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PHOTO DE LA PAGE COUVERTURE 
Un grand merci au Cplc Taylor et au Centre d'essais techniques 
(Aerospatiale) pour cette photo couverture d'un CH136 "Kiowa". 
L'effet spectaculaire esi produit par une serie du fusees 
eclairantes lancees au cours d'essais d'ejecteurs de paillettes 
et de fusees conGus pour les helicopteres CH136 el CH135. 

Une nouvelle dimensiQn 

AS I SEE IT 

MAINTAINING CONTROL 

i~ 

As I ++as re+iewing our 1984 air occurren~es in preparation ior 
the DFS briefing tour, I was same++~hat surpriscd by~ the number 
of times that rclatively minor problems ++cre mishandl~d to thc 
point whcre the~~ dcvcloped into dangerous incidcnts, or in somc 
cases, accidents . 

While I ha+e no intemian of~discussine Ihe various incitlertts case 
bv case, suffice it to sa~ that althoueh each situation had it,~ o++n 
eculiaritie5, thev all had one ~ital factor in crnnmun - control p . 

of the ainraft ++as not maintained and the safet~ of the aircraft 
and crew were pul in jeopardy . - 

In most instances, it was a siluation +vhere aircraft contrul ++as 
allowed to deteriorate badly while the pilot conccntrated on manag-
ing a minor emergenc~r, attempted to oricnt himsclf on his map 
or bc~ame engrossed ++ith a tactical prublem, The Point in all Ihis 
is - firtit thint;s firsl - control uf the aircraft rnust be maintained . 

` ~, U ~~ou allow ~our full atlenlion to focus on a nunor hroblern, l c 
it an aircral'r rnalfunction, a na+lt,ation cctnccrn or a tactical situ-
ation, aircraf~t mntrol may he de~raded to lhe roint wherc it 
heeomes impossihle to reeain . 

[f the emers;ency is so serious that it tahcs your full ,tltentiun 
for ~rolonecd eriods at thc cz cnsc of ajrrraft runtrol, thrn il'~ I ~ p p 
Iimc fo think scric>uslv aboul ualking hc~me . If you losc corttrol, 
e~cn thal o iion mav nol he a+ailable . De+oliun uf too much atten-p 
tion tu positiunin~ yourtelf in relation to your map, rould eain 
you a set of pennanent ~o-ordinates . Bv dedirating ~our undivided 
attention to a tacti~al prohlem, ~~ott may ++'ell gain the tacti~al 
ad+antage but lose thc battl~ with thc ground . In all thrse ca~r~ 
vou lose and nuhod+ uins . 

The "IN" tcrm fcir lhis basir probleni i~ "r~tainin~ ~iluational 
awarcne~s" but to an old jock like me, I like the more positive 
rin~ c~f "maintaining control of your aircraft" . It just sounds morc 
like fl~~ine - and flvine is ++hat it's all about . . . A~ I srr it . 

Col Ilukh Ru~c 

Uirector nf Fli~ht tiafet~ 

MON PUINT DE VUE 

LE PILOTAGG D'ABORU! 

f:n preparant mes e~puscs en vue de +iaitr~ sur la ~ciurite des 
+ctb, j'ai eonstatc qu'tm point ressortait sou+enl dcs Fait~ aeronau-
ti ues de 19t3~ : Ics roblemes anodins +e transformaient souvent y P 
en inridcnts dangereu~ et, dans certains ea,, en ac~idents . 

Mon intenlion n'est pas de revoir chayu~ fait aerunautiyue un 
par un, Ictin de la . llalgre les particularites propres a chaque situa-
tion, dans I'ensemble une ronstanle ~e deeage : le pilote n'a pas 
card~ la maitrise de I'a -tireil, ce t ui a mis en danger les occupants . Pp 1 
et la nta~ltinc . 

Dans la plupart des ca~, au lieu de Earder la maitrise de son appa-
reil, le pilote s'attarde a re5oudre des urgences mineures comme 
faire le pnint sur sa rarte ou solutionner un problcmt: tactiyuc . 
Kemettons de I'ordre dans nos prioritcs . Le pilotage passe avant 
tout . En portant toutc notrc attcntion sur unr difliculte peu impor-
tante, yu'il s'agisse d'un n~au~ais fonrtionnernent de I'aeronef, d'un 
prohlcmr dc navi~ation ou de lactique, I'assieue risque de sc 
deleriorer a un ~uint tel c u'il est im ~o� ihle de recu ~erer I'a > >areil . f I I f ll 

Si la kra+ile d'une ur~ence est telle qu'clle e+ike une attention 
soutenue aux depend, du pilotat;e, c'est yu'il est peut-etre lemps 
de songer au retour . Et si vou .5 perdez la maitrise de votre appa-
reil, re retour risyue de ne jamais se faire . l.'arharnrmcnt a retrou-
+er sa position sur unc ~artc aboutit parfois a truu+rr les dcrnieres 
~uurdonnces de sa +ie . Une c~oncenlration induc ~ur une difficulte 
tartiyur peul lres bien apporter un avanta~c taclique, lttais le .~ol 
demeurera toujotn-s imhatlahlc . I~n ,tiomme, personne n'y ~agne . 

De toute e+idencc, I'idcal scrail dc lenir rumpte de te~ua les aspe~t, 
d'tute situation a la fois . Or, mon vicil in~tinct rne dicte de m'occu-
her du pilotagc d'abord et a+ant tout . C'e~t ~e qu e j'ahpelle pilo-

~ ~ n' ~s - ~ ° ~ts I~t n ~lre t~irhe trimordiale'~ (� est du moins mon tcr, c t ~c p, ~ c 1 
rt+ i~, 

('ol Hu~h Ro,e 

I)irecleur de la tiecurite de~ +ol~ 



The Voodoo -
Loolcing Back 

.:-
,� ,~, . 

In 19G1, the first of fi6 Ch-101 Voudoos, hcgan arri+~ing to 
replace the aging CF~I()0 . l'he proltosed CF-105 ,4rrow program 
had been cancellcd and the Voodoo ++as to he Canada's interce tor . p 
I-or the next t+aenty lhrec ycars ihe Ct--101 served us welL d16 
5quatlron, the last squadron to operatc the Voodoo in ihe inrer-
ceptor rolc, shut dovvn operations in December 198-f, Noa that 
the Voodoos have all but vanished from the Canadian skics*, it 
is an oltpt~rlune litne to revic++ lhc "One c~' Wonders" safct~ 
rc~'ord, 

Durin ~ thc first ten vears ol ~ervice thc Voo oos ++ t t ~ -. , d t1e .af I rc .t 
irttat ~Iv 19~ (1(N) t s ' c . , hc ur . Tcn atrcraft crashed durtnE thrs penod . I'he 
tirst cra .~h of a Cf-I(tl ocrurrcd on August Z~, 19h? . During a snap-
ult attack at f I ~l0(1 Ch17435 cxpcricnced douhle engine rornprcs-
sor ~t ;tll~ . Sub,equent atternpts to clcar the stalls failed . T1te crc~+c 
ejected safel~ . 

Thc 1~octdoo ~+as a popular air~ho++ pcrformcr bccause it 
++as hie Ic~ r J -t , S , . .~ ~ , t d and fast . L nlc rtunatch - acudents ~ ~ ~ur ~ I , - c cc tcc dunn~ 
airshct+vs or airsho++ racti~:rti . Th " s " ~ ~ p c, c mcluded a ;pectaeular int1tght 
e~plosictn at the 1973 Abbottaford air~ho++ and three midair a~lli-
~ions durin~ air~hua xartice~ . Th : , f . ~ t . . > > _ f c c t ter rnidalr cc Iltsu n. ut+ol+ed . , r~-~ \'tt rt t . . " t-- . ,r ~c dcc c n tahcc lt ~ollidrne ++rih a 1 r,count on the run~+av and 
a Voodoo inlrrce line a f3S7, - p , 

In 1971, rhc remainin~~ liftv si~ air~raft ~+ere returned to the I ., . 
L nn St " s ~ . s . . s' " cd atc and Irt~ n u -dat " 1" v " s' t u , , . . - p tc cr tc ns cr~ a~cepted . l'he 
vear fOf10+1'InL ' 'h o'01''' )" . - ~ thc c an_c cr f c~ame the best arcid~nt rate vear 
fur Ihc \'oiuloo . 

Only one "C" category accident occurred in 197? . I hc7se 
pnsitive acrurnplishmcnts achieved in 197? v+erc all but lost three 
years later . 1975 ~as the ~orst accident ~~ear for lhe lroodoo, uith 
? "r1", I "B" and 3 "C" categorv aceidents recorded . Fortunatclv 
thcrc v+ere no t~atalities in the~r ~a ~ ~i 1 " s . ~c c~nt . 

The salrty rccord of any aircraf~l can only be ascertained b~~ 
rontpari~ons ~ith the safet~~ records of com arable aircral't . F.~en P 
then ~are must be t` k : t ' . ~r cr In thc anal~~sis hecause variables ,uch a~ 
aircraft desi ~n mi~s' ~ ~ k , tut and prc atltng utvlronrnental ronditions 
afl'ect thc accident rate . Over its t++cnty three vear+ of ser+°icc 
1~'oudous havc Flo++n apprt~simatel~ q05,000 hours . TNenty thrcc 
".A"**, ten "B" and three "C" category air accidents and four-
teen aircrc++ 1'atttlitics +vcre rceorded . The Ci--101 has a favcirahle 
safet+ rccord in comparison to other +intaJ;e Cl fighter5, hn++e~cr 
una«chtahle an~ fataliti~, rtta~~ be . 

The C'F-101 has admirahly served Canada's intercepter 
needs . It~ ~alet~ rccord is no++ a tttilestone u'hich prcsent and f'uture 
generation iightcr pilots must strive to surpa~~ . 

' T~+o 1n,~uo~ remam in ~rni~e loda~ . LFIOItM' i, u~rd in ;rn I CA1 rolr ahile 
an addnional Cr ~lUl remains c~perauon~tl ti~r pilot prolitien~~ u~r . 

"T~srnt~ lour air~rafi ilr~tro~e~ 

l1 there v+as an .achille~ heel in the 1'oodoo's fly ing rharacteristics 
it ~ca~ thc piteh-uh . Pitch-up's aecountcd for 7 of~ ihe ?3 "A" 
categctrv air accidcnts . 

, 

i 

! 
M 

Le Voodoo -
Retrospective 

En 1961, le premier CF-101 Voodoo, qui sera suivi de 6S 
autres, entrait en service en remplacement du CF-l0U vieillissant . 
Le programme CF-I(li ,4rrow avail ete annule et lc ti'oodoo allait 
dcvcnir 1'intercepteur eanadien . Pendant Ics +ingt-trois annees qui 
Suivirent, le Ch-1()l allait bien rern .lir son ritle . L'cscadron ql6 p , 
dernier escadron a utiliser les Voodoos connne intercepteurs, a cesse 
de le faire en dcccmbrc 1984 . ti'laintenant que les Voodoo ont pra-
riquernent disparu du cicl eanadien*, le temps est +enu de regard~r 
la place qu'il~ c~nt occupc au palmares de la securite des +-ols . 

.Au ~ours des dir premieres annees ou ils ont rte en ~ervice, 
les ~'oodoo ont accumule ent iron 195 000 heure5 de vol . Pcndant 
eette p~riude, di~ appareils se sont ecrases, le prernier le ?S aout 
19G? . Lors d'une atraque ~t haute altitude au FI 400, les deux reac-
tcurs du Voodoo CF1743~ ont subi un decrochage compresseur . 
N'ayant u rcussir a corrieer la situation, I'e ui ~aee s'en est tire p ., q I . 
en sautani en parachute . 

La participation du Voodoo aux manifestations acriennes 
etait trcs populaire parce que la machine etait de taillc imposante, 
faisait du bruil ct ti olait rapidement . hlalheureusernent, cinq arci-
dents se xntt produits pcndant ces manifesration~ ou lors de .~eances 
preparatoires . 1l y eut, entre autres, une s cctaeulaire e .t ~losiitn p t 
cn vol a la manifestation aerienne d'Abbatsford cn 1973, ct trois 
collisions au coucs d'e .~ercices d'entrainernent . Deu .~ autrcs colli-
sions en vol eurcnt licu entre un Voodoo au decolla~e et un Viscocmt 
roulant sur une piste d'une part, ct un Voodoo et un 1357, le remier p 
interceptant le second, d'aulre part . 

