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MON POINT DE VUE 

:lfter the F1i ;,h1 tiafct> Re~ieH 

The indepth revie++ uf the 
Canadian 1=orces Flight Safety 
sustcm eonduLted hv hiGen 
Kinnev and his 1-light tiafet~ 
Re~ ic+c Team (FSR 1) has no++ been closed . The re~ie++, bv direc-
uon, +kas not to be confined to a ~ur+ev of flying and air main-
tenance operations but was also to include a hard look at all those 
othcr agencies ++ithin the operational, ti:chni~al and administra-
tivc ~cctions that provide cssential ba~kup support and greatl~~ 
inlluencc air operations . -hhe hSRT report, issued in June 198~1, 
pro+ided a unique look at our f~lieht Sat-ety s~stern a+ seen frorn 
the users' point uf vie++ . The picture +vas not al+vavs ~rettv and - 1 , 
in some instances it was far frum clear but it djd pro+ide ~tGen 
I~inney and his team a good backgruund against +chich the+~ could 
de+elop a ntosaie of our flight safety system at ++ork, record its 
~uccesses anil outlinc its fla++s . 

hhe report ++as given +cidc distribution throughout the air com-
munity and it, along +{ith its rccommcndations, ++as +vell recei+ed . 
Eaeh ol the S3 recommendatiuns ++as assigncd an ©PI either at 
NDHQ or Air Command and actiun ++a+ quickh~ initiatcd to imple-
ment those recomrnendations ~+hich could he accontmodaled ++ithin 
a+ailable r~sourc :es . The positivc nature of the respon,e +sas impres-
sive . Hoye+er, there were a mrmbcr of rccommendations that 
requircd further,tud~ and these ++ere assikned to thc appropriatc 
NDHQ staffs for their eonsideratiun . ()n I I Sep 8S, the 1~CDS 
formall+ closed uul thc Flieht Safetv Review . In cJoine so, he 
directed lhat `'action ~lill in~-ru ~rcss on recommendation~ made p 
by the Re~ie++ Tcam are to ~untinue to romplction on a hriorit~ 
basis 

V1'hal has been the impart uf the Flight Safety Re+ie+v° Initiall<<, 
}~lieht Safetv vi~ibilit~ received a significant boost thruugh the 
team', +isits to the rnajorit` of air bascs. This++as later reinforced 
by the rehort produced b~~ the team ++hich focused attention on 
a number of problems and made us all ~tand bark and takc a hard 
look al our o++n operations . l-he almost unanimous suppurt of thc 
findin~~+ and recommendations made hy the team along +vith thc 
~rom ~t and enthusiaslic im Icmcntation of manv of the recom-I I p . 
menaation~ haa ser~ ed to em hasize the im ortance laced on Flieht p p p . 
Safct~ ++ithin thc air commun' B r ~ s . il~ . t t perh,tp mc st nnportant, the 
rc+ic~++ hrought home the point that ef~fectise air operations rcyuirc 
a ~c~opcrati~e team cf fort frum the operators, maintainers and all 
lheir ,upporting agen~ies . 

Thc ~hallenge +ve nu++ face i~ to rnaintain thc montentum the 
re+ic++ produeed and huild on Ihe initiati+e~ laken in rcsponse to 
thc revie~~ report . To ac~omhlish this ++e need the full participa-
tion of all those in+ol+ed in air o crations, includinr; the su mrt- p _ pl 
ine agencies . Flight safel~~ a++areness must be protnuted aggres-
si+el~ thruughout the sy,tem . Qualit~ supcr+ision, dvnamic 
Icadrrship, v~d the full su > >ort of Comrnanders at all Icvels, is II 
nere~~arv if ++e are to take adcantage of the opportunities offerrd 
by the hht.ht Safet~ Re+ie++ lo impro+c our flight safety perfur-
mancc and in~rcase our operational effr~tivcness . It +cill take a 
~ooperaticc cffort hv e~er~~ member of the team if ++e are to mcct 
the challen~c - As I Sce It . 

Col Hukh Rusc, I)ircclor Flikhl 5afeh 

AprcS I'etude sur la securite des ~ol~ 

L'equipe rhargec de reevaluer la seeurite des +~ols au sein des 
forces canadiennes, que dirigait le Major-General Kinney, a terminc 
son ra ort . L'ohjectif de cette ctudc ne consistait ~as seulement pp - f 
a anallser les operations aeriennes et la maintenance, mai~ aussi 
a scruter de tres pres tous les autres ur~anismes des secteurs o e-p 
rationnel~, techniques et administratif~, dont le souticn est essen-
tiel et qui ont une forte influence sur la marrhe dcs opcrations 
aeriennes . Ce rapport, qui est sorti en juin 1984, est unc exccllente 
evaluation de la sec:urite des vols, telle que per4ue par les utilisa-
teurs . l .'imaee qu'il nous en donnc n'est pas toujours tres bellc 
et daru quelques cas elle n'est meme as claire du tout, mais cette p 
image a ete un bon arricrc plan sur lequel le !~9ajor-General kinney 
et son equipe unt pu analyser notre securite des vols en actiunJ, 
souligner ~es sucres et cerncr scs points faibles . 
Ce ra ~ ort a ete larkernenl diffus' v~ ~ s s , 1 p c ct, a cc e . re~ommandatiuns, 

il a ete bicn acce t~ . Les 53 recornrnandations ont re~u un BI'R P 4 
(hureau de premicrc responsabilit~) au QGDN ou au Commande-
ment Aerien et des mcsurcs ont ete rapidement prises pour mcttre 
a e~ecution le~ recummandations qui pou+aient i;tre realisees a+ec 
les ressources disponibles . Leur mise en oeuvre a genere une reponsc 
extremement positive . l~outefois, plusieurs recommandations neces-
sitaient une analvse plus poussee et a cette I'in, elles ont ctc conli~es 
au~ autorites approprics du QGUN . Le I I septembre 1985, ]c 
VCL:D a ofl~iciellement mis fin a I'etude sur la securite des vols, 
ct il a ordonne que "les rnesures en cours faisant suite aux recom-
mandations faites par I'equipe d'etude, soicnt parachevees sur une 
basc prioritaire" . 

Quelle a etc I'effet dc eette etude'' [~.n prernier, les visites effec-
tuees par I'eyuipc sur la plupart des bases aeriennes onl rendu plus 
cvidcntc la s~curite des vols . Ce premicr cffet a ete renforee par 
le rapport qui en mertant I'accent sur un ~crtain nombre de 
prohlemcs nous a permis de prendre un certain rccul ct de refle-
chir serieutiemcnt sur nos propres operationa . L'appui prcsque 
unanime qu'a rec~ucilli Ic rapport et ses recornrttandatiotu ainsi quc 
la rapidite et I'enthousiasrne a+ee Icsqucls plusieurs de ces recom-
mandations ont ete appliquees, a mis cn c~idence aupres de toutes 
les persunnes interessees I'impurtance de l,t sccuritc des vols . h1ai~ 
plus impurtant encore, ~ette etude nous a fait prendre conscience 
yue I'efficacite des operations acriennes depend de la cooperation 
enlrc les utilisateurs, la rnaintcnancc et tous les organismes de 
SUUtI~n. 

Le defi que nuus a+uns maintcnant devant nous consiste a main-
tcnir I'clan que cette ctude a ~encrc ct a rofiter des initiati+es f; p 
au~quelles le r,ipport a donne lieu . Pour realiser cel objc~tif nous 
a~ons besoin de la pleine participation de tou~ ceux qui prennent 
part aux uperationa aerienncs, sans oublier les organismes d'appui . 
ll 1'aut promou+oir a+ec force la sccuritc des vols d'un bout a I'autre 
dc I'organisation . Si nous vuuluns prendre a+antage des recortt-
mandations ui decoulent de ce ra ~ort et ameliurcr notrc secu-q p( 
rite de~ +ols et nutre efficacite operationnelle, nous de+ons cxer-
cer une surveillanee rigoureuse, les chefs doivent faire preuve dc 
d~~namisme et les commandants, a tous les niveau~, doivent 
apportcr Icur plein support . Pour relever ce defi, ehacun d'entre 
nous doit rnettre la main a la pate - c'est ainsi que jc le vois . 

Col Hukh Rose, llirecteur dc la sccurile des +ols 



CF-104 A took Back 

I, 

On ,'vlarch 1, 1986, the Canadian Forces marked the end of an 
illustrious chapter in Canadian aviation history saith the last flight 
of thc CF104 Starfir;hter at CFB Badcn-Soellingen, West Gerrnany . 
441 TAC F S uadron was the last Starfir;hter equi _ ped squadron q . p 
to serve as art of C'anada's comrnitrnent to NATO . ~Che C'F104 p 
ends a career in the CF which has spanned some 2S years and during 
which it flew approximately 578,000 hours . Despitc the numher 
ol' years in service, the CF104 has had a turbulent and ~ontrover-
sial life, as 1 l0 of the original 239 arrcraft (200 smgles, 39 duals) 
have been destro `ed in air accidents and an additional 3 were y 
writtcn-off in ground occurrcnccs (one in 19G3 and tw~o in 1983) . 
Thc Starli hter was lovcd and respected hy those who flew it, mis-g 
understood by thc public at large, and ~~as often misrepresented 

bv the mcdia as the "Widowmakcr" . AI first glance, the safety 

record of thc CF104 appearcd to be bad, but in rcality, the 
Canadian FI(l4 accident rate cornpares favourably with other 

rountries 11ying the F104 . 

'1'he CF104 began service with the RC'AF in 19G1 as a nuclear 
strike and reconnaissance aircraft and was never used as the high-
altitude interceptor which it originally was designed to be . In 1972, 
after the C'anadian overnment olicy changed regarding nuclear g p 
weapons, the three remaining NATO squadrons were re-assigned 
to Attack (con~entional weapons) and have remained in that role 
tmtil its retirement . 

During its first ten years, the 104 accumulated some 
330,0()0 hours in its strike/recce role while a total of 76 aircraft 
were destroyed . The worst year was 19GS when 12 aircraft tiverc 
destroyed . Sinee 1972 (when its role changed) a further 37 aireraft 
were destroyed and a further'_48,(>(H) hours were 11own . 

The first "A" category air accident in the CF104 (712) occurred 
on Nov 25, 19G1 during an acceptance test flight by a civilian test 
pilot . The aircraft entered uncontrollecl f1ight during a slow speed 
check of the automatic pitch system at 3 .5,(~0 feet . W'hen all 
recovery attempts failed, the pilot ejected safely at 8,000 feet . 
The first operational "A" category air accident occurred at Cold 

Lake in CF104 (707) on May 22, 19G2, when the canopy opened 
durinQ the take-off . During the subseyuent attempt to reduce fuel, 
the aircraft ex erienced a loss of thrust . Unable to maintain p 
altttude, the prlot e~ected safely at approx, 7S fect . 

The last "A" category air accident occurred in CF104 (830) on 
June IG, 1983 during a strafe pass at Suippes range . 'The pilot 
experienced a compressor stall after completing a strafing pass . 
Unable to clcar the stall, the pilot ejected safely . ~The cause of the 
accrdcnt was traccd to a 20 mm rrcochet . 

7'he best years for the CF104 were 1972 ancl 1985 svhen no 
aircraft were destroved . 

`I he statistics For the CF104 air accidents are as follows : 
lOG "A" category air accidents involving 110 aircraft 
9 "B" category air arcidents 
4G "C" catceorv air accidcnts 

During it~ 2S years of ser~ ice, 38 fatalities were recorded . There 
werc 84 ejections IroiTr the - 104, 7 of which were unsuccessful . 
The accumulated a~cident rate pcr I(1,(N.)0 hours for the aircraft 
over iIs lifetime ~~as ~ .79 . 

It is indeed sad to,ee surh a uniquc aircraft disappear from the 
Canadian inventorv and it i, ~~r:likel~ wc will cver again sce a 
romparablc aircraf~t . 

Flight Comment No 2 t986 

CF-104 Retrospective 
Le I~` rnars 198G, le dernier vol d'un CF-104 a la base dc 

Baden-Soellingen en Allemagne de I'Ouest a marque la fin d'un 
chapitre illustre dans 1'histoire de I'aviation canadienne . L'esca-
dron tactique 441 a etc le dernier escadron cquipe de Starfighter 
dans le cadre de la participation du Canada a 1'0"hAN . Le CF-104 
termine sa carriere dans les Forces canadiennes apres 2S ans de 
service pendant lesquels il a effectue environ S78 000 heures de vol . 
Malgre ses nomhreuses annees d'activite, le CF-104 a eu une vie 
turbulente et conirovecsee, puisquc 110 des 239 premiers appareils 
(200 monoplaces et 39 biplaces), ont ete detruits au cours d'acci-
dcnts aeriens, et que 3 autres 1'ont cte a la suite d'accidents au sol 
(un cn 19G3 et deux en 1983) . Le Starfighter avait gagne I'affec-
tion et le respect de ses pilotes, mais le public en general s'en faisait 
une idce fausse, tout comme les mcdia yui Ie decrivaient ~omme 
etant un veritablc tueur . A prerniere vue le CF-104 apparaissait 
comme un avion pcu sur, mais en realite, son taux d'accident dans 
les Forces canadiennes se eompare favorablernent a celui d'autres 
pays ou il etait en service . 

Le CF-104 est entre en servicc dans la RCAF en 1961 en tant 
qu'avion de reeonnai.ssance et de frappe nucleaire ; il n'a jamais 
ete utilise comme intercepteur a haute altitude, role auquel il etait 
destine a I'originc . En 1972, apres le changcment de politiyue du 
gouvernement canadicn au sujet des armes nucleaires, les trois esca-
drons de I'OTAN ont ctc reaffectes a I'attaque - avec armes con-
ventionnelles -, ri~le qu'ils ont conserve jusqu'a 1'hcure de la 
rctraite . 
Au cours des dir premieres annccs, ou il elait avion dc 

reconnaissancc ct de foree de frappe, lc 104 a accurnule environ 
330 000 heures de vol, et pendant cette periodc 7G appareils ont 
ete detruits . La plus mauvaise annee a ete 19GS avcc la perte de 
12 appareils . Depuis 1972, annce ou le Starfighter a changc de role, 
37 autre~ appareils ont ete detruits et 248 000 heures dc vol 
cffcctuccti . 

Le premier accident aerien de categorie "A" d'un CF-104 (712) 
a eu lieu le 2S novembre 1961 au cours d'un vol de reception, avec 
un pilote d'essai civil aux commandes . l .'appareil s'est mis a se 
comporter de manicre dcsordonnee a 35 000 pieds au cours d'un 
essai a basse vitesse du systcme de commande automatique de 
tangage . Le pilote s'est ejecte normalement a 8 000 picds, apres 
avoir vainement essaye dc rcprendre I'avion en main . 

Le prernier accident de categorie "A" au cours d'un vol opera-
tionnel s'est produit a Cold Lake - CF-104 (707) - le 22 mai 
19G2, lorsyue la verriere s'est ouverte pcndant Ie decollage . Pendant 
la tentative de delestage carburant qui a suivi, Ie reacteur a perdu 
dc la puissance . Le pilote, qui ne pouvait plus conserver son 
altitudc, a rcussi a s'ejecter a 7S pieds environ . 

Le dernier accident de categorie "A" de ce type d'avion (830) 
s'est produit le IG juin 1983 au cours d'une asse de tir sur le charn _ P p 
de tir dc Suippes . Le pilote venait de (errniner Ic mitraillage au sol 
lorsquc lc compresseur a decroche ; n'ayant as u rattra er le P P pp 
decrochage, il s'est ejectc sain et sauf . La cause de I'accident a ctc 
attribuee aux ricochets d'un projectile de 20 nun . 

