poussant plus loin I'examen, il a v~rifi~ I'articula-
tion de la verri~re et a constat~ que I'axe gauche d~passait I'extr~mite de la ferrure . Le caporal Schultz a fait venir un tech-
nicien cellule qui, apres avoir enleve la garniture, a vu que I'axe etait d~plac~, que la plaque de retenue manquait, que la vis de 
la plaque pendait au fil-frein et que I'ecrou prisonnier ~tait foir~ . 

SDT RON THORNHILL 
Un h~licopt~re Voyageur se trouvait sur I'aire de trafic, ses rotors en rotation, pret ~ partir dans une mission de recherche et 

sauvetage . Le soldat Thornhill ~tait debout ~ I'int~rieur du hangar, dans I'aire d'entretien courant, lorsqu'il a remarqu~ ce qui 
s'est r~v~l~ etre du liquide hydraulique sur I'aire de trafic, sous le poste de pilotage de I'h~licopt~re . 

Etant nouveau sur la base et connaissant peu le type d'helicoptere, il a mis son superviseur au courant, qui a imm~diatement 
couru vers I'helicopt~re en faisant des signes au pilote pour qu'il coupe les moteurs . L'enqu~te a rw~l~ qu'une conduite sous 
pression du circuit de servocommande hydraulique s'~tait rompue . Si cette rupture ~tait pass~e inaperque, il aurait entrain~ un 
atterrissage non pr~vu et, peut-etre, un accident . 

Cpl Brent Schultz Pte Ron Thornhill 
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Points to ponder 

"Why Independent ~hecks?" ~~ 0 G . Bonang, DFS 

Indcpendent checks have bren around thr aircraft maintrnanre 
world for many years and, although eyuipment and aircraft havc 
changed, the check has remained ~irtually the samr ; it has alwavs 
becn, and will continue to be, a vital link ro flight safety . 

The reason for the independent checks is to ensure aircraft flight 
and engine controls are installed correctly and funetion properly 
after heing replaced, disconne<ted or disturbed . Additionally, this 
check is reyuired following maintenance nn other areas that are 
critical to tlight - i .c ., oxygrn and pitot static systems. 

Statistics show that we have a good track record ; however, they 
also indieate that on occasion these checks wcre not performed to 
perfection and, in somr ittstances, not dunr at all . 5o thr yuestion 
arises; why should this happen? There arc prohably many answers, 
but they all relate to the fact that someonr rrred in the performancr 
of their duties . ln most casrs these errors, belause of their ohxurity, 
are seldom detrcted on subsequrnt chrcks therrfore, the,r often 
result in incidents and, sometimes, accidems . As retponsible super-
VISOrs 311d technicians wr must ensurr that mistakrs of this nature 
are not committed . It is imperative that all of us know whcn, why, 
how and by whom these chcrks shall be carrird out, thus everyone 
undcrstands their responsibilities . This is clearly sprlled out in 
applicablr CFTO'slACM1's and, if adherrd to, these procedures 
shauld preclude any errors in judgemrnt and techniyur . ~1ost 
important though is that wr must realize the independent chelks 
are not a clerical e.eercise, but an essential task that must be 
performed both visually and functionally, 

Remember, whcn you are placing your namr in thr "indrprndent 
chrcks" block of thr CF 3~iq you are cenifying "airworthiness" . 
ihe lises of aircrew and passcngcrs are at stakr and it is thes who 
place their trust in you. Failure to undrrstand this is thc tirst step on 
the road to an accident . . . . . . maybe even involuntary 
manslaughtcr . 

/ 

by Maj Roy Payne, DFS 

HOT STUFF 

During an aircraft ground run a tcchnician was standing with his 
back approximately trn inthrs from thr rxhaust of thc M(--I I 
comprrssor unit, kerping away from the wind . The hrat from the 
exhaust hurned through his intermediate work jacket and also 
through his coveralls . Fonunately there was no injurv . 

w'ith winter fast approaching think about wearing adequate 
clothing for the temperatures your working in and don't try to 
warm up using thr high temperature cxhaust of equipmcnt on the 
line . ln addition, oll c~r grease soaked material, as was the casr for 
the jacket shown, has a much lowrr flash point than that of clean 
rnatrrial. Remembcr, as the weathcr changes so should your pro-
tccti~r and environmcntal clothing . Abu~r all keep it Iree fram oil 
and grease . 

O 

Pensees a mediter 

1- . ' I 1 ' I nllante$ ar I'ad'udant Geor e Bonan , DtiV' r n in~~e e v rrfi~at ~ 5 R r is de5 e le ou u~ P P q 

Lrs verifications indeprndantrs e.~istent depuis de nombrruses 
annees dans le domaine de la maintenance acronautiqur et, bien 
yue les aeronefs et leurs piecr~ d'equipement airnt e~olue, crs 
verifications sont demcurees pratiquement Ics memes. Elles ont 
toujours ete, rt continurrunt tuujuurs d'etre, un elernent essentiel 
a la se~urite des v~ls . 

Lrs ~erifications indeprndantes sisent ~ assurer que Irs 
commandes de vol et les commandes moteur d'un appareil sont 
mont~es corrrctemrnt et lonctionnrnt commr il se doit aprt's avoir 
ctc remplacces, dehranchccs uu derangecs. En outre, ces verifica-
tions sunt necessairrs apr~s maintenance d'autres parties qui sont 
critiques au vol, par exemple, le circuit d'oxygene et le cirruit 
anemometrique. 

Les statistiqurs montrcnt que nous a~ons un bon dossier dans ce 
dnmainr; toutefois, rlles indiyuenr yue parfois ces verifications ne 
sont pas rxccutccs avcc tout Ie soin qu'clles meritrnt rt, dans yuel-
ques cas, yu'rlles sont carremrnt omises . Question : pouryuoi ces 
situations ~c produisent-elles'' ll y a sans doute de nombreuses 

llne chaleur qui vous donne des 

O 

reponses, mais elles se ramc'nent toutes ~ unr erreur humaine pen-
dant le travail . Dans la plupart des cas, ces erreurs se detectent 
raremrnt pendant lrs seriGcations subsequentrs . De ce fait, elles se 
soldent souvem par des incidenis, parfois par des accidents. En 
tant que survrillants et techniciens rrsponsables, nous devons 
enrayer les erreurs de cette nature . II est essentiel que chacun de 
nous sache quand, pourquoi, comment ~rs serifications sont 
executees rt par yui . Ainsi, cha~un saura quelles sont ses respon-
sabilites . Les 1TFC et les AC!~il pertinentes contiennent tous les 
renseignrments et, si elles sont respectees, de~raient eliminer toute 
crreur de jugement et de technique. Mais Ie plus important, r'est 
yur nous devons nous rendre compte yue les verifications indepen-
dantes ne sont pas qu'un exercice administratif, mais une t9che 
visurllr et f~nctionnrlle ~itale . 

Rappelrz-~ous bien que lorsque vous signez la case veritications 
indcprndantes de la CF 349, vous certiGez la "navigabilite" d'un 
appareil, La vie du personnel navigant et des passagers est en jcu; 
soyez a la hauteur de la confiance qu'ils vous accordent. Si vous 
n'etes as conscient de cette responsabilitc, vous risquez d'avoir ~ P 
repondre d'un aaidrnt . . . et peut-~tre d'un homicide involontairr . 

su urs f roi lJes ar le !1fa' . Ror Payne, US~' e p 1 . 