En 1971, Ics cinquantc-sir apparcils qui restaicnt furent 
en+o~e` au~ Etats-Unis el remplac'cs par soixante-si~ autrcs cn vcr-
sion modernis~e . l,'annae suivante devait etre la mcilleure anncc 
au pnint de +ue tau~ d'accidenl pour le Voodou . 

En 197?, il n'eut qu'un seul arcident de categoric "C" a 
dcplurcr . Dc~ rcsultats trcti tncourageants obtenus en 197?, il ne 
devait prezque ricn rester trois ans plu5 tard . L'annce 197i fut la 
f~ire annee pour le~ Voodoo, av~e dctu accidents de calcgorie ";1'_ , 
un de cateeorie "R" et Irors .de calegone "C", ll n'y eut 
hcureusement aucune perte dc vte humatne . 

, Le palmareti de securite d'un type d'apparcil ne peut elrc 
~ugr quc par rapport a celui d appareils ctimparablcs . ~lente dans 
re c,tti, il faut tcnir eomptc dans I'analy'se de +ariables tclle~ quc 
la conception de I'avion, les mi~~ions au~quellcs il cst dctitinc ainsi 
quc I'environnetuent dan~ lequcl il e',ulue, tous rc~s laiteun avant 
un ct'fet sur le taux d'acridents. Le,1'ut~doo cmt cffertue env.iron 
~111> (100 heures de vol au cuurs des vin;et-trui~ ans ltendant lesquels . 
II~ c nt ~te en service . Au cours de eette periode, ils ont ete impli-
qucs dans +ingt-troi+ accident~ de categurie "A"**, dix de eate-
guric "B,, et trctis de cateec~rie "(", ; de plus, quatorzc rnembrcs 
du crsonncl na+ieant ont ~erdu la v~ie . Le ~almares de ~icurite p . I f 
de~ CF-IOl se cumparc fa+orablcntcnt a eelui d'autres chasaeun 
de la ntertte c"poque en sen-ice dans Ies Forces canadiennes, meme 
si I'on con~idtre inar~eptable tt~ute perte dc" +ir humaine . 

Lcs CF-101 ont adrnirablement scrvi les besoins du Canada 
commc appareil d'interception . Leur palmarcs de securite repre-
sente un jalon que tous les acruels et futurs pilotcs de chasse doivenl 
s'efforcer dc surpasser . 

' II ne rr~te aujourd'hui que deat CF-101 en senicr . L 1'oodoo I I tU106? r~t utilise 
dam un role EC~t, I'autre reste opcrationrtel ct ,erl au mamurn ~Ir I,t rompeten<e 
drc pitule~ . 

' . 1`met yu;un ~tppareil~ detruitc 

I e ralon d'Achille du Voodoo etait la particularite qu'il avait 
de sc mcttre cn cabre prononce . Cette tendance est responsable 
de 7 des 23 accidents de cateeorie "A" . 
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The end of CF-I(1ID33 carne ++hen the landing ~ear collapsed 
on landine . r1n intermittent clectrical malfunction in thr landin~ 
tiear control ss stem caused thc landin~ eear cireuit hreaker to tri~ _ . P 
irnmediatcl~ after thr ecar h,tndle ~+aa lo++ered . ~fhe landine ~ear . . . 1: 
n~~cr lo~kcd into .lacc: . p 

Le CF-I(ll()33 a trou~e sa fin lorsque lc train s'est al~fais~e 
a I'attcrrissagc . lle` que le pilote a bais5e le lesier ile sortie de train, 
le disjonclrur du train c~'atterrissage a declenche, par suite d'un 
maulai~ lonetionncment intermittent cJans le s+~steme dc contri~lc 
du tr,tin, Celui-ci ne s'est jamais verrouille en place . 

Un the nl~ht c~f Vct+ 10, lyh~, the first fatalitics attributa-
hle tu a Voodoo a~riel~nt u~curred . Just aflcr bc~oming airbornc 
Cf 174~~? eollideil ++ith a Vi,cowtt +rhich nas inad`ertentl~ tasiecl 
bach onic~ ihe run++ay . Lhc 1'oodoo pilot, seeing thc Viscount just 
prior to ihe collision, pulled hack on lhc cuntrol ~tick in an attempt 
to miss lhe airplane . l he 1hl'~ main ~rar ripped through the 
'v''iseounts tail and fuscla~c, killin~ ttiu people and injuring 
13 others . The Voodoo cre~4 manageiJ to ejert ~afely . 

C'est dan, la nuit ~u I() no+°etnhre l96'_ que Ics premicres 
ertes de +ies humaines atu~ihuables a un ac~idcnt de ~'oocloo sc 

p -, . � , , , , 7 -l '~~ ~ I C f I ~3 _ t ~ I Ila~ I~ _ t ~c~nt 1 retclulte . Immediatement apr~ c c c~c ~~, < 
. , . ~. .c , t ~ ~ it r "~ ~nu ~ur la iiste ~ar ent re en ~c lltsron a ~e un t . ~c tmt qui ~t,t c t ( f 

, .,+- ., ~ ° 1'i~ o~ " r n 1~'`'ts cunt u.tc inacl+ertance . 1 c I tlc t~ du c c d c , ap~ ~c a t c c I l . , t , .s, � , � ` . . I ~ 1 r l r" ~ ~ nt la ~ollt,tc n a tire sur le manchc c t r c~_a ~r c c , t (c d a ~ , ~ . . J, ,, t ~I lu Ir. ( ~ ~hir ~ I~ c u t r cl z e ~t r I'asion . I_e tratn I rutcipal du 1 1 a d~c e a 1 e 
du 1'iseount, tuant deux crsonne~ et en blessant I? autres . p 
L'cyuipa ;~c clu ~'oodoo a reussi it ~'ejecler . 

Hours Flown 

505 

2 .76 14463 

1 .37 21937 

1 .45 2065B 

95 21017 

1 .51 19825 

48 20120 

1 .55 19355 

95 20993 

2 .39 20844 

1 .91 15706 

.49 2_0415 

heures de vol 

fhe ejeetion seat in the Voodoo pro~ed to he a +er~~ reliable 
~ . tcnr, t~+-enly nine of thirty two ejectrcn5 N~crc suc~cssful . Three 
fatalities occurred ti~hen ejecuon was iniUated outside uf thc secit 
en+elope . 

The last erash ol~,t Vctodou occurretl al ('ontu~ on June ?0, 
19~~1 . Three minute~ after ~akeoff thc cren of C1 IUI(107 felt and 
h~ard an crplusiun . Shurtl~ thrreal~ter the aircraft bec~une un~on- 

.,++ , , t ;~ f ~ ~ T t ~ s ~ ~I }t ~ ~ ~ridrnl ++, s Irc Ilanlc . The ~r~ cjc~t~c ~t cl, . I c ~ctu c c t c t t 
a hrcakup of the Iclt engine ~canpressor leading lo an esplu~iurr 
of a fuselaec fuel tank . 

Le dernicr e~ra~c~mrnt d'un 1'e~odoo ~'e~t roduil a Cumu~ p . ~ . ,, , ., ,, ; ., ,, ~, ~ ,, s t y ~4 t trtt Ic . .( t rn 1 ~ . Trc r t t t tc r~ Ic d ~r lla_~ " ut a~c du a c Ic 1 p ., d p_ 
Cf=llllfl(1~ ~t ~n ~n 1u ~t r~~ss~n i ut ~ ~z losi m . P ~ I ~ r'~~ I'~ -~ c tc c c t t c c p c u ap c , appa .,~,, , ,~ d ~+ ,n"t~ ~ f I ' '( 1 111~ ) " ' 1 1 ' S~ ~ ' S' ' ~ "- rcll c ~ It Im t _ t n r I r . 1 ut , _ r r c pc t , lc t ( t _ l .l pl~~ d cl d lJt~ 
ter. I '~tccident etait dit a une ru ture du enm re~seur du rea~teur p p , . t h ~ � t' ~ m ~n ~ r ~ . t . t s s o I at ~ c ~c t r a a c c u tc c~ Ic rc n dan un re cr Ir car ur nt , q ( ~t 
du fusclaee . 
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Year AC Losses 
Air Accident 

Rate110,000 Hrs Hours Flown 

1973 3 2.47 20267 

1974 1 .49 20159 

1975 2 3 .83 15668 

1976 1 1 .22 16381 

1977 1 58 17202 

1978 1 2 .52 15839 

1979 1 1 .75 17190 

1980 2 1 .79 16750 

1981 1 .64 18294 

1982 1 1 .52 13172 

1983 1 2.72 11046 

1984 1 2.94 6798 

ann~e pertes taux d'accidents heures de vol 
d'appareils par 

10 000 heures - 

I_'accicJent ~i-dessous est le resultat d'un cabrc soudain au 
moment d'une rernise dcs gaz a la suite d'une approrhc au radar 
~Jl ~hl'~Clllall~e . 

I his rra .~h ~+as the res« Il of a pitch-up ++hich occurrcd on 
an o~ershoot Irom a sur+eillanee radar approa~h . 

.�M~ ~".~a 

l he only "A" cale~~or~ ground acrident occurred on 
; 11a ~h 4 7 SS ~ ~ 1 ~ ~ ) r~ I , 19 - hrlc at lhc DI .IR ~cntractcrti . .1 miswired circuit 

hrcaker panel led to an o~erluading of thc fucl ccll thcrnusters . 
Iltis resulted in sufficient heal build up to ignitc the FucI-Air 
rni .~tute nithin the l~uel cells . 

Le seul accident au sol de categuric "A" s'est proel«it le 
I~l mar~ 197~ alors quc I'apparcil se trou~ait chez un conirac~teur 
DL1R . Lne erreur dan~ le eitblagc du panncau de di,joncteun 
~tmcna la swcharee des thennisturs dc risenoir Larbur~utt ; la ,ur-
~haufl'c uui en est re,ultee a enl'lamrne Ic mclangc carburant'air 
tlans Ic` rcservoir~ . 

La reus~ite de +in~l-neuf ahandons cJc bord sur uente-deu~ 
prou+e yue Ie sii:ge cjectahle elait he~ ci li~ace . Les truis cjection .~ 
qui ,e ~unt ~oldcc~ par des morts ont ete ef~fectu+;:e~ rn dehors du 
domaine d'i~jection du ~ics?c . 

Thc nacieator of thi, Vooduo ++as verti~ fortunate . ~rt a PAK .1 1 .- . . , . 
,tl prc ,t~h tor ,i full ~top landrnz, the ctlrriaft toUChed do++n appru~-
imatel+ ~N) Ieet shurt of ihe run++ay in t++u (o Ihrce feet of ++et sno++ . 
Lhc rt~ht main ~ear separated Irorn thc airerali . As lhe aircrafl 
++ as dcparting thc rr,ht side of thr run++ay and startin~ to roll ,, IIl4' t' er cd ihe n~t+rk~ttor ejected . Seat man separation nccurretl but 
thr para~hute di~ not cJrpluy before eround irnpa~t . l he na+igator r. , . ,~s . ., ~ ` c cdcr ~ ~ . . . . ., t . . . , tc r tl . ntrnc r rn~unc lcc~ttts~ a ~no++bank cu,hioncd hi~ tall . 

Pfopos de 40l No 2 19Ei~ 

Parachute 

c~ection 5eat J 
Siege e~ectable 

Le na+igateur cle re ~'oodoo a eu beaucoup tle ~hanc~~ . ,1u 
� , "v~ i~ ~ cc ur . d un~ ,tpl rc ch~ f :1R en cur d'attern»a~c ~~+c~ arrel ~om 

plet, I'apparril a tou~hc Ic sol y(1 picd~ en+iron a4ant le seuil dr 
pi~te, dan .~ eleu~ ou lroi~ picds de neige mouilltr . Le mi-train druit 
a clc arrarhc . Le na+i,~,ueur ~'c~t ciecte Ic~r~que I'a+iun a yuittc . le ~c t~ droit de la piste et allait pas .ticr ;ur Ic do~ . I a ~rparati~tn . . , ~ntre le ~leee cl I'c~crupant s'est eifectuee, mais Ic pararhute nr 

~ t pas deplo+~~ a+ant I'intpact a+e~ Ie,uL Lr na~ igateur n'a etr 
clue lcgcrement hle»e, un banr cle neiec a+ant ,tmuru ~a chute . 