I .es meilleures annees du CF-104 ont etc 1972 et 1985, ou aucun 
appareil n'a ete detruit . 

l.es statisUyucs sont Ics suivantes : 
I(1G acctdents aenens de categorre "A" impliquant I 10 appareils 
9 accidents ar?riens de categorie "B" 
46 accrdents aeriens de categorie "C" 
Au cours de ses 25 annces de service le CF-104 a cause la mort 

de 38 personnes . 11 y a eu 84 e'ections en arachute dont 7 ui 1 p ~ q 
ont echoue . Le taux d'accident du Starfighter, etendu sur sa duree 
de vie cn scrvice, a ete de 2,79 pour 10 000 hcures de vol . 

ll est triste de voir disparaitre de I'inventaire canadien cet avion 
uniyue en son genre et il cst pcu probable que nous en verrons 
jamais un yui lui soit comparablc . 

Prop~s d9 Vol No 2 1~a~6 



CF-10~ - A Look Back 

1 

After an accident, most wrecka~e was disposed of in srrap-yards . 
This aireraft decicted it would spend its final days in a rnore 
appropriatc resting place when the pilot ejected after encountering 
multiplc aircraft systerns problerns . 

L .a plupart des epaves dues a un accident ont terminc .a la 
ferraille . (.'et avion a decide de reposer dans un cndrott plus drgne, 
apres yue son pilote se soit ejecte par suitc de multiples problernes 
relatif5 aux systemes . 

4 

Air Accident 
Rate110,000 Hrs 

2 .60 34,600 

12 5.18 38 600 I , 

5 2 .09 43,000 

taux d'accidents I heures de vol 
par 10,000 heures (approx) 

Birdstrikcs, a problem with the CF104 in Ihe low level environ-
ment, accotmted for 16 ",A" catekory accidents . PicturerJ here are 
the re~ulls of two different incidents . Photos (I) and (2) show 
the darnage to the front windscreen and combining glass ~~hile 
photo (3} shotivs the results of an cnginc failurc after a birdstrikc . 
Both occupants of thc sceond aircraft cjected safcly . 

I,es collisions aviaires, menaces toujours presentes pour les 
CF-l04 evoluant a basse altitude, representent 16 des accidents de 
categorie "A" . Nous voyons ici les re5ultats de deu~ incidents 
dif f~rents . Les photos 1 ct 2 momrent Ics dcgats subis par Ic parc-
brisc alors yuc la photo 3 montre le resultat d'une panne de reac-
teur apres une collision . I es deux occupants du second appareil 
ont pu s'ejecter sains et saufs . 

CF-104 - Retrospective 
, 

Year AC Losses 
Air Accident Hours Flown 

Rate110,000 Hrs , IApproxl 

1974 5 4 .77 18,900 

1975 
- 

2 1 .63 18,400 

1976 1 1,48 20, 200 

1977 3 2.13 18, 700 

1978 ~ 3 1, 58 19 000 , 

1979 1 1 .58 19,000 

1980 3 2.76 18,100 

1981 3 2, 56 19, 500 

1982 5 3.63 19,300 

1983 4 2,42 16,500 

1984 2 1 .63 12,300 

1985 - - 8,300 

1986 NlA NIA NlA 

Annee 
pertes 

, d appareils 
taux d'accidents heures de vol 

par 10,000 heures (approx) 

During its years of Service, the CF104 claimed many a tree . ThiS 
photo show, the wood-cutting capability of the aircraft after the 
pilot ejected . 

Pcndant ses annees de service, le CF-10~ a dccapitc plus d'un 
arbrc . C'ette photo montre a quel travail de bucheron l'avion s'cst 
livre au milicu de ces arbres, apres I'ejection du pilote . 

These photos show thc results of fuel line leak which caused an 
inflight explosion and fire . The aircraft w~as on short final when 
the pilot ejected safely at at~pro~intately 150 fect abovc ground . 

Cause Factor 

personnel 

materiel 

categorie' categorie 
B C 

category category 

109 2 

21 7 

environment ' 20 
; 

undetermined 27 

unidentified FOD 4 

operational 1 

1 

1 

Total 182 11 

Propus de Vol Nn 2 ~~3g5 

~~:i+'t" ~ '.~~ ,~~~:'~~' ~~~''".~~ +`~~~~ ̀ ~ 
Ces photos montrent le resultat d'une fuite dans la tuyauterie 

carburant, ce qui a cause l'explosion et I'incendie en vol . L'appareil 
se trouvait en courte finalc lorsyue le pilote s'est ejecte sain et sauf 
a I SO pieds du sol environ . 

CF104 Air Accident I Incident cause factors 
CF 104 Facteurs contributif des accidents et incidents d'aviation 

categorie 
A 

category 

43 

24 

11 

3 

categorie 
D 

category 

328 

410 

275 

76 

51 

categorie 
E 

category 

Facteurs 
Contributifs 

889 personnel 

1425 materiel 
, 

93 environnement 

557 indetermine 
- ~ - 

6 FOD non identifi~ 
. 

- 7 3 ' operationnel 

81 1147 '~ 2973 Total 



CF-104 - A Look Back 
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CF-104 - Retrospective 

This aircraft Suffered an engine failure ~~~hcn the first stage 
turhine 1'ailed during final turn prior to landing, Thc pilot ejected 
safely~ . Seldorn clid thc aircraft allo~t for easy invcstigation as this 
one did . Usually, wreckagc was buried in a deep holc or strewn 
across ihe landscape . 

Ici, le reacteur est tombc en panne a la suite d'une avarie du 
premicr etaQe de la turbinc alors que I'avion effectuait Ic dcrnicr 

1 ~~irage avant I'atterri5sage . Le pilotc s esl eject~ sain et sauf . Rare-
ment tmc cnyuete a puvtfre menee aus5i facilement ue relle-ri . 4 
D'habitucle, Ic5 cpaves sont enfouies dan .5 un trou profond ou 
eparpillees dans la nature . 

~~'''!~, ~~ 

Sometimes, thc CF10~ made sorne interesting and no~el arri~als 
as in this nhoto whcn thc landing gear c~~llapscd on landing . 

Fhghl Comment No 2 19A6 PropoS de Vol No 2 19A6 

a.. 

II est arri~e parfois yu'un CF-104 fassc une arrivee d'un type 
interessant ct inedit, comme le montre cetlc photo ou le Irain s'est 
afiaisse a I'attcrrissagc, 



Aircrew as Passengers/Emergency Procedures Briefing by Majo~ T.A. sa~i~y, oFs 

Consigne de securite et memb~es d'equipage 
qui voyagent a tit~e de passagers 

par le Major T.A . Bailey, DSV 

s ~s ~s som a5s n rs on air carrier air-It t an c, tahlr hed Fact that e p~ e ge 
lanes have contributed to thcir own in'uries or deaths because p J 

thev ++ere not re arcd to dcal with an emerkenc:y . The tre ~ara- . p p 1 f 
tion of assen ers on CF lrans ort aircrafl for an emer encv p g P F . 
de ends on the Flir~ht Attendant's oral hriefing and demonstra-p 
tion rior to take-off and/or ~rinted briefin eards . But man~~ p I g . 
asscneers do not tav attention to the briefine or avail thcmselves p f- 

of the briefine cards . ln fa~t the next timc vou take a fliuht, ju~t 
see hu+v manv ne++s a crs arc ~nfolded, hooks o ened, briefcases . pp P 
are searched and conversations continued a~ the demonstratiun 
starts . 

lt ++ould appcar to be a sign uf : 
a . ho-hum, here we go again, let's get this Ihing of f Ihe ground ; 
b . look at me not pay attention hecause I've done tlus so often 

hefore ; 
c . f don't +{~orry about an emergency - travel bv air is safe ; 

or even , 
d . 1'm aircrew and I know all this and it ++ould be bad For mv 

image to read and listen tu ernergency insUuctions 
( curnplacencyl . 

Flo~+~ever, eYpcricncc has shown that unlcss passengers make an 
effort to pay attcntion to the safet,y briefing and read the avail-
able safety cards, they are ill-prepared tcr act properly ahould au 
cmcr cnrv siluatiun arise. And thi~ could be anyt}tine from a g . 
violent turbulence encuunter, to a sudden decompression, to a land-
ing emergency reyuiring an emergency egress . In an airplanc 
environment ~assen ~ers are assivc artici ants ++ho gcncrallv arc f f- p p p . 
unsure ~~hv the ,+afety information thcy are given is necessary . 

Since rnany of' you +vhu read this magazine are airerew, it +vould 
behoove you to do ++hat you can to assist in the passenger educa-
tion problem. Eliminate the attitude of eomplacency and sho+v b+ 
positive crample ho+v important you consider the safetv bricfine 
and safetv card, thus rovidink sorne of Ihe rrlrt~ I'or tlre unkno~+inc , P 
pa~senger . 

Tbus 1 suggest that aircre+v, ++hen travellink as passenger~ in Cr 
trans ort aircraft or onboard anv air carrier, ~hould pa~~ atten-p , 
tion tc> the safcty hricfing, look around for tho~e emereency exits 
and pick up and read the safety card hef~ore take-of1~ to ser~e as 
an cKample for the uther passengers . ~ti'ho kno++s - yuu mav evcn 
rovide ~ourself aith somc lifc-Sa+ing information . . p 

$ 

(luand un transporteur aerien a un acrident, il est bien connu 
que des passagers perissent parce qu'ils n'etaicnt pas prcparcs a 
faire face a une situation d'urgence . Sur le~ aviuns de transport 
des Forccs C'anadiennes, les passa ers sont informe~ avant le derol-

, g lage des procedurcs d urgencc par le hriefing et la demortstration 
que donne I'agent de bord et ar les consienes im rimtes a cet effet . P , p 
Cependartl, pIUSleurs passagers ne font as attention au hriefin ~ p t-
ou ne regardent pas les rartes imprimees . La rochainc fois ue p q 
vous etes a bord d'un avion, regardez par curiosile combien de 
journaux, de livres, de porte-docuntents s'uuvrent et curnbien cle 
c~onversatiuns sc continuent pendant la demonstratiun de I'a ~ent b 
de borcl . 

I .es excuses ne rnanc uent as vovons ucl ucs exem ~les : ! P , . q q I 
a . Bon, les voila encore avec leur rengaine, 
b . .I'ai vu cette scene tellcment de foi~ quc je la connais par 

cocur . 
c . Je ne me casse pas la tete a ce Sujet, rar le ; voyages aeriens 

~Onl IOUt Ce U'll +' a de ItIS SUfS . y . p 
d. .le suis rnoi-rneme rnembre d'eyuipagc ct je connais tout 4a 

par coeur, je ne veux tuut de rneme pas mc ridi~uliser en 
Ncoutant le briefing ou en lisant les ronsiKnes d'urgence. 

Toutcfois, les faits ont prouve que les passagers qui ne font pas 
attention au bricfing dc securite et ne lisern pas les consignes sont 
lres rnal prepares puur faire facc a une situation d'urgence, que 
ce ~oit une ~iulente lurhulence, une dcrumpression soudaine ou 
une wacuatiun rapide, A burd d'tm a+~ion, Ic~ passagers sont des 
participant .~ pas,ifs yui en general ne cornprcnnrnt as trcs bicn p 
I'utilitc des consignes de stcurite . 

Etant donnc que plusieurs lecteurs de ce rnagazine sont dcs 
memhres d cyuipage, souvcner-~ous yue vous pouvez jouer un rcile 
irnportant auprc~ d~s passagers, l .aissez de cote toute vanite ou 
passivite et donner I'exemplc . 11untrez I'importanre yu'il ~~ a 
d'ecouter attentivement le briefin~ et de lire les consigncs . Les 
passagers comprendront quc malgre leur aspect routinier, le briefing 
ct les cunsignes de Securitc sont d'une importance +itale . 

Je suggcrc donc aur mcmbre~ d'equipage yui voyagcnt en tant 
t ue assakers sur les avions de tran~port des Forces Canadiennes 1 P . 
ou sur les avions des tran5portcurs civils, dc donner I'e~cmple au~ 
gens ytri les entourent . hlontrer yue +ou~ preter attention au bricf-
ine, vcrificz I'rmplacement des sorties de secour5 et liscz les 
c~onsi~nes de securite . (1ui sait si ces rensei ~nements ne +ous 6 
~auveront pa~la +ic un juur . 

Flight Comment No ? 1986 

ACCIDENT RESUME RESUM~ D'ACCIDENT 

+~ , ..; -~,.T.r , 

Th~~ aircraft had retunted to hau aller com Ietion ol a routine p 
training, mi~~ion . Prior to engine shut-down, a rnainten~m~c tcch-
nician ++a+ recfuirecl to troublcshoot a radar ~~~tcrn ~na~~ . ~The left 
engine++as ~hutdown as cr S()F''s, +vhile the rieht enzine rernained p . . 
at idle to suppl~~ electric~al po++cr to the radar sv~tem . ti~'hile th~~ 
attention ol the pilot, maintenance technican and safetv man wa~ 
clirc~led to thr Ieft side o1~ Ihe air~~ralt a civilian fu~l tertder driver 
approarhcd thc right side of the aircrall to ~~rotnul it prior to refuel-
Irn . A~ f . . ~ . , - e r t r c~ ct ~ c}t h r »~ o , pp cd t c grot ndtng f c rnt n the renter linr tank, 
(near the en~ine intake) thc ~afctv man shouted +varninz+ from thr 
Icft sidc of the aircrafi . The c+arnincs +vcre not heard and the tencler 
dri+cr ++as dra++n into the ri~tht enkinc intakc . Fhe eneinc ~+a~ 
lrnrn' 11' ' 1' lSt' 1 cc atcl ti tu c 1 i td n utthedn ~rh Itir ~ . ,rc t ~t~irncd fatal injurie, . 

CF18 
Nornet 

L'appareil ctail de rctour a la base aprcs a~oir termine unc 
rnission d'entrainernent de ruutinc . Avant 1'arret de~ rea~ttur,, on 
a tlemandc a un technicien de maintrnance dc rechcrcher la cause 
el'une anomalie te~hniyue du radar . I e rearteur gaurhc a ctc coupe 
~onformemcnt au~ ~on~iencs ~ermanentes tandi~ c ue Ic rcacteur _ f . I 
droit a cuntinuc a tourncr au ralenti hour fournir du ~ourant clcr-
triyuc au radar . Alurti yuc I'attention du pilote, du technicirn tic 
maintenance et du preprnc a la ururitc se portait du rntc eattche 
de I'appareil, le conducteur cl'un ramicm-riterne, urt entploye civil, 
s'csl a rochr du rcite droit de 1' ;t+ion our Ic mcttre a la terrt pp p 
avane clc lr ravitailler en ~arburant . ('omnte il appru~hait du point 
de rni~e a la tcrre situc tiur Ic rcscrvoir +entral (prc~ dc I'rnlri~e tl'air 
reacteur), le hrcpu~~~ a la ticcuritc, qui se trouvait clu rcitc gauche 
de I'appareil, lui a crie dc se tcnir a I'ccart . Le ~~nndu~tcur clu 
~antion-~itcrne n'a fia~ entcndu I'a+crtisscmcnt ct a ~te ashire dan~ 
I'entr~~r d'air du rt~art~ur dmit . I c re,rrteur a ctc immcdiatement 
~oupi~, mai~ Ic ~undu~tcur a~~rit dcja ~~te rnurlrllrmc~nt hlr~~~~ . 

l :~Trltif SL;CTIQ'~ 
/ Interrnediate ur AB 
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CAPTAIPJ GERD MORITZ 

While doing a pre-flight inspection on Sea King 12407, Captain Moritz discovered a miss-
ing split pin on a flight control rod assembly nut and bolt . The particular rod assembly 
is attached to a shaft located on the bottom of the fore and aft primary servo . The split 
pin cannot be visually sighted and Capt Moritz discovered the discrepancy by touch which 
prompted an inspection of all flight control split pins on the aircraft . 

With the pin missing, it is likely that the nut would have eventually backed off due to 
aircraft vibration and aircraft cyclic control would have been lost in the fore and aft plane . 
Loss of control of this nature in flight would have been extremely difficult to handle and 
in all probability would have resulted in a crash with the possible loss of an aircraft and 
its crew . 

The depth of inspection carried out by Captain Moritz was well beyond the normal pre-
flight requiremenf . The extra effort taken by Captain Moritz in checking the control system 
may well have prevented a serious accident . Captain Moritz's thorough pre-flight inspec-
tion is indication of a superior approach to flying and his appreciation of the need for 
continual awareness . Captain Moritz's actions are well deserving of a Good Show . 

