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A reviea of the statistics for IyRS leaves one with mixed fcel-
ings : good ne~s, and had news, f~irst, there certainly is goud nesvs . 
T-he aceident rate is doN~n dramatically from our previuus best 
results and the Srnall number of accidettts involved is encourae-
ing . l do w ish to conunend all personnel involved in CF air o ~era- r 
tions on the splendid accident record arhic~~ed in 1985 . I am well 
a>.care of thc difficulties impased by heavy tasking, as you strive 
tu introduce ncw flccts while maintaining the uld . l applaud the 
effort and ol~fer rny cungratulations on the siPnificant reclurtion 
in the accident rate achieved under Ihese demandin circumstances . 
Thcse good results could onlv be achic~cd through conscientious 
effort, quality pcrformance and a high de rer of rofessionalism . g p 
Results like thetic do not come easily antl, if lhey are to bc rcpeated, 
all mernbers of the air communit~ must dedicate themselves to that 
cnd, However, there is no room for ~omplacency . 

[ndeed, ~ac cannot he cornfortahlc with this past year's rcsults . 
The bad ncws is that >,ve lost irreplaceable lives and tcry valuable 
aircraft, the luss of some of u~hich Nas entirelv unnecessarv and 
preventable . W'e must all be disturbed hy the lo .tis of 13 mcmhers, 
the broken ~~oung families and the many others hereaved . w'e rnust 
also note that of the six acridcnts, unly three can be placed in the 
category of "the price of doink business" . The other three s+ere 
f~tilures on thc part of personnel, frorn whom wc ex ccted better p 
performance . 
The Cf lakes pride in its prufessional approach antl ehe publir 

entrusts it saith evtremely valuable equipment . It is our duty tu 
pcrform at a level in kctping tvith that trust . 1, and evervone else 
I hupe, cxpect no less from all Ihose involved in air operations, 
he they on ~taffs, tn thc co~kpil, on the hangar floor or in a support 
activirv . 
One area that I mus s' r ~ t t tngk cut for particular elnphasis is lhat 

of Icadership . We are all farniliar with the dramatic advances which 
have hecn made in all facets uf aviation, Rrliabilit` and modern 

` . ', v~ ,vt - t~rn h~t c rc cluttunized fl~tn . lnsofar a~ thr hurnan tlimcn-. F- 
sion of 11ying is ~etncerned, houever, is it really ine>. itable~ or ne~'rs-
sary for rach gcneration tu rcpeat the samr mistakes as ~scrr rnadr 
in the past'? We can neither affurd nor crmit the same errors, P 
~~hich wr madc decades ago, to go on bcing rcpcatcd again and 
again . This is whcrc caring and contpetent le~idcr~hip comes in . 
Whcn I sav leatlership I mean evervune : NC()s in charke uf snacs 
or senicing cre»s, ~quadron, hasc and rou ~ Commanders . There g ! 
is nu room for tepid, laissez-laire, busincss-as-usual leadership in 
an~~ area of flying activity . Ob~ iously rcquired arc a ctronger sense .`, . . ,, c f tndt ulual rtspc nstbility and accountability un the part of leadcrs 
at all levels . 

Thus, 19h~ ~~a, a year of paradores . fhe Cl- suffered the second 
~~orst individual pearetirne arridrnt in its history, y~ct it czperienced 
bv far thc Icast number of aeeiclents . Everr~ statistic hut one vali-
dates a pusitive asscssment of 19R~ air u-erations . Ret;rettablv~, P _ . 
the I? f~atalities denv us an~~ real satisfaction over that olher~+ise 
remarkable achievement . . . A, I See it . 

(~en G .C .E, 'fheriault, ('hief nf the I)efence titaff 
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MON POINT DE VUE 

La lecturc dcs statistiques dr 1985 laisse wt sentiment mitige, 
car elles contiennent a la fois de bonnes et mauvaises nou~elle~ . 
Certes les nouvelles sont honnes si I'on cn juge d'apres la diminu-
tion spectaculaire du nombrr d'accidents, yui temoigne d'une 
amelioration encouragrante, par rappurt a ce yu'etaient les dcr-
niers meilleurs resultats . .le tiens a fclicitcr toutes les personnes qui 
ont participc aue opcrations aeriennrs drs Forces canadirnnes pour 
le splendidr resultat yu'ellrs ont ubtenu en 19RS dans le domaine 
des accidents . Je sais parfaitement les diffieultcs yu'une lourde 
tache S ous imposc, alors quc vous ~ ous cfforrrz de mrttre rn place 
des f1ottes nouvellrs, toul rn continuant a entrrtenir eelles qui 
r>;islrnt . J'applaudis a I'effort I'ourni et je vous adresse mrs ~om-
pliments pour avoir reussi a i'airc diminuer lr taux drs accidrnts 
de maniere importantr dans des circonstanrrs difficilrs . Cr~ buns 
rcsultats n'ont pu etrr obtenus yue grace a des efforts conscien-
cirux, a un Ira~ail de haute yualite ainst yu a un degrc clc~e dc 
professionnalisme . II n'rst pa~ facilc d'arrivrr a de trls resultats 
et, si I'on ve:ut qu'ils se reprodtusrnt, il faut que tous les membres 
de la communaute aeronautiyue,'y ron,acrent, foutefois, il n'est 
pas yurSnOrl de se reposer sur ses laurier~ . 
En fait, Ics resultats de I'an passc laissrnt un ,entiment de 

malai~c. Si I'on considere Irs ~ies hurnaines irremediablement 
perdurs ainsi yur la destruction d'appareils tres chers, Ics nou~clle~ 
sonl franchement mauvaises. Certaines de rrs pertes n'ctaient pas 
du tout nccessaires rt puuvairnt ctrr e~itees . Nous sornntes tuu~ 
desentpares par la rnurt de lreize des nolrrs, ~ans parler du ~ortege 
de douleurs yue cela represenie pour le~ jcunes tamillrs luu~hces 
et pour beaucoup d'autres . II iaut nuter quc tiur ax arrrdenl`, srulr-
ment trois pruvent etre ron~idcre~ commr laisanl partie du "prix 
a payrr" dans notre profrssiun . Les truu autres sont la conseyucnec 
dr delaillance du personnrl, personnel dont nou~ attcndions une 
meilleur performance. 

I rs Forces canadiennrs sout fierrti du protessiunnali,rnr de Irur~ 
membrrs a yui Ir publi~ ronfie un eyuipement de tres grande ~alcur . 
Nous devons meriter cette confiance par nns artiuns . Pour ma part, 
rt j'esperc yu'il cn rst dr mcme drs autres, je contt~tr yur tuu~ ~eu+, 
impliqucs dans le~ operations aeriennes dunnerunt Ir rnrilleur d'eu~-
mernrs, et ~rla s'adrrsse au~si bien au penonnel des hureaue, qu'a 
relui des hangars, des postes de pilotage uu autrc~ . 

le tiens a atUrer 1'attrntion sur un point particulirr, c~elui du 
Ieadecship . Nous sa~ ons tous Ires hien yurls ,unt Irs prugres tipec-
taculaires accumplis duns les ditiers domaine~ dr I'asration . I a 
fiabilite et Ics `~stemes modernes ont rcsulutionnc I'art dr ~olri . 
'Nais, qu'cn cst-il de I'clcmcnt humain? E~t-il ~ raimrnt ine~ itablr 
ou neces,aire yue chayue generatiun repetr le, erreur~ du pa~se'! 
Nous ne pouvuns simplement par permcttrc yue Ics mcmcti rrreurs, 
deja rommises il y a drs dizaines d'annce~, cuntinuent ;c se 
reproduirr . C'rst puur eviter cela yue le Irudenhip doit etre < igilant 
et rcnnpetenl, Et yuand je parlr dr leadership, cela s'adrcssc a tou~ : 
drpuis les eommandants dr hase, d'r~cadrim ou de groupe, 
jusyu'auz ~ous-ufficicrs chargcs dc currigrr le~ anomalirs et aur 
cyuipes d'entretien, Dans le domainr du ~ul il n'v a pa dr place 
pour tm Iradrrship yui encourage le laititier-faire uu la rouune . II 
est evident yue leti chefs a tous les niveaux dui~-ent faire preuve 
d'un tirns plus fort dr responsabilite indi~iduelle . 

C'esl ~our cela ue 1985 a ete une anner arado.tale our Ies t 4 P P 
Forrrs canadiennrs, puisyu'elle a etc la secunde pire anncr au puint 
de tue penes en ~ics humaincc en tcmps dr pai~, alor~ yue d'un 
autre, cotc le numhre de~, accidrnt, a ece dr loin le plus faihlr 
~amau eu . Toutes les statr~tryurs saul une, rendent posiii~r I'e',alua-
tion des operations aeriennes de 19t3S . II rst regrettahle que le~ 
treize disparus nous empechcnt de nou~ rejouir dr crtte r~ussite 
remaryuahle . . . c'e`t la mon point de ~ ur . 

Gcneral G .(' .h: . Thcriaull, ('hef de I'Faal-mujor de la Uet~en~e 



In March 1986, the Canadian Forces will be~in operations at 
El Gorah in the Sinai cninsula in su ort of the Multi-national Forcc p pp 
and Observers (MFO . The Canadian Contingent (CCMFO) will consist 
of approximately 130 personnel of various classifications and trades . 
The main portion of ihe contingent will be made up by the Rotary Win~ 
Aviation Unit (RWAtJ) which will opcratc nine (9) speciall,y equipped 
and modified CH135 Twin Huey helicopters. Canada's commitment 
to the MFO effort is for a two year period and based on a six month 
rotation means that the majority of our current CH135 crews will see 
service in the Sinai . 

In keeping stiith the spirit of Flight Safety, thc follos+~ing article 
by Sqn Ldr Brock is an ezcellent and worthwhile source of 
information on helicopter flying in the Sinai . 

Before launching into this short account oF ~~hat I erceive to p 
be the pitfalls and problems facing the eaeer aviator w~ho is about 
to carnrnence his six month tour of desert flying with the Australian 
C'ontingent Multi-national Force and Observers (ACMFO) in the 
Sinai, I ss~ould like to briefly describe my insolvement and 
experience with ACh1F0 as a basis to rny vieti~s . 

f was posted to ACMFO a~ the Flight Commandcr on the first 
contingent, arriaing in the Sinai mid March 1982 and 1 remained 
with the unic until the end of .lanuar~ 1983 . The si nif'i ~ , g ~ancc ot' 
the tour len th i5 that l was ex osed to both summer and w' g p rntcr 
conditions - each providing their o~n challenges, My joh as I 
sa~+~ it was, tn conJunction wrth my Royal New Lealand Air Force 
counterpart, to set up the flying operation of thc unit and develop 
SOPs so that ~ac could do the 'ob re uired of us some ' J q ( thrng that 
both the ,Australian and '~c~~ Zealand Services pride themselves 
in but e uallv im ortantl~ to do the 'ob >.vithout com r r ' ' ) q , p . J p o tnsrng 
the high standards of flying that ~~~e set ourselves . 

Le vol dons le desert 
i 
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, 
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une nouvelle dimension 
par le Squadron Leader D.W. Brock, RAAF 

L'article suivant du Squadron Leader Brock, tout a fait dans 
I'c,5prit de la securite des ~ols, est unc cxccllente souree d'infor-
mations sur ce qu'est le pilotage de~ helicoptcres dans le Sinai . 

A~ant de me laneer dans le court recit de re yue je pense etre 
les pieges et problemes yui mcnacent I'asiateur enthousiaste sur 
le point de comrnencer un tour d'operations de six moiti dans le 
desert du Sinai pour ~oler a~ec le contin ent australien de la F'orce g 
multinationalc IACMF01, j'aimerais ~ous decrire brievement ma 
propre e~perience au sein de cette unite pour etayer rne~ ~ues sur 
le sujet . 

