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1-hc hlan in the Eyualiun 

F~eryone t~ho flies is ~~ell aware that flsing invulvcs a nttut, 
marhine, environment interlctce . 1'1'hen things go ~~rung, it is nor-
ntall~ ;tc~au,c thc man did nut rta~t a~ c~pc~ted ; thc marhinc fail~d 
to pcrfonn ,t, acl~crti~cd ; thc sacather nas nut as furc~~ast ; or any 
combination of thr lhrre .ll hcn the inlluenrr of thr failure~ i5 `uch 
that an acrident result,, thc ~ub,equent inse~tigating team spends 
con~iderable time intervieuin ;~ the man, testing the machine and 
analsrinc~ the ertvironmental cunditions . ,A rcvieG~ ol our 19ti arci-
dent, n~er thc pasl 10 year, indi~atcs the man in our thrrc part 
cyuati~>ns has bccn found tu ha~c contributed to lhc rausc uf thc 
accid~nt in 70r!'n uf the ~a~e~, ~, corttpared to 2~c''n attributed to 
Ihc m :tchinc and it~ compunrnt~ and ~'~'o to thr cuvironluenf . 

1~~'hcn matcrial failure i~ su`pected ~a~e ~cr tu ,,reat lengtlu te~ting 
all pus~iblc factors ~+hich could have runtributed to the iailure of 
lhc~ nrarhinc . In manv casc~, it is a numher of minor indi~atctr~ 
s~hich +~hcn broueht tugcther Icad to lhc discovcry ul whal cau,cd 
the accident . ()ur ev ~errise in this _hase o1 accidcnt investieatiun f p . 
has helped tu prnducc safer aircrafl . 

Truublctihuuting prnonncl causc Ictctors has hccn murh morc 
dilficult . Tu ~urrert this dc~firien~~~ in uur in~estig,ttiun aud pre-
senuon program, the Chapter of A-GA-1?~ hlight Safetv for the 
Canadlan Furces dealin~ with Cause Facturs has been re-written 
(ticc Flight Commcnt 2i SS) . ln this re ~~ritc, thc sco c of thc cr- P p 
sonncl rau~r fartors f~icld has bccn broadcned tu pcrmit a murc 
~ornprehensi~r assessment of the lactors uhirh Icad to the failurc 
uf an individual to perfurm aa espected . l'he aim is to discover 
"«h~~" a breakdcmn in human perfunmtnce o~cturzd . 

Unlv bv applyin~~ the same depth of investigation to personnel 
crfunnanrc anumalie~ as is a i licd (o matcriel fajlure ran ~+c p fp 

cxpcrt to identifti, undcrstand :md corrcct thosc ronditions which 
Icad to a breakdu~+n in performance by our aircre~a, lechnirians 
and support personnLL l he first stcp along thi~ path is acceptance 
bv all thosc in~ulved in air operations of the need fur this type 
of imestigation . It ~sill d~mand a harder look inside the operatiun 
and a bcuer appreciation uf thc cxtcrnal prcssurcs ~~ hieh can and 
du inlluen~e indi~idual perfurmance . The re-write uf~ .A-GA-135 
prn~idcs a reasonable euide tu a�ist u~ in de~eloping this helter 
undcr,tanding uf the "~~ hy � in uur a,sessntent of ~rrsunnel cau,e f 
fa~tur~ . 'Vu« it is up to us to develop our e.vpertise in thi~ area 
ot~ inse~tieation if' ne want to reduce the number of accidenls 
attrihuted~to per~onnel eause fartor~ . . . ~A~ I ~ce it . 

Le facteur humain : element imponderahle 

Quironquc pilote n'ignorc ccrtaincmcnt pas yue le pilotage met 
rn jeu une interface commune a 1'homme, a la machine et a 1'envi-
ronnement . Quand Ies cho5es se eatcnt, cllcs Ic font d'habitude 
parre yue I'hornmc n'a pas rcagi ~ommc prcvu, la performance 
de la machine n'a has repundu aux prumes~es du con~tructeur ou 
parce yue les conditions meteorulugiyues n'etaient pas telles que 
prevue~ ; ou a la suite de toute combinaison de cet trois variables . 
Lorsyue I'inf1uence des defaillanccs est telle qu'elle mene a un acci-
dcnt, l'cyuipe d'cnyuctcurs passe enormement de temps a interro-
ger les humme,, a faire des essais sur la machine et a analyser les 
conditions en~irunnementales . Un examen de~ 19ti accidents ~ur 
lesquels nous nous snmmes penches au caurs de ces 10 dernieres 
annecs, revele yue, dans notre ~yuatjon a trois variables, le facteur 
humain a joue un role prcponderanl dans 70 Q'o des cas, alurs yuc 
1'on attribue ~5 °Io des cas ~~ la rnacfune et a ses cornposants el 
S ~ra ;+ I'cn~ ironnement . 
(~uand nou~ soup4onnons une defajllance materielle, nous nuus 

dunnitns heaucuup de peine a ezaminer avec soin tous les facteurs 
pus~ibles yui auraicnt pu contribucr f+ la dcfaillance dc la machinc . 
[)an, de numbrcux ras, r'cst la rcunion d'un ccrtain nombre 
d'indices secundaires yui rnene a la dccuuvertr de ee yui a provo-
yue I'accident . I-'ewpertise yue nous avuns acyuise dans ce domaine 
particulier des enquetes ~ur le~ accidents a conlribue a la production 
d'acroncfs plus surs . 

II a ctc bien plus difficile de cerner les facteurs d'accident lies 
au personncl . Afin dc ~orrigcr ccttc lacunc de nutrc programmc 
d'rnyuetc rt de prevcntiun, Ic rhapitrc du dorumcnt A-GA-13S 
de la Securite des vuls des Furres canadiennes traitant des facteurs 
d'accident a ~te remanie (voir Propos de vol, n" 2, 19R5) . Dans 
ce remaniement, la notion de facteur lie au personnel a ete elargie 
pour permettrc une cvaluation plus approfondie des facteurs yui 
ont menc un individu ;~ ne pas se comporter comme prevu . Ce que 
I'un a~isc, c'cst dicuuvrir "pouryuoi" il y a cu une dcfaillancc 
humaine . , (:'e n'est u en nous a Ir uant avec le meme zele aux en uetes y pl y y 
sur Ics dcfaillanecs humaincs yue celui manifcste dans les enquetes 
sur Ics dcfaillan~es matcriclles, yue nous pourrons idcntifier, com-
prendre et ~~urriger les ~onditions yui mcncnt a la dcfaillance 
huntaine ~hez nos ntemhres d'cc ui ~a ~e, nos techniciens et notre I f t, 
personnel de soutien . La premiere etape le long de cette voie est 
I'arceptatjon, par tous ceux yui sont engag~s dans des op~rations 
acrierutcs, dc la nccessitc de te genre d'enyuete . Cela exigera un 
examen plus rritiyuc de I'c~ploitation et unc mejlleure apprecia-
tion des pres~ions e~lerieures yui peuvenl int1uencer le romportc-
ment de I'homme et le funt ~ans aucun doute . Le remaniernenl de 
I'A-GA-135 constitue un guide raisonnable pour nous aider it 
etendre cetle cumpr~hension du "pouryuoi" dans nutre evalua-
tion dcs factcurs d'accident lies au personneL C'est a nous yu'il 
revient de rneure en ~aleur nolre expertisc dans c~et aulrc domainc 
des enyuetes ,i nou~ voulons reduire le nombre d'accidents atlribues 
aux facteurs humajns . . . ("e .~t mun point de vue . 

Col Hugh Rose 
Director uf Flight Safety 
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Solving the Suffield Puzzle 
The following article is a status report on the tragic fatal ('H136 
k10'~'A accident which occurred on the evening of l6 Nor K4 at 
CFB Suffield Alta, as reparted in F1ight Comment No I I85 page 9 . 

Histon of F'light 

~~}RC~~!n~til :atic'Fa 

The aircraft was on an authorized night training mission w~ithin 
the confines of the CFB Suffield training area . The mission pro-
file included a night navigation segment eombined with a night 
field landing exercise . The field landing c~crcisc consisted of land-
ings and take-offs assisted by combat ~ehicle lights . Therr +vere 
three aircraft invoh~ed in lhc training exercise, t+vo were crcwed 
by two pilots, lhe mishap aircraft was single pilul with a tactical 
helicoptrr ubserver . 

The Terrain 

The topographv in thc Suftield environs is bcst described as bald 
undulatin treeless rairir . The ve etation consists uf stubble rass . g P g g 
The area is tminhahited, henre, escept for vehicle traflic, enrarrtped 

The anatomy of an accident investigation by : LCoI Andy Seguin, DFS 

trou s and the oc~asional uil ri there are no li hts . l rr r t i ~ -p g, g c ar rrdu 
y" latiuns consist of' depressions and ridges +arying in h~rght b~ 

' a rosimatels 1_0 to ..(>D feet . On the dati~ uf the accident there PP . . 
'<vas a three inrh snow cover on the ground . In the near ~icinit~ 
of the crash there was a 150 fuot altitude difference benreen the 
landing point and segmcnts of thc flying rircuit . 

The N'eather 

During the night of the accident, the ++-eather throughout the 
Suffield area ++as clear and cold ++ith a high thin broken cloud laycr . 
There +vas no moon but sonte stars ti+ere visible . Escept in the direc-
ion of se Suffi I s t ba e d, Ral tor and 1cdi~ln~ Hat, it a a d,irk 
ni ht and in some uadr n s h r ~ ++ ti > > 's ~ i g q a t t e t a r e di ~ernat le hc r1~c n, Thr 
mission briefing pro~ided for the po,sihility o1'sudden 1E11C cun-. w s ` . . , . . 
ditions and rt a . a reed that should isihrlitv difficulties be g -
en~ountered, the aircraft eaptain should initiate a climhing twn 
in the general direction uf Suftield!Atedicine Hat',+here the thin 
~loud w+er pro+ided e~retlcnt reflection and guod +isibilit~~ . 

fhe CreH 

The pilot ~rnd lhe obscr~er were both physically and mentall~ 
fit and ++ere ~urrrnt and qualil icd to crform thc mission . -1'he ~ilot p ! 

.. 
t 

i 
Resolution de 1'enigme de Suffield 

L'~tude anatomique d'un accident d'aviation par le Lieutenant-colonel ,Andy S~guin, DSV 

L'article yui suit est, un rapport sur I'acrident mortel du CH 13b 
' 1'~' v~ 4' ~ ' .'iffi 1 h10 A qui a cu lieu le suir du 16 no cmbre 148 a la BFC St e d 
cn :1lbcrta, a~:~ident rnentiunne dans la re+ue "Propos de +ol" a 
la page 9 de sun numero I 85, 

CIRCUVti'1'ANCES 
Ueroulement du rol 

L'apparcil cffcctuait un vol d'enlrainernent de nuit aworise dans 
la zonc d'cntraincmcnt dc la BFC 5uffield . La rnissiun compor-
tait une panie navigatiun cumbinee avec un eKercice d'atterrissages 

n i s t 'ssa es et des decol-en campagne . L'erer~ice cornpre a t de at ern g 
lake5 sur une ~one eclairee par des phares de vehicules et trois `. . x t n ~h ~un deux heli~c ptu~ y participaient ; deu~ d'entre eu a a e t c a+ 
pilote, a hord, le troisieme, celui de 1'acrident, ctait ocrupe par 

v~ r 'h ~li ~ 'r ~ tacti ue . un ~eul t rlote accompagne d'un obser atet r d c cople ~ q 
l.e terrain 

La meilleure maniere de decrire les environs dc Suffield est de 
dire yu'il ;'agit d'un terrain dc prairic nu, ondule et sans un arbre . 
La seule vegctation est de 1'herbe en chaurne . La region est inhabi-
tcc, aussi, a I'e~ception du tral'ic routier, de truupes en carnpagne 
et parfois d'tme plate-forme petroliere, il n'v a aucune lumiere . 
Le5 ~mdulations du terrain pretientent des depressions et des cretes 
avec des denivellations de 1 ~0 a 20(1 pieds environ . Le jour de I'acci-
dent le sol etait couvert de 3 pouces de neige . Pres de I'endroit 
de I'ecrasement il y avait une difference d'altitude de 150 pieds 
cntrc Ic point d'atterrissage et ~ertaines parties du circuit . 
I,a mcteo 
La nuit de 1'accident, le temps etait clair et froid dans toutc la 

regiun de Suffield aver une mince couche de nuages en altitude . 
ll n'v avait as de lune mais uel uc5 etoiles etaient vi~ibles . La - p q q 
nuit etait sombrc, sauf dans la directiun de la base de Suffield, 
rt vcrs Ralston et iNedicine Hat ; certains quadrants de I'horizon 
n'etaienl pas discernables . Avant la mission 1'expose avait men-
tionne la t~ossihilite de conditions IMC soudaines el, en cas de 

dcterioration de la ti~isihilite, il avait ete prevu que le commandant 
de burd commenGerait un virage en montee en direction generale 
de Suffield et de Medicine Hat, ou la mince cou~he de nuages 
offrait un exeellcnt reflechissement de la lumiere et une bunne 
visibilite . 
L'equipage 

Le pilote et I'observateur etaient tous les deux en bon etat phy-
~iyue et mental en plus d'etre competents et qualifies pour executer 
la mission . Le pilote avait un nombre tatal de 842 heures de vol 
dont 57b sur type ; il avait vole ~3 heures au cours des 30 derniers 
jours, ~ au cours des dernieres 48 heures et le jour meme de 
I'accident il avait effectue ~,5 heures de vol . 

L'observateur sur helicoptcre tactiquc, etait cxperimente et tres 
competent . Son carnet de vol montre yu'il avait 2 131 heures de 
vol, dont 2 I 16 sur type . Au cours des 30 derniers jours il avait 
vole 20 heures, dont 9,3 au cours des dernieres 48 heures ; le jaur 
de I'accident il avait effectue 1,9 heures de vol . 
L'aeronef 
L'aeronef, le Kiowa CH136268, avait vole 5 165,1 heures depuis 
la sortie d'usine . II ne prcsentait aucune deficience importante et 
il etait a tout puint de +ue en elal de vol au moment du decollage . 
Resume des circonstances 

En resumc, il s'agit d'un accident mettant en cause un aerunef 
en etat de vol, effectuant une mission d'entrainement autorisee, 
pilote par un hornme curnpetent et qualifie, assiste lui-meme d'un 
observateur egalement competent et particulicrement expcrimente ; 
la nuit etail sombre mais ~laire avcc quelyues refcrences visuelles 
sur le relief ondul~, nu ct couvcrt de neige ; rien n'empechait les 
communications air-air et air-sol . En bref, des circonstances que 
I'on puurrait difficilement qualil'ier de propices a un accident . 

EVpLE:TE INI'I'IALE 
II est peut-etre necessaire de fournir des e±cplications pour ceuz 

qui ne sont pas au courant de la maniere dont les F'orces cana- 
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Solving the Suffield Puzzle 

had a total of 842 flying hours with 576 on type ; he had tlovvn 
43 hours in the last thirty days, 5 in the last 48 hours and on the 
da ~ of the occurrence he had lo ed 4.5 hours . y gg 

Y' 1+" h s r r s s , ' n~ n l~ ~ i~ ~~>> T e ob e c a a mo t er errc ced a d ab c tact ~al helt~c ter p I 
observer, His log book shows a grand total of 2,131 hours ++ith 
2, l16 on typc . He had flown ?0 hours in thc last thirty days, 9 .3 
in thc last 48 hours and 4.9 on thc day of thc accident . 

The Aircraft 

The aircraft, Kiowa CH136268 had a total time-since-new~ of 
S165.1 hours . There were no outstandin technical discre ancies g p 
hence it was serviceable in every respect at the time of take off . 

