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Cest notre annee! 
en mou~ment...a courant 

DIRECTEUR DE LA SECURITE DES VQLS 

As Conrrnanclr~r Air Cotnmand, 1 atTt kcenlt~ 
awarc~ of my~ responsibility with reslrect to flight 
safeiv . (_)ur record has shotivu steaclv im ~rovement . 1 
in recent vears, hut l}~r~re still are areas which 
re uirf~ attentiort . I a > >la~ui the accom ~lishments cl f 1 1 
oi' m~ predE~cessors and lrliut to contiuue Iheir 
iniliali~~es aimcd at climinating necdlr~ss loss crf our 
air resnllrc :es, 

ln parlicular 1 t~nclcrrse the comments made bt 
General :19anson when, as Comtnander Air Cotu-
mancl, he siated that ~tire must be held accowrlafrle 
for our actions and that at:counla}~ilil~ insl~ires us 
to ihink in advancc of lhe consf~rluenccs of our 
aciions, 

"'1'lrinking in acivancc" or planning is notiv morc 
vital Ihan ever in our high technology air l~urcr~ . `1'ht~ 
technological ad~~anc:es u~ade in recerrt years can 
providc a quantum imt~rovenrc~nl in our opcrational 
r,aE~abilit~~ . F'or exarul~lc, our fightcr aircraft no~1~ 
have the pc~te,nlial lo c,irr~ morc ordnance to more 
dil

. . .c ; � s . , ,,,, , . ., ,, . , lt ull lart,cf, , rt1 a t,tcaffa clislancc, tivitlt gtc,ttE .r 
chances of sur~~ival than ever befure, l lowe~~er, f~ull 
utilization of thc ca ~abilit ~ ul~ our svstcms calls for 1 ~ . 
thorou ~h ~re ~aration and ~lanninr~ . r dcl' ' , , t I I ~, 1 tltc nall~ , , , . � , . 

u ~ ' , . tht, ~r ohi}~itr~ cl ~ ht h cc st of traintn rurcl cla~-lu-1 c t, , 
� ,- , , , - , da u rr,t~ttruu c}c,mrrnds th~rt ~ , c 1E e,t 1)lilallllnln l'~rlUf, . E k ,,, . , 

from t .~~c .r~ mtnutc, of our flying tinte . '1'ltc clati~s of 
, ktcl~ ihc tircs - lighl the firr~s" are long hcrnc . 

E;very facet of every tnission must hc thoroughly 
planned to ensure thal ~ti~e are getiint; ihe most oul 
of what we have -- safel~~ . 

A professional a~lrroach tcrt~~ard mission prelra-
ration ~~~ill ha<<c~ a lrosilit~e effer.t on fliglrt sal'et~~ and 
oheraliurral reacliness . 

LGen L.A . Ashle~~, 
Commander - Arr (,ommand 

Fn tant que chef du Comnlandement aerien, je 
suis profondement conscient de mes responsahi-
lites envers la yecurite cles ~ols . Notre dossier 
rnonlrc une amelioralion soutcnuc au cours des 
dernicres annces, mais il v a encore a faire dans 
certains seclew~s . 'a > >laudis aur rE~alisalions clc~ i [~ 
mes predt~cesseurs el t~rE~~~uis tle l~oursui~~re Icurs 
InltlatlVl'ti ((Ul ~ilSent 8 ('llllllnel' IeS 1)f'I'te5 lnrltlleS 

de nos motirens aciriens, 

F:n laartictilier, je m'associe a I'opinion du genr~-
ral h9an5on qui, du tetnps ou il r~lail le chrrf riu 
Commarrderuenl at~riE~rr, a clec ;lart~ clue nous devons 
elre tenus responsables cle nos acics et qu'ttne tellc 
reS])ol1Sa})111tC nOUS I)01'tE'. a 1)el1Se1' a 1'ati'aI1CP, all\ 
consequences de nos acles . 

, � "Penser a 1 avauce ou prevoir esl rnaintenanl 
)~lus vital que jamais clans nolre a~-iation militaire 
de haute technicilt~ . Les progres techniques reali-
ses au cours de ccs dernicrcs annees peu~~ent faire 
aCC(~lll,t)111' Un 1J0I1(1 e[1 a1'allt i3 nOtl'e Ca1)ilClte nllll-
trrire . A titre d'r~xc~mple, nus ;iy~io»s r}e combat sont 
mainteni~nt calrables cie transl~orter une plus 
grant}c charge militaire vers des objectifs plus dif-
ficiles, a des distances plus grandes el avec cles 
ChanCCS (1C Sllr'Vlf' ~)I115 gfall(lf'S l1UE' lamalS aUl)ilra- 
vant . Par contre, la t~lc~inc~ uiilisation dcs hossibi-
litris cle notrc c~yuilrf~ment eait ;c une preparalion el 
1111e Or~aIllSiltlon Collll)leteS . En QUtCe, lr! I)rlX t)r()- 

hihitif de I'entrainemenl et c1u fouctionnerT~ent quo-
tidien de nos unitr~s nuus nhlige ir tirer le )~arti 
ntaximal rlc, c .h~tc trc minutc clc vol . Les ~ours ou il i I 
sttffisail "cl'un c:nul~ de hied clans les pnc~us el cl'alltr-
mer les feux" soni finis tiehuis lort~lc~mt~s . II faut 
t)1'~1J81'el' ~l fon(i CllclftUt', f~jCf'tte (ie f.ha(illE' ITIISSIC)n 

)Ollr E'.lI'f' Cf'rtalrr (le tlrel' le m '' ' 1 atrmum du mrttct tc,l . 
et CQIa Si1nS CBSSe . 

Une aitituc}e serieuse }'ace ~r la l~rel~aration des 
,' , ;-~ ; , ntissions aura un c.ffc.l posifif stn~ la sccurilc, tlc,5 ~°uls 

et sur la prel~aralion operationnr~llr~ . 

l.Gen L.A . Ashley, 
chef du Commandement aerren 

Propas de voi No 5 t986 



Captain Steve Whynoll, ATC Section CFB Bagotville 

TRACS is a well known acronym within the military ATC business: 
It stands for Terminal.Badar ~Itrol System and was introduced in 
May 1982 at six designated locations across Canada : CFBs Begotville, 
Cold Lake, Comox, Greenwood, Moose Jaw and Trenton. 

'1'here have been manv arlicles w~rillen aboul 'fIZACS sinc :c:, 
and one wonders ~ahat rnore could he sairl . Rut I thlllk that 
there is still a lul i}tat utreralors of airhlanes do not know about 
'I'RACS anrl what ii r.an clo for them . And this is c uite under-I 
slanrlalrlr : hc :c :ause '1'RACS was ori inallti' acc uired as a rela-t; . t 
tively "plain" piece of equipment . However ihe addilion of 
new di~it~tl in}'ormation suhsysiems means TRACS is really 
now "all-dressed" and adds reallv lo the servic :es lhai militar~~ 1? . . 
ATC is now able to pro~~irle. 

Before 1 ~~c:t more s ecific about Iht : sert~icr,s availahle, whic:h P 
may initialc a fetti "I dirln't knctw that" I havc buili a fictitious 
scen~uio lci clc :munslra(r : some of the ca ~abilities of `IRACS . 1 
"Bagotville terminal, Yogi 99, inbound the BaKoiville 34U 

: � , ,~ ~ , � , rarlial at 6i1 U~9L lc,tE,l f l, :.40, rr,quesi de5c,r.nt lo radar 
approar.h ." 
" ' t len ifi .d 67N'~-1 Vorlh . Yogi 99, Bagotville terminal, radar tr c l e 

� . : ~ ( c ti ~ , c .' ' S0 o c, st visibilit 'I'he 237 wealhr r 4111 rlr. c.rnr~d, .erlntg . 0 t rca , 
une rnilr in fo-~, surface winds ?80 ai 10 to 15 knols, alfimeter t~ 
29 .6? . Runtva~r ?9 in usc, ihe east and west cahles are uh, lhe 
runway reporfed bare and wet . 
"Yogi 99 Rot;er" 

10 seconds later fhere is a luucl inne in thr, olrerations room 
and "CAM 123" begins 11ashing on the radar display tvith 
"EMG" on its playue . f~1cule C hegins descendinK ?30, 22U, 
200 

Nute : The plaqun is a square box on ihe rarlar scrcen tvhic:h 
displays information ahout the aircrafl . This syuarc follows the 
airr :rafl on Ihe scope . 
"Bagotville, Yogi 99, ttie've lost all instrument indicaiions and 
we're lo5ink prrtssurir.alirrn ." 
"Yogi 99, Bagotville, Roger, Mode C inclicales 17 ihousand 
feel descenclini; at atrl~roximatelt' G,000 feel pc~r ruinute. Uo yau 
have full control of votn~ aircrall'~" 
� Bagotville, Yogi 99, affirrnaiive, hui 1'm in caoud with no 
airspeed or altiluclr : inrlicaticms ." 
"Yogi 99, Bagotville, N1ode G inclicalc~s still descending, 
atlempl to Ir :~c,l off your eircrafl, wr: will advise ." 
"99, ~ti ilca, the nose is comint; ult ." 
"99, Bagotville, 1~1ode C is now stead~' at 13,U00 fect . Ground 

shced approximaiely 3UU knots. Radar Irosilinn is now 51 

rrriles Norlh uf liai;otville trackinh ?00. 

"Yogi 99, Bagotville, titi'e have a 'I' ;13 operaiing hetween layers 

at 9,UU0 feet lo Ihe North E':ast . We're going to descend you 

between lati'ers su lhe'[' 33 can form ulr t~isually and l1y escort 

for a precisinn apprcrat :h ." 
"Yogi 99, that would be appreciated," 
<< , ~ , ' ~ dvise Yogi 99, Bagotville, cornmcnc,c, desceni now, we wrll a _ 

Modr C indication E.aclr 1,000 feel ." 
"99, Roi;er ." 
"Terminal, Mars 01, Ir:vr,l 9,OUU feet ." 

"Mars O1, Bagotville terminal, .Syuawk idenf ." 
"Mars 01, irlenl ." 
"Mars 01 is radar identified 37 miles East North h;ast uf 
BaKotviue . 
"Mars 01, Roger ." 
"Yogi 99, Bagotville, ;~9ode C inclic:ales 1?,000 feeL" 
"Mars 01, Bagotville, the emergenr:~~ airr:raf~t is bearing 3~tU-
and maintaininh 9,UU0 feet . hlars O1, turn riglti headinh 3GU. 
maintain 9,(10l_) ." 
"Mars 01, 360, 9,UUU." 
"Yogi 99, Bagotville, ~lnrir, C indic:alcs 11,(IU(t feet ." 
"Yogi 99, Roger, I'm hreaking out bci~>'ecn layers notv ." 
"Yu i 99, Bagotville, Iloger, level off at this time." g 
"99 levellink ofl ." 
'`Mars Ol, Bagotville, lhe aircraft is notv bearinf; 32i° for 8N~1, 
indicating 10,5U0 feet, Kround Speed approximately 2~10 knois." 
"Mars 01, I have }tim visual ." 
"Yogi 99, Bagulville, lhe T 33 is presenlly your 10 o'clock hosi-
tion for six miles al 9,5UU feel, do you have him in siRht?" 
"99 affirntafive ." 
Mars U1 formation r.ontinucs fnr a Irrecision altproach and 
lands rviihout furthcr incident . The End . 

To be more specific, in order to acconti~lish this scenario, 
there are ihree main subs 'stems w rihm '1'RACS : 

Radar Processing and Display Subs_ystem (RPDS) 
a . t~lode C readouts in 1(l0 feet incremenls (not appreciated 
by all aircrew) ; 
h. altiturle warnin ~ flashin~ ":1L~1"' in messa e ficld of ~l 
aircraft ~la ue if Mode C descends belcrt~~ rrtininntm radar tql 
vectoring aliitude ; 
c, playue infurnraticrn which may be mndified to rapirlly 
ac:c :nrnmndatc necdcd information on anv aircraft ; 
d . autrnnatir. alarm and Ilashing plaque on an~~ aircrafl tl~ithin 
SSR cwera~e (200NM) squaw~king 7500, 76UU, ur 7700 : 
e . ranKe and lrearing line (RI31,) capabilily hr:leveen tnovin~ 

, . ~ � he , o determine track or unmrtvinb iar~ets whir.h can used 1 , 
, e~~incl rlrift, anc} ~round speEd, or for passinK traflic iufurnta-

tion ; and 
f . playhack capabilily' of both fader and radio ialtes to assist 

, intt,sttKaliuns ur enlranc :e lrainint,. 

Communications Control Subsyslem (CC5) 
a, liresel conferences and abhreviated dial lines for quick 
response, situations ; , 
h . abtltty to conference landlines anri radio frequencres 
(Squaclron Ops lo airc:ral'i) in an emergenc,y : 
Note : Cornnr is AlG ctnlv .'l'he controller must relav GIA ; and 
c . hroarlcast capahililv on all availahle freyuencies at the 
lotrr,lt n_f ~ button, 

Navigation Aids and Meteorological Subsysiem (NAMS) 
a . airlicacl slatus, including tivinci (averaKe and currenl), 
altimetr,r (N113 rutd 1NJ, temperature. (°CJ, and lt~'R ; 
b. ruIlSti'aV r%PUSSlvlnd Cc)m lrlllf`nl (OIl re( neSil; , 1 1 
c . meleorc~logical sequencos and forecasls for home station 
and eikhl selecled ~tllernates ; 
cl . N(l'I'A(V15 for up fo four selected ~taliuns ; and 
o . }'ree forrnat pages for flig,ht planning infortnation, Standby 
persunnel lists, ctc : . 
As ,you can see these subsystems have made 'I'Ra~CS a more 

. ' , . , , . , ~ , complEtr, and betler rnlEgralr.d ATC s~5ttm . Your frrE,ndlt~ 
militanr A'1'C c :an nnw prnvide hetler and faster servicr~s thal 

, - wr,rr: simplti noi avail,rhlc . rn ihe pasl anc} if lhet' wf"rc., rt took 
, , tirne, ctnd the ar.curacti~ in emet encv silualions t~ hr :n it tc.allv n . . 

counts, was af times ~c uestinna}rle . t 
in conclusion, I must sav that this artic ;lr~ w ;~ti not intended 
ict make you exlrerls in 1'RACS but rathc:r ter ntake you realize 
th<~t 'I'RA( ;S is ntare than 'ust a radar . Il i~ nc,rt rerfeci, but so I f 
tnuch hetter than rvhal tt~e had befc~rr . It h~rs taken militarti 
controllf~rs frnm the "tuhes" era tn the "software" era in one 
fell swoo r in order lo kcc t u t with r lr~tn ;;ing technolo v, } 1 1 , , k . 
'I'RAC:S will oulv ar.hievc its aim tf tn t'r :' (inal analysis tive are 
able to say tltat it is better servinr tht~ ~ ~~,~1' ~'f(; was created 
lu serve . I think it i5! 

TRACS! Qu'est-ce ui en fait un si bon q 
s steme? Y 
Capitaine Steve Whynott, 
Contr8le de la circulation aerienne, BFC de Ba otville g 

TRACS est un sigle bien connu chez les controleurs de la 
circulation aerienne militaires . I1 signifie Systeme de controle 
radar terminal . Ce sysieme a ete mis sur pied en mai 1982 a 
six endroits au Canada : les BFC Ba otville, Cold Lakc, Cornox, g 
Creenwood, Moose Jaw et 1'renton . 

('n grand nombre d'articles ont crt~ ecrils sur le TRAC5 
depuis, et on pourrait se demander si tout n'a pas ete dit sur 
ce sujet, mais je pense que les rnembres d'equipage d'avions 
ont encore beauc:ou ~ de choses a a rendre sur le'I'KACS et I PP 
sur ce que ce rlernier peut faire pour eux. Cette siiuation est 
tres r.omprehensible parce que le TRACS a rile acyuis, a I'ori-
gine, comme de 1'~quipement plut6t urdinaire. Cependant, 
I'ajout de sous-systemes de dotutees nurnririyues nouveaux fait 
que le TRACS est maintenant trAs complet et qu'il contribue 
grandement a la qUalltF' deS tierVlceS yue le controle de la cir-
culation acrrienne rnilitaire est maintenant en mesure de fournir. 

Avant d'exltliciler les services offerts, ce qui peut faire s'cva-
nouir certainea ignorances, j'ai cree un scenario fictif pour 
detnonlrer ceriaines qualites du 'I'RACS, 
"Terminal de Bagotville, Yogi 99 . En rapprochemenl sur 
radial 340 de Bagotville, a 68 llMh, niveau de vol Z40, dernandr, 
autorisation d'effectuer une approche radar." 
"Yogi 99, terminal de Bagotville . Identification radar: 67 nm 
au nord . 'vleteo a 23 h 00 Z: cicl obscurci ~ 4(lU }ri, couvert a 
500 pi, visibilit~ d'un mille dans lc brouillarcl, vents au sol 280 
de 70 a 15 noeuds, altimetre 29.62 . Pisie 29 en service, cables 
est et ouest leves, piste degagce et mouillE:e . 
"Yogi 99 . Gompris ." 

10 secondes plus tard, une forte tonalit~ se fait entendre dans 
la salle d'exploitation operationnelle . L'indir :alif CAM 123 com-
mence a cli no er s . . g t ur 1'ccran radar el Ir' hlor:-donnees affiche 
EMG . Le mode C conrmence ~ decrc~itre : 230, 220, 200 . . , 

Nota : Le bloc-donnNes est tm carre sur 1'ecran radar qui 
affiche les renseignerrrenls relatifs a I'avion, Ce carr~ suit I'avion 
sur l'c~cran . 
"Bagotville, Yogi 99 . [I n'y a plus auctrne indication sur le 
tableau de bord ra la trressurisation diminue," 
"Yogi 99, Bagotville . Cornlrris . Le mode C indiyue 17 000 
ptcds, dcscenie d'envrron 6 000 preds par mmute. Maitrisez-
vous totalernenl voire avion?" 
"Bagotville, Yogi 99 . Affirmatif, mais je suis dans les nuages 
sans indicaiions de vitesses ni d'altitude ." 
"Yogr 99, Bagntvrlle . Le mode C tndrque que vous etes tou-
jnurs en clescente. F;ssayez de vous mettre en palicr. Nous allons 
vous prevenir a ce mament-la ." 
"99 . Wilco . I,e nez se redresse ." 
"99, Bagotville . Le mode C est maintenant stable a 
13 000 pieds. La vitesse sol est d'environ 3U0 nocuds ." Le radar 
indique que vous etes maintenant a 51 milles au nurd de 
Bagotville� tenue d'axe 200. 
"99. Compris ." � , Yu i 99 . Ba otville . ' r g g So tez du viragc maintenant .' 
"99. Je sors du virage ." 
"Yo i 99, Ba otville . Un '1'-33 vole entre des couches de nua es g g g 
a 9 000 ieds vers le nord-est . Nous allons vous faire descendre P 
entre les couches de nua es our ue le T-33 vous ar ;corn ta ne g P q , i g 
et vous aide a effectuer une a roche de rrecisiun .' PP t 
"Yogi 99 . J'apprrscierais." 
"Yogi 99, Bagotville, Commencez ~ descerrdre rnainlenanl . 
Nous allons vous donner les indications du made C tous les 
1 000 pieds," 
"99. Compris ." 
"Terminal, Mars 01 . Palier ~ 9 000 pieds." 
"Mars Ol, terminal de Bagotville . Affichez Ident," 
"Mars 01 . Affiche Ideni." 
"Mars 01 . Identifi~ par radar ~ 37 milles a 1'est-nord-est de 
Bagotville ." 
"Mars 01 . Compris." 
"Yogi 99, Bagotville . l.e rnode C indique 12 000 pieds," 

"Mars Ol, Bagotville . L'avion en d~tresse est au rel~vement 
340° ei maintient une altitude de 9 (l00 pieds. Mars Ol, tour-
nez a droite, cap 360, et restez ~ 9 000 pieds." 
"Mars 01 . 360, 9 OUO." 
"Yogi 99, Bagotville . Le rnode C indique 11000 pieds." 
"Yogi 99 . Compris. Je sors des nuages maintenant ." 
"Yogi 99, Bagotville . Compris. Redressez maintenant ." 
"99. Je redresse ." 
"Mars 01, Bagotville. L'avion suit maintenant au rel~vement 
325°, a 8 nm, a 10 500 pieds, vitesse sol d'environ 240 noeuds," 
"Mars 01, Je le vois ." 
"Yogi 99, Bagotville . Le T-33 est presentement ~ 10 h, h 6 milles 
et a 9 5U0 pieds. Le voyez-vous?" 
"99 . Affirmatif" 

Le vol en formation avec Mars O1 se poursuit en vue de 
1'approche de precision, et 1'atterrissa e s'effectue sans autre g 
incident . Fin . 

Plus precisement, trois sous-systemes principaux du 
TRACS permettent d'executer le scenario ci-dessus . 
Sous-syst~me de traitement et d'affichage radar (RPDS) 
a . Affichage du mode C par paliers de 100 ttieds (non appre-
cid par tous les mentbres d'riquipagP) . 
b. Avertisseur d'altitude (les lettres ALT clignotent dans le 
champ du message du bloc-donnries de I'avion) si le mode C 
descend au-dessous de 1'altitude de guidage radar minimale, 
r. . Les renseignements du bloc-donnees peuvent etre modifi~s 
pour s'adapter rapidement aux renseignements voulus sur 
n'irnporte quel avion. 
d . Alarme et clignotement automatiques du bloc-donnees pour 
n'irn rorte c uel avion ui se trouve a ortee du radar secon-( 1 q P 
claire de surveillance (SSR) (200 nml, affichant 7 500, 7 600, 
ou 7 700 . 
e . l,igne de distance et de relevement (RBL) entre des cibles 
mobiles ou fixes qui peuvent etre utilisees pour d~terminer la 
route, la dr;rive causee par le vent et la vitesse sol, ou pour trans-
mettre des renseignements sur le trafic . 
f. Lecture des enregistrements radar et radio pour faciliter les 
enquetes ou am~liorer la formation . 
Sous-sysl~me de r:ontrole des communications (CCS) 
a. Li nes rredeterminees de conferences et de com osition h 1 P 
abbregee puur interventions rapides. 
h, lJtilisation pour conferences de lignes terrestres et de 
fre uences radio (de I'escadron a l'avion en cas d'ur ence . q 1 g 
Nota : Communications air-sol seulement . Le controleur doit 
rela,yer les communications sol-air, 
c . Fmission sur toutes les frequences disponibles en appuyant 
sur un bouton . 
Sous-systemes d'aides ~ la navigation et de met~orologie 
(NAMS) 
a . Etat de 1'adrodrome, dont le vent (moyenne et presentJ, 
1'altimhtre (en mb et en polhgl, la lemperature (°C) et la port~e 
visuelle de piste (RVRI . 
b . Composante vent dc~ iravers sur la piste (sur demandel . 
c. Bulletins et pr~visions rncileurologiques pour la station 
d'attache et pour huit autres slalicms . 
d . Avis aux naviganls (NOTAM) pour jusqu'a quatre stations 
choisics . 
e. Pages a furmal libre pour les donnees du plan de vol, les 
listes des rr:mtrlaS:anis, ec . 