.I at ete dctache a I'A( ~1I 0 en tant yue Flrght Comrnander du 
premier ~:ontingent, et je suis arri~e au Sinai au milieu du mt~is 

h:n mars 198G, les Forces canadiennes commenceront leurs 
~peralions a EI Gorah dans la peninsule du Sinai, our a uyer le p pp 
contingent Force multinationale et observateurs (FMO) . Le contin ent 
canadien (CCFMO) qui comprendra environ l30 personnes de classifi-
cations et de metiers divers, sera compose en rande partie par I'Unite 
aeronaulique d'helicoptere (RWAU) qui exploitera neuf (9) helico - p 
teres Twin Huey specialement equipes et modifies . I,e Canada s'est 
enkage a participer a I'effort de la FMO pour une pi~riodc de deux ans 
et I'affectation ct~ nt d .~ix ~ ' ' ' , a e 5 mois, cela si~nifie yue la ma~orite des 
e ui a es actuellemenl en service sur CH-135 fera un tour d'o er tio q p~ p a n 
dans le Sina'i . 

a 

de mars 19R2, pour rester aver l'unite jusqu'a la fin de janvier 19R3, 
l.a longueur de cette affectation signific que j'ai et~ expose aussi 
bicn aux eonditions ~limatic ues de I'etc u'a celles de I'hiver, I q 
chayue saison amenant son cortege de diffirultes . Mon travail con-
,istait, en ~onjonction a~ec mon homologue de la Royal Ne~ 
Lealand Air Force a rn ~t r . r ~ t e su pted les operations de vol cJe 1'tmite 
ct a elaborer les eonsignes perrnanentes qui nous permettraient non 
seulement d'effectuer le tra~ail attendu de nous - sujet dont les 
,Australien5 et lcs Nco-Zelandais sont particulierement ficrs - mais 
egalement irnportant, d'cffcctucr ce tra~ail san~ renor.cer aux 
narmes de securite aerienne clevecs auxquelles nous nous 
soumettons . 

Fliqht Comment No 1 1986 ~ Propos de Vol No 1 1986 



Desert fl in - o new dimension Y9 

The si~c month ~dur 

ln ecneral terms the six month tour can bc di+idcd into thrce 
phases each of about two months . The first two months sccs thc 
pilot on a stccp lcarning curvc, coming to grips ',rith thc nc++ 
cn~ironment ancl different operation . The ne~+ pilot is inherentl~ 
safc elurink this phase as he prepares thoroughly for each trip ancl 
ventttres itrlo each trnkne~+vn alert and Lautious . 

The seconcl t~+o months sees the pilot reaping the benefit of his 
earlier harcl work . He has been thoroughly exposed to the area of 
operation and can confidentl~ handle any of the ta~ks reyuired 
of him . tle is enjoying the fl~'inti . 

I he remaining t++o months ++ould bc thc most hazardous for 
the piloc . Hc has 'bccn thcrc, donc that' (thc task is largcly repcti-
tive and ha5h and trashl ancl lrip preparation tencls lo';uffer . After 
all he ran fly there ~tntl back +vithnut a rnap (++hich he could as 
lon~ as a sandstorrn diUn't hlct+v u ~) ; and the thought of retw~ning 1 
soon lo the land of kangaroos and meat pies (not to mention green 
gra~s) ++here hii loved ones have been patientl~ ++aiting is 
suhconsriously beeoming uppermost in hi5 mind . 

Tronsitin the Sinoi 9 

Navi~alion 

hhe area of operation cuvers thc enlire Sinai Peninsular, appro~-
imatel~~ 400 km bY ?UU I;rn . Terrain varies I'rorn a 4`;-6(1 krn ++ide 

, .t ., . " . 

band of sand dune countrv in the north to a ruggccl mountainous 
area fup to 7(HlU ft) in the south ++~ith a huge, roeky, barrcn and 
largely featureless plain in betu~een . Thc maps (thcre are no na~ 
aids) are detailed and aceurate, howe~er, the I :?SU,UUO scale and 
the apparent lack of colour coding lit 1S all dcsertl, rcyuire somc 
adjusting to . Having adjustcd to thc maps, map reading is rcla-
tivelv easti~ as lon as vou kno+v ++~hcrc vou are . If vou arc - - g . . . 
'tem orarilv unsurc' of your position thcn thc 'samcncss' of thc p 
countr~~ makes finding a pinpoint of fairlv diffirult job - partic-
ularly if ~isibilitv is reduccd to five or ten miles, as it normall~~ 
is in ~summer . No roblems . `v`v'cll robablv not, althoueh Zonc p p . 
C is onl~~ I(1 miles +ride in places and to senturc outsidc'.v~ithout 
a ~learance is in~iting an international incident . 

Che mOSI dentanding navigation required is the tactical inser-
tion of randont patrols +vithin lone C and ofien close to the horder . 
Thc patrols are inserted lo++~ level to disguise their eYact location 
ancl often in sand dunc countrv ~+~hcre idcntifiablc featurcs arc 
scarce indeed . The margin for error ancl the reyuiremenl for 
thorough preparation are obvious . 

Fucl Planning 

The size of the area of operation is large h~~ hrlicupter standards 
and virtually every rnission involves a trade off between fuel and 
payload +vith the aircral't iie tarting horne hase at ~1AU~~' . The 1 
reconnaissancc missions are flo++~n in a some+vhat rattdom pattern 
~ith lhe c~ivilian obscrvcrs advi5ing thc crew on whcrc to go and 
what they ++ant to see . Exart planning before departure i5 not pos-
sible as reyuirements change throughout the flight . fuel is rarely 
plentiful on the~e flights and fuel management must as`ume a high 
priority for the ~rtw if red faces are to be avoided . 
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Le vol dons le desert une nouvelle dimensior~ 

Un tour d'operotion de six mois 

En termes gcneraux, le tour d'opcration de six mois peul se 
diviser en trois phases de deux mois chacune . Au cours de la 
premiere phasc, yui est une periode d'apprcntissage sans relache, 
le pilote affrontc un genre d'operations et un milieu enti~rernent 
nnuveaux uur lui . Le ilote ui traverse cettc has I ' ' ' p p q p e e fatt d une 
maniere sure, ~ar il prcpare soigneusement chayue vol ct s'aventure 
dans I'inconnu a~ec rudence et en restanl sur aes ardes . p g 

,Au cours des deux mois suivants, le pilote rccolte le fruit du 
travail difficile qu'il a accompli auparavant . II a eu I'occasion de 
eonnartre parfauement Ic tcrntorre ou se deroulenl les operations, 
et il est tres capahle J'accomplir ce qu'on attend de lui . De plus, 
il aimc ce genre de vol . 

Le~ deur dcrniers mois sont les lus dan ereux our le ilote . p g p p 
Beaucoup de "dcja vu . . . deja fait" dans la rcpetition fastidieuse 
des t5ches, et la preparation des vols en souffre, Aprcs tout, il sait 
se rendre a un endroit et en revenir sans carte - c'est vrai tant 
yu'il n'y a pas de tem etc dc sable -, et la _ensee du rctour P p 
proehain au pays des kangourous, des tourtieres et de I'herbe verte, 
ou I'attendent patiemment ceux u'il aime et ceux ui I'aiment, y q 
cette pensee de~icnc de plus en plus forte dans son csprit . 

Les vo o es dons le Sino~ Y~ 

Navigation 

I .a zone cl'opcration couvre toule la pcninsule du Sinai, soit 
cnviron 4(10 kilornelres sur 20(1 kilomr;tres . Lc tcrrain varie ; ~ans 
le nord, une bande de dune5 sablonneuses de 4~ a 65 kilornetres 
cle largc, clans le sud, cJes rnonta ncs au rofil acriclentc s'clevant g P 
jusyu'a 7 0()0 pieds . Entre les dcu .~, une laine vaste en ~rande p (: 
partie rochcuse, dcsolee et sans rien de remarquable . II n'~~ a pas 
d'aides a la navigation, mais les cartes sont dctaillees et precises ; 
toutefois, il faut un ccrtain temps pour ~'habituer a I'cchelle au 
1!?50 OUU ainsi qu'a 1'uniformitc apparente de la coulcur - LE 
DESFRT EST PART()11T . Une fois 1'habitude prise, il est rclalivc-
tnent lacrle de Irre les cartes, au~~i longtemps que vous saver ou 
vous vous trouvez . Si vous etes "momenlancmcnt incertain" de 
votrc position, alors, la monotonie du paysage rcnd plutot difficile 
I'iclentifieation d'un ~oint .rccis - articulierernenl si 1~ vi ' ' f p p a stbr-
lite est recluitc a 5 ou 10 milles, cornme e'est le cas generalemcnt 
en ete . Pas cle problcme, direz-vous . Peul-elrc, hicn que par enclroit 
la zone C n'ait que 10 milles de larl;e et que sortir de cette zc~ne 
sans aulorisation risque de provoquer un inciilenl intcrnational . 

l_a navigation devient une tachc tres absorhante lorsyu'il s'agit 
d'unc inscrtion tactiyue de palrouilles libres a I'interieur de la ionc 
C, et souvent tout pres de la I'ronti~re . Lcs patrouilles penetrent 
dans la ione a basse altitude pour dis~irnuler leur cmplacement 
cract, et cette insertion se fait souvent dan+ la region des duncs 
cle sahle ou les caracteristiques du relief ;ont plutot rarcs . 
L'importance attach~e a la rnarge d'erreur et a la n~cessite cl'une 
preparation minuticuse devient evidenle . 

I .es prevision5 en carburant 

l_a zone d'operation est Erancle pour un h~licoptere ; virtuelle-
ment, chayue mission suppo~e un cornprornis intrc la eharge utile 
et le carburani, car I'appareil decolle de sa base it pleine eharge . 
Les rnissions de reconnaissance s'effectuent a~ec une ccrtaine 
souplesse quant au trajet a suivrc, Ies ohservateurs civils indiquant 
a I'equipa ;~e ou ils +eulent aller ct cc yu'ils +eulent voir . Il n'est 
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pas possible de planifier le vol avec ezactitude avant le depart, les 
besoins changeant en cours de route . II est rare d'avoir du carbu-
r~ ant en abondance pour ces vols, et la gestion du precieux liquide 
prend unc importance capitale pour I'eyuipagc s'il veut e~iter 
d'avoir des etplications embarrassantes a donncr . 

La meteo 

Etc 

f:n ele, le vol est plus agreable yu'en hiver, toutefois, il faut faire 
attention . II fait generalemcnt chaud dans le nord, de ?S a 30'C, 
et encore lus chaud dans le sucl, de 35 a ~1S''C . Le travail eai ~e p 
souvcnt ue le decolla~c se fasse au niveau dc la mer et I'atterris-q b 
sa e sur une crete ou sur une cime siluee a ? (1(lU ou i (x)0 ieds g p , 
ou la tempcrature peut etre 1(l"C plus elevee - avcc Ics ~°cnts chan-
geants normalement associes au vol en montagne . Conditions yuc 
I'on rencontre raremenl en Australie, pour ne pas dire jamais . 
D'accord, cela ne pose pas de clifficultcs pour le pilote d'helicop-
tcrc qui est sur ses gardes et bien entraine, toutcfois, il n'y a pas 
non plus de place pour le laisser-aller, car I'auerrissage demande 
invariablement le maximum du pilote et de la rnachine, ou pre5 uc . y 
Je crois yue le programme annucl d'cntrainemem tropical a Papua 
en Nouvelle Guinee nous donnc vraiment I'expertise necessaire pour 
witer dans le Sinai un incident couteux pendant la periode de 
familiarisation . 

r 



Desert fl in - o new dimension y9 

Weather 

Suntmer 

I'he t~lyine during summer is more enjoyable than it is in ++inter ; 
ho++e+er, caution is required . I'emperatures are ~enerall ~ hot in y 
the north (2S-?0`C) and very hot in the south (~S-4S°C) . The task 
often rcyuires dcparture from an airfield at sea level and landing 
on a ridgc linc or pinnacle where it is nvo or three thousand I~eet 
higher and mavbe 10°C hottcr ; with all the fickle winds present 
that are normallv associated with mountain flvina . 'These condi-
tions are rarely if ever, ex ericnced in .Australia . No rohlem for P p 
the alert well trained helicopter pilot - I agrec - however, there 
is no margin for complacency either, as the landing +vill invaria-
bly be executed at, or close to, both the aircraft and ilot limits . P 
1 believe our tropical training programrne conducted yearly in 
Papua New Guinea may well have pro+ided u .+ with the expertise 
th~jt has prcvcnted an expensive 'learning' ineident in the Sinai . 

