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As I see it 

IT'S NOT ALL BAD 

Working in Flight Safety 
can present one w~ith a some-
~~~hat biaseck sense uf perspec-
tive . Here al 1)FS, we deal 
primarily w~ilh failure, failure 
of equipment tu perform tu ils specifications, or failure of' per-
sonnel tn react as ex ~ected c:unsiderin iheir trainin and t g 1? 
experience, `fhe Directorate recuivf~s over 3,OOU uccurrE~nce 
reports each year outlining these failures, and Flighl Safely 
Officers are constantly haranguing ,you about these discrepan-
cies . tn fact, when view~ed from the outside, Flight Safety is 
easily pr,rceived as a cvnical and inherenily negative proeess. 
I expect many of you mav sf'N It thal way~ . Perha rs it is onl~~ . 1 . 
natural then that when statistically recordin ~ uur results t}tev 
are portrayed in terms of less failure, when uur generallv 
improving statistics clearly indicate a modesi and impruving 
success slory. The problem is, how do ,you change the F'light 
5afety irnage Crum uoe of duom and gloom to one that is upbeat 
and responsive . 

1 suppose the first step tti~nuld be to overr,omc 1he supersti-
tiun which tends to revent adveriisin ~ <~ood results for fear P b~ 
that surnehow~ this will bring on disaster . It is the Flight Sefut,y~ 
analugy of nul lelling a pitcher about his no-hitter during the 
ball gamc; . It is also clear lhat in an effort to overcome anyr 
tendency towards com ~lacency, reco ~nilion uf ~aud ~erfurm- , t b >; I 
anr,e is consistentl,y followed by a grim reminder of ~revious t 
catastruphir: failures, As a result, almost every Flight Safety 
hriefing, lecture or arlicae ends on a negative note - a sure 
w~ay to perpr.tuale the "Joe l;fsplx" imagt~ of Flight Safety . 

Let me try to changF Iha1 pPrcepliun . t can see many aspt~cts 
of our Fli ht Safetv effurts whir;h are ~ositive, enc:nura ~in ancl g . ! g g 

, d nanuc . In n . ~ y ge eral, our statisiical rcsults arc, unproving, the 
repurtint; of occurrences is much rnore comprehensive, and 

� the o~crall awareness of Flight Safely~ as a vital concern of all , . those fnvohcd tn fl~~ing opuratiuns has increaseri dramatically . 
Flight Safety trainin~ has im roved, ancl I hcliuvr~ Ihr. irlea Ihal h P 
uperalional effectiveness is enhanced ihrough a vigorous hul 

' , , ,~ , ~ . .- realistic satety prot,ram has her,ome w rdc,ly acr.r .ptecf . ;'~ rar-1 
licularly welcome development is ihe gradual hut noticeahle 
hreakdnwn of lhe "welthey" attitude that was so counter-
~roductive amon ~s11he vctrinus a encies in the air o erations ( b g p 
team in ihe past . 

There is, uf cuurse, always room for improvement and we 
rnust aclively guard agctinsl cumplacency, bu1 why let that ocer-
shadow thr. Fact th~tt the uverall rc~sulls are enr:oura ~in ~ . ~ti'e k 1' 
are on the right track, and tive shoulrl acknu~+,~lerlge huw~ wc~ 
~ui lhere . '1'his level of ~erformance has been ac:hicved thrnu~~h b 1 
dedicaterl effurl and consc'ent' ~ r ., . r rc t 5 application at the workrnt, 
level, positivc rlirc~ction by supervisory personnel, and strong 
leadership from our commanders.l say "w~ell done, ihanks fur 
the commitment and keep up the good a>;-ork" . Just remember, 
in spile uf lhe consiant rerninders of past failures and thE~ nevr,r-
r,nding harlring un complacency, because of' your ef1'orts, "1'l"S 
'~~'f' :1L1, fi :al)" - ~ts 1 sc~c~ it, 
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Mon point de vue 

CE N'EST PAS SI MA1. 
Travailler pour la Securitc des vols peut, dans un certain 

sens, fausser la maniere de voir les choses . ,A la DSV nuus avons 
surioui affaire a ce ui ne va as, le materiel ui ne se com ~orte q P q t 
pas cumme prevu, le personnel yui ne reagit pas conformement 
a c:e qu'an altend de lui vu son entrainement et son experience . 
Chaque ann~e, le direclion re4oil plus de 3 OUU rapports de faits 
indiquant des manques de cetle nature, el les officiers de la 
Scr.uriie flf'5 l'olS SCltlt (0Ut le lemps en train de t~ous sermon-
ner a ce sujet. En fait, vu de l'exterieur, il est facile de percevuir 
la Securite des vols comme une organisation cynique et essen-
liellernent negative. Je ne scrais pas surpris que beaucoup nous 
voient sous cet aspecL Peul-etre s'agit-il d'une reaction 
naturelle, car si les rr~sultats que nuus enregistruns sous forme 
de statistiques temoignent d'une amelioratinn mudeste rnais 
reelle, nous les presentons comme etant "rnO1nA r11aUVfllti" . 
Comment changer 1'impression laissee par de la Socuritc~ des 
vuls et faire en sorte yue ce nom n'evoque plus I'anatheme et 
les tr~nebres rnais plulr~t 1'uplimisme et l'enthousiasme? Voila 
le prubleme . 

'l'uut d'ahord, je ne cruis pas yu'il faille etre superstitieu~ 
au point de ne pas prrnaamer les buns resultats, par crainte 
d'attirer une catastrophr, .1'our faire une analugie avec le base-
ball, cela revient a ne as dire d un lanr,eur c u'il esl en ruute P I 
vers une partie sans point ni coup stir avanl la Fin du malch 
cle peur yue yuelqu'un frappe un coup suc Il est clair aussi 
quc, puur ne pas lornber dans la passivite, la reconnaissanr:e 
d'une prestation reussie doit toujuurs t?lre suivie d'un rappel 
severe d'echecs anterieurs qui se suni iraduits par des catas-
lruphes . C'est pour cela que presque tous Ies expuses, confe-
rences ou arlicles de la Securite des ~rols se terminr,nt sur une 
note negative, rnuyen infaillible de perpetuer I'image de "Joe. 
Bfsplx" . 

Je vais essaver de vous faire voir la situalion suus un aulre 
anglc . l .a Securite dHS vols fait de nombreux ef'forts que je cun-
sidere positifs, enr.ouraheants et dyuarniques, Dans 1'ensem- 

, ~, . . , , . ble, les resuliats statistiques s'amehnrEnl,1c,5 r~tpporls dc, farts 
, ~ ; . . , sunt ht.aucoup plus explicites, f .t la sensibilisatiun t,enr,r~tle cic 

,' , lous les intervenants au role ti rtal qu'ils jouc .nt dans la sr~c :urite 
,, deti ~uls a augrnente de far;un spectaculaire . La formatinn a la 

, , . Securite dcs ~ols a fail des progrt .s, t,t le suis convaincu yue 
I'idee du rr,nforcr,ment de I'r.fficacite o ~r~ralionnt~ll 1 , e grace a 
un programme vigoureux mais realiste est maintc~nanl large-
menl acceplce, t-'ne nouveaute particulii~remenl bienvenue es1 
la disparitiun prugressive mais perceplihle de l'aititude "nous-
eux", autrefois rc{pandue chez les clivers intervenanis r,1 
tellement contre-~ruductive. I c 
Comme il y a bien stir toujours dr~ la place pour des amelio-

ratiuns, il faut eviter a tout ~rix dr, iomher dans la rassivili~ . 1 I 
Cepenrlant, il ne Caudrait pas que cela eclipse le fait quu les 
resultats gen~raux sunt enr:uurageants, h'ous sommes sur la 
bunne voie, et nous dcvons rc;cnnnailre ce yui tt ete fait pour 
~~ parvenir . Pour atteindre un tel dugre de suc:ces il a Fallu des 
efforts deliberes et une application consr.ienr.ieuse ~ I'echelon 
des executants, un encadrement solide de la part du persun-
nel de maitrise et de ferrnele rle la pari de nos chef's, le vous 
dis "Bravo, merci de votre dr~ti~ouernenl el continuez dans la 
meme voie." Sachez simplement qur� malgre les ral~pels repe-
tes des echecs passes, malgre les rengaines incessantes sur la 
passivitc, gracc a vos efforts, "CE N'ES1' PAS S1 1t;1L" --- c'cs1 
la mon point de vue . 

Col H .A . Rose, DSV 
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Smallpox, FOD And You 
LCoI A.P. Humphreys, DFS 

To many af you, it probably seems odd to mention small-
pox and FOD (foreign object damage) in the same breath . The 
more cynical among you may already be saying to yourselves, 
"Surely this is yet another thinly-veiled attempt to have us read 
even more about FOD, that dreariest of subjects?" Let me first 
set your minds at ease that there really is somewhat of a con-
nection between smallpox and FOD, and that, contrary to what 
many may think, and despite our ongoing anti-FOD crusade, 
we do still have a FOD problem in the CF. 

So what's the scoop on smallpox? As you are no doubt 
aware, smallpox is an infectious viral disease that for centu-
ries caused undue suffering and killed 309~0 of the unfortunate 
souls who contracted it . However, thanks to global eradication 
efforts under the supervision of the World Health Organiza-
tion in the 19ti0's, smallpox is no longer a problem, and no nat-
urally acquired cases have been observed since 1977 . The key 
ingredients in bringing smallpox to its knees were widespread 
immunization, intense surveillance, and the destruction of most 
laboratory virus stocks. 

Thus, with an effective and sustained control program, 
actively supported at all levels, smallpox was gradually yet 
surely snuffed out . However, although the world is now rid 
of one nasty disease, we in the air force community are still 
plagued with that other dread disease - FOD. Like smallpox, 
FOD has a direct and profound effect on the health of a 
particular species - the flying machine . Both smallpox and 
FOD have an uncanny ability to attack and incapacitate their 
victims, regardless of age or level of fitness, and they are both 
communicable diseases that are transmitted through human 
contact if preventive measures are not sufficiently effective. 
Unfortunately, when FOD incapacitates its primary target, it 
also threatens a secondary and no less important target group ; 
namely, the aircrew and passengers on board . 

We know the fate of smallpox, but how are we doing in our 
fight against FOD? The statistics depicted in figures 1 and 2 
speak for themselves . We appear to have a handle on occur-
rences involving FOD damage (or the potential for damage) to 
aircraft engines, and it can be seen that 1986 was a respecta-
ble year . However, FOD occurrences involving parts of the air- 

/ 

i 
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craft other than engines increased dramatically in 1986, and 
featured everything from tools, rags, screws, fasteners, lock-
wire and stones, to less traditional FOD such as food, construc-
tion materials, and even a 7.62 mm cartridge . Hopefully this 
undesirable upswing reflects more thorough and honest report-
ing, rather than a relaxation in our FOD control efforts, espe-
cially since 1987 slatistics to date do not suggest any signifi-
cant improvement . 

The war against FOD has obviously not been won, so it's 
time that we regroup, review our tactics, and confront the 
enemy head-on . Unfortunately, unlike smallpox, FOD is not 
a virus that can be destroyed outrighi since personnel, with 
their human complexities and failings, are the major contrib-
utors . Most FOD is spawned by individual carelessness, often 
nurtured in an atmosphere of complacency within the work-
place . Offenders typically either fly aircraft, maintain them, 
or support air operations in a multitude of other ways . In a 
nutshell, anyone having access to aircraft andlor a flightline 
is a potential FOD carrier. So what can we do? 

