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I 
1 

C'est avec joie que tout llflote accepte de participer B une 
demonstration aerieme, c@Fil s'agisse d'un spectacle 
6poustouflant de nos c6lBbr6s-!ijgmybirds ou d'un simple pas- 

One activity that all airmen sage en formation dans $ c'g@p'e4*y;n festiv'al regional. C'est 
enjoy, be they members af our : p ~ u f  le pilote une occasi de montrer sa fiert6 il l'egard 
highly acclaimed Snowbirds ' : de mn appareil, de son Forces arm6es canadiennes 

- .  or a squadron pilot picked to " ncie une operation normale 

do a fly past on ground hog _ - -  -. L ,. _ -. la pression supplementaire 
day, is participation in an air display. It is the.ch@*e to show e la fete adrienne. Le pilote 
the pride you have in your abcra& yam ua~&'~~+q:wd $n . ,. doit s'ex6 spectateurs, il doit offrir 
your own ability. The difference befween normd $ 3 ~  and fly- u n e p e d & ~ ~ r $ e  $la hijznteur des aatres participants et il risque 
ing in an air display results from: the pressure generated by de se laissei enfm"Inm par l'atmos&&re de carnaval qui rbgne 
the airshow environment. A pressure brought on by flying in gene~alement B ces occasions. 
front of a large number of spectators, by, the need to give a Les rbgles de s6curit6 qui s'appliquent aux op6rations 
performance which compares favourabl~ 'with others on the normales de I'escadron sont tout aussi,imporfantes au cours 
program, and by the sheer excitement generated by the often d'une demonstration abrienne. Le pilote q& ne respecte pas 
carnival-like atmosphere. scrupuleusement ces rbgles court le risque de provoquer un 

While flight safety considerations in display flying are the 
same as those which apply in normal Sqn O$s, failure to prac- 
tice them rigorously can and frequently does result in a highly 
visible and costly accident. The keys are supervision and self 
discipline. A safe and successful performance starts long before ! show day and the role of the supervisor is paramount. He must 
select a suitable pilot or crew, approye the choice of 
manoeuvres, monitor the training, and give final blessing from 
personal observation prior to the first pubIic presentation. Self 
discipline is a good "motherhood" expression, biut it is criti- 
cal in the air display world. Self discipline.for display aircrew 
means, not exceeding the limits you have used during train- 
ing, flying only the manoeuvres you have practiced and that 
have been authorized, not letting someone else's performance 
im~ac t  on vours (it is not a competition), and above all never 

..;K dokg anything on the spur of the moment. 

Those of us who have been around for a few years have 
experienced times when we chaffed under what we consid- 
ered overly restrictive limits on the qdiw and quantity of air- 
show participation. These periods.usu& bElo~ed one or more 
disasterous accidents. Usually &e result of ti h& of supervi- 
sion or a lack of self discipline, the pounq pibt working up 
a display with minimal superuision, the pilot who practicgs at 
a minimum of 300 feet and then flies at 50 feet pn &ow d$y, 
q ~ d  so on. Participation jn air dis~lays canpay great @v#ends 
86 g~ining reco,gnition ahd support for the CJ?, w i b w  the 
p~pdar i ty  an& access of the Snowbirds, but the Pmpac$ can 
alsoAb'e t?r.&&megativeeif our performance is po&J$ exeqated, 
obviuus~y da$;@$gqus..~,ends with a crash. Air display qtivi- 
ties are oEc&&$&&$k value to the Service md are'en@ied 

accident cotiteux qui recevra une Bnorme pyblicit6. Pour 
prevenir ce risque, il faut un bon encadrement et beaucoup 
d'autodiscipline. Le -succbs d'une demonstration repose en 
grande partie sur les Bpaules du supervisenr: Ce dernier doit 
preparer la d6monstration longtemps B l ' g ~ c e :  il doit choisir 
un pilote ou un equipage appropri6, apgrouver le choix des 
manoeuvres, surveiller l'entrafnement et:approuver chaque 
phase du spectacle d'aprbs son expdfience personaelle want 
la premibre representation publique,"F'ou? sa part, le mbmbre 
d'6qwSpage doit faire preuve d'une trbs grande autod&~cipline. 
L'autodiscipline c'est: Bviter de d6passer les limites imposees 
au cows de l'entrafnement; n'effectuerque les manoeuvres 
autorisbs qui ont Bt6 pratiquees; ne pas Se laisser influencer 
par la performance d'un autre participant (il ne s'agit pas d'un 
concours]; et surtout, ne jamais faire quoi que ce soit sous 
l'ins~iration du moment. 

Les pilotes qui sont membres des Forces depuis d6jB quel- 
ques annees ont sans aucun doute connu des pdriodes oh ils 
se sont sentis en droit de rousp6ter contre les limites appa- 
remment trop restrictives imposees tant B la qualite des 
demonstrations ahriennes qu'au nombre de participations A 
celles-ci. Ces periodes survenaient liabituellement aprbs un ou 
plusieurs accidents d6sastreux. Ces accidents avaient 
habituellement pour cause un manque d'encadrement ou 
d'autodiscipline: un pilote inexperiment6 qui effectue une 
demonstration sans supervision adequate, un pilote qui s'exerce 
B une altitude minimale de 300 pieds et qui fait un rasemottes 
& 50 pieds le jour du spectacle, etc. La participation aux 
d6monstration.s a6rienne5r: eSt u, excefient moyen pour les 
Forces de rehausser leur i!@age:& tappui qu'elles re~oivent de 
la papdation: il n'y a qul ~m,rrgkr ZI h grande popularit6 dm 
S'nowbhds; mais lds ratomb6es .penvent egalement s'axBrer 
extremement n&atives d la d6monstration est ma1 y.cutt?e, 
visiblement d&pxeuse ou si-elle se termine par un 6~6ernent .  
Les d6monstra@& aeriennes ont une valeur wonn:&$igeable 
du point de *G '' itaire et eUes plaisent aubnf $4 public 
qu'aux p a r t i c ~ p ~ ~ ~ p u r  Bviter l'impositto~ de rest1'4ctions trop 
s6vbres et ~ W T  pl'o.&er au maximum ,dgs &orts-i655sentis, il 
suffit de fajre prqve  du meme au cours 
d'une d ~ o n s t r a ~ ~ a 6 r i e z 1 n " e  
ai%ri@nnne. C'est l&mon point de v 

Major gindral G.E. Younghusband 



Dangers aUX aerodromes LCOI P.B. Hussey, UEFCCCA Major T.A. Bailey, DSV 

qui doivent &re contr616s sur un aerodrome: 
a. Arbres et arbustes 

a. milieu akroportuaire; b. travaux de construction; Comme les plantes croissent, il est sage de verifier s'il 
c. circulation des aeronefs, des vehicules et des pietons: y en a sur les trajectoires d'approch etles prolongements 

dVarr6t. Les plantes baccif&res dev&?iqt Btre enlevees car 
d. dammages causes par des corps Btrangers (FOD); ellqs attirent les oiseaux et les ani@ux sauvages. 
e. exploitation en hiver. b. HeEke, gravier et terre- 

> - .  , Leq,ojseaux et les animaux,$doqent particulierement 
Milieu ahroportuaire l'herbe. Celle-ci doit donc &re gas.$Be la moins accueil- 

d. BirdsJAnimals lade  possible. Les routes en gravier existantes qui 

Much h a  been pb&hed on .the hazards of birds and donnent acchs aux aires de manoguvre devraient 6tre 

the dalnage&atfiey can cause. A good bird control pro- revgtues en dur tandis que les bords de pistes et de voies 

- -gram~is a -9%- Animals can pass problems too, being de circulation en gravier ou en terre devraient 6tre 

c. Flaques d'eau 
Sur les pistes, les flaques d'eau attirent les oiseaux et favo- 
risent l'hydroplanage. 

d. Oiseaux et animaux 



e. Zoning 
The entire control zone can be considered a part of the 
airfield environment. Encroachments on approach and 
departure criteria must be guarded against. If there is an 
urbanlmetropolitan area in the control zone, some things 
to watch for: construction cranes, new towers on top of 
buildings, increased height of existing towers, and for 
those approaches over water, ships and oil rigs. 

f. Airfield Layout 
Not much can be done about this once the airfield is built, 
but many hazards and difficult or confusing manoeuver- 
ing areas can be eliminated. Taxi lanes, lighting and sign- 
ing can be improved in many cases. Signs must be visi- 
ble in all weather and at night and conveniently placed 
for an airplane's use. Taxiway and taxi line markings 
must be appropriate for the aircraft using them. 