Au cours d'un point fixr, un technicien se tenait le dos tourne ~ 
environ dix pouees dc I'cchappement d'un compresseur h1C-11, ~ 
1'abri du vrnt . La chaleur dr I'Echapprment a travers~ son gilet 
interirur et ses salopettes cn les brtllant . Heureusement, Ie tcchni-
cien n'a pas cte blesse . 
Commr I'hiver arrive ~ grands pas, songez a porter des 

vetements qui conviennent ~ la temp~rature dr 1'rndroit dans leyuel 
vos travaillrz rt n'essayez pas de vaus rechauffer au moyen des gaz 
d'echappement chauds du mat~riel de servitude, En outre, les 
tissus taches d'huilr ou de graisse, comme c'etait le cas pour le 
gilet, possPdent un point d'cclair dr beau.oup inferieur ~ celui des 
tissus propres. Souvenez-vous que s°os v~tements protecteurs ou 
autres drvraient correspondre aux changements de la temperature . 
Et sunout, assurez-vous qu'ils ne sont pas taches d'huile ou de 
graisse . 
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Digging a Hole 

Recently a Canadian Forces pilot found himself in the unenvi-
able situation of being very low on fuel, on final approach, only 
to realize that the runway was occupied by an airliner . Fearing 
that it was possible that the engine might flameout, if an over-
shoot and closed pattern was executed the pilot emphasized his 
situation to ATC, and they instructed the airliner to hold well to 
the side of the runway . The CF jet landed on the opposite side of 
the runway and came to a stop before reaching the airliner . How 
could a situation like this develop? Read on McDuff . 

The mission was a simple ferry trip from Moncton to Sydney . 
The weather at Sydney was forecast ceiling 1,500 feet and six 
miles variable down to two miles in light rainshowers at the ETA. 

The actuals out of Sydney had been significantly higher, and 
the met briefer in Moncton hinted that the forecast was somewhat 
pessimistic, as he explained that "good VFR" conditions existed 
on the proposed route of flight, The pilot concurred with the met 
man and filed a VFR flight plan . Equipped with a WAC chart 
(which ended within 10 miles of the Sydney airport) the pilot set 
out for Sydney . All was well, until nearing the western shore of 
Cape Breton lsland where coastal fog forced the pilot to climb on 
top to maintain VMC. The pilot maintained flight (using good old 
time and heading) over what arnounted to fog and scattered to 
broken clouds, expecting to encounter suitable VMC beneath the 
clouds a little farther inland . At this time he contacted Sydney 
tower and received the latest actual (1,400 feet thin broken, 
estimated 30,000 feet broken,l2 miles visibility) . Tower indicated 
that the "picture out the window" was good . 

Having heard this, the pilot felt a bit more secure and continued 
toward the airport VFR ; even though the VOR had just gone off 
the air (unexpected~y a construction crew had severed a power 
cable) . By the way the tacan azimuth was unreliable, and was not 
being received . 

When the planned ETA was reached the pilot descended 
through a hole, in the cloud, and found himself over water with 
about four miles visibility . A climb back up and a check with the 
Charlottetown tacan, fixed the jet two miles east of the airport 

~Q 

.Anan,rmous 

(with 600 pounds of fuel) ; No Sweat! Back down through the hole 
our aviator went heading west . A check-point on the ground fixes 
the pilot, unexpectedly, west of the airport . Admittedly unsure of 
his position the pilot describes a landmark to the control tower, 
and requests a vector from that point to the airport . With 400 
pounds remaining the pilot was told the airport should be south-
west, just a few miles away . Another turn and now 300 pounds 
remaining . The pilot can see the city of Sydney but still can't find 
the airport . A call for radar assistance didn't help because Sydney 
doesn't have radar . The only approach aids useable were a VHF 
DF steer (but the aircraft has only UHF capability,) and the ILS 
localizer . But just as that idea comes to mind, the airport is 
spotted (with 200 pounds on the gauge) . Now it becomes a race 
against the fuel gauge, The pilot was faced with three options 
upon arrival at the airport : land out of wind (30 kt gusts at an 
extreme crosswind angle) on a runway which was notamed closed ; 
overshoot with less than 200 pounds (how accurate is the gauge) ; 
or, land with an airliner holding to the side of the active runway 
intc~ a 30 kt heaJwind . You know what his decision was . 

The man flying did a lot of soul-searching after that trip, as well 
as answer a lot of questions from "grnwn-ups" . 

Here are somc of his condusions : 

1 . VFR flights are never routine especially in marginal VFR 
conditions ; 

2 . File IFR if you're not sure about the weather and local 
weather effects ; 

3 . WAC charts are not the greatest for navigation especially 
when the destination is 112 inch off the map; 

4 . Its not a good idea to continue VFR navigation when you 
can't see the ground, 

S . As the desire for JP-4 quantity rises, so does its rate of 
consumption . Plan to arrive with lots of gas ; and 

6 . Murphy is an optimist . 

This pilot was running desperately short of both gas and ideas 
when lady luck pulled him out of the hole he was digging for 
hirn,elf . 

Fi~ght Comm>nt Na 5 1984 

Comment creuser sa propre tombe! 

Tout dernierement, un pilote des Forces canadiennes s'est 
trouve dans la situation peu enviable d'etre presque en panne 
sPche, en approrhe fmale, et de voir un avion de ligne sur la piste . 
Craignant 1'extinctior. de son reacteur en cas d'une remise des gaz 
et d'un circuit serr~, le pilote a avis~ le controleur de sa situation . 
Ce dernier a donne ~ 1'equipage de I'avion de ligne 1'instruction de 
se tenir le plus possible sur le cote de la piste . L'avion ~ reaction 
des FC a atterri cote oppose et s'est immobilise avant d'arriver ~ 
la hauteur de l'avion de ligne . Comment une telle situation a-t-elle 
pu se produire? Lisez et vous verrez! 

La mission en question ~tait un simple convoyage de Moncton ~ 
Sydney . Les pr~visions m~tesorologiques pour Sydney ~ 1'ETA 
~taient ainsi : plafond ~ 1 500 pieds et visibilite variable entre six 
et deux milles dans de lesg~res chutes de pluie . 

Cependant, les observations m~t~o transmises par Sydney 
~taient bien meilleures que les previsions, et le meteorologue de 
Moncton semblait dire que les previsions etaient plutot pessi-
mistes, vu que des conditions "bonnes pour le val ~ vue" re-
gnaient sur la route prttvue . Partageant cet avis, le pilote a d~pos~ 
un plan de vol VFR. Muni d'une WAC (donl la couverture 
s'arrete ~ une dizaine de milles de l'aerodrome de Sydney), il s'est 
envol~ vers Sydney . Tout c'est bien dttroule jusqu'~ proximite de 
la c8te ouest de I'ile du Cap Breton ou du brouillard cotier a 
oblig~ le pilote ~ passer au-dessus de la couche pour demeurer en 
VMC . L'aviateur a poursuivi son vol (~ 1'estime, bien entendu) 
au-dessus d'une couche composee ~ la fois de brouillard et de 
nuages parfois epars, parfois fragmentes, s'attendant ~ se 
retrouver en VMC sous la couche un peu plus loin vers l'int~rieur 
des terres . Il est alors entr~ en communication avec la tour de 
Sydney qui lui a donne les derni~res observations meteo (couche ~ 
1 400 pieds fragment~e mince, plafond estim~ ~ 30 000 pieds 
fragmente et une visibilit~ de 12 milles) . Le contr8leur a ajoutf : 
"par la fenetre, c'est beau", 

Rassure par cette refle .xion, le pilote a poursuivi sa route vers 
1'aesrodrome, en VFR, meme si le VOR venait juste d'arreter 
d'~mettre (une cquipe d'ouvriers avait sectionne un cable de 
secteur) . En outre, 1'azimut TACAN n'~tait pas fiable et n'~tait 