Summary uf Circumstances 

r .~r, t ~ +, v, . Tu su n the r ct mst~ n ~ ~ thi ~ ~ ~i ° v~ ~ c a ces, s ac~ d~nt tn ol cd a scr rccablc . 
aircrail, on an authorized trainm mrssion ; fluwn bv a current and b , 
ro erlv ualified il t~ i-t r ' ~ I v w , o , ass s ed by a a lr~u arl ell ex ericnced p p q p P , P 

and com etent observer on a dark b ~l r ni h w' t : v' . r p , ut c ea g t rtl some ru ~tl 
referen~es over barren nd und I tin sn w ~ v ~ ~ ++~ , a u a g o cu ered terrain, rth 
air-to-air as well as air-to- round communi~ lons S' ~I ~l . I t g cat a ar aL e r 
short - the circumstances could hardl be considered condu ~iv y ce 
lc~ an accidenl, 

INITIAI, INV[~:STI(~4T14'Y 

For those not familiar with the Can i n F r~ : ir ~r ' ad a o ceti a c afl accident 
investi ation roce . .s an ex lanation mi ht be in order . The mont nt g P P g e 
a crash occurs, thc first stcp is to attend to life-saving of crews 
and passengers ; next the notification procedures are initiated and 
then, the crash site is secured and key items (documents, Fluids, 
etc) are impounded and quarantined . Several uther Steps are man-
datory but not germane tct this article . Upon notification DFS 
selects an investigator-in-charge and may appoint other investiga-
tors as well, depending on ~ircumstanees . ln lhe case of 268 it was 
deemed necessary to dispatch two DFS investigators . 
T r f~~i 'n F iv~.~~ r'~ hc pt rpose o ass gnr g D S n ctiltgalo s ts not simply to pru-

vide a formally trained aircraft accident investigator . Usually the 
first ones un the scene, lheir raison-d'etre is to determine a~ suon 
as possihle if there are tleet-wide implications . They also assist Ihe 
local authorities in the initial sta es of the investi ation and rnost g g . . r . im ortantl assume res onsibthtv for the investt atton once the P Y p . 
formalilies of the Board of lnyuiry are completed . Concurrently, 
Air Command Headquarters, as convening authorily, selects and . 
appoints a Board of Inquiry (B of 1), usually cumpnsrng, a Pretiident 
(hilot), an Aircrew Member (pilot current on type), a Technical 
h1ember (an aerospace engrneer fantrliar ++~ith the type of atrrratt) 
and a Medical Member (a traincd flight surgcon) . Thc B of I could 
alsu include members of other disciplines (air traffic control, ejec-
Iion sy5tems specialist etc) depending on the nature uf the accident . 
The 268 B of I was made up as follnu~s, Major .lacques Michaud 
of 430 Sqn (President) Captain Grant Sntith of 427 Syn (Aircrew 
Member) Captain Pete Abbott of 403 Sqn lTechnical Mcmbcr) and 
Captain Andrea Knight of CFB Culd Lake Ih7edi~al Member) . It 
must alsu be puinted out that in the case uf 1'atalities, Canadian 
law dictales lhe participalion uf uther non DND agencies .~uch as 
curoners, medical examiners, police and so on as was indeed the 
case in Suffield . 7'he prime role of a B of I is to ascertain the cause 
or causes uf' the acudent . lf thev are not able to deterntine thr ~ause 

" they should suggesl possible likely srenancs Icr ~on5ideration . ,A 
r, Board of lnquiry is a legally constiluted body charL~cl ++ith making 

, findm~s ++hich forrn the basis for f'uture le~,al matters such as 
- , . per1510n heneiits etc . Regretably, B ot 1 s are not al++ays ahle to 

arri~e at the root cause of the mishaps . Ho++ever, thcy provide a 
Jurv-of-Pecrs tonc to the ovcrall investiKation, as ++ell as ex er- . p 
tise from the field throuuh aircrew and rofessional s_ecialist~ p p 

x r~ t ~ in I s e ~ , of he miss' tn aircraft t ~ trained and e pe ier ced a I a p ct t u , ype 
and the operational role of the air~raft . 

u~ Lltt~: sct~:~t~: 

Lhe t++o DFS investigators Major Peter Dudlcy and Captain 
� John Latimer arrived on the scene on Saturday I ~ ho+ . Thcy +en 

soon realized that lhe +vreckaee pattern +vas mo~t unu~ual for a 
helico ter . ee ho o i ~ l p (S p t ) . tias ca ly the pattern indicated a violent 

, , impact, at rather flat trajectory in an alrnost ++mL,~ Icvel attitude 
sonte++hat like a jet aircraft impacting Ihe uround at ven hieh 
spced . But soon, the evidence vielded ,ume di~turbink clucs . Paint 
marks on the ground and com onent localion ~learlv ~lu++cd an p . 
impact in a completely inverted attitude . This meant essentially 
++ -t o tltings ; spatial disorientation and/or a seriou~ in 11ight tcch-
nical malfunction . lti'ithout sunivors,l1ieht recnrdine devircs and 
the s~anty information derived from availahle ~+itnesse', Iduc to 
ni ht conditions it became necessar 1~or a s ~ ci I ~ t ~ ° ' g 1 y t e a te~t ni~al rn+e~-
tigatur tu be made available : Captain ChriS .lohn~on from Thc 
Qualitv Enginccring Test Establishment (QE I E) +vas summuned, 

, ti1~an hrlc thc Board o1 Inqutry members had con+ened in 
Sul'I'ield and were bcginning thcir unenviable task of coming up 
++ith findings, causes and recommcndations +vithin the normal time 
of fourteen working days . The Presidcnt ++as ovcrsceing the initial ., ++itnes ; inter+ie++s, lhe aircre+v member ++as like+vise cunductrn~ 
interviews and revie++ing flving recurds elc . The'~9edical 1~1ember 
+vas working +vith the local medical esaminer and the Technical 
Mcmber had his hands full ai the site collecting, marking, tagging 
and charting the ++rcckage . 
Two weeks later thc Buard of lnquiry ha+~ing moved to CL~B 

~ d t ++, ~ f rtunton raLped up th~ rn estrgation . Thc proceeding~ ~+erc 
completed and started up the ~hain-of-cornmand revir~+ pro~css, 

SllMMAk1' OF ~I HE h:1'll)h :~('H : 

The aircraft impacted the ground in an in+erted attitude, nose 
luw and at relati+ely high ~peed . fnvirunmrntal conditions (tcrrain 

t +~' , t . t +~, , l ~ . l . . , ~ ~ . at d ealher cc nditn rts) ere such tha! ihe pc +llilil>, c I spaual 
v andior situational a+ arenetis prohlern .+ could nut be di+counted, 

On the techniral side, it was determined that the hydraulic pre~-
sure eaucion light un lhe annunciator pancl +vas in the "on" posi-
tiun, the 11ight control5 ++cre confirmcd a~ ryrlir fully right and 

, � ,' , al't and colle ~tive r . ~+ r p The enfmc, lhe main trananu ston and kcar 
+ t + bc .r s r e c e operating normally . Finally, a itnes~e~ ++ere h~im1 crccl 

,r by darkness and thcre were no distress callti even thou~h guod corn-
rtlunication facilities eaisted . Therefore, the B of I team althoueh . . . 
abl ° t ~ nt~ k " 1 ~ . ~ ~ v , , , . ., -c c a e hnc tng and rccummcndauc ns, + er~ unablc t~ as~cr 
tain a rause uf the arci~ent and +vcre forccd to ~onclude ++ith an 
UNUE~1~EIt'v11NN:D cause factor with a tutal uf fi+c possible 
scenarios : . . . . 

I . Pilot spanal drsoricntatron 
2 . Pilot inattcntion lunintcntionally entering an unrecoverablr 

I'light re~ime) 
3 . hlaterial failure of an airrrafl cumponenl 
~l . Foreign object damake (FOD) to flig,ht rontrul~ 
5 . Pilot incapacitation 
Unfortunatcly thc B of I tcam were unable to f'urther narro++ 

do+vnth~ ~ssi ,+ . " . ~1 , ,,+ .~ , c pe Ltlc ccnanc 5 bccause th< < rdcnce available to them 
+vas so seanty . Tlus, at times tan be very frustrating and is always 

', unre++ardtn~ . tlu+vever, if the team concernrales un thc estirntial5, 
Ihal is to say, carries out a meticulous culleetion r'!f e+idrnce, 
accurately rccords all Farts and properly analyses all a+aihtble data, 
this seta the scene I'or the subseyucnt ime,tigation phase. In thi5 
case, the B o1' 1 mernbers did a comrnendable jub and as ++ill b~ 
seen a little later managed to capture thr rsxncc ul the ~ausc of 

+ � +. - this accidcnt . lt +a, no+ up to UFS as,i~ted b~~ QL~_TE and other 
invcshg~ru+e agencies to take it I'rom there . 

til Bti1~:QUf~:~T Iti1'haTIGATIO~ 

On~e the "advance" cupy of the prctceeding, ~+as reeei+ed at 
~ .++ . DfS h~it proved lo bc an extensi+e detailed investigation began, 
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Resolution de 1'eni me de Suffield 
diennes procedenl aux enyuetes sur les accidenrs d'aviation . Des 
qu'un ccrasement se produil, la premiere chose a faire est de tout 
mettre en ueu+rc pour sauver la vie de I'eyuipage et des passagers ; 
cnsuitc +iennenl Ies proccdures de notification, puis le lieu de 
l'c~raumcnt cst isolc ct protcge, ct tout cc qui peut avoir dc I'impur-
t~tnc - do ~umcnts li i ~s ~ ~ - s s isi ~s u i c ~ , qu d~ , ct~ c l a ct mt en q aranta ne . 
D'autrcs mesures doi+cnl ~tre prises, mais clles n'ont pas leur placc 
dan~ Ie ~as yui nou~ o~cupe . De~ yu'il rsl notific, le Directeur de 
la ~e~urile des vols chuisit un enyueteur responsable et numme even-
tucllemenl d'autres enyueteurs, ~uivant les circonstances . Dans le 
cas clu f~io+ca 268 on a estirnr necessaire d'envuyer deux enqueteurs 
de la DS1' . 

Ces envoyes de la DSV ne sont pa~ la seulemem pour jouer le 
rcile d'en ueteur d'accident d'a+iation avant re ~u un entrainement q . 4 
uf~ficieL Generalernent les prerniers ;ur les lieux, leur raisun d'etre 
est de detenniner des que possible s'il y a des irnplications pouvant 
s'etendre a toute la flotte . Ils aident aussi les autorites locales dans 
les premiers stades de I'enqucle ct, plus important encore, en 
assumcnt la rcsponsabilitc unc f ois quc Ics formalitcs dc la Commis-
sion d'cnyuetc tiont tcrminccs . En mcmc trmps, le Quarticr-gcncral 
dtr ~ommandcmcnt acri~n, en qualitc dc prineipal intcrcsse, choisit 
et nomme une Cornmis~ion d'enyuete (B of I), cornprenant gene-
ralement un pre~ident yui est un pilute, Un Ittefilbre du personnel 
naviguant yui est wt pilctte competent sur le type en question, un 
membre du personnel le~hnique qui est un ingcnieur acrospatial 
lamilicr sur Ic typc d'acroncf ct tm rncmbre du corps mcdical qui 
est un medccin de I'air entraine . La Commission d'enquete peut 
aus+i ~orttprendre des rnernbre~ d'aulres disciplines - controle de 
la cir~ulation aerienne, speciali5tes des systemes d'ejection, ete - , � . , , , 
sui+ant la nature de l acudent . La Commission d'enquete sur l a~ct-
dent du 268 etait composee comme suit ; le major Jacques Miehaud 
du 430~~ cscadron (Presidcnt), Ic capitainc Granl Smilh du 
427~ escadron (membre du personnel naviganl), le capitaine Pele 
Abbott du ~i(13`~ escadron memhre techni ue et le ca titaine ( q ) 1 
Andrea itnieht de la BFC Cold Lake (membre du corps medical) . 
Notons aussi yue lor~qu tl y a des morts, la legislation canadicnne 
im s~ I ~tr i ~i i n d' n , n a rtcnant as au ministere po c a p~ t ~ pat o agc cc5 ppa p 

~-~ s ~ s ' i ~~ r+c ~li ~ ° l~ D'1 ~11 ~5 r ~ r n r r min~tteurs med cat c ce dc a ~ cn c, tc ~ yt e cu u c , e ~t ~ , p , 
etr~ r'est re c ui ~'e5t asse dan~ le cas de Sul'field . I .e ~remier role , 1 P 1 , ~ I~ (~ ~mrnis,ion d ~n u~t est d d~t~rminer la ou les causes de dca c ~ctce e c 

, ; . , I'accident . Si elle n est as en mesure de le faire elle doit su ~rer p , gb .~, . , ' ~ n is ~r d ~s s ~~ r~ s ossib ~s . n Commr . sron d cn ucte d ~t agc c ~cna to p I~ l. c y 
-� . . . , ; _ ~s tn ~ s ~ r" ~h ~ Ir I . rts ur r c t t cc rp5 Ic~,alcmcnt von trtt e c argc d ctab r c, f~i y c 

viront de base a tle futurs arguments legau~ lels que prestatiuns 
r `'~ ~ . I s b ~ r~ I s ~~rnmissi ns d'en uete dc pe t ic n, et~ I e l rel,rctla It qt c e u u y 

'S ) ~) ti ' ' 7 S ' ' s ne ~nient a. te u c ur ca al le dc remonter a la ource d'un p ~ p ,, 
robleme . Elles ermettent neanmoins a I cn ucte dc se dcroulcr p p q 

dans unc cttmosphcrc uit le iugentcnt sc i'ait "inter pares" ; en plus, 
elles benclrrirnl c1c I'experlrs~ apportee par le personnel navigant 
et par les Spe~ialisles professionnels erttraines a tuus les aspects 
d'une mission, et cnnnaissant le type d'aeronef et sun role 
op~rationncl . 

til'R LE5 LIEUX 
l .es clrux enqueleun de la f)SV, le major Peler Dudley et le 

rapitaine John I .alimer sont arri+es sur les lieux le samedi 
17 novemhre . lls se ~ont +ite rendu, ~ompte que I'cpave presen-
tait tme em reinte tres inhahituell~ dans Ie cas d'un hclico tcre P P 
(voir huto) . En erns, I'cm rcinte indi uait un im art violenl, :a P _ P y p 
la suite d'unr tra'ectuire relativement lale avec unr assiette ra-I p p 
tiquement horiiontale, tres semblahle a celle que fait un aeronef 
a reartiun rentrant dans le sol a grande +itesse . Bientcit toutefois 
ahparurent des indices deroutants . Les marqucs de pcinture sur 
I~ sol ainsi ue I'em ~la~ement des ~om osants indi uaicnt claire-y 1 p q 
ment quc I'hcliruptcrc s'ctait crrase sur le dos . Cela voulait dire 
e~~rntiellernent dcux rhvses ; perte d'urientation spatiale et/ou defi-
~ience technique grave en vu1 .11 n'y avait pas eu de sun ivant, I'heli-
coptere n'avait pas d'enregistreur de vol et les temoins n'avaicnt 
pas +u grande chose a cause de I'obseuritc . Pour ~es raisctns, il 
de+ int nccessaire d'avair recuur~ a un en ucteur terhnic ue s ecial : q I P 
le ~apitainc Chris Johnwn du Centre d'essai technique de la qualite 
(CETQ) . 
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Pendant ce temps-la, les membres de la Commission d'enyuete 
s'etaient reunis a Sufl'ield et contrnen4aient leurs tache peu envia-
ble : restituer les faits, etablir les causes et faire des recurnman-
dations, toul cela dans une p~riude de 14 juurs ouvrables . l .a 
President assistait aux premieres entrevues des temuins, pendant 
que I'autre na+igant menait des entrevues, etudiait les dossiers de 
vol, ete . Le membre du corps medical travaillait en cctllaboration 
avec son coll~gue 1'examinateur local et le membre du personnel 
techni ue etait tres occu e sur les lieux de I'accident, a rassembler, q p 
marquer, etiqueter et dresser le plan de I'epave . 
Deux semaines plus tard, la Cummission d'enquete qui s'etait 

renduc a la BFC Edmonton, terminait I'cnquete . Les procedures 
accomplies, tout allait maintenant etre revu par la voie hierarchique . 

RESUME DES FAITS 
I.'aeronef a heurtc lc sol sur le dos, en leger pique vers 1'avant, 

a une vitesse relativement elevee . L'environnement (terrain et con-
ditions meteorologiyues) ne permet pas d'ecarter la possibilite yue 
le pilote ait eprouve des difficultcs d'orientation s atiale ou autres p 
du meme ordre . Du point de vue technique, le voyant lumineux 
de pression hydraulique sur le lableau annonciatcur etait sur "oN", 
Ie manche de commande cyclique etail a fund a droite et en arriere, 
ct le Ievicr du collectif etait tire vers le haut . Le moteur, la trans-
musion principale et les relais d'accessoires fonctionnaient normale-
ment . Finalemenl, Ics tcmoins ont ete genes par l'obscurite et il 
n'y a eu aucun appel de detresse ; tous les systemes de communica-
tion fonctionnaient . Aussi, bien que, la Commission d'enquete ait 
pu ctablir les faits et faire des recurnmandations, elle n'a pas pu 
detenniner la cause de 1'accident qu'elle a et~ forcee de dcclarer 
cause INDETERMINEE, avec cinq scenarios possibles : 

1 . Perte du sens de I'oricntation spatiale du pilote 
2 . Faute d'attentiun du pilute (entrc par inadvertance dans un 

domaine de vol dangereux, sans possibilite d'en sortir) 
3, Dcfaillance materielle d'un cornposant de 1'aeronef 
4 . Degat cause par un corps etranger (F()D) aux commandes 

de vol 
5 . Pilote rendu incapable d'agir 
La rarete des preuves n'a malheureusement pas permis a la Com-

mis5ion d'enquete de reduire le nornbre de scenarios pussibles, 
situation qui rcnd parfois le travail frustrant et ingrat . Tuutefuis, 
si I'equipe se concentre sur I'essentiel, reunir soigneusement tous 
les indices, enregistrer avec precision tous Ics faits et analyser les 
donn~es disponibles, la scene est alors prete pour la phase suivante 
dc I'enquete . llans le cas present, les membres dc la Commission , d enquctc ont fait un travail digne d'eloge et, cornme nuus le 
verrons plus loin, ils ont su capter I'essence merne de la cause de 
I'accident . C'~tait maintc:nanl a la DSV d'entrer en scene aidee du 
CETQ et d'autre .~ agences investigatrices . 

l~ H:N(~l .(':TE SUIVAN7'E 
La DSV avant re'u la co ie reliminaire du Iravail effectue une . . 4 P P 

enyuete intensrve allail rornmencer . Des le debut on avait cru, en 
I'absence de tout appel radio du 268, que tout s'etait passe d'une 
maniere soudaine, inattendue et peut-etre memc violcnte . 

Les accidents d'aeronef, cumme tous les acridenls, sonl des 
dcfaillanccs dc s slemc resultant d'une ru ture dans I'inlerface Y P 
homrne - marhine - environnernent . La lu art du tem s deux p p p 
au rnoins des elentents sont im li ues et tarfois meme tous les trois . pq t 
Une analvse serieuse doit ar conse uent re oser sur ce rinci e . p q p P P 
ct dans Ir cas ui nuus conccrnc cllc ci orte d'abord sur les as ects , q , P p 
humain~ uis sur I'environncment el enfin sur la machine ,p 
elle-meme . 

, . Farleurs cuntributifs rsonnels L homme pe ( ) 
, t-' r' 1 r ~s f~i ~ "ur~ ~ ntrr rfs r bah es se a t c ns d abc rd Ics tror ~ ctc s ~U bt t o cy P I 

' s' ~ v ' + ~ s ~ r du sens ~ r ~ r ~ r rt u_r rt rl rt t .a e t rl mt t rlote t e I C n t c a a e e e pc < <t p y a c L, ,1 
de I'orientation rttan ue d'attention et mise hors d'etat d'a ir . ll . q g 
s'agit la d'un domaine tres nebuleus, neanmoins, apres avoir etu-
die le ~rofil mediral du ilote son a e 24 ans son ex crience et 1 p ~ g . ~ p 
~a competence, sans oublier le rapport d'autopsie et I'examen de 
toticologie, la mise hors d'etat d'agir a ete elirninee . Dans le rneme , . . r . 
ordre d'idees, le I'ait u rl avart +ule 4 heures ce jour-la dans la q 
region de Suffield, que le soir de I'incident il volait depuis quel- 



Solving the Suffield Puzzle 

Frurn the outset it was assumed that since there were no radio calls, 
whaterer happened to 268 must have been suddcn, une~pected and 
perhaps even violent in nature . 