CONSTRUCTION 
Construction is an obvious area for airfield hazards since 

most construction is temporary and can come with little warn- 
ing. BOpsOs and BATCOs should ensure that the CE person- 
nel involve ATC in initial briefings with contractors for any 
work involving the airfield environment. This will allow 
BATCO s to get as much notice as possible and resolve any 
conflicts with closures versus operations. 
Construction involves: 

a. EquipmentIVehicles - usually unfamiliar with aircraft 
manoeuvering. 

b. HazardsIMarkings - trenches, mounds, equipment and 
materials are hazards that must be well marked and lit 
at night. 

c. Zoning Changes - cranes, towers and construction can 
result in temporary or permanent zoning changes. 

. NOTAMS - are required for temporary outages, obstruc- 
tions and construction to ample warning to 
. .:-:r:- - -I ---- PA 

Aircraft vs VehicleIPeople kkmmad 
'he airfield design will present conflicts between aircraft 
vehiclelpeople: 

. Hangar LinelRamp Traffic 
The layout may be a "fait accompli'; but steps can be 
taken (with line painting, controlled access) to confinr 

or direct vehicle and pedestrian traffic to certain areas 
to reduce risks of collision and FOD. Hangar line and 
ramp traffic, in particular AMSE, is an essential and 
everyday occurrence that bears constant surveillance and 
continuing education of personnel. Supervision and care 
must be prevalent at all times, as well as an awareness 
of the surroundings and the potential for accidents. 
Special events, such as airshows, mean even more than 
normal traffic on the ramp and require greater vigilance. 

b. Civilian Construction and Maintenance Traffic 
Whenever civilian vehicles get into a mix-up with an air- 4 

craft, the question has to be answered, "Why was it there 
in the first place?" Ramp areas should be isolated so that . 
civilian traffic cannot accidently stray onto manoeuvering 
areas. 

FOD 1 
FOD is probably the best known hazard on an airfield. It 

covers not only all the "garbage" lying all over an airfield, but 
also tools and equipment left unintentionally out of place in 
and around an aircraft. FOD is technically categorized in CFTO 
C-05-040-0041TS-002 "Prevention of Foreign Object Damage to 
Aircraft and Aero-Engines" into three classes and eight general 
types: 

a. Metal - 
i. Aircraft and engine fasteners (nuts, bolts, etc.) 

ii. Technicians tools. 

iii. Other flight line metals (nails, badges, etc.) 

b. Stone - 
i. Natural stone (pebbles, gravel, etc.) 

ii. Unnatural stone (concrete, cinders, etc.) 

c. Miscellaneous - 
i. Wood ii. Ice iii. Organic matter 

(Continued on Dane 211 

saire. Par exemple, il faut Briger une cl6ture de neuf pieds 
de hauteur autour de l'a6rodrome pour en interdire 
l'acchs aux cervid6s. 

,. e. Zonage 
, La zone de contrhle au complet peut 6tre consideree 
f comme faisant partie du milieu akroportuaire. Les tra- 
, jectoires d'approche et de depart doivent btre protkgeg. 
,; Si une region urbaine ou metropolitaine se trouve dans 

$,' la zone de contr6le, il faut surveiller par exemple la 

d presence de grues, de nouvelles tours sur le toit des Bdi- 
fices, l'augmentation de hauteur des tours existantes et, 
pour les approches au-dessus de l'eau, la presence de 
navires et de plates-formes de forage. 

f. Amenagement de l'aerodrome 
Une fois l'aerodrome construit, son amenagement est dif- 
ficile B modifier. Cependant, plusieurs dangers et aires 
de manoeuvre prbtant a confusion ou difficiles a utiliser 
peuvent btre BliminBs. Les voies de circulation, le bali- 
sage et la signalisation peuvent btre ameliores dans nom- 
bre de cas. Les panneaux de signalisation doivent btre 
visibles dans toutes les conditions m6t6orologiques, 
m6me la nuit, et 6tre places de facon 8 pouvoir 6tre vus 
d'un aeronef. Les voies de circulation et leurs marques 
doivent btre concues pour les aeronefs qui empruntent 
ces m6mes voies. 

Travaux de construction 
Les travaux de construction posent un probleme reel sur 

les aerodromes, car la plupart sont temporaires et sont amor- 
c6s aprbs un court pr6avis. Les C Op et les C ATC devraient 
s'assurer que le personnel GC demande la participation du per- 
sonnel ATC dans ses demarches initiales aupres d'entrepre- 
neurs de travaux sur l'a6rodrome. Ainsi, le C ATC serait mis 
au courant suffisamment longtemps a l'avance pour qu'il puisse 
resoudre les conflits pouvant decouler de la fermeture d'une 
partie de l'aire de manoeuvre pendant les travaux de 
construction. 

Les points a considerer avant et apres les travaux de cons- 
truction sont les suivants : 

a. Materiel et vehicules - Les conducteurs de vehicules 
et les operateurs de materiel ne connaissent pas en 
general les manoeuvres que peut effectuer au sol un 
abronef. 

b. Dangers et marques - les tranchkes, les tas de terre, le 
materiel et l'dquipement constituent des dangers qui 
doivent 6tre bien marques et Bclaires la nuit. 

c. Changements de zonage - la presence de grues et de 
tours ainsi que 1'6rection de constructions peuvent 
entrainer des changements temporaires ou permanents 
de zonage. 

d. NOTAMS - des notams doivent btre diffuses en cas de 
panne et de presence d'obstacles et de constructions 
temporaires pour que les aeronefs de passage soient 
avertis suffisamment 8 l'avance. 

Circulation des aBronefs, des vehicules et des pietons 
De par sa conception, l'adrodrome peut presenter des con- 

flits pour la circulation des akronefs, des vkhicules et des 
pietons. 

a. Circulation prbs des hangars et sur l'aire de trafic 
M h e  si l'ambnagement de l'a6rodrome est un fait 
accompli, des mesures peuvent toutefois btre prises 
(lignes peinturees, accbs contr616, etc.) pour limiter ou 
diriger la circulation des vehicules et des pietons en 
certains endroits afin de reduire les risques de collisions 
et de dommages causes par des corps Btrangers. La cir- 
culation pres des hangars et sur l'aire de trafic Btant 

. essentielle et constante, elle doit btre surveill6e cons- 
tamment, particulibrement celle du materiel de servitude. 
En outre, il faut toujours sensibiliser le personnel 8 ces 

I , I  

dangers et continuellement faire preuve de vigilance pour 
deceler les risaues d'accident. Pendant les Bvenements 
speciaux tels i u e  les d6monstrations akriennes, il faut 
6tre encore plus vigilant Btant donne le nombre plus eleve 
d'aeronefs sur l'aire de trafic. 

b. Circulation des vehicules de construction et d'entretien 
civils 
Lorsqu'un fait aeronautique se produit entre un vehicule 
civil et un abronef, une question revient toujours 8 
l'esprit : "Pourquoi ce vehicule Btait-il la?". Les aires de 
stationnement devraient 6tfe isolees de manibre a ce que 
les vehicules civils ne puissent pas circuler par accident 
sur les aires de manoeuvre. 