- pas capte . 
A 1'ETA, le pilote est descendu par un trou dans les nuages 

pour se retrouver au-dessus de 1'eau avec une visibilite de quatre 
milles . Apres le remontee, le pilote a pu etablir sa position, grace 
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au TACAN de Charlottetown, ~ deux milles ~ I'est de sa destina-
tion (avec 600 livres de carburant) . Pas de probl~me! Apr~s une 
autre percee,l'aviateur a mis le cap ~ I'ouest . En voyant un point 
de repere au sol, le pilote s'est apersu soudainement qu'il etait ~ 
I'ouest de 1'a~rodrome . D~sormais moins certain de sa position, le 
pilote d~crit le repere au controleur tour et lui demande le cap d 
suivre . Il ne lui reste alors que 400 livres de carburant! D'apr~s le 
controleur, l'a~rodrome devrait gtre vers le sud-ouest, ~ quelques 
milles ~ peine . Un autre virage . . . plus que 300 livres! Le pilote 
voit maintenant la ville de Sydney, mais toujours pas d'atsro-
drome . Il demande alors un guidage radar . . . pas de radar d 
Sydney! Les seules aides d'approche disponibles sont le 
radiogoniom~tre VHF (mais l'avion n'avait qu'une UHF) et le 
radio-alignement ILS . Alors qu'il songe ~ tout cela, il aper~oit 
I'a~rodrome (plus que 200 livres!) . C'est la course contre la jauge 
de carburant . En arrivant ~ 1'aerodrome, le pilote avait trois 
options : atterrir vent de travers (rafales jusqu'~ 30 kt, perpen-
diculaires ~ la piste) sur une piste ferm~e par NOTAM; remettre 
les gaz avec moins de 200 livres (quelle est la prrtcision de la 
jauge?) ; ou atterrir sur la piste en bordure de laquelle se tenait un 
avion de ligne, face au vent de 30 kt . Vous savez desj~ quelle a ~tE 
sa decision . 

Apr~s ce pesriple, notre pilote s'est posr< bien des questions . . . 
ses sup~rieurs aussi . 

Voici quelques-unes de ses conclusions : 
1 . Les vols VFR ne se font jamais "par simple habitude", 

surtout pas en VMC marginales . 
2 . D~posez un plan de vol IFR si vous n'etes pas certain de la 

m~t~o ou des conditions locales . 
3 . Les WAC ne sont pas ce qu'il y a de mieux pour la naviga-

tion, notamment lorsque la couverture s'arrete ~ 112 pouce 
de la destination . 

4 . II n'est pas astucieux de continuer ~ naviguer en VFR 
lorsque le sol n'est plus visible . 

S . Plus vous avez besoin de carburant, plus il se consomme 
rapidement . Prevoyez toujours atterrir avec une bonne 
r~serve . 

6 . Ce sacr~ "Murphy" n'est qu'un optimiste! 
Notre pilote ~tait terriblement ~ court de carburant et de solu-

tion lorsque la Chance lui a souri a temps pour le sortir de la 
tombe qu'il se creusait . 
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FOR PROFESSIONALISM 

CPL JEFF PORTER 
During a before flight inspection of a C130 Hercules, Corporal Porter discovered an engine coordinator lever clevis hanging 

free . The engine had just undergone an engine run for fluids check and had been shut down with no apparent indicaUOn of this 
situation . Had this condition gone unnoticed, an in-flight emergency could have occurred as it would not then be possible to 
control the propeller or shut down the aircraft in flight using the propeller feathering and fuel shut off capability of the condition 
lever . 

Following Corporal Porters' findings an immediate informal re-emphasis of inspections of this area was requested by Air 
Command of all operating agencies to ensure the security and correct installation of the securing bolt . 

CPL YVON DUCHESNE 
Corporal Duchesne, an Air Frame Technician, at VU 33, was performing a routine main wheel change on a Tracker aircraft . 

While removing the cotter pin he noticed a slight discolouration of the inner side of the axle . After removing the wheel he 
proceeded to clean the axle in the area of the discolouration and found what at first appeared to be surface corrosion . Not 
satisfied, Corporal Duchesne removed the cork moisture seal and found that the corrosion had penetrated further than 
suspected . After removal of the oleo leg from the aircraft and further analysis by NDT, the corrosion was found to be 
excessive enough to cause rejection of the leg . Had this corrosion gone undetected there was a distinct possibility that the axle 
could have failed at a critical moment . 

PTE YVES LETOURNEAU 
Private Letourneau, an Air Frame Technician at CFB Ottawa, was involved in disassembling the glare shield of a Falcon and 

heard an unusual noise as he entered the aircraft . Consequently, he initiated an investigation of the rnain entrance door and 
found that there was excessive flexing in the rear mounting bracket when weight was applied to the door . He subsequently 
removed a floor board for access and discovered a one and one-half inch crack in the rear mounting bracket, Had this condi 
tion gone undetected complete failure of the support bracket would have ensued, possibly causing substantial damage to the 
main entrance door and telescopic rod as well as injury to personnel . 

PTE J, DELISLE 

Private Delisle, a refuelling tender driver, was connecting the grounding cable to the wing tip of a CF-5 aircraft at the start of 
a refuelling operation when he noticed something hanging from the right wheelwell area . He brought this to the attention of 
the NCO in charge of the refuelling, who discovered that the torque link arrn that sequences the undercarriage doors was 
disconnected . 

Had this gone unnoticed prior to flight, damage could have occurred in the wheelwell area and the consequences on landing 
might have been serious . 

Cpl Jeff Porter 
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PROFESSIONNALISME 

CPLJEFFPQRTER 

Au cours d'une inspection prfs-vol sur un C130 Hercules, le caporal Porter a remarqu~ qu'une chape d'attache d'un levier de 
r~gime moteur pendait librement . Le moteur en question venait ~ peine d'etre coup~ apr8s avoir subi une v~rification du niveau 
des liquides et personne n'avait remarqu~ I'anomalie . Si I'avion avait d~coll~ dans cet ~tat, une situation critique en vol risquait 
de se produire . En effet, le pilote aurait ~t~ incapable de commander I'h~lice ou d'arreter le moteur en vol en mettant I'h~lice en 
drapeau et en coupant I'arriv~e du carburant au moyen du levier de r~gime devenu inefficace . 
A la suite de la d~couverte du caporal Porter, le Commandement a~rien a imm~diatement demand~ ~ tous les centres 

d'exploitation d'insister de nouveau sur I'importance de bien inspecter cette partie de I'a~ronef afin de s'assurer que le boulon 
de fixation est correctement mont~ et bien serr~ . 

1 
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CPL YVON DUCHESNE 
Le caporal Duchesne, technicien en cellule a VU 33, etait en train de remplacer une roue du train principal d'un Tracker. En 

enlevant la goupille fendue, il a remarqu~ une I~g~redecoloration de I'interieur de la fus~e . Apres avoir enleve la roue, il a entre-

pris de nettoyer la fus~e a I'endroit ou elle ~tait d~color~e et a d~couvert ce qui lui a d'abord sembl~ etre de la corrosion super-

ficlelle, Sa curiosit~ ~veill~e, le caporal Duchesne a enleve le joint d'~tanch~it~ en li~ge pour constater que la corrosion etait 

plus grave qu'on pouvait le croire . Apr~s depose de la jambe d'amortisseur ol~opneumatique de I'appareil et analyse plus 

pouss~e au moyen d'essais non destructifs, I'on a d~couvert que la corrosion etait suffisamment importante pour justifier la 

mise au rebut de la jambe d'amortisseur, Si cette corrosion etait passee inapercue, la fus~e aurait certainement pu se rompre a 

un moment critique . 