Aircraft accidents like all accidents are system failures as a rewlt 
of a break-down nf the'v9an-~lachine-Environment interface . '~1ore 
ol'ten than not, at least two ot these clcmcnts cume inlo play and 
sometirnes all three . A sound analysis thercfore 5hould be struc-
tured along this principle and this case ++as analysed by first luok-
in into the human as ects, thcn cnvironmental considerations and g p 
lastly the machine itself . 

PerSOnnel Cause Factors (The man) 

First let us deal ++ith the three possible pilot related cause factors 
assigned by the Board ; disorientation, inattention and incapacita-
tion . This is a very nehulous area to investigate, neverthelcss in 
considerin , the ilot's medical profile, his age (24), e~pericnce and f? p 
flying currency as well as the autopsy report and toxicolugical 
eramination, inca acitation was rulcd out . Likewise cunsidering p 
that he had flown over 4 hours that dav in the Sul'field area, that 
he had been fl inQ for some time that very evening and that he Y ,. 
was in fact conducting his third circuit on the sarne landink point 
illuminated bv the army vehicles, disorientation became less likely . 
AddinK to that, lhe fact that he had recently wtdergone llight simu-
latur trainin ~, that there were some visual referenccs on the ~round, t" 
he had an extremelv com etent observcr to assist him and that if , p 
he felt the onset of leans he had hlcdicinc Hat and CFB Suffield 
availablc for recovcry also secms to rule out disorientation . The 
investi ative a enc res onsible for Human Factors related anal-g g y P 
ysis, the Defence and Civil Institute of Environmental fvledicine 
(DCIEM), also came to that conclusion . In its report DCIEM stated 
that given the availahle eviden~e, disorientation was unlikcly . ThiS 
in itself did not completely rule disoricntation out, it simply yuali-
fies it as unlikcl ~ but slill possible, The third possibilit ~ of inatten-y y 
tion could not really be investigaled further than looking at the 
pilol's flight training and behavioural pattern . 'I'here again, it had 
to be concluded that the possibility of the pilot inadvertently or 
otherwise, enterin~ an unrecovcrablc fli ht altitudc was onlv � g . 
remately probable . 

F:nvironmenlal Consideralions ('I'he hlcdiurn) 

In the CF, environmental cause factors include faur sub-factors ; 
r rn or landin zone environ-weather, alighting area (the aerod o e g 
> > t u k s land-ment), birdstrikcs and Un-USr1aI phtnl merla (eartl q a e , 

w, . . . . i , ~ se the last Ihrec crc 5ummar lv slides, et~) . In this particular ~a , . 
ruled out leavink weather as the only plausible envirunmental 
fartor . Given the minirnal cloud cover (high thin broken), wind 

v ri~ ble the absence ol' treci itation icin~ conditions f light and a a 1, f p 
and turbulence plus the fact thal there were no uttpediments to 

w ~ can onl ~ concludc that the unl ~ visibility (fog, haze or smc ke) c y y 
adverse meteorological fa~ror remaining +vas darkness and only 
insofar as some quadrants +vere concerned . Therefore the 5uspi-
rion that lhe oaasional laek of a dis~ernable horiion might have 

. . ~~,~ ,++� ~ SSIS caused spatial disorientation or a la~k c I srtuational a ar~ne 
lhe only possible causc left and when assessed together with thc 

r ins onl a cer ~ remotc ossibilit ~ . personnel information re na y y p y 

Technical lnvesti~ation (The Marhincl 

This is the most time consuming part of the investigative process 
and uften causes understandable frustration to those +vho flv and 
rnaintain the same type of ainraft and arc very anvious to~lcarn 

' ~ -N'' +S' V r r I rtt H r ~ rl ~ if there is the possibility uf a flcct de p ob e . o e e , ea y 
on, a judgement call has lo be made, as to the technical SoundrteSS 
uf the fleet . All investigations are undertaken accepting the fact 
that the price for accuracy is time and often, lots of it . 
As mentioned initial indications ++~cre thal the engine, main trans-

ntission and gcar boxes were operating lurnlally at impact, this 

was later confirmed by detailed strip analysis at the Quality 
f:ngineering Testing Establishment in Flull and Bristol Aerospacc 
in ~'~'inni e . 1'his left the flit;ht controls . pg . 

w'orking from the I'act that the annunciator panel hydraulic pres-
s« re likht wa5 "on" artd the osition of the control~ at im act the p p 
inveslikation no++ centred on the various flight control cornponents 
and in articular the hvdraulic svstern . Since the aircraft im acted P . . P 
violentlv and in+erted lhis caused severe damage tn the hydraulic 
~ervu actuators located on the top of the aircraft with the two eyclic 
actuators uppennust and the collective actuator below . 7~he cvclic 
actuators, as expected, were smashed open but the colleetr+e 
actuator w~as not badly damaged and on opening it the investigators 
were astounded to find traces of a glycol substance and no evidence 
of hvdraulic fluid . Closer examination showed e~cessive wear to 
the interior walls of the cylinder and a piece of rubber of thc samc 
chemical composition as thc piston "0" ring wa1 discovered in 
a location wherc it may havc intcrfcred +vith thc opcration uf the 
actuator spool ealve . Moreover a s~rape mark ++as disco+ered on 
the same 5pool valve sleeve corre,ponding to the rub rnark found 
on the spuol valve it~elf . Further invesligation nn the cyclic 
actuator ; led to the discaverv of corrosion to the anctdized surfa~e 
of the cvlinder interior of the left-hand cvclic actuator indicatin~ 
that it had been ehemi~allv attacked resultine in flakinQ of thc 
anodvr.ed laver . `fhis left ~the investi~ations +vith thc uestion : . . ~ q 
So 1~~'hat? What if thc spool valve jammed? What would be the 
effcct~ To answ~er these questions the in+estigation moved to 
CFB Chatham where the CH136 technical Iraining unit 3 ('F'TTf! 
+vas localed . Usirtg Ihe hydraulic sy5tern training rig, spool valve 
failures were sirnulated +aith outstandinr; efferts . Films of the simu-
lation showed conclusivelv tha in the event of a failure of the left-
hand cyclic actuator spool valve, the cyclic +vould move violently 
and fully "right" ancl "aft" I'ollowed immediately by the collec-
tive oin ~ "u " . fv1oreover there i5 no +vav for the ilol to revenl g k p ~ . P p 
or currect it even if' forewarned . In short, the cont rols wituld assume 
and remain in almost the exart position found in the crash and 
nothing could be done to prevent it . This again begged the qucs-
tion : So w'hat? What would this causc thc aircraft to do? The 
invcstigation now shifted back to Ottawa and in particular tu 
Dr SRA1 Sinclair, Head of the National Research Council Flight 
Research I,ahoratories at The National Aeronautics fJstablishment . 
Dr Sinclair once apprised of the prablem, developed a computer 
programmc bascd on information providcd by thc invcstigaturs 
and data received frum the aircral't rnanufacturer Bell Hcli~uptcrs 
uf Furt Worth, Tczas . 
The programme simulated the jammed-spool valve situation in 

2900 Ib helicopters (T'he CH l36 is a 3000 Ib class helicopter -
268 wcighed 2820 at takc-off tirnc on 16 Nov 84) . Thc rcsults +vcre 
intcrestins; to sav~ the Ieast ; Dr Sinclair was able to conclude that 
kiven the circumstances and Ihe data base the aircraft would roll 
through IRO degrees in .just over 1 .2 seconds, at the same time the 
pitch angle would be minus 20 degrees and the yaw ~f2 degrees . 

Comparing these results to the mission prufile, thr circuit 
attern over the ~round and thc wrecka re attern, the investigators p g t: p 

wcre ablc to speculate with signifii ;ant certainty that il~ the spool 
valve had 'arnmed say, mid-way into the base le turn when the 1 g 
aircraft was de~cending frurn 500' AGI . with anywhere up to 30 
degrees ol' bank, the aircraft would indeed impact inverted . All 
evidence no+v began tu point to hcdraulics problem ; but there were 
somc picces yct to I'it intu place . 

Throughout the investigation a key component was missing : the 
hvdraulics ~olenoid s++itrh . After an extensive search back at the 
crash site and elsew~here the s+viteh was lorated and analvscd . 
\-ray's of the switch revealed another intercsting cluc lo the puzzlc . 
lt +vas dctcrmincd that it was in the "off" o+ition at im act . p p 
lmpact marks al~o shu+veil Ihat the system +vas transiting to the 
"on" position most likely because of electrical failure due to impart 
forces Again this begs the yuestion : So what~ N'ell 
it indieated that thc pilot had selected the hydraulic pressure sw~it~h 
"off" . 1~~'hy would a hiowa pilot, flying at nikht in a rather 
demanding~ ttnd challenRing mis~ion profile, dolng tonCh-and-goes 
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Resolution de 1'eni me de Suffield g 
c ue5 tem s et c u'en fait il ff ' s 's'~ 1 p , 1 c ectuatt on tror r~rne tour de piste 
+ers le rnertte uint '~ r ' p d attc nssage eclaire par des vehicules de 
1'armee, tout cela rend moins probable 1'hypothese que le pilote 
aurait 'te victime d' tn ' ' '' v ' e t e perte d oncntation . ,Ajoutons qu tl a att 
recemment subi un entrainern n ~ v - v ' , , e t eu simulateur dc ol, yu'il y a att 
des r f r n,es +is e e e ~ u Ile~ e ~ au sul u'cm ob5ir ateur tres com ctent ~y P 
se trouvait a bord o r I' i r t ' v~ ~ p u, a de , et yr e s il eprou art quoiyuc cc 
soit d'anormal Medicrne Fit t I v~ , a et a BFC Suffteld se trou ~ttent a 
roximite our l'accueillir u ~ I~ ~ -p p , to t ~e ~r cuntribue a eliminer I'hypo 

these de la perte d'orientation . L'agence investigatrice rcspunsa-
ble de l'analvse des facteurs humains, I'Institut rnilitaire et civil 
de medecine environnementale (1~1Ch1C) est arrive aussi a la meme 
conclusion . Dans son rapport, 1'141C~1E a d~clare que +u les 
rcuvcs dis onibles, la erte du sens de I'orieniation etait eu ro-P p p p p 

bablc . Cette dcclaration ne suffit as a eliminer com letement cette P p 
hypothese ; elle dit simplcment qu'elle est peu probable, mais pos-
~ihle . A art I'clude du com ortement eeneral du ilote et de son P P p 
entrainement au +ol il n'a as ete ossible d'en ueter a fond sur p p q 
la truisieme hv othesr le man uc d'attcntion . La encore il a I'allu .p y . 
conclure ue la o~sibilite du ilute se mettant involontaircmcnt y p P 
ou non dans une assiette de vul dont il ne puuvait sortir ctait c.rtrc-
mement peu probahle . 
Considerations sur I'environnemenl (Le medium) 

Dans Ies Forces canadiennes, les facteurs contributifs se rappor-
tant a I'environnemcnl comprennenl yuatre sous-1'acteurs ; lc temps, 
I'aire d'atterris~age, (aerudrome ou environnement de la zonc 
d'atterrissage), les impaets d'uiseaux et les phenurnenes irtusuel5 
tels que tremblements de terre, eboulements etc . llans le cas qui 
nous cunrerne, les trois derniers sous-facteurs ont et~ ecartes 
d'office, ne laissant yue Ies conditions mctcorologiyucs comme le 
seul suus-facteur plausible se rappurtanl a I'environnement . Vu 
la couverture rninirnale du ciel (mince couche en altitude), le~ ~on-
ditions du vent (1'aible et aariable), 1'ahsence de precipitation, de 
gi+rage et de turbulence, plus le fait que rien ne genait la visibilite 
(brouillard, brume ou fumee), nous ouvons conclure ue le seul p y 
facteur mcteorologiyue adverse etait 1'obscurite et cela, dans 
cerlains uadranls de I'horiwn seulement . La ~eule cause roba- y P 
hle, selon laquelle le pilote aurait perdu le ~ens de I'orierttatiun uu 
ne se serait plus rendu compte de la situation par suite de la dispa-
rition occasionnelle de I'horizon, n'existe qu'a titre de possibilite 
trcs faiblc, comptc tcnu dc ec yuc I'on sait du pilotc, 
F:nyuete techniyue ILa ma~hine} 

C'est la partie yui prend le plus de temps et yui cause ~ouvent 
une frustration com rehensible chez les ilotes et les mecanieiens P P 
du meme tv e d'a areil car ils veulent a tout ri~ savoir s'il s'a it . P Pp p g 
d'un robleme comnnm a tous le5 a _areils de mernc t r e, II faut p Pp yp , 
toutefois tres tot ~orter un 'u~~ement ~ur la aecurile techni ue de r ~ I J >, q 
la flotte aerienne . Des le debut d'une en uete on ~ait i ue I'exacti-q a 
tudc ct la prccision des resultats dependront du temps consacr~, 
et souvenl il en faut bcaucuup . 
Cumme nou~ I'a+uns de'a dit les remicres indications mon~ J r P 

traient yue le moteur, la Iran~ltllS5li)il principale el les relais 
d'en rena e fonctionnaient normalement au moment de 1'irn a~t~ g g p , 
ce ui a ctc confirme ~lus tard ar I'analvse detaillee au ('entre q I p . 
d'es~ai techni ue dc la ualitc dc Hull et ar la Com a nie Bristol y y p pg 
Aero~ ace de Winni e~ . Seules restaienl les ~ommandes dc +ol . p Pb 

Partant du fait yuc Ic voyant avertisscur prcssion hydrauliyuc 
du panneau annoncialeur etait sur "ON", et connaissant la osi-P 
tion des conunandes au rnoment de 1'im act, I'enc uete ~'est alors p 1 
concentree sur les differents composants des commandes de vol 
ct en arti~ulicr sur lc svsteme hvdrauli ue . La vialen~e de I'ecrase-f . . y 
rnenl sur Ie dos a fortement endomma c lcs actionneurs hvdrau-g , , . 
li ues ~itues a la artie su erieure de 1 a areil~ il s aeit dc y P P , PP , 
I'actionneur de commande de pas cullectif, ~urmonte des deuz 
actiunneurs du lateau c+~cli ue . Comme il fallait s'v attendre les p . q . , 
actiunneurs de la commande cyclique ont ete ecrases, mais celui 
du as collcctif n'a as tro souffcrt ct lcs cn ueteurs ont ete sur-p p p . q 

ris d'v trouver des traces de lvcol el aurune tracc de li uidc p , g, y 
hvdrauli ue . Un examen lus ~ousse a montre ue les aruis . q p } y p 
intcricures du cylindre a+aient subi une usure excessive, et un 
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morceau de caoutchouc de mcme composition chimique que le joint 
torique de piston a ete lrouvc a un endroit ou il aurait pu nuire 
au fonctiunnement du tiroir de I'actionneur . De plus, une ~raflure 
siluee vur le manchon du tiroir de I'actionncur corrcspondait a unc 
maryue de frottement lruuvee sur Ic tiroir lui-mcmc . Au cours dc 
I'ezanten des acuunneur5 du plateau cycliyue,l'inteneur du cyhndre 
a montre es trace` e currosrun e a surlace ano tsee m iyuant 
yu'il avait ete attaque chimiquernent, ce yur avatt cause I'ecaille-
ment de la cauche anudisee . I .a question yui se posait auz 
enyueteurs etait la suivante : Que se passerait-il si le tiroir de 
l'actionneur se bloyuait'? Quel serait le resultat'? Pour repondre 
a ces questions les enyueteurs se sont rendus a la BFC (~hatham 
ou se trouvait la 3` unite FCTTU de formation technique du 
CH 136 . Lcs pannes dc tiroir ont etz reproduites sur le simulateur 
du systemc hydrauliquc et les rcsultats ont ete extraordinaires . Les 
films ris montrent d'une maniere concluante u'en cas de anne P , y P . 
du liroir de I actionneur gauchc du plateau cvcliyue, celur-cr se 
deplacerait violernrnent vers la droite et +ers I'arriere, et ue la y 
eommande de pas ~ollectif se deplacerait ver le "haul" immediate-
ment apres . De plus, meme prevenu, Ic pilote ne peut absolurttent 
rien ~our em echer nu corri er la situation . Fn bref' les comrnandes I p g , 
se mettraient a la position e~acte dans layuelle elles ont ete trouvees 
et rien ne pouvait etre fait pour les en empecher . Encore une fois 
la ucstion sc osait : uc fcrait alors l'a arcil? L'cn uctc cst y P y pP y 
revenue a Ottawa ou elle a ete pri~e en chars;c ar le Dr SRh1 . P 
Sinclair Chef du laburatoire de recherche en vol du Conseil , 
national de la recherche a 1'~tablissement aeronauti ue national, ,, q 
Des u tl a ete mis au courant du robleme, le Dr Sinclair a q , p 
dcvclo c un roerammc d ordinatcur basc sur les informations PP P , 
re ~ues des en ueteurs ainsi c ue sur les donnees fournies ar le t y l P 
I'abricant de I'aerunef, la eorn a ~nie Bell Helico ters de Fort Worth P ! ; p 
au Texas . 

Le ~ro ramme a recrez la situation de bloca e du tiroir de l g g 
I'actionncur sur un hclico tcrc dc 290() livres (Ic CH 136 cst un P , 
helico tcre dc la classe des 30Q() livres) - 1 a arcil 268 esail p PP P 
2R?0 livres au decolla ~e le 16 novernbre 1984 . Le rnuins c ue I'on h I 
uisse dire est i ue les resultats ont ete interessants~ le Dr Sinclair p t , 

a ~u arriver a la conclusion ue vu les circonstances et les donnees I q , 
dispanibles, I'helicoptere effectuerait un mouvement de roulis de 
I F(l dcgrcs cn un pcu plus dc 1,? sccondc, ct yu'cn mcmc tcmps 
I'angle ile pique atteindrait moins 2(1 degres et 1'angle de lacel 
~3? deere+ . Si 1'on cornpare ces re~ultats au prol'il 
de la mission, a la tra.jectoire sol du tour de piste et a I'empreinte 
de I'epa+e sur le terrain, les enyueteurs ont pu ernettre I'hypothese 
fort probablc yu'au cas ou lc tiroir sc scrait bloyuc, disons a moitie 
~hemin pendanl Ic virage de base, alors yuc I'aerunef descendait 
de 5()0 pieds sul, ~t un angle d'inclinaisun pouvant aller jusqu'a 
30 degres, I'apparcil ~'ecraserait en effet sur le dos . Tou1 rttainte-
nant semblait indiyuer un probleme hydrauliyue ; mais il restait 
cncorc quclqucs picccs a mcttrc cn placc . 