Conune vous pouvez le constater, ces sous-syst~mes ont fait 
du TRACS un systeme de r.ontrole de la circulation aFSrienne ,, lus cortt rlel et rnieux intN , . p t gre otre ami du controle de la cir-
culation ac~rienne militaire peut maintenant assurer de meil-
lcurs services plus rapidement, lesquels .n'etaient tout sunple-
ment pas disponibles dans le passd, et s'rls 1'dtaient, ils ~taient 
lents, et la prec:ision dans les situations d'urgence, yui sont 
lrarticulieremeni cruciales, laissait parfois iy d~sirer . 

En conclusion, je dois dire que le bui du present article n'est 
pas de faire de vous des experts du TRACS, mais plutot de 
montrer que le TRACS est plus yu'un radar. Ce systr'me a fait 
passer les contr8leurs militaires de 1'ere des lampes a 1'~re des 
logiciels d'un seul coup de fae~on a s'adapter continuellement 
aux changements technuloRiyues . l.'ohjectif qui est a 1'origine 
du TRACS ne va etre atteint yue si, en dernir?re analyse, nous 
pouvons affirmer que ce systerne arneliore I'efficacite du travail 
pour lequel le controle de la circulation aerienne a ~te cr~e . 
Je pense qu'i( en est ainsi'. 
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Everything You Wanted To Know About Flight 
Safety Statistics - But Were Afraid to Ask IPartTwol 

1~1aj Bob Lawrence, DFS-3 Il is notetti~orth~ thilt the ~'ears ti'ith lhl! hiKh accident raiey 
(1480-1983) t>,'ere also the ~r(rars lvith hit;h nwnbers uf netc 
CF1(l~l pilnls in C,'1C . In thc lasl arliclc! uf lhis series I asked lhe reasnn fur uur 

dotiti'nl~'ar(1 tr(!ncl in ac :c:illc!nt rates, Searchinr~ fur an ansl+,'t!r, 
I startecl v<'ith the iclea thal lhe lrend was largely due tu the su(~ 
cess of the CFl(14 Sc ns in decreasin their accident r~ilr+ fur I k 
the past lr,n `~rars . 'I'he measure of decrease is evideni t~hen 
tti~e look at the cumulative accidenl rate from 1976 8~, shuavn 
on Chart I . 'I'his rate represenls lhe ratio of the tottll nun)ber 
of~ CF104 air ar,cidents tu lhe tolal number of hours 11uwn anci 
is ex ressc!c{ as a ratt! )er 1 ( ' s ' p I UOJU hours. `I hu, al the t,nd of 197(i 
lhe rate was 3.U0?, which resulls frum a lulal of 128 air acci-
cll.~nts occurrin~ ov(!r 4211445 f1yin~ hours. 13~ lhe end of the 
CF1U~i program there 1)ad hcen 1G1 air ar.( :illenls uver 5783J8 
f1yinh huurs hivinR a cumulative ratc of ? .7t3 . ,~1 tlrup r)f 3 .UUZ 
to 2 .78 nlit~' nul seem like much . hut it doo5 sho~~ ,r rr,asnnablti' 
stcarlv (lutcllwarcl trend for the CF1U4s . Ex )rcssin' tht! rale , t t+ 
this t~'il~' snruclths man~ of the peaks and vallet's which art! 
appar(;qt rti hen tive shoa~' ihe annual accident rale on the ,tiame 
charL Durint; lhe past 10 ~'e~lrs, the hi~;hrsl ~~earl~' rate (3 .63) 
was in 198'? t1'ht!n >,~'e had seve ; ' 0 i r.c'(~e ~ !' . ' . nlhl 41 11 nl .,~l)t-akllke 

tf EI tIIIHti ' f! - l l hlll lo cunlinue clo~u' t trf, c s i c ti .ti 'f~' !1' ! r n i . ln 1 thl . 1 l Ilt .Icll 
aS il 11111e f)Ul~~r IIl lfle Cllrl)tllatll'e I'ate (lUl'lll ~ 1~#i~? ~lllll I'Itt,i . f, 

Supl)ose thl~ Cf~'lU4'ti had cunlinueci havinK accidents ilt the 
cumulafive ratt! Ihal exi5lt!el in 1976 ; lhal is three accidents for 
c!vcrr~' 100(10 huurs uf f1ti ill;;; huw lvuulci the annual accidcnt 
ratc havc~ lookeci and for thc entirr (:f~, 

Fur an idea luc)k al Chart 2, tiiled "W'hal If" whr!rr th(! bru-
kt!n lint; shutivs tr,'hal rcall~' happeneci and ihe suli(I linr! .tihut~'s 
thc ralc wc ~~'uulll havE~ hrld, if thc CF10~1 haci coutiuuecl ha~-
ing 3 ilccidenl~l1U00U huurs . 'I'he (lifference is not as ~reat as 

i- '- ., . . ~ ,, . � , - I (.~ )t .(,te(1 . In 1 :11,4 t(1~ I .x,lrll )ll, ti> . , titi~l . t , I , e )uld ha~E had 18 acci 
dents instei)cl of the lti l~'e Ilcauiill~~ hacl . 

I lowever lh(!re is a decrease and it is yuitc likcly Ihc smonth 
pflasl!-uul ancl l:unsequent lutc accidenl rcttt! estctblitihed h~ the 
Ch'lu4s in thf! I~lst ,y'ear~ uf f1~'ing helt)ed lotver ihe overall r(rte 
fur lhc ( ;h', hut 1hl! clut>,~n-Irrnll ~~('e sce is clue iu rnure lhan jusl 
CF104s nol ha~'int; ac :ricll!nls (~tnll Ihis is t;uull ne>,v's as il w~ill 
allotit me lo tin~rite a Ihird articll!I . 

I ~~~oulri likt! lu sl)eculale a lillle Inl vt~hy lhe Ct~ lU4 ar :cirlclli 
rait! (ii(I decrf~ase. [ have ti~ro theories . Thr!~~ ma~' huth be true, 
btrl Iht! secon(i i~ casit!r tu illuslr~ltt! lrith statisfila . 

Firsl, Ihf! exct!Ilr~lll ~1nrk llulu! h~' tht! FSUs a1 Haljen anlj 
CAC durin~ thr phasr!-oui vears tvas~res )onsible ; second, since . I 
durin~ thc lasi lhree ~~e~lrs vcrv fr,~ti' nt!tir Ct''lU4 pilols tct!re 
intro(luceci lu squa(lrons, lhe level of expertise became ver~~ 
high lhus ihere trere decreasin~ numhers of accidents. Chart 
.l sull ;lclrl .~ Iflis . 

The brukl!n lint! sho~~'s the aluiual rate of CF104 accidenls, 
while the suli(1 line shn~~'s the number Kraduales frum 417 Sqn 
ea(:h vear . ('1'he number ol' t;raduates is close to the numher 
uf pilots Roing to the CF104 scluarlruns in FuropeJ . 

r . , . , � i\fakrnl, lhrs ~raph 1 did not tr~~ lu clislint;uish b(,tt~et,n frrsi- 
luur, secund-tour. or Ir1llltl-1()tlr )ilut.ti, because over lhe ~'ears ! 
lhis hsrs nut been a si~rnificant stalistic . I think the im )orlant t 
facaur nlav he a <~rt; ~ate e~ )eric~nc :(! in the rclle, since, as >;ve . k~, k t 
knotv, even durin the vears t,,~hen thcre tt'cre su nl<(n ' a 'c'-k ti (, I 
(lenfs, ii t~'asn't altvati's thc ne~~'esl, ur leasl ex )erit!ncecl )ilot , t l 
�'hu had the accident . 7'hc! rn erall e~ )Nrience ler(rl ul'the s uad-1 9 
run h(!h~s r111 the ~~ilots oh the syuallrnn . 

ANNUAL AND CUMULATIVE TAUX D'ACCIDENTS ANNUEL 
ACCIDENT RATES ET CUMULATIF 
CF 104 ~F-144 

16 17 IB l9 BO 81 82 83 84 85 

VEAR CHARTI 
ANNEE GRAPHIQUE N" 1 

Tout ce que vous vouliez savoir sur les statistiques de 
securite des vols - Mais n'osiez pas demander ,ze partie) 

Maj Bob Lawrence, DSV-3 

Uans le dernier ilrticle de cel le serie, j'ai demanlle la raison 
cle la ten(lilnce ~l la baiss(! de nus laux d'acciljents . Cherchant 
unc ret)unse, j'ai d'abord t)en5e yut! la tendance htait duc en , . Krancll, parfie au fait yue lr,s escilclrons de CF'-104 clnl reussi 
a climinuer leur laux d'accidenl pendant les clix clernieres 
annees . 1.'ampleur de la diminutiun esl evidente quand un 
re~arde Ie taux d'accidenis cumulalif cle 197G a 19f35, sur le 
hraphique n" l . Ce laux representc lc rapporl du nomhrc lulal 
ll'acciclenis aeriens cle CF-104 au nonll:)re lulirl d'heurt!s de vol ; 
il est exprime en quantite d'accidents paf lU UUU heures . Ainsi, 
il la fin de 1976, le laux elait de 3,00? ot retiultail d'un ioial de 
12t3 ac :c_;idents aeriens survenus en 4?6 ~}~}5 hcures de vol. A la 
fin clu pru~,ramme des (;F-1U4, il y avait eu llil acciclents 

" " c ~ , aericns en ~i8 .3,)8 h(,urcs rlt! rul, ce-qui donnc un laux curnu-
liillfcle ~,7tj . L~II(! balSSe(le,l,(1(1'~ i( ~~,7t1 6f'.nlhle peUt-t'II'I', falblt!, 
nlalS 811d tenlUlh118 Cl'Une ten(lilnCr .' e lii bii155E', re~llllCPC r!t iII :Ct .'(]-
lable pour Ies Cf-1 U4 . En exf)rimant le laux cit! celle fac,:on, nn 

,, . - aplanrt bt,~ru(.uup les creles et les cr(~ux (lui sunl at)parents yuanll 
Un rTlOrrtr(' le tBIIX Flnnllf'I d'aCCI(tel)tS Slll' le rrlf'.nlt2 nfatlhl(111C . 
Si on cun,iclere les dix deroicrl~ti annees, c'est 1982 ttru ll cluune 
lt, iaux rmnuel le plus eleve (3,fi3), avt!c set)1 acciclents de CF-1 U4 . 
L~118 cre((1 Clllllrllf! Celle-la talt I)!?ll I)QUr' CIIIItIIIrIE'.r UIlB tCll(lflI1C1' 
~I la baisse ; cllr st! tracllul par un pctit rt,nl1f rnr>nt clans la cuurbc 
du latlx culnulrrtif, t!n 1952 et en 19R3 . 

Supposons qun Ic, ( ;F-IU4 aicnt continuc ~l avuir des acci-
denls au laux cumulatif yui exislail en 1976, soit trnis acciclenis 
toutes les 1ll 00(1 heures c ! ~ ' > > ' 1( ~ol . (luelle aurart (,tc,1 allure cle lli 
courhc~ du t~lux annuel d'acci(icnts paur toutes les h'ur(:es 
canadienn~,,-f 

t~0U1' 1C S~`lUr)If, I'E!~,Hf(lE'.7. le ~,rilt)hlcllle Il" ?, Illlltllle "~llppo- 

sons . . . ", clans lellut,l le trail discontinu Inunlrc ce qui s'est 
reellernenl passc et II! Irclit plein, le taux Iluc! nuus aurions 

NUMBER OF NE~11 NOMBRE DE NOUVEAUX 
CF104 PILOTS PILOTES DE CF-104 
COMPARED TO COMPARE AUX 
ACCIDENT RATE TAUX D'ACCIDENTS 

LEGEND IEGENDE 
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16 i 1 i e l9 80 61 82 t33 EI4 85 

YEAR CHART 3 
ANNEE GRAPHIQUE N° 3 

eu si les CF-104 avait;ni continut; a avoir trois acciclenls par 
10 000 heures . La difference n'est pas aussi ~rande que je le 
pensais. En 1484, par exemple, nuus aurions eu 18 acciclenls 
au li(:u dr.s ll1 yue nous avons eus en rt~alite . 

(~uoi yu'il en soit, il t' a une clirninutiun, et il r,st assei 
)fobablC ( llf', C'etit le f' `' t 1 r,trdlt t)ro~lr!stirf c3es CF-10~1 et, par con-
sequent, Ie taux peu eleve d'accidr,nls lle ce type d'avinn au 
COUfS (1P, sC5 lll'.rrllf.'.fe5 ilrlneeS (le SCI'vll'F! , . yui oni coniri})ue a 
ahaisser It : taux (1'enscml)le des Forces c ! ~ ' . ana(li( nnf ti . Aluutons 
yue la tendance a la haisse cunstatee n'est )as sc!ulernent due , 1 ,l 1'Elf)~en(.e cl'ac( :i(lent~ (le ( ;F-lo4 ' ' ' (ct,st un(, honnt! nuu>.t,lle 
yui me t)c!rrnellra d'ecrire un truisieme article( . 

, ;, Jt, toudrais sl)t,c.ult .r un eu sur la raison ~our lac u(!Ilc lc! P { 1 
taux d'acc:iden s ( t! ' ; ' . ; ' ,, t 1-s LF-104 a diminut, . rli deux tht,orl(s . Les 1 
(3l'Ux SOIIt elll-f'ttl'e f '' p ~unnt.s, ntais la (leuxierne l,st plus facilc 
a E.'x lll( llef 8V0C (1Cti tililtltitl llt'.5, I 1 q 

U'ahnrrl, I'excellent travail ae_:curn )li )ar les ufficir.rs cle '' ' -t I sec,u 
ritc (les e'uls a Bilden et au CA(; penllanl les annees de retrail 
proKressi( 11 certaint!mt;ni joue un rule . Ensuite, comm(! ~lu 

, . � , ;, , , . co , . urs dt,ti ( ' tr lIS (lelrllhrf .5 aI1nLf,s 1t,S e.ticll(~rUnS Ont fE,(.ll tr'f!ti 
peu de nuuvcaux I :)ilutes de CF-104, lc niveau d'experien( :c est 

' , ; �; , . ; . . 1 S . , (E, EIIUtfE!S(,( l, I ~ , tl uu le nombrt, dcc.rorssant d'accidents . l .( . 
grapfuyue n° 3 Il! t)ruuvl!, 

Le lrail disconlinu ruontre le taux annuel d'accidents de 
Ch'~104 ct le lrail continu, le nombrr, de nuuveaux piloles venus 
chaque annee du 417" Gsl:adron (le nombre de nouveaux 
)ilotes est )roche du nnmbre tlc~ ' '' . ' , t I pllolt,s aftectes aux (scadruns 
(it! CF-104 en EuropeJ . 

II t!st rernarquahle yue les annees uu le taux cl'accidents a 
c~tc ~Icvl~ (1~18U a 1983J ont aussi elt~ celles ou lc nurnbre dl.' 
nouvcau~ Ililutes de CF-104 ctail elevt~ dans le CA(; . 

Fn tra~,ant ce grallfuyue, je n'ai pas fait cle clistinclion entre, 
les piluies yui ont fait un ~rt!rnier, un det;xieme ou )lusieurs I f 
tours (lc! service parce qu~~ cr! flrcleur n'il pas c1e inlpurlant au 
lon ~ cles ~rllnces . Lt? factc!ur inr iurtan '' -; , t, ( t, It, pense, (!st I)eut c.trE . 
1'E!xpf',C1CIlc.f! ~ ;IUbiil(,' ,7C(1111Se C1flI1 .S lf,' kE'.nrt', CIC lr)1SS10rlti pUlS- 
que, comme un Ic sait, merne I)encl,lnt It!s annees ou il y a eu 
tanl d'acc;illents, ce n'tilait pas tuujuurs le piloie le plus nuuveau 
uu le moins ex )erirneuie c ui avait un ~ICCiclent, he rlircau I a 
(1'c :~x~)c>ritrnce d'ensemble 11'un t~scadrorl ~rufite a luus lc~s ~ilotes I 
(~lll CIl ~Ullt ()8ft1E' . 
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Cla~ F Airspace and Avoidance Procedures 
- Do You ;Know 1~Uh~t You're Missing? 

"~~., ,~ `t~aptain P, Pre`trdergast, 436 Squadron Trenton . 
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A while a o, a C130 Hercules, invulveEl in an exercise su )-k I 
porting thr, Airburne Re iment, was on an lh'R de )arturr~ frorn g [ 
Pernbroke Air )rn't >.vhen il enetrated the Pelatvatv'a 1)an ~c :r 1 P 6 
Area . The investi atinn intl lhis occurrence brin ~s tu li ~ht g 
some interesiinr~ facts rf~ arcain ~ lv}lal Class F Airs )ace is all c g Z, I 
aboui, and hoti",' flight cretvs, tti'ith ihe hel ) of A7'C, attem )t I I 
lo avuid these areas . 

[n lhis case, a flight plan had been filed, earlier in thc da,y, 
for an IFR trip from ['emhroke to Wainln'righl . Prior to depar-
ture, the aircraf~t tvas cleared bti~ ,A'I'C tu proceed frutn Pem-
broke direct to Nort}l, Ha~' and ihen on c:uur,tie . Afler lake-uff 

. r , frunt runway 3~, a left turn oui tti~as made ; this resulicfl in the 
aircrafl culling the corner of Cl'D 504, a chartod Dangr,r Area 
active continuuuslV frurn gruund level to Z0,000 feet . 0ltawa 
� . I t.rrnrn~l di i nul ~ v . r c ha e lhe aircrafl in radar contact until il ti~'as 
thruugh appruximately 5,000 feet, bul by then the range air-
s ace had been violate c ' e ~ ' ) ~ p d . F )rtunat I~ ft r eteryun(, lntiulvecl lhal 

., ,, r, , , , , day, Petawavva E\an�f, Control rE,actE.d st~'iftl~~ and crtllt,cf 
"Check Fire" fur the li>;'e firin that ~ti'as in )ro ress at that timc . g I g 

Petativalva's (;YD 504 is one uf a nunlher uf h1ililarv Dtrn-
, , ,, c .r Arcas across thc, counlr ~ tha~ alun lti ith AI ~r a lrl Z -g ~ , i, f t r I e 

, , � � .~ , . strictr,d Art,as ha>, f, hc,c,n dr~sr nated as Class F Airs )ace . h 1 
Class F Airspace is airspace in lti'hich it has become necessar~' 
lu linul fl 'inr~ acli~'ilit~s tu sume exienL Accurdin to ('PH 2 a g J O, 

,, . , a Dant,E.r Area is airsllacf~ ~~ilhin ~a'luch acli~'ities Efant,eruus 
to the f1ight of aircraft, such as artiller~' firing ancl rlf.rral gun-,, , . . n .r ma e~lst at s )cciflcd timr,s . .1n tllcrt ~'lrca is airs )ar.c c y . ~ [ [ 
within which a hiKh volume of pilot traininE; or uuusual type 
of aerial actit'it~~, such as parachuting or soaring, nlay be car-
ried out . Finall~~, a Restricted Area is airs )acf~ i>;'ithin ~~'hich . 1 
the f1i hi uf aircraft is restricted in accorefance e~'iih certain g 
s )ecificd conditions . I 

Il is ver~' irnpurtant that hoth t1ight cretti's and ~1'1'C be fullti' 
.,, , ,, , . aware uf ( ;lass F Airspacc and thE, nr,r.essar~' cunsidE.rrlfions 

,, in>'ol~'e(l, t~'ith respE,et to ihE, operation of aircrafl in ils vicin-
itv . Again, referring to GPH 20~, t~~e are presenled avith cun-

' ~ ' S ' )n ' rnin fli hl inlu 'lass F Airs )ace : ctse ;,uldelme, cc ce g g C, [ 

a . Pilots of aircraft operaiing under 1'FK ma~' enier acli~'e 
Danger Areas, hotti~ei'er, becausc+ of the hazards in~'ol~e.d, 

r . . , ihE.t arE sirongl~' urged lu aluiEl them . lf upf~ratin;; under 
IFK an aircrafi lti ill I ut he clc~a 'f~cl }) ~ A'I'C; into an acticc . 1 r 1 

Dan~er Area, unless after befng so adrisr.d, thr. llilol 
insists un perrnission lo enter, 

b . Piluls uf nun-participating aircraft uperaling under 1'FR 
IIli1V E'l1tCr ilCtll'8 AIBr'I AI'E'it5, I)lli aCe flgaln StrOr1~1V llr~~ecl . 
ta a~'oid them . If [FR, an aircraft will not be cleared intc~ 
an acii>.re :llert t\rea . 

c . An airc:raft, t1'hether operating under Vh'll ur IFK, ma~' 
not onter lrn ~uai~~E~ Resiricted Area unless pormi5sion ha~ ; 
hecn obi~linc~El frunt Ihe a ) )ro )riate authoritv . [[ [ . 