1 

SDT YVES LETOURNEAU 
Le soldat Letourneau, technicien cellule ~ la BFC d'Ottawa, montait ~ bord d'un Falcon pour effectuer la depose de I'~cran 

antieblouissement lorsqu'il a entendu un bruit anormal . Pour en rechercher la cause il a examin~ la porte principale d'acc~s et 
d~couvert que le support arri~re de fixation se pliait d'une mani~re excessive lorsqu'on exerqait une force contre la porte . 
Apres avoir d~mont~ un panneau du plancher, il s'est aperqu que le support avait une crique longue d'un pouce et demi, Si 
cette anomalie n'avait pas ~t~ d~tect~e, le support aurait fini par se rompre ; la porte principale d'acces et la biellette t~lescopique 
auraient probablement subi des d~g~ts importants et le personnel aurait pu etre bless~ . 

SDT J . DELISLE 
Pendant qu'il branchait le cable de masse sur I'extr~mit~ de I'aile d'un CF-5 au d~but d'une op~ration de ravitaillement, le 

soldat Delisle, chauffeur de camion-citerne, a remarqu~ que quelque chose pendait du logement de train droit . II a signal~ ce 
fait au sous-officier responsable du ravitaillement, lequel a d~couvert que la biellette qui commande les trappes du train 
d'atterrissage ~tait d~branch~e . 

Si cette anomalie n'avait pas ~t~ d~couverte avant le vol, le logement de train aurait pu ~tre endommag~ et un grave accident 
aurait pu se produire ~ I'atterrissage . 

Cpl Yvon Dechesne Pte Yves Letourneau 
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1984 
ALSE Update 

Maj Yic Howlcll, I)AR 

Aircrew Chemical Defence Equipment . A 1 CAG CF l04 Dual 
was modified in Dec 83 to support the development of aircrew 
chemical defences training procedures . The 3 Feb 84 flight of the 
CF104 during the National Tac Eval was a complete success . 
Continued development of this CD equipment will place the CF 
aircrew in the forefront of CD protection development . 

Emergency Underwater Escape Breathing System . The Sub-
mersible Systems lncorporated emergency breathing system will 
be field tested in the CH124 using DCIEM equipment . Trials of 
specially trained crews will take place this winter . 

Type 190 Helmets and the P/Q Masks . This new combination 
is being used by aircrew at 410, 409 and 419 squadrons . Most 
initial fitting problems have been resolved but other features that 
effect the utility of this headwear are still being addressed . Some 
of these problems are : vertical and lateral restriction to visibility, 
nape strap discomfort, helmet donning difficulties, microphone 
sensitivity, and excessive weight and height of dual visor 
assembly . Issue of type 190 helmets and PQ masks to units other 
than above-mentioned Cold Lake units will be delayed until these 
problems have been resolved . 

Vacuum Paeked Sleeping Bag . A vacuum packed CF600 North 
Face sleeping bag has been installed in the Globa! Seat Kit and 
trialed in the CF-18 Rigid Seat Survival Kit and a T-33 seat kit 
with one inch in height removed, The trials held in Comox deter-
mined that both kits would deploy their contents successfully . A 
contract has been let to buy sufficient sleeping bags to fit all the 
CF-18s . 

AlM Parachute In CF-18 . The CF will adopt the Automatic 
Inflation Modulation parachute for the CF-l8 and retrofit those 
aircraft that have arrived with the Air Conical parachute . The 
advantages of the AIM are that it has better high speed ejection 
capability and is easier to handle during nylon descents in high 
winds . 

ANTI-G Suit Compatibility with Immersion Suil . US and UK 
data show insi nificant erformance degradation when wearing g p 
the anti-G suit over the immersion suit . CF aircrew will wear this 
combinaeion for the next six months to confirm the method is 

BAxTER 

suitable for CF operations . Also, a DC[EM developed connector 
that enables the immersion suit to be worn over the anti-G suit 
will be trialed by the 410 Sqn personnel in order to compare 
comfort of these two ensembles . 

Shroud Cutting Knife . A shroud cutting knife that has a capa-
bility of cutting seat belts and harness, etc ., is being studied by 
DAS Eng. Improved products are available in the civilian 
marketplace . 

Life Preserver - Development . As a result of some interface 
problems with the yoke preserver, the manufacturing complexity 
of the maritime preserver, and two recent reports from DCIEM, a 
rationalization of CF aircrew life preservers is being initiated . As 
a first step, equipment standards and operational requirements 
will be determined . The eventual aim will be to develop a universal 
life preserver, with variants as required, suitable for use by all 
CF aircrew . 

Aircrew Anthropometrics . DCIEM has been tasked to deter-
mine the anthropometric characteristics of CF aircrew and to 
determine and measure critical CF cockpit dimensions . Thrs 
project commenced in Oct 83 and will be proceeded through four 
phases to completion in early 1986 . 

Winter Flying Suit . DCGEM is investigation the possible use of 
new compact synthetic insulating materials for use in the winter 
flying suit to reduce bulk . Included in the study wi e assessment 
of thermal properties, flammability, heat transfer and drying 
times . 

Mise a jour 
Information DESA 1984 

Major Vic Howlett, DBRA 

Equipement de prolection chimique du personnel navigant, Un 
CF 104 biplace du l`~ GAC a ete modifie en decembre 1983 pour 
1'elaboration de procedures d'entrainement du personnel navi-
gant contre les produits chimiques. Le vol du CF 104 qui a eu lieu 
le 3 f~vrier 1984 pendant I'evaluation tactique nationale a et~ un 
succ~s total . L'amelioration constante de cet equipement de 
protection chimique placera le personnel navigant des Forces 
canadiennes au premier plan dans ce domaine . 

Sysleme respiratoire submersible de seeours . Le systeme respi-
ratoire de secours de la Submersible Systems Incorporated sera 
teste dans le CH 124 au moyen de I'equipement de l' IMCME . Des 
equipages specialement formes a cet effet feront les tests I'hiver 
prochain . 

Casques de type 190 et masques P!Q . Ce nouvel agencement est 
presentement utilise dans les escadrons 409, 410 et 419 . La plupart 
des difficultes d'ajustement ont dej~ ete reglees, mais d'autres 
caracteristiyues nefastes sont encore a 1'etude, notamment la 
restriction verticale et laterale de la visibilite, l'inconfort de la 
courroie de nuque, la difticulte ~ mettre le casque, la sensibilite du 
microphane et la hauteur et le poids excessif de la visipre double . 
La distribution des easques de type l9(1 et des masques PIQ aux 
unites autres que cclles de Cold Lake n'aura lieu que lorsque ces 
problcmcs seront resolus . 

Sac de couchage emballe sous vide, Un sac de couchage emballe 
sous vide CFG00 North Face a ete installe dans un si~ge de survie 
universcl et a fait I'objet d'essais dans le siege de survie rigide du 
CF-18 et du T-33, avec un pouce de moins d'epaisseur . Les essais 
effectues ~ Comox ont permis de constater que les deux sieges de 
sauvetaKe ont reussi ~ deployer leur contenu . Un contrat a donc 
ete soumis pour acheter un nombre sufGsant de ces sacs de 
couchage pour tous les CF-18 . 

