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As I see it 

r~ B~~ now, many of you will 
.-," , have attended the DFS annual "' "' ' 

I ' ', _ rric .finn and will he ativare thal 
the f1i ht safr.tv St8t1SlICa1 ~ '- S k . ;r, , .; - 
results for 1987 iverc less i J - Rrrr-~""~ salisfying ttran hoped . The 
destruclion of 5 aircraft along 
with significant damage to another l0 cannot be taken lightl)~ . 
Even the encuuraging reduction in the nurnber of fatalities, 
although comrnendable, failed to prevent unlold krief and 
hardship on tw~n of our service families . Nevm~theless, a ~ear y 
like 1987, as statistir,all~~ disappointing as it ma~~ have been, 
must be kept in pers ective . P 

Militar~~ flying is a dernanding activit,y vvhich is subject to 
ever chan itt~ conditions and environments . The realistic train-g ~, 
ing reyuired to accommudate thedynamicsuf military fl,ying 
imposes a degree of risk considerahl~~ greater than that asso-
ciated with civiliarr flying . This is accepted within the air cum-
munity as part of the price of doing business . Our r,hallenge, 
however, is to mana e this risk a ressivelv while maintainin 1; gg . g 
training effectiveness . 

Fur rnaintenance staff's, this challenge involves pruducing 
mission-ready aircrafl in the numbers necessary to satisfy oper-
ational and trainin rec uirernents . This ressin commitment g 1 P g 
demands careful attention tu detail by highly trained techni-
c:ians whose performance and procedural r,ompliance must be 
r,losely~ rnunitored by dedicated and professional supervisors . 
Similarlv, for the aircrew, il is their dut to know their aircraft, Y 
its emergency procedures and iis limitations . The~~ must he 
completelti~ f~amiliar with their nrission and be aware of the rulcs 
and regulations which govern that rnistiiun . The vital role of 
the f1~~ing supervisor is one of' leadership through example, firm 
guidance and regulatury com liance, . P 

The support provided to the f1ying operation b,y Base level 
support agencies and higher headquarters rnust be responsive 
and timelt~ . ln aclditiurr, it is critical that thr, lines ufcommuni-
cation between thr, su ~ urlin a encies at Base level as evell !P g k 
as those within the headyuarters structure br, open, accessible 
and time sensitive both up and dotivn the chain of r.ommancl, 
All these in redients are re uired ancl neecl to be clearl ~ inter- g q ti . . actrvc tu ~errni t ~ 1 L r 5 io achieve our operatiunal ubjectives with 
minimal loss of valuable aviation resources, r.speciall,y human 
fk'S()LrrCf',5, 

I challenge all of ~~ou who f1y or rnaintain the aircraft, as 
well as ihose who su ~ort air o erations in ihe field and at PI P 
the various headyuarters, to think hack over 1987 . Were your 
activities consistent with your tasking? Did ,y~ou meet your com-
mitments to the best nf y~our abilitv? Was vout su > >ort as . II 
thm~ough as possible? If the answer is a clear ves, then I offer 
ntv con ratulatiuns . On the other hand if lhere 's v g , r, e en the 
slightest douht in vour mind, then 1 ur e vuu to re-dedicate g . 
vourselves to erformin our assi ned tasks to the t i ~ , ~ . P g y g r t,hesl 
possible standard . Onl~~ throu h lhe energetic su ~ort of all g PI 
thase invulved in air o crations, directlv or othertivise r.an sve P . 
be sur,cessful io mana in the risk inherent in militarv flvin<~ g g . . 
and thus imprne~e our flight safet,y performanr:e , . . As I see It . 

Propos de 1'ul Nu I 1u88 

General P .D . Manson, GDS 

Mon point de vue 

Un bon nombre d'entre vous ont deja assistF a 1'ex os~ P 
annuel de la DSV. Ceux-la savenl donc yue les resultats des 
statisti ues sur la securitc des vols en 1987 ont ete moins satis-y 
fa~sants que prevu, ha destructron de crnq appareils et les dom-
mages importants que dix autres ont subis sont des faits qui 
ne peuvent etre pris a la Iegere . l .a reduclion encourageante 
du nombre des morts, meme si elle mcirite d'eire saluee, n'a 
pas emper,he le chagrin et les epreuves d'accahler deux farnilles . 
Malgre tout, il faut ~+oir -1987 sous son vrai jour, m~me si les 
staiistiques sont der.evantes . Les eyuipages militaires font un 
metier exigeant, soumis a des r :onditions et a un environnc-
me.nt en ev~olution constante . L'entrainer~~ent r~aliste demande 
par la dy~namique de leur activite impose A ces ~ytupages des 
risques beaucoup plus eleves que ceux r.ourus par des eyui-
a es de l'aviation civile . La communaute de l'air acce ~te ces pg 1 

dangers cornme etant le prix a payer pour yue le travail soit 
fait . Cependant, le defi que nous devons relever consiste a 
traiter ces ris ues de maniere a ressive sans c ue 1'efficacite q g ! 
de 1'entrainement en souffre . 

Pour le personnel c]e rnainlenance, cela signifie fournir un 
numbre suffisant d'a areils ~rets a rem lir leur mission afin PP 1 P . 
c1e repondre aux exigences des operaiions et de 1'entrainement . 
Cette ubligation pressante demande une grande attention de 
la part rle techniciens tres entrainc~s, dont le travail el le respect 
des procedures doivent etre surveilles de pres par des supe-
rieurs yui se consacrent a leur profession . il en va de meme 
pour les equipages qui doivent connaiire leurs appareils, ses 
limitations et les procedures d'urgence qui s'y rapportent, Ces 
equipages doivent aussi bien connaitre tous les details de leur 
mission, ses regles et ses consignes . Le role vital de surveil-
lant en vol est r;elui d'un chef yui donne 1'exemple, sert de guide 
et applique les reglements . 

l,e suutien apporte aux operatiuns aeriennes par les orga-
nismes d'appui de la base et par les instances superieures doit 
etre opportun et r~pondre aux besoins, En outre, il est de la 
plus haute importance que les lignes de communication entre 
les divers organismes soient ouvertes, aussi bien a l'echelon 
de la base yue dans la structure de 1'Etat-rnajur general . Elles 
doivr,nt etre accessibles , cle haut en bas r.t de has en haut tout 
au long de la hierarchie . Tous ces elements sont indis ~ensables 1 
et dotvent etre clairement inleractifs pour nous permettre 

, d'atteindrc. nos objectif's opcrationnels avec le minimum de 
~ertes, surloul de ertes en vies humaines . I P 
A vous tous c{quipages, personnels d'entretien et personnels 

de soutien dr.s uperations a~riennes, sur place et dans les clivers 
comn~andements, jr, demande de revoir en pensce les evene-
rnents de 1987, Vos activites ont-elles ele conformes a votrr. 
mission? Avez-vous rempli vos obligations en donnant le meil-
leur dr, vous-memes? Avez-vous fourni tout le soutien possi-
ble? Si la reponse est un nui sans ciyuivoque, je vous felicite . 
Mais s'il y a le moindrc doute dans volre esprit, je vnus 
clemande alors avec insistance de viser la ~1us haute ualite } y 
possihle dans 1'execution de vos taches . ( :'est seulement par 
1'effort ener i ue de tous ceux ui ~~rrtic' Nr g y q 1 ~ ih, rl directement ou 
indirectement aux uperations aeriennes que nous puurrons 
reussir a lutter contre les risques inherents au mctier que font 
les eyuipages mililtaires et ameliurer ainsi nos resultats dans 
le domaine de la securite des vols . . . C'est la rnon point de vue . 

General P .D . Manson, CED 
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Le soleil vient de se lever a 1'hurizun . Le ciel dair ei 
la faible brise des prairies promettent une autre belle 
journee de vol . Le calme du matin est soudain rompu par 
le bruit meialliyue d'un demarreur, suivi rapidement du 
ronrunnement d'une helice . Plus loin, un battement de 
pales de rotor s'ajaute au sifflement d'un reacteur yui 
monte en r~gime . L'aire de stationnement de la AFC 
Portage commence ~ s'animer. Une autre journrie de 
travail debute puur 1'Ecole de pilote n° 3 des Forces 
canadiennes . 

L'ecole, connue generalement comme ~cole ~lemen-
taire de pilotage, remplit toutefois plusieurs autres roles, 
Les sept cours de vocabulaire techniyue m~nent au sept 
cours de p110tag8 yul Se d~rouleM chaque annee . Chayue 
ann~e aussi, trois autres cours ont lieu pour former les 

pilotes d'autres pays sur Musketeer et Jet Ranger . Par 
ailleurs,l'cicole ~lementaire de ilota e des helico t~res P g P 
assure la formation des pilotes, du debut jusyu'aux ailes. 
Elle assure aussi la transformation des pilotes d'aviun sur 
helicopiere . 