Heightened awareness and constant vigilance are vital if we 
are to prevent FOD from causing an accident involving a CF 
aircraft . It is imperative that all bases and units thoroughly 
analyze their own local FOD situation and give increased 
visibility to the problem at flight safety and vehiclelramp safety 
meetings . FOD committees must do more than gather statis-
tics . They must analyZe incidents to get to their root causes, 
and in this way develop innovative, well-targetted approaches 
to eliminate the hazard . Many FOD-related occurrences reflect 
a requirement for better housekeeping, which entails keeping 
track of not just tools, but all materials and loose articles 
introduced into the cockpit and other areas of ihe aircraft . 
Supervisors must instill in their subordinates the need for 
professional work habits, and must set a credible personal 
example by their own responsible attitude . The "FOD squad" 
must understand that those mandatory FOD plods down the 
flightline, sometimes in unpleasant weather, represent an 
important preventive measure, and are not to be taken lightly . 
Construction contractors must also be made aware of their FOD 
control responsibilities to ensure building materials are 
adequately confined or removed . 
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Y _ t ~_ ._~ _1 _ 1_ rnr~!~ _ _~ lrT _ _1~_ ! _l 

Parler dans une meme phrase de variole et de FOD - les 
d~gats causes par des corps ~trangers -, il y a de quoi sur-
prendre . C'est ce que penseront beaucoup d'entre vous, sans 
oublier les plus cyniques qui vont se dire "Encore un truc pour 
nous obliger a lire un article sur la FODite, sujet ennuyeux par 
excellence" . Il y a vraiment un rapport entre la variole et la 
FODite car contrairement a ce que beaucoup pensent et malgre 
notre croisade incessante contre ces corps ~trangers, le 
probl~me existe toujours dans les Forces canadiennes . 

Et alors, quoi de neuf au sujet de la variole? Vous n'ignorez 
surement pas que la variole est une maladie virale infectieuse 
qui pendant des si~cles a fait souffrir les populations et tu~ 30 % 
des malheureux qui 1'avaient attrap~e . Toutefois, aucun cas de 
variole contract+3e naturellement n'a et~ signal~ depuis 1977, 
et la maladie a cess~ d'etre un probleme gr~ce aux efforts d'~-
radication globale entrepris dans les ann~es 60 sous la surveil-
lance de I'Organisation mondiale de la sant~ . Les cl~s du succ~s 
pour venir a bout de la variole ont ~t~ une immunisation a 
grande ~chelle, une surveillance intensive et la destruction de 
la plupart des stocks de virus en laboratoire . 

Lcol A.P . Humphreys, DSV 

~trangers moins traditionnels, comme de la nourriture, des 
mat~riaux de construction et m~me une cartouche de 7,62 mm. 
Esp~rons que cetie courbe ascendante refl~te davantage une 
mani~re plus honnOte et plus compl~te de faire les comptes 
rendus, plut8t qu'un rel~chement dans les efforts de la lutte 
contre les FOD ; surtout que les statistiques de 1987 ne signalent 
jusqu'~ pr~sent aucune amelioration marqu~e. 

Il est ~vident que la guerre contre les FOD n'a pas ~t~ gagn~e . 
Il est donc temps de regrouper nos forces, de revoir notre tac-
tique et d'attaquer l'ennemi de front . Malheureusement, la 
FODite n'est pas comme la variole un virus qui peut ~tre d~truit 
completement, car nous en sommes les principaux responsa-
bles, avec toutes nos complexit~s et nos faiblesses humaines . 
La plupart des FOD viennent de la n~gligence des individus, 
n~gligence souvent entretenue par 1'atmosph~re trop insou-
ciante qui r~gne dans les lieux de travail . II est typique de cons-
tater que les coupables sont ceux qui pilotent les a~ronefs, ceux 
qui les entretiennent ou ceux qui contribuent aux op~rations 
a~riennes d'une multitude de mani~res . En bref, tout individu 
qui a acc~s ~ un a~ronef ou qui peut se rendre sur la ligne de 
vol est en puissance porteur de FOD. Que faire, alors? Ainsi, c'est par un programme de contr8le, efficace et sans 

relache, sautenu a tous les echelons, que la variole a pu etre 
eliminee graduellement, mais surement . Certes, le monde est 
maintenant d~barrass~ d'une grave maladie, mais dans la Force 
a~rienne une autre maladie aussi redoutable continue ~ nous 
affliger : la FODite . Camme la variole, les FOD ont un effet 
profond sur la sante d'une esp~ce particuli~re - les machines 
volantes . La FODite et la variole ont toutes les deux le myste-
rieux pouvoir d'attaquer leur victime et de la mettre hors d'~tat, 
quels que soient son age et sa robustesse naturelle. Les deux 
sont des maladies qui se communiquent, transmises par con-
tact humain si les mesures pr~ventives ne sont pas suffi-
samment efficaces . Malheureusement, les FOD ne se conten-
tent pas de mettre hors d'~tat leurs principales victimes, ils 
menacent aussi un groupe secondaire qui n'est pas moins 
important - les eyuipages el les passagers. 

Nous savons ce qui s'est passe pour la variole, mais ou en 
sommes-nous dans la lutte contre la FODite? Les statistiques 
des figures 1 et 2 parlent d'elles-m~mes. Il semble que nous 
arrivons ~ maitriser les FQD l~ ou ils causent ou peuvent causer 
des deg~ts aux moteurs d'aeronef et, a ce sujet, l'on peut voir 
que 1986 a ~t~ une annee respectable, Toutefois, en ce qui a 
trait aux parties d'adronef autres que les moteurs, la FODite 
s'est propagee de mani~re dramatique en 1986.1'out y est passe, 
y compris des outils, des chiffons, des vis, des pieces d'assem-
blage, du fil a freiner et des caillaux, sans oublier d'autres corps 
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Il est vital que nous soyons encore plus sur nos gardes et 
que nous exercions une vigilance constante si nous voulons 
emp~cher que les FOD causent un accident impliquant un a~ro-
nef des Forces canadiennes . Toutes les bases et unit~s doivent 
imp~rativement analyser ~ fond leur propre situation en ce qui 
regarde les FOD . Elles doivent donner plus de relief au pro-
blbme lors des reunions sur la s~curit~ des vols et sur la s~curite 
des v~hicules circulant sur 1'aire de manoeuvre . Les comit~s 
FOD doivent faire plus que r~unir des statistiques . Ils doivent 
analyser les incidents pour remonter ~ la racine du mal et d~ve-
lopper ainsi des approches innovatives bien cibl~es pour ~li-
miner les dangers . Un grand nombre de faits a~ronautiques 
mettant en cause des FOD montrent que nous devons amelio-
rer notre mani~re de faire le menage . Ce qui veut dire suivre 
~ la trace, pas seulement les outils, mais tout ce qui est amend 
dans un poste de pilotage ou n'importe ou >~ bord . Les surveil-
lants doivent inculquer a leurs subordonn+3s le besoin de faire 
un travail professionnel, et leur propre attitude doit servir 
d'exemple . Les ~quipes anti-FOD doiveni se persuader que les 
patrouilles obligatoires qu'elles font sur la ligne de vol, par 
temps maussade parfois, ont un r81e pr~ventif important qui 
ne doit pas etre pris ~ la l~g~re . Les entrepreneurs de construc-
tion doivent aussi etre sensibilises a leurs responsabilit~s en 
ce qui concerne les FOD, et s'assurer que les materiaux de cons-
truction sont bien ~ leur place ou qu'ils ont ~t~ St~s . 



Unlike smallpox, we can only hope to achieve our ultimate 
goal oF consigning FOD to the history books . However, small-
pox provides the model to show whai can be done if we make 
a concerted effort to deal with a major problem that undermines 
the health of our aircraft fleets . Although FOD control may well 
be considered by many tu be a rather mundane topic, that fact 
does not diminish its importance . While we can take heart that 
there has been a steady reduction in the number of FOD occur-
rences relating to engines, we musi halt the increase in FOD 
occurrences involving oiher parts of the aircraft, a negative 
trend which demands otrr immediaie and sustained attention, 
With renewed emphasis on the control and preveniion of this 
insidious cammunir.able disease, and spurred on hy our rally-
ing cry, "A pox on FOU!", we shall succeed . 

Contrairement ~ la variole, nous ne pouvons qtt'esp~rer relc~-
guer un jour la FODite aux livres d'histoire, Mais la variole 
fournit un modele qui mantre ce qui peut etre fait si tous 
unissent leurs efforts our affronter un robl~me ma'eur ui P p I q 
mine la sant~ de nos flottes aeriennes . II est probable que pour 
beaucoup la lutte contre les FOD n'est qu'un sujet bien ordi-
naire; neanmoins, ce faii ne doit pas diminuer 1'importance 
de la lutte . Le nombre de faits aeronautiyues mettant en cause 
les FOD et les rnoteurs est en diminution constante, et nous 
nous en rejouissons, mais nous devons mettre un terme a cetix 
qui rnettent en cause les FOD et les autres parties des aeronefs. 
Cette tendance negative exige une attention soutenue et imme-
diate de notre part, En insistant sur 1'aspeci controle et pre-
vention de cette malaclie contagieuse et insidieuse, nous 
reussirons dans notre t~che, encourag~s par le cri de ralliement: 
"Mo_rt ~t la FODite!", 
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Other FOD 4ccurrences 1979-I 9~7 Autre faits im revus dus aux FOD P 
Other FOD incidcnts lor thc ycars I r~ i~r to 19~Si These are damaging or ncm-damaging FOD incidents eaduding those 

invol~ing engincs 
Aui ~t~~ innclentti f0U dc I'a i y a I y87 II s agit d incidents ayant cause des de~ats a I ezclusion des incidents FOD moteur . 

Call It a Lesson Learned 
Capt J.R . Stacey, FGHQ, SO Plans 3 

How many times have you been tuld that complacency can 
kill yuu? Have you ever had an ex erience in which vou ot P - g 
cumplacent and learned first-hand that it's true? If so, ~ou're y 
like me - luck,y, Lucky to have lived thruugh it and lucky to 
have learned a lesson vou'll never for et . fi's kind uf like for-g 
ettin~ vour Weddin ~Anniversarv - ~ou onl ~ let it ha en g o . g . y y pP 

~Ilf.e. . , , 

I lr,arned my lesson one fuggy night al Duver Air Force Base, 
Delatti~are, l was a young, inexperieoced pup with less than 400 
hours tutal flying time and a confidencelcapability gap a mile 
tivide, The pilot in the hack seat had spent mure iime in the 
TACAN cone of confusion than I had in the cockpit of lhe T-33, 

[ was on rr,cwery From our night target mission and thc 
weather at Uovcr was re urled as an estimated ceilin of p g 
2U,UU0 feet and 2 miles visibilit,y in hare . Luuking down from 
F1, 35U, I could see right through the haze and r,ould see fur 
miles, su I asked fur vectors to a PAR lhinking it wuuld he more 
likc : vectors to a visual . I didn't bother to get an approach chart 
out or dial in thr. 7'ACAN final approech track or anything like 
that . In fact, 1 didn't even listen to whal ihe glide path angle 
and decision height ~~ ere when the radar contruller briefecl rne, 
Result : I was along for the ride and didn't evcn know it! 

~hrhen we got dOwrl Ir1t0 the haze, I cutdd still see all the 
lights belaw me but no longer could I sec for tniles . This clidn't 
bulher rne thou h ber,ause I remembered that thr, runtivav-in- g , 
use ~ti~as eyuipped with lead-in strobes . I assumed the,y would 
he "on" and tivaitin to lead me out of the murk and safel ~ onto g 5 
ihe ground . 