11 manyuait tuujours ;t I'enyuete un composant rle : le solenoide 
du circuil hydraulique . Finalentenl, la piece ful relrouv~e apres 
d ~ .~ r ~ ~h ~r ~h s in nsiv : s r les lie rx ~ I' -cid n . An I ~s' r ~~ ~ ~ e te e, u r dt a~ e t a y e au 
, ,~ s-~ ~ , .+, . . , 

ss ~ -rayc n .~, le sc IenoCde a re ele un autre indice intere ant, il se trou 
vait a la positiun "OFF" au momcnt dc I'c~rasement . Lcs marqucs 
d'impact ont aussi montrc qu~ le systcme clail en Uain de passer 

`~ ~ ~ , . a la po rtrcn ~N" tre5 probablement a ~ause d'une panne elec-
triyue survenue au moment du ~hoc . Ce qui amene 
la question suivante ; f'ourquoi'? Et bien cela montrait yue le pilote 
a+~ait choisi de mettre I'intcrrupteur de pression hydrauliyue sur 
"OFF" . Pouryuui un pilute de Kiuw~a, effectuant de nuit une 
mission assez difficile et exigeartt beaucoup d'attentiun - I'exe-
cution de poser-decoller eclaire par des phare~ de +oiture -
deciderait-il de mettre le cir~uit hydrauliyue sur "()FF" . 1'erson-
nellcment ~ela me arait im ensable a moins ue le ilote n'ail p p , q P 
unc indication dc mauvai~ fon~tiunncmcnt du circuit hydrauliquc . 
I .'e~ IICahorl la lu~ ~im le serait eut-etre ur tout indi uant au P P P p y y 
pilure I'imminen~e d'une panne, il aurait decide d'effectuer imrne-
diatement un atterrissage de precaution, circrut hydraulique coupe, 
ce yui est conforme a la procedure recommandee . La confirma-
tion yue I'interrupteur hydrauliyue ctait sur "OFF" rcprcscntait 



Solving the Suffield Puzzle 

to vchicle lights dccidc to sclcct hydraulia "off", I for onc cannot 
ima inc an " ilut doin this tmless he had indications uf a hvdraulic g yP g -
malfunction . Perhaps the simplest e~planation v+ould be that the 
systcm was tclling him of impending failure and he decided to do 
an irnmcdiatc hydraulics off prccautionarv landtn~, ~+hirh is thc 
recommended checklisl procedure . Confirmation of the hydraulic 
swit~h being in the "off" positiun pruvided the investigators the 
strongest clue thus far that there indced was some problern +vith 
thc hydraulic system, 

I can hcar the disccrnin reader ask : V4'hat about lhe elv~ul g . r . , ` -substance found in the eollective actuator, Rell that's a gcud yucs 
tion . 1~'hat would glycol do to thc system anyway? The experts 

. 
tell us that lhe glycol found in the system had a PH fa~tc r ut 10 
vvhich +ce are infurmed u enuugh to corrode the anodysed surface . . 
inside the actuator cau~mg Iluid contamination and h41CR0-FOD 
which in turn cuuld cause the spuol valvz to jam . The investigators 

, . . could tind nu hard evidence as to how elycol ~ould have been 
' 'S ' v 5 1V introduced into the hydraulic sy . tem of 26R . Se eral lead ere 

pursued to no avail . However some interesting things surfaced ; 
the hydraulic test-stand used by C'F tactical helicopter syuadrons 
on deplo)ment is povvered by a gas enginc uith, you gucsscd it, 
a radiator, hencc wc havc "Murphy" alive and well and nuw livine . . ~> >' in the field . The ossibrlrtv of a I ~c I to -u c I the hvdraulic Iluitl P . gY P P . 
reservoir un Ihe test-~tand cannul be dis~ounted in this case or in 
the future i'ctr that rnatter . Although the glycol yuestion is still under 
investigatiun it is verv unlikely that we will ever find out how th 

1+' ' system was contaminated, but therc can be no doubt no that it 
was . 

MOST PR013ARI .H; SCh:~ARIO 

Rather than indulging in formal cause factor assignments whirh 
will by now have been promulgated via the DFS C'losing Action 
Repurt 1 would prefer in5tead to give you w~hat I think happencd 
on that tragic mkht last November at Sufficld . 
The mission was normal « p to lhe puint where the pilut was on 

right downwind on his third circttit when he likely got control I'eed-
back telling him he had some hydraulic prohlern . Some+vhere, 
during the hase leg turn, descending from 5(>() feet AGI . at helv+een 
80 and 60 knots, the left hand cyclic actuator spool valve jammed 

. � bccausc of micro-Forcign Objcct Damagc ("M1hE -FOD) caus-
rng the cyclic to gu full "nght" and "aft" and lhe collective conung 
up . Given his allilude at lhe tirne and the fcrrces involved, the air-
craft Ilipped inverted and impacted killing both occupant~ instantly . 

, The hydraulic switch position indicates that there may have been 
some forewarning but not enough time to reacl othcr than turn-
ing thc systcm off, ln any evcnt the position of the switch would 
not have altered the uutcome . There may be subtle variatiuns to 
lhis scenario hut based on the available evidence to date, it is the 
only one that fits . Is this an isolated case? Yes, as far as the Kiovva 

, , , . 
w v ~v i ~S " , ,1 fleet is concerned, ho e er a casc cry aktn to t ha . happcncc 

in thc ast . P 
, 5 s ' , " 1 1 Back in Sep 196- the Canadian Army lo l it ftrst CH I . A 

Voya(,cur helicupler (CH 113417), just north ol' its home base at 
Riv~rs N1an . The ~ilot Ca~tain Stan Hand R('ASC died of 1 , 1 ,1 ) 
injuries in this crash . lt took almost four years to close the file 
on this rnishap but thc final causc assessmcnt was HYDRAUI_IC 
CONTAMINATION - "MICRO (h11KFj FOD" . The investi-
gator on this case was Major Henderson (RCA), thc first army 

, pilol postcd to DFS . Ile wrote an arlicle in Flight ('omrnent 
(Sep-(:)ct 1969, p . Ib) entitled " t1'hat happeired to 417" sub-titled 
"Mike FOD strikes again . . . " thc arti~le includcs an cnlarged 
photo of damagc causcd to a hydraulic actuatur spool valve which 
rcsulted in hard-ovcr cuntrol inputs and subseyuent rrash . 

PItE1'E!~'1'lVE MEASI REa 

The probability that di~orientaiion may have urcurrcd is ~till a 
' V''w' S'1'r 'tln'' I l() I S remotc possibility but rn i~ of the c t al te~ i~a ar mal e 

discovered during the course of this investieation, all of which point 

tu tIti"DR,AU'LIC5 and nuthing else, w~e can only cunclude that 
forei~n object damagc FOD was the cause, Does that mean that . ,r 
the investigation is now complete . Nu, not yet . }3efctre 4+riting up 

- .,++ 5 " t" , the lll-S C'losing rlction Repurl (C,AR) a ~oni'erencc a con cncd 
at DE"S in+olving all the kcy players lo consider not onl . thc ~ause 
factnr assignrnent btu morc irnporlantly the possible preventive 
measures . 
Although it may not appear ~u by reading this arti~le preventive 

measures which emanate from CF aircraft accidents du not +vait 
for the C'AR, rathcr they are implemented as soon as po~sible al 

, ,v ~ ,v+ ,v , , v+ . the appropriat~ rc tc lc cl . This casc aa nc excepuc n, 
In the past, CH 136 ~ictuaturs (the -5 variant) v+ere eonsidered 

a total life-cvcle item wilh no tirne lirnitation . Even before this acci-
dent, a new model had been introduced (the II) and more 
recenlly a Still rtewer variant has been purchaseti hor aur Cf I 13h 

- 5 , + ~, fleel (the I_ 1 . As a precautiunary mea5ure a lil'e span bctv ccn 
overhaul has heen fi+ed at 3b00 huurs . As a result of the confer-
ence tftis v+ill he re-considered and a more stringent yuality control 

- v, , . w~' + +v and lead-the Fleet errfication ill oc~ur . In . hort, very soon no 
, all Ctl 1?6 actuators will be Dash 1S s ++tth a vcry closc monitor-

, , v+ . , . ing prugrarnme as an added safcty featur~ as ~Il a~ a shortcr lifc 
1pan . 
The yuestion uf possible ~ontamination by the like~ ot' gly~ol 

~ ~ w' v'~ w ~ ~+ r n ~~s includ-ctc ill be emphasized ia ~ ery rtteans uf sal'et) a a e c , 
ing I hupe, this article, The hydraulic test stands with the built-in 
Murphy's will he investigated further . I'he CH 136 flight eontrol 

'i desr~n which includes actuaturs w~ith a 1'caturethat can causc scvcrc 
and tragic control situation~ is nut so casy to fi~ . One might bc: 
tempted to 5uggest a complele re-design of lhe Kiowa hydraulic 

' ' r ~ ~ r ~ ++i 1 huilt-in filt rs like the system and the additrcn t f a~tt att r5 t t e ( 
CH 13S) +ahich the ('I I 136 does not have . After rareful con~ider-

, tion this ruved not onl ex ensr+e which is reallv not the issuc a p Y p . . 
hut an e~tremely complex suggestion alrnost likc ~onsidcring putting 
four lurbo-prop cn~,tncs on a DC 3, surc it's possible but not prac-
tiraL Thc kcy to uur CH 136 hydraulic prublems lies in better hc~use-r . keeping measures . 1ti e sirnply have tu realize that although the 
CH 136 appears to be an unsophisticated and ~implc marhine we 

' vv' : ~ ~ ~nti n t ~ n h ~r can not afford tc treat rt rth les care and altc o hn ot c 
aircraf~t . Without going into roo much dctail Ict me say that any 
and all measures which will cuntribute to cleanline,5 will do verv 
vvell . Going back to the case of CHI I-417, Maj Henderson con 
cludecl his Fli~ht Comntent arttde vvith Ihese rather or ~nant words p , and I quote . . . there'S every e~pectaiion that a~cidenls of this 
sort will never happen again - that is, if evcryone associated ~+~ith 
hydraulic fluid and rnaintaining aircraft kccps on thc look for that 

, . � - � arch-ficnd, '1~11hE . . . MICRO FOD . 

E":1'ILO(~liF: 

On thc night of 12 Junc 1985, a CH136 tail numbrr 136?58 
~r"ttih~ into ~ I~tk irirt~ a ni ht navi~aucm exercise buth ilot < < cd a ~ c dt g g . , p 
and the obscrver rereived fatal injuries . While there are obvious 

' ? ' ++' ' s )w : sirn'I~ir' i s ~ tai ~d ex rttinauc n nf the aircraft re~ka e he ~ i~ rte.,atle h a g 
, ++, , , h~ his acci ~nt ++" ~ Nt)T h ~draulics related . fhcre ~rc no t,tt d~ a y 

w itnesse~ or sur+~ivors, no im act marks or v+~recka ~e attern, no p 1: p . . 
+'' ' ) ' 'rti 5' V r ' ' l - - 1 t ~ ~ ~ 1 ~ re ~ordc a e t rd re im art fli ht ath c tc tr ce anc nc data e cc. p p g p , , -, + t s tr i n . . I' ., I . ~ ~ 1 1~ ~or d dt at u s t' ' . r s . r to ~al s uf a luta e rn~ c t thrcc d»t c ac . ., + i t . t 'nv . i ion earn wa . unable to Dunng its delibcrat c m t te i est gat t 

' . t ~v't t~l tt i htI rne~ r h an technical cn uc nntental c r cr ortr c ant n al c t at y , p 
,~ , . ,~ . . . .~ , + >' ~" r ~ f t~s t r 1 nt I ~ r di ~a i n c hc a ~ o tl t ra rc a~c c c mi htat etumantt c to ft ~ t c g . 

, ++,~ 1 . 1 - , w, , ' F Rh IN(~D r~~ t ~ n~u th~n ND_TC hcncc they ~r~ 1o c~d tc ~o cl dc t a l 
Cause faclor and tu advance t+vo pussible seenarins : 

P1L()T Dls()RtENTAT1oN and 
AIR('RAFT' COMPONENT FAILURE 

In addition to bringing you up-tu-date on the ca+e uf 2hfi and 
to ~ive you an idea of thecttrnplexity of an aircraft accident inves-_ � / . 
tigation I hope this article has assured you that c~tr~thrng possiblc 
tvill he dune to sol+'e the mystery of ?S8 . Any'how, here we go again . 

rliyht Comment No 4 1985 

Resolution de 1'eni me de Suffield 

pour les enyueteurs la plus forte indieation d'un prublerne d'ordre 
hydrauliyue . 

J'entends deja h lecteur inyuisiteur tlemander: Et le tilycol trouve 
, .,~ dans I'a~tionn~ur du collectil . Voila une bonne yuestinn . (~ue ferait 

Ic glycol au systerne'? D'apres les erperts, celui yui a ete recupere 
r P ! ° 0 ~ ' ~ s i - 't it s ffis nt uur a <ut u t fa~teu I d~ I ce yur, nc u_ d t on, e a u a p 

attayuer la surl'ace interne anodi5ee de l'actionneur, donc causer 
la contamination du liyuide par h71CR()-FOD et finalement amener 
le hlocage du tiroir de I'a~tionneur . l .es enyueteurs n'ont pas pu 
trou+er de reuve certaine sur la maniere dont le Ivcol avait enctre P g, p 
dans le circuit hvdrauliyue du 26H . Plusieurs hypothcses envisa-, - 
gec_ n ont rien donne . foutefois, un point intcressant a cte mis 
zn evidencc ; le banc d'essai hydrauliyuc utilise par les hclicupteres 

s s ~ s ~~ n~i i nn s n d' loi m nt ~st alimcnte ar tactiyue de Forcc ca ~d c c e cp c c c p 
un moteur a csscnce, et il cst cyuipc, vous I'avez devinc, d'un 
radiateur, cc yui prouv~e ytte "Murphy" eserce aussi Sa loi en 

. +, ~. _ campagne . On ne pcut e~arter la possibilite yue le reser crr de 
liyuide hydrauliyue cle I'appareil ait ete rernpli avec du glycol, er 

t ~ s ri iira lus . Cette il est au~ i rmpossiblc de dire yue ccla r c e rep t dt p 
que~tion du zlyrol e~t toujuurs a I'etude, mais il y a tres pett de 

, chance yue 1 on decouvre ronunent le systeme a ete contamine . 
La chose certaine c'est yu'il I'a ete . 

SCH:NAIt10 I,1~ . PL~-ti PROBABLN. 
Plutcit yue de me contr:ntcr d'cnumcrcr Ics fa~teurs conlributif~ 

ulficiels yui maintenant ont cte promulgues dans le rapport de 
~loturc dc la DSV, laissez-rnoi vow donner ma version de ee yui 
s'est prU(lult par ~ette tragiyue nuit de novembre a Sulfield . 

La rnission ,'est deroulee normalement pour le pilotc jusyu'au 
rrtornent ou, alars yu'il >e trouvait cn vcnt arrierc druite au courti 
de snn troisieme cirettit, il a vraiscmblablement ressenti dta reac-
tion~ aux eommandcs, lui signalanl yu'il avail un probleme hydrau-
liyuc . A tm momenl tlumte au cours du +irage de base, pendant 
la de~cente de SQO pieds-sol, entre K(1 et 6U noeuds, Ic tiroir de 
I'ac~tionneur ~aauche du plateau rti'cliyue s'esl bloyue a cause de 
I~ resence d'un ~or s etranQer (~11KE-FOD), et le ~ycliyue s'est p P 
de ~lace a fond "a droitc" et "en arriere" endant ue le ~as f p y f 
colleetif se dcplaGait ver~ le haut, Vu I'altit ude et les forces en jeu, 
I'hclieoptcre esl passe ~ur le do~ et s'est ecrase, tuant les dcu~ 
occupants in~tantanen~ent . La position de I'interruptcur hydrau-
liyue indiyue yu'il y a peut-etre eu un averti5semcnt prealable, rnais 
ue le ~ilote n'a as eu assez dc tcmps pour reagir, si ce n'est y I P 

debrancher le svstente . Dc tuutc fa4an, la position de I'interrup-
tcur ne ~ouvait ricn chan ~er au denouement . Le ~~enario eut 4 >: p 
prcscntcr des varialions mineures, mais, base sur Ics preuves dispu-
nibles r'est le seul ui ~onvienne . S'a it-il la d'un ~as isule? Oui, , y g 
tout au rnuins cn ce yui concerne la flottc des Kiuwa, mais tnr 
accident tr~s semblable s'est dcja pruduit dans le passe . 
En Septentbre 1965 1'Armee canadi~nne a perdu son premier 

hclicoptcrr CH 113A Vuyageur (CH I I 1417), juste au nord de sa 
' t ~ it~ in~ Stan Hand basr a Riv~r_ au Manitt ha . l.c pilote, le cap a 

fRCAS(') est ntort a la suile de seti blessures . ll a fallu presyue 
yuatre ans avant de fermer lc dus~ier dc ~et acridcnt dont la cause 
a fInaICnlenl elc attribuee a la ~ontanunation hydrauliyue -
h-11CR0 FOD . L'enquEteur itait le major Henderson IRCA) 
premirr pilote de I'arntee affecte a la DSV . II ccrivit un article dans 
le nuntrrro de septembre-octobre 1969 dc Prupos dc +ul, p . 16, 
intitule "4}'hat Irulrpc~rred !cr ~l7" (Qu'est-il arrive au 417") avec 
cumme sous-Iitrc "!vlikc FOD strikes again . . . " (Eneore un coup 
de Is-1ike FOD), I'artirle esl accornpagne d'une photu agrandie des 
degrtls causes au tiroir de 1'actionneur hydraulique, dcgats yui unt 

~i si'+i l~ amene un dehla~ement brutal des cc mmandes, t r c c 
1't~r~slll11111 . 