CF101 Air Accident~`Incident cause factors 

A R ~ C I D E 
cateyory category category cateyory r;ategory 

I I I 

personnel 46 24 

matenel 7 2 

environment 1 ~ 1 

undetermrned 3 1 

unidenU(ied FOD 

operaUOnal 

26 302 r 14 
2 

4 

CF 101 Facteurs contributifs des accidents et incidents d'aviation 

396 

64 

102 

1B 

categorie 
D 

302 

396 

64 

102 

18 

operationnel 

ACCIDENT 
RATEI10,000 HRS 

taux d'accidents 
par 10 000 hres 

4.0 

3.8 

3.6 

3,4 

3.2 

3.0 

2.8 
2,6 

2.4 

2, 2 

2.0 

1 .8 

1 .6 
1,4 

1,2 

1 .0 

,8 

.6 
,4 

,2 

,0 

708 

1450 

77 

435 

5 

2 

categorie 
E 

708 

1450 

71 

435 

5 

2 

YEA RS 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 

AIRCRAFT �� � , � , � ~ � , , "� i,r r,~ 
LOSSES 

THOUSANDS 
OF HOURS 

22 mille heures 
de vol 

20 

15 

10 

5 
HQURS 
heures 

ACCIDENT 
RATES 

0 taux d'accidents 
74 75 76 71 78 79 BO 81 82 83 84 annees 

12) I11 111 111 I11 !21 I11 11) 11) pertes d'appareils 
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Alf Hunt~ Up 
About ,5~afety 

A BO!~1B OtiCE DR(1NPH:1) 

Capt Harry Anders, D.AOT 

"u'e all assume, of course, that a bomb, once dropprd from 
an aircraft, will rxplode" . 

This statrrnrnt ic a comman misconception and it is rsprdirnt 
to remind all those who maintain and operate our aircraft of the 
complr .~ity of even the cimplest weapons and of thr respect and 
professionalism with which tltey must bc treated ii we are to fuli'il 
our operational role . 

A homh is not just somcthine that drops off an aircraft and gors 
bang . 

IT \11!ST be safe to storr and handle on thc ground . 
11 h1l1Si-, in most cases, be ablr to withstand prolonged buffet-

ing, high g forres, and kinrtic heating in an airt1ok of anything 
up to htH) knntc at lo~e Icvel : 

IT ~1US1 be capahlc of bcing_ jettisoned "safr" at all times. 
C1 MU5'i, when relcased, remain safe until the aircraft is out 

ol claneer . 

Only al'ter all these condiuons are met must the bumb brcornr 
"armed". Lhcn, at the inrvitable impact, 

IT hIUST e.~plode . 
For safety reasons, the diffcrent components that go to make 

up the fully-assembled +srapon are usually titored separately, ony 
hrine bruught together durmg svcapon preparation . The main 
e~plo~i~c fillinE uf the bomb i~ relati~rly insertsitice . lt is set off 
h~ a huustrr ~chich is in turn initiated b~ an e~en more sensitivc 
dCfOnl~t)r . . 

1)urin¬ 1'use as,ernbly, a delay clcmcnt is usually incorporatcd 
into thr fuse to drlay detonatiun of thr rnain ~hargc for a fraction 
of a se~ond to alluw for bumb penctration of the target . 
The luse itselt' is armed aftrr release by the windstream, thr tinre 

requircd to aerornplish arminK hcing ~et intu the fuse by the ground-
rrew during the luading sequener . ~lrrtting uires are then installed 
tu present rotation of the arming vanrs and the deploynrent of the 
retartlation lins until after homb relea~e, 

fhus thcrc is plenty of scope for rrror during ucapon prepara-
tiun and c~nly f?y exercising great care ~an the tradrsmen ensure 
that the bumb rcaches the aircraft with any chance uf success. 

It is, of cuurse, pointles~ to I~ad bombs to an aircralt if the 
airrralt weapon system is unserciceablr . 

System tailures must be investigatrd thc+ruughly. .lust to +:heck 
a cu5pect carrirr servicrablr and tn again on the next fli ht will g 
unly lead tu rnare "nu I'ault I'otmd" results and to decreased 
~an1'iden~c in thc cvstem . 

Il is also ~ ~ul t anl~ arlv im crtant that air~re~ are honest en p . p ougn 
3n r'~ '~ , d r t s, + c c Ic n r al c Ic u h tc t p g repc rt any failure eausrd by known 
switrhine errurs . 

It is peritaps stating the ubvious to say that on loading the air-
~raft lhr be+mh'c ele~trical and mechanical connrctions must be 
~orrectly madc" . Nunethele~s rnistakrs du occur . I-hcre have been 
instancec ol rje~tiun ~artridgrs bcing incorre~tly installed and of 
arming +slres not beine attached . w'ith sevrral weapons per air-
~rati an~i under the pressure o! an operational turnaround the 
slightest Jictraclion can he enough to prejudice rrliability . 

Once the pilot has found his target he must srlrct lhr correct 
swit~he, ,tnd perform thc pruper alrcraft manoeuvres to cnsurr a 
sate relcase and the reliable functioning oi' the tomb . Incorrrct 
switch selt~itiunc rnay result in no relcasc or no detunation . lf errors 
are not kept uut at this stagr all the rarlier effort is nullified . 

Thus therr are many rnajor nperations to be performed by mere 
rnurtals dunng preparation, loading and releasr for a bomb to go 
ban . .A mis ak " ' ~ w . g t, c rn any c ne of thrsr rll result in a sterile weapon . 
Let'S noI thrrefure assume that a bomh ~ ~ ~ w w , , c n~e dr~ pprd rll al ays 

+ c ~s ev I d . Ind ~ i s " "" , e ccc Inl all ~ , 1 ~ r ~ ~ on~ernec tr p ~ ~ c r e st ~onscientious, the 
oppocire a~~umpti~n is rnure likely tu be eorrect . 

Accroc a la s'ecurite 
Histoire de hornhes 

Capt Harry Anders, DOAE 

"Le largage d'une bombc d'avion doit se terminer par une 
explosion . Cela nous semble evident ." 

Erreur commune. II importe de rappelrr la complrsite drs armrs, 
memr des plus simples, a toutes les personnes chargces de I'cntre-
tien et de I'exploitation de nos apparrils . Crs arrnrs doivent etre 
traitees avec respect et professionnalisme si nous voulons remplir 
notre rolc opcrationnel . 
Une bombe n'e,t pas seulement une chose qui tombe d'un avion 

et qui fait BOL!~1 . 
1L FAUT yu'elle puisse etre entrcposee et manipulee au sol sans 

dangrr . 
IL F.AUT, dans la plupart dcs cas, qu'elle puissc supportcr de 

longucs pcriodes dr turbulrnce, rndurer drs "g" elrves, resister 
a I'echauffement cinetiyue do a I'ecoulement de I'air qui se produit 
a toutes Ics vitesses allant jusqu'a 600 noruds a basse altitudr . 

IL FAUT yu'rlle puisse, a tout moment, etre larguee et rcster 
inene. 

1L F.1UT, une fuis larguee, qu'clle nc risque pas d'explosrr avant 
yue I'apparcil soit hors dr dangrr . 

La bornbr nr doit se trouver armee que lorsque toutes ces con-
dilions ont etc rcunics . ,41ors, au moment dr I'irnpact ine~itahlc, 
ELLE DQIT E\Pl-OSCR . 
Pour des raisons de securite, Ies differents 4omposants yui cun-

stitucnt I'arme sont generalemettt rntreposes separement et ne Sont 
assembles qu'au moment de la preparation . La matiere explosive 
est relativemcnt inscnsible . La mise a feu sr fait grace a une f usee, 
activce elle-ntente par un detonateur encore plus sensible . 

Lurs du muntage de la fusee, on incorpore gen~ralernent un ele-
mrnt yui rrtardc la detonation de la chargr principale pendant la 
iraction de seeundr necessaire a la bumbe paur p~nctrer c~n 
objectil . 

I .a fusce cllc~mcme est armee, aprcs largage, par I'ccoulem~nt 
dr 1'air, au rnoyen d'une minuterie mise cn place par I'equipr au 
wl au moment du chargement a bord . Des fils sont alors inctallc 
pour cmpecher la rotaliun des pales d'armement et Ic deploiemrnt 
drs ailettes retardataires avant que la bombe soit larguee. 

I a prcparation de I'armr offrr donc beaucoup de possibilites 
d'rrreurs, et c'rst seulemrnt lorsque Ies spicialistrs ont amrne la 
bombe a I'avion, avec tout le soin ntyeessairr, yue le projecrile a 
de, ~hances de fonctionner . 

II e~t evidemmeni inutile de ~harger drs bombes a burd d'un 
appareil ci le systeme d'armrment de eet aviun cst h~rs scrvice . 

Les delicien~es du systemr doivent etrc sountises ~ une rerhrr- 
rhe approfondic. I a seule verification d'un transporteur suspect 
et d'un nuucel essai au cours du vol suivanl ne peut aboutir qu'a 
un autre ":4ucun de1'aut dccouvert", d'ou un rnanyue de confian~e 
accru danc Ic systemr . 

11 est aussi particulierement impurtant que le~ equipagrs fassent 
preuve d'une honnetctc ct d'un professionnalisme suffisants pour 
declarer tout echrc du it drs rrreurs dans la manipulation des 
interruppteurs . 

II peut sembler cvidenl de dire yu'au nwment du rhargemcnt 
de1'a ~tr ~ pp~ rrl, Ics ~cnncxions eleetriyues et mecaniquec de la bombe 
doivrnt etre faites ~orrectement . Ncanmoins il v a des erreurs com-
mrses . () v n, u -a de " ~ts I s . . ,s ' s c~ ou e ~artouchc d e ectron etai ent mal inc 
tallers rt ou Irs fils d'armement n'etaicnt as a t~t ~h's p t ~c e : II cuffit de 
penser yue chaque apparcil emporte plusieurs armec et yu'une 
eourtc escale op~rationnrllr cree une certaine tension ncrveuse pour 
se rendre cumpte yue la moindre distraction ris ur dr com romettre q P 
la fiabilite du systcmc. 

L'ob'c~tif r v' ) ~ t ou e, Ir pilotr ne doit pas se tromper dans la selec-
tion des ~ontacts . II doit pilotcr de manierr que le lacher des bom-
bes se fasse sans dan er rt ue cell s- ~' s - g q e ~r e ~omportent ~~omme precu. 
Toute errrur d'intrrru teur cut f ir r' a c t une bombe reste accro-P P q 
rhee ou u'ellc n'ex lose as . .A ce stade la moindre faute rend y P p . 
vains tous les effort precedents . 
BOUM! Pour en arriver la, dc simples mortels ont braucoup 

de travail a faire dans la preparation, I'accrochage et le lar~agr 
d'une bombe. Une seulr erreur et I'armc reste inerte . Nr soyons 
dunc plus si certains qu'une bombe lachee ca toujuurs explosers. 
En fait c'cst plutot le contraire ui est robable, a moins d'unr q P 
trts grande ~on,rienre professionnelle de la part dr tous les 
interesses . 
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ACCI~ENT RESUMES 

CC130 - HERCL11.E5 
F'onnalion Cullision 

hhe Syn was taaked to c~arrv out a ily-past in commemoration 
o-t fi .S ~ '1 .S ., ~ . . t he I t annl cr ar~ c I the RC4F in conjunction with other ba~e 
aircraft . At the conclusion ol the fls-pasl the three CC130 cresss 
lanned to recoser on R~~'ti' ?9 utilizins; a los+ level "hattle" hreak p 

_ manc eu~ re . Th ~ ~ ~ s' ' ~ ~ o rtu ntd thrmsclvcs in echelon ri~ht ssith s+tns. I , , 
S ' n 5 1 ) ',' ) .' pa f a~ ng . 'I'he I ncled rcc~durr was to ull u 10" and turn p p p 
left ssith G(1" of bank maintainine 2 G's rlirnbin to f100' ~ G . , g 1 1 l 

t x''t ,`., . ~ , c . . tc c tttc n thcmscl cs dcssns tnd . Numhet ., c~ 3 svould folloss ~~ ~ p cach 
scith three second sparine . After a ~ror 5(1° of lurn al 9(>t) fcet PI 
AGI . nutttber'_ collidrd svilh Ihe undcrside of lead f~rsti r c adclthr 
LH main gcar, unchinr; a ~ foot s uare hole in the aircraft f1oor P q 
Structure . I he numher ~ atrcrafl had its forward fusela ~e section 
separate 1'rom the aircraft and 1'reefall into a field . The numbers 
3 and ~3 proprllers separated and landed sorne distance from thr 
main ssreckaee . The tail sertion oi the lead aircraft also se araled . p 
rior to round im ~acl . Control of " i , p g 1 c thcr aircraft after the colli-

sion ssas impossible . The i'our occupants of thc lead aircraft and 
the si~ oc~upants of number ? all sustained I'atal unjuries . Both 

. . s ., . aircral't ~r<t .hcd tmerted and a building and several vehi~les werc 
destro~ed in a ~er~ intense lire . 