During the approach, I spent an innrdinate amount of lirne 
looking fur lead-in strobes - so much so, that the approach 
was suffering yuite baclly end my back-seater kept asking, "Can 
you see anything?" 1 guess 1 had us buih fooled when I finelly 
saw a flashin li ht and announced, "I think 1've ot Ihe g g g 
strubes!" In retrospect, I think it must have been the rotating 
lower beacon, My next clear recollection (Boy, is it clear!) is 
uf tht; cunlroller seving exciledlv "You're dangerouslv low on 
the lide ~ath - Ovm~shoot! -YOvershuul!" g 1 

Well, I uvershol and we went into a radar squaru, but it was 
not until m,y~ hack sealer asked rne ivhat I was using for a deci-
sion height (1 didn't have an ansever!) and hacl I realized that 
I had just tried to kill us boih . l'm sure that had 1 he.en success-
{~ul, nu Board on earth could have figured out wh,y~ . Anyway, 
tive landed off the nexl approach (the strobes tivere "off") and 
we called it a lessun IearnEd . 

It was reallv two lessuns learned fur me . The first was to 
always be prepared for the ~ti~orst . f will never flv an a roach, PP 
nol even vectors to a visual, without an approach chart out and 
a full a > >ruach briefin 4ti' , , , ' t I g l RACEM, A1~10R'1'S, whatt.~t .rl . fhe 
seconti lessun learned was that before you do anything in an 
aircraft, be sure yuu'd win if yuu were tu bel that ii's the right 
thing to do . You can't afford to lase tivhen ~uu're beitin vuur y K . 
li_fe! 

A titre de le~on 
Capitaine J.R, Stacey, QGGC, OEM Plans 3 

Combien de fois vous a-t-on dit que la passivite peut tuer? 
Vous est-il deja arrive d'avoir ressenti cette passivite et de savoir 
personnellement que cela peut vous tuer? Si c'est le cas, vous 
etes comme mni, la chance vous a suuri . Vous avez de la chance 
d'avoir survecu et d'avoir appris une le4on yue vous n'etes pas 
pres d'oublier . Cest un peu comme uublier son anniversaire 
de mariage - il vaut mieux ne le faire qu'une seule fuis . . , 

J'ai appris ma leGon une nuit, dans la hrume, ~ llaver Air 
Furce Base, Delawate . 'etais 'eune, sans ex erience, avec I I p 
rnoins de 400 heures de vol, et ma confiance en moi etait loin 
cl'egaler rnes cornpeiences . Le pilote en place arriere avait passe 
plus de temps dans le cone de cunfusion du Tacan, que moi 
dans le poste de pilotage du T-33 . 

Je revenais d'une mission d'attayue de nuit et la meteo 
annonr,.ait les conditions suivanles a Dover : plafond eslime 20 
000 pieds et visihiliie 2 rnilles dans la brume . Du niveau de vol 
350 ou je me trouvais, je pouvais vuir a travers la brume tlirecle-
ment vers le bas et sur des milles a la ronde. J'ai donc demande 
des vecleurs puur une approche PAR pensant yue cela ressem-
hlerait sanS duute a un guidage pour une approche a vue. Je 
ne me suis pas donne la peine de surlir rna carle d'appruche, 
ni d'aflicher la trajectoire d'appruche finale 'CACAN, ni rien 
de semblable, En fait, 'e n'ai meme as fait attention ~ cr. 1 p 
yu'etaient 1'angle de descente et la hauteur de decision lorsque 
le controleur radar m'a faii son expose. Resultat : je me suis 
laisse passivement trimbaler et je ne le savais meme pas! 

Lursyue nous sommes descendus dans la brume, je pouvais 
toujours voir les lurnieres sous moi, mais plus rien auiuur . Cela 
ne m'a pas derange car je mc suis rappel~ qu'il y avait des feux 
a eclats dans l'axe de la piste en service . J'ai pensci qu'ils seraient 
allurn~s, prets a me guider des que je serais sorti de la brume, 
puur rne ramener au sol en toute securite . 

Pendant 1'approche, j'ai passe trop de temps a chercher ces 
feux - au hoinl yue 1'appruche elle-meme en a souffert et yue 
1'occupant en place arriere ne cessait de tt~e demander "Puuvez-
vous voir quelquc chose?" . Je pensr, nous avoir trompb tous 
les deux, car lorsque j'ai vu un feu clignotant, j'ai annonce "Je . , . cruis yue je vois les feux" . Retrospectivement, rl s agrssait plu-
1ot du phare rulatif de la tour de contr~le . Ensuite, et je rn'en 
SOnvrCrlS CIalrCrllCrlt ~' ~ F lt ,rl 1 , t' 1'r) , 1' , I at ~r e dt le ~onl _ leur me dire c une 
voix excitee "Vous etes dangerc:usemcnt au-dessous dr, la 
trajectoire de descente - Remettez les gaz! - Remettez les gazl � . 

J'ai donc rernis les gar el nous avons effectue un carre radar, 
mais pas avant que mun coml~agnun assis a 1'arriere me 
demande quelle etait la hauteur dr, decision et si je rne rendais 
curnpte que j'avais failli nous tuer tous les deux . Ju suis sirr que 
si j'avais rt ;ussi, aucune Commission d'enquete sur la terre 
n'aurait pu expliyuer puuryuoi . Finalement nous avons atterri 
a I'approche suivante (les feux a eclais etaient eteintsJ, en con-
cluant que 1'expirience nous servirait tle le4un . 

En fait, j'avais appris deux leqons . La premiere est qu'il faut 
tuujuurs etre prei au pire . Je n'effectuerai jamais une appro-
r,he, meme s'il s'agit d'e(re guid~ puur ture approche a vue, sans 
carte d'approche ni sans tm expuse complet sur 1'approche 
(~ti'RACEht, ;~MOR'1'S) . La ser.onde lequn r.st qu'avant de faire 
quoiyue ce soit a bord, le pilote doit etre stir de gagner un pari 
eventuel sur la justification de ce qu'il est fait . 
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Incident Feedback 
Capt D.A . Granger, Editor 

Recently a CC130 Hercules was being worked on for a bleed 
air leak in the left hand wheel well . To facilitate removal of 
thr, Air'I'urbine Motor access panel, a maintenance siand was 
positioned at the aircraft, directly in the path of the Gas Turbine 
Compressor exhaust . ~Nhen the Gas Turbine Cumpressor was 
started up to pressurize the system, the padded bumper on lhe 
maintenance stand iKniied . The Gas Turbine Cornpressor was 
immediately shut down, the stand removed from the vicinity 
of ihe aircraft and the Gre extin uished . uick action revented g Q P 
damage to the aircraft . 

As is indicated by the pictures, technician awareness and 
proper posrtlonrng uf the marntenance stancf would have 
prevented what may well have been a very serious accident . 

~'~t ., `: JI' "~:'~i" yi 

Analyse d'incidents 
Capt D.A . Granger, redacteur en chef 

II n'y a pas longtemps, un Hercules CC130 etait en repara-
tion a cause d'une fuite d'air de prelevement dans le lokement 
de roues gauche, Pour faciliier I'enlevemeni de la porte de visite 
de I'aeromoieur, une plale-forrne de lravail a ete plactse cuntre 
1'avion, directement dans I'axe d'echappement de la turbine 
de servitude, Lorsque celle-ci a ~I~ lancee pour avuir de la I~res-
sion, le bourrelet de protection de la plate-forme a pris feu . La 
turhine ~ gaz a ete immediatemr.nt arretee, la plate-forme eloig-
nee de 1'avion et l'incendie eteint . La rapidite des reactions a 
empeche que 1'avion ne subisse des degats, 

Comme le montrent les pholos, ce yui aurait pu clre un lres 
grave acr,ident pouvait ~Ire wit~ si la plate-forme cfe trcrvail 
avait (itF bien placee et si lr, technicien avait fait attenfion . 

.T 

ACCIDENT RESUMES 

CF I 88 - Z I Scp 87 - 6 NM N E of CFB Bagotville 

`I'he aircrall cfetrlrtecl Crf3 f3agolt illt~ ,ts Ihl! lcacl of a two 
aircraft formati(nr un cl ruuline h'aining mitisiun . Shor11~' after 
takc-off, a loucl hant; tca~ hc!arcl fullut~'t~cl h~' ~r firc! t1'arninh indi-
cirtiun in the left en int~ .'I'he rilut initiate(1 a caimbin~ turn back K I n 
tu I~ase and shut duta'n llle leff engine using the fire extinguish-
ing scstem . Fire was ohserced b~ the tsint;man around both 
enKint~s . Shortly lhereafter, Ihe aircraft e~perienced uncom-
manded pitch trrcursionti . As the aircraft pitched 45 deRree~ 
nuse dul~n ~rl ~tZUU fec~l ,A( ;I � the pilut r!jec ;tecl . 'l'he aircralt 
irnpactecf in shclll(te,, liclal w~rtcr in the tiakuen ;l~ hicer clpprux-
inlalely 1U00 fecl frum ~hure . 'I'he piloi landecl in the Sague-
na~ Ricc!r ~3n(I rr,l~ t~ir.kecl ut~ hy a Base Rescue FIiKht helicop-
Ic+r, tiunrr! '_' ~ Ininulcs latr,r . 

fnitial iu~t!stigalinrt incli( :ated a sevare cc~mpressor stall in 
Ihe left enKine ancl firc~ (Irlmage to the keel het~ti'ef~n the engine 
I~a~'s . 

RESUMES D'ACCI~ENTS 

CF I H~ - 2 I septembre I ~)87 - 6 milles marins 
au nord-est de la BFC Ba~otville 

I .t~ ( ;F188 a yuitf(~ la Itf~( ; Ilat;cllville c:omme avinn de tete 
(1'une forrnation cle dt!ux ,tltllarc!ils lrour effectucr une mission 
reKulicre cf'entraint!nrenl . t'eu aprcs le decolla~r. un fort bruit 
s'esl fait e.ntendrt!, sui~'i tl~lr uni! indication d'alarrne incendie 
~ru real,teur riauche . l .r, ltilcttc! a comrnence un t'iragr t+n mun-
I~InI trnur retuurner ~~ la hast!, et il a cuut~e le rt!acfc!ur t;aur.he 
r~n utilisant Ie svsti~rne d'extincaiun incencli(! . I .'ailier a tthsrrve 
I'ine :r~ndie autour cles deux reirc.teurs . I'eu apri!s, 1' ;tngle d'itt- 
I ;IIII(IISUII lonhittl(fln ;ill' (II! I'111'lun ti'Ctit nIIA ~7 1'~rl'ICI', tianS ylle 

IC lllllltf'. art COmInFllllll' Cf!ti Ch~llr};I!n1Qnt8 . LOPSyl1C I'al lun a hrr5 

rnl ~Ini;le (ft~ t~iyue (I(! ~Z" ~r ~ '!U(I tlieds sul, le pilote s'esl e.jecie . 
L' at'iun ~'est r~(:rase en eau peu prufonde dans la riviere 
ti,tt;uc!na~~ . a un endroit uu la marc~e se fail .~enlir (!t il rn~ irun 
I UuU trieds du rivaKe . l,e pilute a arnerri Ilans la ri~'ierc!, cl'ou 
un h(~licoptere de ~ecuur~ tle I~I Ilase est ~'cuu Ic ~ortir en~~iron 
?5 nlinutt!s plus larcf . 