Compatibilit~ des tenues anti-G et des vetements d'immersion . 
D'apres les Etats-Unis et le Royaume-Uni, il y a une baisse 
negligeable de performances lorsque une tenue anti-G est portee 
par-dessus un vetement d'immersion . Le personnel navigant des 
Forces canadiennes portera cette combinaison tenue-vetement 
pendant les prochains six mois pour confirmer que cette methode 
est valable ou non pour les operations des Forces canadiennes . En 
outre, un raccard mis au point par I'IMCME permettant de 
porter le vetement d'immersion sur la tenue anti-G sera teste par 
le personnel de I'escadron 410 pour en esvaluer le confort . 

Couteau e suspentes . La DTSA etudie presentement un 
couteau ~ suspentes pouvant couper les ceintures de securite, les 
harnais, etc . Des couteaux de meilleure qualite sont presentement 
of_ferts sur le marche civil . 

Mise au point sur les gilets de sauvetage . A la suite de quelques 
problemes de compatibilite des cols de sauvetage, des difficultes 
de fabrication des gilets de sauvetage maritimes et de deux 
comptes rendus recents de I'IMCME, une etude est dej~ en cours 
sur 1'utilisation rationnelle des gilets de sauvetage du personnel 
navigant des Forces canadiennes . La premiere tache est de deter-
miner les normes de I'equipement et les exigences operationnelles . 
L'objectif final est de mettre au point un gilet de sauvetage 
universel, avec quelyues variantes necessaires, pouvant t;tre utilis~ 
par tout le personnel navigant des Forces canadiennes, 

Anlhropometrie du personnel navigant, L'IMCME a la tache 
de d~terminer les caracteristiques anthropometriyues du person-
nel navigant des FC puis de determiner et mesurer les dimensions 
critiques des postes de pilotage des avions des FC . Ce projet a ete 
amorce en octobre 1983 °t passera par quatre phases d'ici sa 
conclusion au debut de 198ti . 

Parachute si ouverture automalique du CF-18 . Les Forces cana-
diennes equiperont les CF-18 de parachutes ~ ouverture automa-
tique qui remplaceront egalement ceux des appareils deja dotes de 
parachutes coniques dirigeables . Les avantages qu'offrent les 
parachutes a ouverture automatique sont de favoriser une 
meilleure ejection aux vitesses elevees et d'etre plus faciles ~ 
manipuler pendant les descentes par vents violents . 

Tenue de vol d'hiver . La DFGM etudie presentement des mate-
riaux isolants synthetiques compacts pouvant etre utilises dans les 
tenues de vol d'hiver pour en reduire I'encombrement . L'etude 
portera entre autres sur les proprietes thermiques, I'inflamma-
bilite, le transfert de chaleur et Ie temps de sechage . 

P~w~, .,~ v~~ N � ^ ,~~n .~ 
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COMPLACENCY - ~Tranquil Pleasure ~ EUPNORIE - "Sensation de satisfaction ~ 

what follows are some "war stories" from some 
very professional and experienced aviators. Ask yourself 
if you have ever been in a similar situation . Most of you 
with a little "TI" will admit that you have. 

Com lacenc - Ri ht Procedures -p Y S 
Wronl~ Place 

A C 130 on a training flight in South America had just departed 
Bogota Columbia (EL . 5500') cnroute to Cali Columbia 
(El . 3500') aftcr a short fucl stop . Thc flight to Cali is only ane 
hour long and the MEA is al FL 140 which let evcryune know the 
terrain is right-ur there . 

As usual in this part of thc world at lhis time uf the year, there 
are CBs in all quadrants, huwever, the radar is working well and 
there should bc no problcms picking a route aruund thcm at 
FL 200 . At lcvel off, the co-pilut passes a pasition rcport tu 
Bogota Centre and requests permission to dcviatc to avoid lhc 
thunderstorms . ATC approves the rcyuest and the next furly 
minutes under the expert guidancc of thc navigator, the majority 
of the thunder-bumpers are circumnavigated . The navigatur 
advises that their position is 40 NM north of thc air route and 
passes a heading to proceed direclly tu the Cali VUR . 

After several attempts thc co-pilot finally manages tu get surne 
res onse from Cali A ruach Contral and passes an FTA for the p PP 
Cali VOR, Cali Approach clears the ('130 to the ('ali V()K at 
FL 1 l0 with nn delay expected for the V()R approach.l"hc pilot, 
tired of being bounced around and anxious to gct un thc ground 
after a rather long crew day commences a descent to_the MEA 
(FL 14(1) . Not a bad plan except for onc major uvcrsrght - 30 
NM off the air route is a mountain 17,500' whirh is not dcpictcd 
on the flip charts . Fortunalely, this particular day the muuntain 
did not interscrl the descrnt profile uf Ihe C13(l ; however, Ihal 
was only by chance . The descent to FL 14(l was only valid on the 
air route and if the aircraft is not within that structute, a cherk uf 
the topographical map shuuld havc bcrn madc . 

time he misses something . During the prc-take off chcck, hc 
realizes with horror that thc seat pin is nul in and ncvcr had bccn . 
All the proccdures for strapping in, wearing curnbersomr winter 
gear, straps, Ieads, hoscs, cords et~ ., had bcen a~~rumpli~hed un a 
"HOT" scat . As well, thc "AB" ihcck invol~ing at Ieasl three 
terhnicians in and arc~und the cockpil had been ~ornpleted with 
thc seats rcady to ejcrl . ln thi~ rase the prevu~us pilot and 
maintenance personnel had all nussed a potential killer item on 
thcir checkli~t~ when ~arrying out their duties . 

Com lacenc ~ - Shortsi~hted - Foresit ;;ht 1) } . 

On a mid (>ctober day the crew had received thc stanJard 
24 hour nolice to Ro to Winnipeg tu tcst tly' and ferry a Twin Huey 
hack to I'etawawa . Air ~'anada aut, Holiday Inns all thr way 
back, and bcautiful fall rolours would make this an enjuyable 
trip . 

The pre-depluyment checklist was rurnplcte ; ~redit cards, Ilying 
gear, luts af cash and twu or three changes of ~luthes . I hree full 
davs aftcr arrivin in Winnipeg, the hird was tinally rcady lu fly . B 
hume . Thc lirst leg c~f the return trip ta F hundcr Bay was 

w had ha encd tu summer? The lasl ruund uf uncvenlful, hul hat pp 
gulf played only S days ago seemcd likc 1a51 summer as the l ;n~und 
was covered with al Ieasl two feet of snuw and thr~se cual fall 

w itter culd . Nu maUer, all the crew had winter brcezes wcrc no b 
flying jackcts and thar should be guud enough . 

"fhe weather was ('AVOk~but vcry cold as the Huey laturchcd 
e lu Sudbur . ()nc more furl sto and they'd uul uf Wawa cnrout y P 

bc home . Sixly miles nurthwest of Sudbury is not a very 
~~ ~ n ~ road~ exten~ive swam , lakes, trecs and roll-ho~pitablc arca, c , P 

ing hills . It was here that the cockpit lights signalled a luss of 
transmission oil, followcd by a rapid dcsrent and landing . In~lxc-
tion revealed that surc cnough the transmission uil wa.~ lost 
thruugh a failcd linc . 

Com lacenc - Rout:ne Checks -p Y 
Not Com leted 1' 

A T-33 pilul on a routine mission completes his pre-tlight 
s done hundreds of times reviously . Onlv this che~ks as he ha P 

1 E~ 

fhe crew had nu radio cuntact with anyonr, they were in the 
middle of nuwhere, lhe ~now was ahout 3 feet deep, il was ~uld 
and lunch was suppu~ed to be in tiudbury . 