Le cours d'instruction elementaire est, pour les futurs 
pilotes militaires, la porte d'entr~e dans le munde de 
1'aviation . Le cours cornprend trr~s de 150 heures d'ins-
tructian theoriyue, yui couvrent surtout les hases de 
l'aerodynami ue, de la m~tborolo ie et des instructions q g 
d'exploitation de matdriel aerien . II com orte aussi une P 
initiaiion a la notion de securite des vols et ~ ses buts . 
I,e futur pilote est rendu conscient de 1'influence de son 
attitude et de sa conduite futures sur la rciussite du 
programme de S~curite des vols dans son ensemhle. 
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Where 
Flight Safety 
Starts 
By the Flight Safety Officers of 3 CFFTS 

The sun is just above ihe horiron. 
Thc~ clear prairie sky and soft breeze 
hulds forth the rornise of another ~ood P b 
flying da,y . The stillness of the morning 
is suddenly interrupted by the metal-
lic rind of a starter followed uicklv K , y -
hy the purring uf a propeller, Further 
down the ramp the sound of a jet 
engine winding up is superimposed by 
the horn and chop of rolor blades . '1'he 
CFB Portage flight line starts to bustle 
with acticity as 3 CFFTS begins 
anuther dav's work . 

Although 3 CFF'I'S is commonly 
known as ihe primary flying school, it 
fulfills several other tasks . The seven 
~'echnical Vocabulary courses lead intu 
the seven Primary Flying courses 
com leted each ear . Three extended P Y 
cuurses per year train pilots from other 
nations on both the CT134 Musketeer 
and CH~39 Jet Ranger aircraft . The 
Basic Helicopter School completes 
basic pilot training tu wings standard 
on rotary wing aircraft, and also pro-
vides rotary conversion for fixed wing 
pilots . 

The Primary Flying Training course 
is the introduction lo the world of avia-
tiun fur all future military pilots . The 
course includes close to 150 hours uf 
ground instruction . The emphasis is on 
the basrcs of arrcraft operatrng rnstruc-
tiuns, ~rerodynamics and meteorulogy . 
Also included is an introduction to the 
flight safety aims and concepts . The 
prospective pilol is aware that his 
acliuns and attitudes will contribute in 
part to the overall success, or failure, 
of the entire Flight Safety program. 

La securite des vols 
commence ici 
ar les officiers de la Securitte des vols de 1'EPF ° P Cn 3 

ti 



'i'}fe nr~ti~~ C'1'l34 ;t1usketr.er aircraft used fur Basic h'lvin g 
Tr8lnln' (:altlf' lntll Sl'r1'lcf? ln J~l~l . It 1laS rt71'en Itsf'1f,aS a . P 
reliahle ~rnd sturd~ atrcraft . It lacks the automatic controls that 
e~ist on mnre r.om ~lex aircraft, therefore, it is more susce r t t 
tihle to en~ine or f1a > uvers eeds and airframe uverslresses . 1 P 
'1'o alle~'iate such incidents antl acli~'e and un'~oin~ eduralinn [? D 

program is required to keep tfre5e lt'pes of inc :iclents to a mini-
mum and ensure thal those ilrai du oa:ur are prnperly' 
addrrssed . 

'1'hc ( ;'I'134 has a rr.l~utation for hein~ a diflicult aircraft to c 
land . r~sk anv ilot to cnm are the landin characterislics of .P P K 
his r.urrenl aircraft to the 1~lusketeer and y'ou rnav end up ~cith 
some r.aciiing stories . The sturdy' landing gear and proper air-
field maintenance have proven iheir iti~orth on a fe~ti' uccasinns 
vvhen the ; ' . , ~ , . . rtrcraft has insisled un rfe ~trtin Ilrc, nt . ~~tretf surfacc~ p k 1 I 
and stopping in the infield . 

The CH139 et Ran er alsu came inlu serrice in lsltil . .~ 1 g 
roven ' ' ' arrc .raft in civi 1 o eralr rn_ il is t~'ell suited as an in-P p , 

structiorral ' latfurnt . fi has uncfr .r n ~o ' . p 1, ne n drfrcalions such as 
� . , . . , ' , ,' w' c u c r , 5 rt Ir I c.h ,ti t _ an f , ~rnd the arlditiun of an auto c .r . 1,, t, rgtnr rr.lrt,ht 

kit lo nnhancc its safr,lv . titi'ithoul the automatic stability' auQ-
mentatiun svstems of lar~er helico , ~, pters, it is vert' liKhl and 
res ~onsive on the controls . Durin the earl~' sta es of trainin 1 K k k 
this is often ex ressed bv the slatemeni : "Give r ~ c' ' ~ti p ne forly ~t .rt . 
and I'll make thi~ Ihink hover" . 

'I'frf~ hasics of hli ~hl Safet ' ~rnv' e t, y 1 rd d hv t;round school are 
~ut inlcf tractice on the fli~ht line . Follotivin dail ~ we' i 1 c K t ather 
bricfin~s, a teztbook emer~enc ' is iven under ' 'u ti � h ti k lheconclrtr n_ 
of a ~artic -ular scenario . D' ~ ' tis' f ~ r f tsc .u, rcn~ ~n hc~~ ln ada l a sland t p 
ard etne . , ' c , ~ ,, r r,nc res > >n ' v' .'u ti ti' k y se to ari u . . rtuatic~nti arf . cotr,rr .d in i 
lhis rnanner . This hcl is lo devr,lo ~ , l 1 thc~ judgcment and airman-
sfti ~ lfr t !ues c ' ', , " a ~ han f rn hand ~~'ith fli ht safc .t . I he ' ' f . 1 t, g ~ datlt ~rtc f 
in s al~n cffford an o > >ortunit ' to ver g t { t bally' pass along curreni 
fli Jhi s,~fet~~ information . . , 

Passivr ; Fli hl Safei ~ inf r n ' ' ~ r ' ~' ~- ' g } orr ralr_n rs a15f pro~rdr,cl . I his , . . .� 7 . ran t,5 fro t - n'ti rn the ~ h . t~ hu in Ihe 11r hi sair .t frr K g y ~antzation to 
the slancfard Flight Safety' dishlay hoards, just as the Flrt ;ht 
Safeiv ~ers~nnel are cnnstantlv rotated as a function f inle , I , o rnal 
and external moves, the information on the dis 1at' boards alsu p . 
rr,c uire continuous u ~datin lo he currenl ancf valid . ! f g 

'1'he contribuiiun lo Flighi Safely' by lhe 3 CFFTS staff is 
, � not 'us lone '~c ' of da t ~ da - er~ t'u s ti u ~ f r n . The t,vam rle thc, sc .t I y - i 1 ~ rs 

n . } N c ti 'E, : o e i t _ rr Slu-lent r r all and musl ' . , Irkely emulate for the dura-
tion uf their carecr . F;~'en a mome t n ary fapse in discipline ur 
attenti~n could have far reachink effects . This responsi}rility 
must he fulfilled tti'hile allutivinK errurs to devclcrp to the extc;nt 
th t st de s ' . ' >f :cf ~ '~ a u ni c.an rt _ ntr.e anrl cxtrrect for the situation tti htle 
still ensuring the ain:raft is kept ~cithin safe operating 
paranu~lE~rs . 

_.,r 

y 

'1'he safe operation of anv 11y'ing program is also dependent 
un the suppori is receivf~S~hEft}t cfirectlti' and indirectlti' . 'fhe 
ttrivaie in Pay' Accounts, the cook in the ;~iess Hall and the 

, , ~ ,, , , clri~'c~r of thr. snutivhlow ~311 c:nnlrihutr, to thr, Flr~ht ~afc,tt rro- b , t 

gram . 'f'he provision of lheir servir.es c :an affect attitudcs that 
extend to ihf~ f1i~;ht line operation . 'I'herr. is also lhe morc 
evident support of ATC, Serl'IClng, malnt(`nBnCe, end emer-
gr.nca services . 

()f the rnilitar4' hases in Canada, only~ Ch'B ~9oose ja~ti' has 
more movements e ~ ' ~ . , p r year thal CFB l orlai,e . In addition ta thc 
two tv ~es of aircraft flot+'n b ~ 3 C " , t t FF 1'S, the CFFIS tutors also 
a ~erate oul uf CFB Porta~~e, The IFR serv' ' t , tces are often occu-
ied with various aircraft tv es from C ' p , p FB ̀ `1'inntpe~ that arrive 

to do local traininK . 
The handling uf lotv experience ab initio pilots reyttire care-

ful judRement on occasion . A poorly' timedtransmission could 
lead to distraction at a critical phase uf f1ight, tivhile the lack 
uf a specific direcliun coultl lead tu a pustiible traffic cunf1ict, 
F'li ~hi Safeft trainecl AT( ; ~c~rsonnel ha~'E~ hel ~ed ~ruv'c r~ I E t ~ 1 the 
l ia'so r n requirecf to assist in handling thf, unusual siluations that 
OcCllf On OccaSIOn . 