~~'inter 

w'inter weather brings rnore challenge~ with it . Thc Sinai is 
suh'ected to hieh winds rain storrns hail storrlu, sancl storms and J . , , 
bitterlv eold tem eratures (below 10°C ++ith sienificant ++ind chill . p 
factors) . High +vind eonditions and rain and hail stonns are not 
uncommon in Australia and our pilots normally have been ++ell 
exposed to these conditions . Flying in sand storms on thc other 
hand is normally a new experience . 

Of coursc, thc safcst way to handle a sand storm is to avoid it ; 
howcvcr, this is not always possible and there is alwayz a decision 
to be made by the ilot de endin on the sctieritv of the storm P P g 
and his estirnation of visibilitv and whether it is safc to continue . 
By nature, the sand storrn starts from ground le+el as the wind 
whi s u the sand and dust and carries it into the air . If' follows p P 
that visibility is worst close to the ground and should improve with 
altitude . This is truc, howcver, it is common for the dust to go 
up to 10,000 feet and with the worst of thc storm belo+v you, at 
this level conditions are still +ery much IFR . Considering Ihe navi-
gation tolerances and difficulties, IFR condirions should be avoided 
at all costs . So ++~e are stuck with flying low level in sight ot' the 
ground . Fine, except that as thc storm intensifies the air tends 
to contain more and more ground matter and it can become very 
difficult to dlsllngul511 bet+veen the two . If this situation is rearhcd 
then 1'rn afraid the decision to land and wait it out should have 
been made a fe+v miles back . Of course, many factor+ work against 
the pilot making this decision at fhc right stage - pressing on to 
~ee if visibility improves (sand storms arc ncwto him), get-home-
itis, and the thought of spending several hours, and maybc ocer-
night at a very lonely desolate spot in near iero temperatures . Thc 
pilot must precondition himself to thinkinti that unless he is sure 
it is safc to eontinue hc ++ill land and ++ait it out . ~I'hinkine ahout 
it for the fint time when the occasion ariscs ++~ill robablv,lead to P . 
the +vrong decision . 

C~ther es cts Pe 

Night flying 

AC'~1F0 rttaintains a ?4 }lour capability and it has becn used 
on many occasions - some of them at nieht . The Sinai affords 
an exeellent o ortunitv for ni ht f1vine trainin under some +erv pp . g . ~ g . 
trying conditions . On departing homc base the aircraft is uicklv q . 

out of sight of civilization and the ++hole area appears as a hlack 
void studded with stars and Bedouin camp liehts - it's rernark-
ablc how similar they look . Navigation is reduced to the basics -
time and hcading - and a healthy knowledge of the local area 
and revailine winds is a distinct ad+antaee . Asain this doesn't P . 
present insurrnountable problcms ; howe+er, it is more challeng-
ing than thc Australian cn+ironment and requires a careful 
approaeh . 

Controlling F'asscngers 

There arc many dangers associated ++ith people moving around 
a helico tcr +vith rotor5 turninQ . Thc roblcms arc eom oundcd p ~ P p 
because rnany of the passengcrs carried are ~ivilians and many 
others don't speak English . The crews need to be e+er vigilant to 
emure that passengers don't unl'asten seat belts, smoke, rnove in 
or oul under the rotor withuut clearanee, or venture near the tail 
rotor . Even atter the rnost comprehensi~e passenger brief~ you +vill 
find there is always one in the mob . hhe message again is -
+igilance! 

Conclusion 

Frorn reading the above you may have gained the impression Ihat 
there is something mystical about flyin l» Ifle desert . I can assure g 
you that that is not thc ease . The message 1 +vould like to pass on 
is that there are different challcnge5 to bc met and different traps 
to fall into but the overall demand+ on lhe pilot are no grcatcr than 
normal . lf you tread warily initially and guard againat com-
placency to++~ards the end you should he ahle to kee vour e,ood P . 
flying safery record intact . 

The precedmg, article++as reprmted +vrth the krnd permissron of 
tlte Royal Aushalian .Air Forces, Flyine Sai'ety Spotlight, 
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le vol dcns le desert 

Hiver 

une nouvelle dimension 

L'hiver amene un autre cortege de difficultes ~ surmonter, Le 
Sinai est soumis a des vents violents, des orages, de la grele, des 
tempetes de sable et des temperatures extremement froides, au-
dessous de 10°C, avec le facteur de refroidissement du +ent 
correspondant . Il n'est pas rare d'avoir en Australie des +~ents 
violents, des orages, de la grele et, normalement, nos pilotes ont 
ete bien exposes a ces conditions climatiques . Par contre, voler dans 
une tempete de sable est une nouvelle experience, Naturellement, 
la maniere la plus sure de traiter une tempete de sable est de I'eviter ; 
neanmoins, cela n'est pas toujours possible . II faut donc que le 
pilote prenne une decision en tenant compte de la violence de la 
tempete, et en se demandant quelle est la visibilite et s'il est prudent 
de continuer, La nature meme d'une tempete de sable fait qu'elle 
commence au niveau du sol . Fouettee par le vent, la poussiere et 
le sable s'elevent dans I'air, d'ou une visibilite tres mauvaise pres 
du sol qui devrait s'ameliorer avec f'altitude, C'est vrai, toutefois 
il n'est pas rare que la poussiere s'eleve jusqu'a 10 000 pieds, et 
bien que le plus gros de la tempete soit au-dessous de vous, les 
conditions a cette altitude n'en sont pas moins toujours IFR . Si 
I'on considere les tolerances et les difficultes de navigation, il faut 
a tout prix ~viter les conditions [FR, Aussi il ne nous reste plus 
qu'd voler a basse altitude en vue du sol . Tres bien, sauf qu'avec 
la tempete, I'air contient de plus en plus de matieres provenant 
du sol et il devient tres difficile de distinguer 1'une de I'autre . 
Lors ue le ilote en arrive a ce oint 'e crains fort ue la decision q P P ~1 q 
d'atterrir n'arrive trop tard ; elle aurait due etre prise yuelques milles 
auparavant . 

De nombreux facteurs jouent pour empecher le pilotc de prendrc 
une decision au bon moment - continuer pour voir si la visibilite 
va s'ameliorer, la tempete de sable etant un nouveau phenomene 
pour lui, forte envie de revenir a la maison, ainsi que repugnance 
a 1'idee de passer plusieurs heures et peut-etre meme la nuit dans 
un endroit desole ct tres solitaire avec des temperatures voisines 
de 0°C . Le pilote doit se preparer mentalement a 1'idee d'atterrir 
et d'attendre, a moins qu'il ne soit sur qu'il n'y a pas de danger 
a continuer . Si I'idee de ce qu'il faut faire ne lui vient pour la 
premierc fois a 1'esprit que lorsque le temps se gate encore plus, 
il est probable yu'il prendra la mauvarse dectsron . 
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Autres aspects 

Le vol de nuit 

L'ACMFO est en alerte 24 heures sur 24 et cette capacite a ete 
souvent mise a I'epreuve, rneme parfois la nuit . Le Sinai offre 
d'excellentes occasions pour I'entrainement au vol de nuit dans des 
conditions tres eprouvantes . Des qu'il a quitce sa base, I'appareil 
est rapidement hors de vue de toute civilisation et la region devient 
soudain un espace vide, noir, ponctue d'etoiles et des feux des 
camps bedouins - la similitude entre les deux est remarquable . 
La navigation est reduite a sa plus simplc expression - la montre 
et le cap . C'est la qu'une bonne connaissance de la region et des 
vents dominants presente un avantage certain . Il n'y a pas toute-
fois de difficulte insurmontable ; mais comme il s'agit d'un milieu 
plus hostile que le milieu australien, il faut s'y preparer avec soin . 

Le controle des passagers 

Le deplacernent de personnes autour d'un helicoptere dont les 
rotors tournent presente de nombreux dangers . Les difficultes 
s'accumulent car un bon nombre de passagers sont de5 civils et 
un bon nombre d'autres ne parlent pas anglais . ll faut que les eyui-
pages fassent toujours tres attention et s'assurent que les passa-
gers ne detachent pas leur ceinture de securite, ne fument pas et 
ne circulent pas sous le rotor sans autorisation ; il faut aussi veiller 
a ce qu'ils ne s'aventurent pas pres du rotor de queue . Meme si 
vous avez donne un expose tres complet a vos passagcrs, il y en 
aura toujours un dans le tas , . . Encon une fois le mot d'ordre 
esI vigilance! 

Conclusion 

La lecture de ce qui precede vous a-t-elle fait croire yue le vol 
dans le desert avait un cote mystique? Je puis vous assurer qu'il 
n'cn est rien . Le seul message que je desire communiquer est que 
les obstacles a surmonter ne sont pas lcs memcs, que les pieges ne 
sont pas les memes, mais que dans 1'ensemble, la charge qui 
incombe au pilote n'est pas plus grande que la normale . Des le 
dcbut, faites tres attention et evitez ensuite de vous laisser aller . 
Ce sera la meilleure manicre de garder sans tache votre dossier 
"Securit~" . 

Cet article esl reprodrut avec la permission de la revue Flying 
Safety Spotlight de la Royal Autitralian Air Forcc . 
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MAJ LEN CAMPBELL 

C ood Show 
CAPT. G.B . "JUDGE" WENHAM 

While performing a fullcard airtest Capt Wenham's CF104 experienced an engine nozzle 
failure . When the nozzle control was switched to the manual mode, the nozzles failed to 
follow the mechanical schedule . The emergency nozzle closing system was then selected . 
This emergency system, which is designed to explosively close and lock the nozzles, failed 
when a squib did not burn completely . Capt Wenham then selected afterburner but it failed 
to light due to the position of the nozzles . At this point the aircraft had insufficient power 
to maintain level flight and Capt Wenham was faced with either ejecting or attempting 
a precautionary approach . 

With the initial failure Capt Wenham had turned towards Baden and now he declared 
an emergency . With the throttle left in the afterburner range to reduce the fuel weight, 
the aircraft was established at the optimum speed and flap configuration in an attempt 
to reach the runway at Baden . Flying a ground track to avoid the fown near the end of 
the runway, Capt Wenham established altitudeldistance milestones needed for a safe 
recovery and at his last GolNo-Go point he determined that the runway could just be 
reached . The approach was continued to a safe touchdown at the runway threshold . 

Capt Wenham's exceptional handling of this serious emergency no doubt saved a 
valuable aircraft while minimizing the risk to himself and the local populalion . 

(~U(lU tiH(111' 

On August 16th 1985, Maj Campbell was flying a command and liaison mission in support 
of Exercise "Milcon 85", in the Valcartier area . While flying approximately 200 feet AGL 
at 60 knots, over trees, with two passengers on board, a loud high pitched noise was heard 
coming from the engine compartment . This was followed shortly by the illumination 
of the engine chip light . Realizing that he was experiencing an engine malfunction, 
Maj Campbell immediately lowered the collective half travel and selected a suitable forced 
landing area approximately 500 feet in front of the helicopter . 

Wilh the collective at half travel, he successfully manoeuvered the "Kiowa" to the land-
ing area. On collective check prior to landing, smoke was observed coming from the engine 
compartment and ihe aircraft was shut-down with no other damage . The investigation 
revealed that the engine was in fact breaking up and a complete engine failure was 
imminent . 

Maj Campbell is commended for his quick and accurate assessment of the situation 
and skillful handling during this critical emergency, which precluded an autorotation 
in the trees with the obvious damage to the aircraft and possible injuries . Good Show 
Major Campbell . 
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Capt . G .B . "Judge" Wenham 

CAPT_ G.B, "JUDGE" WENHAM 
Le capitaine Wenham effectuait un vol de controle a fiche complete sur CF104 lorsqu'il 

a eu un ennui de iuyere . II a fait passer la commande en mode manuel ; lorsque les volets 
de tuyere n'ont pas suivi la sequence mecanique, le capitaine Wenham a eu recours au 
systeme de secours, celui de la derniere chance, conqu pour fermer et bloquer ces volets 
au moyen d'un explosif . Tentative qui a echoue a cause de la combustion incomplete d'un 
des elements pyrotechniques du dispositif . Le capitaine Wenham a alors affiche la post-
combustion, qui ne s'est pas allumee, les volets de tuyere n'etant pas a la position voulue . 
Le moment est venu ou I'appareil n'a plus eu assez de puissance pour maintenir le vol 
en palier et le capitaine Wenham a du decider s'il allait s'ejecter ou essayer une approche 
de precaution . 