CAPTAIN RENE LEBLANC 

Prior to his wings graduation at CFB Moose Jaw, Captain Leblanc was flying his second 
to last solo mission in a CT 114 Tutor, when on the landing roll of a routine touch and 
go, he felt the right wing drop and heard scraping sounds . He immediately applied full 
power, raised the wing and initiated an overshoot . On the climb out he declared an erner-
gency and requested a visual check for damage from another aircraft . The chase aircrafl 
formed up and confirmed that the right hand main gear was hanging down at 30-45 degree 
angle . 

After Captain Leblanc attempted emeryency gear extension procedures with no success, 
a decision to land on lhe left main and nose wheel was reached . All precautions were taken 
into accounl while setting up for this landing . The chase aircraft followed to approximaiely 
100 feet AGL and confirmed the gear still appeared unsafe . Sometime between then and 
touchdown, the gear mechanically locked down and the landing was completed . But during 
the after landing roll, Captain Leblanc realized he had lost right brake pressure and main~ 
tained centerline as long as possible with rudder and left brake . The aircrafi rolled off the 
end of the runway at approximately 5 MPH and stopped within 30 feet on the overrun . Inves-
tigafion revealed a broken actuator rod end, which gave the pilot a positive down and locked 
indication without the landing gear being in the locked position . 

Captain Leblanc's quick and accurate assessment of the situalion and his exceptional 
handling of this critical emergency prevented serious damage to an aircraft . He is 
commended for his excellent actions . Good Show Captain Leblanc! 

F6ghi Comment No Z 1986 

C ood Show 

CAPITAINE GERD MORITZ_ 

Le capitaine Moritz effectuait I'inspection pre-vol du Sea King 12407 lorsqu'il s'est aperqu 
de I'absence de la goupille fendue qui bloque I'ensemble boulon ecrou de la tringle des 
commandes de vol . La tringle en question est rattachee a un axe loge au bas de la servo-
commande de deplacement lon,gitudinal, La goupille n'est pas visible a I'oeil nu et c'est 
au toucher que le capitaine Montz s'est aper~u de I'anomalie, ce qui I'a decide a inspecter 
toutes les goupilles fendues installees sur les commandes de vol de son appareil . 

L'absence de cette goupille aurait probablement permis a I'ecrou de se desserrer sous 
I'effet des vibrations et la commande de pas cyclique n'aurait plus repondu aux sollicita-
tions du pilote dans le plan longitudinal . Une telle perte de maitrise en vol est tres difficile 
a surmonter . L'~crasement fort probable de I'appareil aurait sans doute aussi entraine la 
perte de I'equipage . 
La minutie de I'inspection effectuee par le capitaine Moritz va bien au-dela de ce qui 

est requis pour une inspection normale pre-vol . L'effort supplementaire du capitaine pour 
verifier le systeme des commandes peut fort bien avoir empeche un accident grave . Le 
capitaine Moritz a demontr~ ainsi la maniere superieure avec laquelle il se prepare au vol 
et le souci de toujours faire preuve vigilance . Les actions du capitaine Moritz meritent 
largement la recompense Good Show . 

CAPITAINE RENE LEBLANC 

Capt Ren~ Leblanc 

Peu de temps avant de recevoir ses ailes de pilote a la BFC de Moose Jaw, le capitaine 
Leblanc effectuait son avant-dernier vol solo sur Tutor CT 114 . II venait d'effectuer un pose-
decolle et s'appretait a faire normalement un autre tour de piste lorsqu'il a senti que I'aile 
droite s'enfon~ait, et il a entendu un bruit de raclement . II a immediatement mis plein gaz, 
releve I'aile et entame un nouveau circuit . Pendant la montee, il a declare une urgence 
et demande qu'un autre avion vienne faire une inspection visuelle de son Tutor . Un appareil 
I'a rejoint et a confirme que le train principal droit pendait sous un angle de 30 a 45 degres . 

Le capitaine Leblanc a d'abord essaye sans succes de sortir le train d'atterrissage en 
utilisant les procedures d'urgence ; il a finalement pris la decision d'atterrir sur le train 
gauche et la roue avanf . Pendant ses preparations, toutes les precautions ont ete prises . 
L'appareil d'escorte I'a suivi a une centaine de pieds au-dessus du sol et a confirme que 
le train sorti paraissait douteux . Peu apres, mais avanl le touche des roues, le train s'est 
verrouille mecaniquement et le pilote a atterri . Pendant la course au sol, le capitaine Leblanc 
s'est aperqu que le frein droit ne repondait plus . II a tenu I'axe de la piste le plus long-
temps possible en se servant du frein gauche et de la gouverne de direction . L'appareil 
est sorti en bout de piste a une vitesse d'environ 5 MPH et s'est arrete dans les 30 pieds 
du depassement de piste . L'enquete a revele qu'une extremite de bielle de verin etait 
rompue, ce qui avait indique faussement au pilote que le train etait sorti et verrouille . 
Grace a son evaluation rapide et pr~cise de la situation ainsi qu'a la maniere exception-

nelle avec laquelle il a fait face a une situation critique, le capitaine Leblanc a empeche 
que son appareil ne subisse de graves degats . II est felicite pour ses excellentes actions . 
Bravo capiiaine Leblanc! 

Propos de Vol No 2 1986 
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FOR PROFESSIONALISM 
CAPT ANDRE LEBLANC 

On 27 July 1985, Captain Leblanc observed on radar 
an aircraft squawking emergency located approximately 
50NM southwest of Sydney, N .S . He established radio 
contact on Guard frequency and was advised by the pilot 
that he had experienced naviyational problems and was 
lost . After confirming that his fuel was not critical, 
Captain Leblanc offered a vector to the nearest airport, 
Sydney, N.S . A short time later, Captain Leblanc lost 
communications with the emergency aircraft and 
immediately advised Sydney tower of the situation . 
Sydney tower was monitoring Guard frequency and 

was prepared to assist the lost aircraft . Captain Leblanc 
suggested that Sydney tower act as a radio relay until 
such time as Sydney tower could establish positive 
control . As a result of the combined efforts of Captain 
Leblanc and Sydney tower, the emergency aircraft landed 
safely . The pilot, a 17 year old air cadet on a flying 
scholarship, had been airborne for three hours on a 
planned one and one-half hour VFR flight from Moncton 
to Halifax . 

Captain Leblanc's effort and quick reaction resulted in 
the safe recovery of this aircraft as well as preventing 
the possible loss of life . 

CAPT TOM MCQUADE MCPL DAVE GARIEPY 

On 6 September 1985, Captain McQuade was advised 
by Campbell River Flight Service that a Cessna 182 with 
two people on board was lost on top of cloud at 
11,000 feet . Although the aircraft was equipped for 
Instrurnent Fliyht Rules (IFRI, the pilot was not IFR 
qualified . In addition, whenever the aircraft transponder 
was turned on, the cockpit filled with smoke . The 
weather was Visual Flight Rules (VFR) underneath a solid 
overcast layer of cloud at 4500 feet . 

Capt McQuade, the Comox Terminal Controller, quickly 
assessed the situation as having serious accident poten-
tial and instructed the ilot to remain on top of cloud in P 
visual conditions . Captain McQuade established positive 
radar identification with the aircraft and he then clearly 
explained the intended course of action, in doing so, 
eased the pilot's mind and restored his confidence . 

Capt Andre Leblanc 

After vectoring the aircraft to a position 10 miles east 
of Comox, Captain McQuade transferred the aircraft to 
the radar final controller, Master Corporal Gariepy . 
Through firm control procedures and excellent voice con-
trol, Master Corporal Gariepy guided the aircraft to a posi-
tion from which the pilot could carry out a visual landing 
at Comox . 

MCPL DUNCAN RICHARDS 

While conducting an AlB check on a Sea King helicop-
ter, Master Corporal Richards, an Airframe Technician, 
was checkiny for hydraulic leaks in the pylon area whe.n 
he noticed an abnormal amount of movement of the pylon 
fold bellcrank assembly . After further investigation he dis-
covered that a substantial number of the securing bolts 
for the bellcrank support fittings were missiny . This bell-
crank acts as the main pivot for the pylon fold actuator 
which, during the spread fold sequence, exerts 3000 psi 
of hydraulic pressure on the system . 
Master Corporal Richards' alert and professional 

attitude in the performance of his duties prevented the 
possibility of serious aircraft damage . Had the attachment 
point failed, especially in flight, the results could have 
been disasterous . 

CPL GRANT TURNER 

On 23 May 1985, Cpl Grant Turner, an Airframe Tech-
nician, was carrying out a #2 Periodic Inspection of a 
CT 134A Musketeer aircraft flight control system in 
the center floorboard section of the cockpit area . The 
inspection includes a check of the stabilator tab control 
requiring the use of a mirror and flashlight to gain a view 
from below . During the inspection of this difficult area, 
Corporal Turner located a ball point pen lodged in the 
control console dangerously close to the control gear and 
cable assembly . The area involved is very obscure and 
only the tip of the pen was visible . Corporal Turner's 
thoroughness during these inspections averted a possible 
serious aircraft flight control problern . Had the 
obstruction gone undetected it could have contacted the 
control mechanism causing a control restriction with 
possible disastrous consequences . 

Capt Tom McQuade 

rliqht Gomment No 2 1966 

PROFESSIONNALISME 
CAPT ANDRE LEBLANC 

Le 27 juillet 1985, le capitaine Leblanc observait sur 
son ecran radar un appareil qui avait affiche le code de 
detresse au transpondeur . L'avion se trouvait a environ 
50 milles marins au sud ouest de Sydney (Nouvelle 
Ecosse .l Le capitaine Leblanc a etabli le contact radio sur 
la frequence de detresse, et le pilote lui a annonce qu'il 
avait eprouve des difficultes de navigation et qu'il etait 
perdu . Apres confirmation que la situation carburant 
n'etait pas critique, le capitaine Leblanc a propose au 
pilote un guidage radar vers I'aeroport le plus proche, 
Sydney en Nouvelle Ecosse . Peu de temps apres, le capi 
taine a perdu le contact radio avec I'appareil en detresse 
et il a immediatement avise la tour de Sydney de la 
situation . 

La tour de Sydney, a I'ecoute sur la frequence de 
detresse, etait prete a aider I'appareil egare . Le capitaine 
Leblanc a suggere que la tour de Sydney serve de relais 
radio jusqu'a ce qu'elle puisse prendre la releve . Grace 
aux efforts cornbines du capitaine Leblanc et de la tour 
de Sydney, I'appareil en difficulte a pu atterrir normale-
ment . Le pilote, un cadet de I'air de 17 ans beneficiaire 
d'une bourse de pilote, etait en vol depuis trois heures, 
pour effectuer un voyage VFR de Moncton a Halifax 
ayant une duree prevue de une heure et demie . 

Les efforts du capitaine Lehlanc et la rapidite avec 
laquelle il a reagi ont permis d'amener I'appareil a bon 
port et empeche la perte possible d'une vie humaine . 

CAPT TOM MCQUADE CPLC DAVE GARIEPY 
Le 6 septembre 1985, la station d'information de vol 

de Campbell River avisait le capitaine McQuade qu'un 
Cessna 182 ayant deux personnes a bord etait perdu 
au-dessus des nuages a 11 000 pieds . L'avion etait 
equipe pour le vol aux instruments (IFRI, mais le pilote 
n'etait pas qualifie pour le faire . De plus, chaque fois que 
le transpondeur etait allume, le poste de pilotage se 
remplissait de fum~e . Le temps permettait le vol a 
vue (VFR) sous une couche solide de nuages a 
4 500 pieds . 

Le capitaine McQuade, controleur terminal a Comox, 
s'est rapidement rendu compte que la situation etait 
potentiellement dangereuse et il a dit au pilote de rester 
au-dessus de la couche en conditions visuelles . Le capi-
taine a identifie I'appareil au radar de maniere positive 
et il a ensuite clairement explique la ligne de conduite qui 

MCpI Dave Gariepy 
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allait etre suivie, ce qui a tranquillise le pilote et lui a 
redonn~ confiance . 
Apres avoir fourni a I'avion des vecteurs qui I'ont 

amene jusqu'a 10 milles a I'est de Comox, le capitaine 
McQuade I'a transfere au controleur radar final, le 
caporal-chef Gariepy . Celui-ci, grace a la parfaite maitrise 
de sa voix et a sa rigoureuse utilisation des procedures, 
a guid~ I'appareil jusqu'a une position d'ou le pilote a pu 
executer un atterrissage visuel a Comox . 

CPLC DUNCAN RICHARDS 
Le caporal chef Richards, technicien cellule, effectuait 

une verification AIB sur un helicoptere Sea King, pour voir 
s'il n'y avait pas de fuite de liquide hydraulique dans la 
section de la poutre de queue, lorsqu'il a remarque que 
le guiynol de repliage de la poutre avait un jeu anormal . 
Poursuivant son examen, il a decouvert qu'un bon 
nombre de boulons de blocage des ferrures de soutien 
du guignol manquaient . Ce guignol est le principal pivot 
du verin de la poutre pendant la sequence de depliage-
repliage, et il exerce un pression hydraulique de 3000 Ibsl 
po1 sur le systbme . 

L'attitude alerte et professionnelle du caporal-chef 
Richards dans I'execution de sa tache a empeche la 
possibilite de graves avaries a I'helicoptere . Si les points 
d'attache avaient cede, surtout en vol, les resultats 
auraient pu etre desastreux . 

CPL GRANT TURNER 
Le 23 mai 1985, le caporal Grant Turner, technicien 

cellule, effectuait I'inspection periodique n° 2 des com 
mandes de vol d'un Musketeer CT 134A, dans la partie 
centrale du plancher du poste de pilotage . L'inspection 
comprend une verification du servotab du stabilisateur 
monohloc, necessitant I'utilisation d'un miroir et d'une 
lampe electrique pour le voir par dessous. Pendant 
I'inspection de cette zone d'acces difficile, le caporal 
Turner a decouvert un stylo a billes loge dans la console 
de commandes, danyereusement pres des cables et des 
poulies . La zone en question est tres sombre et seule 
I'extremite du stylo etait visible. La minutie dont a fait 
preuve le caporal Turner pendant ces inspections a perrnis 
d'~viter des difficultes s~rieuses de maitrise de I'appa-
reil qui auraient pu se produire en vol . Non decouvert, 
le corps etranger pouvait entrer en contact avec le meca-
nisrne de cornmande, I'empecher de fonctionner propre-
ment, avec peut-etre des consequences d~sastreuses . 

MCpI Duncan Richards Cpl Grant Turner 



"Why Me?" I Hear You Ask 
A few pointers for prospective members of 

aircraft accident Board of Inqui~y. B, : LCoI Andy Seguin, oF5 

There are approximatcly 30Q0 of +ou out thcrc eli~iblc for 
'rsh ~ 1'~ .,, ~ + . ~ t , . ' t ~ ~ t- membc tp c n a Canac ran For~c Board c I lnqutr- mtc an air-

c:raft ac~ident, either aa President, Airc:rew ltember, Tr~hniral 
~lernber or ~ledical ~lernber . In addition, thusr uf y'ou belon~in~ . to c ther air opetalte ns di5ctl lutes ~uch a, Air Traffic Control, 
Safcty Systents, 1leteorology, ;1ir W'eapons could he assizned to 
a B of I . Thercforc, thiti articlc may be of interetit to you . ln any 
c+cnt thc litllc timc +~ou invest in rcadine it uill most assuredl+ 
save vou ~rief +vhen vou ~uddcnlv find voursclt' at th> c e> of ~ , F, . . . c d~c a 
~rater, perbaps in the middle of nowhere, unable lo supprrs~ the 
inevitable question : "~Vhy me, I .ord? w hy me`!� 

1ti'H1 Y()l!~ 
In ans+vering lhis question, you must tirst understand that the 

'o Canadian Forces sclects only the smartest, most intelll~ent and most 
ex erienecd avail~tble individuals for its B of l's and since the p 
smartest are very careful not lo answer the phonc for at IcaSt 
?q hour, follo++ine a ma~or arcidenl lhal Iraves us++ilh ti'ou . There-I , . 
fore onre fin ered the uestion vou shctuld reallv he askin ~ vour-, e , q - - 6 . 
self is not : "w'hy me'?" but rather : "1ti'hat Nctw'?" 