Propos de Vol No 2 +985 
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RESUMES 0'ACCIDENTS 

CC130 - Hercules Collision en vol dc formation 

Pour commemorer la nai~~ance de I'A~~iation royale du ('anada 
il y a 61 ans, I'csyuadron ainsi que d'autres avions de la hase 
de~aient effecluer un passage sur I'aerodrortte . Les trois cquipages 
des Hercules s'elaienl entcndus pour se retrouver sur la pi5tc'9 
en effectuant un dega ¬emern de combat a hassc altitude . Ils se sonl 
mi5 en erhclon rcfusc a droite, prenant un espacement d'une enver-
kure . l .a Seyucnce dc la manoeuvre devait etre la suivantc : cabrage 
de 10° et virage a gauche ae cc 60" d'inclinai,on en maintenant ? ~~ , 
dc~a~ement effectue avec trois serondes dr scparation entre chat ue ! 
avion ; mont~e a I (1(10 pied~ sol pour positionnement en venl 
arriere . A 9(10 ptcds Sol, apres avoir ~ ire d'en~ iron 50", le numero 
? est entre en ~olli5ion avec le numero 1, I'rappant Ic dcssous du 
fusclaee, en a~ant du train principal gauche . I .'impa~t a lai~sc un 
trou dc cinq pieds carres danti la partie inferieure de I'avion . La 
partie asant du fusela~e dr I'avion n` ? s'cst separee et est tornbec 
dans un champ . Les helices des moleurs n` 3 ct ~l se sont detachees 
et sont tomb~es a quelyue distance de 1'epa~ e : La yucuc du Hercules 
n° I s'est separee avant 1'impart au sol . ll e~t evident yu'aprcs la 
collision les deut appareils ctaicnt impossibles a piloter . Les yuatre 
mcmbres d'e ui a d r y p ge l premier Hcr~ules et les ,i~ du deuxiemr 
ont trous e la mort . Les deus as ions c~nt pcrcute le sol sur le do` . 
Un hatimenl et plusicurs ~chieules ont r'te detruits par Ie ciolent 
in~endie qui s'est declare . 



~i 

('apt ;~in tiurchuli .1 ~~t Iludcnn 

Captain Picrrc tit-('~r 

Capt St-Cyr was returning at night to CFB Valcartier's heliport following a reconnais-
sance mission when he was contacted by Ouebec Tower who requested his assistance 
to help a small civilian aircraft experiencing fuel problems . 
Capt St-Cyr immediately requested radar vectors from Quebec Terminal to join up with 

the distressed Cessna . Shortly after establishing visual contact the Cessna experienced 
complete fuel starvation, Being too far away to reach fhe airport the controller suggested 
to the pilot that he could use Laurentian Boulevard which was nearby . The civilian pilot 
advised the controller that he could not see fhe highway . Caplain St-Cyr quickly assessed 
the situation, established radio contact with the aircraft and by using his landing light indi-
cated the position of fhe highway to the civilian pilot . 
When the Cessna approached for landing at a 90° angle to the highway, Captain St-Cyr 

realized it would be impossible to land on the highway, and the Cessna pilot had not sighted 
the landing area anyway . The Cessna was now at low altitude and was approaching the 
mountains Capt St-Cyr then fook complete control of fhe situation and ordered the Cessna 
fo turn left to avoid the mounfains and to line up with another road suitable for landing 
In the words of the Ouebec Tower shiff supervisor'~Capt St~Cyr literally took the aircrafi 
by the hand by flying behind if in order to guide it lo the more possible and secure landing 
area". The aircrafl struck some wires but landed with minimal damage . After requesting 
emergency services from Quebec Tower, Capfain St-Cyr landed near the aircrail and 
arranged for tratfic control to avoid any furiher accident . 

Captain St~Cyr is commended for his exploit which no doubt saved the aircraft from 
crashing and the lives of ifs passengers . 

Powell Air Flight 511, a Convair 440 with 26 passengers on board. was proceeding as 
a charter lrom Campbell River, BC to Vancouver. When approximately eighteen miles easi 
of Comox, flying at 5.000 feet, fhe pilot advised the ierminal controller, Captain Margnt 
Buccholz, that he had lost an engine and was declaring an emergency . Captain Buccholz 
immediately provided a radar vector to Comox With the w~nd from the southeast at four 
teen knots, the Precision Approach Radar (PAR) was aligned to active runway t 1 . The 
weather was unsettled and marginally VFR. Taking into consideration the shorter distance 
to fly, Capt Buccholz suggested fhat the pilot use runway 29 The pilot accepfed the sug~ 
gestion, feathered the bad engine and commenced a descent . During the descent, a pump 
failed, causing fhe engine to come out of feafher and forced the aircraft fo lose altifude 
rapidly . The pilot advised Capt Buccholz fhat he "wasn'f in very good shape" and prepared 
h~s passengers for ditching in Georgia Strait . 
Meanwhile, Capt Buccholz directed the PAR controller, Sgt Pat Hudson, to realign the 

radar for runway 29 and stand by 1o accepf the emergency aircraft . While this was in pro-
gress, she retained control of the aircraft, providing assislance in the form of posifion 
reports and headings although fhe pilot was experiencing greaf difficulfy flying the air~ 
craft. At five miles trom touchdown, Powell Air 511 appeared on precision radar and Sgt 
Hudson took over The aircraft was very low at this point and still losing altitude . To fur-
ther complicate matfers, the pilot could not ma~ntain fhe headings given by Sgt Hudson 
and drifted outside PAR coverage, heading for ihe cliffs along the shoreline at 300 feet . 
Sgt Hudson continued to give headings to fhe runway which fhe pilot was able to take 
affer applying 100 per cenl power to the good engine . The aircrait landed roughly but safely 
nine minutes after declaring the emergency. 

Although fhe aircraft had disappeared from radar coverage several times and the pilot 
seemed resigned to ditching, Caplain Buccholz and Sgt Hudson continued 1o provide 
assistance and direction in a calm, reassuring manner The composure and appreciation 
for the seriousness of lhe situation by both ~ndividuals were instrumental in averling a 
potential disaster . The decision by Captain Buccholz to use runway 29, and Sgt Hudson's 
perseverence in providing radar headings when ~t appeared that they had no effect were 
the key factors in sav~ng the p~lot from having to difch his aircraft . 

SHOW 
Capitaine Picrrc til-C~r 

Le capt Sf~Cyr revenait vers I'hel iport de la BFC Valcartier la nuit a la suite d'une mission 
de reconnaissance, lorsque la tour de conlrble de Quebec I'a contactb pour lui demander 
de venir en aide a un petit aeronef civil qui eprouvait des ennuis de carburant . 

Le capt St-Cyr a immediatement demande des vecteurs radar du confrble terminal de 
Quebec afin qu'il puisse rejoindre le Cessna en dbtresse . Peu apres qu'il ait ~tabli le contact 
visuel avec le Cessna, ce dernier esf tombe en panne de carburant. Le contrbleur a suggbrb 
au pilote de I'avion d'atferrir sur le boulevard Laurentien, non loin de I~, puisqu'il blait trop 
loin pour atteindre I'aeroport . Le pilote a repondu au conirbleur qu'il ne voyait pas le boule-
vard . Le capt St-Cyr a rapidement ~valub la situation, a contactb I'avion par radio et lui 
a indiqub ou bfait le boulevard en utilisant son phare d'atterrissage . 

Lorsque le Cessna s'esf approche perpendiculairement au boulevard pour afterrir, le capt 
Sf-Cyr s'est rendu compte que I'avion ne pourraif jamais s'y poser, d'autant plus que le 
pilote n'avait pas aperpu la zone d'atterrissage . Le Cessna planait maintenanf a basse alti-
tude en direcf ion des monfagnes . Le capl Sf-Cyr a alors pris la situation en main et a ordonnb 
au Cessna de virer a gauche afin d'eviter les montagnes et de s'aligner sur une autre route 
convenanl a I'afterrissage . 

Selon le surveillant de quart de la tour de contrble de Quebec, "le capt St-Cyr a littbrale-
ment men~ I'avion par la main en volant derriere celui-ci afin de le guider vers I'endroit 
le plus propice a un atterrissage securitaire ." L'avion a heurt~ quelques fils, mais a rbussi 
a aiterrir sans trop de mal . Apres avoir demandb a la tour de contrble de Oubbec d'envoyer 
des secours, le capf St-Cyr a atferri pres de I'avion et a pris des dispositions pour diriger 
la circulation afin d'eviter touf autre accident . 

Le capt Sf-Cyr est fblicile de son exploit, qui a sans aucun doute empech~ I'avion de 
s'bcraser et sauvb la vie de ses passagers 

(;ipitainc Rurchuli el ticr~,enl Ilud~un 

Un Convair 440 de la Compagnie Powell Air effecfuait le vol nolisb n° 511 de Campbell 
River en Colombie-Britannique a Vancouver, avec 26 passagers a bord . L'appareil se trou-
vait a environ dix-huit milles a I'est de Comox, a une altitude de 5 000 pieds, lorsque le 
pilote a avis~ le capitaine Margrit Buccholtz, contrbleur terminal, qu'il venait de perdre 
un moteur et dbclarait une urgence . Le capitaine Buccholz lui a immediatement commu-
nique un vecteur radar pour Comox. Le vent soufflanf du sud-est a quaforze noeuds le radar 
d'approche de prbcision (PARI desservait la piste 11 . Le temps ~tait incertain ef a peine 
VFR Le capitaine Buccholz a suggere au pilote d'atterrir sur la pisfe 29, pour raccourcir 
la distance a parcourir. Le pilote accepte la proposition, met I'hblice en drapeau ei com-
mence la descenfe . Au cours de celle-ci, une pompe tombe en panne, I'hblice se remet 
en moulinet, et I'appareil perd rapidement de I'altitude . Le pilote annonce au capitaine Buc-
cholz que "la situation n'est pas lrbs bonne", et il prbpare ses passagers ~ un amerris-
sage forc~ dans le Georgia Strail . le capitaine Buccholz demande alors au sergent Pat 
Hudson, contrbleur PAR, de realigner le radar pour la piste 29 et d'btre prel 2 recevoir I'appa-
reil en urgence . Pendanl ces prbparations I'opbrafrice s'occupe de I'avion, fournissanf au 
pilote des rapports de position et des caps a suivre . Le commandant de bord ~prouve de 
grandes diff~cultbs de pilotage . Arnv~ ~ cinq milles du point de poser des roues, le vol 
511 apparait sur I'bcran du radar de pr~cision et le sergent Hudson prend les choses en 
main . A ce moment, I'avion btaif tres bas et perdait encore de I'alfifude . Pour compliquer 
la situation, le pilote ne pouvait pas maintenir les caps fournis par I'opbrateur et commen~ 
cait ~ sortir de la couverture du PAR, fout en se dirigeant, a 300 pieds, vers les falaises 
de la cbte . Le sergent Hudson a confinub ~ communiquer des caps nour la piste que le 
pilote a tini par atteindre aprbs avoir affich~ 100 pour cent de puissance au bon moteur . 
Neuf minufes aprbs avoir dbclarb I'urgence, I'appareil a atterri brutalement, mais sans 
incidenf . 

8ien que I'appareil ait disparu plusieurs fois de I'bcran radar et que le pilote se soit rbsignb 
~ un amerrissage forcb, le capitaine Buccholz et le sergent Hudson oM continu~ ~ lui tournir 
de I'aide et 2 lui communiquer des directions, d'une maniere calme ef rassurante . Le com~ 
portement de ces deux personnes, qui se rendaienf compte de la gravitb de la situation, 
a, dans une large mesure, contribu~ ~ prwenir un dbsastre . L'utilisafion de la piste 29, 
drticidAe par le capitaine Buccholz, et la persbv~rance du sergent Hudson a communiquer 
des caps radar alors que cette tenfative semblait vaine, ont bte les facteurs cl2s qui ont 
emp~chA le pilote d'effectuer un amerrissage forc~ . 

Captain l3ucchol~ 

/° 
~-i 

~~�,~_ 

Fy 
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FS - A SERIOUS MATTER 

~---_ = ~ 
" _ 1~-. _._ 

For all of you whose job it is to tend or fly a plane, 

L.est carelessness infect you, here's a message to retain . 