~ .~1!nyllCte lnltl8lf' ir munlfe yU!! le CUnllll't! .titi!!UI' cfll 1'I'~rctellf 

~au( :he a~'ait suhi uu furl clE!cruc .hat;e c!I yur la puutrr c:entrale 
cntre Ies detrx cunrllarlirn(!ntti n~rrr.tcur avail cifc endummagce 
t)11f ~'Inr:endlF!. 
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ACCIDENT RESUMES 

CH I 36 - 26 ~une 1987 - Paint Lake . Ontario 

The float-equipped hc~licopter with two pilots as cre~~~ tn~as 
on a training mission during which circuits to the water had 
been carried out . '1'he crew took off from the lake with the intenl 
tu land at the squadron field LandinK site . 

Shortly after take-off, with aboui 1UU puunds nf fuel remain-
ing, the aircraft was appruximately 15U feet AGI,, at 55 knots 
and in a shallow lc~ft turn when the engine f~~iled .'1'i~e first indi-
caiion to the crf~w was the. "Low Rotor Warnin " accom-R 
panied by the sound nf Ihe engine titi~indink down . The piloi 
al the controls lowered the collective sliKhtly and ensured thal 
Ihe lhrottle was full~~ open . The other pilut retarded the throt-
tle tu idle and then tu full~~ on, while alte~nrpting 1o restart the 
en~ine . The rapidly~ clesr.ending hrlicopter tnas directed 
totivards a li htlv treecl rnarsh immediatel ~ ahead . Both ilots g ~ P 
flarec] and pulled all available collective in an allempt tu 
c :ushion the landin . 

~'he helico iter descended throu ~h small trees which benl I b 
one of the tail rntnr hlades which, in turn, ~artially severed t . 
the lail rntor gear hox and vertical fin assernfrl~ . 

The helicopter hit thc+ gmund with some forward speed anc{ 
with a steep nuse up pitch attitude (approximalel~~ 45°) . 11 
rcttaled foracard onto the floats and rebuundecl intu the air ~~~ith 
Ihe tail cartwheelinK over lhe nose . q'hc hclicupter flip.ped end 

,~>~ 

, 
~;t ,~ . 

1~ 

over end clearing 15 foot trees and the main rotor struck the 
left side af the fuselaRe before sheerin~ off at thc rotor head . 
The helicopter landed upside down in a rnarsh . E3oth pilots were 
ahle lo exil lhe aircraft u~ith only minur injuries . 

The DFS invesiiKatiun is un going and i .5 fUClrslng on luw 
fuel le~Pls crtuplc~d with aircraft attitudc~.ti resulting in fuel 
sta rvai ion . 

CFI 16 - 26 Mav 1987 - CFB Cold Lake 

The aircraft wa5 IVu~ leacl ~tircraft uf a ruutinc~ twn-planc for~ 
maliun training nris~iun . I)uring the take-off roll . the lead's 
nutiewheel tirc~ hlcw ,Ifler alrproximatcly 1500 feei of ground 
rull . While the Numbcr two continued his iake-uff, lead ahortE~d 
usinl; less than maximum braking, As lhe airr :rafl ~luweci, thE~ 
pilot attempted tu clear lhe runway untu .r taxi>.~~ay, hoare~~f~r 
he tivas unable tu eithc~r sluw lhe aircraft sufficic~ntl~~ enuu h . g 
to make the lurn ur tu keep the airr,raft on thc~ rtmwa~~ once 
IhN LUfrl 1vaS 111111a1f'(I . 'I'hf', aircrafi lefi the paved surface and 
the nose gear cullahsed when it dug into the unprepared sur-
face .'I'he pilot eKressed unhurt after lhe aircrafl tilopped .'1'he 
;urc.raft sustained "C" calc~Kur~~ damcthc . 

Initial lahoratorv Iests un the tire indicated ihat a hard hlutiv 
at sume pre~~ious time caused internal disbundint; uf Ihe ~lie~s . I 
'I'estinR is continuing at QET1; . 
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RESUMES D'ACCIDENTS 

CH I 36 - 26 juin 1987 - Paint Lake IOntariol 
L~s dcux pilotes d'un helicuptere muni de flotteurs effec-

tuaient unr, mission d'entrainemenl au cours de layuelle i1s 
a~~aient execute des circuits sur 1'eau . L'eyuipage a decolle 
du lac et se pruposait d'atterrir sur 1'aire d'aiterritisage de 
1'escadrcrn . 

Peu apres le decollake, l'aeronef, yui contenait environ 
1UU Ih de carburanl, a effectu~ un virage a gauche a faible incli-
naisun it envirun 15U pieds-sul, a 55 nueuds, lorsyue Ir~ molc~ur 
est tomhc~ en panne . L'Fquipage a d'ahurd cit~ averti de la d(ifail-
lance par I'avcrtisseur bas regimc rotor et par le son produit 
par la decelEration du moieur, Le pilote aux commandes a 
abaisse le levier de pas colleciif legerement et s'est assure yue 
la puignc~c~ des kai etait ouverle a fund . I,'autre pllulr' A rar»f?rl~ 
la ~ui~~nc"~e cles ~az a la usitiun de ralenti ~uis I'~r c~uvr.rte ~ ! h 6 p `I 
fond, tuut r,n tentant do rr,d6marrar lc mutcur . L'hc~licoptere, 
qui descendaii rapidemcnt, a ete diri~e vers un marecaKe 
lek~rement buise juste devanl . Les deux piloies unt effeclue 
1'arrurtdi el lire les leviers de pas cullt'ctif aulant yue pcitisihle 
~our tcntc~r d'amorti~ 1'aitt~rrissa re . I 6 

CF I I 6 - 26 mai I ~)R i - BFC Cold Lake 

Lu Cf'llr~ etaii I'arion dr tittt~ cl'une palrouillc~ c1e deu~ 
appcirt~ils en mission d'entrainr.mcnt, Inrsqu'alrrt~ti une t :c~ursc~ 
au dec :ullat;e d'environ l 50o tit~ds . If~ tneu de l~t ruuc a>.~artt I I 
a eclalc . I,ca pilote a inlerromt~u le decollaRe en freinanl ~tu 
maxintcnn, pNndani yue le n` ? cunlinuait sa course . 1 .'at~ion 
ralentiss~ril lursyue le pilute a essa~~c de quitler la piste pour 
s'engager sur une ~uie de circulalion, I1 n'a pas pu tuutefois 
ralentir suffisamrnent ~our ~rt~ndre le t~ira e ou ~our rester ! f K I 
sur la pisfe une fois 1e ~~irage eng~tgc . I,'a~~ion a quitte la sur-
facc~ en dur et le train avant s'est affaisse lor~qu'il a dt~func:e 
le sul nun ltrt'~pare . Le pilote est sorti indemne de 1'avion, aprt~s 
1'arrt'~t . I,'~n iun a subi des deg~ils de categorie "C", 

f,es prerniers essais en labnratuire ont monir~ que le lmru 
avait anlerieurement rec;u un forl c:oup qui atait c :austr le 
dec:nllat;e inlernc~ des plis . I,es essais continueni au ( :1~:'1'Q . 

1,'htilicupt~re est descendu ~ travers de petits arbres yui unt 
plie 1'une des pales du rotor de yueue qui, a son tuur, a cuupe 
partiellement la hoite de transmission du rotor de queue et la 
deriti~e . 

L'helicoptere a heurt~ le sc~l i~ une certaine vitesse avant, 
en presentant une assiette a cahrer accentu~e (environ 45") . 
Il a tuurne vers ('avant sur les flotteurs et a rebondi dans les 
airs, la yueue faisant la roue par-dessus le nez . L'helicopt'e.re 
a bascul~, civitant des arbres de l ;i pieds, et le rotor principal 
a heurtci le cnlc~ auche du fusc~la e a~~ant d'etr g g e arrache de la 
tete rotor . L'helicoptere s'est poscS ~ I'envers dans un marecage . 
Les deux pilotes ont pu sortir de I'appareil et n'ont suhi yue 
des blessures legeres, 

L'enqucte de la llSV se poursuil en mr.ttant 1'emph~~se sur 
la relation entre les niveaux minimum de carburant et les 
atliluclc~s cle vol de 1'appareil ; relalion qui peut resulter en une 
panne d'alimentation de carhuranl . 
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MCpI Reg Asselin 

MCPL REG ASSELIN 

~ ~ C ood Show 

MCpI ASSC~Iin was conducting a iechnical investigation of the CF-18 oxygen systetn 
when he detected a serious discrepartcy with the puhlished emernency hrocedure . 
Had the discrepancy remainetl undelected, the result could have been an aircraft 
accident or incident . 

As a result of discussions with a senior AFTE Test Pilol on lhe characteristics ol' 
the CF-18 oxygen syslem ancl relaied emergency procedures, 1~~1C1r1 Asselin, by his 
own volition, undertook an inclel~th technical investigation of the CF-i8 oxygen sys-
lern . l~ rom this investigation he concludecl ihat, coulrary io the A01 and pilots' check-
lisl, llrere are certain emergency scenarios when aclivalion oI~ the emergency oxygen 
su r rl ~ will not ~rovide emergency oxygcn to the pilot, unless lhe normal o~c,ygen II y I 
system is selecled "off". MCpI Asselin contacted the P .'v10 CF--lB ~elachrnent in 
St . Louis, MO ., regarcling his concerns anc{ finclings. Resultant tesling by 1~9ACAIR 
confirmed that MCpI Asselin wes correct in his analysis and conclusions . 

MCpI Asselin's initiative, pcrsevcrance~, ~rnd ~r1~l~licalion of indepth knowledge of 
ihe CF-lY, life suplrort systems were instrurnental in a yuick resolution of a serious 
deficiency in aircrew ernergenc,y proceclures, 

MCPL TQNY GILI . 

MCpI Gill was acting as line supervisor for 414 (liW( Sqn, CF13'~orth Bay . It was 
1 ill was in the servicin hlisler when he noticed srnoke well after dark and MCp G g 

flowing from the tail of a T-33 that had just parked ac ;rotis the iarrnac, l~efore assistance 
could arrive from ihe fire hall, he ratl to the aircraft, ensured that everyone ~~ias caear 
of the area and carried out an engine ground crank . The smoke and fire coming from 
the iail pipe got progressively worse. While in 1he cockpii, he made a closer visual 
inspectiou and found that the high pressure fuel cock level was not fully closed, IIe 
immediately r.losed it and carried out a second grormd crank whereupon the smoke 
dissipated . The fire-fighters later confirmed that the fire tvas out. 

Thanks to i~iCpl Gill'S alerlness and quick reaction to thc situation, he exiinguished 
a post shut-down fire and I~revented the loss of an aircraft . 

CPLC REG ASSELIN 

Le caporal-chef Asselin effectuait un examen technique du circuit oxygene du CF-18 
lorsqu'il a decele une anomalie grave dans les procedures d'urgence publiees . Si 1'ano-
malie etait pass~e inaper~ue, il aurait pu en resulter un accident ou un incident 
d'aeronef, 

Apres avoir discute avec un pilote d'essai expc~rimenie du CETA des caracteris-
tiques du circtrit oxygene du CF-18 et des procedures d urgenc.c, pertinentes, le caporal-
chef Asselin a, de son propre gre, entrepris un examen technique en profondeur de 
ce circuit. Cet exarnen lui a perrnis de conclure que, contrairement aux IEA et a la 
liste de verifications des pilotes, le declenchement de l'alirnenlation oxygene d'urgence 
ne permettait pas, dans certains cas d'urgence, cle fournir de 1'oxygene au pilote, a 
moins que le circuit oxygene normal ait ete coupe.l .e caporal-chef Asselin a commu-
nique avec le Detachement BP CF-18 a St . Louis (MO) au sujet de ses preoccupations 
et de ses constations. Des essais, qui ont ensuite ete effectues par MACAIR, ont 
confirrne que 1'analyse et les conclusions du caporal-chef Asselin etaient correctes. 