~~'HAT V01ti'~ 
Fint and luremo~t, you have lo realize that +ou'rc vrry likcl~ : 

on +our +vav to a stranee and unf~amiliar lare for al leasl lwo . , ~ P 
weeks ; to +vork ++ ith people you have never met; going to he suh-

+, jected io mentall~~ and phy5ically stressful conditions, +tthout 
. t� . ++

. rcgard fcr clcrh or calcndar ; and that you tll facc tragcdy, 
un leasant ~iehts and ex erience much fruslration and disa . oint-p ~ p pp 
tnent . You must al~o accept Ihe fact that at the end of all this, 
you +cill bc rcquircd to producc a succinct yct complcte rcport from 
a mountain of papcr, diagrart~s, charls, photographs, assortcd 
record~, in addilion to phy~ical evitlence and aircraft +vrec'kage, 
In short, you arc in for what may at times altpear to be a thank-
I>ss 'rh~t s 'v> un >w r-in ~ sk~ b o > 's v ~ ~ ' »~- , pc ~ p c cn rc a d g ta , ut n~ that t el y tml c t 
tant and in ull jttsticc to thc airforcc, has to b~ donc only onc way, 

', thc rtf,ht wa,y . Therefore, the kcy lo surces5 is a qucslion of alti-
tude, profes .,ionalism and a i'irm understancJm~ ol what is erpecled . .~ , ,~ , > t 
l () . .� ~ tS, , ' ~ , - c f yc u . nce yc u a~c~l t tht . c rcqulrernents yt u ,trc cll e n yc ur 
+ ., � ,s v..,~,'t +ay to conducting a surcc .ti . ful aircraft accident In cstlgattc n . 

ti'()UR M,ANllA"Ih: 
A CF Board af In uirv into an aircraft accident is a le~allv con-q . . . 

stituted invcsti~ation tmdcr Scction 4? of thc National Dcfcncc Act 
.t ` . � . h' t "n's R ul~ttlc n. and Urd ~rti f tr h' a,+ am liticd b+ t c tcc cc c c t c p . Q ., , 

_ i ('~ tl~ F r ~ ~s ~ td A-(iA I I Ireht ti 1ets~ for the C n dian ana tan o cc ,rr . . l . a . a a 
, Forcesl . ti our marching orders w ill he in the form of a Convening 

Order issued under the authoritv of the Commandcr Air C'om-
,,' . mand . You +vill be performtnf. a special CF task on hehalf of lhc 

''V~ 't ~ )~'~ ~~ ~ rtv t' ' . l, , Minisler ol , attt nal L c Icn~c and thc Cc ernrnent c I C anat a and 
++ith the full ++eieht of the ('F su ~ortin~ vou. Y'our final rc nrl . P} t . p 
++~ill become an official DNU record with all its im lirationti re~ard-, , , p � + -t'- ~- 't ~ 't + 'S ) h I~ni' ~l~h th°,A ~ Inltrmtttn n othcr la 5 c t t c a c t ~ a c ccc tc ~ t Ig 
A~l, the Privary Act and the Offieial Secret~ ,Act~ to namr ju~t 

.> ~~ ., ~ ~ ~ . t h ++ t r . . Th rctt tc tt hould be cleal tt tit u nc lhe princrF al t u ~ . y 
, ,+ � S ) '+ + l 111 of 1 is s'ri ls ~ nd offi ~ial busincss and ~c t c bc t~ cd that a B ~ ot a 

as such . Not+vithstanding the furegoing, your rhirf purpose a` a 
B of I mernber is, above all el~e, ACCIDI~NT PRF~VF~.NTI()N . 

. s ~ ., s t' w. That is to say, to find the ~au . e t t ~au . es c f the mishap uh the 
trimar ~ ~ur ~ose of reventine similar oc~urrence~ in the future . I !f ! p 

, , Thcrefore in addition ti I , t a et,al cc rnmitment, you also ha+e a 
moral obligation to the Canadian Forces and vour rollcagues to 
do your utmosl in the interest of .eafety ol' fli~rhl in thc CF and 
also to Canada's rttilitar+ allies with whc~m we sharc aircraft 
accidcnt cx >r~>n ~> ~ fo . ~ t pc lc cc tn rmatlc n . 

Gh;TT1NG ORGA!~U` .E':D 
In ternt .+ of being prepared for thc ta5k at hand, you shituld fir+t 

get acquainted +vith the DFS publication "Notcs for the Conduct 
of lnvesti ~ation~ into Aircraf~t :4c:ridents - 19RG" . This 'v>s ~ f . gl c y c « 
basic information which need not be repealed hcre : Hu+vcver, from 
my experienec at DFS as Chief lnvestieatar for the past four years, 
I should like to offer you a fe++ additional tips ++~hich 1 feel +vill 
gct a Ictne way lowards alleviating frustrations . 
On arrival at the scene, surveti' the lay of thc land, takc inven-

tory' of your manpower and makr sure you will be properly set-
u . Remcmttcr ~ ti Pr,s~d,t o ~ t ' . , . , p , a c t ~ tt i hc Board, you are in charke, and 
that's in writing IConvcning Urdcr) . If you do not have adequate 
accommodation, lechni~al support and rnanpower, ask the local 
commander who is obliged to a~sist vou . Thcn, gct 1'ully briefed 
by thc local FSO, ask him for a written report t~f hi~ ~rash res -onse p 
activitic5 and ~ct loQethcr ++ith tlte assiened llFS investir;ator, he 

i ~ +s t++ h n t t ~' c hc tc gct as5ets tc tiupl ort you . If it beromes ol +lous thar 
your tash cannol be done within the prcscribed fourtecn days, ask 
the ron+enin~ auth ~ri ~ I'~ ' ++- ~ ~ c t` ~r rnore tirne bul don t att tmtil h, I s � , t ~ at 
minutc to re ueat an >xtensi ~n . .i w'~ ~ ~ ~ t t ' y t e I he t e, Ite uld y c u necd mc rc . 
rcsourccti, a5k lar it by message to the ('onventn ,Authorit+ . b . 
R ~rn r , 'v , , c en r r bc c c ~ mcss~ o l s t s b' ~ > . s> > t - agc y t end nu t c adtircs ~d tt l ut nc t 

, limited to, ull lhc acldressees listed on thc convenm~ order . 
Dcterrninin ~ Ih > °i r~ tf ~ ~ ' v v 'S ~ c c~ t e c an aircrafl arridcnt tn ol cti thc 11-

trocctis : 1~'ho, N'here, ~'l'hen, ~'hal and 1k'hv . Thc first thrce arc I . 
usuallv vcrv sim Ie the fourth could cause trohlems hut h fi ~ , , p, I Ie Ith 
cannot even ttc runsidcrcd unle,s and until ~~ou have ~nsiti+> . 1 cl~ 

t+, s v't 't ~n r Ih' r r . t -e ed c tc t I ur . p e ~ t All toc ottcn Bc ards, after a ~ouple 
t ~ ~s ~ cfda cntlt ~ . ~ t ~t , t ' 't . e ett l~ r w c e ~ t lc Itrmulat tm n+ ~ v~ ' y , c c p c , hcn they ha ~n t 

--, ' , ccmpleted the +vrechaf.e dlat,tam or Ihe site sur+ey . On a c:ouplc 
w, , � v� ct cccatilonti, ~ rtcu cd phone calls from teams ashtn~ u . lor 

a copy of a previous Board ++hich they felt was an identiral acci-
dertt lo theirs . In fac:l lasl sununcr +vr rcc ivcd ~t c II fron ~ , , c ~ a ta 
memher informing us that his arcidenl, involving ~t helicoptcr crash 
at nieht, +vas identical to a trevious arcident and rould hc le,tsr I p 
have a copy uf thal Board. What the individual eot ++as a reltort 
w ~ . .t ' ~ ++' " 1 ' htch ~n lud d t h ~ n ~ t c c c t a lndctcrnlin> " , rti' ~ ' it ' u c cd ~at c lact r, n t a I t 
of help in determinint; a causc . So +vltal's the oint'? Here I am p 
addrcssine tros tecti+e Presidcnts' mak ~ rn + t ' ~ t t s ~ . l I , e da t n +c t t,tmp oul 
anVand'tllall'lll S' S " ) ' `1 V' l~"+ " _ ~ i p at p«ulatu n unttl ~t u ha c pc . rlr ~ly deter-

' ' I , W' , nunu thc H.~ f of thr easc . 
Se+cral Buard memhen have complained about +vhat they tenned 

harrassment in the form of tele hone call5 Irom su crior hcad- p p 
yuarters, usually from aide~ tu senior ufficers wishing to kcep lhcir 

- ~ , bass in-the hnc ++ about the proFress nf lhe invcsU~,uron . You must 
apprc~iatc that the Canadian t~orces have ~ivilian ma,ters ++ho have 
to kno++ thr rirrumstan~cs bceausc thcy are accountable to thc 
t t' . ' ~+' ~ } uf Irc . I tht +rse, urr rnilitar+ rnasters necd to get inf~ormation to 
fulfil their functions t >s~ t s' . ' . ~ ~ t " tv' ~ t w~ a td rc put rblllttr . lcrcc cr ycu tll also 

, have the ne++s mrdia tct contend with . Ha+tn~ satd Ihal, I f~ullv 
r°~liz' hct h> t w ~ ' >''1'>' ca ~ t i t c Board has a job tc do : so hat s the an~a cr . 'l cll, 
the best ++ay lo deal ++ith lhis is as follo++~ : hirstly, for the fir~t 
four or five day~s, sertd out a situation report ISITREF') at the cnd 

"Pourquoi moi?" Vous demandez 
Quelques conseils aux futu~s memb~es 

de commissions d'enquete sur les accidents d'aeronef . 
Environ i ()()0 d'rntre vous pourriez etrr appeles un jour a faire 

partie d'une commission d'enqucte des Forces ~anadiennes sur un 
ac ~id'n ' c i t d aeronef a titre de pre+ident, dr specialiste pour Irs yues-
tions touchant au personnel navigant, d'expcrt teehniyue ou 
d'expert medicaL F:n outre, si vous appartenez a d'autres disci-. 
hn c d+ ~t~ c c rr, uons ~ontrol ~ircul~ ion ~ ~ s s ' >s p p (c r dr la c al acrrennr, y tcmc 

, . dr securite, meteoroloErc ou armes aeriennes), vou` pourriez ctre 
affectcs a une commission d'enquete. De cr iait, Ir present arli~lr 
devrail vous intere5ser . Quoiyu'il en soit, le temps que ~nus 
consacrerez a Ie lire vous cpargnera a cou sur la frustration et P 
Ie decouragement qui resullrnl de I'ineluctable yuesuon : 
"pourquoi moi'?" 

NOURQI'01 I Ol'S° 
Pouryuui sous a-t-on choisl ., sous dcmandcrcz-vous . Pour 

ripondre it celte quesuon, eutn de~ez comprendtr yue les Forrrs 
ranadiennrs ne chuisissent que les militairrs les plus prrspi~aces, 
les plus intelligents et les plus experimentes pour faire partic dr 
Ses COmIttIStilUlts d'enquete, el conune Ie5 plus per,picaces prrn- 

, . dronl bien soin de ne pas repondre au relephunr dans le~ ungt 
yualre heures suivant un accident important, il ne reste plus yue 
\'ot15 . Par COntif-Utnl, Ultr f0U lUr IOIIS a1'cZ CIt Ch01til, Inlol y I P 
yue tle s uus lamcnter sur votre sort, demundez-vous plutot ce yue 
celte affeclalion va ehanrter dan5 sotre vie. 

CF: QUI IOUti ATTF:IID 
D'abord et avant to~t, vous devez vous attendre a vivre les situa-

tions suivantes : vous allcz vous rcndrc a un cndroit que vous ne 
connaissez pas pour au moins dru .~ sernaines et travailler avec des 
inronnus, vos capacites physiyues et mentales seront mises a rude 

v cprcu c et vos hcures dc travail risquent d'etre assez longurs; enfin 
vous vous retrouverez rn pleine tragedie, assisterer a des scenes 
desagreahlcs ct eprouvcrcz hcaucoup dc frustration ct dc decep-
tion . Pour agrementer le toul, vous devrez pruduire un rappurt . , 
su~~in~ t i. ~ tc ctna+cortt I a ~r r n ~ss~ ti~ ' ~s p et pa tt d u e rtta ~ de papier, de . chema , 
de tableaux de hoto ra hi s c dossl rs 'v s r rv s - , p g p e , d c dt cr , dcs p cr c matc 
ricllcs ct dc 1'epavc de I'a~ronrf. Brrf, vous vous ernbar-urz dans y 
une tachr qui pourrait auus sernbler ingrate a premiere vue, mais 
yui est tres importante ct, ne serait-ce quc par loyautc, qui doit 
ctre menc de m in V ' e a dr mailre . otla pourquui la meilleure fa4un 
dr vous acy«itter de votre travail est d'adopter une hunne attitude, 
de faire preuve de professionnalisme et dr contprendre parfaitc-
mrnt ce qu'on attcnd de vous . Du moment ue vous acceptez toutes q 
ces exi ences et contraintes, vous mettez loutes Ies chancrs de vutre g 
~i> " or v~ c te t r mener a hien c tre enc ucte . P 1 
CF; QU'ON ATTEND DE V0~!S 
Unc rornmission d'enyuete des FC sur un accident d'acronef est 

unr cnquctc Icgalcment constituee en tertu de l'arlicle ~32 de la Loi 
sur la Defence nationale rt yui est prerisee par les Ordres royaux 
tles Forcrs canadiennc` et le document A-GA-I 35 (Sccuritc dcs vols 
pour Ics Forccs canadirnncsl . Vos ordrrs courants vous sont trans-
mis suus la formr d'un urdrr de convocation emis sous I'autoritc 
du Chrf du ('ommandemcnt acricn . Vous rcmplisscz alors unc 
tachr spcciale au sein des FC ~cnrr le eom ~te du rninislre dr la t t 
Dcfrnu narionale et du Guuvernrmrnt du Canada et profitez de 

r tc ut 1'a ui +- v s ~ . . . ue eu ent ou c tfnr Ie FC . V otrc ra rt fin I PP y P PPc a 
de+iendra un dorument officiel du ministi're de la De'fense natio-
nale, avrc toules les re ~ercussiuns u'il eul avoir sur d'aulres lois t q P 
rn vigueur au pays, commr la I oi sur I'acce~ a 1'information, la 
Loi sur la protcclion des rettseignements personrtrls rt la Loi sur 
les secrets officiels, puur n'en nurnrner yue yuelyues-unes . 

Vous detiriez maintenant etre conscient du fait qu'une commis-
sion d'e u~ ' '; , .~' c . . nq ctc c l unc enlrcpn c eneusr rt officirlle et qu'elle duit 
etre consideree connne telle . :46stractiun laile de ~e yui prerede, 
~olre principa) objectif, comme memhre d'une commission 
d'en ucte, est ar-de++u+ tout la PREVENTION DES q P 
ACCIDENTS . Vous de~ez lrou~rr la ou Ies causrs de I'arcident 
rn ~ ue d'es iler yu'un arcident ,emhlahle tic reproduise . 