'1'hc rcr~ulai ions curt ' . 1' ' , , c.err rn Class F Airs acr, arc, c uitc' n g p I 
g ' '(' 'S f, ., E ., ' . , , ecrlr . . It r th 1( f )r t Incumbenl u )un airc,rE,~~ and A'l'C tn p I 

' ~ ' ~ ~ �� , , . act accordul 1 . Flr ht clc,l~ti must crr ~ s ~ L i, ~ llrnuuu .lt )e at~arf, of 
ant Class F ;1irs )ace t~~hen fli<~hi )lannin ~, [~ ~ )a ~in close . [ ~ [ k ~ [ ~ g 

, , , ,, � , alteniion to applicabfe t,nroutt . F1 .1[ S . I hc, hl~;ll dncf lol~' alti-
tude enruule charts define uite accuralel ' lhe bo Ir cl' '~ .~ y ~ t 1 _ rlr Ie~ ul 

, , Alerl, Dant,er ~lnd Resiricted Areas, and thcsc charls ,tihuuld 
� ., br, chE,ckr,d very carefull~' when lannin routes oi~ fli ~ht . l'~'hen . P g 1; 

, � o eratin in a radar cnvirl)nmf .nl c t ~ E p g , h ~ ~ e~ ~r, (and much of' our 
Class F Airspace is covered h~~ radar) A'I'C is in lhe besi posi-
liun lo kf.E,p f1ights clear of' Active ,~11ert, Uanger ancl Reslricted 
Areas . A (1ighi crevti' can do its best to natigate clear uf an aciive 
llanger Area, 1)ul il is u[) lu A'1'C to ensure that the aircraft 

, ~ . ,, , r(.malns clcar of the llrea ilself, [)lus an additional fi~e mile 
buffer zone that is imposed b,y 'I'ransporl Canada . 

i , ., ~ ,~- , , , . 11 L 00 . ) , ' ti lf 1 k at th~ I~nll rukc rnc .n ,1 lt I l LlO~f,l rl Il 1 t mber of . , , , ,, , , � , I'acturs t>:'hich co ltr'f f, o , t t xlt d t thc ran t, r 'ti t . , I, a r _ 1 rlcE ~ Iolaiion 
bc~cumf~ f~~°iclenl . 

A computerizeEl f1ight plan had been genr,ratcd for thc tri[-), 
and a flighl plan, haseEl on ihis Jetplan, was filed l~'ith A'I'( : . 
Hulh thr~ navigaior ancl the first officer checked ihe cotuputed 
plan to detormine lhat it l~'as reasonable . Altitucfes, fuel figures, 
and timings >.ti'ere all verified, huweG'er, thr;~ aclual ruute uf flight 
l~'as nol luuked at carefull~' enough . lf it had, then it would ha~'e 

,r , ., , , br .E,n disE.u~ E,rf.d that the computer had routE .ci the aircrafl 
. , . , ~~ , throut,h an actltE. DangE.r,lrt,a . 1 hc, Jetplan t~'ill alt~'ays choose 

the most efficieni routing, based on furecast tti'incls, hut it does 
not allrn~' for Class F Airspace, prefr~rred routings or oiher such 
airspace restrictinns . I1 is up to the crela' lo either dimcl lhe 

> >- ~ ~ ~ ~ '~ti ' ti lr ncl the I E . com lutc,r around thr .sc art,as, or El, E. rln ultani f11 hi } 6 
llatl . T i' '~ s n . h 5 wa not do e I 

I 
Espaces aeriens de classe F et procedures 

d'evitement : Savez-vous a quoi vous echappez? 

II t a un e:eriain lemps, un C-130 Hercules qui parlici[)ait 
a un exercice EI'a[)pui du Regiment aeropurte prucedait a un 
depar~ en Ih'R de 1'acrodronle de Pemhruke c uancf il )enetra l [ 
dans la zone clangereuse de I'etatvat~'n . l .'enqut~te sur cet inci-
dent rnet en lumiere certains faits interessants au sujet des 
espaces aeriens cle r.lasse F el de la fa4on doni Ic~s c~qui[)ages, 
a~'ec I'aide du r.ontrcile de la circulalion aerienne, tenlent EI'rwi-
ter de telles zones . 

Dans le c:as qui nuus interessE~, un plan de vol a>,'ait ote 
depose, plus tot dans la juurnee, puur un t'oti'age en 1FR Elc 
Pttmbruke a ~ti'aintvright . Ae~ant le cieflari,l'avion avait ete auio-
rise par le contr6le a se rendre de 1'emhroke a North Ha~' [)uis 
a [rrendre IE: crrp . .~lpres avoir decollc dc la f)iste 35, 1'aviun a 
fait un ~~irage ~i gauche, ce yui I'a conduit a cuupr~r un cuin 
de la zone CYI)50~t, une zone dankereuse figurant sur les 
cartes al cnniinuellemenl en activite du sol a 20 000 pieclti . Le 
contrble ternlinal d'Ullalti'a n'a eu le contact radar avec : l'a'v'iun 
yu'apres quc ce dernier a dfipasse en~'iron 5 000 pieds, mais . 
a CE 1110111C11t, 1'CS )aCE 8f'1'l('n Elll UlV'~~QnE' (18 tlr at'alt CiC 1'IOIC . 1 p .n 
Hcurcusemenl pour lous, ce jour-la . la Ser.uriic~ du pul~'hune 
dn I'elal1'alti'8 H rl'agli fElpltiemP.nt et 8 f~illt CetiSer ICS tll'S 1'f'C15 
qui at'air.ni lic~u a c :c~ rnument, 

Capitaine P . Prendergast, 436'rr°`' escadron Trenton 

sera pas auinrise a peneirer dans une zone de vigilance 
E~n aclicite . 

c . [I est inlerdit a un aeronef, qu'il soit expluile en VFR ou 
en IFR, Ele penetrer dans une zone rt;glementee en activite 
s'il n'en a pas re4u l'autorisaiion de I'autnrite cornpelente . 

Les regles concernant les espar,es afiriens de Eaasse F sont 
tuul a fait [.lrecises . II incombe par consequenl aux ~yuipages 
et rru contrE~le Ele la circulation aerienne d'a ir en conse uencr. . g y 
Les cyuipages Eluivenl porler une attention permanente aux 
es[)accs ae~ricns de classe F pendant la preperation des vols et, 
pour cela, exanliner cfe llres les E:aries di; radiuna~'igation des 
regions traversees . Les r.artes haufe el basse alliludes definis-
sf~nl assez precisement Ics limitcs des zones dangereuses, regle-
nlerttees et de vigilance Id'alcrtcl, aussi faut-il les examiner tres 
allenlll'E'lllE',Ilt Uall(1 011 )CC )are 5011 ItlIlEf81I'f' . 118nE1 un e5t y I I 
sous sur~'eillance radar (la pluparl Ele nus espaces de classe F 
beneficient d'une cuui'erture radarl, le cuntri~le de la circula-
tion aerienne est le micux place puur faire passer les ~'ols a 
1'ecart des zones dangereuses, rcglementc~es et de vigilance en 
activite . L'eyuipage peut faire de son mieux pnur passer a cote 
d'une zone dangereuse en activite . n1al .S Il inc:ornhe au r.nntrnle 
cle s'assurer yue 1'at~ron(,~f reste a 1'ecart de la zonr, et merllE; 
de la marge de ciny rnilles imposee par Transports Canacfa . 

La zune C1'D50q de Petat>,'al>'a figurr~ p~lrmi les zones dan- 
'I`fE'rltiE',ti 1111111a1rf'S ( lll, tOUt COnlnlf', ll'S '/.UnE'S EfE'. VI 'llallCf' 1 I, 
EI'alc~rte ei les zunes re4,lementees ont etci dt>sir~n ~ ~ti ~~ . I I ~, , , a Et c, pciCf'.S 
acriens dE~ classe F . tn es ace aerlen de c ;lasse h' esi un es )ace P [ 
riallS leyUBl 11 CSt IIeCCSS81rt1 EIEt llnlllf'r 1CS aCtr1'lte,S 8Cr1CnrleS 

dans une certaine mesurc . U'aI)rt~s IE~ GP[ I 20~t, unE~ zone dan-
gereuse esl un espace aerien a I'intc~rieur cluyuel des aclivites 
Elangereuses [~uttr le vol des aeronefs, cnmnle des lirs Ef'artille-

', , ,y ~ , ~' ., . , , , . , , rlt c 1 clf . c ~E rE,lcE.s tfc, ttt aerten, pe,u~ent at'uir eu lieu il cer-
lains n)EUnf :nls . 11ne zonE~ de t'igilance (d'alnrte) esi un espctce 
. ;', : rlcrn,n rl I'intcriE~ur cluyuel il peul ti at'oir un volume r;levc~ EI'acli-

.' ; ; ' , ~ttc acrrcnne cl'entrainr~rnent ou de t,ype particulier, tel c[ue 
p~lrachutisrne ou t'ul sl toilr, . hinalenlent, une zone reglemen-
lE~e t~sl un f~s[)acc~ acrieu il 1'iutcrieur rlucluel le ~'c.)I des aero-
nf :fs E~til suburdonnf~ t~ cerlaincs cullrlificrn .ti, 

ll f~si tri~s inl ruriant E ue les ec ui rt~~us aussi [ur~n ( ue lfl cun-I [ I [ ~ ~ 1 . � ; ', , ir61E~ (Ie la (:irc ; I ~I ' I t l llE n 1 . r f rrt nne, c ;onn~ussc,ni rlrfaiiernenl lE .s I 
es[xlces aeriens cle caasse F et I'incidence de cc~a f ; .tipElt ;es tiur 
1'et'oluiion clr,s ar~runf~f :ti a leurs abords . Le GPH 20q nuus E~~pli-
yur~ encure la concluiie a tenir )our traversr~r un c~s )ace acrien [ I 
dc classc~ F : 

a, II n'est rrls intc~rdil au lilutc~ El'un aeronef e~ )loile en ~'F'K [ [ [ 
de )enetrer t1an5 une zune c[an~~ere I~e > [ h t , c n actieltf., mais, 

, . .~ . ,, . , , . , . . etr~5 r rlt, 1 d ol f s r Isc ur,s cuurus il lu' eti ' I , I , t fc Tlf Illf .ilt ( unti . 1 . , ,Ell E 1 ,~ . , ; .' , r~ , cle Ics f,~ r .r . 1 , . tt t t aeronc,f ~ol;lnt r,n IFR ne sf.ra ~rts ~lutu-I . ., , , , , , ; . , . � , , l r' tic . ' . 1_ )alt . r cunlrul E; a )Enetrr .r d~uls unc~ zur r . 1 r I [ 1 rrtt~ r u .t 
' . ; ; ~' ; , ~ ,' , en ac i~''to s' ti~ ' ,~ . t 1 auf .t a)rf . r 1 v ~ . r a~ ~u Etc a~ 1_ 1, , E. E llotr, tnsttitf I p 

)uur etre autorise a ' )cnelrt~r. [ ~[ 
b . II n'est pas inierElil au pilole d'un aeronef c~pluite en ~'FR 

qui nr participe [)as atn ~tcli~'ilf~s d'une zone de ~'i~ilanc :f~ 
' , ~ ; ; ,, . . ,, ~cl alE,rte) dc, pcntirc,r dans f :etle rcnlf~, mni5 il lul Esi tor'e-

ment consPille de I'c~ilf~r . l ;n ac~nntE~l ~nl ;lnt en IFR nf~ 

Si on regarde du pr~~s 1'inciElent de Pembroke, on ne peut 
pas rnanquer de diseerner plusieurs facleun yui E)ul contribue 
a la viulrttiun de 1'espace aerit~,n du pnlt ;;nne . 

Un )Itln EIN n'rvi ' ~ dtiun avait ete etabli )ar ordinatcur el ln [ g [ , t 
)lan dc t'ol h s ~ ti I ' c : ~ ~ - . .~ ' a E , l r _f, f,l lrln '1 "' ' , ) , r t art ete dE, )osc . Lc, na~'i a-[ 1I [ g 

tf',llr' l',t le (:O llluif' fll'81e l'' " . " i .' ' " o " nt E,rlfrE 1 c ~lan de na~ r atron )our [ I ~ I , . , , . ,, . . , . voir s 11 ic,natt cfehout . I .c .~ I i a tI udes, lE,s cunsommations et lr,s 
t~ t c~ ,m s c . )tll ( ) c us ete uerifies 1 ' 's "t~ e' . p , rlat 1 r rn ralrc IE,E .I n'a ptls E .tf. 

rer~arcle assez atientivement . S'il I'avait etc, 1'ec ui )a ~e aurail [ [ t, 
, ~-, . , , dccou~'t~rt E I . t e 'ordi 1'llr. ' I r r lr fais' ' S t att )rl . .f,t 1 avion )ar une zunf, l I [ 

r~, ., ., , ( 1, L S .' ' l~rn t u, E E n rlcli~'ilc~ . 1 . ,e et ~lan 'h i'' ) ' J 1 c, o slt tc uiours la routc, la 
.r� ,, ;, . , ~, )Itls ~tt'antrt c,usc com )tr. i ,r ti v E~luEl . 1 ' [ ,, , l e er ts [)rc .~ u, , rnais il nc, ilE,nt 

)aS CElnl )le (lE'S e5 )aCl'S CIC CI(ltitie F Ef . ' ' ' ' '' [ I [ , E' lrl I)rcfc,rcncf, pour cer-
taines routes ni d'autres resh'iclinns (le ce kenre. C'est a l'eyui-
page suit de demandE~r a I'ordinateur de le faire coniourner ces 
zunes, suit cle mu(lifier le plan de na'w'igation resultant. Cela 
n'a pas c~lc fail . 

'l~uujours c~st-il que 1'equipage E~taii arri~'e a Pembruke el en 
ftAlt parll ~3 r11iI1r1teS CE!prISeS et yll'll Ct81t a I'il1Sf? puUr CI_)rlt(_ltlr- 

, , ; , . . ., . . , , ncr c .t IlIE.mE. tra>,~ersE.r parfois la zonc (,l'll50~t . Lurs de ces 
.' ; ~~ ~ ~ ' '~ ; , . , . ; . missions,l'acti~ tlr, tlu [~ol~ honc~ a~'alt E,te vcriht,c, at ani Ic dc .part 

)Ol1C 8r'atlilr 18 Sf'lall'ItE' (ltl ~'E11 . (.E'tie fOlS-C1 Ce )E'll(lallt hlr'n [ g , [ , 
, , ' ~ , , , yuf. lE. rensergnE.rnc,nt filt dispunible, 1)E,rsonnE. n en a [)ris 

cunnaissance . 1 .'e ui )a~e et~lit )reoccu lfi )ar un tlutre )ulti'-y [ ~ 1 [ I [ . 
gune Ele lir, celui de ~~'aintvright (la destination), yu'il cc)nnais-

, ,_ .' ' , ,, . . ;, tiait nltll . [1 elaii trup habltuE., sf .mblt, t tl, a tolr .r cfans la rct,lon 
clc~ l'c~mhrclkr . 

La derniere etape a~~ant I'execution du ~~ol citait la rf?ceptiun 
cfe 1'aulurisation du controle, Le plan de vol, a~'ec; sun rrreur 
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NonFthcles4, Ihe crcr' had opcrated in and uui of I'rmbrnkP 
fln man,r in'eviuus missiuns and ttere cumforilrble ul)eratiug 
aruund and sun)eiimes in ( ;1'l) 50-1 . (~n the.tic missiuns . ran~+f, ,, 
,icti>: it~ had hf!en r'f :riiieEf priur tu 11i~ht tu eosure s~lfet~' of the 
u )erati(m . '1'his time, hnttet-cr, alihuu+~h the informatinn t~'as I 
available, il avas nrlt looked at . 'I'hc i :rt~tc tcas prrElccupied ~t ith 
anulht~r ran+~e area in ~'1'aintlri+~h1, thr,ir destinaiiun, tcith , 
tt'hich thet~ 1~~ere unfamiliar . Il a ) )ears that ihet' harl Ilecume 11 
lurl com{~urtablc ti'ith o )eratiuns in ihe t'emhruke area . I 

'I'he finttl sh~p hcf(n'c actuall~~ r.unducting ihu f1ihhl l~ati ihe 
recei )f uf A'I'C (aearanc:e .'I'hc : fli++ht )lan, tlith thc? rouiin+~ t!rnlr 1 h I 
in il, ha(f br :rl!n filed earlit~f in ihr.! dar . It E:fmstiiutt!d a rcE uesl . I 
Cor fli ht under 1}''K, accordin+, tc) cf!riain )arameter .~ af ~llti- k n 1 
tude, routin~, speed, etc. It tvas then the decision of r1'I'C 
t1'hether or nof to approt~e ihe requested parameters . In ihis 
case, ATC should hate refusf'd the routin~ hec:ausf~ it 
penetrated arl actit'e Uanger Area . It t1'a5 thf~ re5ponsibilit~' l)I' 
ATC io either reroute ihe air( :rirfi uf c~lsc ~lfi~ isf~ Ihe c ;relt' ihal 
the routint; t1'as unacceplahlf! This ~ti'ds nol done, 

Cl'D 504 )resenis a nunlber of com )lications lo Ir'R f1i<~hi 1 1 
becausf! uf ils )nsiiiun, ilti conlinuuus aclil itt', and lilE! alliludE! ! 
Ifl tlhir.h it extESnd~ . Nnl unlt' df)es it aff~eEa f1i+~hls arricin~~ antl 
deparlin~ I'eml)rnkf?, but if,alsc) affecls cnrnull! 11i~h1s . C1 ;30 
f1i~+hts nurthhuunfi nut of 'I'rentun tcill ~+enr,rallt ruule 'I'rr!n-. 
tun direct Slirlfn ~ dirr,ct ~'al U'~r becausc ilu~ track from 'I'rE!n~ b 
t()Il dlrect t0 ~~81 t)'(~r )eltE',trilteS tf1E', f f?tilll'a1ti'ir U(lr)+'E',r :~rCil . 1 
'Che stclndard Pernbroke de )arture, in use bt mant' of the lucal 1 . 
Pem :-1ir fli ~hts, is t'ia 1hf! Killolaoe 1'OR, tvhich is 20 miles to 
lhE! suuthtcesl, Tllis ruutin ~ tvill kee ) an airE :raft t1'ell faear uf t, I 
Ihe Uant;er Art!~I anci cluil :kl~~ 1)(ISililln il nn ~urtcii~~ .~ fur ~ul)sf!-
ctuenl routin~ tu Nurth 13~i~,'I'uruntu ur Ultatta . l~`hen Ihr : Ilt!r-
culr?s dcparted I'emhrukr� it tvas nrithr,r f1i~ht planncfl nElr 
cle~tred ihis ttat', as ii Shoulcl hat'e heeu ; insfead, it 1)crfurmcll 
a lel't turn afier take-off from runtt~av 35 and set course dirr,ct 
l0 North 1~a1' . Ttlf' C(I-pll0t adl'ISBd f f',tathcab1'a Tob1'BI' thrlt thP 

BlrCrc3ft tV85 81rbOrnf' nnd tflnl a C811 l'VOllld })f' n7adB 1'1'flf'.n Cleiir- 

int; the ronc tu Ihc 1~'r,s1 . 'I'nel~cr assrnned h~ thiti ihal ihe Her-
cules t1'ould be rnutin~ southtl'est tn Killaloc ; it did nnt rcalirr~ 
th~rt the i)Ircraf~t t1'irS BCttlilll~' headB(f Strrllc~ht f'Or thf? Uilllc'BI' h n 

llrea, and therefore no attempt tn'as nlade to t~'arn the cretv' 
of the ranhe activitti' . 

7'hinKs rni~hl hate euded dil'ferenlly lhalda~' if a shririreued 
,,~~, , '1 C(n 'u ~E, f, l i- 1'1'()' h~rd ~' ti u) Ic .d Ihe ettl -av . .d R~nt,er __rlr_I~_It,_~n C\~t_I nt-I- !- ~ ~Il 

, . , ~ ~~ ~ ~ , .,, , , ' , , HE.rc hf,adln totn~ards t1rE, Uan E.r ~11f .~1 ,rnd immf.dr~llE .lt n n , " < , . . , v . , ,, . � 
radluf .d afl fhf . ~lc .tltf, ran es to )ut in a "(,hf,( .k Flrf . . n 1 
), .. , 7 . ~,, ' , ,c, 

.( ) U ' S ' S I f .t v' tv' 's t f, ( nt I u a )izatl n ~l, I . na ne 1 n ) c, cl1 d cl hdl }, 1 ) f( r~, I , t 1 1 I h S, 

conlrols lhe actit~ily' un all lhe ranKes in 1'f!tatvael'a b~' ti'aV ul' 
, , ~ ,, � . ,' , ' '( tin' ~ ~ R r . (,t) I rul I `ti i ll . ~ rl ' ra(lu . , l nl lllt, ~In 1 t _ la~ i f rf f,~l l f <Ill 11t rn . 

aEait ilif~s sn Ihal il f :an sc :hl~(lult~ rlln~r! us~rge . Fur c_Itller nurl-
forecEisl 11it;llis, Il~lnt ;t! Cnnlrol id aclviscd h~' Pt!lat~~atl~a tfltticr 
uf an~~ inhnund airf :rafl tu ihat a "ChcE:k Firl!" c :an he c~lll()d 
uu ranke5 n hich hapl)en tu he alont~ ihE! f1i~ht palh of lhe air-
(;raf1, fu Ihis sifualiun, no une tti'as at1'arE+ Ihal the Hercules 11'as 
headin ~ fur lhe ran+~E!s, su nuthin+~ had 1)een dnnf : ahuul il .'t'he t ; h h 
( Euck iictitlrl .~ ul' R~int;r ( ;unirul rr!allt srltf~d Iht! t1~)~' . I . 

hlanv lessuns ttl?rc Ir~arned as a result of lhis incident . ~1ir-
f :rct~k musl hc r.untinuousl~' 1'igilant tt~hcn f1i~hl plaltning, ;rnd 
uCCI'CUllfldel)f.B 11'ltft the 0 )eratlf)n Ci3(lnOt hf' a11Ut1'E'd to SLt ln . 1 , . ' ' l1 ' ( 1 ' ti 1)'S tl 't'H I ' ' I : " t i 11' " 11 1 E.' t )cln ('.I A"((, 111 1) ll . _c l I k _1 ~llr I~If i +I) fr n RI r , 1 t, 
ancf RestriclE!d ;areas, hui it nr~tertltelr.ss rt :mains a cretl' 
res )unsihililt~ tn stat atvtlre uf airs )ace restrictiuns rlnd f1f~;ht 1 . 1 
)I'()~r('.SS . C1ilSS 1'' ,~Irti )aCC 1S SO dBSl~llilted 1)CCalltif! It feSBIltS I 1 P 
a hazard andior a restriction to 1he operalion of aircraft ; knot~'-
irt~ iht> I)rucedure5 fur at'uiElink it or c)peratini; tl~ilhin it is 
k'ti~E'rlllal . 

dF route, atElit etf': dcpusEi plu_ti t(il dllns la juurnce. ll f:uusti-
luait une demflnde E,n vue d'e~f~cuter un vul en regimt~ IFR, 
cunf(Irmcment a (:rrlains 1)~+ranletr~~ rl'alliludE!, de ruule, (li~ 
t,ilessE?, elr. . I,e l :(mtr~ile tle la cin :ulElfiun aerienne aveille chuix 
d'approut-er uu de rtrfu~er les paranlt!lres demlindes ; il aurait 
du refuser la roule ~arce ( u'elle faisail )assfrr 1'aviun cfans une I 1 I 
zune dant;ereuse f~n ar :lit ife. ll <lpparienaii au cf)nlrc~le soit de 
faire passer 1'at~iun ailleur~, suit d'at~iser I'equipage yue sa route 
etail inacc.rplahlc . Cela n'a pas ete fail . 