Dommages causes par des corps Btrangers (FOD) 
De tous les dangers presents sur un aerodrome, le plus 

connu est sans doute celui des corps Btrangers. I1 s'agit non 
seulement des "ordures" qu'on trouve ici et 18 sur l'aerodrome, 
mais Bgalement des outils et du materiel abandonnes involon- 
tairement 8 l'interieur et autour des aeronefs. Les FOD font 
l'objet de 1'ITFC C-05-040-0041TS-002 "PrBvention des dom- 
mages aux aeronefs et 8 leurs moteurs causes par des corps 
Btrangers" et sont regroupes en trois classes et en huit types 
gdn6raux. 

a. Metal 
i. Pieces de fixation pour les aeronefs et les moteurs 

(Bcrous, boulons, etc.). 
ii. Outils appartenant aux techniciens. 
iii. Autres pieces de metal de l'entretien en piste (clous, 

insignes du personnel, etc.). 
b. Pierre 

i. Pierres naturelles (cailloux, gravier, etc.). 
ii. Mineraux non naturels (beton, mgchefer, etc.). 

c. Divers 
i. Bois. ii. Glace. iii. Matieres organiques. 

I1 est cependant plus facile d'apercevoir et de reconnaftre 
les risques causes par des corps Btrangers si ces derniers sont 
classes d'aprbs leur origine. En classifiant les corps &rangers 
de la sorte, cinq causes peuvent btre identifiees B partir des- 
quelles peut 6tre Blabore un meilleur programme de preven- 
tion sur l'a6rodrome. 

a. Surfaces 
L'asphalte et le beton craquellent et se defont sous l'effet 
des intemperies et des pressions exercees par les vehi- 
cules et les aeronefs. I1 faut constamment verifier s'il y 
a des criques et des defaillances sur la surface puis les 
reparer immediatement avant qu'elles empirent. Le gra- 
vier, la terre et les bassins de recuperation sont toujours 
consid6r6s comme des corps &rangers sur un a6rodrome. 
Dans certains cas, la peinture peut Bgalement constituer 
un problbme si elle est trop Bpaisse. L'accumulation de 
caoutchouc laissee par les pneus sur les pistes presente 
Bgalement un danger. (Suite la page 21) 
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CT133 - 7 avril1987,13 NM au nord-ouest de la base abrienne deS rorces allemandes de Huchel 

vers la gauche. Aprbs la fin du virage, on a vu le T-33 mettre 
ses ailes en palier et heurter des arbres au sommet d'une petite 
colline. L'appareil a pris feu avant de s'6craser dans un petit 
champ herbeux situ6 1200 pieds plus loin. L'avion a Bt6 
complbtement detruit et les deux membres df equipage ont Bt6 
mortellement blesses. I1 n'y a pas eu de tentative d'6jection. 

Le virage a BtB amorcB au-dessus d'une petite vallee, et 
l'avion a perdu environ 200 pieds d'altitude avant de heurter 
les arbres. On a determine que l'avion Btait en bon Btat avant 
l'impact initial, mais que ce dernier a rendu impossible toute 
maltrise de l'appareil. La prbfondeur gauche et des morceaux 
du stabilisateur ont BtB decouverts h proximite de la zone de 
l'impact initial, de m6me que des morceaux de la partie 
infbrieure du fuselage et de la conduite de carburant principale 
qui a donne lieu h l'incendie. 

La plus grande partie de 1'6pave Btait concentree dans la 

The mission was planned as a routine navigation training 
exercise at 500 feet AGL. Approximately 20 minutes after take: 
off, a Belgian F-16 on an intersecting low level route spotted 

e T-33 on his right side, co-altitude. The F-16 pulled up and 
mmenced a high left turn to execute a simulated attack. The 

d the F-16 and started .a 180" defensive turn to the 
rdance with existing procedures. After completion 

the T-33 was observed to level its wings and hit 
top of a small hill. The aircraft, trailing fire, then 

a small grassy field 1200 feet further on and was 
re was no attempt to eject. The two crew 
d sustained fatal injuries. 

The turn commenced over a small valley, and approximately 
of altitude was lost before hitting the trees. It was deter- 
hat the aircraft was serviceable prior to initial impact 
rendered unflyable as a result of this contact. The port 
and parts of the horizontal stabilizer were found in 

e vicinity of the initial impact area along with parts of the 
ottom of the fuselage and a major fuel line which was the 

source of the fire. 

The majority of the wreckage was confined to the second 
impact area in the grassy field. A ground scar indicated that 
the aircraft hit in a shallow descent in a fairly level attitude. 

To date, no specific cause can be identified with certainty. 
However, possible cause factors will be related to human 
factors such as channelized attention, pilot technique, and 
raining 

1 zone du second impact, dans le champ herbeux. Une trace a r  
sol indique que l'avion s'est BcrasB dans un faible angle dc 

L .  La mission orevue Btait un exercice renulier de navigation descente, les ailes sensiblement en ~ a l i n r  -----. 
h 500 pi AGL. ~nv i ron  20 minutes aprbs dbcollage, u; F-16 A l'heure actuelle, il est imposs~ble de determiner a v e ~  
belge qui volait Bgalement basse altitude sur une trajectoire certitude la cause specifique de cet accident. Toutefois, parmi 
skcante a aperFu le T-33 h sa droite. Le F-16 a pris de l'altitude les facteurs contributifs possibles, on considere surtout les 
et a amorcB un virage haut h gauche pour simuler une attaque. facteurs humains comme la focalisation de l'attention, la 
Le T-33 a aperCu le F-16 et a amorc6 un virage defensif sur 180" technique de pilotage et l'entrainement. 

CF18b - r lrlal 1987, Renchen (Allemagne 
de I'Ouest) 

CF18B - 4 May 1987, Renchen, West 
Germany 

La mission consistait en un vol d'essai, suite au remplace- 
ment de l'aileron gauche. Le vol s'est d6roult5 normalement 
lusqu'au moment oh, h 35 000 pieds, ayant termin6 un essai 
des commandes de vol h basse vitesse, le pilot a voulu se remet- 
Ire en vol normal. A ce moment, une fausse manoeuvre a d6sC 
quilibre l'appareil. L'avion est alors entr6 dans une wille & 
gauche moyennement rapide, et, bien qu'il ait r6agi en rame- 
nant la manette reacteur au ralenti, le pilot a omis de mettre 
le bouton de sortie de vrille sur normal. De ce fait, les com- 
mandes sont restees en liaison Blectrique directe trois axes, et 
les actions intempestives du pilote sur les commandes pendant 
les oscillations n'ont fait qu'amenuiser les chances de sortie 
de vrille. Peut aprbs avoir p6n6tr6 les nuages, & 13 500 pieds 
MSL, l'equipage, qui n'avait pas encore repris l'appareil en 
main, s'est eject6 avec succbs. Peu aprbs, la vrille s'est arrgtBe, 
et l'avion a continue en pique accentue jusqu'au sol. I1 s'est 
Bcras6 dans un petit espace dkcouvert, aux abords d'un village 
allemand. Quatre btitiments ont subi des d6g!ts legers, mais 
personne n'a Bt6 bless& 

The mission was a test flight following the replacement of 
the left aileron. The flight progressed normally until the 
attempted recovery from a low speed test of the flight control 
system at 35,000 feet MSL. At that point, an inadvertent control '' - - .'(id inout caused a deoarture from controlled flight. The aircraft 
then entered an ikermediate yaw rate spiLto the left and 
although the pilot reacted by throttling back to idle, he failed 
to select the spin recovery switch to normal. Thus, the control 
system remained in three axis Direct Electrical Link (DELI ahd 
inadvertent control inputs during oscillations in the spin made 
recovery less likely. Just after the aircraft entered cloud at 
13,500 feet MSL, still out of control, the aircrew ejected safely. 
At some time after the ejection, the aircraft recovered from the 
spin and continued in a steep dive until impact in a small open 
space on the outskirts of a German village. There was minor 
damage to four buildings but no injuries to people on the 
grou?d. 