Des le premier indice de panne le pilote avait mis le cap sur Baden . Maintenant, il declarait 
une urgence . Le capitaine Wenham a laisse la manette des gaz dans la plage post-
combustion pour reduire le poids de carburant, et il a etabli la meilleure configuration -
vitesse et volets -, pour essayer d'atteindre la piste de Baden . Le capitaine Wenham a 
suivi une trajectoire sol qui lui faisait eviter la ville situee pres de I'extremite de la piste, 
il s'est fixe les reperes alliiude-distance necessaires pour reussir I'atterrissage et, arrive 
au dernier point de decision (GolNo-Go) il a determine qu'il pouvait atteindre la piste . L'avion 
a continue I'approche et touche des roues au seuil de piste . 

Le capitaine Wenham a fait face a cette grave situation d'une maniere exceptionnelle, 
sauvant sans aucune doute son appareil, tout en minimisant les risques encourus par 
lui-meme et par la population locale . 

.} 
MAJ LEN CAMPBELL 

Le 16 aout 1985, le major Campbell effectuait avec deux passagers un vol de liaison et 
de commandement en rapport avec I'exercice "Milcon 85", dans la region de Valcartier . 
II volait a 200 pieds-sol environ au-dessus des arbres et a 60 noeuds, lorsqu'un fort bruit 
aigu provenant du compartiment moteur s'est fait entendre . Peu apres, le voyant detec-
teur de particules metalliques s'est allume . Se rendant compte qu'il avait un ennui moteur, 
le major Campbell a immediatement baisse le levier de pas collectif a mi-course et choisi 
a 500 pieds environ devant I'helicoptere un terrain propice a I'atterrissage . 

Le major a reussi a manoeuvrer pour amener son Kiowa ~usqu'a I'endroit voulu, en gardant 
le collectif a la meme position . II a tire sur le levier juste avant d'atterrir et de la fumee 
s'est echappee du compartiment moteur . Le pilote a coupe le moteur sans qu'il y ait d'autres 
degats . L'enquete a revele que le moteuretait en train de se desagregeret qu'il allait tomber 
en panne d'un moment a I'autre . 

Felicitations au major Campbell pour la rapidite et la precision de son diagnostic ainsi 
que pour la maniere dont il a reagi dans une situation critique, ou les risques evidents 
d'endommager I'helicoptere et les possibilites de blessures excluaient une autorotation 
dans les arbres . 
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FOR PROFESSIONALISM ~l; PROFESSIONNALISME 
F 

CPL GEOFF HARBINSON 

Cpl Harbinson was the flight engineer on a Twin Otter 
flying in support of the Mapping and Charting Establish-
rnent from Eureka NWT . 

On landing, while taxiing in, Cpl Harbinson noticed an 
abnormality on a civilian Jet Ranger which had just taken 
off from Eureka heading southbound . He was able to 
ascertain that the rear left cargo compartment door was 
insecure . He immediately informed the Twin Otter pilots, 
who were able to radio the Jet Ranger of his problem . 
The Jet Ranger pilot landed immediately in a field, 
secured the door, and continued on his fliyht . 

Cpl Harbinson is commended for his quick reaction and 
a fine display of professionalism . 

CPL MIKE COUTURE 

Cpl Couture, an Aero Engine Technician, was tasked 
to carry out a Number Two Periodic and an Acceptance 
check on a CH-136 Kiowa received from third line main-
tenance contractor . Cpl Couture routinely checks the 
shim thickness between the diffuser scroll and engine 
even though this is not a specified CFTO item . In this 
case, his inspection of the area resulted in finding a dis-
crepancy of .002 inch thickness due to the presence of 
an extra shim, He then checked a second aircraft recently 
received from overhaul and found that it was also incor 
rectly shimmed . He immediately informed his supervisor 
and corrective action was taken . A discrepancy in shim 
thickness is critical to bearing alignment and had it gone 
undetected, a compressor bearing failure could have 
resulted . 

Cpl Couture's high degree of professionalism was 
certamly instrumental in preventmg a potentially senous 
in-fliyht emergency . 

Cpl Geoff Herbinson 

CPL LORI LONEY, CPL THERESA MCISAAC 

While rectifying a wiring snag on a CF 104, Cpls Loney 
and Mclsaac, both Instrument Electrical technicians, 
noticed a small but abnormal swelling in an oxygen line 
tlex hose . Although pressed to complete the wiring snag 
rectification, they took the time for further investigation 
and found a very large blister in the oxygen hose in an 
obscure area behind the e~ection seat . Since this line had 
been recently installed on a number of other aircraft as 
part of a modification, a unit special inspection was ini-
tiated and five more defective lines were discovered . Had 
any of these defects gone unnoticed and a line ruptured 
in fliyht, the aircraft would have suffered a rapid oxygen 
loss and the pilot would have been exposed to the dan-
yers of an uncontrollable flow of gaseous or liquid oxy 
gen into the cockpit area . Cpl Loney and Cpl Mclsaac are 
commended for their professional thoroughness and flight 
safety awareness . 

CPL DENIS GAGNIER 

Cpl Gagnier, an Aero Engine Technician, was a mem-
ber of a tow crew moving Buffalo aircraft . As the aircraft 
was pushed into the hangar, Cpl Gagnier noted a black 
streak on the horizontal stabilizer, Although this line 
looked identical to grease smears, which are fairly com-
mon on the lower portion of the horizontal stabilizer, 
Cpl Gagnier felt that this could be a cracked panel and 
warranted further investigation . Closer examination 
revealed that the right-hand leading edge elevator panel 
was cracked and a fairing on the stabilizer was also 
broken . Had this gone undetected, broken pieces could 
have interfered with the operation of the elevator . 

Cpl Gagnier's high degree of professionalism has 
contributed yreatly to a safe flying operation . 

Cpl Mike Couture 

CPLC GEOFF HARBINSON 

Le caporal Harbinson, mecanicien navigant, etait a bord 
d'un Twin Otter en provenance de la base d'Eureka 
(T,N.0 .) qui effectuait une mission d'appui pour le Bureau 
des leves et de la cartographie . 
Apres I'atterrissage, pendant le roulage, le caporal 

Harbinson a remarque quelque chose d'anormale sur un 
Jet Ranger civil qui venait juste de decoller et se dirigeait 
vers le sud, II s'est rendu compte que la porte du com-
partiment ~ bagages arriere gauche de I'helicoptere etait 
mal ferm~e . II a immediatement averti les pilotes du Twin 
Otter qui ont averti par radio le pilote du Jet Ranger, Le 
pilote du Jet Ranger s'est pose imm~diatement dans un 
champ, a ferme correctement la porte, et a continue 
son vol . 
Le caporal Harbinson est felicite pour son sens de 

I'ohservation et sa reaction rapide . 

CPL MIKE OQUTIIRE 

Le caporal Couture, technicien moteur, effectuait une 
inspection periodique n° 2 et une verification d'accep-
tance sur un CH 136 Kiowa qui sortait d'une revision de 
troisieme echelon . Le caporal Couture a I'habitude de veri-
fier I'epaisseur de la cale, situee entre la couronne du 
diffuseur et le moteur, bien que cette verification ne soit 
pas specifiee dans une ITFC . Dans ce cas, il a d~couvert 
qu'il y avait un ecart anormal de 0,002 pouce d'epais-
seur, cause par la presence d'une cale supplementaire . 
II a alors verifie un autre helicoptere qui etait recemment 
revenu d'une revision y~nerale et il a egalement trouve 
que I'ecartement en question etait mal compense . II a 
immediatement averti son superieur et des mesures cor 
rectives ont ete prises . Lorsque les cales ne sont pas de 
I'epaisseur voulue, I'aliynement des roulements est 
defectueux et, si I'anomalie n'est pas detectee, elle peut 
provoquer une panne du compresseur . 

Le professionnalisme dont a fait preuve le caporal 
Couture a certainement permis d'eviter de serieux ennuis 
mecaniques en vol . 

Cpl Lori Loney Cpl Theresa Mclsaac 

CPL LORI LONEY, CPL THERESA MCISAAC 
Alors qu'elles corriyeaient une anomalie technique dans 

le cahlaye d'un CF 104, les caporales Loney et Mclsaac, 
toute.s deux electrotechniciennes d'instruments, ont 
remarque un petit gonflement anorrnal dans un tuyau 
flexible d'oxygene . Bien qu'elles n'eussent que le ternps 
de s'occuper du cablage, elles ont tout de meme appro-
fondi leurs verifications . Elles ont alors decele un tres gros 
renflement dans le tuyau flexible d'oxygene, dans un 
endroit sombre, derriere le siege ejectable . Des con 
duites de ce type ayant ete recemment posees sur un 
certain nombre d'autres avions a la suite d'un modifica-
tif, une inspection speciale du tuyau flexible a ete 
entreprise, et cinq autres tuyaux defectueux ant ete 
decouverts . Si cette defectuosite n'avait pas et~ decou-
verte et qu'un tuyau flexible s'etait rompu en vol, I'avion 
aurait perdu rapidement de I'oxygene, et le pilote aurait 
ete expose aux dangers de I'ecoulement incontrole d'oxy-
gene liquide ou gazeux dans le poste de pilotage . Les 
caporales Loney et Mclsaac sont felicitees pour la minu-
tie, le professionnalisme et la viyilance dont elles ont fait 
prcuve a I'egard de la securite des vols . 

CPL DENIS GAGNIER 
Le caporal Gaynier, technicien moteur, faisait partie 

d'une equipe qui remorquait un Buffalo . Pendant que 
I'avion etait pousse dans le hangar, il a remarque qu`il 
y avait une trainee noire sur le stabilisateur . Bien que cette 
ligne noire ressemblait a une marque d'huile, chose quP 
I'on trouve fr~quemment sur la partie inferieure du 
stabilisateur, le caporal Gagnier a pense qu'il pouvait 
s'agir d'une fissure et qu'il fallait regarder de plus pres . 
En effet, en examinant le stabilisateur, on s'est apercu 
que le bord d'attaque de la gouverne de profondeur du 
cote droit etait fissur~ et qu'un carenage du stabilisateur 
etait casse . Si cette anomalie n'avait pas ete detectee, 
la cassure aurait gene, ou peut etre meme bloque, la 
youverne de profondeur . 

Le haut deyre de professionnalisme dont a fait preuve 
le caporal Gagnier a grandement contribue a la securite 
des vols . 
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FOR PROFESSIONALISM ~~; PROFESSIONNALISME 
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MCPL RANDY STEED 

On the 27 Mar 85 at 2325 hrs a Cessna 182, on a VFR 
fliyht plan from Kingston to Oshawa, encountered 
IFR weather conditions approximately 20 NM west of 
Trenton . The combination of weather and limited fuel 
dictated that the Cessna recover at Trenton . A visual 
approach at Trenton was abandoned due to rapidly dete-
riorating weather and the aircraft was given vectors for 
a precision radar approach to runway 24 . 
As the Duty Radar Controller, MCpI Steed displayed 

superior ATC skill and exceptional judgement in the 
recovery of this aircraft . As the pilot had no IFR expe-
riPnce and the ceiliny at the time was less than 1000 feet 
and visibility less than one mile, a step-down procedure 
was iniUated . Through his precise explanation of the pro 
cedure and the direct method in which he relayed control 
instructions, MCpI Steed instilled confidence in the pilot . 
The aircraft landed safely with 17 minutes of fuel 
remaining . 

CPL MIKE KAEHLER 

While proceeding via vehicle along the parallel taxiway, 
Cpl Kaehler observed three Tornado aircraft taking the 
active runway for take-off . Although not familiar with this 
type of aircraft and a good distance away, he noticed 
that something was different with the nose gear of the 
second aircraft . There appeared to be a "REMOVE 
BEFORE FLIGHT" flag attached to that aircraft . 
Cpl Kaehler used his hand-held radio to alert the control 
tower, who in turn advised the aircraft to hold, to allow 
a closer inspection . When dispatched to the aircraft, 
Cpl Kaehler found and removed a nose gear safety pin 
and the mission was then able to continue . 

Cpl Kaehler's quick thinking and positive actions 
averted a flight safety incident . 