L'initiative, la perseverance et 1'application d'une connaissanc:e approfondie des 
circuits de survie du CF-18 ont contribue a la solution rapide d'une anomalie grave 

, dans les procedures d urgence des equipages . Bien joue Cplc Asselin. 

CPLC TONY GILL 

MCpI Tony Gill 

Le caporal-chef Gill agissait comme responsable de piste du 414'' Escadron de 
guerre electronique a la BFC North Bay . Bien apres la tombee de la nuit, le caporal-
chef Gill se trouvait dans le poste de service lorsqu'il a remarqu~ que de la fumee 
sortait de la queue d'un T-33 qui venait tout juste d'etre stationne sur 1'aire de trafic . 
Avant que les pompiers n'arriveni, il a couru vers l'avion, s'est assur~ que tout le monde 
soit a bonne distance, et a fait tourner le demarreur. La fumee et le feu sortant de 
la tu ~re d'e'ection sont devenus de lus en Itrs intenses . Pendant c u'il etait dans Y 1 P P a 
le poste de pilotage, il a effectue un verification visuelle plus poussee et a constate 
que le levier du robinet carburant haute pression n'etait pas ferm~ completement . 
I11'a aussitot ferme, a fait tourner le dernarreur de nouveau, et la fum~e s'est dissi-
p~e . Les pompiers ont par la suite confirme que le feu etait eteint . 

Grace a sa vigilance et a sa rapidite d'execution, le caporal-chef Gill a pu eteindre 
un incendie qui s'etait declare apres 1'arret du moteur, et a ainsi evite la perte d'un 
avion. 
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FOR PROFESSIONALISM ` ~~i 

MCPL SERGE PETERS, CPL ED RANSBERRY 

MCpI Peters, a Photo technician and Cpl Ransberry, 
a Safety Systerns technician, empluyed in 407 (MP) 
Syuadron Aircrafl Servicing, were rnernbers of a refuel-
ling crew which was in the prr~cess of refuelling an 
Aurora aircrafi . The wiring near the slarboard landing 
light hurst intn flames and hegan to burn . Cpl Ransherry, 
who was the right vcnt rnonitor, noticed the flames and 
shouted "Eire" . Refuelling ceased . MCpI Peters, utilizing 
the available fire extinguisher, immediately extinguished 
the fire while Cpl Ransberry shut down the aircraft power 
unit, The tolal aircrafi fuel load was 12,000 Ibs in addi-
tiun to ihe 25,000 lbs conlained in the refuelling truck . 

MCpI Peters' and Cpl Ransberr,y's prompi and deci-
srve actrons defused a potentrally drsastrous srtuatron . 

CPL ST1;PHlE VANDER EYKEN 

serious inflight ernergency could have occurred, resull-
ing in thc lnss of an aircraft or human life due to an 
erroneous fire indication, 

CPL BRIGITTE COLLETT 

While performin~ a 'B' check on a CP1Z1 aircraft, 
Cpl Collett, an Airframe 'I'echnician, on het own initie-
tive inspected the elevator contro) system for securily . 
Although this check is not required on the hefore flight 
inspeclion check-list, she detected excessive movement 
in the pilot's elevator conirol bellcrank . She immediately 
notified her supervisor. Removal of lhe bellcrank revealed 
the upper bushrng had completely drsrntegrated, whrch 
resulted in excessive wear of the lower hushing. Cpl Col-
lett's rofessional attitude and dedication resulted in a P 
tirnely discovery of l}us unserviceability which, had it 
gone undetected, could have created a putentially haz-
ardous fli ht control situatian . C l Collett is comrnended g P 
for her fine display of initiative and professionalism . 

Cpl Vander Eyken, an Aero Engine Tech, was assigned 
to carry out an acceptance check on a (: f114 'l'utor air-
craft which had returned from D.L .l .R . Having completed 
all the necessar,y checks, he elected to remove an access 
panel close to the jet pipe attaching turnbuckles in order 
lo physicall,y exarnine lhe lurnbuckles, During lhis exami-
nation, he discovered that the airframe fire detector wires 
were not secured to the aft section in three places and 
were, in fact, hanging in close proximit,y to the jet pipe . 
Cpl Vander Eyken brought this to the attenticrn of a senior 
[nstrument-Electrical Technician . ruriher inspectiorr 
revealed an additional rear support bracket for the fira 
wires was attar.hed only at one end . 

The detection of thc unsecured fire wires hy Cpl 
Vander IJ,yken tivas the result of a far more comprchr,n-
sive inspection of' the jet pipe than is required by the 
acceptance check . Had the situation gone undetected, a 

MCpI Scrge Peters, Cpl Ed Ransberr,y 

CPL RANUY L3AIiCnCK 

While on Temporary Duty in Baden and working on 
a lelecom rnodification lo a T-33 aircraft, Cpl Babcock 
discovered a left hand rudder pedal adjust spring discon-
nected and hooked on the ti tank 'ettison wires . He P 1 
brought this to the attention of his section supervisor and 
an inspection of all remaining T-33s was completed with 
no further inslanc:es found, 

It was evident that the spring and wires had been in 
contact for some lime, but had gone undetected . This 
could have resulted in the inability to jettison the tip tanks 
or an inadvertent jettison of the tanks . 

( ;pl Bahcock is to be commended for his attention to 
detail on an item unrelated to his trade in unfamiliar 
surroundings . 

Cpl Brigitte Collett 

PROFESSIONNALISME 

GPLC ShRGE PETERS, CPL ED RANSBERRY 

Le caporal-chef Peters, technicien en photographie, 
et le ca oral Ransberrv, technicien en svstemes de secu-P . 
rite, employes au service d'entretien courant des aero-
nefs du 407t' Escadron de pairouille maritime, faisaient 
partie d'une equipe yui effectuait le ravitaillement d'un 
Aurora . Le cablage pres du phare d'atterrissage droit a 
pris feu . Le caporal Ransberry, qui surveillait la mise a 
1'air lihre droite, a vu les flammes et a crie "au feu!" . Le 
rati~itaillement a cesse, l.e caporal-chef Peters, ulilisant 
1'extincteur disponible, a aussitot eteint le feu, pendant 
yue le caporal Ransberry coupait le groupe electrogene . 
La c uantite totale de carburani de I'avion s'elevait ,~ t 
1? 000 lb, sans compler les 25 00(I lh de carhurant yu'il 
y avait dans le r,amion r;iterne. 

La prornptitude dr.s rc~actions du caporal-chef Peters 
et du caporal Ransberrt~ a permis d'eviter que la 5itua-
finn ne devienne desastreuse . 

CPL STEPIIF, VANDER EYKEN 

Le caporal Vander hykeu, technicien de moteurs 
d'avion, avait pour t5che d'effectuer une verification de 
rFr,eption sur un CT1 l~i Tutor yui avail fait 1'ohjet d'unc 
ins ection et d'une re~aralion au irnisicme echelon P I 
(D.h.LR .), Ayanl lerminr~ tnutes Ies verifications neces-
saires, il a decide d'enlever un Iranneau d'acces se lrou-
vant it peu prr~s au niveau des tendeurs de fixation de 
la iuyerc d'ejection de fa~on a e?caminer ces derniers . Au 
cours de cel examen, il s'est aper4u yue les elements df; 
detection incendie cellule n'elaient pas fixes solidement 
a la parlie arriere, en Irois endrnits, et yu'en fait, ils pen-
daient iout pres de la tuyere . I,e caporal Vander Eyken 
a porte ce fait 51'attention d'un electraleclrnicien d'ins-
truments e~perimenie, llne inspetaiun plus approfondie 
a aussi permis de decouvrir du'une ferrure support 
arriere pour des elements de detection incendie n'etait 
fixec: qu'a unc extremite . 

La der.ouverte de c ;ette defectuosite par lr. caporal 
Vander Ryken resulte d'une insperaion heaucoup plus 
poussee de la luyere que ne 1'exige une verii~icalion de 
rece ~liun . Si r:elte defer.tuosite etait passec~ inaper~:ue, 1 

une situation d'urgence grave en vol aurait pu se produirc 
et se traduiro par la perte d'un a~°ion ou d'une vie ~ r,ause 
d'une indication incendie erronee . - __ 

CPL BRIGITTE COLLETT 

Alors qu'elle effectuait une verificatiun de t,ype R sur 
un CP121, la Cpl Collett, technicienne de celltiles, a veri-
fie, de sa propre inilialive, si la commande de gouverne 
de profondeur etail bien fixee . Meme si cette verifica-
tiun n'est pas demandec sur la liste de verifications avant 
vol, elle a constate un mouvement excessif du Kuignol 
de la cornrnande de gouvr,rne de profondeur du pilote . 
F,IIe a immediatement averti son superviseur de la siiua-
tion . l .a depose du guignol a revele yue le coussinel sup~-
rieur s'etait completemeni desagrege, ce yui causait une 
usure excessive du coussinet inferieur . L'attitude profes-
sionne.lle et le devouement dr. la Cpl Collett se sont tra-
duits par la dccouverte a temps de cette defectuosite citri, 
si elle n'avait pas ete decelee, aurait pu avuir des conse-
yuences graves sur la maitrise de 1'appareil en vol . l .a 
Cpl Collett est felicilee pour 1'initiative et le profession-
nalisme dunt elle a fail prr,uve . 

CPL RANDY BABCOCK 

Affecte lemporairernenl a l;aden, le Cp} t3ahcock effec-
1 . modifica inn du s stemc de telecommunications luail ur r t y 

d'un "1'-33 . C'est alors qu'il a constate qu'un ressorl de 
reglage de la pedale de palonnier gauche etait detache 
et accroche aux fils de largage des reservoirs de bout 
d'aile . I1 a porte ce fait a 1'attention de son superviseur . 
line inspection cle tous Ics autres'f-33 a alors ete effec-
tuee, mais aucun autre cas n'a ete decele, 

ll etait evident que le ressort et les fils se louchaient 
de ceite fac;on depuis un certain tertlps, mais I'annmalie 
etail passee inaperc;ue. Celle-ci aurrtit pu se traduire par 
I'impossihilitci de larguer les reservoirs de bout d'aile, ou 
par le largage intempestif de ces derniers . 

Le caporal Babcock est felicite puur san souci du dctail 
dans un dornaine autre yue le sien, et daus un environ-
nr~rnenl non farnilier . 