Propos de Vol N 
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MCPL TIM HURLEY, CPL TOM ALLMENDINGER, CPL PAUL MCCARTHY 

After performing start crew duties, Cpls Allmendinger and McCarthy both observed 
that the aircraft was requiring excessive power to reach and maintain taxi speed. 
Knowing that the aircraft had undergone brake maintenance on the previous day, 
the crew quickly voiced their concerns to MCpl Hurley, the servicing controller. 
MCpl Hurley telephoned the Squadron operations desk but from his position in the 
bunker, the duty pilot failed to appreciate the magnitude of the problem and mis- 
takenly attributed it to the high outside air temperature. Not satisfied with this 
response, MCpl Hurley then telephoned the control tower who in turn alerted the 

P 
$: pilot of the concerns of his ground crew. The pilot agreed that the brakes had been 

dragging somewhat and he aborted the mission. 
When the aircraft returned to the dispersal it was found to have an extremely hot 

left brake. Had the aircraft completed a takeoff with the associated high lift-off speed, 
the probability of a brake fire with the landing gear retracted would have been 
extremely high. 

Through their persistence and professionalism MCpl Hurley, Cpl Allmendinger 
and Cpl McCarthy averted what could have easily been a very serious occurrence. 

SGT NICK PERRON, MR. HENRY TINDORF 'Is 
-4 While repairing a Fuel Flow Transmitter recently removed from a CF ahraf t ,  Mr. 

Tindorf, an employee of Bendix Avelex Product Support division, noticed metal filings 
in the component. Realizing the implications, he immediately advised Sgt Perron, 
a CF Technical Inspector, who in turn notified NDHQ staff in Ottawa. 

Subsequent investigation discovered metal filings in the fuel filters of a Falcon 
aircraft at Canadian Forces Base North Bay. Removal of the Fuel Control Unit estab- 
lished that the filings originated from the drive spline of this critical component which 
had worn to near failure. Mr. Tindorf's alertness combined with the rapid process- 
ing of this component through Product Support Repair and Overhaul lines along with 
Sgt Perron's perception of the situation, and his immediate and effective action was 
instrumental in avoiding an impending engine failure which could have had serious 
consequences for the aircraft, passengers and crew. 

Sgt Perron and Mr Tindorf's valuable contribution to flight safety of Canadian 
Forces aircraft is a credit to Bendix Avelex and to the entire Canadian Forces Quality 
Assurance Team. 

- , .  . 1  

M. Tindorf, un employ6 des seqvices d'assistance technique de Beridix Awl@r" ~ihrf 
reparait un transmettern de dhbit carburant lorsqu'il a remargud la ps6sence d8 lidlle 
dans le composant. Conscient des consdquences, il a aussitdt pr&vehu le Sgt Petron, 
un inspecteur technique des FC qui, h son tour, a pr6venu le Q C W  Ogtama. 

L'enqu8te qui a suivi a permis de d4celer la pr6senae de 1i 
carburant d'un Falcon de la B'FC N093h Bag. La-d6pqse 

a r6v616 que la limaille provenait du ,p' 'p$p.me@nk !dBI q 
htait us6 au point de se rompre. La x d Q L &  &MV Tin@@, 
les services d'assistance techniqqe de idpaaf$on et de: r6widon se Ba@r~$cscuzp&s ,du 
problbme et la f a ~ o n  exemplabe dunt le Sgt Perron S'gpB occupd sans taede~ de Wufe - 
l'affaire ont permis de pr6ven@-W dbfaillahce qui aukait pu avoir des oours6qaences 
graves pour les passagers et 19.quipage du Falcon. 

La prhcieuse contributio~.du Sgt Perron et de M. Tindorf B la shcuritt! des vols 
est tout h l'honneur de la firme Bendix Avelex et de toute 1'bquipe d'assurance de 
la qualit6 des Forces canadieri~es. 

CPLC TIM HURLEY, CPL TOM ALLMENDINGER, CPL PAUL MCCARTHY 

Aprbs avoir effectu6 les tsches relatives au demarrage, les caporaux Allmendinger 
et McCarthy ont remarque que l'avion ndcessitait une puissance excessive pour attein- 
dre et maintenir la vitesse de roulage. Sachant que les freins de l'avion avaient fait 
l'objet d'un entretien la veille, l'bquipe a rapidement communiqu6 ses inquietudes 
au Cplc Hurley, le contr6leur de service. Le Cplc Hurley a t616phonh au bureau des 
op6rations, mais de son poste dans la casemate, le pilote de service n'a pas cru qu'il 
s'agissait d'un grave problhme et a attribud ce dernier par erreur B la temperature 
blev6e de l'air exthrieur. Non satisfait de cette r6ponse, le Cplc Hurley a alors tdlb- 
phone a la tour de contr6le qui, son tour, a averti le pilote des inquietudes de son 
6quipe au sol. Le pilote a confirm6 que les freins offraient un peu de rdsistance, et 
il a interrompu la mission. 

Lorsque l'avion est retourn6 h l'aire de dispersion, les techniciens ont constat6 que 
le frein gauche 6tait extremement chaud. Si l'avion avait termin6 le d6collage, B sa 
vitesse d'arrach6 6levt!e, le risque d'un incenaie du frein une fois le train d'atterris- 
sage reqtr6 aurait 6t6 trbs 6lev6. 

La persistance et le professionnalisme dont ont fait preuve le Cplc Hurley, le Cpl 
Allmendinger et le Cpl McCarthy ont permis de prdvenir ce qui aurait pu facilement 
devenir un trhs grave accident. 







FOR PROFESSIONALISM 

MCPL DAVID PARKER 

MCpl Parker, an Airframe Technician employed 
on the Periodic Inspection line for the Sea King, was 
watching a Boeing, Service Flight 712, being readied for 
take-off when he noticed that the electrical power and 
intercom panel on the nose of the aircraft had not been 
secured. Realizing that if the panel came off in flight, 
there was a possibility,that it could be ingested into an 

. engine, MCpl Parker immediately notified the Periodic 
Maintenance office and had a call placed to the Tower 
to alert the Boeing crew of the potentially hazardous con- 
dition. The aircraft was held on Bravo taxiway while a 
servicing crew was dispatched to rectify the problem 
before the flight was allowed to proceed. 

MCpl Parker's quick response to a potentially unsafe 
condition averted a possible in-flight emergency. 

MR. MICHAEL HOBBS, MR. BERNARD GIRARD 

Two members of Canadair Ltd MRP, Mr Michael 
Hobbs and Bernard Girard were proceeding with the 
replacement of an engine mount rail on a CF116 aircraft. 
During a last check of their work, they inspected the area 
surrounding the engine rail prior to repanelling, and 

, during this inspection, they noticed an abnormal gap ' between the mating faces of the upper and lower verti- 
cal stabilizer main spar extension and the canted former 
attachment points. 

The two technicians, pursued their investigation of 
the vertical stabilizer attachment points and found that 
the upper bolt could turn freely and the lower bolt had 
only 100 inchlpounds torque which normally should be 
torqued to 1400 and 540 inchlpounds respectively. Fur- 
thermore, numerous Hi-lock fasteners on the "V Stab" 
attachment angle to aircraft fuselage were too short and 
considered unsafe. 

Mr Hobbs and Mr Girard demonstrated outstanding 
alertness and professionalism in their assigned task and 
most certainly contributed to prevent a very serious flight 
incident. 

Cpl Rick Benson 

MCPL VAL CAREY, MCPL JIM CATHCART 

While part of a towlrefuel crew, MCpl Cathcart 
noticed a reflection off the vertical stabilizer of a CP-140 
parked about 200 feet away. The aircraft was having 
maintenance activity conducted on the HF radio system. 
Conferring with MCpl Carey, they determined that the 
reflection was actually electrical arcing at the HF1 
antenna insulator near the top of the vertical stabilizer. 
MCpl Cathcart immediately ran to the nearest phone to 
request emergency response, while MCpl Carey ran to 
the aircraft to warn the technicians to cease maintenance 
activity, shut off electrical power and vacate the aircraft. 
The intensity of arcing was sufficient to burn off the 
antenna. 