An average of 25 aircraft are towed out each oi '?50 motn-
ings per y~ear, These aircraft ~~'ill fl~' an average of three flights 
cach per day before beinK to~ti'ed back into the hanKar . The 
cunstant towing, refuellinK and betwef~n 11iKhi checks keep the 
sr,rvicing crtrws tvurking al tt fast pac:c~ . ,+~n~~ totvini; inc:ident 
's 'r e.'r S . r i t x .u, eablt~ ; hotvever, ihc . large numher of airr:raft rnovc-
ments r.an lead io complacenct' .'I'his requires continuous moni-
toring by' every'one, especially supervisors, to detect and correct 

. rt , a un safe te ndencies . e y Th CTJ34 and CH139 aircrafl are 
uniyue to CFE3 PurlaKe, iherefure, al] sntti; recoveries ancl rnajor 
intiln~ctiuns ~rrr~ completf~cl on hase . 'I'he quality nf work is 
I'CI1E'C C ' 'o t d hy ihr htbh serviceahility~ rate and lack of repetitive 
sna~e . Quality assurance checks lav an im ortant role in the p . P 
continuinK high standard ul' work . 

The mains as ~ects of l}tr> Fli ~hl Safc~lt~ Pro rarn h~rve been I 6 
tiiscussed . The supporting lrrui;rams such as F'OD cnntrol, tool 
crrnh'ol, and seasonal briefin;s are essential elernents ta'ithin 
tht~ ~ro ram and it is not onl ' 1 g , y through l,ood luck but also hard 
tvork that 3 Ch'h"1'S continur.s to meet its challenginK roles -
s~F'E1,Y . 

Should a reti'ie~a' of 1nCltlenlS lrll'Ul1'In ~our articular o ~er-k5 p I 
alion leave vou t~'ilh an uneast feelin~, or an honest examina- . - c 
tiun uf your atlilude ro~'e t~ou are unlv ~avin F'li ht Safet~' P .t g k . 
li service ou m a be headin for an accic ~, s' ~ P ~ Y , g lent unle.s you get 
hack to the basics, 

The basics are hovti' ii is clone at 3 CFFTS : Whrn'r~ Flighl 
Safely' Starlti . 

Flight Comrnenl No l 198A 

ri~. 

Le nouti°eau h-lusketeer CT13q utilise pour 1'c;cule de dt~bul 
est enlre en service en 198J . 1 .'~i~ iun s'esi rcwf~IN robuslE~ et 
fiable . ll lui manquc Ics auturltaiisniE~s qui existenl ~ur les a[rpa-
reils plus comple~es, aussi r.st-il plu,~ suscepfihlt~ tfe sorlir du 
domaiue - survitesse du motcur, dcSpasserl~ent cfe la vitf~s5e 
tulets suriis et contraintes e~cessi~'es dr, la f:ellule . 11 faui un 
programme d'education continu et actif pour quc le nomhrE~ 
cfe ces incitlents suil reduit au minimum et pour que les 
incidenl .~ clui se produisent soienl iraites de la maniere vouluc~ . 

Le C'I'134 a la repulation d'etre un avion difficile a poscr . 
Demantfer a n'importe yuel pilate de comparer les caractt~ris-
tiyues i~ I'atterrissage d'un !~iusketeer avec celles de I'avion qu'il 
pilote araufrllernent, et vous en enlendrez de belles . La robus-
tesse du train d'atierrissage et le bon entretien de l'aerodrume 

' , � . ,' , . , ont fari If .urs prcu~r .ti Inrsyu rl t.st ~trrivt; yue I'avion vuulait 
quitter la surface dur r~l lertniner sa course dans 1'herbe. 

Le (;H 139 ~et Rangerest lui aussi enlre en sera'ice en J981 . 
Il a fait ses preuves dans le civil el cunvient Ir~s bien a I'ins-
tructiun . ll a subi des mndifications, c;omme des r :hangemenls 
d'inierruplcurs et 1'installatfon d'un systeme de rallumage autu-
1Tl8tlqul' cfu muleur, ce yui augmenfe la securite . Bien u'il n'ait q 
pas de sti sti+me d'augrnenialion tle slabilite, contrairement aux 

; ., . , . hESlicoptE .rc .S plus br~rncis, le Cf I 139 est tres sensible au~ 
comm.mdes . C'est pour cela quc~ dans les prenuc~rti temtt5 dE' 
I'instruction, on entend souvent clire "Qu'on me donnc~ 
yuaranle acres et je mets la machinc en stationnaire!" 

Les cours theoriyues fournissenl Ies elements fondamentaux 
de la sf'rrurile, elemt~nis yui sonl mis en pratiyue en piste, 
L'expuse rn(~Ico quuliclir,n est suivi cle 1'eludE~ d'une situaliun 
critique stanclard dans lc cadre d'un ticenarin yrarticulier. C'r~sl 
de cette maniere yue dc~s discussions ont lir.u sur la fa~on 
tl'adaptE~r ii des situations variees la conduite standard a tenir 
en ca~ de cliffictilte . Ctrla permet efe cfe~'elopper le juKement et 
I'r,sprit arSrunautiquf~, If~syuels sunl elruilernenl lies a la ~ecu-
rile des vols . Les expnscti quoticliens uffreni autitii 1'occasiun 
de communiquer verhalement Ics dernieres infnrmation sur I~f 
securite . 

Des inforrnatiuns patisives sont aussi fournif~s . Elles vonl clu 
Bottin mondain de la s~curite des vols aux tablcaux d'srfficha~f~ 
reserves a la securite dans chayue unite . Les infurmations sur 
ces tableaux doivertt ~tre continuellemeni mises a jour, lout 
commf~ Ie personnel de la SecuritE~ des vols e51 cunstammenl 
change, dans le cadre des rotatians interieures M exterieurt~s . 

ha contribution apportee a la Securite des vols par le 
personnel de I'EPFC n° 3 ne se limile pas au quulidien, Le per-
scrnnel Ecffrf~ aux stagi~rire un exenrlile tfonl Ils sl! souviendrunl 
, ,, E .i qu'ils tac .hr,ront prnhahlement de suivre pendanl toute leur 
carriere, llne faute d'aitention ou une entorse a la discipline, 
meme rnumentanees, peuveni avuir des conseyuences allani 
lres luin . C'esl une respunsabilitt~ yu'il faut assurner, tout en 
permellanl aux erreurs cle se devf~lopper jusyu'au rnomenl uir 
le stagiaire arrive a les rer.onnaitrn crt a currii;t~r la situatifin, 
sans pour cela sortir tfes lirnites c ui rnettraient I'a > >areil en a }f 
di311ner . 

Pour yu'un prokramme touchant les activites aeriennes se 
deroule cle rnaniare stire, il faut aussi yu'il bt~neficie direcle- 

menl t't 1ndlfeCler110ni d'Un 8pp111 . Le SOIdBt f'mp10ti'~ ~I li! f.Or11 -- p tahilitf~, le cuitiinier du mt,~tis et le conducteur d(' ch0ssf'-rlf?Ibe, 
tous c :urrlribuenl au programmr, de securitfs cfes vols . Les ser-
vir :es yu'ils rendenf peuvenl avoir des consec uences 'use u'en 1 l 1 pistr~ . D'aulres altt~uis plus apparents sont donnees par les ser-
vices df~ la circulatiun aerienne, de secuurs ct d'eniretir.n aux 
diiferenls echrlons . 

De toutes les hases militaircs au Canada, seule la BFC Moose 
jativ enregistre plus de muuvements annuels yue la BFC 
Purlal;e . En plus dr,s deux tvpt~s d'appreils de 1'EPFC n° 3, on 
voii aussi a Porta e les'1'utor dc 1'ecule dt~ vul au> insirvrn ~ g c .nts, 
l.es serr'ices 1FR sont souvent uc:cupes ~~u I~rofit d'appareils de 
ty'pes diti~ers yui viennent dc la BF'C ~I'innipc~g pour s'entrai-
ner localernenl . 

Parfuis, il faul agir avec beaucoup de discernement Inrsqu'il 
s'agit de dirigf~r cles pilutes tfebuiants ayant peu d'expcrience . 
l : n message radirr lance a un rnurnent inopportun peut distraire 
le pilote pendant une phase E :ritiyue du vol, ei 1'absence d'ins-
truction prESCise peut entrainer un c :onf1it de circulation 
aerienne . Le personnel de I'A'I'( ;, qui a etr~ forrne a la Securile 
des vols, a contribue a etablir la 11a1sOn n(?CCSSaIrE! au trai(e-
rnenl des situalions inhabituelles qui se produisent parfois . 