I,a zotle C1'U50~ contplique quelque peu le ~f)1 IFR il cause 
dE! sa po~iiion, de sc)n actirite perntanente el de 1'altitude 
jusqu'~t laquelle E!Ile s'elend . Elle concernr, non seulement les 
a~ ions qui arri~'ent a l'emhroke ou en parieut, mais nussi lr,s 
at~ions en transit . Les C-130 qui partent dr, ~'renton cn direc-
tion du nord passent par Stirling pour aller a 1'al-d'(~r, l)arr,e 
que la ruule directe de 'I'rentun a Val-d'Or tracf~rse la zane 
dangereuse dE> Pei~+tratva . La llrocedurf, cuur~rnie au depari de 
I'r :nrbruke, utiliseE! 1)ar dr~ nomf)rE!u~ t'ols locaux de Pr!rn-~1ir, 
cuntiislf~ a passer par le V()R de hillalaue, il ZO rnilles au su(1-
nuesl . Cf!itr~ roul(! filit I)~ISSer les at'inns I_)ien ~l I'E~cart dr! la xElne 
dangurcusu et lcs placc rapidement sur leti t'uies flE~rit!nnr :s E!n 
directiun de Nurth t3at','I'urllnfn uu Uttatl a . (~urlnrl lr? I ll :rculeti 
r,st parti de 1'embrokc, ce n'etait ni la roulr prct ur? au l,lan dc 
t~ol ni la route autorisee par le contrble, comme cela auraii dil 
E+tre IE~ cas ; au lieu de cela, 1'at'ion a fait un 1~iraKe a ~auchf~ 
illlri!s avuir dEicolle de la 1)istE~ 3~) ei a rnis le cal) (firf~ctf~ment 
5Uf ~rllftfl 138}'' . l.e CUl)dUte il aC15C lil lutll' (fH t~f?tilltall'il qUE! 

1'aciun t~enait de decullE!r el c_lu'il ral)1)t!IlE!rail yuand il aurail 
ItlllltE~', lil 'I,(Ir1C n I'lllletit, l .a llllll' a 1)I'F'tillrllE' (lUE' lt' 1 tf'I'CllIBS fefilll 

ruute au su(I-uuest tcrs Killalue ; ellr nc s't?~I llas al)erf;uE! quf~ 
l'iltion se dirigr,ait r,n fail vurs la zanc dan~E!rf!usE! el ( :nrl-
secluemment, n'a fait aucune tentative pour at'erlir I'equipa~e 
cfe I'actit'ilEi du pulti't;onf! . 

l~t'.S r'1'r1nP.ri1F'1115 auralf'llt prl t0u1'ner atltrt',rnE'nt, Ce IOUI'-la . 

til lll) SCI' +Ent-nli1tc11' it 1H l'UF' )erE'8111P., Chilr ~e df! lil SCGt1rItE'. dU 1 r t, 

pol4gunr, n'~~~'ait 1)as repE;rk~ le ilercules rebelle, en route t~ers 
la zone dan ;;err,usu, et sit ;nalf~ immelfialemenl par radio ~l lous 
les chalups du tir d'ordonnor unr. '~halte au fetl" . I,t! sert'icE! 
df' SE'CUPIte dll )O11'+'ulle de 1~Qtf1Wa11~a . C011)mE' Ncln IlCln) 1'In-} . ~, 
dlqlle, VeIIIES d la SCCLII'ItG dB t()t15 IeS Cfla11)pS dE! trr de 1'CtatL'a41'a . 

NUI'nlillt'lllf'nl, r_ ;I_~ tif'i'CICf' a EIl Inall) la IISte (lE' toUte9 lf,'S BCtI- 

l~itcs aE"!rif~nnus 1)ret'ucs tle IiI~:Ulr fl puut'uir pr(~grammer I'uti-
;, . li~aiiun (Ics cltaml)s (ff~ lir . 1)ans le c:as df!s vuls non prctus . 

la Securitc du pul~'~llnf! csl prE~tf!nuc p~lr la luur dE~ Pef~rltilti'a 
. ; . du surt'ol pruchaiu d'un ~)I,lonr!f dl : fcic()n ~I pnl_lt tlir urdunncr 

une "halte au I'eu" dans les champs dr. tir qlli sc iruuvt~nl lf~ 
� ~ , , ~ . ,' , . . , l)n df' 'i f' ' .f. ( ' ( 1 . Ic t ci P . 1 E~EE c . .) , ' S . I l Ir 1 I rf r n( f . Uan If cas qui nous occupE� 

1)f'ftirlllrlt! n't!tilll 8U CI)UI'811t f_IUE! le f if'rCldE'S Sf' (f1f1hE!illl Vel'S 
, . . I1,5 c.ham )s de lir c'esi luu 'r uc)i fl t I '~ t' ' f ' ~ ti . 1 , 1 It 1 11 allrl,nfall rcf, .utcl . 

I,~1 rc~lcliun rl )iclE! flc la ~r,E .rllllc llu )l)I flnf! a ree 1 ,n rrn I I }~ It' t l 
ti,lEll'I' 1~1 Sltll~ltloll . 

Esl)crons yun cet incident servira Efe le~url . Les e(luil)agE~s 
ne doit'ent pas relacher leur attentiun lluanfl ils preparf~nl un 
1''rll ; 1'f'XCt'.ti df? CuIlflBnCE' n'il pa5 Sa p18Ce dill)ti C('ti Clfcf)n.S-

tilnCt'S . Id? C(Intr'rllf' ft'r'a de ti()n r111eUX 1)Olll' qlll' leti ~11?1'()nf?fti 

cvitent Ihs r.orles dant;ereuses, rc);lemeniees f~i dc~ t~inilance . 
nliriti ll InCOmhf' qllnnd rllt!rtle a 1'E'qtllt)a~E' df' Se lenll' aU Cl7U- 

rant des restriclinns d'r!spa(:e aerif~n el de la prtigression de 
son col . l .e?s espai:es dt? (aasse F f~sititenl li r.au5e des dan~ers 
qU'I1S pff'SBnteIlt Oll deti I'eStl'1Ea10nti litl'd fAtlt Illlt)USer aU l'U1 

des af~ronefs ; il esl essentiel dE? cunnaitre les procedures lluur 
Ieti r'!1 iter nu potrr evoluE!r it I'inii~rieur . 
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ACCIDENT FIESUME 

CH-136 16 September 1986, 
Bardufoss, Norway 

'I'he aircrafl 11~as acting as a pathfinder for an airmuhilr. 
assault in a taclical landing zone (l.zl.'Ihf! final al)proach t1'as 
at a 30' ant;le lu a road and a tree line t1 hich ende(1 adjacenl 
tu the l,'/, . ,~ tvire ran parallel to the road and spanned 1he final 
appruar.h erea, endin~ in the tree line . '1'hc final pofe in Ihe 
tivire run tvas nul visible and the other poles tti~err, nt~lsked b~ 
surrounding tl'fliilrl, t'egf.~lalion and buildin~s. 'I'he aircraft 
struck the t1'ire 'II,ti1 inside L ~ ' ~ + ' I _ hf, flnal polE and slid aloni, It for 
a short distance hefore t}le t~'ire bruke . Inilial ti'ire contact t1~as 
in thE~ rotor mast area causing an immediate loss of control . 
~'he tl~ire strike prutectiun s~ slern did nul en~a;e the t1'ire due 
tu lhe shallotv closing an~,le an(I lhc aircraft crashec.l a short 
cfisian ; ~ f cf, urther on, tioth r.lt,tt mt?mht:r~ ~urlitE!II thf, cr,r511 . 

'1'his acciclt!nl tt+as lhe fuurth oc(:urrence of' a t~'ire strikeine~lr 
tn'ire sirike un h;xercise 13rfj1'e Liun . Afier each ocr.urrenc :e 
correcti~'e meilsures t~~ere takfrn t(t decrf~ase the risk and raise 
pf~rsonnel at1'arf)ness tu the abun(lance uf' unmarked and diffi- 
CUIt t0 SE',E', 11'IfeS. Tf1lS 8CC1dCnt ll~aln i)(Iilllti Uul the rf.!qtlrrE'.- 
Inent fur a constant at1'arenrss of' t~'ires in Ihe lutv letel 
ent'ironmenl . 

CH-136 16 septembre 1986, 
Bardufoss, Norvege 

I,'ht~licupti!re servait cl'eclaireur lors d'uu ~rssaut aerupurtc 
sur une znnf~ lle Inise ir le~rre lactique, la lrajectoire d'ap-
1)ruchc finalc faisail un clnl;lf! ele 30° pilr rapport a tulf : route 
f't a UnB I'f11t~Cf', d'arhl'CS qlll f~InltiSall ~l CI')lr' Ilt' lil 'LU11e df'. nlISE' 

il tf'.rrf! . f ~Il lll f',lectClqlle 1()n!;I!illl 1n I'l)ntf' Ct (l'a1'F'ftialt li1 Z()Ilf' 

d'at)pro(:tlt' flllalE', f'1IlIS5iillt di1115 lil r(1nr;Ce d'ilI'bl'l'ti . 1~C del'nlCl' 

ilUtf_'ilrl 81f'Ctl'IqUe Il'f'talt pi1S VISrt)lE'. ; IE!5 atltl'BS CtiIICI)t r;dCl)e9 

1)irl' ll' I'I!hPl', 1N 1'k?~f1,F?tallUrl E',I ~eti f)iltlrnE'.IltS elll'Ir(111118ntS . I .'hell- 

copit?re a accruchc Ie fil hlef :trirlur~ jusle atanl If! dernier I)uteau . 
I1 a RlissE' le lon~ (lu lil sur unu courle dislancE~ jusyu'~I ce yue 

- , , celui-ci c~lssf . . Lf, conlact s'esf f~lii dans la If .~lnn dll nt~~i du 
r()lur el <i d(!sf"!yuilihre immediatcrnenl I'appElrcil, Lr disl)usilif 
1)~rre-cal~lf! Ir'a pas rf~ml)li sun ufficf!, a~'ant altaque le fil E~lec-
triquc sous un an~le lrup fail)le . L'helicoptf~re s'est ec ;rase un 
pE~u plus loin, miris Ir,s dcux ntr!mhrE!s fl'e(auil)at ;e uni survecu . 

( ;'f!sl la yuatrit~me fois qu'un I'il eleclrique est aE:croc}tc ou 
n)anyul! llt! 1'iart! ~lu cours df~ I'exc~rcice tirare Lion . ~1prt~s 
f . . ,, , . . . ~~' ; .h,)que <lccitfent uu ine:irlenf, d(.~ rnt.5wes cut rf cUt'es uni f,tf. 
1)rises pour dilninuer le risque c1 attirer 1'aitfrnlilln du 1)E!rsunnE!I 
sur 1'abondance de fils non balises rt difficill!s it toir . Cet acc:i-
denl rnontrc encure une fois la nf~cessite de porter une attenlion 
c0IlStallte atl\ f11S ['leClfiEIrIeS en nN1'1~811U11 k1 17E15FE' illlltude. 
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OCdt Martin Rondcau 

OCDT MARTIN RONDEAti 

()11 30 '~9a~' 1tIHG, ()Cdl hondeau was carr~ ing out a touch and go lancling orl a 
Clearh00(1 SUIo 1111SSlon . The 'I'Utor 4VaS tUSt all'b01'lle al 81)prOxllllalell' r)l) fef'1 A(~1 . 

whe110Cdt Roncieau hearcl a loud bang followecl b~ a rurnbling noi5e and a distinct 
loss of thrust, }le inlmediatel~ c:uulirinecl Ihe l;f' ;~f clrtr:reasing, checkecl ih(~ landiug 
gP,a1' 8Il(1 flal)5 (IOVt'n . SeIeCIEf(1 1(lle pOtVCr 811(i Sl)CCCi bl'al(e5 atl(1 lanCl('Cl the alI'GI'aft 

on ihe remaining runtiva~'. The aircraft touched dot~~n ti~~iih 900 feel remaining ~lufl 
camc to a stop 100 feei off the end of 1he runwa~' . llamage tu lhe airf ;raf~t wa .5 limitecl 
to a wol'n tir'e . 

}'os1 flight insper,lion re~~ealed positi~~e evidence of 1)ird ingestion causing a conl-
prftssor sl~lll . 

OCdi Rondeau's immediate reaction lo an irlfliglll elnergenc~~ in a ( :ritical phase 
of f1ight narrotivl~~ averied a serious acciclenl ancl t)ossihlf~ lr)ss of life . FIe is conlmencted 
for his protes5ional approacll ancl his 511perior ahilit~~ in handling a critical emergenc,y 
5ilualiol) . Goofl Shot~' ()Cfll Roncle~lll! 

CAPT J .S . DHAI,IWAL 

( ;aI)t I)hali>,val, Ihe ( ;rew Comm~lnder of a Sea King hftlicoE)1er, had florti'n a night 
1rlSlrumeilt approach for recover~' onboard }If~-1CS IF<C)QUOIS . ,~~s lhe aircraft 
aI)proac;hed the Delta Hover Astern position, Cap1 Uhali~~'~~I passed conlrol to his co-
pilot for lhe Beck lanciing, At thai moment, Capt Dhalitil,~al noliced the l~u . 1 engiue 
gauges ~ti'incling down, ~Nitll nu visible horiLOn and the Sfull's liluilecl lighling provicl-
ing the only visual referellce5, he immecliately re-look conh'ol . '['hen, with airsl)eed 

11 S11 ~htl ' f)elOlti' sBf~C Slrl le e11~~111f' il1rS )e6rl illl(1 iln i11tltUte ol~ 5() f Cet h . I111ilatC(i 01 t t, ~ g ~, 1 , c 
" ' ,'1 1 ''( S ,ft -'~5 � , an o~ c r shoot . By judiciously traclln~, altltudc ~t ~d rotor ~f,a 1 pc, tl lar ~ul . }1E.f,d, hE, 

titi~as able to clitnb slot~~lv to a safe altitude, r1s there t~'as no evident mechanic:al mal-
,, , ,~ ~ , , ,- .-,,, .~ ., ~, , .~, � , funf;lion lo causc lhf, f,nglnf, tu flaruf, uui, a succ.f,ssful If,llt,ht was catuf,rl uuL lhf, 

subseyuerll flual engine recovery was ullevenlful . 

Capt I)halitti'al is comrnenflecj for his quick reaction ~lnd I)rc)fessional apI)licaticln 
of f1~'ing skills in recovering the aircraft fiuring a critical regime of flight, therel)t-
reventin~ a ni~ht ditchin t,'ith the ossible loss of aircretiti~ and aircraft, Cood Shot~~, P ~, ~, g p 

Capt Dhalitil,'al . 
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ELOF MARTIN RONDEAU 

Capt J.S . Dhaliwal 

l.e 3(l mai 1986, l'elwe-oflicier Rondeau executait, ~ vue et en solo, des poses-
decolles, Le Tutor venail lout juste de decoller lorsyue, a environ 50 pieds AGL,1'(ileve-
offic;ier Rondf~au a entendu une forte detonaiion acconlpagnee d'un grotldement et 
d'une erte evidente de oussee . 11 a imrnediatf)ment confirm' p p e la balsse cle rf,glme, 
verifif? yue le train et les volets etaierrt sorfis, affiche le regime raleuti et sorti les acro-
frelll5 1)[)llr Se })oSer Sllr fe I'eStt; fle la 4)1Ste . }.'8ppa1'ell a tUU[;11E' la I)lStC a 900 pieds 
clu boflt de iste et s'est irnrnobilise a 100 ~ieds au-dela cie l'extremite d ' P I e plste, I~es 
seuls dommages sonl un pneu use . 

L'insl)ecliun a})res vol a permis cl'allrihuer le decrochage clu coml)resseur a 
l'in estion d'un oiseau, g 

Parce qu'il a reagi inlmecliatement a une urgence penclant tme phase critique du 
vol, l'eleve-officier Eloncleau a evite de justesse un accident grave et le risque de perdre 
la vie. Nous tenon5 ~j le feliciter pour son 1)rofessionnalismc et pour le brio avec lef uel 1 
il a su se sortir de cette situation criliyue . Bien joue eleve-officier }lonfieau! 

CAPT J.S . DHALIWAL 

Le capilaine llhaliwaL commandant de burfl fi'un h(~licoptcre Sea King, venait 
d'efl~ecluf~r une aI)1)rnche aux instrumenis fle nuil en vue d'un appontage sur L'Iro-
yuois . ~1u moment oil I'helicoptE~re al)prochait de la position arriere de vol slalion-
nilll'e 1)Cltil, 1C Ca 1talllt', 1)b'c11rtiN81 a )irSSe leS ' ' ' ' p I commandf,s a son copilolf, pour 1'aI)pon-
la~~e, ,%~ ce ltloment, le ca )ilaine I)haliwal a remar-u(i c ue les lectures f~ r5 ' , n 1 q 1 c lndicatc.urs 
du moteur n° 1 dec;roissaient ra )idemeni . L'florirun n'(~tant )as visible et 1'eclait'a e 1 I g 
limilf~ clu navire ne constituant ue les setiles references vis 1 ~ll ' y t f es, 11 t f,pt ti aussilcii 
les commandes . l;nsuite, colnme la vitesse etait Icgerement inferieure a la vitesse de 
sf~c ;urilf~ sur trn seul moteur ei c ue l'Irelico )ii~re se trouvait a une altii cle , :i , 1 I u flf OI)ieds, 
il a dcciclc dc ne pas tenter l'a})I)ontage immecliatement . En exploilant judic;ieuscment , 1 altitucie et le regilne roior au profit de la vitesse, il a reussi a faire monter lentement 
1'helir,uplt~re jusclu'~1 une altituf~e de securite, }'uisyue 1'extinr.tion du lnoteur ne sern-
blait pas avoir ctc causee par une defaillance mecanique evidente, il a reussi a rallu-
mer le moteur . L'a ) )onta e sur les deux 11~ofeurs c li s' ~ ' ' } 1 g It f,n est sulvl s est df.roule sans 
incident . 

Le capitaine Uhalitival est ff7licite pour sa reactian rapicle el le professionnalisme 
aVf'.C lf'- Uf'.1 11 8 il )11 Ue 1BS tE'Cflnl( . llf'S rl ' )110 n' ' y p} q 1 f ~ tahc, pour soriir 1 hf.lrcoptere d'un regirne 
de vol critic ue, evitani ainsi un amerrissa~e force de nuit et ~ t-" ' 1 ~, , p(,u etle, la perle cle 
1'equipage et de l'helico )ii~re . Felicitations, ca itaine Dhalitti'al! } p 
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~p~ue~ 
FOR PROFESSIONALISM 

WO RON GIRSON 

A 4(17 5qn crew t~~as forced to ahurt a patrul due to 
an engine oil leak on a C;P140 aircraft, ~ticU Gibsnn, lhe 
h'light >Jn~ineer, carried out a post flight inspection to 
determine the lor.ation of the leak . Durin~ ihf: inspection 
he discovered an uhscure crack in ihe ctucting of the 
f;nginc l)riven Comi~rc~ssor which ~~~as in close proximiiy 
to thc prmr,tured nil linr. . V4'0 Cibson hrou~ht ihis puten-
tially hazardous prohlern to thr, attention of servir.inf; . 
Further researr.h by ~ti'0 Gihson rcvr.aled a histort' of 
unsr,rviceahilitir.s over a two month period which werc; 
indicaii~~e uf an unknu~t~n heat suurce on lhis pariicular 
engine, wilh a sirong possibililt~ lhal lhe hol air escap-
ing thruu~h lhis crack evas ihe cause for lhe previuus 
~rublerns . f 

W'0 Cibsan took further steps b~~ r,ompiling a repori 
including photographs in order ihal all syuadron mem-
hers would benefit from the kno>vledge and experience 
Kained from ihis occurrence . ~ti'0 Gibson demonstrated 
a hil;h dekree of profc~ssiunalism aud his actions in fhis 
siluation nul only prevented a possi}~le seriuus incicfenl 
but educaled all aircre~ti~ un lhe liulenlial }rai.arcls uf a 
seerninKl~- srnall frrulrlr~m . 

SGT DOUG GARDNER 

Vb'hile perfurmint ; an in-tlil;ht cahin security c:hcx:k irn 
a (_ ;H 113 I,alrraclur un a SAK trainink ruission io Stcphcn-
ville, Nfld ., 5gt (~ardnc~r nuliced high frequency rihra~ 
iions in ihe ulrpcr for~tiard fuselaKe area lhai differed 
from the normal hit;h freyuency vibraliuns, He recom-
rnended lhai the aircr~rft return to ( ;anrli~r ~u~here furiher 
invesli ati n ~t~ ~~ K o rc c~rled sr,`cral hair~linecrar.ks in lhc: skin 
and nrain strin ~ ~r .~ ~ ' > > , t,c 5 of thE 1usc,lage under thr, tiyncftrctnii-
ink shafl . 