MCpls Cathcart's and Carey's quick and accurate 
assessment and timely action prevented a fire, which 
could have resulted in major damage to a valuable air- 
craft and possibly serious injuries to maintenance 
personnel. 

CPL RICK BENSON 

While carrying out an "A" check on a Hercules air- 
craft, Cpl Benson observed another Hercules which had 
just started to taxi. When the aircraft which was some 
sixty yards away stopped, Cpl Benson noticed fluid com- 
ing from the nose wheel well area. As the Hercules tax- 
ied away, Cpl Benson investigated the spot where the air- 
craft had momentarily stopped and discovered a pool of 
hydraulic fluid. He ran to the servicing desk and 
informed his superior that the aircraft had a serious 
hydraulic leak. Base Operations and the Tower were con- 
tacted and the aircraft crew was informed of the 
unserviceability. Seconds later, after the aircraft had 
stopped, it experienced total failure of the utility hydrau- 
lic system caused by a cracked hydraulic valve in the nose 
wheel well. 

Cpl Benson's alertness and quick action ensured that 
a potentially dangerous situation was averted. 

MCpl David Parker 

CPLC DAVID PARKER frappe par un reflet qui venait du plan fixe vertic 
Le Cplc Parker, technicien de cellules employe a 'un CP-140 stationne a 200 pieds environ. Des techni- 

verifications ~Briodiaues du Sea Kine. reeardait un cieas Btaient en train de travailler sur le circuit radio HF I 
Boeing, le vof712, q;i se preparait au :6cofiage. C'est 
alors qu'il a remarqub que le panneau d'alimentation Blec- 
trique et d'interphone situ6 sur le nez de I'avion n'avait 
pas Bt6 fix6 solidement. Conscient que le panneau ris- 
quait d'8tre aspire par un moteur s'il se decrochait en 
vol, le Cplc Parker a immediatement averti le bureau de 
maintenance pkriodique, qui a communique avec la tour 
pour avertir l'bquipage du Boeing qu'il y avait un risque 
de danger. L'avion a kt6 retenu sur la voie de circulation 
Bravo, et une Bquipe d'entretien a corrige le problbme 
avant que l'avion soit autorise A d6coller. 

La reaction rapide du Cplc Parker a probablement per- 
mis d1emp8cher qu'une situation dangereuse se produise 
en vol. 

de l'avion. Le caporal-chef Cathcart et le caporal-chef 
Carey ont discutb de ce reflet, pour conclure qu'il s'agis- 
sait d'une formation d'arc l'isolateur d'antenne de la 
radio HF no 1, prbs du sommet du plan fixe vertical. Le 
caporal-chef Cathcart s'est pr6cipit6 vers le.t616phone le 
plus proche pour demander que l'on prenne une mesure 
d'urgence. Pendant ce temps, le caporal-chef Carey a 
couru vers l'avion pour avertir les techniciens d'arrkter 
leurs activites et leur dire de couper le courant et d'Bva- 
cuer l'appareil. L'intensite de l'arc a 6t6 suffisante Dour 
brQler fintenne. 

Les caporaux-chefs arev ont rapidement 
analys6 la situation et pris temps lei mesuies n6ces- 
saires Dour em~8cher un incendie aui aurait DU causc 

M. MICHAEL HOBBS, M. BERNARD GIRARD 
MM. Michael Hobbs et Bernard Girard du d6tache- 

ment mobile de reparation de Canadair procedaient au 
remplacement du rail de guidage d'un reacteur sur un 
CF116. VBrifiant une dernibre fois leur travail, ils ont 
examine les environs du rail de guidage avant de reposer 
les t8les. C'est alors qu'ils ont remarque un interstice 
anormal entre les surfaces de contact, d'une part, du 
prolongement du longeron principal de derive (en haut 
et en bas) et, d'autre part, des points de fixation sur le 
couple oblique. 

Poursuivant leur inspection des points de fixation 
de la dBrive, les deux techniciens ont decouvert que le 
boulon superieur pouvait tourner librement et que le bou- 
lon infbrieur n'etait serr6 qu'8 100 pouces-livres. De plus, 
de nombreuses attaches Hi-lock situdes sur la cornibre 
de liaison derive-fuselage Btaient trop courtes et ont Bt6 
jugees dangereuses. 

MM. Hobbs et Girard se sont montres exceptionnel- 
lement vigilants et consciencieu dans leur travail et ont 
certainement contribue a emp8cher que se produise un 
incident trbs grave en vol. 

des d6g;its majeurs A un avion de &nde vale& et peur- 
ktre mkme infliger des blessures graves au personnel de 

CPL RICK BENSON 

En effectuant une verification ' 
le caporal Benson a remarque qu'un autre Hercule venait 
de commencer a circuler. Lorsque ce dernier s'est imm 
bilis6 a quelques soixante verges de lui, le caporal Benso~~ 
a remarque qu'un liquide s'Bchappait du puit de traili 
avant. Aprbs que le Hercule s'est BloignB, le caporal 
Benson s'est rendu 18 oh l'appareil s'itait momentan6- 
ment immobilise et il a decouvert une flaque de liquide 
hydraulique. I1 s'est precipite au bureau du service tech- 
nique pour aviser son superieur que le Hercule avait une 
fuite hydraulique grave. Le personnel des operations de 
la base et de la tour a &B contact& et 1'Bquipage de l'avion 
a BtB inform6 de la situation. Quelques secondes plus tard, 
l'appareil s'immobilisait et subissait une panne genera- 
lis6e du circuit hydraulique de servitude causBe par une 
crique d'un clapet hydraulique situ6 dans le puit detrain 
avant. 

CPLC VAL CAREY, CPLC JIM CATHCART La vigilance et les reactions rapides du caporal 
Le caporal-chef Cathcart faisait partie d'une Bquipe Benson ont permis d'eviter une situation possiblement 

de remorquage et de ravitaillement en carburant lorsqu'il dangereuse. 

!mad Girard, Mr Michael Hobbs 







Contact vs Visual Approaches 
Captain G. Graham, ICP Instructor 

"What type of approach are you requesting?" This is the 
normal call from ATC when arriving at an airport. The stand- 
ard answer, weather permitting, is "vectors for a visual". What 
if you were cleared for a contact approach? Would you know 
what is involved or what weather limits are required? 

Most of us are familiar with a visual approach: 

- ceiling must be 500 feet above minimum vectoring 
altitude 

- the pilot must have the airport visual or at least his traf- 
fic from which he will maintain separation, and as 
always, the pilot is responsible for wake turbulence sepa- 
ration and compliance with noise abatement or other 
restrictions. 

The term "contact approach" is fairly new and is a civilian 
procedure that has been inserted into the GPH 204 word for 
word from the AIP. 

The requirements for a contact approach are considerably 
different. First, it must be pointed out that this is a pilot 
requested approach, not an ATC requested one. However, if 
other aircraft are asking for and getting contact approaches, 
the tendency may be to follow suit. 
- The weather limits for this approach are a ground visi- 

bility of 1 mile, a flight visibility of 1 mile and clear of 
cloud. 

While traffic conditions will determine the approval or not 
by ATC, the navigation to the airport is now the pilot's respon- 
sibility by visual reference to the ground. As stated in the GPH 
204 you should "have a reasonable expectation of continuing 
to the destination airport in those conditions." 

Do you know "this particular airport" well enough to 
navigate visually in these conditions? 