( ;haque rnalin, '?50 fois par an, 2:i appareils environ sont 
sortis dcs hangars. lls effcr.tru~runt chacun lrois vols par jour 
en moyenne avant de retournr,r dans Ic~ur abrL Les activites 
cunstantes - remorquage, ravitaillement en carhuranl el ins-
peciiun entre les vols - font que les equif~r,s d'entrelif~n ira-
~aillc~nl a un ry~lhrne soutenu. Tout incident de remor u;t ~c r,st y b 
inexcusable ; tuulefuis le grancf nurnbre de rnouvemenis d'appa-
rcils peut entraincr une r.ert~~inc lrassivilt~ .11 faul donc yue tous, 
surtout les chefs d'equipe, s'efforcent de retnsrer et de f :cn'riger 
toule tendance dankereuse . 11 n'v a ue la NF'C Porta~~e c ui a . q h t 
des CT13~} et clf~ti ClfJ39 ; par conseyuent, tautes les grandes 
visitr~s comme Ic~ petiles rriparalions se font a la base . La yualite 

; du travail est rctlc,lcr, par Ic taux eleve de cfisponibilite et par 
1'absent:e d'anomalie non resolue . Les cuniroles de yualit~ 
jouent un rcile important dans le maintien du degre elevF de 
qualilc~ . 

Nous avons vu les facetic~,5 frrincipalf~s efu pruKrarnme de 
securite des vols . A ce ro ramme s'a'outent rles ~rfr ~r~rmnres P g I t t, 
curnplementaires - corps etrangers, contr~le des ouiils, ex ro-1 
se5 saisonniers esseniiels, C'esi Krace a beaucoup dr, trav'ail et 
t~as Sculernent a la chance que l'EPFC n° 3 peut remplir, de 
maniere 5Lf 1ZF; ll!s rcileseXlbc'anlsyui c;unstitueni sa mission . 

L'e~(amen des incidents qui concernenl vutre dumainrr vuus 
nrel-il rnal a l'aise? 

I,'r~xarnen hunnele de voire comportement montre-t-il que 
vaus render A lct S~curite (les vols un hurnmage uniyuement 
supcrficiel? 

Dans ce cas, lc~ chemin que vr~us suiver vrrus menr~ Ifcut-etre 
a un accident, si vous ne revcnu~r pas aux lra5es mt~mf+s cle la 
securiie . 

( ;E~~ hases, ~'uus les truuverez a l'EPFC n° 3 . C'est la que 
COmnll'ncF' 18 ~RClll'IlF' tle5 ~'Uls. 

Nropos dr vul '~u 1 19H8 



An ATC legend 
Captain (ret'd) Klaus Kall 

1 /i 
11aj Andre Champagne, I1F'ti 

Df~ar F7i,~hl Safelv Frienc~,, 
It's fE~f~ling a hit disheartened that I begin this culumn, I ha+E~ 

jusl learnE~rl thili the numher of ATC relaled incidenls htl+c 
doubled in 1!Itti . As far as 1 can "statisticall~'" remember, it's 
our +1'orst ~'car e+'r.r . Dnn't gc~1 me «'ronk, the nurnbers have 
not re,ac:hecl asfronomical proportions, bul fur a second ~'ear 
in a row Ihe~' ha+'n douhled! Luckil~' thoukh none of these 
incident ; ha+'e caused damage to aircraft or people . 

1Nhen one trics to explain this so callecl iltlvE~rse trrnd it must 
he done verv c :arefullt' . Itr absulule lerrnti, Ihc~ nrrmher of A'fC 
relate(1 incidents is verv srnall, less than )°~~ uf Ihc~ total Cf' inci-
dents . '1'he l~~ct that it alwa~'s has been lhi~t tinl,lll, in m~' opinion, 
is a caear indication that the CF has a highly prclfessional and 
cledicated hunch of A"1'C contrullers . '['he increase in numbers 
could also be explainr,ci as tr mclre honest reporting aililude 
from lhe A'1'( ; ( :unrmunity . If sn, I strongly applctud ii because 
so lnuch ctln Ile learned fram old incidenls, especiall~~ at a time 
when lhf~ rccluction in tl~'ing has causE~cl r :onh'clllers to havc 
IE~ss opporiuniiies to nain contrullinh exl-~E~rience . 

I .ast, hut not least, is ihe facl that we are experiencink a 
sc~rious rnanning shurtage in A'I'C w'hich is putting additiunal 
workload on t'ou out lhc~rt~ . I knnw some people are «'Urking 
hard at ir~~ing to reverse 1hi5 uncomfortable situatiun Irut 
resourcE~S, E~stmcially peoplc rcsources, are not created +vith ihe 
snap of ir finger . So, «'e must be extremel~' vigilant and bc 

,- ~, , ,~ ~ , . prellal( .rl hl rl .port an~' conditions «'luch +cr . fc,c .l tna~ lc .ad to 
incidents . Rcmember thal old sa~'ing: "11 hen the goink gets 
tou~h, thc touRh get guing" . R'ow' for m5 storV . . , 

'1'he nulsi clun,~c~rous cunlrc~llc :r 
11'hat I w~crulcl like tcl givl± vott iodav is nIS' clE~finition of what 

I cunsidl~r thc~ mosi dangeruus conlrullf+r Ihilt tou could c+'nr 
«'ork 1+-ith . It's the one tcho think~ he hi~s a lot of experience 
irnd somctinles it is thr~ casl~ ; nurmall~' nc«' to vc.~ur unit anc-1 
+vho has undergune exlE~lltii+'c training in an altetnpl lu bf~conic~ 
facilily ralE~cl ; Ilul he or shc~ is not c~uite lherE~ ~'et . liiu have hroh-
ably supl~rvisc(I this controller for tveeks, laught this individu-
al all thc~ tri( :ks 1~ou kno+1', and vuu feel il'~ tinlc~ for ihis ankle 
hifcr to f1v on ifs ot1~n . I1'ht' iti . ihis contrullcr so dan erous? - g 
Ilather than gi+'ing ~'ou Illl~ ans+vcr, 1 «'ill illustrate it h~~ ihis 
almost disastruus incideni . 

, ,, . +v~ls a In~ilu 'f ~ 'c ' ' , 1c ( c . It h ul t rt 1~tt rn thE towt r . 1 Il~t 1 had a t,l at 
cla ~ conirrlllin ~ a hundlE~ uf ai' lan ~ . 1 w'ils il mu ee 1, lp e~ t ng and k n 
contmller luving ever~' ntlllrrtH of it . '['he unlt' drat~~back was 
lhat 1 tvas not a1 ihe rniciti~ ahelnE~ . I tvas su ~crt'isin another keen I 1 g 
lieutenanl +1'hu had been uncil~r unit check-out for a fe+v w'E~eks . 
Ht~ll of a alnlrul If~r ihis caung lad ! As a nlallc~r Elf faci the li llul(~ 
clat' +venl (~n «'ith me havint; liitlE~ to sat' ilhnlri his tvork . I fi~lt 
reallv ( :clnficll~nf ahoul hinl . 

As lhe clit~' tvore ou aucl lhe lraffic staricd io resemklle our 
normal +reekend operaliuns, +ce discussed hu«~ +rell lhe da~' 
had gone aucl made a fe«' jclkes about T.G,LI~. and «'hn +rould 
buv the first clrink . Hut tve were soon tll realize that the da~' 
is nul o1'cr I111Ii1 ii's over. 

'fhel't'. mllSt }la1'e t7ee11 11f1 11111rE' than ib1'0 flgtlter alrCfatl Nlf- 

hurne tvhen ihr, incidenl cu:curred . As ii «'ils lhE~ ca~e rverv I''ri-
liav afternoon, a large airliner «'as scheduleri lc~ ilrrive from the 
cast ancl sinca~ the tveaiher w'as nice il w'Ilul(1 most likelt' do 
a visual ilhl~ri~ach . Runw~at' 11 w'as in use and tcinds precluded 
litnding on runtvav 29 . 

So, as lhc airliner gol Ihrr ilirport visual il lvas given in~lrur.-
tions to cunttlcl lu«'er.11'e then issued cletlrance In join the cir-
cuit fora rigllt hancl do«~nt+'ind . As lhe airliner tln~ceeded dutvn-
w illEl, it~ altitudc~ shoulcl ha+~~ hE~en 1 .51J(J fcct 11~1, hui it luokecl 

like it was a bit lliglt, nu problem . '1'hen, a fighter ciilled initial . 
I intnredialel~' realizE~tl I}u~ pUtential fl~r confusion existed be-
cause ille fighter +1'oulcl hreak right . The tighter aircraft's cir-
cuit allilucle was 2,fJltu fcet ~9SL, Nu prublern'? As 1 pul Irly hancl 
over IrrS' trainr,e's ;houlder to sav givf~ lhe fighier e left hand 
break, hr~ issued the fighter the fernous : "}ou ere numln~r~ rnt~" . 