Ignoring safety never pays, in any circumstance . 

Go gamble at the racetrack, please . At work, don't take a chance 

Humanum est errare, and a fault you hide can kill . 

The lives of friends (and maybe yours) are riding on your skill . 

Sobriery, devotion and attention to the task 

Are what you need to do your job . It's not too much to ask . 

Forgetting once to do what's right, or douig it too late, 

Endangers more than property, so do it now - don't wait! 

Take care to keep abreast of news, and use your ears and eyes . 

Your fu~st concern and worry is the safery of the skies . 

Fl~gnt Commenl No 2 t985 

I~~~~'~ 
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Et tachez toujours d'etre au courant des progres 

Eyuipages, mecanos, meteos et pompiers, 
Controleurs, uifirnuers et autres anonymes . . 
Unissez vos ef~'orts pour que votre metier 
R.este inlassablement votre pole d'interet . 
Idealisez-le, coruiaissez vos Wtutes, 
Tenez de vos anciens les astuces pratiques 

SV : c'est serieiix 

,, 
I 11 I I~ / ~II i ~I Illi li II 

Sentez-vous concernes, vot~s qui lisez ces lignes, 

Denoncez vos erreurs, cela a ete dit : 
Errare humanum est . Peut-etre un « merci » . 
5i cela nous evite yuelyues gars au tapis . . 

Vouloir, c'est deja bien, agir est beaucoup mie~uc, 
~ubliez les « de mon temps » . . . et ouvrez les yeux . 

La routine est une tare . O_uand on se prend au jeu, 
Securite des vols : pecLSez-y, c'est seriewt . 

Bulletin de Securite des Vols 
Arm~e de Pair franGaise 
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FOR PROFESSIONALISM ~~ PROFESSIONNALISME 

CPL AL BEASLEY 
While performing an inspection on a CT133, 

Cpl Beasley, usiny a mirror and flashlight, noticed what 
appeared as a dark line on the fuselage fuel tank support 
channel . He investigated further and found that tf~e line 
was in fact a crack . Once removed from the aircraft the 
channel was found to be cracked extensively in two 
places at its rear portion . 
Had this crack gone undetected, the channel could 

have collapsed onto the t)~rottle and flight control rods, 
with catastrophic results for an aircraft in flight . 

CPL RICK H.A . AUS 11N 
Cpl Austin, an air frame technician, identified two 

problems on the CP121 aircraft while carryiny out inspec-
tions . In the first instance he utilized NDT x-rays to 
disclose cracks which necessitated a stahilizer change 
and in the second he identified excessive wear on thc 
pressure plate brake pads . By pursuing his lnitial investi 
qations well beyond the requirements of the inspections 
he was carrying out, Cpl Austin prevented situations that 
could have led to potentially catastrophic accidents . 

PTE B .F .R . FEELEY 
Pte Feeley, an airframe tech, detected a discolouration 

running from the aircraft enyine turbine cooliny vent 
rearward to the tail of the aircraft . 
Subsequent ar.tion hy the Snag Recovery section 

resulted in the removal of the tuselage aft section and 
en ine . It was discovered that the t16 and ~7 flameout 9 
interconnect clamp had been improperly installed allow-
ing extreme combustion blowby . 
Due to Pte Feeley's alertness, persistence and attention 

to detail, an almost certain aircraft fire was prevented . 

CPL DAN DANIELS 
Cpl Daniels, an aero enyine tech, was sitting in the 

passenyer compartment of a Buffalo aircraft as the pre-
takeoff check was beiny performed prior to an airtest . 
He noticed loose panels on the trailing edge of both 
winys . His quick response in notifyiny the aircraft 
Captain, undouhtedly prevented serious darT~age to air-
craft components and most probably averted a flight 
occurrence . 

PTE RODGER FLUET 
During the final stages of a modification on a CT133, 

Pte Fluet nOtICed what appeared to be a dark obect lay-
ing directly under the engine . He found a nut, including 
the end portion of a bolt which had failed in shear . Upon 
further investiyation, it was discovered that a lower 
enyine compressor case retaining bolt had sheared off 
causing the spacer nut and locking tab washer to fall 
loose in the engine compartment and flighUenyine control 
area . 

Pte Fluet's alertness, deterntination and initiative 
prevented the potential loss of an aircraft due ta FOD . 

MR JOE ARSENAULT 
Mr Arsenault, an aircraft mechanic employed with Field 

Aviation Engineering Limited was carry~ng out a modifi-
cation on a T-33 when he noticed that the head of the 
bolt which attaches the throttle pus(rpull rod assembly 
to the torque tube arrn was not seated properly . An inves-
tigation revealed that the lock nut was not safetied and 
could be rerrlovet~ by finger pressure . The loss of this nut 
and holt would have resulted in the loss of all engine 
throttle control . 
Mr Arsenault may well have prevented the occurrence 

of a serious fliyht incident or accident . 

Cpl AI Beasley Cpl Dan Daniels Cpl Rick H .A . Austin 

v CPL AL BEASLEY 
Le caporal Beasley, technicien de cellules, avait ete 

charye d'effectuer une inspection speciale sur un 
CT-133 . Au cours de cette inspection, le caporal Beasley 
a remarque, a I'aide d'un miroir et d'une lampe de poche, 
ce qui sernblait etre une ligne sombre sur le profile sup-
port du reservoir de carburant de fuselage . Le caporal 
Beasley a pousse plus loin ses recherches et a decou-
vert que la ligne etait en fait une crique . Une fois le profile 
depose de I'appareil, on a constate qu'il etait gravement 
crique en deux endroits a sa partie arriere . 

Si I'on n'avait pas decouvert cette crique, le profile 
aurait pu s'effondrer sur le mecanisme de commande de 
poussee et sur les bielles des commandes de vol, ce qui 
aurait eu des consequences catastrophiques pour un 
appareil en vol . 

CPL RICK H .A . AUSTIN 
Le caporal Austin, technicien de cellules, a identifie 

deux problemes sur le CP 121 dont il faisait I'inspection . 
En premier lieu, un essai nan destructif par rayons X a 
revele des criques qui ont necessite le remplacement du 
stabilisateur . En second lieu, il a decouvert une usure 
excessive des tampons de treinaye du plateau de pres-
sion, En poursuivant ses premieres recherches bien au-
dela des exigences des inspections prevues, le Cpl Austin 
a decouvert des defectuosites qui auraient pu causer des 
accidents catastrophiques . 

SDT B .F .R . FEELEY 
Au cours d'une verification "A" sur un CT133, le 

Sdt Feeley, technicien en cellule, a decele une decolora 
tion allant de la prise de refroidissement de la turbine 
reacteur jusqu'a la queue de I'appareil . 
L'equipe de techniciens en moteurs d'aeronef a danc 

procede a la depose de la partie arriere du fuselage ainsi 
que du reacteur . Apres la depose du reacteur, I'on a 
decouvert que le collier d'interconnexion des tubes a 
flarnme 6 et 7 avait ete mal monte, ce qui causait une 
fuite importante de combustion . 

La perspicacite, les efforts soutenus et la minutie du 
Sdt Feeley, ont sans aucun doute sauve I'appareil d'un 
incendie certain, 

Pte Rodger Fluet Pte B .F .R . Feeley 

CPL DAN DANIELS 
Le caporal Daniels, technicien de moteurs d'avion, etait 

assis dans le compartiment passagers d'un Buffalo dont 
on faisait I'inspection pre-vol avant un essai en vol . II a 
alors remarque que des panneaux etaient desserres sur 
le bord de fuite des deux ailes, ce dont il a aussitot 
prevenu le commandant de bord . Sa presence d'esprit 
a sans aucun doute evite de graves dommages aux cam-
posants de I'aeronef et a fort probablement prevenu un 
incident en vol, 

SDT RODGER FLUET 
Alors qu'il travaillait dans la chambre de tranquillisa-

Uon superieure d'un CT133, a la fin de I'execution d'une 
modification sur cet appareil, le Sdt Fluet, technicien en 
cellule, a remarque ce qui semblait etre un corps sombre, 
directement sous le reacteur . II a decouvert un ecrou ainsi 
que I'extremite d'un boulon qui s'etait rompu par cisaille-
ment . A la suite d'une verification plus approfondie, I'on 
a decouvert que la partie filet~e d'un boulon de retenue 
du carter inferieur du compresseur reacteur s'etait cisail-
lee . L'ecrou d'espacement et la rondelle-frein a languette 
sont alors tombes dans le compartiment reacteur, a 
I'endroit ou se trouvent des elements de commande de 
I'appareil et du reacteur . 

La perspicacite~, la determination et I'initiative du 
Sdt Fluet ont empeche une perte possible de I'appareil 
a la suite de dornmages causes par un corps etranger . 

M . JOE ARSENAULT 
M . Arsenault, mecanicien d'aeronef a I'emploi de la 

firme Field Aviation Enyineering Limited, faisait une 
modification sur un T-33 lorsqu'il a remar ue ue la tete. q q 
du boulon qui relie la trinyle va-et-vient de la manette de 
poussee au bras du tube de couple etait deplacee . Un 
examen a revele que le contre ecrou etait mal fixe et 
qu'on pouvait le retirer avec les doigts . La perte de I'ecrou 
et du boulon aurait neutralise completement la manette 
de poussee . 
M . Arsenault a probahlement permis d'eviter un 

incident ou un accident grave en vol . 

Mr Joe Arsenault 
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Human Factors : The New Dimension �. ;�. � ,.� , ;.., Les facteurs humains: Une nouvelle dimension 
Human Factors is defined as the interactian between man, 

machine and environment . lt encomrasses the study of human 
capabilities and limilations and their ap lication to rnan's work-p 
ing environment . II is a composite science, drawing upon many 
sources such as physiology, psychology, anthropometry, human 
en ineerine and medicine . The ~ ecific cali' ories of human fac-g p g 
tors that Nill be in use in the i'li ht sal'etv re ortin s stem are as g , P g Y 
follows : hurnan interaction ; physical and/or physiological factors ; 
psychological (behavioral) ; pathological ; and pharmacologicaL 

The Air Force, relying as it does for its effectiveness on 
increasin Iv corn lex avionics and wea on svstern~ that invaria-g . P P . 
bly rryuire human operators, would benelit considerably from 
human faclors inputs . The ~uccess of these systems is dependant 
on the human beings who build them, operate them and maintain 
thetn . After all, syslems tivhich require hurnan operators haae 
overall outputs which are essentially a measure o1' man-machine 
perfonnance . Thus, the perl'ormance of cornplex systems such as 
radar, comrnunications networks and aircraft of which the opera-
tors are an inteeral element is deterrnined in part by the charac-
teristics of the human component . One would expect, therefore, 
that human operatars could enhance such perforrT~ance by bring-
ing to bear the many findings and considerations lhat have been 
researched and formulated in the field of equipment design and 
of o erator selcction, trainin and evaluation . P g 

The aim then, is to improve our understanding of the human, 
specifically when man is the cause of the breakdown of the 
man/machine system, To do this a well defined set of' "human" 
cause factors must be universally employed . 

As one can see lrortt Frg I, rn a consrderatron of pilot factors 
over an 11 year period, anywhere from 53-84°io oi' air accidents 
can be attrihuted lo human factors . [n fact, approximately 70°~'0 
of all (:F aircraft accidents/incidents include varying degrees of 
personnel cornrnis';ions/omissions which involve human faclors as 
a contributing cause . 