CPL GLEN LITCHFIELD 

Cpl Litchfield, an Air Weapons Systems Technician 
was uploadiny Delrnar tow target equipment on a T-33 
aircraft . In order to facilitate the installation of this equip-
ment, the flaps were selected up, and a "clunk" sound 
was heard . The flaps were reselected at which point he 
noted that the left aileron moved up with the flaps . 
Cpl Lttchf~eld nottfted hts supervtsor who confirmed that 
the left flap was making contact with the left aileron trim 
tab at approximately the 20° positian and was forcibly 
moving the aileron up . Had this condition gone unde-
tected, a serious infliyht control problem could have 
developed . 

Cpl Litchfield is cammended for his alertness and 
professional approach to his duties . 

MR . SHERMAN YORK 

Mr Sherman York, a DND civilian erT~ployee, was 
mowing grass in the approach area to runway 34 at 
CFB Shearwater when he found a picr,e of material he 
considered to be frorn an aircraft . He immediatel took Y 
it to Base Operations, where subsequent investiyation 
revealed it was from an airborne Sea King . The Sea King 
was recalled and after landing, it was discavered that a 
panel had come off and damaged the helicopter . 

The initiative and awareness shown by Mr . York is 
applauded . His actions clearly demonstrate that Flight 
Safety is everybody's business, in that it is essential to 
report any unusual findings . 

Cpl Glen Litchfield 

CAPORAL-CHEF RANDY STEED 

Le 27 mars 1985, ~ 23h25, un Cessna 182 qui se 
rendait de Kingston a Oshawa en suivant un plan de vol 
VFR, a rencontre des conditions meteorologiques IFR 
alors qu'il se trouvait a une vingtaine de milles marins 
a I'ouest de Trenton . Le mauvais temps et le peu de car-
burant restant ont rendu imperatif que I'appareil se pose 
a Trenton . Le pilote a effectue a Trenton une approche 
a vue qu'il a du abandonner devant la deterioration rapide 
du temps ; des vecteurs lui ont ete communiques pour 
effectuer une approche de pr~cision au radar sur la 
piste 24 . 
A cette occasion, le caporal chef Steed, controleur 

radar de service, a fait preuve d'un savoir faire superieur 
et d'un jugement exceptionnel pour recuperer I'appareil . 
Le pilote n'avait aucune experience IFR et le plafond a 
ce moment etait inferieur a 1000 pieds avec une visibi-
lite de moins d'un mille . Le caporal chef Steed a entrepris 
de faire perdre de I'altitude au pilote dont il a gagne la 
confiance en lui expliquant la procedure avec precision 
et en lui transmettant de maniere directe les instructions 
du controle . Lorsque I'avion a atterri normalement il lui 
restait 17 minutes d'essence . 

CPL GLEN LITCHFIELD 

Le caporal Litchfield, technicien des systemes d'arme, 
installait une cible remorquee Delmar sur un T-33 . En 
remontant les volets, pour faciliter I'installation de cet 
equipement, il a entendu un bruit sourd . II a actionne les 
volets une nouvelle fois et il a remarque que I'aileron 
gauche se deplacait vers le haut en meme temps que les 
volets . Le caporal Litchfield a mis son superieur au cou-
rant de cette anomalie et il a ete decouvert que lorsque 
le volet gauche rentrait et arrivait a un angle de bracage 
de 20° environ, il faisait contact avec le tab de com en P 
sation de I'aileron gauche et I'entrainait vers le haut . Si 
cette anomalie n'avait pas ete detectee, elle aurait pu 
entrainer un grave probleme de controle de I'appareil 
en vol . 

Le caporal Litchfield est felicite pour son sens de 
I'observation et son professionnalisrne . 

Cpl Mike Kaehler 

CPL MIKE KAEHLER 

Le caporal Kaehler se trouvait fi bord d'un vehicule sur 
la voie de circulation parallele a la piste, et regardait trois 
Tornado qui penetraient sur la piste et s'appraitaient a 
decoller . Bien que ce type d'avion ne lui soit pas familie 
et malgre la distance, il a remarque quelque chose d'anor-
male sur le train avant du deuxieme appareil . II a pense 
apercevoir la flamme d'une goupille de securite encore 
en place . Avec sa radio portative, le caporal Kaehler a 
averti la tour de controle, qui a demande au pilote de 
maintenir sa position pour que I'on puisse verifier son 
avion de plus pres . Lorsque la caporal Kaehler est arrive 
a I'avion, il s'est rendu compte que ses doutes etaient 
fondes ; il a enleve la goupille de securite et I'avion a pu 
continuer sa mission . 

Le sens de I'observation et la reaction rapide du caporal 
Kaehler ont permis d'eviter un incident en vol . 

M . SHERMAN YQRK 

Monsieur Sherman York, un employe civil du MDN, 
coupait I'herbe dans I'axe de la piste 34 sur la BFC de 
Shearwater, lorsqu'il a trouve une piece qui lui a semble 
appartenir a un aeronef . II a immediatement apporte cette 
piece aux operations de la base, ou on s'est apercu qu'elle 
provenait d'un Sea King qui etait en vol . L'helicoptere a 
ete rappele et, apres qu'il se soit pose, on a constate 
qu'un panneau s'etait detache et avait endommage 
I'appareil . 

L'initiative et la conscience dont a fait preuve M . York 
est digne de louanges . Cette histoire demontre bien que 
la securite aerienne ne depend pas de quelques-uns, mais 
de tout le monde et qu'il est important de signaler la plus 
petite anomalie . 

Mr . Sherman York 
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on the dials 
Checked the NOT:~11S ? 

"CHECKED THE NOTAMs" is a question all military pilots 
should be able to answer with an em hatic "y'ES" once the ' have P y 
completed their pre-flight planning . However I'm sure there are 
many times when we have gone tlying without first checking all 
applicable NOTAh1s . "Not me you say" but before we say this 
too emphatically let's take a look at NOTAMs . What are they, 
how important are they, and where and how can we acquire all 
the NOTAMs we require for our planned flight? 
NOTAMs are a means of advising pilots of aeronautical infor-

mation concerning the establishment, condition or change in any 
aeronautical facility, service, procedure or hazard that could affect 
a pilot's decision to make a flight, or to complete it safely . 
A review of CFP 100 will confirm the importance of NOTAMs. 

Vol I chap 1 art 101 .3 states " . . . operation of Canadian Forces 
aircraft is further governed by procedures and special notices con-
tained in . . . NOTAMs . . ." . Vol 1 chap 2 art 201 states " . . . the 
aircraft captain shall familiarize himself with all available infor-
matton . . . such information shall include . . . NOTAMs . . ." . 
Vol 2 chap 3 art 38 further directs ICPs that "failure to check 
appropriate NOTAMs for the type of 1light may, in the opinion 
of the ICP, result in failure of the flight test!" 

The above two paragraphs clearly indicate NOTAMs are a very 
important part of all pre-flight planning by military pilots and if 
we are to fly safely and not violate CFP 100, must : 
a. know how the various NOTAM systems work ; 
b, have access to the system ; and 
c. ensure we know and understand all applicable NOTAMs for 

our intended route of flight . 
Most pilots understand the Canadian NOTAM system and 

NOTAMs are generally available in the military or civilian flight 
planning centres . Our system is straightforward in that both mili-
tary and civilian NOTAMs are issued via a single system . Once 
we head snuth of the border, however, the NOTAM system 
becomes slightly more complex and in the international theatre, 
they can become downright difficult to acquire . 

At this point, it might be useful to have a quick review of the 
Canadian NOTAM System, a somewhat in-depth look at the 
American NOTAM System and make a brief comment on the Inter-
national NOTAM System . 
The primary NOTAMs available to Canadian pilots are the 

Class 1 or Class II NOTAMs. Class lI NOTAMs are distributed 
by mail and the subject matter is essentially the same as for 
Class I except there is more time available to disseminate the infor-
mation . Class I NOTAMs are available at all Flight Service Stations 
or Base Operation Flight Planning Centres . 

(GEN-FRl) and French (FR2) summary of all NOTAA1s originat-
ing in Quebec . 

Class I NOTAMs are distributed by the Automated Data Inter-
change Systems (ADIS) or by Voice Advisory using radio com-
munications . Class I NOTAMs contain information concerning 
the establishment, condition or change in any aeronauiical facil-
ity, service or hazard, the timely knowledge of which is essential 
to personnel concerned with flight operations . Summaries of all 
Class 1 NOTAMs currently in effect are issued daily by the 
NOTAM office in Ottawa and together with updating Class I 
NOTAMs provide current information available for flight 
planning . Class 1 NOTAMs must be checked prior to all flights . 
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There are four types of summaries compiled : l.ow Level (LE), 
High Level (HE), General (GEN), General Frcnch Version 

In addition to the regular Class I NOTAMs, Runway Surface 
Condition/James Brake Decelerometer (RSGJBI) NOTAMs are 
issued when either the RSC or JBI information fails to meet the 
established criteria . For JBI this is when the average JBI falls 
to ,4 or below and for RSC when : 
a . there is any slush on the runway ; 
b . loose snow on the runway exceeds one inch in depth ; and 
c . the cleared runway width falls below 100 feet . 
For a thorough review of the Class I and II NOTAM System, 

the reading of GPH 204, Art 110, pg 17 ; Art 540, pg 83 and 
Art 810, pg 109 (lssue No . 28) or AIP h1AP 1-8 sect S and 
1-11 sect 6 is recommended . 
A note of caution to all pilots is that not all LE or HE NOTAhts 

are available at a given location : e .g . Winnipeg Base Ops only holds 
LE 2, LE S, LE 6, HE 3, HE 4, and Gen NOTAMs and some 
centres may only hold the NOTAMs for the chart area in which 
the site is located . If you require NOTAMs for other chart areas, 
you will have to request them from the International NOTAM 
office in Ottawa . You will have to do this either by phone 
(847-7165) or ask the flight planning personnel to request the desired 
NOTAMs for you, 

As soon as we head south of the border, checking NOTAMs 
becomes somewhat more difficult especially on departure from 
Canada . American NOTAMs are not normally available at most 
Canadian Flight Planning Centres therefore you will have to obtain 
them by phone . 
The American NOTAM System is divided between the Military 

and Civilian agencies . This presents a real problem for us pilots . 

aux instruments 
:~~'P'I,-~'Ol1S )i'1~ ('01111111~5~11('f' (~e~ ~Url,:~~~ ~ ('a t . P .G . Rawlin s 1CP p g~ 

" .4~'l;L-VOUS PRIS CONNAISSANCE DES NOTAAI?" . 
Voila unr qurstion a laquelle tous les pilotes militaires devraicnt 
repondre par un oui sans cquivoque, une fois terminer la prepara-
tian du vol. Rlalheureusrmrnt, je suis stir que nous avons souvent 
vole sans avoir consulte tous les NOTA!vt qui nous interessent . 

"f'as moi" direz-vous, mais avant d'etre aussi ~ategorique 
regardons le NOTAh1 d'un peu plus pres . Qu'est ce qu'un 
~~OI .4fs4, quelle est son importance, ou et comment se procurer 
tuus les NOT .4ti1 dont on a besoin pour un vol? 

l .es NOTAM sont des moyens destines aus pilotes pour les ren-
seigner sur la presence d'un danger, Sur I'ctablissement et I'etat 
d'une installation aeronautiyue, d'un service ou d'une procccdure, 
ainsi que des changements qui y sont apportcs, ces renseignements 
pouvant influer sur la decision d'rntreprendre un vol ou sur la 
manicre de I'accomplir en to~te securite . 

L'importancr drs NOTA1s1 se trouve confirmce dans le PFC 100. 
On peut lire au solume 1, ~hapitre 1, arti~lr 101 .? ", . . 1'utilisa-
tion et la circulation des acronefs des forces canadiennrs sont regies 
par I'ensemble des procedures et d'instructiuns ~peciales contenues 
dans les . . . NOTAM . . ." . :'1u ehapitre 2 du ~olumcl, I'article 
~Ol cnonce " . . . le commandant de bord doit prrndre connais-
,ance de tous lrs rensrignrments pertinent~ . . . cc~ renseignements 
doivent comprendre . . . les NOT.4!~1 . . ." . Au chapitre 3 du 
volumr ?, I'article 38 precise "I'omnussiun de ~erifirr les NOTAM 
applicablrs au genre dr vol prevu peut cntrainer, dc I'avis du pilote 
cxaminatcur de vu! aux instruments, un icher de I'eprruve en vol"'. 