To makc a long story short, radio contacl was rnade with an Air 
Canada flight, a recovery 'copter was launched out o F'etawawa 

r~~uh~ c~~~me~~ N~ 5 rssa 

Voici quelques "souvenirs de guerre" tires d'a-
ventures survenue a des aviateurs chevronnes . Ces recits 
evoqueront peut etre en vous des souvenirs personnels . 
Posez-vous la question "Cela m'est-il deja arrive?". C'est 
fort probable, a moins d'etre tout nouveau dans le m~-
tier. 

Eu horie - Bonnes rocedures ->a P 
Mauvais endroit 

Un C130 effectuc un vol d'entrainement en Amerique du sud . 
Apres une rapide e~cale d Buguta en C'olombie (altitude B S(Xl pieds), 
il decolle en directiun de Cali . Le vol ne doit pas durer plus d'une 
hcurc et la MEA se trouve au FL 1411, ce yui dunne une idce de la 
ha~~cc~ur du rclicf . 

dcjfi fait des centaines de fois . . . en oubliant cependant quelque 
chose . Avant de decoller, il constate que la guupille de sec:urile du 
si~ge est otec et - horreur - qu'elle n'a jamais ete en place 
depuis qu'il est a bord . Pendant qu'il s'installait dans le poste de 
pilotage, vetu de I'encumbrante combinaison d'hiver, et qu'il se 
d~menait avec les diffc~rentes sangles, ceintures, racCUrds CtC, le 
siege ctait ARME . Mieux encore, la v~rification AB, yui occupe 
au moins trois techniciens, s'est effectuee alors qu'il suffisait d'un 
rien pour yue les sic'gcs ne s'ejectcnt . Le dernier pilote ~ uuliser 
I'appareil et le personnel de maintenance ne s'etaient pas aper~us 
du peril mortel que ccla pre~entait . 

Comme d'habitude dans cette partie du monde rt ~ cette epoque 
de I'anncc, il y a dcs cunimbs dans tous les arimuts, mais le radar 
fonctionnc hien et il nc dcvrail pas y avoir de probl~me pour se 
faufiler entre les masses nuageuscs au FL 200 . Arrivc a I'altitude 
de croisi~re, Ie copilute donne un c~ompte rendu de position au 
rentre de Bogota et demande la herrnission dc contourncr les 
orages . Lc controle apprnuve la demande et, pendant une yuaran-
laine de minutes, I'apparerl, gurdc avec expertise par le 
navigateur, les wile prcsyue tous . Lc navigateur signale qu'il se 
trouve a 40 rnilles rnarins au nord dc la routc acriennc et com-
munique le cap a suivre pour se rendre directement au VOR de 
Cali . 

Apres plusieurs tcntatives le copilote arrive ~ uhtenir une 
reponse du cuntrole dc I'approchc de.C'ali auyuel il donne son 
E I A pour leur V()R . l .e cnntrolc autonse Ie C 130 jusqu'au VUR, 
au FL l 10 ; aucun retard n'esl prevu pour I'approche . Lr pilote, 
fatigue dc u faire tabasser et impatient de sc puser aprcs une 
lon ue ~uurnec, commcnce la descente jusqu'~ la MEA f FI . 140) . K 1 
Le plan n'est pas mauvais, a I'exccption d'un oubli de taille -
unc montagne de 17 5(Nl pieds se trouve ~ 30 milles marins de la 
ruute acricnne . . . el elle ne figure pas sur la carte de radio-
navigation . Ce jour-1~, heureusement et uniquernent par chance, 
la momagne ne se drCSSf pas sur la trajectoire de descentr du 
('130 . La de~cente jusyu'au FL 140 n'ctait validc yu'en suivant la 
ruute aerienne et, si I'avion ne s'y truuvait pas, Ic pilotc aurait du 
consultcr sa carte topographique . 

Eu horie - Verifications nonnales, P 
mais incom ~letes 

Avant d'cntreprcndrc unc mission de rouline, le pilotc d'un 
T-13 effccluc Ics verifiratiuns habilucllcs avant vol, rommc il I'a 

ProDas ae Vol Na 5 198a 

Eu horie - Im revo ance p p Y 

I'ar une juurnee d'octobre, I'eyuipage avait re<u, avec les 
24 heures d'avance reglementaires, I'ordre de se rendre ~ Winnipeg 
our roccder au vol d'cssai d'un "fwin Huey et de le ramener ~ P P 
Petawawa . LC VUyage SC prcscntait bien : pas question de prendre 
Air Canada, les couleurs automnalcs etaicnt magnifiques et le 
voyage de retuur serait ponctue d'arrets dans les Holiday Inns . 

Preparation compl~tee : cartes de cr~dit, combinaisons et 
cyuipcment de vol, bcaucoup d'argent liquide et deux ou trois 
vetements de rechange . Apres trois jours complets passes ~ 
Winnipeg, I'uiseau etait finalement prct pour Ic voyagc de retour . 
La prerni~re Ctape jusqu'~ Thunder Bay s'est deroulee normale-
ment, mais ori etait passe I'et~'! Il semblait yue la derni~re partie 
dc golf, jouce seulemcnt 5 jours auparavant, remontait ~ I'an der-
nier - Ic sol etait maintcnant couvcrt d'au morns 2 preds de neige 
el la fraichr brise d'automne ctait devenue brise glaciale . Peu 
importe, tous les membres d'eyuipage avaient leur blouson 
d'hiver, ce qui devrail suffire largement . 

Au dcpart de Wawa en route vers Sudbury, le temps etait 
CAVOK mais trr<s froid . Une derni~re escale carburant et tous 
seraient ~ la maison . La r~gion situee d 60 millcs au nord-oucst de 
sudbury est peu accueillante : pas de route, des marais etendus, 
des lacs, des arbres et des collines . Cest dans cet environnement 
yue les voyants du poste de pilotage se sont allumes, signalant une 
erte d'huile de transmission, Descente rapide et attcrrissage . P 

L'inspection confirme le diagnoslic - 1'huile de transmission a 
fui par une canalisation defectueuse . 

Lequipage se trouvait en pleine nature, sans contact radio avec 
qui que ce soit, la neige avait 3 picds d'cpaisseur, il faisait froid et 
le dejeuner prevu attendait ~ Sudbury . 
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what wiser crew were picked up 

eat fighter departed on a normal air to ground training 
nvolving attacks on three different targets of opportunity 

the route then return to base . The normal sequence for this 
sion is to select the first target approximately 20 min after take 

ff . On this day however the pilot elected to hit his target 10 min 
after take off . 

It was a hot summer day and it was a relief to get the machine in 
the air, The transit to the first attack was uneventful . The pilot 
was a little late initiating his attack which resulted in a higher 
than norTnal pop up with 20-30 Kts less airspeed at the top and the 
need for an 11° dive angle instead of the planned S°, The steepcr 
dive angle was established and the pilot successfully tracked the 
"Pipper" to the target . At the recovery altitude the pilot delayed 
100 ft to ensure a good gun camera film shot . What should have 
been a S00 ft recovery over the target turned into a very scary pull 
out with 25-SO ft round clearance . g 

With a heavier than normal fightcr, on a hot day and a steep 
dive angle, that slight delay in recovery was almost a killer . The 
pilot allowed himself to be lax in his procedures because he 
thought he could rely on his skill and experience . Looking back, 
skill and experience had less to do with saving his life than lurk . 