One ol' the reasons the human element has not been ade-
yuately considered in the past is the lack of understanding of the 
dvnarnics of hutnan behaviour and how it varies in different situa-
lions . This lack of understanding ekplains the high proportion of 
accidcnts and incidcnts altributablc to human error . Most incidents 
relate to materiel problems . However, the majorily of accidents 
have human factors implications . The reason for this is simple : 
materiel factor problem~ readily lend thernselves to statistical anal- 
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HUMAN CAUSE FACTQRS 
in Air Accrdents (Pilots only) 

AIR ACCIDENTS 1 Jan 73 - 31 Dec 83 
Sub-Sub Cause Factors by Aircraft Type (Pilots Onlyl 

Sut, Sub Cause Factors 

Judgement 

Technique 

Inattentlpn 

Channelized Attfanti~n 

Carelessness 

Non compliance w~th 

OrdPrS 

Spai~al Disonenlat~on 
mc,lrf . visual illusiqn 

Hehcopters 

23 

20 

7 

1 

4 

_2 

2 

2 

1 

Transport 
& Mantime 

aircraft 

20 

12 

12 

1 

4 

4 

Fiyhtcrs & 
Trainers 

46 

50 

29 

2 

9 

4 

Visual non-perception 

Overconfidence 

Distraction 

Task Saturatior~ 

Fahgue 

Perceived Pressure 

Acceleration Effects 

Hangover 

1 

2 

1 

1 

Affective State 
IErnotion) 

Total 62_ 58 
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FACTEURS HUMAINS 
dans les accidents a~riens (pilotes seulement) 
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On appelle facteurs humains I'interaction entre I'homme, 
la machine et I'environnement . Le sujet comprend 1'etude des pos-
sibrhtes et des limitations de I'homme ainsi que I'effet que cela pre-
sente sur 1'environnement dans leyuel il travaille . Il s'agit d'une 
sctence composite dont les sources sont aussi diverses que la physio-
logie, la psychologie, 1'anthropometrie, la science humaine et la 
medecine . Les cate ories s ecifi ues des f g p q acteurs humains qui 
seronl utilises dans le systeme d'etude de la securit~ des vols sont 
les suivants : interaction humaine ; aspects physiques et/ou physio-
logrques ; comportement psychologique ; aspects pathologique et 
pharmacologique . 

, , La Force Aerienne tirerait grand profit de tout apport rela-
tit a la connarssance de 1'etre humain, car son efficacite depend 
d'une avionique et de systemes d'armes de p}us en plus complexes 
qtu ne pourraient fonctionner sans I'homme . La reussite de ces 
moyens n'est possible que grace aux personnes chargees de les cons-
truire, de les faire marcher et de les entretenir . Apres tout, le "pro-
duit" livre par un systeme indique en grande partie la mesure du 
rendement commun de 1'homme et de la machine . On e p ut dire 
que le rendement d'ensembles aussi complexes yu'un radar, un 
reseau de communrcation ou un aeronef - tous n~cessitant un ope-
rateur - est determine en partie par ce qtu caracterise son element 
humain . On pourrait donc s'attendre ~ ce yue les operateurs ame-
liorent le rendement grace aux decouvertes et au!t etudes faites dans 
le domaine de la conception du materiel et dans celui de la selec-
tion, de la formation et de I'evaluation de ces memes operateurs . 
Le hut recherche est donc une meilleure connaissance de 1'etre 
humain, surtout lorsyue celui-ci est le responsable de la defaillance 
du systeme homme/machine. II faut pour cela definir une serie 
de facteurs humains yui soit utilisee universellernent . 

La figure n° I nous montre que sur une periode de I 1 ans, 
de 53 a 84 °lo des accidents d'aviation peuvent etre imputes au fac-
teur ' `pilote" . En fait, par son rolc actif ou passif a divers degres, 
le personnel a contribue a 70 ~lo cnviron de tous les accidents et 
incidents survenus a des appareils des Forces canadiennes . 

Dans le passc, l'element hurnain n'etait pas pris en conside-
ration comme il le fallait . Cela venait, entre autre, de l'ignorance 
de la dynamique du comportement humain et de la maniere dont 
ce comporlement se manifeste dans des situations differentes . Ainsi 
peut-on expliquer la proportion elevee des accidents et incidents 
allribues a 1'erreur humaine . Alors que la plupart des incidents 

WHY BETTER HUMAN FACTOR CAUSE FACTORS 
POURQUOIS AME~IORER LES FACTEURS HUMAINS 

what happened why it happened 
les faits le pourquois des faits 

better understandiny 
better statistics of the "man" 
meilleures statistiques meilleure connaissance 

de I' "individu" 

prevention 

why? 

pouryuois? 

1 . Preservation of scarce materiel resources 
Econorrrie de ressources mat~rielles peu nombreuses 

2 . Preservation of lives 
Sauvegarde des vies hurnaines 

FIGURE 3 
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Major Steve Liang 

ACCIDENTS D'AVIATION 1 jan 73 - 31 dec 83 
Sous-facteurs par type d'aeronef (pilotes seulement) 

ous-facteurs elicopteres 

A~ronef de 
transport 
Aeronef 
marit~me 

Chasseurs et 
appareils 

d'entrainement 
Jugement 23 20 46 

Technique 20 12 50 

Inattention 7 12 29 

Attention canalisee 1 1 2 

Negligence 4 4 9 

Non execution des 
consignes 2 4 4 

Desorientation spatiale 
y compris illusion 
visuelle 2 1 

Information visuelle non 
percue 2 2 

Exces de confiance en 
soi 1 4 

Distraction 2 2 

Debordement de travail 1 2 

Fatigue 1 2 

Pression ressentie 1 

Effets de I'accelcration 3 

Gueule de bois 1 

Etat emotif 1 

Total 62 58 166 

FIGURE 2 

relevent d'un probl~me de materiel, la majorite des accidents 
mettent en cause le facteur humain . La raison en est simple: l'aspect 
materiel se prete facilement a I'analyse statistiyuc . Des que les 
chil'1'res, ou statistiques, indiquent qu'il faut faire quelque chose, 
les officiers d'etat-major n'om aucune peine a justifier les change-
ments de procr:dure ou les remplacements de materiel qui 
s'imposent paur corriger ces problemes . Lorsqu'un incident cam-
parte une part de responsabilite humaine, il est frequent yue la 
cause ne soit pas identifiee, soit que I'enqueteur repugne a "laver 
le linge sale" en public, soit qu'il juge le probleme peu repandu 
et n'interessant que les personnes concernees . Les statistiques a ce 
sujet sont donc plus difficiles a quantifier et presque impossible 
a analyser . 

Au cours des dernieres annees, les enormes progres techno-
logiques realises dans I'industrie aerospatiale n'ont fait que rendre 
plus difficile la tache des operateurs humains et ont demontre le 
bcsoin de tenir compte de 1'homme dans la conception de machines 
de plus en plus complexes . Des erreurs se sont produites fre-
quemment (Figure 2), accom a nees souvent de erte d'un mate-pg p 
riel couteux, tout cela parce que les limitations de I'homme etaicnt 
depassees . La plupart des accidents d'aviation sont dus ~ I'homme 
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ysis . Once the numbers (statistics) indicate the need for a change, 
staff ol'ficers have no trouble justifying a materiel and/or proce-
dural chan e to correct Ihese rohlems . When an incident relates S p 
to human Factor problents, the ̀ cause' is frequently not identified 
because the investigatur either does not uant ta 'air dirty linen' 
ar because he only concludes lhat the problerns only affect those 
individuals and are not widespread . 

Therefore, the related statistics are more difficult to quan-
tify and almost impossible to analyze . 

The tremendous technologi~al progress which has taken place 
in the aeros ace industry in the past few years led to greater difficul-p 
lies for human aperators and shOWCd the necd lo consider man 
in the design of increasingly complex machinery . Errors occurred 
frequently (Fig ?) often leading to the loss of' costly equipment 
because human limitations were exceeded . The rnajority of aircraft 
accidents are duc to the man or the machine . As technoloey 
im roves and the demands laeed on the ilot increase, rausation p P P 
becomes a matter ol' probability and time . If the equipment does 
not break, there is more time and more apportunity for human 
errorto occur . 

7'o determine an accident cause as ' `human error" will not 
ltelp prevent future accidents . As Flight Safety investigators, we 
have a mandate to determine the "why" of' an accident, This entails 
asking lhe righl question . B-GA-OIS-OUI/FP-Ot!I (Human H'actors 
Guide for ihe Conducl of Aircraft Accidenl tnvestigation) will serve 
as a guide for lhis kind o1' investigation, We must delineate not 
only the "whal" but also the "whV" In aftr'111U11n~ humall ~rl'Ol' . 
(Fig 3) . The "what" details the specifics of the error committed 
and has been identified with increasing precision. Thc "why", how-
ever, is the specifics behind the error committed, the motivation 
or explanation of the action, or lack o1' it . 

'This has remained obscure . Looking into lhe hurnan per-
formance aspects of' an accident will not onlv solve the immediate 
uzzlin accident but will lead ta a safer environment for the man . P g 
"Human error" is not simply that ; the ultimate test of the dcsign 
of the total aviation environment is the man's ability to function 
in it efi'ectively, efficiently, and safelv . 

The real problem in prevention lies in understanding and con-
trolling human factors . The single most effective counter-measure 
against human faclor deficiencies is lhe individual's awareness of 
his limitations . IF thr cosl ol' ace :ident5 is to be reduced, we must 
come to grips with the human factor elements . The amended list 
of hurnan I'actor cause factors (Fig . 4) will give us more del'initive 
human faetors information to come to grips with some of the prob-
lems pertaining to the man-machine-environmcnt inlcrfarc . Thc 
new list of ersonnel cause i'actors is not a radical chan e ; ralher p g 
it is an expansion . Nothing has been deleted under the new sys-
tcm . The plan is for retention ol'the current reporting system with 
an ex an5ion and re1'inement of the human factor sub-cate ories p g 
as indicated . A thorough investigation of an accident/incident will 
normallv reveal mctre than one cause factor since mishaps rarely 
result 1'rom a single factor, but From a series of linked events . If 
several cause Factors are important, we should pul Ihern all down 
on paper . 

If the BFSO does not feel camfortable with assigning cause 
Factors, is unsure or does not have the e~pertise regardutg a prob-
lem, he shnuld consult with the base t7ight surgeon, DPS investi-
gator or Aircom . DFS invcstigators or AirCom in consultation with 
the BhSO will then a~sign causc factors . Irrespective of whether 
a cause factor has been assigned, the BfSO is responsihle for 
obtaining all pertinent facts surrounding a case and reporting them . 
Though lhis procedure may be seen to increase the time spent, it 
is a necessary adjunct to highlighting "the reason why" accidents/ 
incidents happen . lt will serve as a management tool for all super-
visars, enahling better identification, analyses and contrul of poten-
tial problem areas, and allowing, at least partial, realiaation of the 
CAF accident prevention program . yti'e require beuer documenta- 

1$ 

tion and quantification of those human I'actor variables associated 
with accidents/incidents . Without this, the analyses of these 
occurrences and the reventive measures to be taken are im ossible . p p 

The ultimate aim of reporting human factors is to prevent 
accidents by improving the reliability, safety, and performance of 
man-machine systems and to reserve or create the optimal environ-P 
mcnt in which man musl work . Management must realize that 
machines and tasks need to be matched with the abilities and limi-
tations of man, just as man has to be adapted to thc rigars of his 
environment . We in the CAF should be vitally concerned with 
accident revention as the stakes row lar er in terms of Gves, p g g 
hardware, property, lawsuits, and adversc publicity . 

The primary purpose of accident investigation is to discover 
lhe cause so that action may be taken to prevent a recurrence . V~'e 
have come a long way technically, but in terms of human 
behaviour, we seem to make some of the same old mistakcs again 
and aQain, sometimes with a few new twists . There is every reason 
to antici ate that we can effect a si nilicant reduction in human p g 
factor accidents by identifying the specific contributing factors -
the why. It is in the best interests of all to know and understand 
~tihyr experienced and qualified crews are caught by their errors 
before they could correct them . 

Summary of Cause Factors (Personnel) 

Manayernent 

Supervision 

P~I~t 

Human Interaction 
1 . Human enymeenng 
2. InformationlComrnunication 
3. Resources 
4 . Uther 

Physical andlor Physiological Factors 
1 . Acceleration ettects 
2. Decornpress~un sickness 
3. Disorientation 
4. Fatigue 
5. Hypoxia 
6. Noise, vbration & buffet 
7. Tl7errnal stresses 
8. Trapped yas etfects 
9. Visual dlusrunslGrt~itations 

10 . Other 

Ma~ntenance 

Other Personnel 

Unknown Persons 

Psychological (Behavioural) 
1 . Baredom 
2. Carelessness 
3. Channelized attention 
4. Cornplacency 
5. Confidence 
6. Distraction 
7. Expectancy 
8. Human InformaUon Processrny 
9. Inattention 

10 . Judgement 
11 . Motivation 
12 . Non-compliance With Urders 
13 . Pressiny 
14 . Technique 
15 . Tramrny 
16 Other 

Pathological The sub-categories 
involved here are 
too rnany to be hsted 
and are the specific 
responsrbility of the 

Pha rmacological F light Su rgeon 

FIGURE 4 

Fhght Gommenl No 2 19A5 

I.es factews n~ains: une eouvene aimmsion 

ou a la machine . Au fur et a mesure que la technologie progresse 
et qu'augmente la charge dc travail du pilote, le rapport de cause 
a effet devient afi'aire de probabilite et de temps . Moins le mate-
riel est victime de defaillance, plus les chances qu'il y ait erreur 
humaine augntentent avec le temps . 