Voila pourquoi, outre I'ohligaliun Icgale qui vous incombe, vous 

Lcol ,4ndy 5egmn, I)SY 

avez une obligation morale envers les Forces canadiennes, vos 
collcgucs ct Ics allies militaires du Canada, avec yui nous parta-
geons I'experience acyuise a la suite d'aecidents d'acronef : eelle 
de donner le mcillcur de vous-meme dans 1'interia de la securite 
dcs vols . 
vo~~s vo~~s oR~AtiISEz 

Pour bien vous preparrr a la tache yui vous attcnd, vous dcvriez 
d'ahord consultcr la publication dc la DSV intitulee "Notrs sur 
la conduite des enquetrs sur les accidents d'aeronef -1986" . Vous 
y trouverez des renseigncmcnts dc base qu'il n'est pas necessaire 
de repeter ici . Toutefois, selon mon experience conune chef enyue-
teur drpuis quatre ans a la DSV, j'aimerais vous faire part de qucl-
ques conseils additionnels qui, a mon avis, dcvraicnt vous eviter 
bien des ennuis . 
Des votre arrivee sur la scene d'un accident, prenez note de la 

geographie des lieux, faites I'invcntairc de vos ressources rn per-
~onncl ct assur z-v us v e o que ous aurez tuut ce yu'il +ous faut pour 
mrner votre enyuete. N'oubliez pas yu'a titre de presidenl dc la 
commission ~' v t I v , c est ot s e patron, ce que confirme otre ordre de 
convocation ecrit . Si vous decelez des lacunes dans les installation .e, 
le ntateriel trchniyue ou les ressources en personnel, faites-en part 
au commandant de I'endroit, lequcl cst tenu de vous assister . 
Dcmandcz a 1'OSV de 1'rndroit dr vous mrttre birn au courant 
dr ce qui s'est passe, puis demander.-lui de rediger un rapport sur 
Irs mesures yu'il a prises a la suite de I'accident . 

Enfin, consultcr I'enquctrur dc la DSV assigne au cas : il sait 
ou t rv r ' , + ~ s, ~ ; s, rot e Ic+ mu~en . qul uc ut necrssairrs a otre travaif Si vcus 
vous rende~ compte yue vous ne pourre-z remplir votre tache dans 
les quatonc joucs prcvus, dcmandez aux autorites qui ont d~livre 
votre ordre de convocation de vous accorder un delai, mais n'atten-
dez pas a la drrniere minute pour faire votrc demandc . Dc mcme, 
S V r vaus a cz bcsoin dc plus de rcssources, envoyrz un messagr en 
ce sens aux aulorites qui ont delivre I'ordre de convocation . 
N'oubliez pas d'envoyer chayuc messagc a toutes Ics parties men-
tionnees sur v ~ v ~ otre ordre de con o~ation, ce yui ne vous ernpeche 
pas de les envoyer a d'autres prrsonnrs aussi. 

Pour delerminer la ou les ~auses d'un accident d'acrunef, il faut 
se poser cinq qucstions: qui? ou~ quand'? quoi~ pourquoi? Repon-
dre aux trois premieres questions est habituellement tres simple ; 
la quatriernr pourrait etre plus difficile, et il ne faut gucrc songcr 
a repondre a la cinquicme question si vous n'avez pas resolu les 
quatres prenueres . 

Trop souvent, des commissions conunrncenl a formuler des avis 
apres n'avuir passe yur qurlyues jour~ sur Ies licux dc I'aceident 
alon yu'rlles n'onl meme pas effectuc une reconnaissancr de~ 
lieux ni tra~c Ic schcma de la repartition dc I'epave . A yuelyucs 
reprises, nuus avuns rr~u dc~~ appels telephoniqucs d'cquipes,nuu~ 
demandant un exemplaire dc rapport d'une conunusron antenrurc, 
parce yu'elles croyaicnt qu'cllc~ a~ aient affaire a un accidenl iden-
tique. En fait, I'et~ dernier, nous avuns rc4u un appcl d'un ment-
bre d'une commmission yui nous a informe yue son accidenl, un 
ccrasernent d'helicoptere la nuil, itait idenuyue a un a~cidenl 
anterieur, et yui nous dcmandait de hien vouloir lui envoycr unc 
co ie du ra ort de la commission antcrieure . Le ra > >ort envuve n pp t t . 

, ~ ncluait que la cau e dr I'accidenl clait indeterntinee . Voila c ui t 
n'a pas du I'aider beaucoup a dcterrniner la cau+c de son accidenl . 

( uelle Ie~on v a-t-il a tirer de ceI e~ern le'' Crllr-ci : si ~uus eles 1 + , p 
president d'unr commission d'enyuele, faite~ tcntt cn votre puu~oir 
puur reprimer route tcntari~c de +peculation, quelle qu'ellr suit, 
iu`qu'a re que vous ayez determine sans I'omhre d'un doutc la 

S' ~au c dr I'accident . 
Plusieurs memhres de commission sr sonl plainl de cr qu'ils unt 

c ualifi~ d' a c c harcelement sous la furme d'appcls telephoniquc~ de 
la ~art de su rrieurs, hahitucllemrnt d'aide~ de cam ~ souhaitant t p f 
fenir Ieur patrun informc des progres dr I'rnyuete. Vous dr~ez 
reconnaitre que les Forces canadiennes cumptent des +upiricurs 
civils qui doitient cunnaitrc Ic~ circonstances d'un accidrnt parce 
yu'ils doi~ent rendre d~s complrs uu public . De meme, nos supe- 
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" W hy Me?'~ I Hear You Ask 

i ~ 'h dav t all concerned outlinin vour activities for the dav c t eac . o g . . 
S ~ ~+' ' S ~ S 1~. ~ and your plan tor next day; that ay tho e atde tll be kept bu y 

' S~ SS ~0 'S ~0 . S ~~~ '' ~ha tng the me age centre 1 Ik f r the SI I REf and c 1 t your 
back . Secondly, if yau v+ant to isolate yourself from the outside 
uorld, try insulating yourself ; that is to say, makt arraneements 
for somconc clsc to takc vour incomine ralls, and takc mcssaecs 

, 1 ., thu .. Ilo +tne vo s I, ~ tho_c alls vou necd tc r~turn . Thirdl~ a - u to c c~t ~ . _ 
lcave it to the loral DND Inforntation Office to deal ~+ith thc media 
hut you ++ill firsl havc tu ensurc elose ~o-operation ++'ith them . 
Once you're set up, make an appreciatiun of the jub ahead and 

ensure vou have the neces~arv human and rnateriel resources . ~'ou 
can then Itroceed step by step as outlined in Part 4 of ,A-(i,A-13~ 
and assaciated check lists and guides . l'ou have available to rou 
the DFS im~estigator who will remain as lang as you ++~ish ; ntore-
ovcr, and thiti is oftcn forgottcn, all of DFS itsclf is at your di5posal : 
indccd as far as wc arc eonccrncd, vou clu not work for us, ++e 
++'~ -~ , .v,~ ~ .+ .,~ ." t .~ ~ .t . ~ .+ . k t ~ B . t r I_ h n c r I c r ot . v h~l tnK DFS a ,ttl~tble tc c t , c t a o a e ~t - - . y . 
NDf 1Q agency' whieh can request and coordinate outside as,istance 
in support of your investigation and this means assets outside DND 
and perhaps even from outside C'anada . 

.A'YALYIING THF: H'AC'TS 
Oncc vou have determined WH.AT uccurred, vou are now readv 

to ttic~kle lhe w'HY of it, There are l+vo referred rnethods +vhich p 
~ould be e~plained to you bv our DFS inveatigators or the local 
FSO . One ~+a+~ is to use a blackboard and sketch out a fault tree 
analysis and the othcr is to usc thc scqucncc-of-cvcnts mcthod . 
Eithcr ++uy, your most vexing problem will be tu sort out eauses 

1 1 ~ v'' ~"~ ~ '~t , v, ~ 'fr Irom effect5 . .1y cnly .td rce herc t tc rece r lmend a err cart t I 
' , ' readmf, 01 A-G.A-135 Chapter lh . The kcy is to carry on thtouLh 

your tmdtng+", then assign preliminary cause factors until you 
arrive at recommendations which vou feel +vill rcvcnt similar . P 
occurrences in future and then look back at your assigned cause 
factor5 to ser if thev cumpGmcnt each other . A cau5e factor +vhich 
does not entail a recomrnertdation is questionable at best . Another 
useful device is to remove each cause factor in turn and sec if' vou . 
+vould titill have had an accidcnt, ~~'h~tt you should bc looking for 

, r 1 , arc rc ot causes, not contributcry faclc rti ++hich are in mul case_ 
� ~imply "findings . If hy removing a particular cause f~actor you 

' ts f ~ x 's Iv v' l~ It ttll have an accident, then your ~at e actc t hard . a td . t 
the end +vhat it boils do+vn to i5 this : if ++hat vou arc lookintr at 
has +vebbed feet, is covercd in Icathers, has a long beak, ++~addles 
and gocs QUACK! +vhat vuu probably have is a duck, then rall 
it as such . lf, on Ihe t~ther hand, ihings don't add up, start again 
until ihev do . 

"I'HF: REPORT 
AS tttentiunrd, the last couple days of the in+esti~,ation are usualh 

cJevoted to the ~ullatinn of your tinal report . 7 his dctcument ++ill 
become an off~icial DND dclcwnent and aill bescrutinized through 
the ehain-ol-camtuand . It +vill evcntually bc rlosed off thruugh ,t 
NDHQ Closing Action Rcport, al ++'hirh time it beromes acce~-

.,, siblc, albcit in a scvereef furrn, to the puhlic at lat ~c +ta the ,~1cr~~t 
to Informalion A~I . It is thcref'urc in~umbent upon you, thc 
oriLinatctr, to be most careful in compiling lhis dorument . 

Area~ ++hich demand yc~ur particular attention are sueeinctness, 
judi~ious and proper allocaticln uf security ~lassifi~atiun and the 

., ,~" , , ' -> avoidanu cI trreletiant and upcrtlucu rntcrmatun . 

Some repctrts are simply' dupli~ations of pre+ictus reports and 
,- , it nauld appcar that size and ++ctf,ht +vere cun,idered to be more 

u»portant than iuntent . In sonte cases, rntormatton +vht~h ++ould 
br rnore appropriatcly contined ro the ~lediral Board (('F;10 ?q-fi), 
and statements ++hich ntiEht bc lound offensitie to thc next-of-kin, 
hace been included in the pro~ecdings with no pcrcei~able purpuse 
othcr than to add avuir-du-poids to the document . 

1~1any 13oards arrive at DFS carrying a particular security clas-
5. ..' +Y~ S tlt~ation tthout a ubstantiated rationale for the classification 
assigned . The only proper ~aay to determine ++~hat security classifi-
cation to assign to any' document is to classil'y each paragraph, 
jttst like the book says (Security ()rders for the Canadian Forcrs), 
and then classify eaeh paee to the highest assigned paragraph, and 
5o an until the ~+hole Board is classified to the hiehest classil'ica-
tion assiened to a articular aee . !n most eases ` roceedin s r P p_ ,p g ae 
v. , - . . .`.- -~ , , v� . - u cr classth~d 'tnd it is of n n if f' ' It to ~ ss' ~ ~ tt c . d tcu de cla tfy thent . The 

casiest wav to prurccd i5 to go throueh thc classification process 
, attc yc u e a_sernbled all the proceedings and au t bcforc numbcr-

ine the pages . 

I a~tlv, +vherea5 in manv Boards, essential inl'urrnation is rnissine, 
rnanv others 'ontain irrelevant and su rflu tus infont ~ i m . Tl ' '- - c pe c t, t c 1c n 
fore, President5 of 13oards should he verv caref~ul in editin~ the . p 
tinal draft to ensure that the tone and phraseology ., u hilst sticking 
t th~ta~s t~ It ~l~ ob ~~ss rl~ 11~ sv~ ~t os u ~ ~t , not kc y t e unne~c a t y o cn t c tc h c hc 
may gain acccs5 to it including the next-of-kin . 

Thcrefare, rather than making sure the report is heavy and thi~k 
cnough, thc final draft should bc 5crutinized for contcnt, phrasc-
ology and relevancy and if tho5e criteria are ntet, belie+e me, it 
will he ihick enough . 

~l M11AKti' 

ln summing up, don't ask +vhy you ~~ere chosen but rather get 
'01 S' ` ' I ~ ' +V~ t 'Olt I'!~Itl' O1 t ' S' y t r clf acqt auttcd rth hc magnitude and c ~p ~ . hc ta k 

. , ++ ' , ht h 1'' ~cs v . Un vou ct o h s,cnc ~t or aniz d lan c a~ ou ~c , g t t c ~ , gc g c , p 
,\ , .t " .'V'~' 1~ ~' ++~ 

1 ' 1 ' s s1 I' S 1 ' 1 V 1 Il r' 11 ' and ~i . e thc rc . c urcc5 .i e lahle ~tnc the ~e htch ; c t I eqt rc . . ~ . , ~vti '~s viv v<if ~'H'h o~v~t v' '1 c datallcc_ts~etltnLln cl ecl 11the 1 _ef_rc .ct ha c 
dcterntined the w'I IAT. Lean un your DFS investigator and insist 
that vou are the man in charee ; vou'll have no areument from the , . . 

) V' . S t stt oror DFS fcr tha matt r . If n~ ~b, isolat vour D n c gat t c ccd ~, c . 
trart bv in5ulatinc with lavcrs of folks bchvcen ~ou and thuse who , ~ . > 

. hlrlk t' , n' ~ 1 t kn ~+a . fi r n ~ k' n 1 m's ~ k rtl tffi ~ rs l tl ty lt( l~ C l I ld l c I I~l f, k~nt , c le 
-' , nu~s ~finit'I ~ hav~ a tt ht an ~ dut ~ to kn~++~ ~c~ he caref~ul tdc cy c ~ da y c , , 

,, send daily SI1 R>il 5 and arranee your time so information can 
le forwarded to superior headquarters . Use the local DND Infor-
mation stafl, it i5 thcir job not yours to inform thc public and dcal 
1+'~ ' S r , ' ~ , 1S~ ' ~' r\' S~ ' ' ' r' 'r' _ 11- tth the media . Make u c vou cl~l tfy e e , rnflc p,t aL ~tph c 
the proceedint;s as described earlier, this is the onlv +vay the 
R of I can he ~ro ~erlv rlassified . Remernher, the tendencv is to 1 t . . 
cwer-classify~, if in doubt, check with thc local B Adm 0 staff, they 
arc cxpcrts at that . 

Finallv, he very' careful to include all relevant information ~+hilst 
- s . at the sarne time ~+eeding out the superfluou . . I ht . ts of cour ~ 

ea~icr ~aid than donc, but a,~k vuur~clf thc qucstion : "So +vh~tt . 
and if lhc infurrnation asse` ~t}tat tesl, you've ~,01 your ans+cer . p 
Remernber, you are duing an c~fficial task on bchalf itf DND and 
thc ('anadian (~o~ernment, it is seriuus and im u rtant hu5iness and 1 
vour rcpurt will becamc an offic'ial Govcrnmcnt of Canada 

~-1 ~ ~ '~ 1' h h +vh~ ~ ~ 1 I" t ~r f r "r~tnk 'tnd ~mc td u ~ emher t at at "ruc rc . Tl ~ c c ~, bc 1 , , c t rcm 
vou +vrite can become a matter of puhlic kno~ledge tio you'd better 
he sure +vhat vc~u nrite is true and accurate . 

In ~losing, allow mc to urge you to ac:quaint your~elf ++ith the , . . . � , 1 1 ~s -1 ~ 1 r ~ 1 ~ r v s ~ i o Aircrali bcoklct Nctc Jcr lhr C~ndrct cI It c ttRaucn nt 
A ~ ~ident~-DTS I )86 and ~hiruld ~c~u ha+e uestions contact vour cc . q . 

� ' 1 '1 t , t . :S() + s ~ ) ~S ~ a ~0 1' I t d cmc Ic cal } c r ~t e u a call .tt l 1 . ( c d luck, y u 1 r cv 
1 . . of that but mlSt o1 all, sut Il nccd basic ccmmcn 5cnse, n~tu e 

cunning, ingenuity and a Nillingncss for harcl +vork . Nererthele5s, 
., , ++hen it's ocer, I'm ;ure you'll ay,rec ++ith me that it v+as an 

ea terience vou'll not soon foreet . I . 

"Pourquoi moi?" Vous demandez 

rieurs rnilitaires ont besoin dc renseignements pour remplir Ies fonc-
tions et assumer les responsabilites de Ieur poste. En outre, il vous 
faudra aussi faire face aux journalistes . !v1ais malere toutes ces 
- ntr int ' 'v' v ' ~o a cs, rl est e rdent que la commission a un tra arl a faire ; 
alors, comment ~'y prendre'? 