This aircraft had a hisior~~ of ti~ibration prohlems and 
it was bE~lievecl lhat lhE~se had been sol~ ed . Hot~~ever, St;l 
Gardner's insistance thal lhf~ prublc~m had recurred 
resullecl in a nrc_ne clelailrrcl exanriuation uf the airfrarnf~ 
and driticlrain . 

Sgt Cardner's performance, technical knowlr,dge, ancf 
safety conscious professional atiitude most dc~finitclt' 
prevented furlher struclural cfama~e to a limited ariation 
rc~sourre ancf possibl~~ lirc~vr~nlecf c ;untplelc~ slructural fail-
«rc . ~n~itfi lhc resultanl los5 uf ~rircr~tli ~~ncl c ;rc~t~~, 

MCPL PIERRE CHOQLIETTE, MCPL MICHEL 
(WILLIE) DESROSIERS 

htCpl Chuyuette, a CommunicatiunlKadar Systerns 
'1'echnician, and MCpI Desrosiers, an Inte~ral Systems 
'I'echnician, evere ~n~orkinK on a CF~ t~~hich hacl just 
returned frorn a missiun . ~I'he pilot mentionc~d that his 
interr,om evas tn~eak, so prior to ihe aircraft's next fli~ht 
thet~ carried oul a check of the radio and found it 5er-
~iceable . Unsalisfied, thev checked circuit continuit~ 
from the cockpil area to the component level aud nutir.r.cl 
a weak si~nal, th'hile perfurming a more detailed tivirin~ 
check, ihev noticed that the. tvire b«ndle concealed 
behind ihe air condiiiituing packat;e n as crisp ~jnd t~ hr~n 
moved, the t~~irr, insulation fr;ll ctff . Furlher inveslit;aliun 
rEwealed lhat a leaking air conditiunin~ f.rackagc~ allut~~ed 
hot 8lh sia "~c~ en~~ine air to flo~a~ directl~ onto 1he wire bun-. 
clle causirrK il to burn se~~erel~~ . 

Ilad the~~ not perse~~erecl in their invesligalion, lhis 
airc:r~ti'I wuuld ha~~e f1otvn in a highlp~ dangerous conrii-
tion as cssential aircraft sVslems are routed throut;h this 
ti~~ire lrundle . 'I'he alertness and hit;h deKree of f~rofc~ssion-
alism shot~ n b1~ 1~iCpls Choyuetle anci Desrosiers 
prevented furthcr dama ;;e to the aircraft's ~~~irinK and pos-
sibl~~ ihe loss of aircrafi anrl human life . 

GPL RQD N~'1GY 

Cpl Nag,y, an Air Weapons'Cec:huician, tivas carr~~in~ 
oui a ruutine't1R' check on a CF~8 aircr,ift at Ch'ti I,ahr 
clurink c~ar~rcise conditions, t'<hen he discovercd that a 
carlricl~~E: relainer was missin~~ from a vertical e~ector h ~7 t 

rack . Rcalirinb llral lhe reiainer cuuld have been lost on 
ihc aciivc runway, Cpl Nag~~ intnreclialel~~ radioed the 
contrnl tutver for clrarancc~ to c:arr~ oul a FOD st'v~eep . 
His searca~ lor.ated the missin-~ relainer un Ifte bultun uf 6 
lhe runway . 

I lacf Ihe c;artrid~e retainc~r t;rtne unnniiced thcri~ ~aoulc~ 
havc hcen a hi~~h ~otential for a scrious incident . 'l'hc time hi 
pc~riud follotvin~ Ihis incidet~t sa~~~ a }ri~h level of CF'18 
launch and recovery activitV and a CC 13i Boeint; depar-
ture . An~~ of these aircraft cuuld ha~~e been pu1 in jaop-
ard,y through either tire or en;ine damake caused bv lhe 
prr~sence of ihe cariridgr, rei~riner on ihr, rumvati~ .~ 

Cpl Na~~''s rluick ac :linn prr.t~cntr,cl th~hat c :oulcf hat~e 
lrer~n a sc~riuus ancf costl~~ inc:ident . 

WO Run Gibsc~n 
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T f-, 
PROFESSIONNALISME 

r1ll~ RU\ GIRSU\ 

l .'r~yuipa,r~ cl'un CPI~II du ~t0~' r~ .tic :adrnn ;r dit inter-
rompre une patruuillr~ ~c causr~ d'une fuile ei'huile au 
muteur L' ;rdjudanl Cib~un, rnecanicicn n ;n i~~anl . a tlru-
cede ir une in;;pection apres le vol paur dctcrmiucr d'ou 
~~enait la fuitr~ . r1u cours de celle-ci, il n decuutcrt une 
r:riyur, uhscure dans la canalisation du cnm ~resseur du 1 
rncrtr.ur, trf~s pri~s de la crmduite d'huile percce . I,'adju-
d :rn1 Gihsnrt a si~nale au ser~ir.e d'r.ntreticn c :eltc ancr-
nrtlie ctui puu~ ;rit etre daugereusa Puur:SUicanl ses 
recherthes, I'adjuclant a docuutc~ri yue pendanl une 
11c~riode de deu~ mois, Ir+ moteur en queslion a~ait deja 
r~l(~ plusit~urs fnis hnrs ,~errir.r~ pour des raisons indiquscnt 
une surchau(fe d'rrri ;;ine incunnur~ . II est c~~tri~mrment 
probahlc~ yue les r~nrruis prc~cedents elaieul dus ~r unr~ fuite 
d'air Iri~s r;haud .~'echappant par t:elte crique . 

L'adjuclant Gihson u etr~ encore ~lus loin car il a redine f 
un rappurt ac :r :urnlla ;;nr'~ rie phutut;raphies afin yuc~ tuus 
lus cnemilrus de I'f~scadrun prufitenl du cetle expcrience. 
II a fait montre cl'un haul dei.,~re de prafessiunnalisme et 

tiFl COndUlle dans Cf',ti CIPCUnStHn~ :eS 8 n(ln tittUlE'nlf!nt 
r'mt)eChe U11 lnladf'nt ym ;lllralt (ln E'itfe ~;f ;1Vr1, rnAlti ;i titifCl 
~r r~duqucr Ic lrersunnr~l uat iRaut des dan~urs yue lruuvail 
pretic~nler unr~ clifficultc~ ;tpt~arc~mment minetu~e, 

~GT 110UG GARI)IVF;R 

I'endant une t~erification de ~ccurite cahine en ~ ul sur 
Lahradnr CH-11 ;i, au c:uurs d'unc~ mission d'entrainemr.nt 
SAR ~t Slc:trhen~ille ("I'r~rre-Ncut~r~l, Ie. sert;ent Gardner a 
remaryue qu'il ~~ a~ail des ~ihratiuns ~~ frcquences cle-
vees dans la partie superiett^e rlu fuselage nvtlnt, diflc-
rentr~.5 des rihrations hautes frfiquences hahituc~lles . II a 
recomnlandr~ yue I'appareil rr~tourne a G~mder, ce yui a 
r~fr'~ IeiL Nrntlant I'inst~ectiuu au sol, un a clac:elc des 
criques capillaires rlans le re~~etement et les lisses 
princ:ipales du fusr~la,qe, sous I'arhre de s~~nchrunisalinn . 

Cut apparr~il av ;ul dej~t r;u clr,s pruhlernes dc vihraliuns 
yu'on a>,ait cru atair solutionnes . Ncanmoins, sous I'in-
sistance du ser~ent Gardner, qui affirmeit le cnntraire, 
la cellule ei la ch ;rine dvnamiyue onl r~te soumises i1 un 
r~xarncn plus atltlrufuncli. 

Crat:o aux musures yu'il a prises, a ses connaissances 
luchniyues af a sun prufessiunnalistue en tnalicre de s~cu-
rilc . Ie sarkeni Gcrrdner a manifestement ecitr: d'aulres 
dommat;es structureu~ i1 un appareil, r~n nomhre deja 
limitc, et probahlemenl une defaillancr~ slructurale p,enci-
r ;tli .5ee qui aurail pu faire dr~s t~ictintus ol enlrainer la 
perlc clc I'apharuil . 

CPLC PIERRE CII()QIJETTE, 
CPLC AtICIiEL (14'ILLIE) DESROSIERS 

Lr~ t :apor~tl-chr~f Chnquettr., ler :hnicien en st~stemes de 
radar ei du r.urnmunicatiuns el le catrural-chef Desrosier~, 
lechnicien c~n s~~stemes intc~res, lra~ aillaienl sur un CF-5 
yui venait toui juste de re~~enir d'une mission. D'apres 
lr~ pilcrte, le si~nal de 1'equipement d'intercommunication 
r';tait faihle . l .cs deux caporaux-chefs l'ont donr verifie 
at~ant le pruchain ~ul et n'ont trou~°r~ rien d'anormstl . Nnn 
satisfaits des resultats, ils ont tcrifir~ la conlinuite dra cir-
cuits depuis le poste de pilotage jusyu'au~ aulres corn-
posants et ont eux aussi remarque la faiblesse du signal . 
rn inspectant plus a fond le c~~blage, ils oni remarque 
yu'un faiscr;au de fils, masyuc par Ic groupc dc condi-
tionnement d'air, etait desseche et yue 1'isalant se deta-
rhait lnrsrlu'on ~~ tour :hait . I,'inspertinn plus detaillee a 
tlr;rrnis cle cunsl<tter une fuile tlans Ir~ ~raulrc tle cundi-
tionncment d'air. dc sorte que 1'air c}taucl du huitiemc~ 
ela~e du reacteur passait directement sur le faisceau de 
f115 Ct i'BYillt flrUlf?r ~,r<~l'eillE'nt . 

SI IE'S Ca)lOraUX-CfIBfS (.hqyuettf' f't DesrntilBrS 

n'a~aient pas ete si perset~erants, 1'appareil aurait >,ule 
dans des c:cmditinns tres dant;ereuses l~tant donne que 
le r:irhltrt;e de crrrlaius sy°stirmcs de bord rssentiels passe 
par ce faiscc;au de fils . CrSr.e a leur ~igilance et i1 leur 
professionnalisme, ils nnt pu e~~iter tout dommage addi-
lionnrrl au citblat;e et la perte possible de t~ie5 hum;lines 
cl dc~ I' ;tppareil . 

CPL ROD NA~Y _ _ 

Le r :aparal Na,~~~, lechnicien rn armes aeriennes, effec-
luait uue vr~rificaliurr dc rouline "Af3" sur un CF-1R ~1 la 
Bh'C I,ahr pendant cles m~rnuout~res . lorsyu'il s'est aper4u 
clu'il mancluait un charKeur de cartouche a tu~ rail verii~ 
cal cl'ejeraian. Le caporal Nag~~, se rendant com ~te ue 1 q 
le chart;cur at~aii pu etre hr ;rdu sur la piste en service, 
a immediatement communiyuc par radiu avec la lour du 
contrille pour demandr~r I'autorisation cle fairc unc 
rechc~rchu FOD. Ru cuurs de cclle-ci, il a retroucc~ la piilce 
sur le seuil de piste, 5i le caporal Nag~~ n'avait par remar-
rlue 1'anomalie, le r:hargeur aurait pu causer un incident 
~;ratr~ . Pc:ndanl la 1leriude yui a suit~i, il ti~ a E~u un Krand 
notl~hre de dccullat;es ot d'altcrrissat;es de CF-lH ainsi 
yue le depart d'un Boeing CC13i. L`n de ces ;rppareil~ 
aurait pu etre mis en danKer si la piece at~ait endommagc~ 
un Imeu uu un moleur . I,a rc~action rapide du capural 
Nagy a r~mp~,~che un c~~onemeni yui aureit pu cire Krave 
el unereu~. 

MCpI Pierre Choquetle, M( ;pl 141ichel (~ti'illie) UesrOSleTs 
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CpF DQLIG HUMBivR 
, , , , , r 1~'s~s5 r 1 C 1 Hu nbt,r an Airframt 7echnician ~a . a., r lec P ~ ~ k 
r ,r , , to Buffalo Ilu~lb~ 1lhich u'as undr,r oin a number 2 K h , . . 

check on a consolidated ins ~ection . ~1 hrle rns ectrn rn I P 
, ,, . ~-' , r 1 1~ , the arca of thf, aft doors hE noticed t1'hat he thc u ht r,rr f; 

' > > ~encil (ines bEtllf,en rivets on one a1 ihf door formr.rs, 1 
. Sus icious he scra cd ~aint frorn the area and usm a p ~ P 1 
, ~ , ~ ~ ~ , dro of oil C I H mbr,r deiermrnEd that the hnr,s tlerc p p u , 

in fact, cracks in the metal . Non-Destruciive 'I'estin ~, 
usin~ eddy current techniyues, confirrned that the dour 
former had nurnerous cracks . This acliuu initiated ir flael 
special inspE?cliou uf all CC115 Buffalo aircrafl ll'hlr:ll 
irlentified lhe sarne defecl in setieral uther aircraft . 

Cpl Flumher's perseverance in detecting and confirrn-
in r cracks dcmonstrates a c_;umrnendaf~le lr?i~el of n~ofes- b i 
S10I1i111SlIl . H~td these crar;ks ~une undelecied fur a lon~er b , 
period of lime, the result could have heen a catasirullhic : 
Cailure uf a main slructural member in the luselagc clf 
the airr :rafi . 

CPL J1M KIOMALL 

While performing a clailti insperaiun on a lransienl 
C`1'l1~}'I'ulor aircraft, Cpl Kiumall, an ,~rrlranle'k'echni-
cian noticr,d a hushin+~ missin~~ frnnl Ihe u lter 1u11~f~ , ~, r t r 

, tor ur. lrnk assemhl~ rsn thr? luri main landin4~ ~+r,ar . Pur-9 , 1 n ~, 
ther investi~~atiun revcalcrl r.xc :c?ssire r?Irln+~atiun of lhe 
lower turc ue link attac:hmeni hushin ~ huusin + . Lefl 1 6 b 
undetecied . the 1u11'er iurqur? link assernblti cuuld llitt'e 

, ~, e1 t.nluall~' farlr,d and Ir,d to a ,5r.r ruus incidenl ur accirlenl . 

The detection oi'the missin hushinr~ hv C ~I Kiumall , t 
tvas the resuli of a far more com lrehensivf, ins ~ecaiun f ! 
of 1he landin ear than is re uired in the dailt' ins lec~ Kk y k 
tiun . 'I'he details oC this discover~' ~1'erc provided to both 
NU}f and lhe hume unil and forlunatel~' lhis lvas con-. 
firrned lu be an isolaied incident, 

Cpl Kiumall's ihuroughnf~ss and alertnf~ss a1'erted a 
poienliall~~ hazardous situaiion . 

PTE TOM MACINNIS 

Private IV4acInnis, an Air tNeapons '1'ctchnician, lvas 
carr`~ing uut an AB inspection on a CPl~O ,~urora air-
crafi lvhen he fuund an external sonobuov lvhich lvas 
unlocked . kie re-inslalled lhe sunubuuti~ 1~~h~ich locked in 
place, hul flc? IhE?n ubsen~erl lhal it 11'ould become 

, unlocked afler sll},hl nru~'enrt~ni or vibralion, Furthf.r 
investigation h,y f'rivate ~tactnnis icaenlified thal Ihe 
Breech Housing has bcf.n tnstalled 30 uut uf ali ;;nment 
which created ihe poiential of having sonohuo~~s acciden-
lally rolftase . 

The abilitv tu obtain ~ositive lock of the Sono Launc:h . } 
, t ' ' t r ' + 's t '~ ~ ~ ~-Cor iarr er nadE, lhr uic ntral hazard virtuallv unrc,r.o p h 
nirable . Privale Maclnnis' technical a lliiude and con-1 
scienlious approach to his duty enahled him icl skillfully 

, di' a nose and resolve this ser'o s 1 oh , 's ° 'uV r u r lc m . Hr ac,h n k I 
, , ~ . ~~ , , ~ . .~ , rE.lc.ntt,d a lussrl I, a r r~fi ' ~'S~ p t 1 c 1 L c rnc.rdr,nt or accrdt.nl +lrr, 

ing from lhe inadvertenl release of an extcrnal sanohuo~' . 

Cpl Doug Humher 

CPL TONY KES7'ER 

Cpl Kester was a member of a totv cretl~ who ~~'erc in 
the process of totvinK an aircral't when he noliced a Sea 
KinK hocerinK over iht~ runwaY approximirlel~~ lOQ ~~ards 
i111'ilti' 11'lifl 11'hal a ) )eafr?d lU be 8 nlir5till'f'. h1'dr81111( : lf'ill: iE 
doetin thr slarboard sid(s of Ihe ~rirr.raft. Cpl Kesier 
immediatcly proceedr,d to servicing, infurmr~d his supc~r-
visor of 1he situation and recommr,nded ihai the aircraft 
return to the line, The aircraft tivas nolified, landed and 
carrif?d ou1 an ernert;enc~ shutdol~'n . lnitial lechnical 
investi~ation revcsalr~d that ~tn "0" rin}; had rupiured on 
the back of lhe uiilil~' h~~draulic punlp al a twurl in the 
systern which ta~uulcl Itave pro>>iderl nn warnini; lu lhe 
pilots uthcr thau the pump rvnning dr,y anrl system fail-
ure . Had this occurred, the pump 1~'ould have susiained 
mechanical damake wilh a resultin~ fire addin~ to the 

, , n ll'c"r ions im lust .d b ~ lh . loss c f lh' t artic 1 ' c,or I r ,+ t 1 ti r . ~ a p t lar 
hvdraulic svstem . 

C ll Kester's outslandin ~ a11'arcnr.ss rlf 5r?a 1<inr~ o ier-1 b nl , . atiuns and his uic c . 'o to c s' 'c ~ ~ ~ q 1` rca tt n ih rtuatr tn 1 r(1r ntrd 
1hr, hit;h pralrahilil~' rlf airc :raft damaka . 

Pte 'l'orn Maclnnis 

CPI. UOl!G 1 "l!h1BER 

Le caporal Hunlher, technicien cellule, iravaillait sur 
le Buffalu ll .',~G ; qui subissait une verificatiuu n 
faisanl partie d'une inspeclion ~;enerale, Cn ezaminanl 

. la partie des parles arriE?re il a remaryue ce yui resst,m 
blaii i3 des lraits de cravun enlre des ril~et5 du cadre de 
la porie . Pour s'en assurer, Ic caporal a gratte la pein-
ture et, utilisanl une gnutte d'huiler, il s'est aper~;u yue 
les traits de crayon etaient des criques dans Ie mcttal . Des 
essais non destructif's au courant de Foucault ont con-
firme yue 1e cadre de la porte a1'ait de nombreuses 
criyues, Ceiie anuulalie a provoque 1'inspection speciale 
de tuus les CC I 1 ;~ Buffalo et le meme defaut a ete decou-
1'erl sur plusieurs autres appareils, 

� . . . l.a perst{1r,ranr~e du capural Humher yui a perrnis de 
detecir,r et de confirmer 1'existence des crirlues dernur7-
tre un niveau de professionnalismc dignr; d'olu~e. Ces 
criyues auraienl pu causer la defaillancc~ r,atastrophique 
d'un element principal de la structure du fuselage si elles 
etaic~nl passees inaper~;ues plus lon};temps . 

SQLDAT TOM M~ICINNiS 

Le scllclirl h-laclnnis tf?chnicien en arrnr,ment acrien 
effer:tuait une inspcr,tiun AH sur un ,~urora CP-ly0 
lul'Sr ll'll 8 trurll'Q I1IlC klOUee i1C0u5tl( ue f?xternE! df,Vr?r- l 1 
rouillee . 1l il remis la houee en lace mais il s'est rendu P 
com te u'elle se deverrouillait au moindre mouvemenl P q , 1 ' ( ' ' . 1''k) " 1'rl 1 F r ItiSB 11 4 1 (Il1St .11atIDII )rIr118n1Jllldle I_lal r . ,Ilplt , I Ol 

llus il fnnd, le sftldai ~laclnnis a ~u cunstatr,r c ue le t I 1 ; ; . ., . builicr Brecch avalt c,tc, tnontr, alcc un defauf d'ali ne-
ment de 30=, de sorle c ue la houce acoustic ue risc uaii I 1 1 
d'elre lar~uee accideniellement . 

Etant donne c ue le conteneur dr? lar a e de bouee. lais-1 KK 
sait cruire a un verrouillaKe franc, il elail praliyur?mctnl 
impossible de cunstaler le cunlraire . Urace a 5es c:rnlnais- 
SanCt1S IeI:hllryuP.S et a Sbn CSprrt CullSClf'IlC1CUX d811s tion 

tra~~ail, le soldat 1`4aclnnis a pu facilement identifier ce 
grave probleme et le curriker, I1 a su ainsi eviier rrn inci-
dent ou un accident en vol, nolarnrnr?nl le largage pttr 
llladvf'rtallCf' d'lllle hurlee BCUlISilyue eSlerlle . 

Cpl /im Kiomall 

CPL JIM KIOMALL 

Le r,apural Kiornall, iechuicien cellule, effectuait la 
t°erifir.atiun journaliere d'un Tutur CT-1-1~} de~ passaKe, 

., . lorsyu'il a rE,marque qu'il manyuail une bague au comllas 
extcrieur has du iriiin d'allerrissa~e. gauche . L'examen 
qui a suil~i a munlre yue le lui,emeni dE. l~t bague avaif 
unr? utalisalion exce.ssive . Le compas auraii pu Se rompre 

- ; ; ~- si 1'anomalie n'alail llas c,tr, remaryur.e, avec pussii~ilite 
., d'accident ou d'incidcnt ~ratic. . 

Le repr~rane de 1'anomalie demontre que le caporal 
ICiumall 5'esl livrc~ a une insllf~ction du train d'aiferrissaRe 
beaucoup plus minulieuse yue ne 1'exige la vcrification 
journilliere, Les delails de sa decuuverte ont fite commu-
niyues au QCDN el a la base d'~lffectalion de 1'appareil ; 
heureusemenl, il ne s'agissait que d'un incidenl i5ole . 