Cpl Stephe Vander Eyken Cpl Randy Babcock 
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The Worldly Pilot 
Major E,C . Fisher, DFS 

In our last e isode ou were in ro c p , y t d u ed to 
a true ca tain of the clouds who was just tinisl~-P 
in a cou le of davs of time off before uidin P 
his bi white bird on another ]obe shrinkina 
voyage . Our story continues . . . . , 

At lhe appoinied hour, he gathers his crew for lhe 
ritual and necessary prc-flight briefing . 'I'he trip shuuld 
be more or less routine, a night detlarture with VIP's and 
press from Otlawa to Lahr . The latest enroute forecasts 
suggest that the "TRANS AT" (across thc big pond for 
the uninitiated) portion should be good with a chance 
of lighlltnoderate chop (turbulence) at flight levels above 
FL300 near 30°W' longilude, and a risk of rain and fog 
at I,ahr for arrival . The Nav ha5 ihe Jelplan (flighl l~lan) 
all set, and base ops and the Flight Engineer report the 
aircraft ready to go . 

Thc hop to ~)tt~~tva is lypically shorl and busy and after 
the usual saluting and hoopla, the passengers ~Ire 
boarded, The four bih turbofans roar to life and to the 
second (well the minute, anyway), our stecly-cyed vct- 

1G 

Le pilote glorieux 
Major E.C . Fisher, USV 

Dans notre derni r ' i e ep sode, nous vous aj ons 
presente un vrai capitaine des nuees ui termi-q 
nait tout juste un con c (~e ( lle~( uBS 'ours avant ~e i 1 1 
d'accom lir une autre circurnnavi ation a bord P 
de son rand oiseau blanr. . Notre histoire se g 
oursuit. P 

A 1'heure voulue, il r~tssemhle son fiyuipagc pour 
1'expose ritucl et nccessaire avant vol . I,e voyage se 
deroulera de fa on lus ou moins routiniere . I1 s'a it d'un p g 
depart de nult pour transporter des personnalltes et des 
lournaltstes d'Ottawa ~ Lahr . Selon les prevlslons, les 
condiiions meteorologiques en route les Illus recenles 
pour la parlie `l'RANSAT (la mare aux harengs pour les 
profanes) seront favorables, avcc risque de turbulenc;es 
legcres ou moderces aux nivcaux superieurs au Fl, 300 
au voisinage de la longitude 30° 1~ti`, et un risque dc pluie 
et de brouillard a 1'arrivee a Lahr . Le navigateur a un 
jetplan (plan de vol) tout pret, et le personnel au sol et 
le mecanicien navigatlt signalent yue 1'avion est pret a 
decoller . 

Le saut jusqu'a Otlawa esi tres court et rempli d'acti-
vites, et apres les honneurs et le tralala habituels, les pas-
sagers monteni a bord . I,es quatre grosses turbosoufflan- 
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eran aviator advances the throttles and the aircraft starts 
lo taxi . 

The pre-take-off briefings, check-list procedures and 
clearance are all correct and the commander, his gloved 
hand on the throttles, peers intently down lhe row of run-
way lights . The ihrottles advance, the engine checks are 
called bv the FE and the heavv aircraft lumbers down 
lhe runway, The Right-Seater (}~'irsl Officer) calls the ~lir-
speed, then V~ and Vr and our hero smoothly raises thc 
nose and thc aircraft lifts off into thc black ~~oid . 

'I'he cockpit is quiet, lhe FE continuously makes slight 
ower ad'ttstments and with the aircraft established at P I 

an initial rate of climb of 1500 feet per minute, the 
aircraft arrows up to its inilial assigned altitude of 
FL330. Around ihirty minutes later, level ai 330, indicat-
in 280 knots, rnakin ~ 475 knots true airs ~eed and at g ¬~ I 
mach .81, our wor(dly aviator flicks in George and 
relaxes while the First Officer talks to ATC, the FE moni-
tors lhe systelns and ihe Nav tries lo sort out a slight posi-
tion crror in the GREEK (Omcga). 

While our hero drinks his coffee and eats an apple, 
he muses to himself that his colnpatriots with the com-
mercial operators have duplicate Ornega's and [nertial 
Navigalion Syslems lo keep them on course . IIe, as a 
child of a lesser employer, is saddled with one Naviga-
tor (Inertia Doubtful), one Omega, one Uoppler (when 
its working) and ot.e sextant (which hopefully, the Nav 
knows how lo use and the stars are out) . '1'he sixty mile 
wide NA'I' 'I'racks clo not allow for rnuch error arld air-
space violations are frowned upon . Ah well! Come ihe 
rcvolution!! 

Four hours laler ~ro~ith lhe eastern sky a bloc~d red, lhe 
Loadmaster delivers bretjkfast . Trenton's Flighl Kitchen 
has done it again, the scrambled eggs arc f~isty, but the 
intrudcr on thc sausagc doCS rlot look happy . As hc 
paints this out to the First Officer, an intercom call fram 
the Flight Attendant in the rear of the aircraft tclls him 
that the smoke delector in the left rear lavatory has gone 
c~ff . 

The long hours of experience and untold simulator 
training sessions pa,y~ off. Our commander calmly asks 
the Nav for distance and time to the nearest suitable air-
ports and the f irsi Ol'1'icer staris to update weather for 
ihe (lirporls he knows are ahead . While ihese duliPS are 
bcing carried out, thc inicrcom rings again with thc ncws 
that there were no indications of fire and that it was a 
battery problem since changing the battery stopped the 
intermittent alarm . Our hero heaves a sigh of relief and 
is in ihe process of going back to hrief t}te aides to ihe 
VIPs when he is informed lhat lhe srnoke alarm has gone 
off again . 

Nexf : Uecisic~n Time 
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tes se mettent a rugir, et a la seconde pres (ouais, plutot 
a la minute pres), nolre aviateur moustac:hu au regard 
d'acier )ausse les manettes et 1'avion comm I , ence a 
rouler . 

L'expose avant decollage, les verifications et les auto-
risations, sont correcis, et le commandanl, la main gan-
iee sur les manettes, observe expres la rangee de feux 
dc piste. I,es manettes poussees, le mecanicien lit la liste 
de verifications reacteurs, et 1'avion roule pesammenl 
sur la piste. L'occupant du siege de droite (copilote) 
annonce les vitesses, puis V7 et Vr, et notre heras cabre 
en souplessc 1'avion qui s'envole et s'enfonce dans le trou 
nolr . 

Le poste de pilotage est tranquille, le mc~canicien navi-
gant effectue continuellement de legers reglages de puis-
sance, et la vitesse ascensionnelle initiale de 1500 pieds 
a la tninute etant etablie, 1'avion monte en fleche a 
son niveau assigne iuilial qui esl le H'L330 . Environ trente 
minutes plus tard, au niveau 330, a une vitesse indiquee 
de 280 noeuds, ce ui donnc tme vitcssc vraie de q 
475 noeuds, et a Mach .81, notre aviateur au long cours 
rnei George en marche et se detend pendant que le copi-
lole I)arle au conlrole de la circulalion aerienne, que le 
mer.anicien naviganl surveille les systemes et que le navi-
~ateur essaie de remedicr a une Ic ~ere erreur de ~osi-n ¬, I 
tion de 1'Omega . 

Pendant que notre heros boil son cafe ei croque une 
pomme, il songe en lui-meme a ses colli~gues des com-
pagnics aeriennes qui ont des s,vstcmes ~mega et de navi-
ation ar inertie en double our les arder sur 1'axe. g P p g 

Lui, qui a un patron moins important, doit se contenter 
d'un seul navigateur (d'inertie douteuse), d'un seul 
Omf~ga, d'un seul Uoppler (lorsqu'il fonclionneJ et d'un 
sextant (lc navigateur sait comment 1'utiliser et i1 y a des 
etoiles, on 1'espere). Les routes prefcrcnticlles Atlantic~uc 
Nord de soixante milles de largeur ne permettent pas de 
grandes erreurs, et les violations d'espace aericn sont mal 
vues . Un jour notre tour viendra! 

Quatrc heures plus tard,l'orient est de couleur rouge 
sang, et le chef de transport amene le petit dejeuner, La 
r.uisine de 'l'renion a encore reussi . Les oeufs brouilles 
soul delicieux, mais 1'inlrus sur la saucisse n'a pas 1'air 
heureux. Au momeni clu il rnontre cela au copilole, un 
appel par intcrphone de 1'agcmt de bord, a 1'arriere de 
1'avion, lui dit que lc dctcctcur dc fumec situe dans Ics 
toilettes arriere gauches s'est declenche. 

Les longues lleures de vol et les periodes de forma-
tion dans un sirnulaleur servenl a quelque chuse . Notre 
cotnrnandani dernancle calmemenl au navigateur quelle 
dlstanct' E!t C()m})len dc tCnl S 1CS 5e )ilrent df's RCr() lOrtS p I I 
convcnables Ies plus proches, et le copilote commence 
a mettre a jour la meteo des aeroports qu'il sait etre 
devant . Pendant que ces taches sont effectuees, I'inter-
phune sonne de nuuveau pour annoncer qu'il n'y avail 
pas de signe d'incendie, et qu'il s'agissait d'unc aff;jire 
cie piles puisque leur reml)lacement a fait cesse 1'alarme 
intc~rmittente . Notre hcros pousse un soupir de soulage-
ment, et pcndant qu'il sc rend a l'arriere pour voir les 
preposes aux personnalites, on 1'informe que le detec-
teur de fumee s'est de nouveau declenche. 

Prochain episude: L'hec~re dr. la decision 
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In recent years several civilian low altitude instrumr:nt 
approach procedures have incorporaied DME arcing transi-
tions to an intermediate fix (1F) located on the final approach 
course (Fig .1) . In many cases the arr, commences at the inter-
section of an airway centreline radial and the DME arc of the 
facility (Figs 9 & 2). 'I'he arc permits a transition from an enroute 
track of airway to the IF (on the final approach track) for a 
straight-in approach, thus eliminating a procedure turn . This 
is indicated on the approach chart by ihe inclusion of an "1F" 
and "No PT" in addition to the transition arc (Fig ~). 
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This type of approach varies somewhat from the Arc 
Approach that most military pilots are familiar wiih, thus caus-
ing some confusion as to the proper procedures to he used 
when fl in on Arc Transitions vs Arc A roach . The follow-Y g PP 
ing paragraphs will discuss the two types of arcing approaches, 
how they vary and the procedures to be used for both . 

The "arcing" approach varies signifir,antly from the more 
common "procedure turn" type of approach . 

Capt P.G . Rawlings, ICP lnstructor 

The most notable difference of the arc approach is of course 
the "arcing" segment and the lack of a "procedure turn" . 
Arcing approaches include an IAF (initial approach fix), an arc 
redicated on a collocaied VURII)Mh or '1'acan facility, and P 

a FAF (final approach fix), (Figs 3 & 4) . When a pilot is cleared 
for an "arcing type approach", he must fly the compleie 
approach beginning at the IAF . If he wishes to fly other ihan 
ihe complete approach or ATC wishes to eliminaie all or part 
of the arc then the appropriate clearance must be requested 
from or issued by ATC; ie a random approach via a specific 
point,usually a RadiaIIDME position . 

Arc Transitions 

Transitions were originally introduced to approaches to pro-
vide a transition from an enroute navigation aid to the primary 
approach aid upon which the procedure turn was based (Fig 
5 . In rer.ent ears the use of transitions has become more ) Y 
r.ommon as planners attempted to expedite the iraffic f1ow . 'I'o 
accommodate this chan ~ e, ai some lucations an intermr,diate C7 

fix ([F) has been established on ihe final approach course, and 

Figure 2 

Fhghl Comment No 5 1987 

Les rocedures d'a roche en arc P PP 
Au cours des dernieres annees, plusieurs procedures 

d'approche aux instruments a basse altitude, utilisees dans 
1'aviation civile, ont incorpore la transition par arc DME jusqu'a 
trn repere intermediaire (IF) situe sur la trajectoire d'approche 
finale (fig .1) . Dans de nombreux cas, la manoeuvre commence 
a 1'intersection du radial constituant 1'a?ce de la voie aerienne 
avec 1'arc de la station DME (figures 1 et 2) . L'arc permet de 
passer du segment en route d'une voie aerienne au repere IF, 
situe sur la trajectoire finale, pour effectuer une approche 
directe, ce yui supprime le virage conventionnel . Ce iype 
d'approche esl indique sur la carie par les abrevialions "IF" 
et "No PT" ainsi yue par 1'arc de lransilion (fig . ]) . 