Attribuer un accident a une erreur humaine n'empechera en 
rien les futurs accidents de se produire . Notre role en tant yu'enque-
teur de la securite des vols, est de determiner le "pourquoi" d'un 
accident . Encore faut-il pour cela poser les questions qu'il faut . 
Le rnanuel B-GA-OlS-001/FP-001(Human Factors Guide for the 
Conduct of Aircrafl Accident Investigation) doit servir de guide 
pour ce genre d'enquetes . Avant d'attribuer une erreur a 1'etre 
humain, il faut bien separer le "Que s'est-il passe" du "Pourquoi 
cela s'est-il passe" . (Figure 3) . Le premier explique en detail le 
mecanisme de l'erreur commise, et de ce cote la precision est de 
plus en plus grande . Par contre, le second represente ce qui est 
sous-jacent, c'est-a-dire la raison qui a poussc I'ctre humain a agir 
ou, au contraire, a ne rien faire . C'est un point jusque la reste 
obscur . L'etude du comportement de 1'etre humain au cours d'un 
accident permettra non seulement de resoudre immediatement celui-
ci, mais aussi de rendre I'environnement plus stir pour I'homme . 
L'erreur humaine n'est pas seulement cela ; arriver ~ ce que I'homme 
pursse fonctronner avec surete et effrcacrte dans tout le mtlreu qur 
constitue 1'aviation voila en definitive ce qui constituera la preuve 
ullime du bon agencemcnt de son environnement . 

Le vrai probleme de la prevention est de comprendre ce qu'est 
le facteur humain et de pouvoir le contruler . La seule et vraie 
contremesure aux deficienees de I'homme est de lui faire prendre 
conscience de ses propres lintites . Si nous voulons reduire le cotit 
des accidents, il Faut d'abord nous attaquer aux elements qui 
constituent le facteur humain . La nouvelle liste de ces facteurs 
(Figure 4) nous donne des informations plus precises qui nous per-
mettront d'ai'fronter certains dcs problemes sur le rapport homme-
machine-environnement . Cette nouvelle liste de facteurs person-
nels ne repr~sente pas un changement radical, mais plulot une exten-
sion de I'ancienne . Rien n'a ~te supprime dans le nouveau systeme 
sur la maniere de faire les rapports d'accidents . Les sous-categories 
traitant des facteurs humains seront traitees avec plus d'exactitude 
et verront leur nombre augmenter . Une enquete menee a fond 
devrait reveler plus d'un facteur contributif, un accident ayant rare-
ment tm seul facteur pour cause, mais etant plus souvent I'abou-
tissement d'tme chaine d'evenements . Si plusieurs factcurs ont joue 
un role important, il faut abrs les noter par ecrit . II peut arriver 
que I'OSV de la base ne soit pas certain des facteurs responsables, 
ou encore qu'il repugne a incriminer ou qu'il n'ait pas I'expertise 
voulue . Il devrait alors consulter le chirurgien de la base,l'enque-
teur DSV ou le Commandement air . II appartiendra a ces deux 
dernieres autorit~s, apres consultation avcc I'OSV de la base, de 
designer les facteurs en cause . Independamment de cela, l'OSV de 
la base a le devoir de reunir tous les Faits pertincnts se rapportant 
a un cas et d'en 1'aire un rapport . A priori ce processus peut sembler 
prendre beaucoup de temps ; il est neanmoins necessaire pour mettre 
en reltef le "pourquor" d'un accrdent ou d'un mcident . II y a la 
un outil de gestion pour tous les superviseurs, permettant une meil-
leure identification, une meilleure analyse et un meilleur controle 
des domaines ou ces problemes sont susceptibles de se manifester, 
tout cn facilitant, au moins partiellement, la realisation du pro-
gramme de prcvcntion des accidents des Forces aeriennes cana-
diennes . Nous avons besoin de mieux nous documenter sur ces 
variables que representent les facteurs humains et nous devons 
mieu~c les quantifier . Faute de cela, il est impossible d'analyser les 
faits et de prendre les mesures preventives qui s'imposent . 

Le but ultime justifiant I'etablissement d'un rapport sur les 
facteurs humains est d'empecher les accidents en ameliorant la fia-
bilite, la sccurite et le rendcment des systemes mettant en jeu 
I'homme et la machine, tout en reservant ou en creant un envi-p 
ronnement optimal dans lequel I'homme peut travailler . La ges- 
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tion doit se rendre compte que le travail a executer et les machines 
doivent s'adapter a ce que I'homme peut faire ou ne peut pas faire, 
tout comme ce dernier doit etre adapte aux rigueurs de son envi-
ronnement . Quant a nous, membres des Forces aeriennes cana-
diennes, il est vital de nous preoccuper de la prevention des acci-
dents, car 1'enjeu augmente de plus en plus en terme de vies 
humaines, de materiel, de propriete, de poursuites judiciaires et 
de contre publicite . 

Le but principa) d'une enquete sur un accident est d'en 
decouvrir la cause, afin de pouvoir prendre les mesures empechant 
qu'il se reproduise . Du point de vue technique, nous avons fait 
d'enormes progres, mais sur le plan du comportement humain, il 
semble yue nous repetions les memes vieilles erreurs, en leur don-
nant parfois un tour nouveau . Tout porte a croire que nous pou-
vons reduire les accidents oit I'homme a une part de responsabi-
lite, a condition d'identifier les facteurs specifiques - autrement 
dit le "pourquoi cela s'est-il passe" . Il y va de l'interet general 
de comprendre et de savoir pourquoi des equipages hautement qua-
lifies se font prendre au piege de leurs erreurs avant de pouvoir 
les corriger . 

Resume des facteurs contributifs (Personnel) 

Direction 

Supervrsion 

Pilote 

Relations humaines 
1 . Eryonomre 
2, Renseignementslcommunications 
3 . Ressources 
4 . Autres 

Facteurs physiques et ou physiologiques 
1 . Effets de I'acc~leration 
2 . Mal de la d~compression 
3 . D~sorientation 
4 . Fatigue 
5 . Hypoxie 
6 . Bruit, vibration et secousse 
7 . Stress thermique 
8 . Effets des gaz intestinaux 
9 . Illusions et limites optiques 

10 . Autres 

Maintenance 

Autre personnel 

Personnel inconnu 

Facteurs psychologiques 
Icomportement) 

1 . Ennui 
2 . Negligence 
3 . Concentration 
4 . Complaisance 
5 . Confiance en soi 
6 . Distraction 
7 . Attente 
8 . Traitement de I'information 

humaine 
9 . Inattention 

10 . Jugement 
11 . Motivation 
12 . D~sobeissance aux ordres 
13 . Pression 
14 . Techn~que 
15 . Entrainement 
16 . Autres 

Facteurs Les sous-cat~gories 
pathologiques concern~es par 

ces facteurs sont 
trop nombreuses 
pour etre mention-
n~es et rel~vent 
entierement du 

Facteurs m~decin du per-
pharmacologiques sonnel navigant 

FIGURE 4 
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CLE.4RED FOR THE APPROACH 
Captain .lohn Politis 

1( :'PS lnstru~tor 

Upon receipt of an approach clearance, a pilot determines the 
altitudes to be flown by referring to the current FLIPS in conjunc-
tion with any imposed ATC restrictions . Although this appears 
to be a simple statement, choosing the correct altitude to fly -
and when - can be confusing . This article will explain several 
potentially puzzling approach scenarios and comment on what is 
considered safe and effective (not to mention legal) . 

To begin with, consider yourself enroute to Swift Current at 
FL 240 on the first leg of a round robin training exercise . Some 
distance away you are cleared to the airport for the High 
VOR/DMF: approach to runway 12 (Fig A) . Pre-descent checks 
complete, you call out of F'L 240 for the initial penetration alti-
tude of FL 200 . You know that a clear understanding of the 
approach chart depictions and the associated instrument flying 
procedures is required, so you have studicd the plate closely . But 
after passing the lAF outbound, and leaving FL 200 you suddenly 
realize that the ne~rt procedure altitude of 3600 is below the sector 
(yuadrantal) altitude of 4200 feet . Your level of concern begins 
to rise as you approach 4200 feet still some distance away from 
the inbound radiaL Assuming you succumb to a momentary mcn-
tal block you decide to play it safe and remain at the sector altitude 
until yuu have intercepted the inbound radial, 

From an obstacle elearance standpoint the sector altitude is cer-
tainly a safe place to be . On the other hand, the correct altitude 
to be flown is the penetration turn complction altitudc of 3600 . 
This altitude is determincd by adding 1000 feet to the highest obsta-
cle within the initial approach segment (the penetration turn),as 
tllustrated at Fig B . Had the base ol cluud been at 4(100 feet, wrth 
icing reporled, the implications of rentaining unnecessarily at 
4200 feet are self' evident . Whether the appruach being ilown is 
high or low, an aircraft passing the IAF on a segment of the pub-
lished approach may safely descend to the next procedure altitude 
on the approach plate (in the foregoing scenario, 3600 feet) regard-
less o1' the sector altitude(s) . 

Admittedly, however, the con~ect procedurc altitude to be flown 
on an IL5 approach (as currently depicted) can baf(le even the most 
experienced pilots . For example, while on vectors fur the II S 
apt~r~~ach tu runwtty 26 at Vanc~uve_r International (Fi~ C) vou 
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notice an OFF-FLAG over our lide-slo e indicator . After noti(' ~- ~ ~~~ ~~ ~ ~~ + + ~~~d~ 3100 ~fi~a, Y g p y - 1- - 
ing ATC of this develnpment you receive clearance for the localizer 
only approach . The yuestiun is, upon intercepting the on-course 
what altitude shuuld be tlown to the FAF'~ Many of you will choose 
1400 feet, This at 1'irst glance appears to be the logical choice since 
it's the next altitude shown on the plate and because it is depicted 
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in the same bold type as the other procedure altitudes . F~GURE A 
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AL'TORITE POUR L'.APPROCHE 
Capitaine John Pilotis 

Insiructeur P11"I 

Apres avoir re~u son autorisation d'approche, le pilote determine 
les altitudes voulues en fonction de ses FLIP et en se conformant aux 
restrictions possibles de 1'ATC . Bien que cela paraisse sim le, choisir p 
la bonne altitude peut parfois preter a confusion. Cet article se ro-p 
pose d'etudier quelques situations eventuellement embarrassantes et 
d'apporter des solutions considerees efficaces et sures, our ne as p p 
dire conformes a la reglementation. 

Vuus etes en craisiere a destination de Swift Current au FL 240 
sur la premiere branche d'un exercice de navigation . Peu avant 
votrc dcstination, vous etes autorisc jusqu'a I'aerodrome pour une 
approche HI-VOR/DME piste 12 (figure A) . Apres les verii'ica-
tions d'usage, vous signalez yue vous yuittez le FL 240 pow~ I'alti-
tude initiale d'intzgration : le FL 200 . Sachant u'il est necessaire q 
de parfaitement bien interpreter une carte d'approche et ses pro-
cedures, vous avez soigneusement etudie la carte . Pourtant, apres 
avoir passe I'IAF en eloignement, vous vous rendez cornpte, en 
yuittant le FL 2(l0, ue la rochaine altitude de la rocedure q P p , 
3 600 pieds, est inferieure a 1'altitudc minimale de secteur qui esl 
de 4 200 pieds . Vous comrnencez a vous inquieter car, en arrivant 
a 4 200 icds, vous etes encure a uel uc distance du radial de P q y 
rapprochemcnt . Un sentiment de prudence vous pousse alors a 
jouer la carte de la sccurite et vous restez a l'altitude minimale de 
secteur jusyu'a I'interseption du radial en rapprochement . 

Typical Tacan or VORIDME Penetration Turn 
VOR/DME Virage d'integratiom 

penelraGon turn 
completion altiNde 
baud on hrqhett 
oMtacla wrthm 
thif ani 

FIGUFE B 
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rnapo ee pucir< 
compl6t6 en ahiNde 
d'epr6t I'obstacle 

a pwtsa .ra .m 

Pour le respect de la marge de franchissement d'obstacles, c'est 
certainement une excellente dccision . I'ar contre, I'altitude yu'il 
faut adopter est 1'altitude a la fin du virage d'integration, soit 
3 G00 pieds . On obtient cette altitude en ajoutant 1 O(X) pieds a I'alti-
tude de 1'obstacle le plus eleve situe sur le segment d'approche 
initiale (virage d'integration), comme Ie montre la figure E3 . Si le 
plafond avait ete de 4 000 pieds avec du givrage, les consequences, 
en restant a 4 200 pieds, auraient ete evidentes . Qu'un avion fasse 
une approche haute ou une approche basse, il peut, apres avoir 
passe 1'lAF et a condition de suivre la trajectoire de la procedure, 
dcscendre en toute securite a I'altitude suivante donnee sur la carte 
d'approche (dans le cas yui nous int~resse, 3 600 pieds), quelles 
que soicnt la ou les altitudes minimales de secteur . 