La minulicei lavigilancf> rlu capural I<iomall oni per-
mis d'eviler une siluafinn r ui auraii 1 I elre rl~ n .re s ~ 1 1 r a ge u E., 

CPI. TONY KESTER 

~-1enrhre d'une equipe en train de reruorquer un appa-
reil, le caporal Kester a renlaryue, a une cenlaine de 
Il1CtCCS, Un ~f1a l~lll' en Vul Slatlurlnall'e au-deSSUS de 18 

piste . Une fuite d'huile massivc semhlail r,ouler lc lung 
de la aroi de l'helico ter ~ . e c ora 'es ~ s'e5 ' . p P r, L ap 1 It tc r ,1 rmmc~- 
dlaiE',rnenl rP,ndll d la S8Ct10n d'Elltretlell et lf a lIlf~OCIl1C 

son surveillani de la situation, en recommandant le rap-
pel de 1'helicuptere ~ la ligne de vul, L'helicoptere a ete 
informe et il a atterri. La procedure d'arrc~t rl'urgence du 
moteur a efe effectuee. L'enqucte techniyue initialr, a 
rtwelri yu'un joint toriyue a 1'arriere de la pompe des 
servitudes hy~drauliyues s'elail rumpu a un endroit qui 
n'aurail fuurni au pilule aucun avertisserneni . La potnpe 
aurait tourne a ser. ei le c:irf:uit serail lomhe en panne.l,a 
pompr, aurait suhi des avaries m(;caniyues entrainant un 
incendie qui n'aurait fait yu'ajoutr,r aux cumplications 
due~ il la perle du circuit hVdraulique en yuestion, 

I .e remarquable sens de I'observaliun du caporal 
; Kr,sier et I1~ repidrtc . dr, sun inlervenliun unl lres pruba-

blement empechc~ quc 1'h(~lir.uplrre Sea Kin}; suhisse des 
domma es, 
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An ATC legend 
Captain (ret "d) Klaus Ka11 
Captain Andre Champagne, Assa(:iale I?ditor 

M ~ dear friends in Fli ht Safet here I am a ain, g y, g 
pen in hand, puffing on my pipe and preparing 
to share some memories thai I ho c will be useful P 
to you. 

1 ~~~as pleased io learn ihal sunle uf ~~uu likecl m~~ firsl slurp~ . 
I must apoloKize if nt~ dE~seription uf lhe facls t~~as nul t+s curn-
plele as ~ou rnight hat~e liked . 1 can assure ~'uu Ihal lhe hlante 

, doE.s nol llt . ttillil m~' IrlE.r11U1'~', r~hic:}i is in much f)Eater shape 
ihan nl~~ uld legs . 

Il is t'ery tlifficull tu rE~call an incidenl tivhen nu ona, rn_~ self 
, , . ., � ., . includc.tl, had lhE. c,ourat,E . tu IE,purl il su llral lhe ft+citi c:ould 

, � . , ., he rE :r :urderl sornewi+erl : frlr futurf: refl :rr .nl .c .1 ur+ 1 . ~+ll uf ~ou . , 
ta~hu are heller infurmerl than I e~as, no11n repclai m~'rnistakes . 
ftnd to rl :purt ihesl : incirleniti . t~'hil :h Inati' seem insignificanl " , , . , . , . nuw hu1 tthich arc . rt .all~ tE .rt Int tortanl . ;1ntl now that m~~ . 1 . 
liitlE~ leclure is oter, I'll el un t~ilh nt~- slurt . k . . 

'1'he iucident thtrt I ctm goin~ to relate todati~ c,ould htlt~tt 
, ,' , endE.d trat ;ically, hut fortunatelti~ luck tirils un our suiE. . 

. ,, , � lt G~'as a Sunda~~ rt'eninb in tvinlcr, aorl I tti'ould raihE,l h+tvE, 
, , ' : ' :'E : Ilill sumconc had to hn on clul ~, anci so I sai bE,en E.IsI ~~ ht r -, 

in mv tu~t~c :r ~It~ailin ~ 1hr, arri~'al of a T-33 airE :raft . It ha(1 . b , , , ,,~ ~ , . 1'E l c. . . ' 1 n ~'nthE E,~cnln lai h Sntl ~ E .11 ~Ilmost the c~utlrc da , ar tl u I 1 ) } k , . . . t1, . . ti(1 'I e ll1 If: '1'-a ; ; < c ~ 1 o s started to E.IE;ar the lun +r . - Ih~ l lh- r tiIl1S1I1 tt~h 
` ' ' 'tll(IIII' . i:oulil m,lhE, ,l l, 

INhile lhe snuwpluuh6 operafors and lheir I'oreman husily 
t~+enl aboul tlleir tivork, I calmly sipped my coffee antl lisiened 

, , . . 
t(! thf . 11 .llrllllill C(11111'rlllt'r'ti '` ' ' ' ' ~ '' ' f 1 tl I E. E . u fr yu nc .~', hopln~ to hE .al 

, . , SO i .t ' Il l. ' S ) ) ' m hln th 1 than IIII ( 1 Ic r .r ut~' u Ir l _f-n s . i, pl _ uKh 
Lislening in un lhe 1FK r :unlruller's cuntmunicaliuns helped 

us tlet:illh tvilen 1n car.ar the rune~ay Ilf all .tincltti renlut-al I :tluip-
,, ment, an(1 laughl us hntv to gitE; Ih'K clcitranc .c5 . It u'os also 

amusing, hocause the Itilots often displu~~ed a raiher breez~~ 
, ' , , , . , . . . ,,, sE,nsE, ot humour desprtc, thf, hE,at l cloud c.ot E .l . 

ll was certainlt' cloud~~ thal et~ftninh . 'I'herE: t1'as a iUU-fool 
c:eilinS~ and visihilii~' of about ttvo milcs ,IS tltl : snrnv tvas Illu ' , . ~t n , , , . ~'iolently ahout b~- strunt, tti Inris . Our'1'-33 t~~ould have tu rnake 
a ra(lal' apl)r0iIC11 . 

~1'hl :n Ihc airc:rafl was lransfcrrecl from lhc: cit ilian cmroutl: 
cnnlrlllll :r 111 tflf : terminal cnnlr(Iller, al apprmimillelti' 80 nau-

,_ tic~ll milrs from 1he f~a .vl :, I askrll thf: hea~~~' eyuipmE .nl lorE . 
man for 1hEr runt~~a~' conctition .ti . I tti'as allle lu lcll lhE: I I~ h 

. , . , contlollE .t that our runwa~' was Ilarlially clcar in tht : r:enlre, 
. , , willl ila : palclles antl puur brakini; cundiliuns . F(Irtunalc,lti, Ihc 

, cnncliliunti clicl nut lusl~ ~I IrublE .nl lur an air( :raft s Ict 'ls I I t 1, thE 
, '1'-33 slllcl : the runtva ' t~'~Lti ot'cr lll UUU fl :l : rl , ~ , II_nt, . 

11'hc~ll Ihe aircrall entered ihlr terminirl c :urllrul arE~a, at 
~U nautical miles, tlll~ lf~'K controller clearr,ll tht~ llilul lu a fix 
151 'esu 

~ . , 1 ,~, . ., ++ . . � nll u ilnlll, u'llh lF . C.enttU mln11r1Unt altltullc, hu~l .l, 

ans~~~erecl the pilot . and hl : I :urrecll~~ repeated lha rtltintrar :r . 
' ~~~ ti � , , ThtlE _E,E.mE.cl to bE, na problem . 

, ~~ , , , ' A1 thal t~er~~ ntome,ni ihf : fctrernan c. + , , llE.d mE, on thE, h11I ra(lio 
. lu tti'arn mE . lhai a snou~ tlou ~h had hrliken dutvn ai the run-i ¬, 

t~~av thresilc-llrl and lhat he tvas doin ~ r.ver ~1hi tr+ ~ti' . ), ~ 1 h Ilo . .lbll . 1u ,, , ,' . , . , hil~~e it remlnr .cl . ir u . f~ , I t nErllat .l~ nutified ihE, IhK c:untrnllt.r su 
, that he could rE .l,r~ the infurnlalion io ihe Ililol . '1'hr 1a11er 

, , . . naturall ~ asl.E,d to bl, o' ec r . rnt 1 m 1 rI 11 ti 1 lE - Itllcit101r hefOre ar1'll ln~, 

tvithin 'ZU miles of ihe runt~~a~' . 

r'~ ,Au 

r 

. . . 
L 4 .,1, ,', 

~ c, 

1 had no douht thai t~r: tvnulrl he ilhle to clear lhe rtm~t'a~~ 
in time or, at trorst . Itut thl :'I'-33 in a hulrlink patlern fur a fetc 
minutes . ~9~~ optimism ~~anishE:d, hcr~~'E:~'er, tt~hen lhe furernan 
called to sa~~ that ihc snnt~~pluugh baiter~' t~~as tletltl and thal 
ihe ~~ehicle t+,'ould hat'c 1o he tot~~ed aa~a~', an uheraliun lhal 
t~~oulEl take more timc . 

1Vhai could I tlo? Change runtti~at's'? Itllhusslhle . 'I'hE : » inci 
tva,ti tuu stroni; and ihe runtti'ay too sliltpr,ry . Ask thc pilot tn 
lanrl at his itliernalt: air luri'? I 

I infurmed 1he pilot of the siluatirln, ~Ind r~'as alarrned ht his 
repl~' : "Kuger . I have no choicc hut tu land o~'er thc snow-
pluut;h : I dun'1 hat~e enough fuel ." 11'hal hatl I dune to havE: 
lhe f :~'eninn end so hadll? 

I calleti the forr,man and tolcl him 1u fin ct'cr~ thinl; hl : lalulcl, 
aticiint; ihat he had onlt~ a fet~' miuutcts lell . '1'he aircraft ~ti'as 
iil 15 miles urt linal allprotrch, 1 haEl illread4 asketl him 10 luako 
sure thal nu ulher tc :hicla t~~en10ll lhe rumvity durilt, ihE~ uper-

', , , aliun .'1'hc :n 1 llstl .nE .(I as Ihe radar cuutruller read uut lhe miles 
ihat scparatcd ihc airr :rafl frnm illc: runtti'ilti lhrl~sllulcl . 

"Gunlrul totver, the aircraft is at firl : mile5 . Keyuest c;lear- 
sinr:E: to land ." 1 tti~as filled taith dreacl . 1 fell lilce a charactE:r 
in the nluvie "Airpuri ." I cleared the pilot lu I~in(1 al his 

, Eliscrction encl t1'irrne(1 hirn lu t~"atch for thc snotl'plou),h, thhicll 
+ , . tvas "solnetivherc . . alurll:, lllE: runt~~a~~ thrE,Shold . 

Onl~' the foreman hnet~ I:xalal~~ t~'ht~rEt ihe snotvplough was 
lucaled . Il occurred 1o me Ihi~t Ihe tc:luclE: could be some4vhere ., cllher than al the thresholcl . Itul ttihl :rl~ : 

"I''c)I't`n1fllt tl_I CUlll1'Ul l0\V'f:r ; ihf: 1'Unb1'H1' 1S Cleal' ." "'1'OWt'I' 

to radar : ihc runtivat' i,~ caear . � 'I'he aircraft tn~as ai three nliles 
on final apllroach tti~hr,n the .tic t~'nnllerful tvurds tvere spoken . 
lti h't I t ; ' rl tch . 

I hate to imaKine ta'hal tti'ould itave hrtllpelled if the aircraft , had lanrlc,d turlher dot~rn to avoid thr, snnt~'I-iluut;}Ianrlsliclufl 
� thl, l .nrl uf lhe runtti'ati', or if it had collicfed titi'ilh iht: snrn~'pluut;lt , , . , , bt .causE, l15 locatiun had fleen incorrectl~' pinpointed . 'I'hai 

e~enint; I learned thc tluth nf thal r+lEl i+ir trallic cuntrol ntaxuro : 
, , .,' . , t <i l - Ilht l lo hat~e lhc, rnust truulllc l~'I I :n I I c . 1 . ~ 1 , ~ I I I I~ t nl~ onE. . ., airc :r~tfl in E : . lh- Sl.ti . 

Coulfl such an I :xfllusit'( : siluafion ha~~e been at'nicll :cl'~ itiust 
uf ~'uu uill no dfjnubt sa4 ~~e~ . 13u1 how? B~' askinri thc pil(lt lu 

. � ,, , . a 1 ' 1 I11+ I'S rf u . ~Ihctn,ttc ' ul' ' arl It ~tl II r~ ' . I lrmE~ that tht. snotv tlou II I I ,, 
Ilrokc 1lutvn'~ l'1'c ctid noi hacc sufticil :nt rl~;lsun lo make sur,h 
il hi15t1 (11 :1 :1511111 . 13~' 8tihlrl~; tht'. 1)Il()t 1() lllillntilllr il 111l ;h a~tllU(lE' 
wttil tht : runu'a~ tvas ral,~lr . Slhen l~E, Il .,lrnerl ~I}Inul Ihe ,, , , 
rnr.l(IE;III, 111. Ir~ttl all'l'<lli ' Irt:+~Elll I S 'ti'', tl, dE, t .E nt . CoulEl hc h+ltE . 
� , , Ic .tE.llE .d uff . ~houlcl hc hav'c adt'itic(] us ul his _Itlel s1i11o? 

11'ha1 makes maliers frustrating is th~l1 there is a necd for 
t;round ~E:hicles in airports afthaut!h snluetintes, 1 hace the 

, inlprE .sslun lhal therl, Is a runninK feud between lhese vehicles 
ancl airr.r~lft . 

In conclusion, I hullc ihal vuu t~'ill takc ~t fctv tuinutr,s tu 
rl :fleca on lhis adti~enlure, antl thai it has helped ~'ou become 

,' , . a~rare uf Iht, rrsks that exisl from lhE mument ~~uu assttmE, 
' .I :unlrcll ." 

, 'I'hal's hut~' I sa~1' il, foll .s . Until next time, ihinh Ilr~ht safr,h~ . 
P.S . ( ;atrl ;rirr h"laus 1\'all is, ol'corrrse, lictitious . but the incid(~nts , ' , ._ . , . hc n rll dl . .ticrrhr . rn c~rert securlcl issue o1 F'li,t;ht Comment 

. ,, ,, . , , . 
arc . rf_,rl . }''ou rrtcrt~ 6at f, 6ad irn r~Ilerirnce thaf tuu rrould 

, . , . , . ., os 111~E 1 f . tl , S t h, r rih u. . Hf llr us hr c tr (.alrtain 1~lau.~ Kall aht c. 
bt' sendirt~; t-uur staries to .ti'UH(<)-Ottan'a . .~1ltcnlinn: 

r . , , , , -r h'd tc r ,c r l lrnht C _ rnmc .rrf . l`etnc .rnhE,r, rt it has hctpPc,nc,d fu 
rc~u . if r.an 6~~Irprul ~~ ;rrin . 

Fiighl Comment No 5 1986 

Un Personnage legendaire de 1'ATC Le caPitaine 
le capilaine Andre Charnpagne, redacteur ad~oint 

Chers es amis es de la Secur' ' ( ) ( ) ite des vols, me voici 
a nouveau plume a la main, pipe en bouche, ten-
tant d'assembler pour vous des souvenirs ui 'e 9 1 
l'espere vous sauront d'une certaine utilite, 

je suis heureux de constater que certains d'entre vous unl 
ainlc~ ma lrerniere histoire . e dois aussi ~~ous demander de rne I . , I 
lardanner sl ma descri ltlon des faiis n'es1 las aussi corn ~lele I I 1 I 
que ~ous 1'aurier peul-etre aime . )'en prencts tout lc bl~tme . 
:ti''allez pas crclire E ue ma memoire fait defaut : c;ar I~lle est de I 
heitur.oup tiuperieure ~l mes ti'eilles jambes . 

II est tri :s difficile de se rappefer un incident quand per-
sonne mni Ic 1'f : ~ ~ '" ~ ' ., , . . , I r -lnlE.r, n a E,u 1 audaE .t, de lt. rappurter afin qu'on 

, . , ,~ , , . rele~e t .s ' ti : r 1 t+rlt, E I t 'c lu tn les omma~,aslnl.nt yuelyuE . part pour 
usa e futur. Vous lo Is ,' . K t yui etes plus a~c.ltrs aujotu'd'hui, ne faiies 
las la rr ~ ~ ~ ' , I rE.mE. E,rtcur quc Inui, rapportez ces incidents yui ~'ous 
par~litruni d'ahord anudins, mais c ui ont iotts une si~nifica-1 
tt(ln tl'ia Irrl turtantc, . ,~sser llrilll~u lht, lassons aux chusra f 1 l I . Illus 
5CI'1CI1ti11ti, 

L'inE :illc :nl r luE,1e t eux vuus racuntE,r aujourd'hui aurail pu 
tourncr au cira I ' ' , . Ilatrcue, mais heulc.usement ce snir I~l clarn 1 , e 
chance ctail (le uolre cote . 

C'I~tait un dimirnrhe soir El'hi~Elr, un soir ou j'aurais voulu 
etre aillt :urs, mais il fallait yuEaqu'un il la ~'iKie . Cc rluEayu'un 
c'ciait tnoi, lerchE~ dans nta lour a ailcn(lr . I e un av~ion, un T-33 . 

,' ; r, , II' ~"' ~ , . ai ,llnE, 1 . , I Ir : . t s uE, to e ' ' ut ~ 1 1, t I y i urnE,e c,t ~culerrtE .nt le soir at~ail-
, u , ,, . . , ; n U COn1mf .I C . ' ~ ~ - ' l .e r , a dc p i,ai,l,l la pis1E, d'atlerrissagE, afin tlE. 

pernteltre a r.e '1'-33 solitaire de rentrer au bercitil, 
~11nrs yue le cnntrernaitre et Ics rlllerateurs dE: tlEneigeuseti ' ~ , , . , s'afferarE.r ' lt a mt.ltre IE,s tiurfaces en r .t,tt El'usage, je prenais 

, - ; , s . f.a1111Lmf,nt Ill(111 t.dl(. E.n (.Ln ' utanl la frc .quenc.E, raclio du t:un-
lrliluur term'I i I~ .ti i ~ ~ ~ ' ; I 1 II p(rant E.ntt,ndre des sons dtfft.rents c . ,, .' lc c .cu~ ,, dc,ti cll':nf ~If,E,uses . 

Cetle fa~on d'c':Iuer le cuntrolour IFK nuus permettail dr, ., . ; ., , ;, , mi, , Eu~ E.taluE, t ' r uanll il fallail i 1 c E,ga~,er la plstE, tlE. luus les vehi-, . , ; , , , , . > c . ,ti , II~ . t ( dE 1 . ( t nE 1 E,1111 .111 t`I (l'~i ) r I � I p e ~drE, commE:ni dunnE.r dE,s , , , ., . r l .'ti' 'r , , . . ; tu11 tl,,tl I ti rn If h . On lE. , s~ ' , titi' . I rt tlt au . , r r1 . ~tns IE bttt dc, 51 . (llvE:rlir . . ,, . . car sout'cnl ca l c nl tt , E,5 falsaicni lrE :u~ : l I c d'un humour assl :r ,, ,, ; . ., . , + a~ dE;ac f . mal I e 1 1' '~ 1~ , K k ~ I ~II, .SE, . GOt1C11t .S (ir' Ilucl~,f .S . 

I)es nuages il ~~ r.n a~'ait : un Itli+funct cle 50U pieds et une . . , , , . ~ . , " ,, + , , , ~'isihtllle d ent lron ~ rullle5 fians la nt.lt,e suufflaE : par un tent 
,' ' , ass :z ~ icl , t IE nt . Aucun doutE . Il faudra E Ile nulre "-' I I 3;3 f895E'. Unf, 

alapruclle radar . 
f11Urti yllE' 1'8F1011 Ct11t 11'aI1SfCf(` Clll Cullil'Ult'lir C11r0utE', ClVll 

il nllll't' CUrltrE)lt'Ur ierrilln8l il CI1VlrEtn 13() n1lllE'ti nBUtlyllf'.ti flf : 
, . ~ . ,, . la f3asc~, "nhlE .n~+ts lf,s c .ondilions Ele la listt: lar 1'I :ntrE :nlis ~ c 1 I I t ltl 

conlremailrl : (I'cl ui lE :rnl : t f I r I lourd . ~c~ lranslncttais c-lunc : au 
', , ~ ; - � , conlrci et 1 If f I I111ntrl Irll' ll,ti Ft ' t 1- t I1<trtlE,llE,mE,nt (ll,~,a),1 .1 . ~tu ccnlrr : 

, , ~ , , . � . . E,l llssantE . ~t~c,c . Itc :ina+~r, rr~tluit . , ), ~ 1 feurE.usemc,nt pclur un at ion 
., 

, , (t.l') . - 1 t I 33 (a situatiun nc tosait las dE, ~robleme c, i t's (, .I 1 I I , ~rlrilt 
mesurail Illus dc 3 U0U m~tres . 

; ; . , , I n sc . . r u~ 1'' ~''u l ~I I n pc tu .tra dans la zonE, du Il~rminal il ~l0 mlllE.ti . ,, , nirutryuE,s, Ic . ( :unlr(ilcur 1FK auiorisa le pilotc : ~~ une halisf : <t 
, . ., ,~ , , . 

) ;i ' , + m l' S , ' ' + tll . E n Itnal ~It'1 :1 : (letic .l .n . iE a I'atiitudE, minimum . ' Kuhl .r 
. . . . ,, . I'I' ) ) t ( n 1r1 le nlolc ct il rc Icta I :cl"~ : : I I I lrrc lE ment 1'alltntetlc, . ,~uc :un 

lruhli :mE~! I 
r1u lnemE~ tnomenl le I;unlremaitre me coniar,lail sur la 

radiu ~\ "~'' ~~ � ~, ~ , I 1 tour m'a~cltrr c u'une tlc~ 1 . 1 1 r E li,tusE . t .taii E .n pannE : .ulr 
1, ese' c: . 'ti, : u Il d 1,1 I . f ( " I I E1 f'' '' ull ~rs 1 .,tri toul en son lusti l . .t tl E Ollr la I 1 I p . , . ; , , . , , , ., ~ : . . ' , . c it . t + f,l . t~~8 )I'elllrt'It . It, t, r ~l-i 1J1 f (''1' R ), 1 ut 1 ,t erttr ll . ( .cln(lulE.ur IFI` I 
afin c u'il relais 1'informatiun au ~ilote . Ce dernicr clE:ntiu r ' I I t 1 ~t 

, , ' ; ,' , ; , nal 1'e . . tt IIEmE. nt d cirE. tntounl . tIl la s' Ilualion at'ant d'irttl :intlre 
une clislance Eie 20 milles c e ~ t'ti , 1 la I 1 tl . 