Lrs deux paragraphes ci-dessus indiyuent clairernent yue les 
NOTAM sont, pour les pilotes militaircs, un clemrnt tres impur-
tant dr toute planifi~ation d'un ~ol . Si nous souhaitons quc Ic vol 
sr dcroulr en toute sceuritc et ne pas ~untrrvenir a la PFC 100, 
nou~ devons : 
a. connaitre les differences de diffusion des NOTAM ; 
b . avoir acces au systeme de diffusion ; 
c . etre s»r d'avoir pris connaissance et de bien comprendre tous 

les NOTAM interessant la route que nous comptons suivre . 
La plupart des pilotes connaissent le systeme canadien de diffu- 

sion des NOTAM, lesquels sont generalement ~ leur disposition 
dans les centres de planification des vuls militaires ou civils . .4u 

"NOTAMS! of course I checked the NOTAMS". . . 

(FAA and Military? I 
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"NOTAM bien sr1r i'ai venfie les NOTAM" . . . 

I FAA et militaires? I 

Canada, les NOTAM civils et militaires sont publies par un seul 
organisme, il n'y a danc la aucune difficulte . Par contre, chez nos 
voisins du Sud le systeme de diffusion des NOTAM devient un peu 
plus cnmplique et, a I'echeNe internationale, il est encore plus 
diffi~ilr a saisir . 

II puurrait etre utile maintenant de passer rapidement le systeme 
de dilfusion des NOTAM canadiens en revuc, d'etudier plus 
rn profcmdrur le systeme americain et de faire quelques breves 
rrmarques sur le systeme international . 

l .es principaux NOTAM a la disposition drs pilotes canadiens 
sont ceux des classes I ou II . Les NOTAM de classe II sont dis-
tribues par le courrier et traitent essentiellemcnt des memes sujets 
yue Ies NOTAM de classe I avec toutefois plus de temps disponi-
blr pour disseminer I'information, On pcut obtenir les NOTAM 
dr classc I dans toutes les stations d'information de vol ou dans 
les centres dcs plans de vol des operations de la base . 

Lrs NOTAM de classe I sont distribues par les systemcs automa-
tiques d'echange des donnees (ADIS) ou font partie des renseigne-
ments en phonie dans les communications radio . l.es NOTAM de 
classe I rrnseignrnt sur la presencr d'un danger, sur I'etablisse-
mcnt ct I'etat d'une installation aeronautiyur ou d'un service . La 
connaissancr de ces renseignements en temps opportun est essen-
tirllr au prrsonnrl charge de I'exploitation des vols . Des resumes 
dr tous Ies NOTAM de classe I en vigueur sont publies tuus les 
jours par le burrau dcs NOTAM a Ottawa rt, utilises rn cnnjonc-
tiun avec Irs drrnirrs NOTAM de classe 1, ils fournisscnt Ies infor-
mations nccessaires pour la planificatiun des vuls . Les NOTAM 
de classe I doivent etre consult~s avant chaque vol . 

I ce NO'TAM sont repartis en yuatre grouprs : niveau inf~rieur 
(I h), nivcau superieur (HE), general (GEN), general version fran-
4aisr IGEN-FRI), et resume fran4ais (FR?) de tuus les NOTAM 
emanant du Quebrc . 
En plus des NOTAM de classe l normaux, d'autres NOTAM 

~ont puhlies sur 1'etat de la piste et sur I'indicc de frcinage James 
(KSC 1B11 chaque fais que 1'un de crs farteurs ne repond plus aux 
critcres ctablis, Pour le JBI c'est le cas lorsyur sa valeur est egale 
uu inferieure a 0,4, et pour lr RSC lorsque: 

a . il y a de la nevasse sur la piste ; 
b, il y a plus d'un pouce dc neige non tassee sur la piste; 
c. la largeur de piste degagee est inferieure a 100 pieds. 
Puur sr fairr une idee compl~te drs NOTAM de classe 1 et II, 

il rst recommande dc lire Ie manuel GPH 2U4, art . 11U, page 11 ; 
I'art . S4U, page 83 et I'art . 810, page lU9 (Puhlication n° 28), ou 
I'All' MAI' 1-8 section 5 et I-I I sertiun 6. 

Rappeluns toutefois aux pilotcs qu'ils ne trouveront pas tuus 
les NOTAM LE uu HE dans un meme endroit : ainsi, Ies opera-
tiuns de la basc dr Winnipeg ne detiennent qur les NUTAM LE 
?, LE S, LE 6, HE 3, HE 4, ainsi yue les NOTA1~1 gen~raux ; cer-
tain~ ~~rntres pruvent n'avoir en leur possession quc les NOTAM 
~e rapportant a la rcgion de la carte ou sr trouvr I'installation, Si 
~ou, avrr hesoin de NOTAM se rappurtant a d'autres regions, vous 
dr~rei rn laire la dentande au Bureau internaiional des NOTAM 
a ()ttawa. 1'ous pouvez le faire par telr:phonr (847-7165), ou en 
~hargeant le personnel des plans de vol de demander pour vous 
Ics NOl'AM desires . 
Dcs que nous avons passe la frontiere pour aller vers Ir sud, la 

consultatiun des NOTAM devient yuelyur peu plus difficile, 
specialrment au depart du Canada, On ne pcut normalement pas 
se procurer Ies NO'TAM amr:ricains dans la plupart des centres des 
plans dr vol canadiens, aussi faut-il les obtrnir par telephone. 

Lr systeme americain de diffusion dcs NOTAM cst divise entre 
Ies organismes militaire et civil, ce qui cree des problemes pour 
nous autrrs pilotes . Si vous faites escale a une basr de I'USAF, 
rn ruutr vers une autrr destination aux Etats-Unis, et si vous etudiez 
seulemcnt Ics NUTAM bien presentes sur le mur de la salle des 
plans de vol, il eu probable que vous n'aurec pas pris connais-
,ance de tous les NOTAM qu'il vous faut ; surtout si votre 
prochaine destinatiun est un trrrain civil . Voyons maintenant le 
systeme amcricain de diffusion des NOT,AM et vous verrez ce que 
je veux dire . 
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on the dials 

If you are transiting a USAF base enroute to anothcr US destina-
tion and only check the NOTAMs which are nicel ~ arran ed on y g 
the wall of the flight planning room, vou have probably not checked 
all the rcquired NOTAMs for your flight ; especially, ii' vour next 
dcstination is a civil field . To see what I mean, let's have a look 
at thc American NOTAM Svstem . 
The Air Force Central NO'I'AM Facilit (AFCNF), Carswell y 

AFH, Texas provides NOTAM information on UOU airfields only . 
NOTAMs for civilian airfields and enroute facilities are provided 
by the FAA . 
The FAA NOTAM information is classified into three categor-

ies . These are NOTAM (D) or distant, NOTAM (I .) or local, and 
Flight Data Centre (FDC) NOTAMs . 
NOTAM (DJ information concerning all navigational facilities 

that form part of the National Airspace system, all IFR airports 
with approved Instrument Approach Procedures, and for those 
VFR airparts annatated in the Airport Facility Directory (A/FD) . 
The com lete file of all NOTAM D informatian is rnaintain d p () e 
in a compuler data base at the National Conununication Centre 
(NATCOM) located in Kansas City. This information is distributed 
automatically, appended to thc hourly weather reports, via the 
Service A telecommunications s stem, similar to the Canadian Y 
ADIS . Air traffic facilities, primarily FSS, with Service A capa-
bility have access to the entire data base of NOTAMs . These 
NOTAMs remain available for the duration of their validity, and 
may be reyuested from any FSS . 
NOTAM (L) information concerning such data as taxiway 

closures, men and eyuipment near or crossing runways, airport 
beacon outages, and airport lighting aids that do not affcct instru-
ment approach criteria . This information is distributed locally only 
an is n t tt ~h to th h rl w d o a a~ ed e ou y eather reports . L NOTAMs are 
maintained at each FSS, for facilities in their area only . 
FDC NOTAMS (FDC) contain such things as amendments to 

published LAPs and other current aeronautical charts or to adver-
tise temporary t7ight restrictions as a result of natural disasters or 
large scale public event~ . FDC NOTAMs are transmitted via Service 
A only once and are kept on file at the FSS until published or 
cancelled . FSS are responsible for maintainulg a file of' current FDC 
NOTAMs concerning conditions within 400 miles of their facili-
ties . FDC information concerning conditions that are more than 
400 miles frorn the FSS, or that is alrcady published, is given to 
a pilot only on request . 

C'lass II N'OTAMs, A Class 1I publication is issued every 14 days 
and contain FDC NOTAMs and NOTAMs that are eKpected to 
remain in effect for an extended period and such NOTr'1Ms that 
are too long or concern a wide unspecific geographic area . This 
publication is available on the NOTAM Board of all USAF bases . 
From the above it is obvious that for most flights to or in the 

USA, both Civil and Military NOTAMs must be consulted . In 
Canada this may rcquirc a phone call to both US Military Base 
Ops and a FAA Flight Service Center . To determine if a particu-
lar airfield is covered under the Air Force Central NOTAM System, 
consult your enroute supplement for the NOTAM service symbol . 
For those of who frequent the USA, a review of Area t'lanning, 
(GPH 270 as most of us still call it), GP chap 5 para 5-S, and the 
Airman's Information Manual (AIF) scct 294 is recommendcd . 

For International NOTAMs, pilots should consult Area Plan-
ning, GP chap 5 art 5-5 . Here again your sources of NOTAMs 
will vary from country to country and reference to the USAF' 
NOTAM System may not be sufficient for your planned tlight . 
Arca Planning, GP chap S art 5-8 will assist hcre . 
Remember consulting NOTAMs for all ilights is not just a 

requirement to satisfy the regulations but assurance that your flight 
will be safe and effective . If the NOTAMs vou re uire are not avail-. q 
able, ask for them ; if you still can't get thcm, let someone 
know . . . 

aux instruments 

La Air Force Central NOTAM Facility (AFCNF), a la base des 
forces aeriennes Carswell, au Texas, ne donne des renseignements 
par NOTAM que pour les terrains du ministere de la Defense et 
paur certains aeroports civils . Les NOTAM ayant trail 2 la plupart 
des aeroports civils et aux installations en route sont fournis par 
la FAA. 

Les informations FAA NOTAM sont classees en trois catcgories : 
le NOTAM (D) ou distant, le NOTAM (L) ou local, et les NOTAM 
Flight Data Center (FDC - Centre des donnees de vol, 
NOTAM (D) - informations sur toutes les installations de navi-

gation faisant partie du National Airspace System, sur tous les aero-
ports IFR ayant des procedures d'approche aux instruments 
approuvees et sur les aeroports VFR annotes dans le manuel Airport 
Facility Directory (A/FD), Le dossier complet de toutes Ies infor-
mations iransmises par NOTAM (D) est conserve dans une base 
de donnees d'ordinateur au centre national de communications 
(NA h(.̀OM) situe a Kansas City . Cette infonnation est distribuee 
automatiquement, affichee au bulletin meteorologique horaire, par 
I'intermediaire du systeme de telecommunications Service A, 
semblable a I'ADIS canadien . l.es installations de la circulation 
aerienne, principalement les FSS, ayant unc possibilite de Service 
A, ont acces a toute la base des donnees de NOTAM . Ces NOTAM 
restent disponibles pendant la duree de leur validite et on peut les 
demander a n'importe quelle FSS. 
NOTAM (Ll - informations traitant de certaines dannees, 

comnre la fermeture d'une voie de circulation, la presence 
d'hommes et de materiel pres d'une piste ou traversant celle-ci, 
les pannes de phare d'aeroport et celles de balisage d'acroport 
n'ayant pas d'effet sur les criteres d'approche aux instruments. 
Cctte information est diffusee localement et n'est pas annexee aux 
bulletins rneteorologiyues horaires . Toutes les stations FSS ont des 
NOTAM l. regardant seulement les installations dans leur region . 
,NOTAMFDC (FDC) - fournissent des renseignements sur Ies 

modifications apportees aux LAP publics et autres cartes aeronau-
tiyues en vigueur, ou font connaitrc les rcstrictions temporaires 
de vol rendues necessaires par un desastre naturel ou par un evene-
ment public a grande echelle . I .es NO'TAM FDC ne sont transmis 
qu'une seulc fois par le Service A et sont conserves dans les dossiers 
de la FSS jusyu'a ce qu'ils soient publies ou annules. Chaque F5S 
doit tenir un dossier des NOT,AM FDC en vigueur conccrnant les 
situations existant dans un rayon de 400 milles de son installation . 
Toute information FDC regardant des situations existant a plus 
de 400 milles d'une H:SS n'est fournic au pilote que s'il en fait la 
demande. II en est de meme si ces informations ont deja ete 
publiees . 
NOTAM DE CLASSE 11 . C'est une publication de classe II qui 

parait tous les 14 jours ; elle contient des NOTAM FDC, des 
NOTAM devant rester en v igueur pour une periode prolongee ainsi 
yue des NOTAM trop langs ou sc rapportant a une zone geogra-
phique vaste et non specifiee . Cette publication est affichee au 
tableau des NOTAM dans toutes les bases de la USAF . 
Ce yui precede indique clairemcnt qu'il faut consulter les 