MFa>..~RrES NK>h:vE!v rI~ H.~ 
II reste une faihle possihilite yue le pilote ail pcrdu le scns de 

I'orientation, rnais I'a~~umulation d'anomalics techniyues dcrou-
vertes pendant I'enyucte, yui toutes denoncent le systeme hydrau-
liquc, nuus pcrmct de conrlure yue la ~ause etait due a la presenee 
J'un corp etranger . l_'enquete est-elle pour autant terminee? Non, 
p,u encore . .Avant de rediger le rapport de ~loture (Cf1R) de la 
DSV, une conference s'est tcnue au burcau dc la Securite des vols, 

r'~opos Ae Vnl Nu 4 1985 

., . 
' I c I n arti ~i ' t s les rin ~i " ux " r i ~i ~ s~ I . tss i a ayu l c o t p ~ pe ou p c pa pa t ~ pant , t s ag a t 
non seulement de dccider ~t yuui attribuer Ic lacteur contributif, 

. r ~ ~ . , v ' "v, 'v . m is I s im urt~ nt en u c c 5 tr uelles m sur s r n t s a,pu p a c ,d ao y e epeet e 
evcntuellcs appliyuer, ,+, .v, r t s ~ ~i ~ ~ l~ . i s ~ ~ ~i n s L~ti m ~sures e ent c dc~ dces a a 5u te de a« de t c p 
d'aeronefs des Forces canadiennes n'attendent pas la publication 
du rappurt CAR; bien que cela ne suit pa~ evident dans le present 

r r v' i~l~ s s t nti s t r r 's i I a art ~ ~, ce_ mest re or t se e gueu de yue poss b e 
I'echelon approprie charge de la revue . t .e cas yui nuus concerne 
n'a a~ fait exception a la regle . p 
Dans le asse, les actionneurs de CH 136 (ceux de la catego-p 

S ' r' ' nt ~ s's °tre des ieces a utentiel illimite . '.Neme re _ ) etare ~en e e p p 
`, ,, . , 

v nt I a �ident un nou eau modele a att ete introduit le a a ~c , ( 
nu~dele -11) et tout recemment un modele encore plus recent vient 

, - 5 d etre achete our notre flotte de CH 136 le modclc I- . A titre p ( ) 
de recaution, l'intervalle dc rcvision a cte fixe a 36(10 heures . Un p 

~ ~l ~ d r met r n u sti n ~ inl des resultats de la conference a c e e e t e e y e u ce po 
, 
ln n r 1 1 Ilt' I 5 ' ~i ~ mi n I~ ~ d t cc t o e de a ua e u ct de de~ der la Se e p a~e y p 

rigoureux . En bref~, tuus les actionneurs des CH 13b seront hien-
S~ ' s r n . sctunus ' une surveillance 'troite tut du rntdele I ., i15 e o t5 a e 

comme rnesure de securite additionnelle . Le potentiel de ces pieces 
sera aussi raccourci . 

La possibilite de eontamination par dcs produits du type glycol 
v' . "~tri ' rt ~ m n ~ u 5 r t de la ct do t sera soulignec par tous lcs oye s a e ~e Se te, , 

~c I'es ere cet artirle. Le ttanc d'essai h ~drauli - ue source d'erreur l P ~ y y , , 
s ~ra a rmis a une en uete tlus a ~rofondie . Revoir le conce t des c ~c t y t pl p 

vol muni s d'actionneurs susce tibles de creer des ~c ntmandes de e p 
situations dangereuses et tragiques n'est pas chose facilc . 11 est 
tentant de suggerer de repenser complctement le systerne hydrau-
lique du Kiowa cl d'ajouter aux actionneurs des filtres incorpures, 
~ommr sur le CH 135, ce yue ne pussede pas le C}i 136. Apres 
etude a rofondie cette rnesure s'est averee non seulement tres PP 
couteuse ce ui n est as en soi-meme un roblcme, mais aussi , y p p . , . . ertremement com lexe, un eu commc si on en tsa ~att d mstaller p p g 

' ~ ~ ' ~c '-uatre motcurs turbo ru ulscurs sur un DC -, ~e ui serart c sr y P p y p 
r ' ~ r 1'r t CH 136 se blc mais eu rati ue . La Sc IuUc n at rob e t e du . P P y P 

trouve dans I'arnelioration de certaines mesures courantes . Nous . ,, . w ~ . ~ r ~~ t +rdence : m I re sun a arente sim licitc dc c n~ nc t ~ r cr dre a I t. a g pp p , 
le CI I 136 doit ztre trait~ avec tout autant de soins et d'attentiun 
u'un autre aeronef . Sans tro entrcr dans les details ermette~-y p ~p 

moi de dirc que loutes les mesures se rappurtant a la pruprete de 
~ ' ~ rr vi t lr ~ ~ rl'~itern nt . Dans le cas du CH 113417 I a .~trerl c~ t er e c nl a ~ e , pp p 

~ ' ~r H ~ t rson con ~luait son article dans F1i ht Comment ar le rn~t~c cr de c. g p 
ces mats oienants et 'e cite " . . . tuut crmet d'cs erer ue les P ~ , J P P y 

' ) S' -'t Is aCCIdeniS de Cetll 1( rtC ne .-C CC .fUCtUIiQOt ~amal~ Idl f Ue e p J y 
crsunncs chargces dr I'entretien des aeronel's et de rnanipuler les 

p , liyuides hydraulictue~ seront a la rechrche de I ennemi rt I, 
"~11K~." . . . le ~il('RO-F()D . 

F',PII,()( ;l!H : 
Dans la nuit du I ~ juin 1985 un C'H136 immalricule 13625R s'est 

ecrase dans un lac au cours d'un eKenice de navigation de nuit, 
le pilote ct I'ub5ervateur unt ete ntortellement hlcsses . Malgre des 
similitudes evidentes, un examen detaille de I'epave a montre yue 
I'ac~~ident n'impliyuait PAS le systeme hydrauliyue . II n'y a pas 
eu de tentoin, pas de ~tuvivant, aucune maryuc d'ccrasement ou 
empreinte d'epave, aucun indice sur la trajectoire finale et aucun 
cnregistrement dc donnccs it part truis appels radio de detresse 
d'une durce totale de 1? secondes . Au cours de ses deliberations 
I'cyuipe d'enqueteurs n'a pu decouvrir aucune anomalie, techniyue, 
prnonnelle c~u ~e rapportant a I'envirottnement, yui aurait pu 
donner des indieations sur la cause de ~ct acrident tragiyue, elle 
a du conelure en lui attribuant une cause "IND~TFRMINEE" 
a~cumpagnce de deur scenarios possihles : 
I'ERTE DU SENS D'ORICNT,ATION DU PILOTE et RUt'`CURE 

D'UN C014P05ANT D'AERO~EF 
En plus dc v'ou~ tenir au ~ourant de 1'affaire du 268 et dc vous 

donner une idee de la corn lesite d'une en uete d'accident d'avia-p y 
tion ''es ere -ue cet article v~ous aura montrc tout ce u'il est ,J p y y 
u� ible d'etre fait our r~soudrc le m~~stcre du ?SR, Encore une P p . 

ti~is, nuus y ~onsarrercms toutes nu~ energies . 



MWU P. Blake 

MWO P. BLAKE 

CF104 number 642 took part in Operation Starleap 83, which involved the transfer of 
eleven CF104 aircraft from Cold Lake to Baden in July 1983 . On its first flight from Baden 
on 12 July 83, 642 went unserviceable for fumes in the cockpit and from that date became 
the subject of many exhaustive technical investigations and test flights . The problems 
remained unresolved until May 84 . When MWO Blake, based at Geilinkirchen, learned of 
this unserviceability through the Baden base newspaper, he called Baden and provided 
information on a similar problem he experienced in the past, while working on the CF104 . 
MWO Blake's suggestions led to the discovery of a pinhole in the aft main fuel cell 

and a cracked rubber interconnect tube between the forward auxilliary tank and the aft 
auxilliary tank . From these holes fuel fumes somehow entered the cockpit . Corrective 
action was then carried out and the aircraft has flown, since rectification, with no further 
occurrences of this nature . 

Despite being located in Geilenkirchen, well away from CF104 operations, MWO Blake 
showed an alertness and inferest which saved many man-hours of work and prevented 
recurrence of the same problem . 
Good Show, MWO Blake . 

CPL M . DINGSDALE PTE M . COTTON 

On 11 March 1985, Pte Cotton was detailed to be fire guard for the start up of a 
CC129 Dakota . As the start took place, ihe wind picked up normal fuel drainage from the 
diffuser drain and blew it onto the exhaust of the left en ine, startin a fire ihat then ro~ 9 9 P 
gressed onto the aircraft wing . Pte Cotton immediately gave the fire signal to the Flight 
Engineer at the controls of the aircraft and activated his fire extinguisher . However, due 
to a defective hose retaining circlip, the exiinguisher nozzle separated from the hose and 
while lashing about, struck Pte Cotton in the face and directed Halon into his eyes . Not-
withstanding this deteriorating situation, Pte Cotton remained at his station attempting 
to seize the hose and bring it to bear on ihe fire . 

Cpl Dingsdale was stand~ng in the servicmg blister about one hundred feet away from 
this occurrence . He reacted immediately by running out to assist Pte Cotton, grabbed the 
hose and directed it at the fire, and was able to extinguish it before the Halon was 
exhausted . 

Cpl Dingsdale and Pte Cotton are to be commended for their immediate reacfion to an 
unexpected and dangerous situation . Their demonstrated coolness under pressure and 
their immediate recognition of an increasingly dangerous situation, prevented serious 
damage to the aircraft . 

C ood Show 

Adjt.M P . BLAKE 

Le CF104 numero 642 avait pris parf en juillet 1983, aux manoeuvres Starleap 83, au cours 
desquelles onze CF104 avaient ete transferes de Cold Lake a Baden . Des son premier vol 
de Baden, le 12 juillet 1983, le 642 a ete mis hors service pour des problemes d'emana-
tions de fumee dans I'habitacle, et, a partirde cette date, il a fait I'objet de multiples inves-
tigations techniques exhaustives et d'essais en vol . Le probleme a finalement ete elucide 
en mai 1984 . En effet, I'adjt . M . Blake, qui etait base a Geilinkirchen, a eu connaissance 
par I'intermediaire du journal de la base de Baden, des difficultes que donnait cet avion . 
II s'est souvenu d'un probleme semblable qu'il avait eu sur CF104, quand il travaillait sur 
ces avions et il a appele la base de Baden . 

Les suggestions de I'Adjt . M . Blake ont permis de decouvrir un trou de la taille d'une 
epingle dans le reservoir carburant principal arriere, qui est en materiau souple, et une 
fissure dans le tuyau en caoutchouc qui relie le reservoir auxiliaire avant au reservoir 
auxiliaire arriere . Des emanations en provenance de ces deux orifices penetraient dans 
I'habitacle . Le probleme a ete corrige et depuis I'avion vole sans autres incidents de cette 
nature . 

Bien qu'il soit base a Geilenkirchen, qui se trouve a une bonne distance du theatre 
d'operations des CF104, I'initiative de I'Adjt M . Blake a permis d'economiser de nombreuses 
heures de travail et d'eviter qu'un probleme semblable se reproduise . 

Bien joue Adjt . M . Blake. 

CPL M . DINGSDALE SDT M. COTTON 

Cpl M. Dingsdale Pte M, Cotton 

Le 11 mars 1985, le soldat Cotton etait charge de la securite d'incendies pendant le demar 
rage d'un CC129 Dakota . Emporte par le vent, le surplus normal de carburant provenant 
du trou d'evacuation du diffuseur est entre en contact avec I'echappement du moteur 
gauche . Un incendie s'est declare et les flammes se sont propagees sur I'aile . Le soldat 
Cotton a immediatement averti le mecanicien navigani qui etait aux commandes de I'avion, 
tout en actionnant son extincteur . Malheureusement, a cause d'un circlip en mauvais etat, 
le diffuseur s'est detache du tuyau qui, en tournoyant, a heurte le soldat Cotton au visage, 
et ses yeux ont ete asperge de Halon . Malgre la situation qui se deteriorait, le soldat Cotton 
est demeure a son poste tout en essayant de saisir le tuyau pour I'orienter vers I'incendie . 

Pendant ce temps, le caporal Dingsdale etait dans la baie vitree du bureau de piste a 
env~ron cent pieds de la . II s'est precipite vers le soldat Cotton pour I'aider . II a attrape 
le tuyau et I'a dirige sur les flammes, et il a reussi a eteindre I'incendie avant que I'extincteur 
soit vide . 
Nous tenons a feliciter le caporal Dingsdale et le soldat Cotton pour leur reactions rapides 

devant une situation imprevue et dangereuse . Leur calme et leur vigilance ont permis 
d'eviter que I'avion subisse de graves degats . 
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HIGH FLIGHT 

~ ;,)~rr. ts:~;. ;~~R: ', i' ;~': 

Oh! I have slipped the surly bonds of earth 
And danced the skies on laughter-silvered wings ; 
Sunward I've climbed, and joined the tumbling tnirth 
Of sun-split clouds - and done a hundred things 
You have not dreamed of - wheeled and soared and swung 
High in the sunlit silence . Hov'ring there 
I've chased the shouting wind along, and tlung 
My eager craft through footless halls of air . 

:~ . ., ~ -
.,M ~~ . ~,rn

. . 

Up, up the long, delirious, burning blue 
I've topped the wind-swept heights ~tt~t~easy gra~e . 
4~I~ere never lark, nor even ~~ 
And, while with sile~ I~c~ r~ia~d. L`~j~ trod 
The high untres~assed s~c~~F 6f~ ~~a~e 

out my hand and ~~~~~ ~~~`~`~~ ~~` God . 

Je me suis arrache aux tristes frontieres de la terre 
Et dans le ciel j'ai danse, pris au jeu exaltant 
Des amas nebuletix sillonnes de soleil . 
rrt._________.~_ ..~___ _____ _!Y__ _____ __t_ .._ _ .____ ._ .___ i ran~parie par mes aues awc eciats argenLes 
j'ai vecu tnille instants plus fous que tous vos reves 
La-haut dans le silence . j'ai plane, virevolte, chasse 
Les vents hurlants et lance ma fougueuse machine 
Au fond de gorges aiix parois fugitives . 

I 
J 

-~1 

HAUTE VOLTIGE 

Toujours plus haut dans 1'azur delirant, sans fin, 
]'ai caresse en survols gracietix ces hauteur~s ~arulantes 
Balayees par 1es vents, gue 1'hirondelle ni me~e 1'aigle 
N'ont bisitees . L'esprit serein, j'ai parcouru er~~silence 
L'unmensite de ce sanctuaire inviole 
Ou, tendant la main, j'~i pu toucher la face de 1'Eternel . 

Flight i No d 



FOR PROFESSIONALISM 
CAPTAIN K.W . VAILLANT 

Capt Vaillant was as Number 3 in a four-plane air-to-
ground weapons mission . The tormation rejoin off the 
weapons range had to be effected over a large frozen 
lake, with reduced visibility in light snow showers . Capt 
Vailtant, recognizing that whiteout conditlons existed, 
trans~tioned to instrurnents to check his aircraft's alt~tude 
and attitude . He then noticed the solo student in the 
Numbcr 2 aircraft ahead of hirn was lower and descend 
ing . Capt Vaillant immediately ordered him to "pull up" . 
The student did so, sirnultaneously noticiny that his 
altimeter read 2,000 feet, the surface of the lake was 
1964 feet . 
Capt Vaillant's quick actions were instrumental in sav-

ing a pilot's life and preventing the loss of a valuable 
airr,raft . 

CAPT J. EDWARDS 
Captain Edwards was flying a Cessna L-19, towiny a 

Schweizer 2-33 glider used for Air Cadet familiarization 
tlights . After take-aff, Captain Edwards realized there 
was conflict with a Mooney aircraft travelling in the 
opposite direction . The Mooney pilot had not followed 
ATC instructions which would have provided lateral sepa-
raUOn. Captain Edwards iniliated an evasive descent 
while still towing the glider . Had he released the glider 
during the descent, there could have been a collision 
between the ghder and the Mooney or an off-field ylider 
landing . 
Captain Edwards' qulck reaction to a rapidly develop-

ing situation prevented serious injuries!loss of life and the 
loss of another valuable flying resource . 

LT R .L . LANCE 

Lt Lance, was the Duty Terrninal Controller, at CFB 
Trenton when Toronto ACC requested assistance in 
locating a lost civihan aircraft in the vicinrty of Kinyston, 
Ont . The aircraft, was on a VFR fliyht frorn Watertown, 
N .Y, to Kingston, when the pilot encountered IFR 
weather conditions . Althouyh the aircraft was IFR 
equipped, the pilot was not IFR qualitied and attempts 
by Toronto ACC to have the pilot horne in on the SGrliny 
VOR were unsuccessful . Neither Toronto ACC or Uttawa 
Terminal could pick the aircraft up on radar, Toronto 
ACC, on suggestion from Lt Lance, directed the aircraft 
toward Trenton . Lt Lance reconfiyured the TRACS radar 
and established positive radar identification . He vectored 
the aircraft to a safe landing at Trenton . 

Lt Lance's quick response prevented this incident 
from developing into a more serious, and perhaps lite 
threateniny situation . 

Capt K.W . Vaillant LT R.L . Lance 

MCPL R .A . MARTIN 

While on temporary duty at a US base, MCpI Martin, 
discovered a tire inflation device that effectwely 
protected maintenance personnel from over-inflation 
hazards. He was aware of several mishaps in the CF 
involving tire inflation . In Sep 80 MCpI Martin initiated 
a MACR, followed in 81 by a UCR, in an attempt to obta~n 
the dev~ce for the CF . In 82 his UCR was returned due 
to "insufficient ~ustificaUOn" . MCpI Marhn then focused 
his efforts on research with maintenance organizations 
and DFS, to better substantiate his request. In Jan 83 
he learned that the device had been pror.ured for the 
CF 18 prograrn . He re submrtted his UCR, with his 
research results, in hopes of obtaining the dev~ce for 
mamtainers of all CF aircraft . In Mar 84 the device was 
accepted for the complete CF inventory 
MCpI Martin's relentless effort to increase the safety 

ot maintenance prncedures and prevent further mlunes 
is praiseworthy . 