' ' "~ ~ r - , 'v Imrn c11,tt I tht il hlc b ~ c I,ic (~er t ~ r r ke rhhl t ~ l I --- ~ do+cn+1'irlcl .'I'hen 
we heard ; "Thanks tower we had ncwer secn the bcll~- of 
a tighter aircrafl frorn that r.lose". I'u tvhictl nly irainec~ 
retillunclr~cl in lhl~ mu~t professionitl voice : "Roger, hou are 
nunillc~r Inrl"-, . 
l .c~ssclns tn bE~ lf~arned 

'1'he most ohvious one for me lcas tlral the dav nrigltl fle al-
m(1st ~lcc~r Itut it is not ovcr uniil t~ou lhvsicallv sle 1 clul uf ihat f . . 1 
tU1CC1'I :ilh . Il'ht' l1'3S Inl't1'alnef'd dAIlgL.l'IIr15 CUIItI'11111!I''~ ~11'CflLISC 

f lcl him be Une . ;1s ij lrainer you hitve lhe respnnsihililh hl ~tn-
ticipalE+ all pus5iblt~ silualiuas, to lhink ~thr.ad . 1ou musi nlso 
remincl vuur lrainE~t~ Ih~ll vcnl assumrfull responsibiliiies rc~gard-
less (If lhl~ lraining stage at tchich he or she might he . 

l~nfortunatel~~the+rorld of (:f'ntililar~' ATChas ulrt tNl nlade 
prut'isiuns fUr~'FR sintulators . So, llr(~ clnl~~ 1va~' lo lrai-n pt~u tle . I 
is tvith the real thlllg . Oflen lhe super+'itiingcontroller «'ill illsn 
ltltit Ilit+'l' (lllilllfled, illl(1 SllIl1B(Illll'ti tll(' ll'fllnee h8S Illlll'(' 1'x- 

pc~rience than lhe lriliner . I)cln'i Ic~t thal hother vou . vou arc in 
ihE+ ~iri+'f~r's 5eat ancl makc~ vtlur trainE~e knotr that . Il's no fime 
fu I-~c \1L5ter nice guy . llon't get your l~riorities wrung . '1'he pri-
oritv is safe, orderl)' and expediliuus A'1C ; tiervices, nclt tcl ctualifi~ 
this iudividual! 

NUb1', Il Hlrl't a 1111C-w'a1' Sl1'eet! Il'h!!II t'Ul1 ilrt'. 8 tl'i1111RC the 

ouus is un t'uu io rcalizE~ lhai : "1 anl n(It fullv responsihlc hc~re 
bu1 thal dues rwl nu~im I have to IIE+ irrr~~ponsihlc" . 1"~~u irs a 
cuulrlrller underche(:k-uul should ferl ~r~u are equallt' re~spon-
sihle for tht~ decisinns ~'nu makc~ «'hile under trainink . In rlur 
stort~ hcrcthe trainee trlld the fighter aircraft it w'as nllrnflc~rclne 
bul ~for~ol to look oul the tvil do1v . ;' 11 I r l lotis of situi ' I ' I, t ( a t a lil( nal 
awarE+ne~s, conlpliicenct~, ur iualtentinn, the rrsults are the sam:~! 

Slraukelv, nrt~ irainee clitl not sec~m to be verv cancerned « 'ith 
llte whule thinh, bE~cause he be(ievt~d in lbe rule of see and be 
seen, the rnagic rule! 'fflat night, I took him to thf~ ntess and 
+cf~ harl a chitl n'ilh the tlilnt of the fikhter aimraft tvho "rnissed" 
the airlin(~r. He said that he never satv lhe airliner! Il'hat a w'a_v 
tu gei a frc~f~ beer. . . 

l'niil nc~xt timc~ Fi>Iks . think F'li~hl Sulctt'! 

F'light (;ommen! Ko I t9t31t 

Un personnage legendaire de 1'ATC 
Le capitaine Klaus Ka11 

G'hers amis de ]a Securitc~ des vols 
C'est avec un certain sentiment de d~couragement que 

j'entame cette colonne . Je viens juste d'apprendre que le 
nombre d'incidents en rapport avec 1'ATC a plus que double 
en 1987, Ce sera sans aucun doute une ann~e ~ oublier sur le 
plan statistique pour 1'ATC . Mais ne paniquons pas, les 
nombres n'ont pas atteint des proportions astronomiques, mais 
pour la deuxi~me ann~e cons~cutive i1s ont doubl~! Fort 
heureusement, aucun de ces incidents n'a caus~ des dommages 
a des a~ronefs ou ~ des personnes . 

Il faut faire tr~s attention si 1'on veut essayer d'expliyuer 
cette mauvaise passe . En termes absolus, le nombre d'incidents 
se rapportant ~ 1'ATC est tr~s petit, moins de 1 % de tous les 
incidents des Forces canadiennes . D'apr~s moi, le fait que ce 
pourcentage ait toujours ~t~ si faible est une claire indication 
que les r,ontraleurs ATC des Forces canadiennes sont haute-
ment professionnels et d~vou~s ~ leur t~che . L'augmentation 
des nomhres peut aussi avoir une autre explication : les gens 
de 1'ATC ont un comportement plus honnete qu'auparavant 
lorsqu'il s'agit de rapporter ces incidents . Si tel est le cas, je 
les applaudis avec force car les incidents peuvent nous 
apprendre beaucoup, surtout a un moment ou la diminution 
des vols donne aux contr8leurs moins d'occasions d'acquESrir 
de l'exp~rience . 

Je pense aussi qu'~ln autre facteur ne doit pas etre n~glig~ 
et c'est celui de manque de contrbleur . Cette p~nurie ajoute 
un poids de travail consid~rable pour vous tous qui ~tre pris 
dans le feu de 1'action et qui devez fournir dat'antage d'efforts . 
Je sais que quelqu'un s'occupe du probl~me mais la r~alit~ ~tant 
ce qu'elle est, il faut du temps, beaucoup de temps pour recruter 
et entrainer des ressources humaines . 

Entre-temps nous devons etre encore plus vigilant et ~tre 
pret ~ faire rapport sur tautes les conditions qui pourraient 
causer des faits a~ronautiques . Serrons-nous les coudes et 
ardon ' I g s l espoir que tout va s'arranger, Passons maintenant 

~ ma petite aventure , . . 
Le plus dangereux des controleurs 

Je d~sire aujourd'hui vous faire part de ma d~finition dE~ celui 
que je considere comme ~tant le lus dan ereux des contro-P g 
leurs, C'est celui qui croit avoir une experience enorme, ce ui q 
est parfois le cas ; normalement, il est nouveau dans votre unite 
et a suivi un entrasnement tr~s pouss~ pour essayer de se quali-
fier sur un t~~pe d'installation ; sans toutefois v ~tre arrive tout 
~ fait, Vous avez probablement sun'eill~ ce controleur endant P 
des semaines, ~'ous lui avez appris tous les trucs que vous con-
naissez et vous pensez yue le moment est venu de le laisser 
«voler» de ses propres ailes . Pourciuoi ce controleur est-il si 
dangereux? Plutr9t que de vous donner tu~e r~ onse, laissez-P 
moi vaus racontez un incident qui a failli etre desastreux . 

Ce vendredi l~, tout dans la tour bai nait dans I'huile et le g 
lour passatt ~ contraler un tas d'avions, Jeune controleur lein P 
d'allant, j'appreciais chaque minute, t?n seul ennui, je n'~tais 
pas au microphane . Je sun~eillais un autre lieutenant, plein 
d'allant lui aussi, qui depuis quelques semaines etait ~ 1'entrai-
nement ~ 1'unite, Un sacre controleur ce tv e-la! En fait, le 'our P 1 
s'ecoulart sans que 1'are pratiyuement rien a dire sur son tra-
vai1 . 1'avais vraiment tr~s confiance en lui . 

[ .e temps passart et la circulation a~rienne commen~ait ~ 
prendre la forme qu'elle a d'habitude pendant le,s o erations p de fin de semaine. iVous nous felicitions de la maniere dont 
tout allail bien et nous avons fait quelques plaisanieries sur la 
fin de semaine qui approchait, et sur celui yui allaii pa~~er le 

Maj Andr~ Champagne, DSV 

premier verre. Nous allions bient8l apprendre que le jour n'est 
pas termin~ tant qu'il n'est pas termine . 