NOTAM civils et militaires pour la plupart des vols qui se rendent 
ou qui s'effectuent aux Gats-Unis. Au Canada, cela peut vouloir 
dire yu'il faut faire deux appcls telephoniques : I'un aux operations 
d'une base militaire aux Etats-Unis et I'autre a un centre des services 
de vol de la FAA . Pour savoSr si un terrain donne rentre dans le 
Air Force Central NOTAM System, vous devez consulter le sup-
plement en route et y chercher le symbole de service NOTAM . Pour 

r, ' v v cet x ut ont assez sou ent aux Etats-Unis on recommande de q , 
revoir le rnanuel Area Planning (que beaucoup d'cntre nous 
appellent encore GPH 270), GP chapitre 5, paragraphe S-S ainsr 
que le Airman's Infonnation Manual IAIF) section 294. 
En ce yui a trait aux NOTAM internationaux, les pilotes 

devraient consulter le manuel Area Planning, GP chapitre S arti-
cle 5-5, La encore, la source des NOTAM varie d'un pays a I'autre 
et, pour le vol yue vous preparez, il peut rarc insuffisant de s'en 
tenir au systeme USAF de diffusion des NOTAh1 . Le manuel Area 
Planning, GP chapitre S article S-8 vous aidera grandement . 

Rappelez-vous que la consultation des NOTAM pour tous les 
vols n'est pas seulement exigee par les reglcments, mais c'est aussi 
une garantie d'effectuer un vol sur et efficace . Si les NOTAIvt dont 
vous avez besoin ne sont pas disponibles demandez-les ; si vous ne 
pouvez toujours pas les obtcnir, faites le savoir a quelqu'un . . . 

Fli~ht Comment No t t986 

~111 Hc~n~ Up fihor.rt sntc~ty 

Air Weapons Occurrence Reports 
Armes Aeriennes Rapports d'Incidents 

Directarate of Flight Safety 
Direction de la Securite des vols 

AIR 1i'EAPOtiS OCCL!RREtiCE RF:PORT 

The first issue of Air W'eapons Oceurrence Reports, a new 
puhlication from the Uirectorate of Flight Safcty, was relea5ed 
2(l Nov 85, ninetecn days late duc to a printing problem . However, 
now that this problcm has becn solved, it wifl be issued regularly 
cach yuarter, the next issue being available during April 1986 for 
the peri~d Jan-Mar . 

The Air w'eapons Occurrence Reparts is similar to and comple-
ments the MAIU (Monthly Accident/lncident lligest) . It is a 
summary of all air weapons related incidents and accidents involv-
ing Canadian Forccs aircraft during a particular yuarter . As with 
the MAID, all sumrnaries are brief ; the rnain purpose of the report 
is to highlight current air weapons problems and hazards, thus 
preventing potential serious accident . 

In addition to publi~lung Ihe air weapons incidenl5iaccidenls 
each quarler, it i~ inrended ro puhlish an annual review, at which 
tune the year's activities will he analyzed . "i'he first annual report 
will be issued 31 Uec 86 . 

This rcport is a ncw onc, and not without its imperfections, If 
lhere are comments and suggestions for irnprovemenl, please 
contact NUHQ/DFS, LCoI G .I . . Unlereiner, ~FS 4, 992-6R20 . 

PEN50V'S'H :I . H:ItR()k 
THE: (~Rh;A7 F;ti7 7 HNF: .~1 f f() 11'F:AP()titi SAH l' :TY 

When eo le start ~erformina like robots, com lacenw becomes P p 1 . . p . 
a serious threat to ~afetv . 0 ~erations are crformcd without cun-. 1 p 
scious thoughl . Routine actic~ns devclop to save time and effort . 

. . `, . t , ~ti t , r~ f I 1 ' s ~ ~ e ~r n n ~I~I t ctte te Chccklt5t . and tcchnical c rdcr5 a c c t ccc cc bcca c 
v - ~ t ° ~ r rns hi h nd n ~ proredure has been memorizcd, 0 er cc nl idence t e a c 

one seerns to nolice thal the ball is hein~ dropped now and again . 
People look but don'I see . Sooner or later the inevilable happens 
and it is indeed fortunate if the result is onlv a bad scare and a 
warning . 

Ov~er the past year, there have been several e~amples which illus-
trate the effects of an autornatic response in contrasf to a deliber-
atc and conscious action . rltnong othcrs, this has rcsultcd in a prac-
ticc bomb being cjectcd in thc hangar, a trailer load of missiles 
being dumpcd on thr ramp, thc cjeclion uf air~rift tip lank~ during 
eircuit c~hecks and the liring of a rocket off range . 

To cure thi~ disease, heavy doses of' concenlration and re-
dedication are required . Only by concentration on the rule~ of the 
game whatever it may be, driving, loading, flying, can the threat 
of com lacencv bc climinated . P . 

Propos de Vol No t t98G 

Acc~oc a la S~cur it~ 
FA_fTS IMPRF:VGS SF'R ARMh:MFaT D1~ : E30RD 

I .e premier numero de Faits imprwus sur armement de bord, 
nouvelle publication de la Direction de la securite des vols, est sorti 
le 20 navemhre 1985, 19 jours apres la date prev~ue, a cause de 
difficulte d'imprimerie . Maintenant que cette difficulte est resolue, 
la publication sortira regulierement chaque trimestre ; le prochain 
numero, qui paraitra en avril 1986, couvrira la pcriode dc janvier 
a mars . 

I .a nouvelle publicatian est semblable a MAIU (Monthly Acci-
denUlncident lligest)*, qu'elle complete . ll s'agit d'un rcsume de 
tous les incidents et accidents en rapport avec I'armement de bord 
et ayant impliquc des acronefs des Forces canadiennes pendant un 
trimestre donne . Comme ceux de'.v1AID, les r~sumes sont brefs ; 
le but principal de Faits imprevus sur arrnement de bord est de 
faire res~ortir les prablemes actuels yui touchent I'armement de 
bord et les dangers qu'ils presentent, cela afin d'empecher que des 
accidents graves se produisent, 

En plus de la publicalion lrirneslrielle sur les irtcidenls et acci-
dents mettant en cause I'armernent de hord, il est prevu de puhlier 
une revue annuelle qui analysera les aetivites de 1'annee . Le pre-
mier rapport annucl doit etrc publie lc 31 dcccmbrc 1986 . 

Faits imprevus sur armemcnt dc bord cst unc nouvcllc publica-
tion ui n'est as exem te d'im erfections . Veuillez adresser vos q P P P , commenlaires el suggestions visanl I arnelioration au Q(~DN/DSV, 
I .ieutenant-colonel G.l . . lJntereiner, USV 4, 992-680? . 

* Aper4u mensuel des accidents et incidents . 

L'ERREI R Dl! PF;1~~0\'tiFa, : 
I, .A PIRh: MF:V,~~('H : I'()l!R l,A tiH:('l!Nl~l k: I)E~ Alt!b1~ :S 

(~uand les gens rommencenl h agir en robots, lcur passivite 
devient une grave rnenace pour la securite . 115 e~ccutent les opcra-
tions sans reflechir ; ils inventenr des routine` yui leur epargnc lemps 
cl cffort ; ils n'ont plus besoin de liste de verif ications ni de consiknes 
tcchni u~s ~ r ils o t s' . ~,~ ', ,s q c , ~a r t deja memort e toute la prl ctdure . ( c t 
1'e~ces dc confiance ; personne ne semble s'apercevoir des petites 
erreurs ocrasionnellcs, l.es gens regardenl sans voir . fot ou tard, 
I'inevitable arrive : ~i la cfiance 5ourit, on en est yuitte pour la peur 
lI Un a1Cr11~SCrnenl . 

Pendant I'annce en cours, plusieurs incidrnts ont illu~lri les effels 
dcs gcstcs automatiyucs, par oppasition au~ actcs deliberes, Entre 
autres : unc bombe d'exercirc largui~e dans un hangar ; une cargai-
son de missiles renversee par une remoryue ~ur une aire de 
stalionnernenl ; des reservoirti de bout d'aile largues pendant une 
veril'ication de circuits ; une royuette lancee hars du cltamp de tir . 

I'our guerir certe maladie, il faut injecrer de fortes doses de 
con~entration et se reconsacrer a sa professicm . Ce n'est qu'en 
suivant cons~iemment Ics rcgles du jeu, que ce soit la ~onduite 
routiere, le chargement d'armcs uu Ic .ilotaee, u'on reussira a p ~ y 
elinuner les ri~yues de la passivife . 



Hercules Aircraft Commander, Commandant de bord Hercules, 
What is Your Approach? comment vous y prenez-vous? 

Capt Mike Ky~le, 426 SQN Trenton Capitaine Mike Kyle, 426r Escadron Trenton 

Although the following article is written by an instructor on a 
Transport Training Squadron, the points he makes are pertinent 
to all multi-crewed aircraft as well as in any training/instructional 
olc, - EDITOR 

L'article suivant a ~te ecrit par un instructeur d'un escadron 
d'entrainement du transport; les remarques qu'il fait int6resseront 
certainement tous les navigants qui volent sur des appareils dont 
1'equipage comprend plusieurs meq¢l~res, ainsi que toutc personne 
impliqu~e dans I'instruction ou la formatio4, - LE REDACTEUR 

How many of us have been subjected as a first officer, or have 
subjected a first officer, to that battery of questions while enroute 
in our Herculcs? Most of us 1 am sure . Of course in an atternpt 
to carry out the responsibility of first officer training enroure, it 
is c~ften easiest to pic1Z our favoritc arca, or best known set of 
numbers to quiz the co-pilot . Better yet, why not sneak a look at 
the AOI (Aircraft Operating lnstructions) in t1ight planninK while 
the first officer is completing the CC)Lll (1'ake-Off and I .anding 
Data) card . This vvay, once airborne you can impress hirlr with your 
knowledge while he looks at you vaguely and unknowingly with-
out the remotest idea of what the an.~wer to lhe uestion is . How q 
rnany of us have adopted this approach and then missed an error 
on the TOLD card? Then of course, vou have the uestions to ask . q 
at 30W . , . , . how many T-handles are there on the aircraf~~ or 
hovv tnanv evebrow li hts are there in the cock it etc? In our ~ rs , . g p , y ea 
of ~peratin : the Hercules, we do indeed have some gcms . Then 
there is the odd one or two of us who fail to do anv enroute train-
ing at a1L W'hy not relax and read the latest edition~of New Yorker 
or other such glossy periodicals, while the first offieer is struggling 
an HF . Nuw you can have an in depth conversation as to whether 
'~9iss .Iulv is more allracUve than Miss Junc, 

Fellow aircraft commanders,l arn confident that each and everv 
one of us has encountered situatians similar to those mentioned 
abovc. ~~'c all consider ourselves as professionals ; eonfident and 
capable in our ability to complctc thc rnission . But I wonder . . . . . 

w w s >' "` ' i - `r are e al a~ prc I~ stc nal . Thc Hcrrulcs is a large and versatile 
aircrai~t - we all know that . There is much to know and a great 
deal to learn . Why not tearn up with your firsl officcr on first 
ofticer training (let us call it crew training) and Iearn or review 
something yourself . .Approach thc subjcct you watrt to discuss as 
a team . Wilh this approach you will bolh learn and that is the name 
of the game . If~ yc~u are both in Ihe books looking at something, 
A()1, l-10, GPIf ?70lhen your first officer is goin to feel more K 
a part of a tcarn than if you sit and fire questions directlv at hirrt . 
Remembcr allo that thcrc is a navigator, flight engineer, and load-
master on the aircraft . Thev are an intcgral part of your team as 
well . 1 have always f~ound these crew members willing to partici-
pate and volunteer their knowledge as art of crew trainin ~ . Whv p b . 
not AS[( them to artici ate sometime? Rememher too, that crew p P 
training docs not ha~e to last for thc duration of the 7 hour trip . 
But one corrected procedure, a useful techniyue, a piece of infor-
rnation is the least we can do, hnowled~e is not xhsavs knowinQ 
an obscure number but in our world it is ni~e to know where th~ , e 
number mav be found . 