Ce type d'approche est quelque peu different de celui qui 
est familier a la lu art des ilotes militaires, ce ui cree une P P P q 
certaine confusion entre les procedures a utiliser, suivant qu'il 
s'agit d'un arc de transition ou d'un arc d'approche . Les para-
graphes suivants traileront de ces deux types d'approche, des 
diff~rences qu'ils presentent et des prucedures qui s'appliquont 
~ chacun d'eux . 

Approches en arc 

aux instruments 

Ce type d'approche est bie,n diffc~rent de r.elui, plus repandu, 
ui r.omprend un virage conventionnel . q 
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Capt . P.G . Rawlings, Inspecieur PIVI 

La difference la plus importante reside naturellement dans 
le segrnent "arc" et dans 1'absence de virage conventionnel . 
L'approche en arc comprend un fAF (repere d'approche ini-
tial), un arc calcule autuur d'une station VOR ou est implante 
un DME, ou autour d'une installaiion Tacan, et un FAF (repere 
d'approche final), (figures 3 et 4) . Lorsque le pilote est autoris~ 
a effectuer une approche dy type en arc il doit effectuer l'appro-
che cnmpltrte commen~ant au rep~re IAF . S'il ne d~sire pas 
effectuer toute la ror.c~dure d'a roche, il doit demander 1'auto-P PP 
risation voulue, et si 1'ATC veut eliminer 1'arc entierement ou 
en partie, l'ATC doit communiquer au pilote l'autorisation cor-
respondante, ce qui revient alors a une approche libre via un 
point specifique constitue generalement par une position DME 
sur un radial . 
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A 1'origine, le,s transitions ont ~tci incorpar~es aux appro-
ches pour etablir un "pont" entre une aide a la navigation en 
route et 1'aide principale a I'approche sur laquelle est base le 
virage conventionnel (figure 5), Ces dernieres annees, l'utili-
sation des transitions s'esl repandue de plus en plus au fur et 
it mesure que lcs planificateurs tentaieni d'accelerer la circu-
lation . Pour faciliter ce chan ement, un re ttre interm~diaire g P 
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on the dials 

the inclusion of one or more transitions will direct the pilot 
h enroute structure to the IF thus eliminatin the need from t e g 

for a procedure turn . As mentioned earlier, approaches which 
include a transition also include an "IF" and "No P'1"' in 
addition to the normal approach markings (Fig 1J . 
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Although not all approaches with transitions include arcing 
transitions many do and it is these that often cause some con-
fusion amon ilots : This confusiun is com ~ounded h the fact gP 1 Y 
that at present not all approaches ~tirith arcing transitions are 
depicted in the same rnanner (Figs ~, 6, 7 & 8) . 

In tha examples of approaches ivhich include transition arcs 
it will be noted that the beginning of the transition arcs on some 
approaches are labelled as an IAF . This had led to some 
r.onfusinn as it is an incorrecl depiclion and hopefully will be 
corrr~cted in the near fuiure . 

The depiction of radials on a DME arc transition will nor-
mally include the radial forming the heginning of the arc, a 
lead radial to indicate where the turn to final approach track 
should commence, and radials forming stepdown fixes titirhere 
descent to lower altitude may be permitted . It should also be 
noted that transition arcs are depicted in a lighter shade (grey) 
as compared to the dark shade (black) used to depict the 
approach . 
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When flying an approach with an arcing transiiion pilots 
have the following oplions : 

a . If the inhound cuurse is aligned with or nearly aligned with 
the final a roach r.ourse au ma re uest or be cleared Pp Y Y q 
for a straight-in approach . 

h . If your inbound course intersects the transition arc at any 
osition on the arc then you may reyuest or be cleared P 

via the arc from your poini of intersection to the "IF" for 
a slraighl-in appruach (nu procedure turn reyuired) . 

c . If your inbound course is not conveniently aligned for 
either of the above o ~tirrns then ou ma request or be E Y Y 
cleared for the full approach . 

NOTE; In the event of radiv failure privr fv receipt of antir 
a rvach clearance then tirou mnst adhere to the ro e.r radiv PP P P 
fail prvcedures ; ie,if you ~filed tv llre far.ility~, then prvr.eed to 
the facilittr, then cnrn lete the full a prnach . . P P 

In summary "arcing transitions" have become very common-
place at civilian airports but they should noi be mistaken for 
"arcing approaches" . 
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(IFJ a ete etabli a certains emplacements sur la trajectoire 
d'approche finale . L'inclusion d'une ou de plusieurs voies de 
transition guide le pilote depuis la structure, en route jusqu'au 
repere IF, eliminant ainsi 1'obligation d'effectuer un virage con-
ventionneL Comme il a ete dit lus haut, les a roches ui r.am- P pP q 
prennent une transition sont indiquFes par "IF" et "No P'I"' 
en plus du marquage normal d'approche (figure IJ . 

De nombreuses approches avec transition comprennent un 
arc, merne si ce n'est pas le cas pour toutes, et c'est pourquoi 
cela cree souvent une certaine confusion parmi les pilotes . Con-
fusion renforcee par le fait yu'actuellement toutes les appro-
ches avec des arcs de transition ne sont pas decrites de la meme 
mani~re (figures 1, 6, 7 et 8) . 
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L'examen dr,s approches qui comprenneni des arcs de tran-
sition montre que parfois la mention IAF figure au debut de 
1'arc . II s'a it la d'une erreur de de.sr.ri tion ui rete a une g P q P 
certaine confusion ; il est a esperer qu'elle sera corrig~e 
pruchainemeni . 

Le trace d'un arr. de transition DME cornprencl en general 
certains radials armi les uels on trouve r.elui ou d~bute 1'arc, P q 
celui ou doit commencer le dernier virage et ceux qui consti-
trlent un repere larsyue la descente par palier a une altitude 
inferieure est permise . Il faut remaryuer aussi yue les arcs de 
transition sont representes sur la carte par un Irait de teinte 
lus le ere ris ue celui de teinte sombre noir ui P g (g )y ( 1,q 

represente 1'appruche . 
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Les pilotes qui effectuent une approche avec arc de 
transition unt plusieurs choix: 
a . Ils peuvent demander ou recevoir 1'autorisatian de faire 

une approche directe, si la trajectoire en rapprochement 
est alignee ou pratiquement alignee avec la trajectoire 
d'approche finale : 

b . Si la trajectoire en rapprochement coupe l'arc de transi-
tion en quelque point que ce soit, le pilote peut alors 
demander ou recevoir l'autorisation d'effectuer une appro-
che directe (sans virage conventionnel) depuis le point 
d'inlerseclion via l'arc jusyu'au repere IF, 

c . Si la trajectoire en rapprochement n'est pas alignee de 
maniere pratique pour effectuer l'une ou I'autre des 
manoeuvres ci-dessus, le pilote peut alors demander ou 
recevoir 1'autorisatiun d'effectuer tuute la procedure 
d'approche . 

Nota ; En cas de panne radio avant reception de toute auto-
risativn d'approche, Ie pilote doit adherer aux procedures 
prevues en pareil cas, c'est-a-dire que s'il a mentionn~ une 
installation d'aide ~ la navigation c.amme de.stination sur son 
plan de vol, i1 dvit se diriger vers cr,tte installation et effectuer 
toute la procedure d'approche . 

En resume, les arcs de transition sont devenus tr~s courants 
aux aeroports civils, mais il ne faut pas les confondre avec les 
approches en arc : 
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White-outllnadvertent IMC - Lessons 
Learned Anonymous 

Thr, follotti~ing anon,ymous report is appropriate at anytime 
hut evr,n more so not1~, as the first icy winds of winter approach . 
- The Editor 

During an Arctic deplo~rment, I experienced a vvhite-out con-
riition that rc~sulted in inadverteni IhtC ~a~hile attemptinK io 
maintain VFK by following a fiord . The incideni was signifi-
r:ant enough, 1 believe, to warrant putting pen to papf)r in an 
effort to pass on to others some importani lessons lhat 1 hare 
learned as a result, 

A sul-rerficial nverti ir,tv reveals ttvo relatively experiencf~d 
and runfidenl pilots, combined t~~iih marginal weather, a case 
nf gf~t-horne-itis, and fuel and approach minirna that preclucled 
I}~'R as factors that to varying degref!s may have se1 the slage 
fclr this incideul . Tllese fafaors are, hovvever, in manv wavs 
"texi-book", and sn fnr the most part require little review . ln 
eny evenl, I clu not helieve that they in fact aclequately explain 
the underlyio ~ reason for allowing ourselves tu take-off and ¬~ 
~rof~,ecd to~the point of' experfencing inaclvertent Ih~tC . Ral}ter, I 
I fr,el that it lies in an ingrained belief held bv rnany helir.upter 
~ilots that even if tht~ wealher is marginal, il c :an't hurl to ho f 
ahead and attempi the lrip, and, if worse fbmes to w'orst, slow 
dova~n or even stop ~tnd set clrwv~n enruute until thc vveaihr,r 
impruves . As we fuund out, thL mav not altvays be possible . 

,. , . . , ., . , . . ,c e f'urd 1 c .av tinutti In uur c,~ts(., as we ~rof.f.ecle I u ~ 1h I , ~ v f I � . . . ti ~1r~~ . , :fr I .Ir .f anrl an almost com llete tivhite-out 5hU~1E,l~ IPE'rll_Ufl E = ( 1 
, s' r I inn vvati ,x ~e ~ienf;erl . ln an attf.m rt to mainlain VFR thf, l l t ~1 e 1 r f , 

� , helif:u ~tcr v~ns slovvcd to the ho~er to ensure that visual con-I 
, c v ' so f, c s o the shoreline tvas not lost . As a land-ta .t vrth m ro ,k al ng 

o , ., , , . . ~ ~ , . 1' 'n vtih~rll ln vti ~ls atietn ted, the rotor dou< ntvash f,neratec a s u n p h 

' 1 r v' r r .fer .nf :e and an I1~1C lakf~-that uickl ~ obliler~tted ar ti rst ~11 e E' y y . 
s ~ ,', c t . " ~ . . , . 'V , 1 ,ss tu a ('m hE~r i~ t ~ talk ahoul it hu1 ~ff ~1~r_ Inllialecl , eec le ~, , 

an 1h1C lake-off from zeru airs~cefl in a fiord is not a fun 1 
t~xperirnf;c . 