Com lacencv - Boredom 

A C130 drones its way across the Atlantic from Trenton direct 
to Lahr a long, at times, boring trip . The navigator is on a check 
ride and the AC has flown the route many times . For the first 6~1 : 
hours, everything is routine and the navigator has kept close to 
track with the limited aids allowed . Approaching eight degrees 
West an error in planned track is made while some aircraft and 
ground navigational equipment (VORs) are not working . Sud-
denly, the crew finds itself entering domestic airspace sixty mrles 
south of track . Shanwick control files a violation . Embarrassing 
to the aircraft commander and check navigator, you bet ; 
complacency, you bet your ticket . 

How many other stories are there that you could tell . l'll bet 
re are lots . B the wa ~ - the title is the Oxford concise defini-the y ) 

tion of the word . Tranquil pleasure just somehow doesn't sound 
like something that should occur in a military aircraft -
complacency shouldn't either . 

EUPHOBIE - 'Sonsation de catisfactinn' 

Finalement le contact radio a pu etre etabli avec un avion d'Air 
Canada, et un helicoptere a ete envoye de Petawawa sur les lieux 
de I'atterrissa e force . Au cre uscule,l'equipage, qui avait appris R P 
sa le4on, a ete recupere, transi de froid, trempe et affame . 

Eu horie - Presom ~tion p 1 

Un chasseur monoplace quitte sa base pour effectuer un vol 
d'entrainement normal : la mission consiste a attaquer trois objec-
tifs differents, au choix, le long de la route et revenir ~ la base . 
Normalement, le premier objectif choisi se trouve ~ une vingtaine 
de minutes de vol apres le d~collage . Ce jour-l~, le pilote decide 
d'en attaquer un qui se trouve a l0 minutes de vol seulement . 

La journee est chaude et il fait bon d'etre en I'air . L'avion se 
place bien pour la premi~re passe . Le pilote tarde ~ commencer 
I'attaque, il se retrouve un peu trop haut avec, au sommet, une 
vitesse inferieure de 20 a 30 noeuds a ce qu'il faudrait - aussi 
doit-il prendre un angle de pique de l l degres au lieu de 5 . Une 
fois en pique, il r~ussit ~ tenir l'objectif dans le colimateur . Il 
arrete le pique 100 pieds plus bas que la normale, afin d'obtenir 
une bonne sequence de film . Executee correctement, la sortie 
aurait amene I'avion ~ S00 pieds au-dessus du but . Au lieu de cela, 
la ressource serree et fort dangereuse ne lui a laisse qu'une marge 
de 25 ~ SO pieds au-dessus du sol . 

A bord d'un appareil plus charge et par une chaude journee le 
leger retard apporte 3 sortir d'un fort angle de pique aurait pu se 
terminer d'une maniere dramatique . Le pilotc a fait montre d'une 
certaine negligence dans ses procedures, comptant sur son expe-
rience et sa competence . Tout compte fait, c'est uniquement a la 
chance qu'il doit d'avoir eu la vie sauve . 

Eu horie - Ennul p 

Le C130 effectue un vol direct de Trenton a Lahr, Au-dessus de 
1'Atlantique, le temps passe, monotone . Pendant six heures et 
trente minutes tout est normal, et le navigateur surveille sa route 
de pres, au moyen du peu d'aides dont il dispose . En approchant 
de la longitude 8°W, une erreur de navigation est commise et I'ap-
pareil s'ecarte de la route prevue, au rnoment d'une panne partielle 
de 1'~quipement de navigation de bord et de celle des installations 
terrestres (VOR) . L'equipage s'aper~oit soudain qu'rl pen~tre 
dans 1'espace aerien interieur ~ 60 milles au sud de sa route . Le 
controle de Shanwick r~dige un compte rendu d'infraction . Plu-
tot embarrassant pour le cornmandant de bord et le navigateur! 
La cause est simple, I'euphorie, encore une fois . 

1e parie que vous pourricz allonger cette liste d'histoires vecues . 
A propos, la definition exacte du mot se trouve dans le Petit 
Larousse. La sensation de satisfaction ne devrait pas avoir sa 
place ~ bord d'un appareil militaire, l'euphorie non plus . 
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RESUMES~b'ACCIDENTS 

CF104 - STARFIGHTER Hangar fire 

A functional check of the pylon stores jettison system using the 
external stores jettison button was being performed . All ground 
safety pins were installed in the tip tank and pylon jettison switches, 
The Rr H pylon electrical tiring lead was disconnected but the fir-
ing lead to tip tank jettison cartridge was left connected . A meter 
was hooked to the stores jettison lead and power was applied to 
the aircraft . Whcn the external stores jettison button was pressed 
to check for correct voltage delivery, the starboard tip tank was 
jettisoned and exploded . An intense fire developed, dcstroying 
two aircraft and darnaging another . ln addition, extensive damage 
to a hydraulic test stand, the hangar tloar and the ceiling resulted 
from thc tirc . 

Investigation revealed the RIH tip tank jettison ground safety 
switch securing screws had backed off allowing the switch to 
move from its proper position . .As a result, the tip tank safety pin 
was not installcd in the switch and could not safety the electrical 
circuit . It was also l'ound that cstablished maintenance procedures 
described in applicable CFTOs were disregarded . Had the tip tank 
tiring lead been disconnected, the jettison cartridge could not 
have been fired electrically . 

An inspectiun on all CF1()4 aircraft was carried out to verify tip 
tank eround ~afety switeh integrity . Several were found to have 
5w1tCtleS w'llh either stri ped or rnissing screws which were replaced P 
with neu ones . 

This accident serves as a lesson learned for all ground crew . In 
the past, there have been sevcral instances of external fuel tanks 
being inadvertently jettisoned either in the hangar or on the flight 
line . ln this case, there were no serious injuries . However, had it 
not been for the quick action by the fire fighters, the other nine 
aircraft in the han ar would have been lost . g 
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CF104 - ST :IRFIGHTER Incendie de hangar 

On effectuait une verification de fonctionnement du largage 
secours des charges pendulaires d I'aide du bouton de largage 
secours des charges exterieures, Toutes les goupilles de securite 
etaient en place dans les interrupteurs de largage secours des mats 
et des reservoirs marginaux . Le fil de mise a feu du mat droit ~tait 
debranch~, mais celui de la cartouche de largage secours des r~ser-
voirs marginaux etait reste branche . Un appareil de mesure ~tait 
branche au fil de largage secours des charges, et l'avion etait sous 
tension . Lorsqu'on a appuye sur le bouton de largage secours des 
charges exterieures pour vcrifier la tension, le reservoir marginal 
droit a ~t~ largue et a explose . Il en a resulte un violent incendie 
qui a detruit deux avions et endommage un troisi~me . En outre, 
I'incendie a gravement endommage un banc d'essai hydraulique, 
le sol et le plafond du hangar, 

L'enquete a revele que les vis de fixation de 1'interrupteur de 
securite de largage secours du resen~oir marginal droit etaient des-
serrees, ce qui avait permis ~ 1'interrupteur de se deplacer . l .a 
goupille de securit~ du reservoir marginal n'~tait donc pas en 
place dans I'interrupteur et ne pouvait pas couper le courant elec-
trique . On a egalement decouvert que les methodes d'entretien 
prescrites dans les ITFC n'avaient pas ete respectees . Si le fil de 
mise a feu des reservoirs marginaux avait ete debranche, la 
cartouche de largage secours n'aurait pas pu etre mise d feu . 
On a ins ecte tous les CF-104 our v~rifier 1'etat des inter-p p 

rupteurs de securite des reservoirs marginaux . Dans plusieurs cas, 
des vis etaient foirees ou il manquait des vis . Ces vis ont ete 
remplacecs . 