Prcmierement, pendant les yuatre ou cinq premiers jours, 
eontentez-vous d'envoyer en fin de journee a routes les parties inte-
ressecs un compte rendu (SITREPI de situation indiquant +os 
activites de la journee et ce yue +ous prevoyez faire le lendemain . 
De cette fa~an, les aides de camp seront occupes a re(ancer les gens 
du centre d s m ss~ s uu bt ' v s ' m s ndus d situa- e e age p r o enrr o co pre re e 
tion et ils vous laisseront tranquille . 

Deusiernernent, si vous desirez vous isoler du monde e!cterieur, 
prenez des mesures en ce sens, par exemple, en faisant filtrer vos 
appels et cn retournant les appels qui doivent 1'ctre . 

Troisiemement, laissez Ir bureau d'information de la Defen~e 
nationale s'o~cuper des journalistes, mais apportez-lui toute la 
collaboration necessaire . 
Une fois yue vous etes installe, evaluez le travail yui vous attend 

ct arran~ez-vous pour disposer des ressources humaincs ct 
, rnaterielles necessaires . ~ ous pouvez proceder par etapes, comme 

I'indiqucnt la partie 4 du manuel .A-(i.A-135 ainsi que les guides 
et listrs de verification connexes . L'enqui'teur de la DSV est a votrc 
enliere dispusition, et i1 vous secondera aus~i longtemps que +ous 
le desircrez . En fait, et on I'ouhlic souvent, vous pouvez avoir 
recours a tous les services de la DSV : en effet, +ous ne trur~ntlle,-, 
pas puur nous, nous travaillons pour +~nr~s. Grace a la DSV, vou, 
pouvez obtenir toute 1'assistance dont vous avez besain pour votre 
enquete, yue les ressources se trouvent a I'exterieur du ministere 
ou meme du ('anada . 

YOUS ANAL1'SEZ LES FAITS 
Une fois quc vous avez dciermine ce qui s'est produit, vous etes 

~ i s maintenant pret a en trouver la uu les causes . ous a cz Ic cho 
entre deux faGons de faire, lesquelles vous sercnt expliquecs par 
nos enquetcurs de la DSV ou I'()SV de I'endroit . La premiere con-
siste a vous servir d'un tableau et d'y tracer un arbre dc depan-
nage ; I'autre consiste a y aller selun le d~roulement des faits . Quelle 
que soit la methode choisie, le probleme le plus epineux consistera 
a departager les causes des effets, Le seul conseil que je puisse vous 

donner a cene etape-ci, c'est de lire tres attentivement le chapitre 

1G du document A-GA-135 . La solution consiste a faire +;tat de 
� vos "constatations , puis de leur attrihucr une cause preliminaire 

jusyu'a ce yue vous en arriviez a des recommandations qui, selon 
vous, devraient permettre d'eviter yue des accidents similaires Se 
reproduisent . Ensuite, rcvenez sur vos causcs preliminaires pour 
verifier si elles se cornpletent . Une cause qui ne se traduit pas par 
une recommandation est pour le moins douteuse . Un autre bon 
moyen consiste a retirer a tour de r~le chaquc cause formulee et 
a voir s'il y aurait tuut de meme un accident, il faut que v ous vous 
attachiez aux causes premieres, et non seulement aur factcurs con-
tributifs yui, dans la plupart des cas, nc sont que des "eonstata-
uons" . Si en supprirnant une cause, vous vow retrouvez quand 
meme avec un accident, alors cette ~ause n'est fort probablernent 

s~ ~nmmencez pas valide . Si vous del ouchez dans une tml as c, rct 
votre raisonnement . En lin de cumpte aussi, evitez de tourner 
autour du pot ct appclez Ics choscs par leur nom. 

VOUti REUIGH;'l. VOTRF; R.APPORT 
Comme on I'a vu auparavant, les derniers jours dc I enyuete sont 

habituellement consacres a la preparation de votre rapport final. 
Ce document deviendra un document officiel du ministere de la 
Defense nationale . 11 sera scrute par la chaine de commandement 
et fera finalement I'ohjet d'un rapport de t'crmeture de dossier au 
QGDN . Dcs lors, il devient accessible au public, sauf certaines par-
ties, selon la Loi sur I'acces a I'information . Comme auteur du 
rapport, il vous incomhe donc d'apporter tout le soin voulu a la 
compilation de ce document . 

Dans la redacuon de votre rapport, +ous de+ez surtout etre 
sucrinrt, savoir comment vous ser+ir des ~otes de sccurite, et e+iter 
de donner des renseignements superflus ou etran~ers a I'affairc . 

,-Certairts rapporls sont a toutes fins pratiyues une eopie de r al 
ports anterieurs, ct il semhle qu'on ait aee~rdc plu~ d'importance 

a leur masse et a leur volume qu'a Ieur contenu. Dans certains cas, 
des renseignements yui auraient plus releve de la cornrnission 
mcdicale (0,4FC ?4-6) ct des affirmations qui pourraient etre 
considerees comme offensantes pour la famille immediate des 
victimes ont ete inclus dans le rapport dans le seul but de lui donner 
du poids. 
Bon nombrc de commissions presentent a la DSV un rapport 

sous une certaine cote de securite sans qu rl y ait de raisons suffi-
sanies pour justifier cette cote . La seule faFon de bien classifier 
un document consiste a classifier chaque paragraphe, comme I'indi-
que le document "Ordonnances des Forces canadiennes relative5 
a la securite militaire", puis a classifier chaque page en fonction 
du paragraphe ayant la plus haute core, et ainsi de suite jusqu'a 
ce que tout le rapport soit classific en fonction de la plus haute 
cote attribuee a tme age donnce . Dans la plupart des cas, les P 
rapports sont souvent sur-classifies, et il est souvent tres difficile 
de les dcclassifier . II vous sera plus facile de classifier votre docu-
ment, avant de proceder a la numerotation des pages, tme fois que 
vous aurez reuni tous les elements de votre rapport. 

Enfin, comme c est le cas dans bicn des eommissions, des 
rensei nements essentiels brillent ar leur absence, et bien d'autres B P 
rapports renicrment des renseignements superflus ou etrangers a 
I'accident . Voila pourquoi les presidents de commission doivent 
apporter un soin tout particulier a la relecture de la version finale 
pour s'assurer que Ic ton et la formulation, tout en s'attachant aux 
faits, ne seront pas inutilement offensants a ceu~ qui pourraicrtt 
avoir acces au rapport, y cornpris la farnille inunediate des victintes . 

E\ REaUMF: 

Ne perdez pas de ternps et d'znegie a vous demandcr pourquoi 
vous avez ete choisi p~ur faire parrie d'une commission d'enquete. 
Preparet-vous plutot it faire face a I'importance et a la complesite 

1 ~, s rr I s licux de I'aecident de la tache yui vous attend . l ne fors t e , 
s . ~ ' s ~s n'bl s et revovez celles organisez-vous, cvaluez Ies re . +c urce dt po r e p 

dont vous aurez besoin . Ne mettez as la eharrue devant les boeuls p . . 
en tentant de trouver les causes avant d'avorr etahli ce qur s'est 
reellcmcnt produit . Ayez recours a 1'enqueteur de la DSV qui a 
ete detache aupres de vous ct faites comprendre ~lairement yue 
c'est vous yui tenez les renes ; jamais I'enqueteur de la DSV ni ~ette 
derniere ne vous contesteront cette respunsabilite . 
S rl le faut, isolez votre equipe cn interposant des intermediaires 

v ' s"rct des dieux . " r ns Ic cc entre vous et ceux ui croienl de o rr et c da y 
x nt assuremcnt Mais ne vous mcprenez pas : les officiers generau o 

le droit et le devoir de savoir ; alors sovez avises en re arant des . P P 
comptes rendus de situation quotidiens et organiscz votre temps 
pour quc cettc information puisse etre envoyee au quartier eene-
ral . Ayez recours au personnel d'infarmation de la Defense de 
I'endroit ; c'est leur travail et pas le votre d'informer lc publie et 
de traitcr avec les ~ournalistes . Assurez-vous de classifier adeyua-
tement chaque paragraphe de votre rapport sans ouhlier yue la ten-
dance generale est de sur-classifier, en cas de doute, consultez le 
ersonnel administratif de la base : il sait tres bien comment s'y P 

prendre. 
Enfin, veillez particulierement a inclure tous les renseignements 

pertinents et retranchez ce yui est supert1u . Si cela vous semhle 
plus facile a dire qu'a faire, demandez-vous si un renseigneruent 
donne tire a conseyuence dans le rapport et vous saurez a yuoi 
vous en tenir. N'oubliez pas que vous accomplissez une tache offi- 

D'I' ns " nationale et du I ' rn te du ntinistere de la c c c cielle pour e co p 
Gouvcrnement du (.'anada et yue vutre rapport deviendra un docu-
ment officiel . Par conscquent, soyez franc et ouvert, mais n'oubliez 

v ' 'v z u v nir aceessihle au uhlir ce pas que ce yue ous ecn e pe t de e p , 
que vous dites devra donc etre vrai et, sans eyuivoyue . 

s rr rs tro +ous recummander En guise de conclusion, je ne _at a p 
de vous familiariser avec la brochure "Notes sur la conduite d'une 
enquete sur Ics accidents d'aeronef - D5V 1986" . Si +ous a+cz 
des questions, contactez votre OSV' ou appelez la DSV . Kappelez-
vous que ce n'est pas tant de chance dont vous aurez besoin pour 

'S ti S ers ICdClte m n r ' vo n " ar . de bon en de e e a bien tre e uete m q ~ P p 
v 'v~ ans I'effort . Une fois s r rd d'in eniosit' 'un lont~ de r c c g e et d e o e pc e 

' + v ~ drez com te v s rs r n I'enquete terminee et otre rapport renus, ou ot t p 
yue vous venez de vivre une experience uniyue dans votre carriere . 
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on the dials 

By : Capt Phil ~'ollelunga, USAF, ICPS Instructor 

Wind Shear - Plane Talk 

W'e have all hcard a lot of talk about wind shear in the news 
the past scveral months . Various officials and meteorologists have 
presented their views on this subject in light of recent airline crashes . 
Ev~en Dan Rather (my I'avourite anchorman on the evening ne+vs) 
brief;ed viewers on the danger this weather phenomenon can impose 
an arrcraft . The purpose of this article is to esamme the real threat 
from wind shear and suggest a fe+v techniqucs to apply thc next 
timc you get caught up in it . 

Right aboUt now if you are like me, you are probably saying 
to yoursell', "this is all very interesting, but I don't need any more 
useless trivia . What I +vant to know is the critical stuff and nothine 
more." Keeping this in mind, I will skip the Irivia and et do+vn g 
to the plane talk . 

Wind shear is nothing rnore Ihan a ~udden change irt wind 
velocity or direction . It happens at any altitude but it is most 
dangerous when encountered within 2000 ft above ground . This 
is cs cciallv truc durin thc takeoff or landinQ hasc of flieht . P . g ~p 
Obviou~ly the bigger lhe shear, the greater lhreat to ,your aircraft . 

Wind shears are caused by the I'ollowing weather phcnomena : 
a . thunderstorms/convective activity (rnicrobursts, large dcvel-

opcd storms, small rapidly building cells) ; 
b . fronts (Cold 30 mins - 1 hr after frontal passage/Warrn 

6-12 hrs before fruntal passagc) ; 
c . high +vinds (ground effects, Lee Wave Rotor) ; and 
d . temperature rnversrons (low level ~et) . 

. When you encounter a wind shear your aircraft develops either 
Increaslng or decrea~rng perl'orrnance . Increasrng performance 
occurs when yrou e~perience an increase in head+vind or a decreasc 
in tailwind . The follo+ving things happen : 

a . indicated airspccd inereases ; 
b . lil't increases - nose up pitch change +v~ill occur ; 
c . descent rate decreases ; and 
d . ground speed decreases . 

Your natural response to this is to decrease your pow~er and 
reduce aircraft pitch . ln reality, you need mare power and pitch 
to 5tay on glidc slope bcrause your ground speed is decreased . 

Qecreasing perfonnance occurs from the reverse situation .l'ou 
fly into a decreasing headwind or an increa~ing tail+vind . In thc 
cockpit you note : 

a . indicated airspeed decreases ; 
b . lift decrcases - aircraft pitchcs down ; 
c . descent rate increases ; and 
d . ground speed increases . 

Immediately you try to correct by inereasing powcr and pitch . 
How~ever, because you are moving faster on the ground you really 
need an increased deseent rate to remain on glide path or you +vill 
overshoot the intended touchdo+rn oint . If the wind shear in the p 
above cascs is not catreme and you manage to restabilize ~~ourself 
on lhe approach, you wrile ofF yrour experience as either a dip or 
bump in the glide slope . If you are in the landing phase you figure 

you'rc just having a bad day and you balloon or make a firm 
landing . 

Let's say that it isn't your day and yuu rneet up witha micro-
burst - the most severe forrn of wind shear . You're in 1'or a ride 
partner - hold on! This vertical column of' air is going to treat 
you to a head+vind, downdraft and tailwind in rapid succession . 
Nlicrobursts are small though, only about !!a - 21/- miles in diameter . 
The ~ have a short life s an of somewhere between 2-10 minutes . y p 
Belicve it or not they bring their friends with them when they come 
to vIS1L So if someone reports or cncountcrs onc, thcrc may be 
several other critiers out there as well, Microbursts can be found 
anywhere there is ronvective artivity and that doesn't mean there 
has to be a hloortung thunderstorm nearby . lf you notice Virga 
(precipitation falling from clouds and evaporating before it hits 
the ground) or wind patterns that appcar to blow trees, du5t, grass, 
etc uutward in the pattern of a circle or semi-circlc - thai may 
be all Ihe warning you get before Koing right Smack Dab in Ihe 
rniddle of one, 

Did I mention magnitude? Since the 1982 Federal Aviation 
Adnunislration Nalional Weather Service Study o1' microbursts, 
experts believe the average strcngth of one is 50 kts ol'shear! Large 
microbursts can cxcccd 100 kts, (that's morc than any plane can 
stand during lakeoff or landing) . 

One last thing, thc intensity of a microburst doubles about five 
minutes after it is first dctectcd . That means thc 20 kt shear you 
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aux instruments 

Le cisaillement de vent - ce qu'il faut savoir 

Au cours des derniers mois, les nouvelles ont beaucoup parle 
du cisaillement de vent . Nous avons entendu plusieurs metcoro-
logue~ et diverses autorites presenter leurs vues sur Ic sujet, a la 
suite des recentes catastrophes aeriennes survenues a des avions 
de ligne . Meme Dan Rather, rnon animateur prefere aux nouvelles 
du soir, a fait aux telespectateurs un expose sur le danger que ce 
phenomene meteorologique pose aux appareils . Cet article a pour 
but d'examiner quel est le danger reel du cisaillement de vent et 
de suggerer quclqucs techniyucs a utiliser la prochainc fois que vous 
affronterez cette menace . 

Si vous etes cornrne moi, VUUS VOUS dites probablement "Tout 
cela est trirs bien, mais je n'ai pas besoin d'ecouter tout ee blabla-
bla sans interet . Je veux savoir ce qui est reellement critique et rien 
de plus" . J'irai donc droit au coeur du sujet, sans dctours inutiles . 

Le cisaillement de vent n'est rien de plus qu'un changement sou-
dain dans la vitesse et la direction du vent . (l peut se produire a 
n'importe quelle altitude, mais c'est entre le sol et 2 0(xl pieds qu'il 
est le plus dangereux . Ceci est particulierement vrai pendant les 
phases de decollage ou d'atterri5sage . Il est evident que plus lc 
ci~aillement est important plus votre appareil est menace . 