D8n5 111011 fOrt Inlf,'I'll'EII' '' C It rot~ais sinc .l .l(.ml-nl yuE, nous 
serions en mesurr de rici~~at;er la piste en tentp5 ou au pire, 

Propos de Yol Np 5 19h6 

Klaus Kall 
mettre le '1'-33 en atlenle pour yuelques instants . :1ion apti-
misme s'est t'i1e refruidit lorsyue le contremaitre m'at crtit que 
la batierie dr, la dE~neineuse etait morie E~t qu'il fallait rlonc la 
remoryur.r ce qui prendrait plus de temps. 

Que faire'? Changer de piste? Impossible, le vE~nt etanl lrop 
~'iolent et la piste trop nlissante . Demander au pilute d'aller a 
son aeroport de degaberneni'? 

.~pres a~~oir informe lr. pilote dE : la siiuaiion, sa repnnse ful 
U de_ plus surprenantE, . Kooer, je tlevrai atterrir par-dessus la 

deneigeuse, je n'ai plus le choix, je n'ai hlus assez de E:arbu-
rani" . Qu'avais-je donc fait pour meriter une lelle fin de suiree? 

J'a~'erlissais dunc le contremaitre de faire iout son possihle 
et yu"il ne lui restail plus yue yuelyues minutes . L'a~~inn etait 
en final a 15 milles! 'a~'ais demande au a avant c e- J p r au ontr 
maitre de s'assurer c u'aur.un autre ~'c}lic:ule n'irail sur ' 's I la pt, te 

, .' , durant I'o teration . 'ecoutals lE, c .onh'n E: I' 1 . " r' ' j 1 t r le ra lar e rdlnE,r I h 
les milles c ui se laraieni notre a~~ion du seuil tll~ ' '~ . . I I la pl~le 

"'1'uur de controle,l'a~~ion est a ;i milles demande autorisa-
tiun d'allerrir" . e sentais I'etau sr, rr.sserre.r sur moi . 'avais 1 I 
1'im lression d'etre enirain de iourner un film clu st ~le "aero-I S 

, " ,' , lc rt . 'autu ' . .' rl5ais dunc le ilotE, a atterrir a sa 1 '~ ' '' ' II~E.relrun E,n I 1 p 
. r ' TlEntl Onnant la dellF.l CIISE'. "f llE'lt I' ' t E, ~arl" sur le seuil de la I 1 I 

l~iste . 
, . ' ,, Sc,ul lt, c,ontremaitre savait exactcmr.nl nu sE. tlo I~" ' t ali la . . . . . , , , ' , denet euse . h]e ~ rnt 5 I'tdeE, uc, la osition dc la dencl I .use k q p , g 

ouvait etre ailleurs ue sur le seuil de Iste . ~lais oit"? P q P 
"'1'our cIe I:onlrcile - cunlrernailre : la iste ~s d ~ a ~ee" . p E . i E.k l, 

"Kadar - la tour : la liste est dcr~a+~c~e" . L'avion eta' ~ 3 milles I ,, ~ 11 
en tinal lors ue ces mots si a+~reahles it mes oreillcs furent y ,, 
~runonc :es . uE~lle chancE::! 1 Q 

Lorsquc je m'arretc pnur pensPr a lout ce. qui aurait pu .,, , .I , . , , � . arrltE,r sl . 51 I avion a~'ait attl .rrl plus loin afin d'hvilf~r la 
deneigouse et Klisse en boui de piste! Si 1'avion a~~ait frappc , ; . ,> > la dE,nel euse arce u E,IIe se trouvait a un endroit autre cuE . g p y 1 
revu! P 
Fst-ce que nuus t+uriuns pu ev'iler cie se metire dans un tel 

petrin? Cc~rlainemenl quc la majclrith tl'enlre vous dirons oui, 
I1lais comment aurions nnus tu e~~iter cetle situalinn ~r c:ar<rc-I 
tere e~ tlosif? I)emande a 1' ote E '' r. ' so ' ". '( r u rl i all r a n a~l ~ 11 lt dE I I I 
Ic ~a er ~nt '~5 c nE dE,, le moment o't 1'inc'E e s E.s 1 uc 't s i k g t 1 i ni t I r hrl ur 1 t . 

Iti . . S '~S, le . Nuu' n'' ~~ian ~ f . 1 5 ,l s as .uf t ,ttl ment de aisons lo 'ust'-p fr r I u r ) I 
lier une decisinn si hati~~c . Peul-1"are aurail-il fallu ~~arder le c 
tilote a haute i uc e e . ' ,e c c: ' ~ °n' ait t i n attc~ntc 'us u'a 1, u la listc . s 11 I 1 1 I I 
(le ~a ~E;f'.? LOrS UB nOIIS BVOnS il t JPIS ( lle la dCIlel Cr1Sf1 C1a11 E, t~ y I I I F 
E:n 'ttt, , ,' ' ~ .', Jc I I E IL llutf, l ' ) <l a1i dC'd a1110C C S ( f,5(.L 1f' ~ 8' -' . a t , n . ~ur It Il u I I 1 G p 
I'inlerrumpre'? 

� . ; .,' ,',' , 'ai tersor . mc Ilr .mr~nl r :, . . tnl c . rl nt t. .t our la u le ~ t . 1, ' r. 1 I Ill ma~lm I I I � ; ~ , . � , , . , � du c;ontrol(, ac , r .5 . '~ ' ru n . L , 1 nnul . t < rr It E.nt le llus so t~E, r ' r t ni urtn l I 1 , . � , ' . � . l'O115 It rtll,/. ' tl Ull a1'lOn (li1nS 1'ot' . 1' l f 1 . . I 1 E l en 1 s be' ~c y Il u, , auE, tup 
de t~os ennllis I r ~' , r » IE.nnE c . ,nl lu f<lit c r s ' u . ul un al":'ll Ir ' . r ~I I I1 i'r 1 1 I + ui 

. ; ~ . ., . des ~E,hll,ules . ()n ' 1' ~I .ariois , I 1111 )If,SS 0 C C (": ' 1 n u .t ti IlE .rniers l I I � , . .1 c : .I . , hE rhcni la ha ~ure au~ at'ions . 
LIl lllSe dE'. COnl :111510I1 "t'S 1~ E: ( ' ' ' '' - K . I I r luE. t ous prE,ndrE .r. quel 

yuE~~ rninutes pour rcilechu' A (:e11e a~'E:niure el yu'elle vous aura 
, '~ , . ' . ;, It'I I I . 11 - llt '' rt .d115er 1t,S rr5( LS [ S . 1 lu }ul . onl plE senls des le moment 

, , . , � o' t'o . 1' . . tt l I 1 F I F . r J 1 . 't I c E.c ntrble" . 
, . ., , ~~ . I ' , , ~'uilit, mes t+mi~~c .s~, c,E, qul . ) ,ti t u . ;~ la prachainE, E .t n'ouhlier 

p~rs "Sccurilc cles ~ols" . 
f' .S . I e r.apitainr~ t~lrrus h-all frst bien srir un Irc~r:,vnnaKe fic.til . 

tnrris les inr.idhnts durrt il nous p~~rJera dans un ~umern 
sur deux de 1'ropn, de t~ul svnt reeJs. Peut-r~tre t a-l-il unc~ 
histnire yu(~ t'uus airnertez Irnrta~~e~r at'ec nous . ~lid~z-nnus 
ri c :onscrl'r~r Irr r.a ~ifai I ~ , ~ , r c hlaus K~~]J I n t'ic. c,n enrot'ant tos 
recits ' r G ~ '' ) a ~ Q I .1 ( tf~ru'a, au svin du 1<edacteur de Propos 
de t-ol . Rappelez-t ons que r.e qui t'ous est arrice lterrl se 
Irroduire une autre fois . 
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CFIR Group Weather Limits 

Dic] you ever wonder how rou s have altered t]~eir g P 
Individua] hmits after the amendment to B-CA-100-
001/AA-000 revised the CFIR last year? Each group 
reviewed their instrument rating system requirements 
and m some cases changed them tv meet their opera-
tional needs. 

The inexperienced pilot still requires a certain arnount of 
actual hours to be upgraded and, in most cases, is restricted 
only for flight planning purposes . In ATC and 1CAG, however, 
the reslricled piloi must add 300 feet to his approach minitnums 
plus for ATG, the,y must also add 1 mile visibility . 

`fhe unrestricted pilot in all groups except ATG does not 
have an destination weather lirnits meanin he can tile to a Y , g 
zerolzero destination as long as a suitable alternate is availa-
ble . A word of caution here in that, depending on aircraft type, 
ou could et ourself into a dan erous redicament if vour Y g Y g P 

alternate is just on lirnits and close to your destination . Small 
fluctuations in the weather could result in the alternate uicklt' q . 
bcr.oming unsuitable . This practice, although legal, is not 
recommended, espr,cially for short duration flights . 

Most groups require restricted pilots to have 300 feel and 
1 mile above the lowest ublished HAAIHAT and visihilitv of P . 
the departure runway before taking off . The unrestricted depar-
ture limits vary frorn 'la rrule visibility for ATG, 100 feet . 
'h rnile for MAG, 100 feet,'h~ mile for Fighler Group, to ub- P 
lished limits for the remainder . The lotia~er take-off limits 
re uires CO's a roval exce t in the casr, of A'1'G which has q PP P 
additional prerequisites . 

Below is a summary of each group's instrument rating 
requirements . Before a tickei is issued, you must also success-
fully complete the written exams and pass the IF test, Further 
clarification and additional requirements can be soughi by 
referrin to the reference stated belotti~ each rou and N-GA-g g P 
1UU-OUIIAA-OOU . Compare and try to determine thr, logic for 
the differences, 

ATG 

1 . Types 
a . Cat 1 Reslricied 

b . Cat I 

c . Cat ll (CC137 pilots) 

2 . Prerequisites 

a. Cat I - mlnln1Ur11 5UU hours tutal flying time 

- minimum 100 hours total instrument time 

- 35 hours actual 

b . Cat II - (CC137 pilots) reyuires a Cat If check oui 

1$ 

3 . Weather Limits 

Captain Jim Mars 
- ICP Schaol Instructor 

a. Cat 1 Restricted - In the event the pilot-in-command 
holds this rating, he or she is certified to fly to Cat 1 
minima plus 300 feet and 1 mile . 

b, Cai I - minimum .'_.~UU feel and '1 :~ mile 
c . Cat I1 - minimum 100 feet and 'l, mile (RVR 1200) 

4 . TIO and Departure Limits 
a . T10 minima for all ATG aircraft lvill be 'l~ mile visi-

bilily or RVR GUO, pruvided that : 

(1) centre line lighting is available 

(2) a suitable TIO alternate is included in lhe flight plan 

131 aircraft can climb to and maintain the minimum 
enroute IFR altitude to TIO alternate with one 
engine shut duwn 

b . No cenireline runway lighting at~ailable T10 limits ti~~ill 
be 'l~ mile vis or RVR 1200 

c . 2 engine aircraft rr,quircs '1'I'0 alternatr, tivithin 45 
minutes flying time on one engine 

Ref; CFACM 6U-2GUU Chapler S 

10 TAG 

1 . Types 
a, Restricted 

h . lJnrestricted 

2 . Prerequisiies 

a. Kestricled - ZUU hours lotal flyinK time 

- 35 hours instrument lime 
(sirnulaied andlor actual) 

b . Unrestricted - 500 hours (200 hnurs helo} 
total 1lying time 

-25 ltiours (10 houts helo) lotal aclual 
time 

3 . Weather Limits (Flight PlanninK) 
a . Restricted destiuation weather must he forecast at 

E`('t1 to minimum 400 feet and 1 statutc 
mile 

h . llnrestrictr~ci - 500 11Ulll'ti ('?00 hours helo) loial (1ying 
tin~~ 

- 25 hours (1U hours helo) total aciual 
t i rrtt~ 

4. Approach Minima 
Restricted and Unrestricted - lowest usable straight-in 
ti4DAlDH and'f.~ published visibilit~~ but not lower than 
20U feel . 
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aux instruments 
La Qualification militaire de vol aux instruments 

, , , , , Capitaine jim Mars, 
e es mmimums me eoro o i ues ans es rou es instructeur 

~ I'Ecole des PIVI 

Vous etes-vous 'amais demande ce ue sont devenus 1 9 
]es minimums des groupes depuis 1'annde derniere, apres 
que la modification a la publication B-GA-100-001/ 
AA-000 a change la qualification milifaire de vol aux 
instruments? Chaque groupe a revu ses criteres et, dans 
certains cas, les a changes pour les adapter ~ son type 
d'exploitation . 

Le pilote inexperimente a encore besoin d'un certain nombre 
d'heures de vol reel our asser ~ la cat~ orie su erieure et P P g P . 
dans la plupart des cas, n'est limite que dans son plan de vol . 
Au G'fA et au 1~~ GAC, toutefois, le pilote avec restrictions 
doit ajouter 30U pieds a ses minimums d'approche et, dans le 
cas du GTA, il doit ajouter aussi 1 mille de visibilite . 

Dans tous les groupes, sauf le GTA, le pilote sans restric-
tions n'est limiie par aucun minimum met~orologique a 
1'a~rodrome de destination, ce qui veut dire qu'il peut mettre 
sur son lan de vol un aerodrome de destination ou les condi-P 
tions sont zero-zero, ~ condition de disposer d'un a~rodrome 
de degagement convenable . lJne mise en garde : selon le type 
d'appareil, vous pouvez vous mettre dans une situation dange-
reuse si votre a~mdrome de degagement est juste aux minimums 
et s'il est proche de vntre aerodrome de destination . De faibles 
fluctuations des conditions m~t~orologiques suffisent alors 
pour rendre rapidement 1'aerodrome dc d~gagernent inutilisa-
ble. Cette pralique, bien qu'autoris~e, n'est pas recommand~e, 
particulieremenl dans le cas des vols de courte dur~e . 

La plupart des groupes exigent que les pilotes avec resiric-
tions aient respectivement 300 pieds et 1 mille de plus que les 
plus basses HAA ou HAT et visibilite officielles de la piste de 
depart pour qu'ils puissent d~coller . Pour les pilotes sans res-
trictions, les minimums au depart varient de'le mille de visi-
bilite dans le cas du GTA, de 100 pieds et'1a mille dans le cas 
du GAM et de 1UU pieds et'il mille dans le cas du Groupe de 
chasse jusqu'aux minimums officiels dans le cas des autres 
groupes, Les minimums au decollage les plus bas exigent 1'auto-
risation du commandant d'unite, sauf dans le cas du GTA qui 
impose des conditions suppl~mentaires, 

On trouvera ci-dessous les conditions d'obtention de la qua-
lification de vol aux instruments dans chaque groupe . Pour 
gagner une carte, il faut de plus reussir les examens ecrits et 
Ies ~preuves en vol . Pour plus de precisions, on peul consul-
ter les r~f~rences indiquees pour chaque groupe ainsi que le 
publication B-GA-100-0011AA-000 . Faites des comparaisons et 
essa ez d'ex li uer lo i uement les differences . y p q gq 

GTA 
1 . Types 

a . Cat . I avec restrictions 
b, Cat . I 
c, Cat . II (pilotes de CC-137) 

2 . Conditions prealables 
a . Cat . I : - temps de vol total de 500 heures au 

minimum 
- rninimum de 1()C) heures de vol aux ins- 

truments 
- 35 heures de vol reel 

b . Cat . II : (pilotes de CC-137) necessite un vol de contr6le 
de cat . II 

3. Minimums meteorologiques 
a. Cat. I avec restrictions : minimums de la cat. I plus 300 

pieds et 1 mille 
b. Cat. I : minimums de 200 pieds et 'Iz mille 
c. Cat. 11 : minimums de 100 pieds et 'la mille (PVP de 

1200~ 
4. Minimums au d~collage ei au d~part 

a . Pour tous les appareils du GTA, les minimums au 
decollage sont de'la mille de visibilit~ ou une PVP de 
600 a condition : 
1) yu'il y ait un ~clairage d'axe de piste ; 
2) qu'un aerodrome de degagement au decollage con-

venable figure au plan de vol ; 
3) yue I'appareil puisse monter ~ 1'altitude IFR mini-

male en rnute et s'y maintenir jusqu'~ 1'a~rodrome 
de dc~gagement au decollage, avec un moteur arret~ . 

b . En l'absence d'eclairage d'axe de piste, les minimums 
au decollage sont de'la rnille de visibilit~ ou une PVP 
de 1200 . 

c . Pour les bimoteurs, il faut un aerodrume de degage-
ment au decollage ~ 45 minutes au plus de vol sur un 
moteur . 

Ref, : CFACM 60-2600, chapitre t3 

10e GAT 
1, Types 

a, Avec restrictions b . Sans restrictions 
2 . Conditions pr~alables 

a. Avec reslrictions : - temps de vol tolal de 200 heures 
- 35 heures de vol aux 

instruments (simule ou reel) 
b . Sans restrictions : - temps de vol total de 5UU heures 

(200 heures d'h~lico) 
- temps de vol rc~el total de 

25 heures (10 heures d'helico) 

3, Minimums met~orologiques (pour les plans de vol) 
a . Avec restrictions : - ~ l'ETA, les minimums ~ 1'a~ro-

drome de destrnatron dotvent 
etre de 400 pieds et 1 mille 
anglais 

b. Sans restrictions : - temps de vol total de 500 heures 
(200 heures d'h~lico) 

- temps de vol reel total de 
25 heurPS (10 heures d'h~lico) 

4 . Minimums d'approche 
Avec et sans restrictions : la plus basse MDA ou DH 
d'approche directe utilisable et 'Iz de la visibilitc 
nfficielle, mais pas mnins de 200 pieds . 
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on the dials 

5. TIO and Departure Limits 
Restricted and Unrestricted - published limits 

Ref : 10 TAG Flying Orders (CFACM 4U-lU Vol 2 I (Chapter 
5) t~ II (Chapter 3)) 

1 CAG 
1. Types 

a. White b. Green 

2 . Prerequisites 
a. Whife - 2U0 hours lotal flying lime 

- minimum of 35 hours simulated andlor actual 

b. Green - 5UU huurs tutal fl`~ing lirne 

- 100 hours (simulated andlor actual) 

- 35 hours actual 

3 . Weather Limits 
a . White - 300 feet above lowest usable HAAIHAT and 

1600 metres vis for flighi planning purposes 
- must add 300 feet tn approach MDAIDH 

b, Green - no wealher limits 

4 . TIO and Departure Limits 
a . White - add 300 feet to lowest usable H11A1HAT and 

l(iU0 metres vis 

h. (~rcen -- lowest usahlc HAAIHA'1' anrl vi5 

5 . Weather Requirements - Alternate 
As per B-GA-1(10-0011AA-000 except when a CFE aero-
drome with a serviceahle precision radar is used as an 
alternate, minimum weather limits of 600 feet and 1600 
metres shall appl,y 

Ref: 1 CA(-~ Flying Urders Chaps 2 and 5 

MAG 

1 . Types 
a . Restricted b, l-lnrr~stricted 

2. Prerequisites 
(1) Fixed Wing - 50U hours total flying iime 

100 hours total instrument time 

35 hours actual 

(2) Rotar,v Wing - 50U haurs total fl,ying timc 

- 75 hours lotal inslrumenl lime 

- 20 hours actual 

3 . Weather Limits 
a . Reslricted - 300 fefa above lo~wesl usable published 

HAAIHAT and 1 mile vis for fliKht plan-
ning purposes 

b, tlnrestric;ied - no weaiher limits 

4. T10 and Depariure Limits 
a . Restricted - add 300 feet abnve lowest usable 

HAAIHA'1' and 1 mile vis 

b . Unrestricted - published Cal 1 lirnits for a usablr. 
lancling runway 

20 

- 100 feet and 'la mile ~ti~ith CO's 
approval (as per MAC~RD 2U2.5) 

Fighter Group 

1 . Types 
a . Restricted b . Unrestricted 

2 . Prerequisites 

Unrestricted - 500 hours total flVing time 

- 8U hours lolal insirumenl lirne 

20 hours actual 

1~`ote : 50U hours can be reduced l0 45U hours vvilh Comd 
FG approval provided individual has 1UU huurs on 
type and demonstrated lhe skills required for an 
unrestricted ratinb . 