CPL C . TREMBLAY 
While domg an x-ray penodic inspection on a CF-5 wing 

attachment, Cpl Tremblay, noticed a small defect rnd~-
catlon on the x-ray film, at the wing attachment rib . 
Previous radiographic films had interpreted this defect 
as sealant on the nb . Although inexpenenced in the spe-
cialty, Cpl Tremhlay carned his survey further and found 
that the suspected defect appeared to have grown from 
10 mm to 38 mm . He advised his superv~sor who took 
extra radiographic film exposures . It proved to be a crack 
and due to the severity and location, the aircratt required 
a full wing change . This crack had been missed on every 
periodic inspection since 1918 . 
Cpl Tremblay's actions surely prevented a rnajor air 

incident that could have resulted m the loss ot an aircraft 
and possihly a human life . 

CPL YVAN DUCHESNE 
WhiIP carrying out a routine post-flight inspection at 

night on a CT133, Cpl Y . Duchesne disr.overed what 
appeared to be a crack on the upper front spar of the uyht 
wing . He notified his supervisors who found lhe crack 
dtfficult to detect even under ldeal lighting conditions . 
Non Destructive Testing revealed a total uf five cracks 
present . A fleetwide special inspection was ordered hy 
NDHU . The aircraft required depot level repair where 1t 
was deterrnined that the wing was heyond repair . 

Cpl Duchesne's initiative and conscientious attention 
to duty, enabled him to discover a potentially disastrous 
a~rcraft fault . 

MCpI R.A . Martin 

PROFESSIONNALISME 
CAPITAINE K .W, VAILLANT 

Lc cap~ta~nc Vaillant etait nurnero 3 dans une forma-
tion de quatre avions qui effectuait un exercice de tir air 
sol . A la i~n de I'exercice, la forrnaUOn deva~t se regrou-
per au dessus d'un grand lac gele . De legeres chutes de 
neige reduisaient la visibihte . Se rendant cornpte qu'il ~tait 
dans des conditions de voile blanc, le capitaine Vaillant 
est passe aux instruments pour verifier son altitude et 
son assiette . II a alors remarque qu'en avant de lui et plus 
bas, le numero 2 qui etait un eleve en solo, etait en des-
cente . Le capitaine Vaillant lui a immediatement donne 
I'ordre de cabrer, ce que le pilote a fait, tout en rernar 
quant yuc son altimetre indiquait 2 000 pieds II'altitude 
du lac etait de 1 964 predsl . 

La reaction rapide du capitaine Vaillant a sauve la vie 
d'un pilote et evite la perte d'un apparell . 

CAPITAINE J . EDWARDS 
Le r.ap~ta~ne Edwards remorquait, avec un Cessna 

L 19, un plancur Schweizer 2 33 . Ce planeur est nor 
malement utilise pour donner les vols de familiarisation 
aux cadets de I'air . Juste apres le decollaye, le capitaine 
Edwards a apercu un Mooney qui venait en sens inverse . 
Le pilote du Mooney n'avait pas suivi les instructions du 
controleur, lesquelles auraient assure I'espacement lateral 
voulu. Pour eviter I'avion, le capitaine Edwards s'est mis 
en descente tout en yardant le planeur en remorque, car 
s'il I'avait largue, le planeur aurait pu entrer en collision 
avec le Mooney ou aurait peut etre ete obliye de se poser 
dans un champ . 

Les reactions rapides et ludicieuses du capitaine 
Edwards ont evite un acr.ident, 
LT R .L . LANCE 
Le lieutenant Lanr,e etait de service au radar de con 

trole terminal dc la BfC Trenton, quand I'ACC de Toronto 
lui a demande de 1'aide pour reperer la position d'un avion 
cwil, egare dans les environs de Kingston lOntariol . 
L'avion, qui faisart un vol VFR de Watertown Idans I'etat 
de New York) ~ Kingston, s'est trouve en IMC . Bien quc 
I'avion etait eyuipe IFR, le pilote n'avart pas de qualifica-
tion IFR et les tentatwes de I'ACC de Toronto pour lui 
taire taire un ralliement sur le VOR de Stirliny avaient 
echoue . Ni I'ACC de Toronto ni le termmal d'Uttawa ne 
pouvalent accrocher I'avion au radar Le lieutenant Lance 
a sugyere a I'ACC de Toronto de diriger I'avion sur 
Trenton. Le lieutenant Lance a changd la confiyuration 
du radar de poursulte, a rdentifie I'avion et I'a guide 
Iusyu'a Trenton. 
Grace a la rdaction rapide du lieutenant Lance, cet mci-

dent, qui aurart pu avoir des consequences beaucoup plus 
graves, peut etre merne fatales, s'est bien terrnine . 

CAPURAL-CHEF R.A . MARTIN 
Pcnda :lt yu'il etait en attectatian temporaire sur une 

base amencaine, le caporal chef Martin a decouvert 
I'existence d'un dispositif de gonflage des pneus permet 
tant de proteyer le personnel d'entret~en des dangers que 
peut creer un gonflage excessif . II savait que plusieurs 
accidents ~taient survenus au cours de cette operation 
sur les FC . En septembre 1980, le caporal chef Martin 
a envoye un MACR, pws un UCR en 1981 atin d'essayer 
d'ohtenir ce dispositif dans les FC . En 1982 son UCR a 
ete renvoye avec la mention "lustificat~on insuffisante" . 
Pour mieux appuyer sa requete, le caporal-chef Martin 
s'est mis en comrnunication avec des unrtes de mainte-
nance et la DSV . En janvier 1983, il a appris que le dis 
positif etait disponible pour le CF-18 . Dans I'espoir 
d'ohtenir ce dispositif pour toutes les equipes de main 
tenance qui travaillent sur des avions des FC, il a repre-
sente sor UCR . En mars 1984, le dispositif a ete accepte 
pour I'ensemble des FC . 

CAPURAL C . TREMBLAY 
Au eours d'une inspeetion periodique aux rayons X de 

I'emplanture d'aile d'un CF-5, le caporal Tremblay s'est 
apercu que les cliches radioyraphiques montraient une 
petite anomalie b la nervure de rive, Cette anomalie appa-
raissait deta sur des cliches antdr~eures, rnais elle avait 
ete interpretee comrne etant produite par un rnatenau 
d'etancheite . Bien qu'inexperimente dans cette specia-
lite, le caporal Trernblay a pousse plus loin son examen 
et il a decouvert, en comparant les cliches, que la taille 
de la zone suspecte dtait passee de 10 rnm a 38 mm. 
II a averti son chef, qui a fait d'autres radioyraphies de 
la nervure . II s'agissait bel et bien d'une crique et, en 
raison de son emplacernent et de sa gravite, on a etP 
oblige de changer I'aile au complet . Depuis 1978, aucune 
inspectiun penodique n'avart detecte cette cnque . 

la vigilance du caporal Tremblay a certainement per-
nus d'ev~ter un accident seneux . 
CAPURALYVAN DUCHESNE 

Pcndant qu'il taisait une inspection reguliere aprCS vol, 
sur un CT133, le caporal Y . Duchesne a decouvert, alors 
yu'il faisart nuit, ce qui semblait etre une fissure sur Ie 
longeron superieur avant de I'aile droite . II a averti ses 
chets qui, rneme avec un eclairage ideal, ont trouvd que 
la fissure eta~t difficile a detecter . Oes essais non des-
tructifs ont rfsv~le la presence de crnq r:nques . Le UGDN 
a donne I'ordre de faire une inspection speciale sur 
I'ensemble de la flotte . L'avion n~cessitait des repara-
tions du troisieme degre et cet echelon a d~cide que I'aile 
etait ~rreparable . 

L'initiative et le travail consciencieux du caporal 
Duchesne lui ont permis de decouvrir une ddfectuosite, 

Cpl C. Tremblay Cpl Yvan Duchesne 
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ACCIDENT RESUMES 

CT 114 - TUTOR 
The rnission was a routittc night trainin~ out-and-bac~k to be 

Ilo~~rt front CLf31~1ouse Jatis to Calgarv antl return alter a ref~uelling 
stop . 
The aircratt departed C1-f3'~loose Jas~ and flesti unecentfully 

to Calgary . Thc first approach was via a radar vcctorcd ILS to 
run~~a~r 34 . The right scat pilot flcsti lhc cntirc mission ~+hich 
includcd a tuuch and go landing frorn the IFR approach . Al~ter 
the tuuclt and e,o svith ihe landing gear and f1ap~ up a~ apprnzi- 

mately I Sf) feet AGL and I ~0 kt, LAS, the pilots t~elt a ,udclen lus~ 
of thrust and nuteel the ftf ~1 t~auec un~~~indine . 

Roth pilot~ realizecl thr` cserc too loss 1or an~~ action othcr than 
e.jection . The Ict~t ~eat pilut eje~ted first landing near thc wreckage 
but sustaining onl~ minor injurie~ . The right ~eat pilot ejcrtrd 
appro~imately Z scconds later, sustaining latal injurie~ . T-he airrral~t 
imparted thc run«a~ and ~~as totall~ destruvcd . 

CH 136 - KIOWA 

Thc aircraft, ( H1362S8 was on a local nighl navigation mis-
aion . ()n thr fuurt}r antJ hontehound leg, the (~1 13 Pctassassa trnser 
rnonitored three short distress calls giving indi~ations of an undeter-
rttined cuntrul prohlem and fiting thc last knoctin po5itian of t}tc 
airrraft at approximatcl~ 1H nautical milrs ea5t ot thc hasc . Furthcr 
attempis to c>tahlish radiu ronta~t 1+ere to no avail, An irntnediate 
search had to he postponed due tu c+eather . 

Earl~ ihc follo~~in~~ morning a Sr1R h~li~opter reported ~i~~ht-
ing pan uf the tcrrtkage floaung in Lac } indlav, Queber, located 
I(1 nautical mile, east ut C f f3 Petas+a~sa and ~} nautiral milc~ north 
ctf ~1'althtun Station . It ssa� uhseyuentl~ detrnnined that thc rrrss, 
cshu cvere the sulc ocrupants, sustained fatal injuries on impart . 
Thc tcrhnical invcstigation i, continuing into the cause uf thi~ 

acrident, 

RESUMES D'ACCIDENTS 

CT 114 - TUTOR 

La mi~sion n'etait yu'tm vol aller-rctour dc routine pour I'cn-
trainement cJe nuit entrc la BFC 1loosc Ja~ et Calgar~~, avec eseale 
de ra~itaillement en carburant . 

I .'a~iun a quitte la BLC ~loose Jaw et le ~ol ~'est passe sans 
evenement maryuant jusyu'a (~algarv . l .a premierre approehe s'est 
faite par guidage radar II_S jusqu'a la pi,te 14 . I_e pilote du siege 
de droite a vole pendant toute la mi,~ion qui comprenait un pose-
dccoll~ a partir de I'approehe IFR . ~~lpres le pos~-de~olle a~ec le 
train et Ies voleis rentrc5, a en~iron l~U pieds AGL et 130 kts I ;1S, 

le pilote a ressenti une brusyue perre de poussee et a rernarque une 
chute de tours moteurs . 

Les deu~ pilotes ont realis~ qu'ils etaient a une altitude trop faihle 
pour prendrc une mesure autre yue I'ejection . Le pilote du siege 
gauche s'est cjectc cn prcmicr ct a attcrri pres de I'epave en ne subu-
sant yue des blessures santi grasite, Le pilote du siegc droit s'est 
ejeite enairon deu~ secondes plus tard et a subi dc5 blessurcs 
mortelles . l .'a~ion s'e~t ecrase ~ur la pi~te et a ete contpletement 
d~truit . 

CH 136 - KIOWA 
L'heli~optere immatricule CH I ifi2~~ el fertuait, dr nuit, un vol 

local de na~itation . II ~e trour,cil ~ur la quatricme hranehe du 
vo~a~~e, en direction de sa base, lur~que la tour de la Bf~C I'eta~~aua 
a cntendu u~oi~ court~ appels de detresse indiyuant, sans prccision, 
I'c .~istcncc d'un problcmc tlc main~isc dc I'apparcil ; Ics appcls 
. .,`, ; , . , , t . . , t~ ~ ~ ~ ~ti ~ rt ll~rltnl sa cJcrnii:rt c stuun ~c nnuc x rt ~n trcn 1R rntllc m,rnn p 
a I'e~t dc la ba`<~ . I_c~ e~sais `uieant~ pour etahlir un cuntact radio 
n'unt pa~ eu tJe resultats . I .es recherches yui allaient etre derlen- 

chce~ imntediat~ntrnt unt du etre retartiecs a cause du mauvais 
temps . 

I rcs tcit le Iendcmain matin un helicoptere S.AR a repere une 
partic dc I'cpa~c ilottant au (~uebcc dans le lac hindlay, situe a 
I~ rnillcs marin~ a I'cst dc la BFC Pctana~ti~a ct a ~ milles marins . , , ,, au t ~rd tJ ~ 1~'~ fr S ~ ~ t r t t alt m . t t n . (_ tt ~ s a at c < t mhr ~s dc I"~ tr tl . t l lyl pdgl, lt S 

orcu ~ants a hurd, avaient etc mortellement hla~e~ a 1'im ~arl . 1 f 
L'enquete tc~hniyue sur la rause de I'a«idcnt ~e poursuit . 
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% 
WHERE IS THAT SCREWDRIVER ? 

f~~menrber nol `o lon~ atio tichen ctn contpletion ol an 
, ~ . ,~ , r , t ct~~t~~~ n ort tc th air~rafl maintenance auu n th~ tt I crc tra 1 cd c 

nc~st t ;r~~ ancl it ~ca~ ihe te~hni~ian'ti rc~pon,ibilit~ to ~luurr 
all tor~l~ t~ere a~cctunted 1i~r . lhe nossibilit~ FOf) dur to lo~l 
looh ~~a~ e~lrentel~ hitlt . 

lhen alone came tool ~onu~ol de~il!ned to ~ irtuall~ elimi-
natr F()~ cau~cd b~ rrtisnla~cd tool` . Tool control in ihc 
( F i~ notiti len 1car~ uld . 

In thc lir~t ~i~ month~ of lySi iher~ ha~e heen ~i~ repurt~d 
in~tance~ of tool~ hein~ left in aircralt h~ C~f personncL l hc 
cau~e factor~ a~,igncd ~ccrr common in all ~a,c~ . ~hc~ili~all~ : 

a . ~u~c~r~ i`ion 

h . lnalll'nh(111 

c non-comf~liancc ~~ith ordcr, 

~fhink ahout it, the next tool lo~t eould mean a life : che~h 
belore ~'ou sien . 

Oll EST PASSE LE TOURNEVIS ? ~~; . ~~~,~~ �� >~r . ~~, . 

5ctusener-~ou~ Uu'il n')' a ltas tre~ lon~temps, lorsqu'un 
lra~all de ntallltenanCe aerOnef elalt lernllnt, l)n IranShOr- 

tait Ic~ outil~ pour eftectuer la la~he tiui~ante, et Ie techni-
~irn ctait rc~pun`ahlc dc ~oir qu'il n'cn ntanduttit pa~ ii 1'ap-
hrl . I r~ rrohahilitc~ de cicgat~ t :ausc~ par de~ ~ur~s etranE~er~ 
a I ;r ~uitr de pertr d'outil~ etaient e~tremrnrent elevee~ . 

Alor~ e',t apltaru le rontritle des outils destinc a clirniner 
~irtu~llem~nt rr prohl~me . II ~ a maintenant di~ an~ que ~~ 
contrtilr c~si~t~ dan~ I~~ Forcc~ ~anadicnnr~ . 

~u cour, dr` Si~ lircntier~ moi, de lyli5 ,i~ ca~ d'outil~ 
uuhlie~ dan~ un acronef' par Ic personnel de~ hC onl ele 

~i~nale~, et dans rharun d'eu~ les i'acteurs conlributifs ctaient 
ltti nlCnlll : 

a . ~uhrr~ i~ion 

h, illan(~UC d'~jlltnllon 

~ . non est~rution dc~ ~onsiene5 

f ensez-y, Ic Prochain outil quc ~ou~ oubliez lteut eau .~er 
la perte d'une vie hum;une : ~-eriliez tuujours a~ant de signer . 

TIME IS NOT ON YOUR SIDE 

()cer ihe lta~t I? monihti, the (~l~ ha, rerc~rded ~ eje~tion~ 
lhaf tlCrl t:li1~C tll Or OUI 01 llle e1tlClule 01 tlte C t~li0i I i 
\' ' S 1 111 ' ' l 3Z \1' ' 1 1 ~~tutr rn c l~~d . I c clectu n~ (rotn a I . . ~rc c ut tdc 
thc rm~luhr ancl rc~uliccl in onr latalit~ . T~co frclnl a 1 utc+r 
~~ith onr ~rn ~Icl~c~ lu Ihe rder ol the c°n~rlu~e and ctne _ f 
uui~iclc~ Ihe entie~luf~c~ rc~~uhed in one (atalit~ . :'~nd ctnr Irurlr 
a ('f -18 at ground lecel ~~,hi~h ~~a~ ~+ithin thc en~elohc and 

('apl I)a~c ( ;rankcr, l)H~` 

~~as succ~r~~(ul . Thc lim< ~rcnl in Ihc ~ara~hute fur an~ ctnr 
ol Ihr,ucies,ltil ~je~lion~ c~ ;r~ nt~ Ic~m~er tlr<tn ;rht~ru~imat~h ', 
~,~cnnd` .'~'hen oltcratrn~ ~~t air~ratt in tliiht re~~imc~ that 
are rlo~e tc> thc ejertiun ~~titern limit, ele~tion lnu,t ah~a~~ 
he antirihated . ()ur rc~ord 1or thc ha~t ~ear demcm~tratr~ 
dramaticall~ lhal - e~rn ~rccmtl iount~ . 