I .es cisaillernents de vent sont caus~s par les phenom~nes meteo-
rologiques suivants : . , , , 

a . les orages - les actrvrtes convectrves (mtcrorafales, orages 
couvrant de grandes ctcndues, petites cellules en expansion 
rapide) ; 

b . les fronts froid~ - de 30 nunutes a 1 heure apres le passage 
du front ; 

c . les fronts chauds - de 6 a 12 heures avant le passage du front ; 
d . les vents violents (I'effet de sol, Ics onde5 sous le vent formant 

des nuages de tourbillon) ; 
e . les inversions de temperature (courant de jet a basse altitude) . 
Lorsque vous rencontrez le cisaillcment de vent, les pcrformances 

dc votre apparcil augmcntcnt ou diminucnt . Ellcs augmentent lors-
que le vent de face devicnt plus intense ou lorsque le vent arriere 
diminue . II se passe alors les choses suivantes : 

a . la vitesse indiqu~e augmente ; 
b . la portance augmente - I'assiette longitudinale change, 

I'apparcil sc mct cn cabrc ; 
c . le taux de desc:enle diminue ; 
d . la vitesse sol dinunue . 
La reaction naturelle est de reduire le regime et de baisser le nez 

, , de I avion, alors yu en fait, il faut augmenter le regime et 1 rncli-
naison longitudinale our rester tiur la ente de descente, arce P p p 
que la vitesse sol diminue . 

Les performances diminu~nt lorsque la situation est inverse . Le 
vent de face rcncontre diminue ou le vent arriere augmente . Vous 
allcz rcmaryucr : 

a . yue la vitesse indiquee diminue ; 
b . yue la portance diminue - 1'appareil prend une assiette de 

pique ; 
c . Ic taux de descente augmente ; 
d . la vitesse sol augmente, 
Vous essavez imrnediatement de corriger en augntentant le regime 

et I'inclinaison loneitudinale . :Attention, vous arcourez unc plus p 
grande distance sol ; donc il vous faut augmenter le taux de descente 
pour rester sur I'alignemenl radiopente, sinon vous allez depasser 
le point de touche vise . Si le cisaillement de vent n'est pas trop 
fort et si vous arrivez a bien vous retablir en approche, vous attri- 

Par le Capilainc Phil Vollelunga, t!SA1~', Instructeur ICF'S 

buerez 1'experience vecue a une bosse ou a un creux de la radio-
pente . Au cas ou cela se produit a I'atterrissage, vous penserez 
sim Icmcnt ue vous n'etes as dans un bon jour et I'atterrissage P q P 
scra dur ou flotcant, suivant le cas . Prenons un jour ou vous n'avez 
vraiment pas de chance et vous rencontrez une microrafale - la 
forme la lus dan ereuse du cisaillement de vent . Accrochez-vous P g 
bien car I'experience va etre rude . La colonne d'air verticale va 
vous soumettre a un vent de face, un c:ourant descendant et un 
vent arriere, tout cela se succedant rapidement . 

Les microral'ales sont petites, leur diametre varie de !~a a 
2 rnilles'~~ . Leur duree dc vie est courte, elles ne durent que de 
2 a l0 minutes . 1'eut-etre ne le croirez-vous pas, mais lorsqu'elles 
viennent vous rendre visite elle5 amenent leurs amis avec ellcs . Si 
I'une d'clles est signalee, attendez-vous a rencontrcr dcs membres 
dc sun entourage . Les microrafales peuvent exister partout ou il 
y a une activite de convection, sans yu'il s'agisse ohligatoirement 

' ~n 'v ~lo ement dans le voisina e . Si vous remar-d un orage en plet dc c pp g 
uez des Vir a reci itati~~ns - ui rombent des nua es et ui s'eva-q g (P P y g q 

porent avant de taucher le soU ou des vents yui semblent Soul'I'ler 
les arbres, la poussiere, I'herbe, etc . vers 1'exterieur en forrne de 
cercle ou de demi-cercle, c'est peut-etre le ~eul avertissement que 
vous aurez avant de vous trouver en plein milieu d'une microrafalc . 

Vous ai-je parle de la violence de ces microrafales '! Depuis 
I'etude que le Fcderal Aviation Adrninistration National ~ti'eather 
Service a mene en 1982 sur ce phenornene, les esperts pensent yu'en 
moyenne le cisaillement atteint 50 noeuds! Une microrafale dc 
grande taille peut depasser l00 nocuds, cc ytu cst plus que ne peut 
supporter un avion au dccollage ou a I'atterrissage . 
Une derniere chose, I'intensitc d'une microrafale double envi-

ron S minutcs apr~s qu'ellc a ete detectee . Cela veut dire que le 
cisaillement de 20 noeuds dont la tour vient tout juste de commu-
niquer doit rnaintenant atfeindre 4(1 noeuds ou plus . Avant de 
renoncer a prendre l'avion en favcur du train, rappelez-vous une 
~hose : il est possible de surmunter de la plupart des cisaillements 
de vent, La regle du jeu ~onsiste a garder la tete haute et a obser-
ver les signes qui les accompagnent . 

Dans la mesure du possiblc, cvitcz Ic cisaillcmcnt dc vcnt - spc-
cialemcnt Ies microrafales . Comme 1'exprime fort bien une remar-
que faite a propos d'un accident recent du au cisaillement de 
vent . . . "Mieux vaut arriver en retard que ne jamais arriver" . 
Si vous pouvez. disposer d'une periode d'attente, le cisaillement 
va se dissiper, mais il n'est pas toujours possible de s'offrir cc luxc . 
Si +~ous devez.eflectuer I'approche sans delai, et vous vous atten-
dez a un cisaillement de vent, essavez alors 1'une des technlques 
Survantes : 

a . utilisez moins de volets que norntalement ; . 
b . donnez-vous une comlortable margc dc vitesse sr vous vous 

altcndcz a rc yuc Ic eisaillcment diminue vos perl'onnances ; 
c . Fixez-vous des limites d'approche et respectez-les ; 
d . evitez de compenser ; 
e . servez-vous du systeme d'approche VASI ; 
f . n'essayez pas de vous glisser sous le cisaillement . 
En finale, voici une technique que certains peuvent utiliscr pour 

calculer la vitesse d'approche qui permet de compenser le cisaille-
rnent de vent : 

a . D~terminez s'il s'agit d'un cisaillement de vent qui diminue 
ou yur augmente les pertormances . 
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on the dials 

just heard about from tower may be 40 kts or more by now . Now 
that you are ready to give up flying and would rather take the train 
remember - ou can recover from most wind shears . The name Y 
of the game is to stay heads up and be aware of conditions that 
are present during wind shear . 
Avoid wind shear if possible - especially the microburst . As 

one comment on a recent wind shear accident put it, late or dead 
are quite different states of existence . If you can wait long enough 
it will dissi ate, hovvever we don't always have that luxur , If vou P Y , 
must make the approach now, and expect wind shear, try the 
following techniques : 

a . Use a lesser flap setting . 
b . Pad our airs eed if dccreasin erformance shear is Y P gP 

suspected . 
c . Set and use approach limits . 
d . Avoid trimming, 
e . Use the VASI lights . 
f . Don't duck under . 
On final here's a technique some can use to calculate an approach 

speed that will help compensate for the wind shear : 
a . Determine if decreasing performance or increasing 

per 
(1) 

forntance wind shear exists . 
Compute reference ground speed . 
(a) Subtract surface headwind component from 

approach true airspeed . 
(b) Add surface tailw~ind component to approach true 

airspeed . 
(2) Cumpare reference grotmd speed with Inertia Navigation 

System (INS) or Uoppler Navigation System (DNS) 
ground spced . 
(a) If ground speed is less than refercnce ground 

speed, decreasing perfurmance wind shcar exists . 
(b) If ground speed is greater than reference ground 

speed, increasing performance wind shear exists . 
b . Decreasing perfarmance wind shear . 

(I) If the difference between ground speeds is greater than 
IS knots, add the difference to the approach s eed, P 
i .e ., keep actual ground speed equal to the reference 
ground speed . 

(2) Example : 
(a) Tower winds are IS knots headwind . 
(b) Approach specd is 140 knots . 
(c) Reference ground speed is 12S knots (140 knots -

IS knots = 12S knots) . 
(d) Indicatcd airspeed loss at shcar is 20 knots . 
(e) Accelerate to 1G0 knuts to maintain 145 knots 

gruund speed . 
c . Increasing performance make no airspeed adjustments . 

(1) Kesist the impulse to pull aff a large amount of povver 
as airspeed increases . 

(2) Increased powcr will be required whcn the glidc path is 
rcintcrccptcd . 

d . Go around if the approach profile and airspeed cannot be 
re-established . 

If you are going to take off w~ith possible wind shcar, remembcr, 
a severe shear can exceed your perl`ormance capability . Be prepared 
lo encounter abnormally low airspeed un the roll and climbout . 
Try the fulluwing techniques if` wrnd shear is expected : 

a . Scan your instruments thoroughly (full panel) . 
b . You may need to use a high Angle of Attack (AOA) on 

climbout . 
c . If yuu dun't have AOA use stick shaker . 
d . Use the longest runway available, 
II' vuu inadvertently catch a shear on takeoff` : 
a . Use higher than normal liftoff attitudes . 
b . If you losc airspeed on the initial climb, do not accelcrate 

back to climb speed . (Trade airspeed far altitude and 
increasink clirnb rate) . 

aux instruments 

1) Calculez la vitesse sol de reference . 
a) Soustrayez de la vitesse vraie en approche la valeur de 

la composante de vent de face en surface . 
b) Ajoutez la cornposante vent arriere en surface a la 

vitesse vraie en approche . 
2) Comparez la vitesse sol de ref`erence avec les vitesses-sol 

fournies par le systeme de navigation par inertie (INS) ou 
par le systeme de navigation Doppler (DNS) . 
a) 5i la vitesse sol est inferieure a la vitesse sol de refc-

rence, le cisaillement de vent dirninue les perfurmances . 
b) 5i la vitesse sol est plus grande que la vitesse sol de refe- 

rence, le cisaillement de vent augrrrente les perfor-
mances . 

b . Cisaillement de vent a diminution de pcrformance 
I) Si la difference entre les vitesses sol cst superieure a 

15 noeuds, ajoutez cette difference a la vitesse d'appro-
che, c'est-a-dire, conservez la viresse sol actuelle egalc a 
la vitesse sol de reference . 

2) Exemple : , . 
a) La tour tndtque un vent de face de 15 noeuds . 
b) La vitesse d'approche est de 140 noeuds . 
c) La vitesse sol de reference est de 125 noeuds (140 noeuds 

- 1 S noeuds = 125 noeuds) . 
d) I,a perte de vitesse indiquee due au cisaillement cst de 

20 noeuds . 
e) Accelerez jusqu'a 1G0 noeuds pour conserver une vitesse 

sol de 14-5 nueuds . 
c . En cas de cisaillement de vent augmentant les pcrformances, 

n'effectuez auc;une correctiun de vitesse . 
1) Resistez a 1'envie d'effectuer une importante reductiun du 

regime alors que la vitesse aerodynamique augmente . 
2) II vous (`audra augmenter la puissance lorsque 1'alignement 

de descente sera de nouveau intercepte . 
d . Remettez les gaz si vous ne pouvez. rattrapper ni la vitesse ni 

le profil d'approche . 
En cas de decollage avec possibilite de cisaillement de vent 

rappelez-vous que la force de celui-ci peut depasser les possibilites 
de votre appareil . Attendez-vutis a une vitesse aerodynamique anor-
malcment basse endant le roulement au decalla e et la montee . p g 
Essayez les techniques suivantes si vous vous attendez au cisaille-
rnenl de vent : 

a . Observez attentivernent tous les instruments du tableau de 
bord . 

b, Vous aurez peut-etre besoin d'etahlir un angle d'attaque 
(AOA) clevc pour la montee . 

c . Si vous n'avez pas de AOA, servez-vous du vibrcur de 
manche . 

d . Utilisez la plus longue piste disponible . 
Si vous rencontrez le cisaillement de vent par inadvertance au 

decollagc : 
a . Prcncz unc assiettc de cabre plus forte que d'habitude au 

motnent du decollage . 
b . Si la vitesse aerodynamique diminue au cours de la prerniere 

partic dc la montcc, n'accelerez as pour rattra er la vitesse p P 
de montee, (Echangez la vitessc acrodynamiquc pour une 
altitude et un taux de rtrontee plus elev.e, .) 

c . Ne reglez pas le campensateur du stabtlisateur . 
Unc fots sorti du ctsarllement de vent, restez sur vos gardes . 
Preparez-vous a rencontrer d'autres niveaux de cisaillement -

les microrafales se deplacent en groupcs . 
En outre, Boeing et Lackheed recummandent ce qui suit : 
a . En cas de cisaillement de vent diminuant furtement les 

performances ou en cas de tres forts caurants descendants, 
il faut afficher la pousscc nominale au decollage et faire pren-
dre a I'aviun au rnoins 1'assiette de cabrc utilisee en rcmise 
des gaz . 

b . De plus, si ces mesures n'arretent pas la descente, 1'assiette 
d'inclinaison longitudinale peut etre encore augmentee lente- 
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c . Do not adjust stabilizer trim . 
Once you make it through the shear, don't let your guard down . 
Be prepared far additional shear levels - microbursts come in 

groups . 
In addition Boeing and Lockheed recommend the following : 
a . If a severe decreasing performance wind shear and/ur 

intense downdraft is encountered, rated take off thrust 
should be applied and the airplane pitched up to at least 
the go-around attitude . 

b . Further, if this does nut arrest the descent, the pitch atti-
tude can be further increased slowl to exchan e airspeed Y g 
for climb capability until further altitude loss can be 
prevented . 

c, No attempt should be made to accelerate back to 
approach speed during penetration of the shear . 

d . Boeing says, increase climb speed up to 25 knots prior to 
cncountering a shear . 

e . Retract flaps at upper limit . 
f . Use Takeufl' Rated 'Thrust (TRT) . 
You will pass through the wind shear in a relatively short time, 

so early recognition and recovery procedures should enable you 
to ride it out . Thc main point here is to set limits you can accept 
for airs ced altitude and sink rate deviations, Once ~ou a roach p , y Pp 
them don't hesitate to initiate wind shear recovery procedures . 
Increase the throttle(s) to full power - fire wall it if necessary . 
Climb the aircraft in max pcrformance - high AOA or stick shaker 
if you need it . You should trade airspeed for altitude . This will 
help you to buy the necessary time to last out a severe wind shear . 

Lar e scale efforts are underwa to develo a timely and accurate g Y P 
alerting Sy'Stenl . Progress is being made with Doppler Radar, but 
we are still sevcral years away from perfection of this system and 
its widespread use in the field . Stay "heads up" for situations that 
may pruduce wind shear . Avoid it if you can . If you suspect it, 
use the techni ues su ested in this article . Initiate timely recovery q gg 
procedures when you do encounter it and please pass the word to 
our fellow fl crs out there via Pilot Re orts PIREPS), State the y Y p ( 

following informatiun after encountering a wind shear : 
a . airspeed lost during shear ; 
b . altitude shear encounrercd ; 
c . position of aircraft ; and 
d . type aircraft . 
We can bcat wind shear by staying aware of it and initiating 

timel recoveries from it . - That's the plane talk - Fly Safe . Y 
This article was made possiblc by information furnished by the 

followin a encies . The author sincerely appreciates their help, t; g 

- Federal Aviation Administration/National Weathcr Service . 