Approche contact visuel vs approche a 
V U ~  Capitaine G. Graham, PIVI 

"Quel type d'approche demandez-vous?" C'est lB l'appel 
normal que vous recevrez de 1'ATC en arrivant B un abroport. 
La reponse habituelle, si les conditions m6tBorologiques le 
permettent, est "guidage pour approche B vue". Mais 
qu'arriverait-il si on vous autorisait faire une approche contact 
visuel? Sauriez-vous ce que cela signifie exactement ou quelles 
sont les conditions m6t6orologiques minimales requises? 

Les conditions necessaires pour une approche h vue sont 
bien connues: 
- le plafond doit btre d'au moins 500 pieds au-dessus de 

l'altitude minimale de guidage; 
- le pilote doit voir l'aeroport ou au moins les aeronefs avec 

lesquels il doit conserver un espacement et, comme 
toujours, il lui incombe de maintenir l'espacement de 
turbulence de sillage et de respecter les procedures 
d'attenuation du bruit ainsi que les autres restrictions. 

Le terme "approche contact visuel" est relativement nouveau. 
I1 s'agit d'une procedure civile de I'AIP qui a Bt6 reprise 
textuellement dans le GPH 204. 

Les exigences pour une approche contact visuel sont pas- 
sablement differentes. Premikrement, il faut souligner que cette 
approche est autorisee B la demande du pilote et non B celle 
de 1'ATC. Toutefois, si d'autres appareils demandent et obtien- ;. 
nent de telles approches, on peut parfois vous demander f 
d'emboiter le pas. 
- Les conditions m6t6orologiques minimales pour ce type 

d'approche sont une visibilite au sol d'un mille, une 
visibilite en vol d'un mille et ne pas avoir B penetrer les 
nuages. 

L'ATC decide, en fonction des conditions de trafic, s'il peut . 

autoriser ou non une approche contact visuel. Dans l'affirma- 
tive, le pilote devient responsable de la navigation vers 
l'a6roport par references visuelles avec le sol. Dans le GPH 
204, on stipule que le pilote doit "s'attendre raisonnablement 
B pouvoir poursuivre jusqu'h l'akroport de destination dans les 
conditions existantes." 

t 
Connaissez-vous suffisamment bien votre aeroport de des- 

tination pour pouvoir naviguer h vue dans les conditions I 
existantes? 

Again, the pilot is responsible to follow all restrictions that 
may apply, this includes obstruction avoidance. The one area Rappelons de nouveau que le pilote a la responsabilite de 

that does differ is ATC will provide IFR traffic separation and resepecter toutes les restrictions pertinentes, ce qui comprend 

issue missed approach instructions if requested. le franchissement des obstacles. Une autre difference majeure 
est que I'ATC fournira, sur demande, des espacements IFR et 

By requesting and being cleared for a contact approach, the des instructions d'appmche interrompue. 

pilot must be ready to navigate visually and at the same time, Lorsqu'un pilote demande et obtient une autorisation d'ap- 
if unsure of his position, be ready to convert back to instru- proche contact visuel, il doit btre prbt naviguer B vue, mais 
ments and to the published approach. The potential for error s'il n'est pas certain de sa position, il doit btre Bgalement prbt 
is obvious. h revenir aux instruments et B l'approche publike. Le risque 

d'erreur est Bvident. 
While this article may appear to be against the contact La lecture du present article pourrait donner l'impression 

approach, this is not the intent. For operations in your local que l,auteur desapprouve de l,approche contact 
area, with familiar landmarks etc., this could be a useful proce- visuel; ce n,est pourtant pas le cas. Pour les Vols dans votre 
dure, but at it is probably best I c o n  the propre lorsque vous disposez de rep&res familiers, etc., 
dials". cette ~rocedure a son utilit6. toutefois. dans les autres regions, I 

il estsans doute plus sQr dk demeurhr "aux instruments". I 

However, classifying FOD in another way, by identifying 
its origins, can be more usefid in helping, to look for or recog- 
nize FOD hazards. This focuses thinking into five causes of 

D and leads to a more effective program of prevention on 

I Asphalt and concrete c r a ~ k  and break-up under the pres- 
sures of the we&er and vehicle and aircraft traffic. 
Surfaces must be s~nstantly checked and cracks and 
break-ups tendad to immediately before they become 
worse. Gravel, di~t  and catch basins constantly contrib- 
ute FOD to ihe airfield. Paint, in some cases, causes a 

t problem if applied too thickly. The build-up of tire rubber 
on runways is also a problem. 

b. Vehicles 
~~S%,cons t ruc t i on  and other vehicular traffic tracks 
on material or items fall from them. 

FOD emanates from people as well. Tool control is an 
essential facet of a safe flight and maintenance line. 
Garbage from open commercial dumpsters poses a prob- 
lem. Magnetic FOD sweeps should be done on a regular 

:*basis. It is always interesting what turns up (the most 
, common material picked up in a d n e t i c  sweep is the 
iron brush wire from the airfield sweepers). 

Parts, oiUfuel spills and engine blast are ways aircraft 
create FOD themselves. 

Nests can create problems. Hangar roofs inside should 
1 be cleared of nests and some method of discouraging 

birds devised, such as netting, mesh, etc. 

I I Jet aircraft today are becoming like vacuum cleaners and ' at current engine prices, the elimination of FOD is an essen- 
-%al program which should be aimed at all Base personnel. 
There are many areas to be worked on and a multi-faceted 
,program is required. 

Winter Operations 
he last area to be discussed is winter operations. A whole 
set of parameters is added to the hazard department at 
time of year, such as 

a. SNIC Equipment - adds many and sometimes constant 
vehicle traffic to runways, taxiways and ramps. On some 
occasions, they are sharing these with aircraft in low 
visibility conditions. 

b. Snow Build-up - may block some areas on the airfield. 
Snow build-up from plowing and blowing operations 
should be cut down for better visibility and cut back for 

L 
manoeuvering space. Approach and departure h d s  of 

P runways must be looked at. 
c. Ice Build-up - an obvious hazard and usually dealt with 

immediately by the judicious use of urea. However, taxi- 
ways and ramps are normally plowed last and as a result 
may have an icy undercoat. Ice falling from roofs and 

J, 
eaves can also be a problem. 

t Conclusion 
That concludes this quick look at some of the hazards pres- s: ent on an airfield which will keep any Flight Safety Officer busy 

monitoring. The idea was not to show every type of hazard, 
but to review in brief those areas requiring attention at every 

t base. Remember, hazards on and around the airfield are 
constantly changing and can occur almost everywhere. 
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b. VBhicules 
I1 arrive que des objets tombent du materiel de servitude, 
des vehicules de construction et d'autres types de 
v6hicules. 

c. Personnel 
Le personnel laisse Bgalement des corps Btrangers B la 
traine. Le contr6le des outils constitue alors un element 
essentiel de la securite des vols et du service d'entretien. 
Les boites aux ordures ouvertes sont bgalement source 
de corps Btrangers. Par ailleurs, le balayage magnetique 
des corps Btrangers devrait dtre effecfue regulikrement. 
Fait important B remarquer, les objets les plus souvent 
ramasses pendant le balayage magnetique sont les fils de 
fer des brosses des balayeuses d'akrodrome. 

d. ABronefs 
Les pikces qui se d6tachent des aeronefs, les fuites d'huile 
et de carburant ainsi que le souffle des reacteurs ou des 
helices sont Bgalement B l'origine de corps &rangers. 

e. Oiseaux 
Les nids d'oiseaux presentent cetains dangers. 11s 
devraient dtre enleves de l'interieur des toits des hangars. 
En outre, il faudrait mettre au point des methodes pour 
contrer le peril aviaire en ces endroits, par la pose de filets 
par exemple. 

Les avions B reaction modernes sont de veritables aspira- 
teurs, et vu les prix actuels des reacteurs, un programme d'eli- 
mination des corps Btrangers est essentiel et doit viser tout le 
personnel de la base. Comme plusieurs aspects meritent une 
attention spkciale, 1'8laboration d'un programme B plusieurs 
volets est donc necessaire. 