lnadverlent 1h1C is fiefinerl as the rlll )1811r1ed, unex lected, t 1 
and instanlaneous r.han ~e of infli ~ht conditions from VIviC to k t, 
11~~I( : . 'I'his is, in t~act, vti'hat occurs if a while-oui situation is 
encountered, and immediate transiliun to instrumf'nls musi . , r ~ed fur ir slr Imf,nl fli hl occur . In a helicopter that ls E.yutpl 1 t 

' . 1 ~' ~ ~ 'ti' ~ ~ s')fe and eas ~ transifiun if fcu'vvard air-this can lf, a rf lall t.l~ ~ 
s reed is mainlainecl ~ 7U kts ancl 1he ner.essarv IFK criteria 1 ( 1 . 
inclutfin ubsta(ae clearance r.an he met . ln our situation, vve f g ) 
allotivecl uurse.lvcs to take-off into a known potential vvhfte-out 
situalion vvhere, in ihe event ihat ti~-hite-out was encouniered, 
none of these criteria could in fact be mei . Our steadfasl belie.f 
that tve v1'ould recoKnize it, anrl lancl prior tu il uccuring, tvas 
based io some de ree un a lack nf a l lret :ialion for 1he r ;) ~icl g II 1 
and insidious unsel uf white-out and thc r.onse uence of our y 
snotiv~hall nn landing . 

tn conclusion, l believe that I have learned some valuable 
flight safety lessons from the incident, and I hope olhers rnav 
aS t1'ell . 
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Voile blanc, IMC par inadvertance : Des 
le~ons apprises Anonyme 

L'article suivant est anonyme, Il est toujours d'actualitd, 
maintenanf plus que jamais, au moment ori 1es premiers vents 
glaces de 1'hiver s'annoncent deja (la Redaction). 

Au cours d'un deploiement dans 1'Arctique, je me suis trouve 
dans une situation de voile blanc yui m'a rnis en 111C malgre 
moi pf~ndant yue je m'effur4ais rle rester en VMC en suivanl 
un fjortl . Vu sun impurlance,l'incidenl rnerile, je crois, d'elre 
mis sur IP papier, afin que les autres puissenl profiter des le~:ons 
qllr` j'r~i apprlSPS 1 Cettf' OCCBSIfIn. 

Grussct nludu, la silualiun initiale est la suivantfl : deux 
pilotes relativemenl expFrimenlt~s ei cunfianls, une n)eleo ian-
gentn, la hatn dr, rnntrer ci rles minimums (le f:arburant et 
d'approchr, qui fixcluenll'Ih'K . A cles degres divers, c;es facteurs 
ont sans doute contribue a I'inciclcul . C'est la situation r.las-
siyue, aussi est-il inufile de s'etendre a leur sujet. De ioute f~a~:on . 
je ne crois pas yue, en fait, ils expliyuent suffisanlment la raison 
prafunde puur layuelle nous nuus sammes permis de decaller 
et rle t:unfinuer jusyu'au poinl uu rwus nous somrnes mis en 
Ilt9(: iar inadvertanr:c . e len .tie 11u161 r ue de nurnhreux ~ilutes 1 I1 1 I 1 
d'hclicoptcre sc)n1 intimc~mcnt convaincuti quf~, ntF~nre si la 
meteo est tangente, on nc risqur, ricn a ~ aller et a tenler cle 
p8S9f'r Bt, 5l CE',la 1'a dE' illal f',11 )IS, 1 Cillelltlr Orl Illelllf' 8 S'irrl'e-1 
tf~r el a aftendre que le temps s'ameliore . Comme nous 1'avons 
clecuuverl, ce n'esl pas ioujours possible . 

Dans nutre cas, ~I mesure yue nous remontions le fjord, nous 
at uns renc:rtntr7i fl'irn ~orlanles chules de rlei e, et nous nous 1 g 
sonunes retrouvcs presque cumpl~temenl rfans une silualiun 

, , de voile blanc . l'our teulcr cle restcr en 1(viL, nous avons rFrluil 
la vitesse jusqu'a etre en slationnairf), de fa~:on ~) garcir,r en vue 
certains rochers du rivage, l\ous avons voulu atterrir, mais lo 
souffle tlu rulur a cree un tel tourbillon de neigf~ que nous avons 
perdu rapirlernenl luul contacl visuel el yue nous avons du pro-
ctirler ~ un tlec_ :ullage en 1MC . Inutile de la clire, c'est de cf~la 
yuc je veus vous parler . )e vous ~)ssure qu'un decullagr~ en 1~~1C, 

, � . , � . ., a partir d unf, vrtessf, nu11c f,t cfans un fjorrl, n'est l~ati une parilc, 
de ~laisir . 1 

L'f Mf ; rar inaflvt~rlanrf~ sc flt'~finil c :ommc lr. r,hanrremf~nt I h � , . , , , irll lrf .vu Inaifendu (~t instantanc fles conclitions de vol clf,1 ~1(, 1 
a 1 ~tC . (:'ost en faii ce qui se passe yuant on renc:ontre un llhe~ 
nomf,~ne de voile blanc, On doit alors passer immediatemeni 
aux instruments. Dans un hclicupterf~ cyuipE~ puur le vol aux 
inslrurnenis, le passage peut se faire d'une facun relalivernent 
sure el facile lanl yu'un li rle la vitesse avanl (7t1 kt) e1 que Ics 
critcres du vol en Ih'R (nolanunent ceux df: franchissemcnt 
d'ohstacle) pouvenl etre salisfaiis .l'our en revenir ~t notre cas, 
nous nous sommes permis de decoller alors que nous savions 
yu'il y avait possibilite de voile blanc et yu'aucun de ces cri-
leres ne puurrait ~tre salisfail si nclus rencunirion5 effective-
mcnt rlu voile hlanc. 1\utre f:onvir.tiun inebranlable en natre 
CiltlaClt(' a rBCOllnilltCf' CCS COI1d1t10nS Bt a attel'Clr 81'arlt leUr 
apparition etait fondee, jusqu'a un certain point, sur notre 
inconscience du caraclilre rapide et insidieux du t'uile blanc 
et des cunseyuences du luur}~illon de neike sur 1'atterrissage, 

Pour cunclure, je crois yue j'ai iirt' des le4uns precieuses 
de I'incidenl et j'espere que les aulres en feronl auiant . 
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Septemher has come and gone, and wilh il, Canaclian Forces 
Flight Saff,t~ Officers Course 8701 is history . DFS r,onducled 
CFFSOC 8701 at the Transport Canada 'I'raining lnstitute 
(TCTI) in Cornvvall, Ontario from 14 to 25 September. CFFSOC 
87()1 cunsisted of thirty-seven course members from a variet,y 
of avialiun Iracles ancl classifi " ~ n' 1 ~ - c.~ltlu s . Ir addition to CF per 
sonnel, thr,re were threr, civilians (1 QF:TE, 2 TC) plus lwo 
members of' the Royal l~etherland Air H'orce, nne Hr.lgian Air 

, ' Furc,f, Officer and onf. t_ nitf .d States Air Force Otflecr . 

'1'hc aim of thr; course is to pruvide well lrained Flighl Saff~ty 
Officers to fill CFSO, t3h'S(~, and othnr full time FS() positions 

, wilhin the CF, 'I'o accomplish this task, hll,h yuallt` rnslruc-. ~ . . ., . tion Is t,lven f~y a nurnber of experts from clifferent flfJds of 
aviation saff;ty . Ur )ohn Kulfe frnrn MOD in Lundun, UK, a 
leclurer at the Cranfield College of Aeronautics, lectured un 
Aviation Psycholugy . Dr Georgette Buch of "1'ransport Canada 
rounded out the Aviatian Psvcholo v lectures bv talkin to the . g . . K 
course aboui Pilot Decision Making (1'DM) as it relates to 
aviation accidents . The course also artici latr.d in a crash p 1 
response exercise w}rich reytlired the course memhers, vvhtt 
were playing various hase appoinlment rolea, to carry out 
nnrrnal crash res onse rocedures . p p 

DFS has already commenf:ed planning for CFFSOC 8f1U1 
and every effort is being made to ensure that the next fall's 
cuurse is tlenefir.ial and interesting to those individuals selected 
to allencf. 
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I,e rnois de seplernbre esl lermine el, avec lui, le cours 8701 
rles h'orces canadir,nnes pour les officiers de la Securite des 
vols est passe a 1'histoire . La DSV a dirige ce cours a l'Institu-
tion de formation de Transports Canada a Cornvti'all, Ontario 
fiu 14 au 25 sepiembre, Le cours 87U1 a ele suivi par trentc 
sept persnnnes rallar.hees a 1'aviatiun e1 provenani de classifi-. cations et de Froupcs prufr.ssionncls militalres dn r,rs . En plus 
du personnel des h'orces canadiennes, il y avait trois civils (1 
CE,'I'Q, ? TC) plus deux membres de l'Aviation militaire royale 
neerlanrlaise, un officier r1e 1'Arrnee cle 1'Air Relge el un ufficier 
rlc la l'nilf~fl slatf~s ir' Fclrc :c . _ _ A _ 

Le cours a puur bul de fuurnir des OSV bien entraines pour 
ur,cuper a lelnps plein dans les Forces canacliennes divers 
postns df; Securitc des vnls, rlans Ir.ti ~luuhes, hases el aulres . 

,, , ~, ', Pour accomplir f,f,ttc tache, un cf,rtain nomhre d f .xpurts venus 
df~ differents domaines de la securite af3ronautiyue onl donne 
un ertseignemf~nt de haule yualite, Le docteur John Rolfe du 
M(_)ll de Lunclrr~s (Rc)yaume-l_1ni), chargf~ fle cours au Cranfield 
College of Aeronautir;s, a fait un nxpose sur la psychnlogie en 
aviation . TV1me Georgette tiuch de'1'ransllorts Crmada a tcrmine 
les cours sur la psychologie r,n aviatian par un expnse sur le 
rapport yui existe entre la prise de decision par Ics pilotos el 
les accidenls d'aviation . Les stagiaires ont aussi participe a un 
exerr.ico sur la maniere rle rt;agir aprES un ecrasernenl, exer-
cice qui exigeait d'eux, dans dr.s rolf~s variiis d'uffic:icr rlf~ hase, 
fl'appliyuer les procedures normales en pareil cas . 

La DSV a d~ja r.ommencc a planifier le cours flfl(II et tous 
les efforts sont faits pour assurer que celui de 1'autrlmne 
pruchflin sera interessant et profitable a ceux yui auront ete 
C11Q1S15 1)Orlr 1B tit111~'r~ . 
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~,~ell Bird Watcher's Corner 

Flying FOD-catcher (Fod~bus Catchibus) 

This hird is the victim of years of poor FOD prevention 
hahits by other birds in the avian communit~~ and in some 
instances, himselF. As our feathered friend winks his way 
through "the tumbltng mrrih , he ts assaulted by all means of 
FOD in his tin~~ cockpit . In order to prevent serious injury or 
extinction af this species, it is important that other species 
em lo ~ on~l l~()D preventi°n practices . He is reco nized bv P yk k . 
his c :~±ll : 
WITHALLTHISFODAROUND, ISHOULDSTAYON 
THE GROUNll . . . 

. 
J i 

Un drole d'oiseau! 

Le Gobe-FOD 

BAX R. 

Ce1 aiseau est la victime des mauvaises habitudes de preven-
tion des F~D, mauvaises habitudes qui existent depuis des 
annees et qui sont attrihuahles aux autres uiseaux el parfais 
a lui-meme . Pendant que notre ami it plumes "Danse, pris au 
'eu exaltant . . . ", tout un assortiment de FOD 1'assaille dans 1 
1'espace reduit de son poste de pilota~e . rlfin d'eviter des bles-
sures graves ou la disparition de 1'espece, il est imporianl yue 
les autres especes prennenl de bonnes habitudes paur la preven-
tion des FOD . Notre ami se reconnait a son cri : 
AVECTUUSKIVOL JORAIPADUKITELSOL. 
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