Lorsque 1'incident s'est produit, il ne devait pas ~- avoir plus 
de deux chasseurs en vol . Comme c'~tait le cas chaque ven-
dredi apr~s midi, un gros avion de transport df~~ait arriver de 
1'est . Le temps ~tait beau, aussi ferait-il tres probablement une 
approche ~ vue . La piste 11 etait en sen'ice et les vents empe-
chaient d'atterrir sur la piste 29, 

D~s que 1'avion de transport a eu 1'aeroport en rue, il a re~u 
1'instruction de contacter la tour . Nous lui avons alors donne 
1'autorisation de rentrer dans le tour de piste en branche vent 
arriE~re droite : c'est r.e qu'il a fait, mais son altitude qui aurait 
dti etre 1 ;i00 pieds msl semblait un peu haute : pas de probleme. 
Au meme moment, un chasseur a appele « initial » et je me suis 
immediatement rendu compte qu'il pourrait y avoir confusion, 
parce que le chasseur ferait son d~gagement ~ droite . 
L'altitude du tour de piste du chasseur ~tait de ? Ooo pieds msl . 
Aucun probl~me? je posais ma main sur 1'~paule du stagiaire 
pour lui dire de faire degager le chasseur par la gauche, lorsqu'il 
lui a donne 1'autorisation ; « Vous etes numero un "~ . Le chas-
seur a immediatement de a e ~ droite our se mettre vent arrir?re, gB P 
C'est alors ue nous avons entendu : « Merci tour de contrble -q , 
nous n'avions 'amais vu le ventre d'un chasseur d'aussi r~s » . 1 p 
Ce ~ quoi mon stagiaire a rE'pondu de sa voix la lus rofes-P P 
sionnelle : « Roger, vous etes numero deux "~� , 
l~~ons a tirer df+ cei incident 

Pour moi, la plus E~t'idente est qu'une journee de travail ne 
se termine vraiment que lorsque vous sortez de la cabine de 
la tour de contrdle. Pourquoi le slagiaire s'est-il conduit comme 
un controleur dangereux? Parce ue 'e 1'ai laissE' faire . C'est ~ q 1 
vous entraineur qu'incombe la responsahilit~ d'anticiper tou-
tes les situations possibles, autrement dit de pr~voir.l'ous devez 
aussi rappeler ~ voire sta iaire ue vous etes enti~rement res-g y 
ponsable. quel que soit le stade d'entrainement auquel il ou 
elle se trouve . 

;19alheureusement, dans le monde de l'AT'C militaire des I'or-
ces canadiennes il n'ti~ a pas encore de simulateur VFR revu . P 
La seule mani~re d'entratner les gens est donc de le faire en 
situation r~elle . Souvent, le controleur sun'eillant est lui aussi 
tout juste qualifie, et parfois le stagiaire a plus d'expESrience que 
celui qui 1'entraine . Que cela ne vous derange pas, r.'est vous 
qui etes responsable ; faites le savoir ~ votre stagiaire . Ce n'est 
pas le moment de jouer les bons tv es . Ne vous trom ez as -p P P 
dans l'ordre des prioriti's . Dans les sE~n~ices AT( :, la priorite n° un 
est de garantir une circulation a~rienne sti>p, ordonnce et rapide, 
et non pas de qualifier 1'indit'idu! 

Toutefois, il ne s'aKit pas de rue ~ sens uni ue ! l,ors ue vous 9 q 
~tes ~ 1'entrainement, vous devez avoir present a 1'esprit : « Ici, 
je ne suis pas NnfiEjrement responsable, mais cela ne veut pas 
dire que je doive me conduire de maniere irres onsable », En p 
tant que controleur supen~ise, vous devez vous senlir ~galemenl 
responsable pour les decisions que vous prenez dans le cadre 
de votre entrainernent . Dans 1'histoire ui recede, le sta iaire y P g 
a dit au chasseur qu'il etait nunl~ro un, mais il a oublie de re ar-g 
der par la fen~tre. Que ce soit inatiention, passivite ou igno-
rance de 1'environnement, les resuliats sont les mernes! 

(:hose etrange, mon stagiaire n'a pas semble trc!s trouble par 
toute cette affaire, parce qu'il crovait a la regle magique « voir 
et etre vu »! Ceite nuit-la, je 1'ai amene au mess et nous avons 
bavarde avec le pilole du chasseur qui avait ~~ rnanque " ~ 1'aviun 
de transport . l,e cllasseUr nUUS a dlt u'il n'avait 'amais t1r 1'autm 9 1 
appareil! Quelle mani~re d'avoir tme biere a 1'ucil . . . 
A la prochaine fois et pensez ~ la securite des vols! 
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WARN ING: 
bearing failure 

Editur's Note: '1'his artic.le first appeared in Flight Comment 
in 19i7 . The infnrmatinn cnntainrd remains ralid tndat~ and 
is ra~orthti~ nf hoing repeated . 

In this article 1 would like to highlight failures of one type 
of bearing which has plagued us for more than ?3 years, that 
of "the tapered roller bearing" . 

Our Section investigates an average of 10 tapered roller bear-
ing f~zilures per year, out of up to three times of that number 
of incidents in the field, 

lt becomes somewhat of a nuisance to invesligale the same 
t,ype of failure ,year in and year oul when 95% of them could 

� have been avoitled simpl~ hy following some of the hasic rules 
of the hearin amc . gg 

For some strange reason the hasic rule, applicable to bear-
ings, is not obse.rved or recognized by a great nuntber of people, 
when it comes to ta ered roller bearin~s . P h 

Let us examine sorne of lhe factors initiating the problem : 

a) Because this hearing comes in tta'o parts many people lreal 
cach art as a se arate bearin . Now let us identif thc arts P P g y P 
first we have an outer ring (called a cup) and second (as one 
unit called a cone), the rullers, the cage and the inner ring . 
'I'he cup and the cone each have separate identification num-
bers . They can be purchased individually and a cup of one 
manufacturer can even he interchanged with a cone from 
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another manufacturer . But hold one, there is more : the cup 
and the cone can be treated as separate bearing parts, as 
long as none of the parts have been used, But the story 
changes as soon as the two components have been mated 
and put to use, They now share the same wear experience 
and deterioration together ; theV should die together . Effec-
tively the parts become one unit and have to be kept as one 
unit until the end of their life, 

hJ 'I'he second factor with tapered roller bearings, in aircraft 
wheels is, that the cup is pressed into the wheel huh and 
cannot be removed in the field by the technicians who per-
form the wheel inspection . On the other hand the cone has 
to be taken off the axle during an inspection for cleaning 
and relubrication and since the cone slides easily on and 
off lhe axle this poses no problertt . Bul if this cone is not 
re-assembled in the nriginal cup we are changing one of the 
basic rules in the bearin ame . VVe are matin a ~oun cone gg g y g 
with an old cup : perhaps one just about read,y to fail, 

cJ Finally, we have CFTO-C-13-UlU-UU2IAM-U01(page 2-5 para 
11J which siarts out by saying all lhe righl thinks and then 
contradir.ts its statemenis in a nole, tivhich makes ihe inier-
pretation ver,y difficult for the technician in thc field . 

Note : The writer has cliscussed ihis ntalier with the design 
authority and ha is hoping that a change in the instruclion will 
be forthcoming . 

Case No . 1 

Now let's have a look at sorlte of these failures : Phut~ 1 
shows thf, r'f',r11aInS Of the cone of an aircraft whcel hearing after 
failure,'1'he failure occurred following 28 landings after instal-
lation of the cone, The cup and axle were also damaged. There 
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AVERTISSEMENT: 
defaillance des roulements 

:1~'ote de I'editeur : Cet article paru pour la prerniere fois dans 
la revue Propns de r~o] en 19i7, et contient de 1'inforrnalion 
encvre aujourd'hui tres periinente . :ti'ous lereproduisons pnur 
le 6enefice de nas lecteurs. 

J'aimerais dans cet article iraiter surtout des defaillances 
d'un type particulier qui se rep~tent depuis plus de vingt-trois 
ans : celles du roulement a rouleaux coniques . 

Notrc section eiudie en moyenne dix defaillances de roule-
ment a rouleaux coniyues par an et cela nc re ~resente meme l 
pas un tiers du nombre d'incidents reels . 

ll est artic lie e e p u r m nt frustranl d'analyser le meme t ~ ~e de y} 
dcifaillance d'une annee a 1'autre yuand un sait que 05% des 
cas auraient pu etre evites si les rcgles fc~ndarnentales avaient 
ete observees . 