% 
~ i3 

; LE TEMPS JOUE CONTRE VOUS 

('apil~inc I)a~c (~r~nkcr, I)ti1' 

Au courti dr~ I? dernier~ mui, Ir~ forre~ c~anadienrtrs ont 
cnrc~i~tre i abandotts de hurd qtu ~c ~ont deroules a la lirnite 
ctu cn dchor~ du domaine du ~~ ~lcme d'ejc~t iun . Ucu~ ;tban-
don~ clr hurd clr T-;3, cn dchar, du domainc . ~e ~ont tcr-
nrine` ~ar un murl . f)cu~ ahandctn~ dc hc~rd dc iutor, dont 
un trc~ f~re~ de la limitc du durnaine et un en dehorti dr rc 
dontaine, se sont terrttinc~ f~ar un ntort . l_!n ahandon de burcl 
dr ( ;F-IS au ni~cau du ~ol et dan~ .lc dontaine tl.'ejc~tion ;t 
i~t~~ rcu~`r . :1u rour~ dc ~harune clc~ tactarons rcu~~le, le tenth, 
~a~~i ~urn la ~ttu ule n'a a~ clc a"c ~1 ~econde` en~iron . I 1~ P t~ 
Sur acion a rca~tion, il iaut toujaun anti~iprr I,r po~tiihilite 
d'ahandon de hurd rhayue foi~ yu~ I'on ~ole a un recime 
Irolant Ic~ lirnite~ du dontaine d'clection . Les e~enentcnt~ 
dr I'annce pa~~c~ ntontrc~nt d'unc manicrc clramatique 
I'im~~ortanc~r qur rc<<t ~h,tclue ~e~onde ec~oul~e . 
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v4 Quiet Sunday' 

The I'ullowing article cuncerns two pilots who were winging their 
way back home on a routine fli ,ht . Before it Nas os~er, it ~as g 
anyt}tine buf routine . 

It was a yuiet Sunday afternoon a~ ~s~e were preparing to depart 
Mountain Home ,AFB, Idaho . This ~~as to be our secund leg of 
a two hop T-33 return flight to Cold l .ake after a yuick gas and 
go at Mountain Home . The aircraft had been performing well and 
the weather had been good on the first hop, so we had no reasun 
to expect anything different on the second leg . V4'e were looking 
forward to just another pleasant Sunday afternoon flight . To fur-
ther set the seene, we had a T-33 with a travcl pod and a full (677 
gallons) fuel load . The front seatcr was an incxperienced T-bird 
driver with lcss than SO hours in the aircraft while the baek seater 
was highly espericnced with more than 1000 T-bird hours . 

Since it was a Sunday, there was no wcather forecastcr on duty 
at h9ountain Home ; however, telephune wealher briefings were 
availahle for aircrew . We filled the telephone briefing syuare, the 
only siQnificant weather was a rou of isolated thunderstorms g p 
a t roximatelv 35 milcs to the north of the field . As sve svalked tp . 
out to our airplanc, howcvcr, wc noticed a largc dust cloud to thc 
west of thc field that appeared lo bc moving in our dircction . Aflrr-
noon thundershowers and a5suciatecl dust slurms are nut al all 
uncomrnon in Ihe Mountain Horne area and the norrnal result is 
the nuisance of a muddy canopy . As the transient alert cre~ was 
preparing to start us, one of them warned that we'd better expe-
dite if we wanted to beat the rapidly approaching dust sturm . We 
yuickly started the engine and ealled for taxi clearance . Ground 
~ontrol clcarcd us to taxi and askcd if we would acccpt an intcr-
seciion lake-off, Since the First 2000 feel uf lhe active rtmway was 
under construction, anything other than an intersectiun take-ol~f 
would require back taxi along the active . There was 75(10 feet 
remaining at the intersection and past experience on SIXX) foot run-
evays seemed to indicatc that 7500 feet was plcnty . Just to bc sure, 
lhc back scatcr IUUk a yuick luuk at lhc ~hccklist charts and con-
firmed that an interseclion take-off ~auuld give u~ about 2000 leet 
tu spare, even with a 20 knot tailwind . Thc approaching dust storm 
was still off to the west of the field and the windsock was ahso-
lutely limp . w'hen we took all of this into consideration, an intcr- 

ti ,x, ., . . . , , - .-~ . , section take off luokcd like a rea.r n,iblc option, so ~ a~ccptcd it . 

We taxied behind a Luckheed Eleclra and held short ~ahile he 
took the active for takc-off . As the Electra was climbing c~ut shortly 
aftcr liftofl', lhe ba~k seater nuUced that he losl altitude and then 
recovered, The Glectra was on a VHF freyuency so we didn't hear 
his eon~'ersatiurt svith tower, but totiver did rclay to us that thc Elcc-

- tra had encountered a wind shear after take off that decrea~ed hi 
airspeed by about 10 knots, tivhich accuunted for his abrupt lo~s 
of altitude . As we luok Ihe a~tive, we noted that the wind was still 
calm at the inter~ection, but the dust storm was now very close . 
Bcfure we started our take-off roll, we talked about the possible 
irnpact ot~ a 10 knot decreased performance wind shear after take-
off and decided that ~+e would keep the aircraft on the grutmd until , v l0 knots fastcr than normal take-ofl'speed . That way, ti e d still 
have flying spced if the airspeed suddenly decreased hy up to I() 

' s ' ~k ~d lik ' st anoth r uiet Sunda ~ after- knots, So far rt trll lac c e ~u e q y 
noun cross counuv . 

Thc inilial take-ui~f' roll w~as normal and wc had about 90 knot~ 
with over 3000 feet of runway remaining . About this time hoss-
e~er, it ceased to be just another yuiet Sunday afrernoon flight . 

20 

~LTn dimanche paisible 

Ttmtbleweeds were rtlpictly crossing tlte rumaay in a right quarter-
ine tailwind direction and our acceleration a eared to slow . "t he pp 
airs ~eed indicator reached about 95 knots and 'ust didn't seem tu I 1 
want to move anvntorc . .As the 1000 foot rcmainin~ markcr went 
bv all lans to rotate 10 knot~ faster than norrnal were ahanduned . . P 
W ~ n h ~ n s s n slow to r tt ate the front s ~ater ae ~ressivel ~ he t ~ o e eer ed c , e. �t, y 
rotated the aircral~t in an attem ~t io ~et airborne ~rior to the end 4 6 I 
of the runway . As the aircraft became airborne, thc back seatcr 
immediatelv rcco nized aircraft 'udder and dcrrcasin airs ced and . g J g P 

N'' 0 1 " ' ' 1 l l ~CltlSOned the ti tankti ith c t anv hesitation . His _rum-t <rU ~ t I p , p p 
is prubably the ctnly think that could have kepl the airplane 11ying 

, ~ ~ , '~ 'r . I ~ti s ~ ill n onrzrn Is Inn time before the air-at thc . ti ne t a t a aa . . ~ . g 
s eed tinall started to increase in level fli ht at uncomfortabl p Y g Y 
low altitude . We immediatelv recovered at Muuntain Homc and 
ai~ter ensuring all approprialc a~tions were taken with respect to 
1liehl safelv nlalter~ and air~rafl serviceabilit~', ~+e cnrn ~leted our ,, , . f 

r s > > r ' ~ 'o . in thr~e to ts and without nc t c rc c Urt~ Uip back fo ( Id I ake ~ I t 
tip tanks . 

.r , . , . ,v . I ~ ~ i ~r ~ ~- s ~s t s Th~ ~trc sc r I t trn . h t ~o I bc ~ons di cd .t 1 sc n c ca gta~ud c t 
, . . " r r r rs 1 v~ ' ~ I r w . ~ -r -1'arncd f rn or r ex ~ri~n ~ ~ . Fir t t n 1 ~i rlab e r n ~t uh c pc c ~c s , t (, a ~r t y p 

w~rdh~r~h 1 f ~s~~ .~~ ' rw -,t ~n't~d t~ ~bl crl a c, n t 1 ul ~ ttll ~tt edc. rr irc ttat ~1 y ee e p , rr t c ~ y ~r e e 
w ~ wanted to take-nf~1' 1Q knots fas e than normal the old ada e ti I g 
abuut runway behind you) . Next, decreased performance wind . . .. , , , 
sh ~ r '1n b sremlt ~~nt 1'~ ctctr in ~tn ~ ir lanc . lt s hard tc rcdict ea ~~ c a ~~ a ~ y a p p , 

. , �, , : ,`, . . .s t~ lc . ~ ~I ~ but Ih~rc er~ ~lu~ su~h .{ tt ~ rominent c r t ~I~ud tht C e~tra p 
t 1 ,~tt .Tt t n ~ n t r e wn r c rn S 1 ~l a an reperl, a d t te p cdr~l d t dc t e e ~ bc 

extremely localized as evidenced hy the calm winds at the inter-, . section and the gale at the departure end, so don t rgnore the clues 
just bc~ausc winds are reported calm . Finally, be ready to jcttison 
stores immeclialely if the situation calls lor il . The yuirk action 
b Ihe haek seater in this case alrno t certainl ~ saved a crew and y s y 
an aircraft . If the t nks h d not b en ' tusoned the aircraft mi ht a a e ~e , g 
ot h v i t h , ir lon h f r w~n 'r t ~ ia ~ n a c becn r t e ~ g enoug o c ~ an tt m~d tv 

cleclion . 

Cet article est I'histoire de dcux pilotcs yui s'en revenaient 
tran uillement vers leur base lorst ue , . . y ! 

En ~e calme dimanche aprea-midi nou~ nous preparictn5 a yuit-
tcr la base aericnne de ~lountain f lorne dans I'Idaho (apre~ acoir 
lait un rapidc plcin de carburant) puur ef1'ectuer la deuxii" me et 
tJerniere etape de notrc soyagc dc retour a Cold l.ake . Notre-1~-33 
se purtait bien et currnne nuus aviuns cu du bcau tcmps pendant 
la prernierc partie du trajel, nous n'anti~ipions aurun changcmcnl 
our la seconde . Nous etions donc ret~ a faire une a reable ballacle p p g 
dominicale . l'our mieux situer le scene, je dois ajouter yue notre 
T-33 etait cyuipc d'un contcneur a bagages et yu'il avait les pleins 
com lets 677 ~alluns de ~arburanl a bord . Le ilote de la lace p ( !: ) p P 
avant etait un debutant sur T-hird car il avait muins dc 50 hcurcs 
de vol sur eet avion . Par contre, le pilote ~e la place arriere, avec 
plus dc I 000 hcures sur 7'-33, etait un vieux moustachu . 

Lc dimanehe, il n'y a pas dc specialiste meteo en service a ~1oun-
tain Home ; rnais, il est possible d'avoir un cxpusc mctco par tele-
hone . l .a~~ul~ ~~ r '~t - ' r ~ . : ;,' , p c c.1 r.rlr rbatic r yur n~u ,t ~tc ign~llec ctait un groupc 
, 

d orages isoles, situe a environ . . n1rIIlJ all n01'd dU terrain . Toute-
fois, cn nous rendant a notre aviun, nous avons remaryue a 1'ouest 

, du terrain, la prescncc d un gros nuage dc poussiere yui semblait 
v r ~'> > > enir dans nc tre direc Ur n, Ces ttverses orageuses yu'aceotnpa~,ni.nl 

s ~' s tr ` . . de tem ete . de c u . srere ne sont as des henumenes rares dans I 1 p p 
la rcgiun de ~lountain llome et, normalement, la ~eule Irace dc 
leur passagc est une cerriere sale . Comme I'eyuil ~ au sol ~e 
preparait au demarragc dc notrc avion, un dc ses membres nous 
a conseille cle nous dcpecher si nuus vouliuns dccullcr avant I'arri-
ti~ee de la tempete de poussiere, Nous a~ons donc dcmarrc rapide-
mcnt puis demande I'autorisation de roulage . Le contri~le au Sol 

, nous a autorise a eirculer et nous a demande si nous etiuns d ac-
cord pour dccoller a partir de I'intersection . Ne pas accepter nous 
aurait oblige a remonter la piste en service, ~ar les 2 000 premiers 
picds etaient en trai~aux . En decullam de I'intersection il nous restait 
7 500 pieds de piste et etant donnr= que 5 (xll) pieds sont adeyuats, 
cette longueur nous donnait une bonnc marge . Pour plus de pre-
cautiun, le pilote du siege arriere a jete un rapide coup d'oeil sur 
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le graphiyue de la liste de verifications et a confirme que le decol-
lage a partir de 1'intersection donnerait unc marge d'environ 
2 (1(~ pieds, meme avec un vent arricre de 20 nocuds . La tempete 
de poussiere etait encore a 1'ouest du terrain et la manche a air 
pendant . Torn bien cunsidere, un decollage a partir de l'intersection 
etait raisonnable et nous I'avons accepte . 
Nuus avons roule derriere un Lockheed Electra et nous sornme~ 

re~tes en dehors de la pi5te pendant qu'i) decollait . Conune I'Flectra 
commen~ait a montcr, Ie pilotc dc la plaee arriere du'h-33 a rernar-
yutr yu'il a perdu de 1'altitude un brcf instant puis a repris sa 
ntontee . I .'Electra etant Sur une freyuence VHF, nous n'avons pas 
pu entendre la eom'ersation entre I'eyuipage et la tour . Ccpcndant, 
la lour nous a dit que I'Electra avait rencuntre un cisaillement du 
vent juste apres le decollage et yue sa vitesse avait chute d'envirun 
10 nocuds (ce qui expliyuait la brusque perte d'altinlde) . En 
pcnetrant sur 1a piste, nous avons remarque yue le vent etait encore 
calme .a I'intersection, mais yuc la tempete de poussiere etait main-
tenant IreS proche de nuus, A~ ant de commencer notre course au 
decollage, nous avuns d~cide de prendre dix noeuds de plus avant 
de cabrer pour decoller, de fa4on a contrer une perte eventuelle 
de vilcsse apres le deeollage . .lusyu'a ce moment la, le vol 
s'annun~ait encore comme un paisible voyage . 

Lc debut tlc la course au decollage s'est passe normalement et 
yuand nous avons alteint environ 90 nocuds, il nous rcstait plus 
de 3 (l0U pieds de piste devant nuus, C'est a partir de ce momcnt 
yue les choses ont commence a se gater. Des rouleaur d'herbe folle 
venant du trois-quart arricrc droit traversaient la piste a toute vitesse 
et notre accelcration s'est stabilisce . L'indicateur de vitesse indi-
yuait 9S nueuds et ne scmblait pas vouloir dccoller de ce chiffre. 
En passant le panneau des derniers I 000 pieds de piste, nuus avons 
compris que nous ne pourrions pa5 atteindre les 10 noeuds Supple-
rncntaircs quc naus voulions ajouter a notre vitesse . Le nez de 
I'apparcil semblait lent a avant a brusyuement tire sur le manche 
pour accelerer la rotatiun et prendre I'air avanl 1'extrcmitc de piste. 
Cornme I'avion decollait, le pilute arriere s'est immediatemenl 
rendu contpte yue I'appareil vibrait et perdait de la vitesse et, sans 
hesiter, il a largue les reservoirs de bout d'aile . Sa reaction rapide 
etait prubablement la sculc chose qu'il etait possible de faire a ce 
moment-la pour yue I'aviun reste cn 1'air . Nous sontntes restc en 
palier et au ras du sol et une elernite a semble s'crouler avant yue 
la vitesse ~ommence a augmenter . Nous nous sornmes repuse irnrne-
diatement a Mountain l~ome . Apres avoir fait le necessaire en ce 
yru concerne la sccuritc des vols et avoir verifie notre avion, nous 
a~ on~ terrnine nutrc voyage dc rctour a Cold Lake en trois etapes, 
s n~ r ~s ~rv ' - s a c c uirs upplementaires . 

I'lusieurs IeFans peusent etre tirees de cette experience . Premiere-
rttent, il aurait rertainement ~ce pr~f'erahle d'utiliser toute la 
Ic~ngueur de piste, surtout yue nous voulions deculler avec 10 
nucuds dc plus . Ensuite, urt eisaillement va avoir de I'effet sur 
n'intporte yuel lype d'avion . Un cisaillement est difficile a pre-
dire, cependant, certain~ signes avant-cuurcurs ctaicnt prcscnt5 : 

, le gros nuage de poussiere, le rapporl dc: I'Electra Sans oublier les 
or cs is 's ' s ~ ~ 1 ~. ag ule qur nou a arent et~ signales . l n usaillernent du vent 

, peut etre trcs lo~alise, eornme on I a vu a cette oc~asion par le peu 
dcdis~n~ ,a., , t~t ~r ctui Separait la cone dc ~nt ~alme (a I'intersection) de 
la rone de ~ent fort (a I'extrcmite de pistcl . II nc faut donc pas 
sous-estimer Ics indices simplentent par~e yu'il n'y a pas de venl 
it I'cndroi s o s v s t v t ou u ou trc u e~ . Finalement, tenez-vous pret a 
larguer les charges externes au cas ou la situation le necessiterait . 
~an, c t ', e te hi tc ue, la rapide rcaction du pilote arriere a tres cer-
tainentent sau~~e: la ~ie de I'eyuipage ct preserve I'a~ion . Si Ics rcscr-
voirs n'avaient pas ete largues prontptement, I'a~ iun ne serait pas 
re~le en I'air assez lungtentps pour perrnettre une ejection, meme 
immciliati' . 

21 



TERPS - DEPARTURH: CRITERI.A 

Hcrc's a sncak preview of a questian that will appear on the 1y86 
ti~kct ~xarn : 

- ~1'ith an ILS-equipped aircralt, svhat are your takeoff weathcr 
1~ 91 . at the air ort de ictcd in Fie A . minime fc r R 1 p p , 

"I hose of ~ou who uickl~~ answered "?(X)-'h" are incorre~t and y q . 
ShOllld knUw thal we never ash ueStIOnS that can be answcrcd q 
qtuckly. The thing tu look,for in this case is the in the lower 
left section of the chart. "1"hrs symbol rndrcateti that applicatiun of 
criteria for obstacle clearance at this airport has necessitated special 
departure pioCCdurCS w'h1Ch c~ould take the 1'orm of a designated 
routing, a minimum required clirnh grailient, specified weather 
minima, or even a combination of the.5e . Upon notutg this symbol 
on a USAF a _roach rocedures chart, the ilot shuuld turn to Pp p P 
the I'ront ~f that same IAP volume to find details of departure 
procedures for the airport . 

Captain Gar~ Miller, ICPti lnstruclor 

binutg published missed approaeh instructions with a knowledge 
of the surrounding arca to cnsurc safc dcpartures . 