Cet accident sert de IeSon ~ tout le personnel au sol . Dans le 
passe, ~ plusieurs reprises, des reservoirs exterieurs ont ~te largues 
par inadvertance dans le hangar ou sur la piste . Cette fois-ci, il n'y 
a pas eu de blesses gra~~es . Cependant, c'est grace a I'intervention 
rapide des pompiers que les neuf autres avions qui se trouvaient 
dans le hangar ont pu etre sauves . 
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ACCIDENT RESUMES 

T33 - SILVER STAR Nose gear failu~e 
The aircraft was number four in a four plane overhead break 

for landing . All pre-landing checks were carried out and the land-
ing gear was confirmed to be down and locked . The final approach 
and landing were normal with the aircraft touching down approx-
imatel ~ 1000 feet from the runway threshold . When light braking y 
was applied during the landing roll, the nose gear collapsed and 
the aircraft settled onto the runway . The crew escaped injury and 

the aircraft received only minor damage . 

Uispite a thorough and comprehensive technical investigation, 
the cause of this accident remains "Undetermined" . 

CH118 IROQU015 - Practice auto~ototion 

The instructor pilot was anxious to complete his quarterly 
touchdown autorotation requirements prior to departure on a 
deployed mission . He had completed five successful autorotations 
under eonditions of high density altitude and mimmum wrnds . In 

CF101 - YOOD00 - Nose gea~ failure 

Following a landing gear down selection, a loud bang was heard 
from the nose of the aircraft . Cockpit indications showed an 
unsafe nose gear down condition . In an airborne inspection, the 
nose gear appeared to be ertended normally . All prescribed 
checklist procedures were carried out prior to the aircraft be~ng 
landed . Following touchdown, the nosewheel was lowered onto 
the runway at the recommended speed of 130 KIAS . After 
S00 teet of landing roll, the nose gear collapsed and the aircraft 
ground to a halt on the centerline of the runway . 

the terminating tlare of the sixth autorotation the helicopter's tail 
rotor struck the ground, the ainraft turned through 180° and 
received "C" Cat damage on landing . I-he pilot did not anticipate 
or react to the high descent rate in time to prevent the accident . 

CFS - FREEDOM FIGHTER - Gear ~etraction 

The CFS had been towing a dart (target) for an air-to-air gun-
nery exercise . After releasing the dart the pilot returned to the 
base to conduct some circuits and landings, After one touch-and-
go and one low approach the pilot landed for another touch-and-
go . Following a normal touchdown with the nose of the atrcraft 
still in the air, the pilot retracted the landing gear . Yery qurckly 
realizing what he had done, the pilot advanced the throttles to 

afterburner, judging he could fly the aircraft away, When he felt 
and heard the belly scraping the runway he reassessed the situa-
tion, reduced power to idle and deployed the drag chute . When 
the airrraft came to a rest 2,900 fret from the initial point of con-
tact the pilot secured both engines and performed an emergency 
ground egress . 

RESUMES D'ACCIDENTS 

T33 SIIVER STAR - Affaissement du train avant 
L'avion etait le quatriPme d'une formation ~ effectuer un 

degagement verticale piste pour I'atterrissage, Toutes les verifica-
tions avant atterrissage ont ete execut~es, et I'equipage a confirme 
que le train etait sorti et verrouille . L'approche finale et l'atter-
rissage se sont d~roules normalement, I'appareil touchant la piste 
~ quelque I 000 pieds au-dela du seuil . Apres que le pilote et1t 

CH118 - IROQUOIS 
- Exercice d'autorotation 

Le pilote-instructeur avait hate de remplir ses exigences trimes-
trielles d'atterrissage en autorotation avant son depart pour une 
mission de dEploiement . II vcnait de reussir cinq autorotations 
dans des conditions d'altitude-densitc elevee et de vent minimal . 
Pcndant 1'arrondi de la sixi~me autorotation, le rotor de queue a 
heurtc le sol, I'helicoptPre a fait un IRO degres et a subi des degats 
de categorie "C" . Le pilote n'a pas anticiprs le taux de descente 
esleve ni r~agi d temps pour eviter I'accident . 

CF101 VOOD00 - 

freine legerement pendant la course a 1'atterrissage, le train avant 
s'est affaisse, et le nez de 1'avion a glisse sur la piste . L'equipage 
s'en est sorti indemne et I'appareil n'a ete que legerement 
endommage . 

Malgre I'enqucte complete et approfondie, la cause de I'accident 
demeure toujours "indeterminee" . 

Defaillance du train d'atterrissage 
Apres I'ex~cution de la manoeuvre de sortie de train un fort 

bruit de detonation retentit . Les indications du poste dr pilotage 
montrent que le train n'est pas sorti comme il faut . Toutes les pro-
cedures de verifiration ont ete executees avant I'atterritisage . Pen- 

CFS - FREEDOM FIGHTER 

dant la course au sol la roue avant prend contact avec la piste ~ 
130 kt, vitesse indiquEe recommandee . L'avion roule S00 pieds, le 
train avant s'affaisse et I'appareil s'immobilise sur l'axe de piste . 

Rentree du train 
Le CFS remorquait une cible "DART" en vue d'un esercice de 

tir air-air . Apr~s I'avoir larguee, le pilote est retourne ~ la base 
pour effectuer des tours de piste et des atterrissages . Apr~s un 
pose-decolle et une approche basse altitude, le pilote s'est apprete 
~ faire un autre pose-decolle . .A la suite d'un touche normal, 
I'appareil encore I~gerement cabre, le pilote a rentre le train . Se 
rendant soudainement compte de son erreur, le pilote a aussitot 
aftich~ post-combustion, en esperant qu'il pourrait ainsi 
redecoller . Lorsqu'il a ressenti des vibrations et entendu le ventre 
racler la piste, il a ramene la manette au ralenti puis a largue le 
parachute de yueue, DPs yue I'appareil s'est immobilis~ ~ 2y00 
pieds du point de contact initial, le pilote a arrete les deux moteurs 
et a effectue une evacuation d'urgence . 
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BIRD WATCHER'S CORNEF 

UN DROLE D'OISEAU! 

TORQU[ TURNED TWIT 

(LUSUS TAILKOTARIUM EFFECTIMUS) 

This totally twisted turkcy takes his title from his 
custom of losing tail feather effectiveness and executing 
terrifying tight turns that usually end in tcrminal terrestrial 
thuds, Thesc tiny cuckerels achieve this hvisled state by 
daydreaming and allowing their spced to drup while out of 
the effect of mothcr earth . His wiser brethren know that high 
powcr settings ancl low airspeed need tender and attentive 
contr~~l, Avid bird watchers oft hear this flcdgling call out as 
he sta~ t~ his turns . 

TORQUf_ . . .TORQUETORQUETORQUE . . .TURRNINGG!!! 

by Capt Dun Yuung, DFS 

(SPIRALUS AD SOLAM) 

Ce tournailleur tout ;ordu tient son nom a la propension 
qu'il a de perdre I'efficacitc de son empennage en exccut,3nt 
des virages serres qui souvent se terminent par un ecrahouil-
lage, Notre virtuose de la virevolte parvient a cet ctat de chose 
en ncglii;cant de tenir sa vitcsse quand il abandonne I'cffet de 
sol, Ccrtains de ses confrcrcs lus futes savcn bien ue h u p l q at 
regime et faible velocitc peuvent etre catastrophiques, L'orni-
thologue averti peut reconnaitre I'animal au cri qu'il lancc a 
I'amorce de son tournant fatal . 

~-~~ r_ 
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LE TORCOL AU CORPS TORS 

CASCOU! CASCOU! . . . .CASCOU! 

Capitainc Don Young de la DSV 
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