Pour une raison mysterieuse la rc~gle essentielle applicablr. 
aux roulements n'est pas respectee par un grand nornbre de 
gens quand il s'agit de roulernents a rouleaux conic ues . I 

Examinrnls certains des facteurs a l'origine du problcme : 

a) Ce roulement est constitu~ de deux parties distinctes et bien 
d,~ es gens traitent chaque piece comme un el~rneni separe . 
Essayrnls mainlenant de reconnaitre les picces : nous avons 
d'abord la ha ue exlerieure le chemin de roulement el g ( ) 
ensuite un ensemble crnlstiiue des rouleaux, de la cage et 
de la bague interieure . La hague exterieure et !'ensemble 
ccrnstilue par les rouleaux et la hague interieure portent des 
numeros differents, On eut les acheter sri ~aremeni et on P 1 
peut n~eme avoir une bague exterieure et une baguF inte-
rieure de marqucs differentes . Mais ce n'est pas tous : les 
ha ues interieure et exterir.ure r.uveni eire lraitees comme g p 
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des elernents separes tant que les pieces n'ont pas servi . Mais 
cela change des que les deux elements ont ete assemhles et 
mis en service, Ils partagent d~s lors les rnemes conditions 
d'usure et de deterioration et doivent continuer de servir 
ensemhle jusyu'a la fin . En f~~rit, cetie ~iece forme alors un I 
ensemhle uni et doit continuer ~ etre uiilisee comme tel 
jusqu'a la fin de sa vie utile . 

b) Le deuxieme facteur yui affecte les roulements ~ rauleaux 
coniques des roues d'avion est que la bague iutciricure esi 
enfoncee a la presse dans le muyeu de la roue et ne peut 
etre enlevbe sur place par les techniciens charges de I'ins-
pection des roues . Par contre,l'ensernble compose des rou-
leaux et de la bague interieure peut ~tre retire de 1'essieu 
en caurs d'inspection et nettoVe ou graiss~ car il s'enleve 
et se remet facilemenL Mais, si cette bague intcrir.ure n'es1 
pas remontec dans la bague exterieure d'origine, on brouille 
les cartes, On pourrait 8111S1, monter une bague interieure 
recenle dans une bague exterieure ~lus ancienne ui a eut- 1 y P 
Ftre atleint la fin de sa vie utile . 

c) Pour finir,l'ITFC-C-13-O10-0U?lAM-001 (pages 2 et 3, para-
graphe 2) donne tous les renseignements appropries pour 
commencer rnais se contredit ensuite en Remaryue, ce qui 
rend l'interpretation clifficile pour le technicien . 

Remaryue : L'auteur a discute de ce point avec les autoriles inte-
ressees et espere qu'un modificatif sera puhlic d'ici peu . 

Cas n ° 1 

Examinons maintenanl certaines des defaillances : la photo-
graphie 1 montre les restes c~'une bague interieure d'un roule- 

(suite a la page 21) 
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Capt Joel Clarkston, Lt Jay Medves, 
Sgt Larrp Sovey, Sgt Randy Brown 

CAPT JOEL CLARKSTON, LT JAY MEDVES, SGT LARRY SOVEY, SGT RANDY BROWN 

The crew of Rescue 318 had been tasked by RCC Halifax to conduct a search for an overdue boat south of 
Yarmouth, Nova Scotia . Shortly after dark the crew spotted the missin boat on the shoreline, The aircraft was g 
approaching the hover at 400 feet ASL to confirm the sighting, when Sgt Sovey, the flight engineer operating the 
Night Sun searchlight from the cabin door, reported large arnounts of black smoke exhaustin from the number two g 
engine . At the same time, 5gt Brown, the SAR Tech team leader reported white srnoke coming from the number one 
engine, Moments later the aircrafi commander noticed a power loss on the number two engine, The aircraft was at a 
gross cveight much in excess of single engine hover capability and began to descend . Rapidly assessing that single 
engine speed would be accessihle only through rapid acceleration to 65 KIAS, Ca t Clarkston nosed the aircraft over P 
sharply and lowered collective to preserve rotor RPh1 . While the First Officer, Lt Jay Medves continuously called out 
the rotor RPM, airspeed and altitude, Sgt Sovey quickly released his safety harness to reach in the cock it to initiate a P 
maximum rate fuel dump to lighten the aircraft . Capt Clarkston gingerly coaxed the aircraft in ground effect to 
achieve safe sin le en ine s eed under near instrument conditions . n ~i g g p 0 ce s ngle engine speed and weight had been 
achieved the crew made a rapid assessment for fire and determined whether the smoking number one engine was 
ade uate to reach a safe landin area . The number two en ine w~as secured the aircraf ' q g g , t clrmbed to a safe autorotative 
altitude and a safe recovery was executed in Yarmouth, 

Only through the quick assessment and outstanding aircraft handling by Capt Clarkston, the excellent disci line P 
and crew co-operation afforded by Lt Medves, Sgt Sovey and Sgt Brown was a potential disasler averted, 

MR GUY CHENIER 

On Z4 July 1987, a cross-countr,y flight in a C'1'114 Tutor was conducted from Thunder Bay to Ottawa . A severe 
weather system was forecast in the Ottawa area with associated thunderstorms, Approaching Ottawa, the actual 
weather was requested and the crew~ decided to commence a descent into Ottawa for an IFR approach as Tacan 
approach minima were available. ~ti'hile in descent, a thunderstorm moved slowl over the Otiawa Air ort, Due to the Y P 
storm's slow movement, Mr . Guy Chenier, a Transpori Canada controller with the Ottawa Terminal Control Unit, 
advised the crew to divert to North Bay or hold for 30 minutes, 

Due to low fuel quantity, the crew was unable to comply, Mr, Chenier then began to vector the aircraft around the 
thunderstorm, hoping that it would move awav in time for a safe a roach to be flown . Unfortunatel , the thunder-PP Y 
storrn stayed over the airport . Mr . Chenier, realizin the seriousness of ihe situation, advised the crew of the avail-g 
ahility of the Gatineau ,qirport and began vectoring the aircraft to the Gatineau Airport in Qu~bec, A safe landing was 
executr,d and the aircrew recovered to the Ottativa Air ort shortl thereafter . p y 

Mr . Guy Chenier of the Ottawa TCU is to be commended for his initiative and high degree of professionalism 
displayed hy vectoring the Tutor aircraft to Gatineau Airport, possibly averting a crew ejection and the loss of a 
~~aluable ati~iation resource . 

C ood Show 

CAPT JOEL CLARKSTON, LT JAY MEDVES, SGT LARRY SOVEY, SGT RANDY BROWN 

Mr . Guv Chenier 

L'~quipage de 1'Unit~ de sauvetage 31t3 avait re~u du Centre de coordination de sauvetage de Halifax la mission de 
rechercher au sud de Yarmouth, en Nouvelle-Ecosse, un bateau dont on citait sans nouvelles . Peu a res la tombcie de , p 
la nuit, l ~quipage a rep~r~ le bateau sur le rivage . L'htslicopt~re etait a 400 pieds d'altitude et le pilote s'approchait 
pour se mettre en stationnaire afin d'~tre sur qu'il s'agissait bien du bateau recherchti, lorsque le sergent Sovey, 
m~canrcren navrgant charg~ du projecteur Night Sun, a averti qu'une abondante fumee noire se d~gageait du moteur 
n° Z . Au merne moment, le sergent Brown, chef de I'~quipe de sauveta°e, a si nale de la fum~e blanche rovenant du K P 
moteur n° 1 . Quelques instants plus tard, le cornmandant de bord a remarque que le moteur n° 2 avait perdu de la 
puissance . La masse totale de l'htslicoptere d~ ~assait de beaucou la limite ermettant de tenir le stationnairc sur un I P P 
seul moteur, et 1'appareil a commence ~ descendre . Se rendant vite compte qu'il ne pourrait obtenir la vitesse mono-
moteur voulue qu'en acc~l~rani rapidement jusqu'~~ 65 noeuds, le capitaine Clarkston a mis son appareil en piqu~ et il 
a baisse la comrnande de pas collectif pour conserver le r~gime rolor . Pendant que le lieutenant Jay Medves, copilote, 
annon~ait sans interruption le rtigin~e rolor, la vitesse et 1'altitude, le sergent Sovey a rapidement d~tache son harnais 
de s~curit~ pour pouvoir atteindre dans le poste de pilotage la commande de vide vite afin d'allc~ger 1'h~licoptere . 
Avec prrscaution, le capitaine Clarkston a r~ussi ~ obtenir, en effet de sol, la bonne vitesse monomoteur, dans des 
conditions mc~tciorologiques proches de celles dtl VOI aux instruments . D~s que la rnasse et la vitesse de l'appareil ont 
permis le vol monomoteur, 1'~quipage a rapidement anal s~ la situation our voir s'il avait ris ue d'incendie et si le Y P Y q > 
moteur n° 1, d'ou s'c~c.happait de la fum~e, permettait d'atteindre un endroit propice ~ 1'atterrissage . L'arret du moteur 
n° 2 s'est effectu~ dans les r~gles, et 1'helicoptere qui avait gagn~ une altitude permettant 1'aulorotation a ~te recueilli 
~ Yarmouth en s~curite, 

Un desastre potentiel a pu etre evitts, uniquement grace a 1'analyse rapide de la situation faite par le capitaine 
Clarkslon et ~ ses remarquables capacitds manoeuvrii:res, ainsi t ue race a 1'excellente disci ~line et ~ la coo eration l g t p 
dont ont fait preuve le lieutenant Medves, et les sergents Brown et Sovey. 