Ultimately, onee airports have been "departure-CFKPSed", the 
issuance of an air traffic control instruction such as "on depar-
ture, right turn climb on cuurse" will mcan precisely that main-
tenance of ?OU feet per N1~1 elimb gradient and a climb to ~100 feet 
bel~ure lurning will guarantee ubstacle clearance - and we will have 
cleared u another of those instrument fl ine "are areas"~ p y ~ . y 

ILS RWY 9 L 
wwr+rs rnv cor+ 
~acs ze~e 
BII UNG4 1:)W EA " 
11A 7 ~C1Ai . 257 B 

cNn cur+ 

~11 9 
(~NC Ckl 
11P i)S ~sR 
A115 7 a6 7 

&'LIMGS RApIG es Thc obstacle clearance criteria referred tu above may be found 
in chapter l2 of our GPH 209 "Criteria for the l)evelopment af 
Instrurnent Procedures" (frequently called the terminal instrument 
procedures or I"F,RI'S manual), and although thcrc has not yct bcen 
an appliration in Canadian airspace, a CF implemenlation plan 
is currently undcr developmcnt, 

'I~hesr dcparture criteria are based un the aircraft climbing at 
lU0 feet per naulical mile, and climbing to 400 feet abovc airport 
elevaticrn bcfore turning tu~less otherwisc spccificd in lhe depar-
ture procedure . A slope rising at 152 feet per NM (40 :1) is assessed 
for ob~tacles in all dircctions, resulting in a minimum ohstacle clear-
anec which increase~ by 48 feet fur each mile of flight . fhis slope 
continues up tu the appropriate MEA, and if the slopc does not 
clear all ob~taelcs then avoidance procedures must be specified . 

Since GPH ?09 i~ also Transport Canada's critcria manual TP 
308, the same standards will evcntually apply in all Canadian air-
space, Tlre propused medium for publieatiun of these procedures 
is GPEt ~(Hi!ZU1, and although the e~act symbology has y'et ti~ be 
determined we can expe~t a systern similar to that of the USAF's 
where thc ilut is iven a ~lear indi~ation of whelhcr thc depar-P g 
ture arca is "clean" or special obstacle avoidanrc procedures are 
in effect . Application of thcse eriteria sti~ill tmdoubtedly show a large 
majority of' Canadian airpurts to be clean . 

As vou are noa~ aware, these criteria currently apply to 1FR air-
~orts in thc USA. ~~'hen im ~lementation beglns Ill Canad~t it svill 1' I 

be the re~ponsibilily uf' l3ATCOs tu apply~ thc rriteria tu our rnili-
tarv air orts . During the interim hosvescr, GPH '04 article ~(1~ . p 
will ~ontinue ta clearly statc that [FR departure prucedures place 
the onus for obstacle avuidance on the pilot . So, for the time bcing, 
continue with procedure, you are currentlr~ using, such as com- 
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FIGURE A 

Flu~ht Cvrnment No 4 19E35 

l 1 ' l ' ' ' t ~ ' t Capitaine Gan Miller, Instructeur ICI'S 

Voici I'une des questions~pieges qui vous sera pasee a l'examen 
dc ualification lFR cn 198fi : y 
"Pour un acroncf eyuipe d'un recepteur ILS, quels sont les 

minimunts meteorologiyucs de dcrollage de la piste 9L a I'aeroport 
indique a la figure A~" 
A ceux d'entre vuus -ui s'em ressent de re ondre "?00-'i_", q P P 

sachez que cette reponse est incorrecte et que nous ne posons jamais 
de questions fariles . Uans ce cas, il faut verifier s'il v a un T~au 
,oin ulferieur auche de la , r '~ ~r ~ t » ' c g ca te d apf oc.l e . Ce syrnlcle rndique 
que I'application des criteres de franchissement d'obstacle5 pe~ur 
cet aeruport necessrte des procedures de depart sp+:erales du genre 
acheminement designe, pcnte de montce minimale, minimums 
meteoroluglques spectltes ou meme une combtnatson dc ccs rri-
teres . Lorsque ce symhule apparait aur une carte d'appruche de 
I'USAh, le~ proeedures de depart pour I'aeroport concerne sonl 
detaillees au debut du manuel meme . 

Les critcres de franchissemcnt d'obstacles dont il est question 
~i-dessus se trouvent au chapitre 12 du GPH ZU9 "Criteres pour 
I'etablisaernent des prucedures d'ctppruche aux instrtu~tents" (yu'on 
appelle frequemrnent "procedures lerminales aux inslruments ou 
h9anuel I"ERPS) . En outre, bien que ces criteres ne soient pas 
cncore appliyucs dans 1'espace aerien canadien, les Forces 
canacliennes sunt en lrain de mettre au point un plan en ce sens . 

Ces criteres de depart indiquent qu'un aeronef duit monter a 
un taux de ?00 pieds par mille marin et jusqu'a 4U0 pieds au-dessus 
de I'aeropurt a~ant d'amorcer un virage, a moins d'indicarion 
contraire dans la procedure de depart . Une pente ascendante de 
15? picds par nm (4U/ 1 l est calculee pour tenir ~ompte des obsta-
cles dans lout~s Ies dirertions ct donne une marge de franchisse-
ment d'obstacles qui au,,rnente de 48 pieds tous les milles dr vol . 
C'ette pente continue ainsi jusqu'a la MEA appropriee et ~i elle ne 

permet pas a I'aeronef d'eviter tous les obstacles, des rnesures 
d'witement doivent ctre specifiees . 

Etant donne que le G1'H ?09 a une version correspondante dans 
une publication de Transports Canada, notamrnent le TP 308, ces 
memes normes s'appliqueront eventuellement dans tout I'espace 
aerien du Canada . Lc moyen que nous proposons pour publier ces 
procedures sunt par le biais des GPH 200 et ?01 . Bien que tous 
les syrnboles ne sotent pa~ encore determtnes, nous prevoyons adop-
ter un systeme analogue a celui de I'USAF ar le uel on indi ue p q q 
clairement au pilote si I'aire de depart est securitaire ou si des 
mesures d'e:vitement d'ohstacles speciales sont en vigueur . La mise 
en application de ces criteres demontrera certainemcnt que la 
plupart des acroports du Canada n'ont pas besoin de telles mesures . 
Vous le savez maintenant, ces criteres sont presentement en 

vigueur aux aeroports IFR des Etats-Unis . Lursque ces criteres 
~cront appliques au Canada, ce sera au C A'fC de les appliquer 

, 5 > > aux aeroports militaires, Entre tcmps, I arhclt 60- du G} H ~04 
cantinuera d'indiquer clairement aux pilotes yu'ils ont la respon-
sabilite d'eviter les obstacles au cours de procedures de depart IPR . 
Pour I'instant, suivez les procedures habituelles, c'est-a-dire oheir 
aux instructions d'approche interrompue publiees et bien cannaitre 
le secteur puur que les departs s'effectuent en toute sccurite . 

Lorsque de lelles procedures de dcpart auront ete dcterminees 
pour tous les aeroports, la transmission d'une instruction du con-
h~ole de la circulation aerienne du genre "au depart, tourner a droite 
et rnontez jusqu'a votre trajectoire" signifiera ~recisement u'il I q 
i'aut maintenir un taux de montce de ~UO pieds par nm et grimper 
jusqu'a 400 pieds avant d'effectuer un virage pour ainsi eviter les 
obstarles . Par le I'ait menre, une aulre zone grise du vol aux 
instruments aura ete eclaircie . 
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~~~~fPr~1 ~~ ~~,e ec~~~~ r 

t-ditor, 
1-ir>t ihc _ectud nc++s : 1'our latr~t edition ui hlieht Cummcnt iti 

++ell ilcme . 
Non, thr not ~o ~uud! 5our tartoun on thr in,idc-back-tu+er 

+cas oh+iuu~lt thc brain~hilcl uf an in~rn~iti+~ and unaratelul liehtrr 
ju~k ++hu ne+er ta .~tal the culinctr~ cl~lit~ht~ creatcd h+ a Va+icatur 
on boarci a maritimr ~ ;ttrul airrralt . ~1 b~ttrr cnliehtrned dri~cr 4 
++u«It1 nt~l h;t+r ~luu~cil ~o I~r+c ;t~ tu hl ;tic ~ti` ;tt t+in~s un the br~;t,l 
ut thc hea~t in thc' tlra++in~, Iir~t ~rut ut rc'~pr~t ;tncl then b~t;tu~~ 
u} hi~ a~ul~ ;t++arene~~ ul th~' Iait thai Na+~ arr, h+ tltr +er+ n;rlure 
uf their initllieence and hath~rouncl, ;t ~aretul, ti.l ;t,~_~ . ~uuth and 
~le;~n hunrh . . . 

11e arc ;tl,c~ +erc iurgi+in~ 
++hen it i~ hrc~~nic~l . 

So ~'uur ;tt~ulo~~ +till be ;tt~epled 

J .1' . Uuruther 
I}IICBI~ICr-(_i~n~r81 

I) ;rectur (iert~ral (lreanvatiun 
~tnd 11 ;tn ~cn+er I 

Il c~ nht'iulrslt' lurrc'11i'cl u +c~rr+ilit'i~ +Irul, hntt°c'rc'r rru irr+rrh t~'~rs 
inlc~nclr~cl sn Irleu+c' urri}Irl nrrr rr/rnlr~>,~r il rrrrr trrrc~. 

Lililar - Hr'lic'ul~lc'r' 1'ilui 

5tr : 
"I~ an+hudt 1'atiin~ Attrnuuu'?'?'!" b+ I Cul lndv tic~_uin 

('vu . 3, Iy~+S) rrminclrcl mc' ol a I'uint~ tu Puntlcr arti~le I ++rutc 
Inu . 1 uf 1~)~I1 titlc'cl "S;t+ 11''hat'!" 1t ihat timc I ++ ;t5 ~yuall~ ~~un-
rrrnctl ++itlt tltr aPl~arent limitecl cf frct r?I lhe Ili_!ht ~afet~ mrss;tgr, 
c+rn Iullu++inu major air di~;t~ter .~ iu +chilh h«nilrrd, of peuplc 
+tc'rt' hilletl . 

Urtiortunatel+, "hricl'infr all Pilut~" Ita~ lun~ bccn rccut;nizcd 
a~ ha+in~~ a limited rlf~rrt in hrr+tnun ;~ futurc u~rurrrnce~ . :1n+ 
c+nr ++hc+ h ;t~ 11u++u nn ;t tuntmcr~ial ;llrllll~ Ili~ht and uh+rrv~d 
ihr t~ct~~enc~rr'~ rr~lum~r tn thc reyuirecl 1~rr-i1i ;:ht cmertirrnc+ hricl-
in~r ++ill kncr++ ++Ir.u I tnertn . I Itr I ;tmuus 1~"'u ++h~~ nr+er ~~et Iltr 
kurtl ;u~ thu~c rraclin~ 11a~'Ic',tn'ti ma,~~ctzinc ur +isualirin :! thcir 
Iutur~ har urdcr . 

.~1~ a l+rut~c~~iunal +afet~ ufl'i~t'r I ++i~h I had a ma,~it ~uluuun 
tu ihr ~untrnuniiatiun hrrthlcnt hut I tlon't . :1, lung aa ++r htrtn ;ur~ 
brli~+e ii ~;tn't Itahl,en Iu u, otrr artentiun ~p ;ut ctnd uur ~t~imgc 
uuutirut ++ill hr limitecf . 

l'nturtunatel~, alt~r ~i~ +c ;tr, a~ ;rn airtr ;ttl in+e~ligalor I can 
ter,unall~ att~tit tu thc fa~t that it ~an hahltcn to ~~ou as it ha, I - 
haphenetl tu a nuntbrr ut uther T~tohlc I ha+e ieen . ~111 you ha+e 
tu du tu ituhru+~ thc ~h ;tnte+ c~i di~a~ter i, rtt cluse vour ear~, ~losc 
+uur mind ,tntl ~tuL Ic ;trning (rcnn ihe c~hrricncc ol uthcr, . . 

11'hat nra+ It~lln++ i~ ;t tlo~tn~ ~~I vour r+r~ - hrn«anrntl~ . 

,lim titr++arl 
(-hieC 

1+iatiun Salet+ hese;trch ancl :1nal_s~is 
~1+iatiun ~atet+ Prc~,!r~im, 

l r;rn"~~ri ( ;tna~la I 

~~/tE'E1 CLt,I ~l~f~Q'~!'~~l.l~L 

;Ilun~ic«r le redactcur cn chel . 
I)',tbord la bonnc nuu+~llc : +utrc dcrnicr ntuncro dc Prupo~ d~ 

+ul r,t birn fait, 
~laintcnant, unr moins hunn~ nuu+cllc! Lc dc»in hurnurisutauc 

ttui apparait a la clrrnicr~ P;re~ c,t dc tuute c+iden~c la rriatiun 
d'un pilote dc ~has~e in~en~iblc et in~rat y«i n'a jamaiti ~outc Ic~ 
cieli~e~ ~ulinaircs creec~ par un navig;tleur a hurd tl'un avion cle 
Patrouillc tnaritirrtr . Un ~o~her plu~ eclaire ne ̀ e `crait ~a~ abai~~e 
;i accrncher de~ aile~ ile na+i~zateur ~ur la ttuitrine de I'animal tltt 
dc~~~in, Itar re~pect d'aburd et cn~uire parce tlu'il ~aurait tort hien 
que I~~ na+i ;=ate«r~ ~ont, ci Icur intelli~,ence ct leur~ antecedenl~ 
en ~unt tentoin,, de~ ~en~ hien elc+es +oi~neu~ et holi~ . 

1lai~ nuu~ ~ommes aussi dc nature indulgentc et tuut prra a 
atccrtcr +o> rs>:usc~ dc~ uuc +ous Ics prcscntcrcz . 

J .1- . [)uruc'hrr 
13ri~~atlier-_~~'n~ral 

I)ir~'ctctu ecneral -`Urean~i~atit~n ~t mrun-il'ucu+re 

!l c' .cl c~lnrr rlrrc' rrnrc+ ut'on~ rrri_ti lc clnr,t'I srrr !cr lrlrne, lutrtc~liris nrrus 
rr'rrtinrr~ l~~r+ !'inrc'rrriurr d~' tvrrr+ insuhi~r, ulrssi reuillc- ;, acc'c'hrrr 
rtn~ r'~crnr+ +i rrru+ rurt+ c~ll'` srvrli t'1sP . 

l .i' rc~clurlc'rrr t~n r'hi~l - Pilulc' rl'hc~lfc'u/~lf're 

1lurrsicur, 
1 'aruc~lr "l ait-un I ;t ~uurde urcillc" ~rrit par le I-ieulcnant- 

tulunel :4nd~ Se~;uin il ;tn~ le 3' numero dc I~)!;~ me ralthcllr trn 
;trticle tlont j'ctai+ I' ;tutcur, hant dans la ruhrique "Pen~ees a rui'tli-
ter" tlu numcro I dc 19>;I, ct yui,'inlitulait "(1u'a+ri.-+uu~ tlit~.'" 
J'i'l ;ti` tieja a I'zpuuue hrco~rut~e har Ic hcu d'rtlet^uttc ~cuthlcnt 
a+otr Ic, mc~sages relaul, a la,cc'urttc dcti +ols, mcmc aprc, dc~ 
ratastruhhc~ aerrrnne> dam Irselucllcs des ccntatneti de pcrsunncs 
trotnc'nt la murt . 

!~lalluureu~ement, on ~att clet+ttt, lun~~temlt, que Ic~ c~lto~e~ de~-
tine, ti tauti Ics t~ilute~ nc,er+cnt pas a grantl chuu puur empe~htr 
la rehetition dc~ at~idcnt` . Tuu~ ceu~ yui ~oya~rnt ~t boril des lignes 
acricnncs ct uui ont ~ar ha,ard ub~cr+c Ie, rca~tiuns dcs passa~ers 
hendant I'e~rusc,acant le dccullage ti ;nrnt dc' ctuui je +eux parler ; 
On ~,trt elur Ili'!o d'rntre eu~ nr Iunl ;tuiunr ,rttcntion a ce c}tn 
cst dit . II~ ~unt ur~uhe .~ a lirc la re+uc 11arlean uu ~t hcn,cr it ~c 
rl« II+ lont Cl)n1nt;UllICf ;lu hIll- . 

Pn tartt qu'uffi~'icr dc ~rturite cle~ +ob, i'ainterais puu+vir risou-
clrc Ir hroblcmr dc la communiccttiun, mai~ jc n'ai pas la furmulc 
rnaEricluc . r1u~si lun~lernl» yuc nuu~ pen~erun~ "Crla ne Peul ~as 
nt'arri+rr a tnui", nuua n~' hreterons que heu d';~tlention a c~ yui 
e,t dit et nutu n'ahsurherum que tre, peu du me,~a~c . 

f~lalheurcusement, ahr~'s ~ix an~ ~unune cnqueteur je puis tcmoi-
~ncr yue "c'cla" hcut +uu~ arri+'cr : jc I'ai constatc hcrsonncllcmcnt 
rhcz un crrtain nomhrc clr prr~unnc~ . 5i +uu~ ~uulc~ lanrer unc 
in+itatiun au cfe~a~tre, bou~hcr-+uu~ le~ oreilles, Iaitc~ Ic +iile dam 
+otre e~hrtt et refu,ec d'ahht~ndre de I'eshertence de~ autre~ . 

, ' + t + 1'ZI'rllcl Ic ~cu~, et il est uc . ! o , rble uue c u~ ne les uu rtrcr 
hlus jamais . 

Jirn Ste++art 
('hef 

Rechcr~he et anal+,e de la tie~uritc a~riennc 
Prugranunc d~ la ~icuritc acricnnc 

Trctntirurts Canada 

F~~9rn c~~m~,~~,r rv~ a rsa5 

BIND WATCHER'S CORNER 
UN DROLE U'UISEAU 

t 

~r_ 

LINGERING LOON 
(Sedentarus Drake) 

This fledgeling aerialist feels well protected in his winged 
panoply . Could it be his fear of really going "solo" for the first 
time that kccps our fcathery friend tethered to his perch . 
When the excitement bcgins you can hear him sing . 

AFEWSECUNDSWAIT-WUN'TBETUULATE 

LE HUART FLANEUR 
(Uisus sedentairos) 

Cet oisillon se sent bien protege dans san plumage excen-
triquc . Serait-ce la crainte de partir pour la premiere fois en 
solo qui le retient accroche a son perchoir? Pourtant, lorsclue 
le goGt de I'aventure le prend, tout son etre vibre en unissr~n, 

CAPEUATTENDRE! 
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