Chacun sait yue choisir la bonne altitude pour une approche ILS 
(comme on la represente souvent) peut derouter le pilote le plus 
experiment~ . Par exemple, pendant un guidage radar pour une 
approche ILS piste 26 a Vancuuver International (figure C), vous 
rcmarquez que le OFF'-FLAG a arait sur I'indicatcur de ente . pP p 
Apres avoir aa~erti I'ATC, vous recevez une auturisation pour une 
approche sur alignement de piste seulement . Le problemc est de 
savoir, en interceptant la trajectoire en rapprochement, quelle alti-
tude ado ter 'us u'au FAF'? Beaucou ~ de lecteurs chuisiraient P J q } 
I 400 picds . Cela semble un choix logique a prerniere vue puisque 
c'est I'altitude suivante indiquee sur la carte d'approche et yu'elle 
est repr~sentee comme les autres altitudes de la prucedure, c'est-
a-dire en caracteres gras . 

Malheureusement, c'est I'aux . ll s'agit de 1'altitude nominale de 
l'aligncment de descente a la venicale de 1'OM/FAF (voir 
pagc 6 du GI'H 200, valume 4) . Cette altitude ne donnc pas la 
rnarge minimale de franchissement d'obstacles de S00 pieds pour 
le segment intcrmediaire de I'a roche, comme c'est le cas ar pP P 
exemple pour 1'altitude de surval d'un radiophare NDB . 

Des mesures ont ete prises pour modifier la presentation actuelle 
de I'altitude de reference de 1'alignement de descente d'un ILS afin 
d'eviter toute confusion possible . Cette altitude sera represerttee 
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on the dials 

Unfortunately, this is the altitude of the norninal glide path at 
the 01~1/FAF (see page six of GPH 200, Vol 4), which does not 
provide the minimum 500 feet of obstacle clearance for the inter-
mediate segment of the appraach (as would, for instance, an NDB 
beacon crossing altitude) . 

Action has been taken to change the current method of depict-
ing the ILS glide path check altitude sa as to prevent conFll5lUn . 
This will be done by showing it in small print above the outer 
rnarker or FAF ; while the rocedure turn altitudc, ADF beacon p 
crossing altitude and/or the G/P 1NOP altitude will be shown in 
bold type numbers . Notwithstanding the foregoing, when established 
inbound on a localizer approach, an aircraft may be descended 
to the G/P INOP altitude or the ADF beacon crossin altitude g 
(neither of which are depicted at F'ig C) . Should only an 1LS check 
altitude be published, an aircraft may be descended to S00 feet 
below the published procedure turn completion altitude (CFP 148, 
Article 3317, para 2) . 

No discussion of instrument approach clearances would be 
complete without mentioning the use of TACAN point-to-point 
navigation . A direct clearance not only expedites the flow of traffic 
it minimizes airborne time for arriving aircraft . For example, a 
pilot requests and receives clearance for the straight in IIS approach 
to runway 36 at ~'innipeg (Fig D) via direct clearance to the 
R-1B0 at 10 DME. 

From a procedural as well as a legal standpoint, there is noth-
ing wrong with rcquesting and flying this procedure as long as a 
safe altitude is maintained cmtil on a segment of the published 11 .5 
approach, In this case the pilot can descend (at his convenience) 
to cilher the !00 NM emergency safe altitude or the sector altitude 
specified on the approach plate . What would be incorrect, how-
ever, would be descending below the 100 NM or the 25 NM alti-
tudes claiming some knowledge of the approach design parameters 
or the local area . GPH 204 and AIP Canada both state that only 
while in airspace for which the Minister has not specified a higher 
minimum can a pilot determine his own altitude of at least 1000 
Feet ahove the highest obstacle within a horizontal radius of five 
miles from the aircraft (2000 fcet and ten miles within mountainous 
regions) . Simply put, a pilot with an unreslricted approach clear-
anee to proceed TACAN point-to-point direct to a published por-
tion of a final approach can reyuest and receive clearance 1'or vir-
tually any type of manoeuvring (short or aerobatics) as long as 
it is carried out at a safe and published altitude . (Keep in mind 
that, unlike Canadian procedures, an approach clearance in the 
United Statcs does nut permit a pilot to leave the previously 
assigncd altitude cmtil on a segment of the published approach) . 

During the en route phase of' flight an aircraft is provided with 
relatively large separation from other traffic and terrain . Instru-
ment approach procedures are intended to provide gradually 
decreasing lateral and vertical separation standards as an aircraft 
nears the DH or MAP . A clear understanding of approach clear-
ances, instrument approach depictions and the associated flying 
procedures is essential for safe, effective and professional flight . 

BUT ~rHENEVER IN DOUBT, SHOUT. 

aux instruments 

ILS RW_Y_ 2_6 
pTl$ i ARR 

izi s i2o e 
11 " .A 352.7 

t Au cocFny s~»~n ot r .y oo-n 
or W~s, m rw, ,a-st 

+uinnraeCtransionr.ala~rdncrDt 
ia:~~uer tw s~r ~n a~oroacn 
LSq) From Bvgg~.nhn iv3U11 
+om cr .,m Naw,n,nt .n 
+Cao kom Re ~~nqnarr VORTAL ~R-30t t 
Rntnctw ta +~raan wim pntn 

ypR c~~ iACAN anE I ;S n:aven 

TwN 
tte? 
926 S 

LOCALILhR 1 10 .7~I . 

MM 

r ~ ~3~ 

c~~mc~~~ooo an 
no~ ~ ,i 2W 

Li,mt.na ~tr, 
lurn lu 4ANAIMI,i 

L 
<~.At:1~YE ~~ASs 

GNO 
izt r 
z15 8 

: . 

YANCOUYERI ~°~~~_-flMA-Ai 
zss vR :=r , - , yM 

tt1J t119 I 1t9-4 " -i 
2J6 6 

-~ - 4 

vn- ~',R 
NpB voRu 

~078 

ILS RWY 26 
EFF 2 AUG 81 

FIGURE C 

ILS or NDB RWY 36 
ATiS ~ ARR VAR 

t1~! 19f ~ t195 179-0 
t102 ]566 1837 .- _ 

tlao 

Aoe 1~g0 Iszzl 1 I 1300 I 1300 ~ ~ Ho~ j ~ ., . �. ., . 

ciRCUNC I 1300 lsttttv, ~13001y"~~'11500 +t,', w Roeiomrwsnoia+aRM 7 ~~--T-- - ~ 
VAR>6 I 98012021r: RVf i28 U~S3U~ 

WINNIPEG INTL 
WiNNIFEG_MAN77_C7BA, 

ELEV 7Q3 

ILS or NDB RWY 36 +°~55R9TIIW VARBt 

E~F 2 AlJ(i By 
CHAN4; ha cum nw . ~. Noe wo.wvo aX 

FIGURI: t? 

-,y 

Flight Comment No 2 1985 Propos de Uol No 2 1985 

en petits caracteres au-dessus de la radioborne exterieure ou du 
FAF' . Par contre, l'altitude du virage conventionnel,l'altitude de 
passage d'un radiophare et 1'altitude en cas de panne de 1'aligne-
ment de descente seront representees en caracteres gras . Quoi qu'il 
en soit, lorsyu'un pilote est etabli en rapprochement pour une 
approche sur 1'alignement de piste, il peut descendre a 1'altitude 
de GIP INOP (panne de radiopente) ou a I'altitude de passage de 
la radioborne NDB (ni 1'une ni I'autre ne sont representees a la 
figure C) . Lorsquc 1'altitude de reference de l'alignement de 
descente d'un ILS est publiee, le pilote peut descendre 500 pieds 
en dessous de I'altitude du virage conventionnel (PFC 148, article 
3317, alinea 2) . 

Une discussion sur les autorisations d'approche aux instruments 
nc serait complete sans parler de la navigation TACAN par points 
de cheminement . Une autorisation pour se rcndre directement d'tm 
point a un autre non seulement ac:celere le trafic mais reduit egale-
ment lc temps de vol des appareils a I'arrivee, Par exemple, le pilote 
demande et re~oit I'autarisation pour faire une approche ILS dans 
1'axe piste 3ti a Winnipeg (figure D) avec autorisation d'aller 
directement au R-180 a 10 DMF, . 

Du point de vue procedure et reglementation, rien n'empeche 
ce genre d'approche a condition qu'une altitude rninimale soit main-
tenue jusqu'a 1'interception d'un segment de la procedure d'ap-
proche I LS . Dans ce cas, le pilote peut descendre a sa discretion, 
soit a I'altitude minimale en cas d'urgence dans un rayon de 
100 NM, soit a I'une des altitudes minimales de secteur indiquec 
sur la carte d'approche . Par contre, il ne faudrait pas descendre 
en-dessous de ces altitudes sous retexte ue I'on connait les ara- P q p 
metres d'claboration des approches ou 1'aerodrome en question . 
Le GPH 204 et 1'AIP indiquent tous deux que c'est seulement lors-
que le pilote est dans un espace aerien pour lequel le Ministre n'a 
pas specifie une altitude minimale lus haute u'il cut determi-P q P 
ner sa propre altitude, c'est-a-dire 1 Ot>U pieds au-dessus dc I'obs-
tacle le plus eleve dans un rayon de 5 milles autour de 1'acronef 
(2 000 pieds et 10 milles dans les regions montagneuses) . Cela signi-
fie qu'un pilote qui est autorise a se rendre directement, sans restric-
tion d'altitude, par points de cheminement TACAN, jusqu'a la 
trajectoire finale d'une approche peut demander et recevoir une 
autorisation pour n'importe quel genre de manoeuvre (a la limite 
de la voltige) a condition qu'il respecte une altitude de securit~ et 
I'altitude publiee . ll faut se rappeler qu'aux Etats-Unis, contrai-
rernent au Canada, une autorisation d'approche ne permet pas au 
pilote de descendre en dessous de I'altitude precedemment assignee 
avant yu'il ait atteint un segrnent de I'approche publiee . 

Pendant la phase du vol en croisiere, un appareil beneficie d'un 
espacement relativement important par rapport aux obstacles et 
aux autres appareils . Par contre, dans une procedure d'approche 
aux instruments, I'espacement vertical et latcral diminue progres-
sivement a mesure que 1'appareil se rapproche de la DH ou du 
MAP . Une comprehension parfaite des autorisations d'approche, 
de la representation des cartes d'approches aux instruments et des 
procedures est essentielle pour voler en toute securite, avec 
professionnalisme et efficacite . 

UANS LE DOt1TE, NE T'ABSTIF:NS PAS! 
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$AX~ER 

CARELESSCOCKATOOL 
(Lethean anser) 

Avid birdwatchcrs oft encountcr this amncmonic ,rni 

ETOURNEAU DISTRAIT 
(Etournevis negligens) 

not by sighting his plummage nor by hearing his call, but by Cet cto ' ~ ~ ' a '' uineau x i~connait a cc qu il laisse derriere lui, i~~llowing his droppings . ct non ~l son lunla > ~ ' ~ " ' ' p gc ~u a son ramagc, On p~ut suivrc I animal The Cockatool leaves a trail of mechanical dejecta a la trace . Son territoire 'on h " '-r , A , I c c d r utils abandonncs, est plcm tvhcrever hc goes . Elder hirds in the flock must be wary of d'cmbuches our Ics a ' s p nacn_ dcplumcs que nous sommcs . 
this irowcy taradiddler lest his littcr cause a calamity . 

Once consideretl rare, this usavory avian is again in 
evidencc in nesting grounds . At days end alert ornithologists 
~an hcar ius call . . . 

THEY'REALLHERE. . . LET'SHAVEABEER 

On cro}ait le volatile un oiscau rare, Le revoila qui pro-
liferc autour dcs hangars . A la iin dc la journee un lcui F 
I'cntcndrc glapii . . . 

TOUSSALATAVERN . . .TOUSSALATAVERN 
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