- Video "Wind Shcar Factors" 1985 

- CF School of Meteorology, CFB Winnipeg, Manitoba 

- USAF lnstrument Flight Center, Randolph AFB, TX 

- SAC Instrument faight Center, Castle AFB, Ca 

Upcoming G-LOC Survey 
b) Majnr Ballantync, DF'S 

1'ou mav recall the remarkable account of a loss of run,~~ious-
ness incidcnl bv Lt .fim Braun IUSN) in Flight ( omment No . 5 
1985, ~'~'hen I first retttl the incident messaee I recall zoine to the , , . 
computer to see how o1`ten the G-suit hose of the CF-I R had becomc 
disconnected.l~'ould you bclicvc NEVER belore! I then askcd the 

~- ~C and found onlv one qurstion about presious ~pt cd~ti c t C I _ . 
probable case in a prc~ious fatal a~~ident . 
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ment pour echanger la vitesse aerodynamiquc contre la 
possibilite de montee, jusqu'au moment ou une perte 
ultericure d'altitude est empechee . 

c . II ne faut pas essayer d'accelerer pour rattraper la vitesse 
d'approche lors de la penetration dans le cisaillement de vent . 

d . D'apres Boeing, il faut augmenter la vitesse de montee de 
25 noeuds avant de rencontrer Ic cisaillement . 

e . Rentrez les volets a la limite superieure . 
f. Utilisez la poussee nominale au decollage (TRT) . 
Vuus traverserez la zonc de cisaillement de vent en relativement 

peu de temps ; reconnaissez le phenomene et appliquez les proce-
dures voulues des que possible, cela devrait vous aider a passer 
ce mauvais moment sans encombre . L'essenticl ici est de vous fixer 
des limites d'ecart de vitesse aerodynamiquc, d'altitude et de taux 
d'enfoncement . Des que vous approchez des limites n'h~sitez pas 
a cammencer les proccdures de cisaillement de vent permettant de 
redresser la situation . Avancez la ou les manettes des gaz a pleine 
puissance - si necessaire . Effectuez la montee aux performances 
maximales - angle d'attaque eleve ou vibrcur de manche si neces-
saire . Vous devriez echanger la vitesse aerodynamique pour de I'alti-
tude . Cela vous aidera a gagner le temps necessaire pour surmonter 
un cisaillement de vent violent . 

L,es efforts a grande echelle sont entrepris pour elaborer un 
systeme d'alerte qui soit a la lois precis et opportun . Des progres 
sont faits grace au radar Doppler, mais il faudra attendre cncore 
plusieurs annees avant que le systetne attcigne la perfection el qu'il 
soit largement utilise . Restez "tctc haute" pour les situatiuns 
pouvant produire le cisaillcment de vent . Evitez-les si vous le 
pouvez . Si vous soup4unnez qu'elles existent, utilisez les techniques 
indiquces ici . En cas de rencontre, eommencez Ies procedures de 
rctablissement en temps apportun et, s'il-vous-plait, annoncez ce 
qui ce passe a vos camarades aviatcurs par 1'entrernise de rapp~rts 
meteu de pilote (PIREPS) . Apres une rencontre avec une zone de 
cisaillement de vent, donnez les renseignements suivants : 

a . vitesse aerodynamique perdue pendant lc cisaillement de vent ; 
b . altitude de rencontre du cisaillement de vent ; 
c . position de I'appareil ; 
d . type de l'appareil . 
Nous pouvons surmonter le cisaillement de vent a conditiun de 

savuir qu'il existe et de commcncer en temps voulu les manoeu-
vres pour en sortir . Voila ce qu'il I`aut savoir - Pifotez en suivant 
les regles dc securite . 

L'article precedent a ete rendu possible grace aux infurmations 
fournies par les organismes suivants . L'auteur apprecie sincere-
ment leur collaboratton, 

- Federal Aviation Administration National Weather Service . 
- Video "Wind Shear Facturs" 19RS 

- Ecole de meteorologic des Forces canadiennes, BFC Winnipeg, 
Manitoba 

- USAF Instrument Flight Center, Randulph AFB, TX 

- SAC lnstrumcnt Flight Cencer, Castle AFB, Ca 

Etude sur la erte de connaissance P 
~ue aux f orces de I'acceleration 

par Ic major liallant~ne, I)tiV 

Vous vous rapprlrz peut-etre avoir lu dans le cinquiemc numcro 
de 1985 dc Propos de vol le remarquahle recit du lieutenant 1im 
Braun IUSN), sur un cas dr perte dr connaissance . ,Aprcs avoir 
lu I'article, ma premiere reaction a ete d'interroger I'ordinateur 
pour sa~oir combien de fois le tuyau de la combinaison anti-g s'etait 
debranche sur CF-18. Croirirz-vous yur crla ne s'est JAMAIS 
PRODUIT! J'ai alors demande a I'ordinateur s'il y avait eu des 

n et 'e cas de prrte dr connaissance due aux forces d'acceleratro , 
n'ai trou~c qu'un scul cas probablc sc rapportant a un accidrnt 
mortel . 



Wcll that >,aas a bit difficult to believe, e~peciall~ in the face o1~ 
thc USAF Anonvmous Sur~ey results reported in FI',ing Sa1'ety 
Jan 19R~3 . A yuick phone call to Lt Braun, estahlished that inad-
~ertent Ci-suit hose disconnects are not at all rare, eapeciallc for 
r,ither tall people . The slightest side~ays tap on the connection 
~',~ill undo it! The problcm has been identified through the UCR 
route and a fi~, produced b~' thc L!SN, has been acyuired and will 
bc installcd shortl~~ . 

It is my suspicion that G-suit bladder inflation is one of the cucs 
u5ed to dctcrminc ho« murh G is beine utlled . Con,rc uentlti in ,1 1 . 
its abscncc, onc will tend to interpret the turn to be of lo~~cr G 
than it reall~ is, and insufficient straining ([ I !~11 manocusres) 
ssill be pcrformed . :lbsent cues are sery diffieult to dctcct and it 
i5 unlikcly that vou ssould recognize the absence of bladdcr res- p 
sure a5 a s',arning that the G-suit hose ha5 become disconnected, 
particularl+ ; if prc-occupied +vith the mission . 1~'hether m1 hypo-
thesi5 is truc or not, "G-suit hose di;connert" i` not usualls 
detectcd unul alter the completton ot the mrsston and as ~uch poses 
a seriotu threat to `~our Health! Some ssise souls hase clescloped 
the techruque of doing a ? .SG turn and L()OhING for the bladd~r 
pre~~ure before doing an1 high-G turns . 

ti'ou mav s+cll ask "~'hv all the fuss over G-LUC nosti"`r ft i` 
nor a nest~ problem . However, thc roblem has been seriousls p -
e~aeerhated bv the ability of modern fighter aircrafl to produce 
RAPID UNSh.T and SUSTAI'~ED HIGH-G . This has the el'fect 
of rentosing any o1~ the ssarninks of loss of consciousncss : gonc 
is the greyine of vision ; gone is the IunnelinE~ of ',ision ; eonc is 
the blackout (loss of visionl . ,All there is, is nothin~J!! Subse~ucntls . u . 
you may rcalize that there has been some ,ort of a gap in your 
consciou5ness ; maybe >r~ou stiill nat reco ~nize it at all and iust carrs . L . 
on Ils ing ; or if a bit Irss forttmatc vou ma~~ just go out s+ith a hang! 

The L-'S~F Anonymou, Sur',ey revealed that thc pilots of a wide 
s'arictti ot' aircraft ssere hcin~z ,affected : 

I -I~ -t~ 1-lll 13 I -I(Ifi 
f --t a~ ()1'-IIl I11 I -~ 
I 16 3~1 y i~ (~ 1 3? 
T-?S 1~ I l l l t~ I -IUI1 l 

I hc 1Ft4tc~r~ ,t~~~1~i,tl~'d ~ulh (i-I ()(- 1~c'rr : 

- Rctpid ~1n~rt G 
- ( rr~~ntc~nih~~r nnl fl~ int: Ifi~~ ,tir~ralt 
-In,rd~cncnt (i-~uit hc~~e cli~~c~ttnrct 

1' ;Ifl~_Ul' 

- Itnprc~hrr di~t 
- Nut prcp,trcd lur (i un,t'( 
- l ~til, nl rradil~ a~,tilablr ph~~i~al ~ondiuunin,~ 

C)I' (,,4(1ll questionnaires clistribuled, unly I,y03 were rerurned, 
1?°~'0 oi those rcturned tndicated lo,s of cun5ciousne5s . ~1ust ca,es 
occurrcd in thc 5 7G range, hut several csere as lass ati ~lG . 

It is rno~t likely Ihat the C}- is experiencing a ~imilar ratc of 
G-L()(', but to document the magnitude n1~ the prohlem, AirC'om 
SS() FI .IGf 1T SAFETY is going lo undertake its na n anonymc~us 
sursey . ti~'e are certainly hoping for ci much better return rate than 
thc US;1l- had! 

There i~ wide ranging int~rest and ~upport for this suncy 
amongst sariotu groups, so s',hen you receiee your anonsmuus 
sur~e~ please take a fc~~ minutes of vour time to relate ~our lonk 
suppres~ed story! F~en if you ha~c not c~ _criettced (i-LU(' lea~c P p 
eomhlete the questionnaire . It s+ill takc s~cry~ little tirlte ic~ fill out 
and mail tn the ion~enient ~elf-acldresscd cn~elopc . 

Durine the monih of '11a~, ihe qucsuonnairr ~cill be sent to all 
pilots ~~ha have beett, nr arc, emplored in an rmironmcnt ~~herc 
thcs arc likcly to pull more than 3 .5 - a(i . 1'l'c rnas mi,s sou ; 
if so plcasc call SSC1 F1ight Saf~en, S()f S?, !slaj Gauthicr, 
CSN CiP ?57-tilq? and hc ssauld he delichted to send sou a 
queslionnaire . 
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Tout cela paraissait un peu difficile a eroire, surtout apres a~,oir 
vu les resultats de I'USAF Anonymous Survey mentionnes dans 
le numero de jan~ier 1984 de la revue Flyin 5afetv . Un cou de g P 
telephone au lieutenant Braun confirmait que le debranchement 
par inadvertance des tuyaux de combinaisun anti-g n'ctait absolu-
ment pas un cas rare, surtout lorsqu'il s'agissait de personnes dc 
grande taille . Le moindre petit coup de cbte sur Ie raccordement 
sufftt a debrancher le tuyau. Cette anomalie a ete identifiee grace 
aux UCR;1'USN a trouve le rnoyen de corriger Ie defaut, rnoven 
qui scra bientot insralle . - 

J'ai hien I'impression que les equipages se basent sur le gonflage 
de la cornbinaison anti-g pour deterrtuner la force de I'aaelera-
tion . II s'en suit que le pilute yui ne ~oit pas sa combinaison sc 
gonfler a tendance a sous-estimer la force d'accelcration reelle en 
vira e el a ne as faire les m ~uv g p c emcnts de raidissement appropries 
en fuurnissant I'c('fort ~oulu (manoeuvres I .l!MI1, L'absence de 
gonflage est tres difficile a dctecter er il est peu prohahlc que le 
manque de pression dans la combinaison anti-g suffise a >, ous a>:er-
tir que le tuyau s'esr debranche, surtout si ~~otre esprit se concentre 
sur la mission en cours . Que mon hypothese soit s raie ou non, le 
debranchernent de tuyau dc la rombinaison anti-g passc generale-
ment inaper~u jusqu'a la fin de la mission ; ce simple fait represente 
un serieux danger pour la sante! Quelyues sages ont de~clnppe une 
technique qui consiste a effectuer un ~iraQe a 2,S et a ohservcr g 
LE GONFLA(~F I)E I_A C011BINAI50N avant d'effcctuer des 
~°iragcs a fortes accelerations . 

Peut-~tre vous demandez-vous "Pourquoi tant d'histoires main-
tenant a propros de ee genre de perte de connaissance"? Le 
probleme n'est pas nouveau. Il a toutefois ete sericuscment exacerbe 
par la possibilite qu'unt les a~ iuns de chasse modernes de donncr 
naissance de manicre ~oudaine et brutale aux forces d'acceleration . 
('ette apparition a pour effet de supprimer tous les signes avertis-
seun de perte de connaissance : plus de voile gris, plus de rctrecisse-
ment du champ de cision, plus de voile noir, Que reste-t-il? Rien! 
Peut-etre par la suitc aurez-~ous le senUment d'un "vide" de 
memoirc; peut~etre ne vous apercevrez-',ous dc rien et continuerez-
vous sirnplement Ie vol ; que vous soyez un peu moins "chanceut" 
et vous tcrminerez en faisant BAN(i! 

L'enquete anonyme dc I'USAF a re~-ele yue les pilotcs de 
plusieur~ sortes d'acions avaient ete touchcs: 

F- I 5 .l .t 
F-4 4? 
F-16 34 
T-38 17 
Voici Ics facteurs 

de connaissance : 

A-IU 13 F-106 
OV-10 10 F-5 
A-37 6 T-?3 3 
F-III 6 F-l(Hl I 

qui asaient un rapport asec ce ivpe cle perte 

- Apparition soudaine et brutale des forces d'ac~eleration 
- Mernbre d'equipage qui n'est pas aux conunandes 
- Dcbranchement in~olontaire du tu_vau de la combinaison 

anti-g 
- Fatiguc 
- Mauvais regime alimentairc 
- ~7anquc clc preparatiun a I'appariuon des g 

Manque d'installation pcrmcirant le conditionnement 
physiquc 

Des 6 40(1 yuesriunnaire~ envoycs, sculs I 903 ont ete retournes, 
et parmi cux 12 P'o mentionnaient la perte de connaissanee . La 
plupart des cas se sont produit~ dans la plage de S a 7 g, plusieurs 
neanmoins ont eu lieu a une acceleratiun aussi basse que 4 g . 

II est tres probable yue dans les f orces canadicnnes le taux de 
erte de connais~an ~ r p ~c dt c au g cst du merne ordre ; pour documenter 

I'importance du probleme, 1'olficier supcrieur de la Securite des 
vols du commandcment acrien ~a entreprendre sa prupre enqucte 
garanlissant I'anonymat . Nous esperons hien recevoir un plus grand 
nombre de reponses quc I'USAF! 

I 'cnqucte suscite un grand interet dans des groupes varics prets 
a lui apporter leur appui, aussi lorsyue ~ous rece~rez le yuestion-
naire qui gararttit I'anon~ mat, ayez I'ohligeance d'y consacrer quel~ 
ues minutes our f ir ~ ~ y p a c part d'unc e~l enence passec enfouie dans 

~otre memoire depuis longtemps'. Meme si ~ous n'a~cz jamais 
eprou>,e une telle pertc de eonnaissance ~euillez curnpleter le yues-
tionnaire, Cela ~ous prendra tres peu de lemps, ct aous pou~ez 
nous le retourner par la poste dans I'en~eluppe jointe . Le yues-
tionnairc sera emoye au rnois de mai a tous les pilotes qui solent 
ou qui ont ~ole dans un em ironnement ou ils ont de fortes chances 
d'eroluer a plus de 3,5 ou 4 g . Si par hasard nous ~ous oublions, 
veutllez appeler le ma)or (iauthier, ufficier d'etat-major de la 
securite des >,ols a ~'innipeg, SOF52, CSN G}' ?57-~ ld~ qui se fcra 
un plaicir de vous en~oyer un questionnaire, 

Flighl Comment No 2 19E16 

Starfighter lamentus - Endangered Species 

This once sleek and flashy hird was indeed the fastest 
flyer in thc avion warld . Qut now, a ncw flcdl;ing with a 
drabbcr plumagc has invaded the tcrritory and (much as the 
starlings rcplaccd the thrushcs) is rapidly displacing thc star-
fiRhter lamentus . 

Expcrienced ornithologists arc saddened to see this 
aviation wondcr fadc into history, Thc last rcmaining star-
fighter lamentus can be observed walkin from his at;ed 
nest wondcrink whcthcr his ncw pcrch will hc mahogany 
or new spaccagc compasitcs . 

sonK . 
Our bcwildered f-riend can be heard crying his forlorn 

We'll howl no more, une-oh-four, we'll howl no more . 

Starfighter lamentus - Espece en voie de disparation . 

II fut une cpoque ou cet oiseau etincelant et race etait Ie 
lus ra ide de la ent ailee, Maintenant un nouveau venu a p , p g . , 

livree plus terme, a canquis son terriloire et, tout comme Ies 
etournc~ux ont remplaee Ics givres, il prend rapidcment la 
lacc du "starfi hter lamentus" . f' S 

Lcs vieux ornithologues s'attristcnt de voir s'cnfoncer 
dans I'oubli cclui qu a ete unc des mcrvcillcs dc I'aviation . On 
peut apcrccvoir lc dcrnier "starfighter lamentus" abandonner 
son nid, sc demandant si son nouvcau perchoir sera fait 
d'aca~ou ou de materiaux com osites . Ecoutons le chant I p 
desespere de cet ami desemparc, 

Toutefinipournou Toutcfini . 
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