Exploitation en hiver . . s; 
Passons maintenant au dernier point B traiter, l'exploitation 

en hiver. Les dangers se multiplient considerablement pendant 
cette periode de l'annde, entre autres B cause des facteurs 
suivants. 

a. Mathriel de deneigement et de dbglaqage - La circula- 
tion sur les pistes, les voies de circulation et les aires de 
stationnement s'accentue considdrablement et de faqon 
constante ti cause du materiel de deneigement et de d6gla- 
Gage. Dans certains cas, ce materiel est exploit6 en mdme 
temps que les aeronefs lorsque la visibilite est faible. 

b. Accumulation de neige - Les accumulations de neige 
peuvent bloquer I'accks B certaines parties de l'aero- 
drome. Pour ameliorer la visibilite, les remparts de neige 
produits par le materiel de deneigement devraient btre 
rabaisses et tasses pour garder un espace convenable de 
manoeuvre, particulibrement aux extremites d'approche 
et de depart des pistes. 

c. Accumulation de glace - L'accumulation de glace cons- 
titue un danger evident qu'on remedie en general imm6- 
diatement par l'bpandage judicieux d'ur6e. D'ordinaire, 
les voies de circulation et les aires de trafic sont cepen- 
dant deneigees en dernier; elles risquent donc d'btre glis- 
santes. La glace qui tombe des toitures peut Bgalement 
poser des difficult&. 

Conclusion 
Nous venons de vous donner un bref aperGu de certains 

dangers qui guettent les aerodromes et qui garderont les offi- 
ciers de la s6curiti: des vols constamment occup6s. Le present 
article n'avait pas pour but de decrire tous les types de dangers, 
mais plut6t d'exposer brikvement ceux qui doivent btre consi- 
der& dans toutes le$ bases. N'oubliez pas que les dangers sur 
et autour d'un aerodrome changent constamment et qu'ils 
peuvent survenir pratiquement n'importe oh. Afin de ne jamais 
btre pris au depourvu par eux; il faut constamment faire preuve 
de vigilance. 



.. .- Editor's .note: The following article was submitted to Flight 
Comment following an incident that occurred during a SAR 

r mission. The message is clear - crew coordination can be '. easily disrupted when communication between crew members 
breaks down and in this case, the results were almost 
disastrous. 

Recently, a search and rescue helicopter was on a night 
approach, in haze conditions, to a vessel in distress. The air- 
craft inadvertently landed in the water short of the vessel. 
Fortunately, none of the crew members were injured. There 
is a good possibility that this incident could have been avoided 
had the principles of crew coordination been followed by the 
aircraft commander. 

After spotting'and over-flying the vessel, the aircraft com- 
mander briefed a visual approach. With the co-pilot calling air- 
speed and altitude, the helicopter started into the approach. 
No specific overshoot point was briefed, and no specific gates 
were briefed. On short final, during the transition to the hover, 
the helicopter descended to a point where the only safe recov- 
ery was a night water landing. Whatever the final reason was 
for this incident, some aspects of crew coordination were 
bypassed. 

Crew coordination in its simplest form is a proce& that 
allows inputs from all the members to the aircraft commander. 
A plan is formulated by the aircraft commander based on these 
inputs, finalized, and briefed to all the crew, so that everyone 
is aware of the task at hand, and what is going to take place. 
The basis of good crew coordination is effective communica- 
tion. In the above situation, although the large picture was clear, 
(an approach to a hover beside a distressed vessel), the details 
of the approach, the gates, the transition point, the overshoot, 
were not clear. 

There are many barriers to communication: Research on 
this subject has established that on the average, over 75% of 
oral communication is either ignored, misunderstood, or 
quickly forgotten. The following are just some of the barriers 
that affect communication on a daily basis: 

Fatigue - communicating is hard work. As people start to 
fatigue, often they will pool their mental resources within them- 
selves and consequently lower their levels of communication. 
This can take place insidiously; for example after a long hard 
day's work. Fatigue can also take place quite rapidly. For exam- 
ple, after the adrenalin has been exhausted during a difficult 
rescue, or when crew members have been awakened in 
mid-morning for an immediate launch. 

Distractions - on a rescue mission, often there will be 
verbal inter-action between many different agencies. The 
rescue aircraft can be in continuous contact with the distress 
vessel, the Rescue Coordination Centre, a marine rescue vessel, 
a Flight service station, and a marine radio station. This, cou- 
pled with conversations within the cabin, and between the 
cabin crew and cockpit crew amounts to extensive alleys for 
distractions, and ultimately communication breakdown. 

Systems Overload - an individual can, for one reason or 

another, find himself in a state of systems overload. When this 
happens, often his initial reaction is to modify, or even worse, 
shutdown his communication process. 

Complacency - complacency cannot be tolerated, yet it is 
so difficult to deal with. Much like fatigue, complacency is often 
insidious. The first response is to assume that since everyone 
knows the job at hand, and has done it so often, there is no 
need to brief or discuss the plan - it is understood! When 
things are assumed to be understood, communication stops! 

Personalities - with any given crew, on any given day, 
there will be small personality differences. There may be the 
shy individual who sees some things but is too afraid to speak 
out, or the robust one, that given the opportunity could easily 
orchestrate the whole mission on his own. Unfortunately, these 
small personality differences can create real communication 
barriers. 

While only some of the above factors contributed to the night 
approach incident, it served to focus attention on the entire 
area of crew coordination. 

To improve crew coordination, and ultimately establish safer 
and more effective missions, we as aircrew-must eliminate the 
barriers to communication. First, we must deal with any prob- 
lem on an immediate basis. This is the responsibility of every 
crew member. This responsibility starts when helshe reports 
into work, and does not finish until the debriefing is over. We 
must be aware of these, and other barriers arising in ourselves 
or possibly other crew members. We cannot be hesitant to speak 
out; if one member is experiencing confusion during a brief, 
probably others are also. If one member is experiencing systems 
overload often responsibilities can be rearranged slightly to 
relieve some of that overload. With open lines of communica- 
tion within the aircraft, most barriers can be resolved to 
improve the crew coordination and the mission. 

Second, we must train. Train, not only to maintain a high' 
standard at our own job situation, but also to maintain the crew 
as a cohesive unit. This is accomplished through detailed brief- 
ings, operations, and debriefing. As we train together we begin 
to better understand all the job positions with the aircraft, and 
exactly how they interact. On many occasions there is no time 
for confusion, or communication breakdown. The gates, tran- 
sitions, and overshoot point must be briefed and understood 
by all crew members. This understanding will lead to a high 
degree of crew coordination. 

In conclusion, we see that crew coordination is vital to the 
effectiveness of the mission, and the longevity of the crew. The 
foundation, upon which crew coordination is built, is the 
concept of effective communication. The many barriers to 
communication must be identified in each and every one, and 
dealt with openly. We must train to a high degree, with detailed 
and accurate briefings and debriefings so that every crew 
member understands not only the big picture, but also the 
individual steps to get the job done. Search and Rescue is a 
very dynamic world; to remain safe and effective in this potent 
environment, we must maintain good "crew coordination". 
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. . . . Gapt D. Strachan, 424" Escadron de transport et de muvetage. 
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Disttactions. Pendant une mi 
souvent des interactions verbales entr 
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reaction est souvent de modifier le prokd&!ji$ ~ o ~ m i c a -  
tion ou ce qui est pire, de l'arrgta. 

Par ailleurs, nous devons nous entratne~. Non seulement 

tituent un monde trbs dynamique. Pour c . Kekyer labcurit6 - 
et l'efficacitb dans ce milieu, nous devons r%$i~e@i une bonnet: 
coordination des membres d'bquipage. ' 



following warning, "THIS I N ~ R ~ T I O N  IS CONSIDERED 
BY THE CANADIAN ARMED FORCES TO BE PRIVILEGED 
AND, UNLESS SPECIFICALLY AUTHORIZED BY DFS, 
SHALL NOT BE PUBLISHED OR COMMUNICATED TO 
ANYONE EXCEPT FOR OFFICLAL ACCIDENT PREVEN- 
TION AND SAFETY PURPOSES.'" 