C'omhien d'entre nous, du temps ou nous ~tions copilotes, avons 
subi des avalanches de yuestions pendant les longs vols sur 
Hercules? Presque tous, j'en suis certain . Bien stir, nous avons la 
responsabilite de former le copilote et il est souvent plus facile de 
I'interroger sur le sujet yue nous prcfcrons ou sur celui dont les 
chilfres nous sont bicn connus . Mieux encore, pouryuoi ne pas 
jeter un coup d'oeil rapide au manuel IEA (Instructions d'exploi-
tation d'aeronef) tout en prcparant le vol, pendant yue le copilote 
remplit la carte TOLD des donnees de decollage et d'atterrissage . 
De cette maniere, it vous sera possible une fois en I'air, de 1'irnpres-
sinnner par votre savoir, le malheureux vous regardera d'un air 
vague et ignorant, sans avoir la moindre idee dc la rcponse ~ votre 
yuestion . Combien d'cntrc nous se livrent a ce petit jeu, pour 
ensuite ne pas remarquer une erreur sur la carte TOLD? II y a aussi 
les questions que I on pose par 30°W . . , combien de porgnees 
en T y a-t-il a bard dc I'appareil ou cornbien de voyants au tableau 
superieur du poste de pilotage, etc? Apres des annccs de vol sur 
Hercules, nou~ en avons entendu d'excellentes, Il y a aussi ceux, 
tres rares, yui ignorcnt toute formation en route. II est bien plus 
agreable de se detendre et de lire le dernier numero du New ti'orker 
ou d'un autre illustre endant ue Ie co ilote se debat avec la FtF, ~P q P 
C'cst Ic moment d'avoir une conversation serieuse pour savoir si 
Miss Juillet est plus attirante que Miss Juin . 

Je surs sur yue vous, mes collegues commandants de bord, sans 
exccption, vous i'tes trouv~ un jour dans une des situations 
ci-dessus . Nous sommes tous certains d'etre des professionnels ; surs 
de nous et capables de remplir notre rnission . Mais je me pose la 
question . . . agissons-nous toujours comme des professionnels . 
'Voss~v~s ~ti u a c n. tc u. yue le Hercules est un gros appareil polyvalent, 
sur Ie uel il v a beaucou a savoir et beaucou a a rendre . Pour-q P P Pp 
yuoi ne pas faire eyuipe avec le copilote pendant la formation 
copilote (appclons plutot ccla formation equipage). Nous pour-
rons ainsi apprendre ou revoir yuelyue chose. C'est avcc 1'esprit 
d'eyuipe yu'il faut aborder le sujet quc nous voulons discuter . De 
cette manicre les deux apprennent quelque chose, et c'est la le but 
recherche. Si, tous les deux, vous consultez les manuels, IEA, Z-l0, 
GPH 270, votre copilote sentira beaucoup plus yu'il fait partie de 
I'equipc que si vous vous contentez uniquement de le questionncr, 
'~'oublie~ pas non plus yu'a hord vous avcz un navigateur, un 
mecanicien et un maitre de charge, Ils font tous partie eux aussi 
de votre equipe . J'ai toujour~ remaryue que ces mcmbres de I'equi-
page etaient prets a participer et a faire part de leurs connaissances, 
dans le cadre de la formation des navigants. Pouryuoi ne pas leur 
demander parfois de le faire? Rappelez-vous aussr que si la forma-
tion de I'eyuipage ne doit pas nccessairement durer les sept heures 
du ~ovage, Ie moins que nous puissions faire, c'est de corriger une 
proeedure, de revoir une teehniyue utile, de passer des renseigne-
ments. La connaissance, ce n'est pas sculement pouvoir citer un 
nomhre peu connu, c'est aussi savoir ou trouver ce nomhre . 

Finally, do not forget the crew debrief at the end of the day, 
Many of thc problems and snags that were encountered during the 
trip by all crew members can he discussed, and often resolred, 
h9aybe one day when your first officer has upgraded to aircraft 
commander and cncounters some of these problerns and solutions, 
then he can say . . . . . "I remember an a trip once . . . . . " 

Enfin, n'oubliez pas de faire le dernier expose ~ votre equipage 
a la fin du voyage . Cela permet de revoir, et souvent de resoudre, 
un bon nombre des difficultes ou anomalies rencontrees pendant 
le vol, Un jour, peut-etre, votre copilote devenu commandant de 
bord, devra affronter certains de ces problemes et les rEsoudre . 
fl pourra dire alors . . . "Je me souvrens yu'une fors . . . " 

DFS conducted Canadian Forces Flight Safety Of1'icers Course 
8501 at the Transport Canada Training Institute (TCTI) in Corn-
wall, Ontario frorn 21 October to 1 Novcmber . C'FFSOC 8501 svas 
the second in the new series of flight sdfety courses intended for 
pcrsonncl in full-time flight safety positions . 

The aim is to provide high quality instruction f rorn acknowledged 
experts, in a surrounding that is pleasant and conducive to learn-
ing and discussion . It is generally agrccd that in 1984 and 1985, 
DFS suceeded . For exarnple, Dr . V .E . Solman ave lectures on 1; 
Birdstrikc l'resention and I'rof . Chator Mason, from the Univcr-
sity of Southern California, gave lectures on Witness lnteniew-
ing and Aviation Psychology . As well, Group Capt (ret'd) Joe 
Schulh talked about the development of Flight Safety in the Cana-
dian t-orces and LCoI Andy S~guin, Chicf Investigator at DFS, 
capticated the audience during leclures on Flight Safety 
Managemenl, Occurrence Insestigation and Rerortin . [ g 

During thc two wccks, se~eral other lecrurers explored aspects 
of Accident Preventiun and Occurrence Response Procedures . The 
course alsa had an opportunily to visit laboratorics at the ualitv -
Engineering and Test E~tablishrnent in Hull and the National 
Aeronautirs Establishment and conducteJ a Flight Safety survcy 
of CFB Ottawa(S} . 

But let'~ not for et the mo,t irn ortant as ~ ~ ' S g p pcct of CFFSOC 8-01 . 
the course rnembcrs, Durin CFFS()C 8501 13 ~ v' ~ " g - , _- CF Ser tcc pcrson-
nel, one DND civilian engineer and one off~icer from the RAAF 
(currently on exchanee duty at the USAh Inspection and Safety 
Center) participated . In terrns of expericnce, we had pilots with 
frorn four to tw~enty-four years of flying experience, a Flight 
Surgeon, an AERE Officer a hli~ht Eneineer anct tw~o 513 AVN , 
senior NC()s . 1~'ith this vast amount of ex erience and ualifica-p u 
tions, all who attended felt that not onlv had thev increased their 
knowlcdge but that they had the opportunity to exchange invaluable 
practiral information . 

For those of you who may be fortunatc enough to atrend 
i- CFFSOC' 8601 nert fall (1- 30 Sep 86) rest assured that DFS will 

ernploy all neccssary efforts to rnake this cour~e as beneficial and 
as inreresting as it can be . 

Du 21 octobre au 1~~ novembre 1985, la DSV donnait le cours 
8501 sur la Securite des vols pour les officiers des Forces cana-
dtennes. Cet entrainement etait donne a I'Institut dc formation de 
Transports Canada (IFTC), situe a Cornwall en Ontario. Le cours 
etait le deuxieme d'une nouvelle serie destinee au personnel de la 
Securitc des vols employc a plcin tcmps. 
Ces deux sernaines d'entrainement intensif visent a fournir une 

instruction de haute qualite grace a la participation d'experts recon-
nus, tout en se deroulant dans un cadre agreable et propice aux 
etudes et aux discussions . II est generalement admis que la DSV 
a fait du bon travail en 1984 ct 1985, Le cours 8501 a vu le docteur 
V,E, Solman donner une conference sur la prevention des colli-
sions aviaires, et le professeur Chator Mason, de la lJniversity of 
Southern California arler de la maniere d interro er les temoins ,p g 
et de la psychologie dans le milieu de I'aviation . De son cote, le 
colonel en retraite Joe Schultz retra~ait I'historique de la Sccuritc 
des vols dans les forces canadiennes et le lieutenant-colonel Andy 
Seguin, chef enyueteur a la DSV, captivait son auditoire avec ses 
cours sur la stion de la sccurit' d s v ls rr I i' ' ge c c o ct st a man ere d enque-
ter et de rapporter les faits aeronautiques . 
Pendant ces deux semaines, plusieurs autres conferenciers ont 

explorc differents aspects de la prevention des accidents et les 
procedures sur la rnaniere de traiter les faits aeronautiyues . En 
outre, les stagiaires ont eu I'occasion de visiter les laboraroircs du 
Centre d'essai technique de la qualite a Ilull et I'Etablissernent 
national aeronautiyue a Ottawa . lls ont aussi procede a une etude 
sur la sccuritc dcs vols a la BFC Ottawa(S), 

Cet article serait incomplet si on oubliait I'aspect le plus impor-
tant de ce cours: les participants . Totalisant 3S, Ie groupe ctait 
compose de 33 militaires canadiens, un in enieur civil a I'em loi g p 
du MDN et un officier de la RAAF actuellement officier d'echange 
affecte au IJSAF' Inspection and Safety Center at Norton AFB. 
Les militaires etaient en rnajorite des pilotes 1301 d'experience 
variant de 4 a 24 annees de ilota e. Vcnaicnt s'a'outcr a cux un P g J 
mcdecin de I'air, un officier de 1'entretien des aeronefs, deux sous-
officiers superieurs techniciens d'avion (S13 .AVy) et un ingenieur 
de vol. 
Nul doute qu'un tel cours s'averera tres benefiyue pour ceu.~ 

yui ont la chance d'y participer, nan pas seulement parce qu'il 
expose Ics participants a une montagne d'information, mais aussi 
parce qu'ils sont en mesure d'echanger leurs nombreuses expe-
riences de travaiL C'est ce qui fait la beaute et la valeur de ce 
cours. A ceux qui auront 1'opportunite d'assister au cours en 1986 
(IS-30 Sept), soyez assures yue tous les efforts necessaires seront 
deployes par la DSV, afin que ce cours continue d'ctre de haute 
yualite . 
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BIRD WATCHER'S CORNER 
UN DROLE D'OISEAU! 

( Revisi ted) 
SNOW BUNTER -TWO 

This offspring of thc original Snow Bunter is very much 
akin to his avian ancestors . He tao can be found in charac-
teristic flight flying at high speed and low level across vast 
expanses of frozen snow and ice which once was open water . 
As he pecrs into the featureless void he is overcome by the same 
lack of visual cues as his kin and commences a frantic flapping . 
These gyrations quickly end and when the snow has settled, our 
Bunter is found sprawled on the snow singing the samc lament . 

WHEN-ITS-WHITE-OUT-FOR-MILES-GET-YOUR-EYES-ON-
THO$E-DIALS. 

~ SAxYER 

(suite) 
LE BRUANT UES NEIGES UEUXIEME VERSION 

Ce rejeton du bruant des neiges original ressemble beau-
coup a ses ancetres aviaires . On le rencontre volant d'une 
manicre caracteristiquc a grande vitesse et basse altitude au-
dessus des vastes etendues de neige et de glace qui etaient 
autrefois des eaux libres . Son rcgard, comme celui de ses 
ancctres, n'accroche rien dans ce vide informe et I'oiseau 
commence a battre violemment des ailes . Agitation futile qui 
se termine rapidement . Lorsque le tourbillon de neige s'est 
calme, le bruant cst la, ctalc au sol, chanlant la vicillc lamen-
tati~n . 

QUAND LE VOILE BLANC A L'INFINI S'ETEND D'UN 
REGARD VIGILANT SURVEILLE TES INSTRUMENTS. 
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