3. Weather Limits 
a . Reslricted - 300 feet above lowesl usable HAAIHAT 

and 1 mile vis for landing runway 
(helicopters - delete "for landing 
runtva~t"l 

b. Unresiricted - no ~~~eather limits and as per FG Fly-
ing Chap 5 15U2 for air-lo-air refuel-
ling weather n~iniiT~a 

4. T10 and Depariure Limits 
a . Restricled - 300 feet ahnve lowesl usable HAAIHAT 

and 1 mile vis for a usahle landing run-
way (helicopters - dr.letc~ "for a usahle 
landing runtvay") 

b . t)nrestricte.d - tU0 feel and '1-: rnile provided '1'lU 
alternate is available and with CO's 
approval as well as operating from 
Squadron's MOBIDOB 

Ref : Fighter Group Flying Urders Chaps 3 and 5 

14 TRG GP 
i . Types 

a. Resiricted h. Unrestricte~l 

2 . Prerequisites 
Unreslriclecl - 5(10 hours total fl~~int; fime 

- 100 hours total instrumc~ni time 

35 hours acaual 

3 . Weather Limits 
a . ReslrictNCl - 3U11 feet above lowesl usablr~ HAAIHA'f 

and 1 mile vis for the lancling runway 

h, Llnreslricaed - no wealher limits 

4. T/O and Departure Limits 
a . Restrictecl - add 300 feel alruve lowest usable 

HAAIHA'C and 1 milr. vis for landing 
runway 

b. tlnrestriclecl - I-rublitihed 11AAIH,A'I' and vis limiiti 
for usablc landing run~a~av and instru-
ment approach procedurc~ 

Ref : 14 '1'rg Gp Ordcrs Vol 2 Chap 5 CFAC1~1 14-100 (2J 

Flighr Comment No 5 1986 

aux instruments 

5 . Minimums au decollage et au depari 
Avec et sans restrictions : minimums nfficiels 
Ref . : consignes de vol du 10° GAT (CFACM 40-1U, vol, 2 

I (chapitre 5( et II (r :hapitre 3) 

GAC 1r.r 

1 . Types 
a . Carte blanche b, Carte verte 

2. Conditions prealables 
a. Carte blanche : - temps de vol total de 200 heures 

- minimum de 35 heures de vol 
sirnule ou reel 

h . Carte verte : - ternps de vol total de 500 heures 100 
heures (vol simul~ ou reel) 
35 hcores de vol reel 

3. Minimums meteorologiques 
a . Cartc hlanche : - 300 pieds au-dessus de la plus basse 

}IAA ou tfAT utilisable et 
1F00 metres de visibilit~ pour les 
lans de vol P 

- 300 pieds au-dessus de la MDA ou 
DH de I'approche 

b . Carte verte : aucun minimum 

4. Minimums au decollage et au depart 
~r . Carte blanche : - ajnuter 300 pieds ~ la plus basse 

HAA ou HA'1' utilisahle et 
1600 metres de visibilite 

b . Carte verlr.> : - les plus basses HAA ou HAT et 
visibililci utili5ables 

5. Minimums meteorologiques ~ 1'aerodrome de 
degagement 
Conformement a la publication B-GA-100-0011AA-000, 
exceple quand un aeroclrume des Forces canadiennes en 
Furope equip~ d'un radar de precision ulilisable serl 
d'aerodrome de degagement . les minimums metearolo-

i ues sont de 600 ieds et de 1600 metrcs . gq P 
Ref . : consignes de vol du 1"'r GAC, chapilres 2 et 5 

GAM 
1. Types 

a . Avec rc;sh~ictions b . Sans restrictions 

2. Conditions prealables 
1) Aviun : - temps de vol total di' S00 heures 

- lemps total de vol aux instruments de 
100 heures 

- 35 heures de vol reel 
2) Hclicoplere : - lernps de vol total de 500 heures 

- ternps lolal de vul aux inslrurnenis de 
75 houres 

- 2U hcurcs de vol rc~cl 
3. Minimums meteorologiques 

a . Avec restrictions : 3()O pledS aU-dEfSSr1S dC la plus 
basse HAA ou H;~T officielle uti-
lisable et 1 mille de visibilite pour 
les plans de vol 

b. Sans restrictions : aucun minimum - 
4 . Minimums au decollage et au depart 

a . Avec restric,tions : ;i00 pieds au-dessus de la plus 
basse HAA ou }IAT ulilisable et 1 
mille dc visihilite 

b . Sans restrictinns : - minimurns officiels de la cat . I 
pour une piste utilisable 

- l00 pieds el'la mille avec 1'auto- 
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risation du conunandant d'unite (selon MAGORD 202 .5) 
GROUPE DE CHASSE 
1. Types a. Avec restrictions b. Sans restriclions 
2 . Conditions prealables 

Sans restrictions : - temps de vol total de 500 heures 
- temps total de vol aux instru-

ments de 80 heures 
- 20 heures de vol reel 

Remarque : L'exigence de 500 heures peut etre r~duite a 
450 heures avec 1'autorisation du chef du 
Groupe de chasse, a condition que 1'interesse 
ai( 100 heures de vol sur le tv e en cause .,P 
et qu'il ait montre yu'il possede les compe-
tences necessaires a une yualification sans 
restrictions . 

3. Minimums meteorologiques 
a . Avec restrictions : 300 pieds au-dessus de la plus basse 

IIAA uu IIAT ulilisable et 1 rnille 
de visibilite pour la piste d'atterris-
sage (hclicopteres : supprimer 
"pour la pisie d'atterrissage") 

b. Sans restrictions ; aucun minimum; minimums de 
ravitaillement en vol suivant con-
signes de vol du Groupe de chasse, 
chapitre 5, 1502 

4. Minimums au decollage et au depart 
a . Avec restrictions : 300 pieds au-dessus de la plus basse 

HAA ou HAT utilisable et 1 mille 
de visibilite pour une piste d'atter-
rissage ulilisable (helicopl~res ; 
supprimcr "pour une piste d'atter-
rissage utilisable") 

b . Sans restrictions : 100 pieds et'h mille a condition de 
disposer d'un aerodrome de dega-
gernent au decollage (avec 1'autori-
sation du comrnandanl d'unite) el 
que le depart se fassr, de la hase 
principale ou de deploiement de 
1'escadron) 

Ref . : consignes de vol du Groupe de chasse, chapitres 3 et 5 

14~ G Instr. 
1 . Types a . Avec restrictions b . Sans resirictions 
2 . Conditions prealables 

Sans restrictions : - temps de vol total de 500 heures 
- temps total de vol aux instruments de 100 hcurr.s 
- 35 heures de vol reel 

3 . Minimums meteorologiques (pour les plans de vol) 
a . Avec restrictions : 300 pieds au-dessus de la plus 

basse HAA ou HAT utilisable et 
1 mille de visibilite pour la piste 
d'atte.rrissage 

h . SanS reslrictions : aucun rnirurnum 
4. Minimums au decollage et au depart 

a . ,Avec restrictions : 3UU pieds au-dessus de la plus 
basse HAA ou tIAT utilisable et 1 
mille de visihilite pour la piste 
d'atterrissage 

h . Sans restrictions : HAA ou [[AT et visibilite offi-
cielles ~our la ~iste et la ~rocedure 1 I [ 
d'approche aux instruments 
utilisables 

Ref. ; consignes de vol du 14`' G Instr., vol . 2, r.hap . 5 
CFAC!1-T 14-100 (2) 
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The Authentic Pilot 
- Mission Planning 

A1aj E C Fisher, DFS 

When we left you last time, our gyratorv winKed hero had 
luddled ofF to his hooch to assume the cret~~ rest losition, f 
having been ~ti~arned of a first light mission the next morning. 
Ullr StOrV COIliInUE',5 , , , 

'1'h~ darkness in the lent is shatlered b~~ the stark flashlight 
beam i~~hich, combined tivith our friend's Indian Alarm Clack 
and a not-too-suft, "Rise and S}une, briefing is in five minutes ." . 
rudelp transports the authentic avialur from his dreams of steak 
dinners in C-130 rnck ~its back tu lhe real ~corld, Stru plin° I gh h 

to remove himself from the confines of his sleeping bag, lle 
finally makes good his escape . He stumhles nver his reslinl; 
nesl mates irying to find his comhat boclts, 9mm pistul and sur-
vival vesl and after trying unsuccessfully to fiud the tent f1ap, 
finall~~ succeeds, (accompanied b,y shouts of "~ti'here the &'?°r~,~i 
is the dour"?"), and exits into the night . After orienting himsclf 
outside the tent, uur authentic individual digs out his ilashlicht, 
curses the, dim red light and heads uff through the brush in 
the direction of the operations tenl, iripping uver deadfalls and 
his boot laces, in the process . Arriving finall~~ al lhe barbed 
tl~ire, the authentic pilot is challenged hv the guard (uur friend 
doesn't boiher to remember pass tvords) and is saved onlv bv 
the lirnely arrival of the incoming Dut,y Operations Officer tti~ho 
allu~~~s uur beru access to the light proof f1a 7 and entrv tcl the ! 
Operatiuns Cenlre . IIe yuickly pours himself breakfast (a 
coffeeJ, mumbles necessary apologies for beinn late, to those 
assembled, and pulls up a hench in a dark corner . 

'I'he missiun will be an airmobile assault supported hti~ 
artillerv and Cluse Air Su ~ ort . The weather out of the wa ~ . Ip 
our man doesn't think it rneans much in the su ler low level I I 
environmnnt, anvwatifl, the llriefing cootinues tro~ith a myriad 
of information ; cllrilks, loading plan, landing plan, LL reccE!, 
wires, timings, etc . being presented . If is af Ihis puinl lhal lhe 
hero of our storv realizes that he left his ma 7 in his hErlrllel ba ~ . } b 
the previuus evening . Borrotti~ing a pencil and a scrap of paper, 
he madly tries tn kee ~ u ~ wilh rid references, call si ns, FLO'I' . f i g g 
etc . He fclrventlti~ ho les lhal his ulher crewmember is ettin i g g 
it all dotvn and~besides, his tti~calth of ex lerience and su ~er 1 1 
memory have not failed hinl ~~et . 'I'he F'nrt~~ard .Air Cunlruller 
briefs on the CAS expected and the brir.fin~ wra ls u 1 afler a 1 l 
yuick yuestion period during tvhich the authcntic pilrn is con-
s icuous b ~ his silence . P y 

'I'he other cretvs, having hreakfasled before lhe briefint;, pro-
ceed to the Ops map to updatc thr.ir inforrnation on hazards 
and routing, tivhile our authcrntic friend, stomach runr})lint ; and 
hoping his CO doesn't notice that he hasn't shaved, Ilroceeds 
to inforrn his cockpit compatrioi thai the briefing titi~as suhstand-
ard and lhe air plan t~~orthy uf de-briefing . 

After a yuiet word ti~~ith ihe dut~~ Radio Operatar on ha~~~ 
the codes and secure vuice are supposed tu work, the authen-
tic pilut pushes through the E;rotvd declarinl; luucal~~ Ihal Ihese 
airmobiles arE~ a piece of cake and exits into the darkness . 

Ne.at issue : The Alissinn 

Le vrai de vrai : La 
preparation d'une mission 

Maj . EC Fisher, DSV 

(,~uand nOUS 1'Ql1S a1'Of1S laisse la derniere fois, notre heros 
aux ailes tournovantes avail re'oinl sa iatrle our rendre la . I p P p 
positinn du tireur cnuche, a~~anl eie a~~erli qu'il t~ aurait une 
nIIS .S1017 8 1'allfr)ft' If' r11a11U tillll'ilrll . 1~'OtrE! 111StE)Ife COIltIllUe . . . 

L'obscurite de la tente est violee par la lumii~re r.ruc d'rmc 
lampe de poche qui, combiner, au reveil-matin indien de notre 
arui et a un ferme "Dehoui la-dedaus, briefin~ dans E:inq 
minutes!", sort brusyuement notre vrai de vrai de son reve de 
steak-frites dans un poste de pilotage de C-t30 et le ramene a 
la realiie. huttant pour s'arracher a la tiedeur de son sac de 
couchage, il arrive finalement a s'en echapper . II bute contre 
ses cupains endormis, essayant dE~ trouver ses chaussures de 
combal, son pistolet de 9 mm el son gilet de sur~~ie, puis, apres 
avuir essati~e sans succes de lrouver la surlie de la tente, il v 
parvienl finalemenl (luul en vuciferanl "Ou esl la &"?°io$ de 
porte?") et sort dans la nuit . Apres s'etre orientc a 1'exteriE~ur 
de la tente, notre energumene sort sa lanlpe de poche, maudit 
la faible lumiere rouge et met le cap a travers les broussailles 
sur la tente des operations, toui en lrebuchant sur les arbres 
rnorts el ses lacets de chaussures . .Arrivant finalement au~ fils 
de fer barbeles, le vrai de ~~rai esl inierpelc par la sentinelle 
(nutre ami se rnoyue t?perdumenl des nlols de passe) . II n'etil 
sauve que par I'arrivee oppElrtunc de I'officier des uperations 
qui, venant prE~ndre son ser~~ice, permet a notre heros d'appro-
cher la porte etanche a la lumiere ei d'entrer dans la salle des 
uperalions . Il sf' vf?rse rapiderneut ~t dejeuner (du cafe), mar-
munne les paroles d'usage puur excuser sun retard et lire un 
b811C d'llll COIn SOlllbre . _ -_ _ _- - _ 

La mission cunsistcra en un assaul aernpurte appu~~e par 
1'artillerie et henE<ficicra de 1'appai acriml rapproche . On dclnnrl 
la nlctco pour lr sr,cteur (de toute far,.nn, notre homnle ne pensc 
~as ue cela ait beaucou d'im ~ortance en TBA , et le briel'in~ i y p f 1 
conlinue lar une mti riade dE~ rensei nements : "chalks", llan ! . g 1 
de charhernenl, plan de, rnise a lerre, recunnaissance de la r.une 
de mise il terre, lit;nes a haute tensinn, telllllti, E!tc: . C'e5t ~t ce 
momcnt yuc lEr hESros de notrc histaire s'aperroit qu'il ,~ laiss~ 
sa carte, la ~~eillr, au soir, dans le sac de son casque . )Jmprun-
iant un cray~on et un bout de papier, il essaie eperdumr,ni de 
suivre le fil de 1'expose : coordonnees de carroyake, indicatifs 
d'appel, ligne avant des forces amies, elE: . Il espere arclemrnenl 
que sun equipier prend tuul en nole, mais, de toutE) faS,on, sa 
richc experienr,e et sa super-mFmoire nr, I'nnf jamais trahi . Lc 
contr6leur air avance fait ,un tupo sur 1'appui acrirm rappro-
che prevu, puis le briefing se termine a res une breve leriode P I 
de yuestions pendant layuelle le vrai de vrai brille par son 
SrIE'llcf! . 

Les autres membres d'equipage, ayant dejnune avant le 
hriefing, vunl vr.>ir la carle des operaliuns puur rnellre a jclur 
lcurs renscit;ncments sur 1'itincraire et les points dangereux, 
pendant que notre vrai hcros, dc~s gargouillis dans 1'estnm~E:, 
esperant que son commandani d'unite ne remaryuera pas yu'il 
ne s'est pas rase, va declarer a son frere d'armes yue le briefink 
eiail mediocre ei le plan aerien criticable, 

Apres un mot a voix basse avec le radio de service sur la 
fa4on dont les codes ei le brouillage de la phonie sont r.enses 
fonctionner, le vrai de vrai se fraie un chernin a lravers la foule 
en declarant a lraute voix ces uperalions aeraporlees sonl du 
ateau . uis il sori dans l'ob5curitc . g P 

Prvchain c~pisocle : La mission 

22 f=lighl Commenl No 5 19A6 



r~iprr ~~i~ 
~ 

13 . 
ol 

CFFSOC 8601 
Another chapter of Flight Safety Training has hecn 

comhlefecl as DFS conducied Canadian Forces Flighi Safet',~ 
Officers cuurst~ 8601 al ihe ̀ f'ransport Canada Training Inslitule 
('I'( ; f'I) in Curnwall, ()nlarin frnm 15 In ZIi Septentber . CFFSUC 
8601 consisled of fort~' r :ourse memhers frnm a varietu' nf 
aviation irades and classilicc+tions . In ,+dclitinn to Ch' ~ersonncl ! 
there ~a~ere two civilians (QE';`I'E, Cr1SL3) plus t',vrr ohservers from 
ihe Roval Netherlands Air Force, one Roval Na~,~al Officer and 
onr_~ l!nile) States Naval Ofticr~r on exchanke tvilh ihe CF and 
a Ruval Netherlands Air Furce Officer tvilh NA'I'U's EINACS 
~rir(;rtlft . 

The aim uf 1hr~ cr,~urse is to provide well trained Fligflt Safr~t~' 
Oflicers to fill GFSU, BFSU and olher full time FSO ~ositions I 
tti'ithin Ihe ( ;I~ . 'I'u acrumltlish lhis task, hit ;h yualilv instruc-
lirln is gi~'r~n h~ a numln~r rtf erVierl~ frurn rlifferr~nt fields of 
at~irllinn srtfet~' . For exanlltle, 1)r Jul-+n Ilrrlfe ~i freyuenl leclurer 
at ihc ( ;ranfir.ld f ;ullcgr~ uf Aeronautir : .ti, lrrr :turc~cl un ~~~virrliun 
F's~~r.holug~~ . Ur (~enffrr~' hlclvill )onc~s uf ~lc(_~ill tlnivr~r-
eitv s roke to the r.uurse on h9enial Seisll'itiual Illusions . . L 
Dr Ceorgette Buch of Transpori Canada rounded oui the 
At~iation Psvc:holog~~ leclures f,~~' lalking to 1he eaurse aboul 

, , , , Br,h~+~ tuuri+l Respunses a5 thr.~ rrl~+tr. lo a~'iation aa ;iclents,'I'he 
. ' � , course also tvilnr .titir .d hutrv airlwrl hird cr+ntrul is ar .luE.tc.cl hti. 

a der tnnsir~ttiun uf 1tr . I'etr~r S(~rw lu a fa r :u ~r~r ~t td i~ f~l r :u r ~ , I r . r h ~I n 
fiaht Huc~ . ~lr . Scra~'~ lu is res ~onsible fnr iltr hird r :ctntral I , .I , 1 
~ro~ram at Ch'li 'l'renton . 1 

DFS ha~ already cumrnPnced planning for CFFSUC 8i01 
and rwer~~ effnrt is heing made to ensurr thai nest fall'~ course 
is hr~neficial and inierr,sting, to those individualti selected to 
artc~nfl, 

l,a forrnalion en securile des vnls ~ient dc vivre tm autrr; 
r.hapitre dc ,an histoire : en r,ffet, un cours d'oflir,ier de scr ;u-
rite des t'ols des Forces canadiennes (CFFSOC 8601J, organise 
par la DSV, vienl de se deroulf~r a I'Institut de formation de 
1'ransLrorts Canada lIF`I'C) ~+ Curntvall (Ontariol du t5 au 
26 sr~llleluhre . Le cuurs a elE~ suivi Ltar yuaranle particiltants 
c]r~ rlivers grcaupes hrrtfessirn~nuls militaires de 1'air . En plus du 
L7CrSOnnf'I deS L''()rCf',S Cirllarher1170S, Il V ~1Si1lt dell~ C1VI1S ((.);'~t'(~, 

HCSAJ plus deux observateurs de I'tlviation royale neerlan-
daisct, un ofiicier dr~ la marine de gur~rre briianuique, un ufficier 
cie la marinr~ de guerre des [';lats-Urlis ;lc~lac :hr~ rlans les Fcrrces 
canadirnnes el un uflic :ir.r de I'Aviation ruvale n~r;rlandaise 
~ulant st+r les avior~,~ ha'1'A(;S clc I'()'I'tW . - 

I,e cours a hour but de formf~r cies ol'liciers dc~ securite des 
cols puur les grouL~es, les b~ses crl divers l~ustrs ~r l~lein lernt~s 
c]r~s Forces canarlir~nneti . ,~ r.elte fin, ltlusieurs til~cr :i~tlititr.s dr: 
diffcrenis dnmaines rlc la sricurit~ acrnnautiyuc dispensent une 
instrur ;tion cle haule rtutllilc . Prlr exemltlc . f~t . (ohu Rolfe, maitre 
de conf~rence.s au Cranlield College uf ;leronautics, a fait des 
conferences sur la lasychulogie aeronautictue, f~1 . Geoffrey 
hlelvill ones de I'uni~'ersite (~9cGill rr ~arli~ cies dis usitions ! P 
mr~nlales el fles illusirm5 d'olitiyuu . hlme Gecrrgr~lte Buch du 
ministere cles '1'r~~nsflorts a complc~tr~ les confcrr~nc;es sur la 
ps~~r;holugie aeronautique en parlant ~r I'auditoire des re,lctions 
comporlemenlcdes yui unt tu~ rapport avec les eccidenls d'avi~r-

, , . . ; ; ; tion, L'audifutrr. a ~ru,tisi assistc . a unr~ dc.rnunslration rl'f~ffaruu-
,y eatemenl r]r . . r+iseau~ aus a~rudrumr~s V~ar h1 . I'eter Sertti',ylo, 
, . , . , . . , . . ; nn faur :nnir .r, r .t tiun faucnn (fiah~ Hur,~l . ~9 . Serw~lo r,5t chargc . 

rlu progr+mntr~ d'effarouchement des uiseaux t~ la base de 
'1'rr~ntctr~, 

Lrr DS\' ~+ cir~'~l cnmmr.nc;e ~ rre ~arr~r le (:h'FSUC 8701 ct fait t f I 
tnut ce qu'ellr pcui lluur que 1e cours de 1'automne proehain 
soit prrtfitablc et interessant pour tous ceux qui seront appeles 
a ~' rtssister . 
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BIRD WATCHER'S CORNER 

Always Prepared Ptarmigan - Prepardus Ptarmigus 

This member of the avian world, once considcred an 
endan ered species is rapidl increasin its numhers . This g ~ Y g 

is alwa s aware bird _ y of the itfalls that he ma encounter p Y 
, , , ' t in-fli ht dur'n whrls i our o d win e o h (, nc.v g cl trmnts . H c,r g 

departs without first checkink the weather for point of 
de arturc enroute destination and to bc safe an alternate p ~ ~ ~ , 
He also ensures that he has the proper equipment with him 
to survive a night in the wilds should he be forced down by 
either weather or mechanical problems, 

He is recagnized by his call : 
I'malwaysprepared I'malwaysprepared 

~AY.1-ER '86 

UN DROLE D'OISEAU! 

Le ptarmigan toulours pret - Ptarmrganus prepardus 

Cet oiseau dont on croyait I'espece en danger se rencontre 
de lus cn lu II ~ 'o p p s . cst tou~ urs sur ses gardes lorsqu il vole 
endant les froids mois d'hiver I n ' p . I e s envol~ lamais sans sc. 

rensei ner sur le tem u'i v r~ - g ps q I a (nc,ontrer dt son point de 
depart a sa destination, sans oublier un deroutement toujours 
possible . 

II verifie aussi qu'il emporte I'equipement necessaire pour 
passer la nuit dans la nature, si le mauvais temps ou un ennui 
mecanique le for~aient a terre . 

Son cri permet de le reconnaftre : Chuipret Chuipret 



~A' .l .i.p., . , 
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