The data is stored as individual records that are given case 
ID numbers. No other database is kept. For example, there is no 
computer file that stores nothing but SINS, or occurrence5 relat- 
ed to a particular SIN, or to ihdividual units. 

The most irnportaapie~e ofhformation for ACAIRS is the 
. . . - CF215 "Initial Report", since this is the report that causes a - new recor$ to be oreated. An accurate CF215 is fundamental 

to the ACAIRS database. Mistak s in aircraft numbers, com- e ',?* ponents, stage of ope~at-1'on etc.> can change completely the 
. nature of a reported accurrence. The failure to report is even 
. worse, since this may lead to the masking of potential or actual 

r . , . hazards. Failure to repart is usually the result of embarrass- 

\ '  ment, or the belief that an incident is too minor to report. If 
one is in doubt, go aheadvand report. Perhaps, when an incident 
is viewed in concert with the ofher incidents throughout the 
CF, it will have more significance. 

Ir - For about the past 15 years, individuals have questioned the 
need for including the social insurance numbers on the CF215. 

There are many answers. But, by including nine extra digits 
we have thq capability of finding age, sex, experience, educa- 
tion, time on edadron etc. and sometime down the road, we 

. may wish to do &udies that will need the information we can - ' get from the SINS. 

In the future, we hope to continue improving ACAIRS and 
to expand its usest"We have recently acquired a microcomputer 
which will sdon connect to the mainframe in Borden. This, we 
hope, will reduce soine*of the "data capture" problems we are 
currently experien6ng when doing analysis. We are also 
-king changes to $e listing of Personnel used in Personnel 

. Cause Factors to belter refine causes. 

It is often the case that a computer s-ystem like ACAIRS, 
which was revolutionary at its inception, stagnates and dies. 
Fofmnately the peapl'e who have worked with ACAIRS over 
tli@spast 16 years have ensured that improvements were made 
c&intzally. If they had not done this, we would still be using 
the.o1d McBee file cards in the back room. 

emmagasindes dans une autre banque de donn6es appartenant 
celle-lB au Service du personnel. Pour obtenir le nombre de per- 
sonnes de chaque groupe d'8ge et de chaque niveau d'exp6- 
rience, il nous a fallu prendre note du NAS figurant sur chaque 
dossier pertinent et inserer manuellement ces num6ros dans 
l'ordinateur du personnel. Nous avons 6th surpris de consta- 
ter qu'on ne pouvait dBgager de correspondance significative 
entre l'exp6rience globale et la fr6quence des faits a6ronau- 
tiques. Toutefois, pour une fonction donnhe, nous avons d6cou- 
vert que l'exp6rience acquise dans une m&me fonction avait 
une influence positive. 

Comme vous pouvez le constater, I'ACAIRS est independant 
de tous les autres systhmes, et la DSV est le seul organisme auto- 
rise & alimenter la banque et B acc6der aux renseignements 
qu'elle contient. Cette disposition est conforme & la politique 
des FC qui est d'assurer la confidentialit6 des r6sultats des 
enqubtes de s6curit6 des vols et de faire en sorte que ces ren- 
seignements ne servent qu'A des fins de s6curit6 a6rienne. Afin 
de rappeler cette politique aux utilisateurs de I'ACAIRS, chaque 
imprim6 de l'ordinateur porte l'avertissement suivant: "LES 
FORCES ARMEES CANADIENNES CONSIDERENT QUE 
LES PRESENTS RENSEIGNEMENTS SONT CONFIDEN- 
TIELS ET, SAUF AUTORISATION EXPLICITE DE LA DSY, 
ILS NE DOIVENT RTRE NI PUBLIES, NI COMMUNIQUES 
A QUICONQUE SAUF A DES FINS OFFICIELLES DE SECU- 
R I T ~  ET RE PREVENTION DES ACCIDENTS." 

Les donn6es sur chaque fait sont emmagasin6es sur un dos- 
sier distinct muni de son propre num6ro d'identification. I1 
n'existe aucun autre type de fichier qui ne contiendrait, par 
exemple, que les NAS, que les faits mettant en cause un NAS 
donne ou que les faits mettant en cause une unit6 donn6e. 

Le document le plus important pour I'ACAIRS est le CF215 
"Rapport initial sur fait", puisque c'est & partir de ce rapport 
qu'est cr66 un nouveau dossier. L'efficacitk du fichier central 
de I'ACAIRS repose essentiellement sur la precision du CF215. 
Des erreurs dans la r6f6rence de l'a6ronef qu des composants, 
dans 1'6tape de vol, etc., peuvent modifier complbtement la 
nature d'un fait rapport& Toutefois, omettre de faire un rapport 
est encore plus grave, puisqu'on risque ainsi de faire passer 
sous silence un danger potentiel ou r6el. Trop souvent, on omet 
de faire un rapport par embarras, ou parce qu'on considere 
que l'incident ne merite pas d'btre signal& S'il y a le moindre 
doute, il est toujours pr6fBrable de r6diger un rapport. Un 
incident minew qui se rdp,+te dans l'ensernble des FC prend 
parfois une tout autre signification. 

Depuis environ 15 ans, de nombreuses personnes ont 
demand6 s'il Btaft vraiment pertinent d'inscrire les numBros 
d'assurance sociale sur les CF215. 

On peut repondre B cette question de plusieurs faqons. 
?outefois, seul le NAS nous permet de connaitre l'sge, le sexe, 
l'expkrience, la formation, l'anciennet6 avec l'escadron, etc., 
des personnes en cause et Bventuellement de mener des 6tu- 
des B partir de ces renseignements. 

Au cours des ann6es qui viennent, nous esp6rons continuer 
a ahldiore+ I'ACAIRS et il accroitre son utilit6. Nous avons 
r6ceminent fait l'acquisition d'un micro-ordinateur que nous 
pourrons relier prochainement & l'ordinateur principal de Bor- 
den. Wous esp6rons que cette amBlioration nous permettra d'6li- 
miner certains problbmes de "saisie des donn6es" que nous 
Bprouvons presentement au moment des analyses. Nous ela- 
barons Bgdement des modifications A la rubrique Personnel 
afin de pr6ciser davantage ce "facteur contributif '. 

I1 est frequent qu'un systbme informatis6 comme l'ACAIRS, 
qui Btait revolutionnaire au moment de son implantation, v6gbte 
puis meurt. Heureusement, les gens qui ont utilis6 I'ACAIRS 
au cours des 16 dernibres annBes ont veil16 a le perfectionner 
sans cesse. Sans eux, nous classerions encore de vieilles fiches 
McBee dans la petite piece reculBe. 

Bird Watcher's Corner 
- .. .- 8 

Un dr6le d'oiseau! 

A 
] Gliding Gull (Gullus Glidibus) Le goeland planeur (Gullus Glidibus) 

This soaring bird can be observed riding the air currents On peut voir l'oiseau planer sans effort, port6 par les 
in effortless flight. Despite their ability to maintain flight with courants ascendants. Voler, pour lui, c'est facile. Mais le retour 
ease, they do run into problems when they decide to return B la terre prBsente des difficultbs. Emport6 par l'euphorie de 
to Mother Earth. Sometimes, our feathered friend forgets a ses envolhes, notre ami emplum6 oublie parfois qu'un vol n'est 
flight is not complete until safely on the ground and allows the terming qu'une fois les pattes bien pos6es. Ce goeland d6con- 
fisdgling gull to make errors which result in very exciting 1 centre c o m e t  a l a s  des b6vues qui rendent ses approches et 
bproaches and landings. ses atterrissages tr~s~spectaculaires. 
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r E They can be recognized by their cry. Son cri permet alors dsl'identifier. 
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