M, GUY CHENIER 

Le 24 juillet 1987 un Tutor CT114 effectuait un vol de navigation de '['hunder Ray a Oitawa, tIn systeme nuageux 
mena~ant accom a n~ d'ora es etait r~vu our la r~ ion d'Ottawa, En a rochant de sa deslination I" ' P g g P P g Pp equrpage a 
demande la m~tc~o . Il avait 1'intention de descendre pour effectuer une approche II~'R, car les rninima TACAN exis-
taient . Pendant la descente, un orage est passe lentement sur 1'a~roport . La lenteur du dciplacement a inr,il~ I~i, Guy 
Ch~nier, controleur de Trans orts Canada au r~s de l'unit~ de controle t r ' P p e mrnal d Ottawa, ~ conserller a 1 equipage de 
se dc~router ~ North Hay ou d'effer.tuer une attenle de 30 minutes, ce qui n'a pu etre accept~ car il ne restait pas assez 
de carburant, 

Monsieur Chenier a commence a guider 1'avion autour de 1'orage, avec 1'espoir que celui-ci s'~loignerait a temps 
pour permettre une approche sure . h-falheureusement 1'ora e est resi~ au-dessus de 1'aero ort. Se rendant com te g P P de la gravite de la situation, M . Ch~nier a avise 1'equipage que 1'a~roport de Gatineau, au Qu~bec, Estait disponible, et 
il a commenc~ fi guider 1'avion vers r.et aeroport . Le Tutor a atterri sans ~roblerne et, eu a res, il est venu se oser ~ 1 P P A 
1'a~roport d'Ottawa . 

Monsieur Guy Chenier du TCU d'Ottawa doit ~tre f~licite pour son esprit d'initiati~~e et pour le haut degrci de pro-
fessronnalisme dont il a fait preuve en guidant le '1'utor jusqu'a 1'aeroport de Gatinr.au . Il a peut-etre evite que I'equi-
page soit oblige de s'~jecter et qu'un appareil de valeur soit perdu, 
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FOR PROFESSIONALISM ~~; PROFESSIONNALISME 

M1h'0 LORtiE PARKI~ 

~'Vhile airhornr~, a 442 (T & R) Syn CC11 ~ Buffalo expe-
rienced a utilitti~ hyclraulic system failure . Int~estikation 
showed a suhstanlial hydraulic leak, t~-hich hnd deplet-
ed the entire utilily~ hydraulic system . 

In~~estigation on relurn tu Hase revealed the fault to 
be a 61o~>.~n seal in the r.argo tcinch motur . ~ti'hile trouble-
shooting ihe fault, ~1~1'0 Parkin found a design fault in 
that there is no one-~ti~a~~ check valve in the case drain 
return line bettireen the~winch motor and the hvdraulic 
resercoir, Failure of the t~~inc.h motor shafl .tie~rl ti~~uuld 
lead to a complete loss of all utility~ h~~draulic f1uid . 

I~DHQ fullow-up has determined a mud was carried 
out on all laler DI IC-5D production aircraft ; howcver, a 
service hulletin was never issued . 

The high degree of thoruughness and prufessionalism 
disp]ay~ed by~ ;11~1'0 f'arkin in extending the in~estigation 
be~'ond that reyuired to r.orrect the initial failurc, restrll-
ed in identification of a serious design fault . 

CPL SERGF: PFRRON 

,,~ , -~, ~ , ' 1 Perrun was cerr rn out a ost f1i ht r s . C,p y t, p t, n pE ctlon 
> , , on a CH147 Chinook t~~hich had just complc,tc .d a posi-

numher 2 periodic inspection ground run, Durin~ this 
inspection, Cpl Perrun discot~ered a cracked afi lrans-
mission mount . These mounts had been sulijected to ttcu 
separate detailed inspections ~~~ith no faults heint; detec-
ted durutg ihe nulnher ttiti~o periodic inspection . Although 
the airr.raft had heen ground run onlt~, the after Elight 
inspection does not require a tranymission inspection, 
Cpl Perron decided to look at these art~as . 

, . . , , ,, ., C 1 Perron . delarlr,cl u1s eciiun ancl rlis~ .u~e .rt irf the P p ., . 
. � , r ]n c.nc .iatc .cl h~ irline ,rar.k i u ~ ~ r r gruund t ~, a c ~ , r r lr r 1 c ur lrghtlnt, 

conditiuns, rf~flecas rr }ueh level of dedication and pro-
fessionalism clearly~ indicative of commendahle extra 
effort . Had this crack gone undetected, the results cuuld 
«~ell ha~~e been catasirophic; . 

Cpl Scrkc Pcrron 

SG"I' Kl;'\ H,~11II.T~)~~ 

S~t Hamilton t,~as a member of a CP140 crew sched-
uled~ for a fli ht, Durin en ine slart, thev were unable K K g . 
io acyuire ignition on the nurnber lwu engine . ~1'hilf~ 
assistin~ technicians in rectif~~in the rublern, 5 11lamil-. g p g 
ton noliced e bleecf air line ~~~luch was loose . Further 
in~~estil;ation revealed that a clamp had fallen off antl a 
portion t~~as found on the generator ti~~ith the remaining 
portinn underneath the generatur . }lad this loose hler~rl 
air line gone undetected, it haci Ihe putential to cause an 
~rirhornf~ fire car structural heat damage in the enginc~ 
cornpartmenf . 

~t;t Hamiltnn's alertness and spstems knutrledge 
allowed him to detect a ~roblem ~~~hic:h in all likelihood I 
ti~~c~uld have gone unnoticed and c :ould have resulted in 
a serious intlight emergenc~~ . 

CPI, I),~11'F; ,atiDERSON 
(noic (l( ;ll'I') 

Cpl ,~ntlersun, an ~1aru h;rtkine Tc~chnician, tti~as tasked 
to carry uul an rlirfranlc~ I'rinlery lnslleclion un a C111?4 . , . , . Sea I~1ng hc,llcopic~r .11'hile ~:hecking thc, etternal purti~m 

, , ~ , , ~, . , . uf thc, tuel du t s s c . ntl , t . t m, hr dl,crncrc .d an unusual suund 
associatc~d ~~~ith the fuel jeltisun plumbing . Cpl Anderson 
elecied tu extettd the inspeciic .ln and rernoved the floor 
boards at the rear nf the aircrafi cabin . He disco~~ered that 
a fuel dump s~~stem fitting had backed off completelt 
allu~e~ing the fuel dump line to separate. 

If ~ :ircumstances had reyuired dumping of fuel, it 
ti~nuld have been pumpc~d at ii high rate into the lower 
re~rr area nf the helicopler hull . 'I'hc~ cornbinaliun uf a 

,- rapid, unr.xhected change in a C of L and the intruduc:-
tion of a large quantity of fuel info lhe rear cabin t~-uuld 
certainl~- have had catastrophir : ri~sults . 

As a result of Cpl ~lnderson's discover~~. a s er.ial p 
insltectiun of all CH124s ta~as issucd tvhich~ resulted in 
several other aircraft t~ ith siurilar defects being identified . 

~115'0 l.ornt~ Parkin 

AUJUM LORIVE PARKIN 

Un Buffalo CC115 du 442 Escadron (E'1'S) se trouvait 
en vol lors ue le circuit hvdrauli ue des servitudes est q , q 
tomb~ en panne, Apr~s le retour ~ la Hase, 1'enquete a 
montrEt qu'un jnint du moteur de treuil fret avait eclate, 
Pendant qu'il recherchait le d~faut, 1'adjudant-maitre 
Parkin a d~couvert qu'il y avait un vice de conception 
du falt yue la tuyauterle de retour de vrdange du carter 
ne cornprenait as de cla et anti-retour unidirectionnel P P 
entre le moteur du treuil et la b~che hy~draulique, 

ha ru ~ture du 'oint d'arbre du moteur du treuil 1 1 
entraine la perte de tout le liquide hy~draulique des 
servitudes . 

Dans I'enquete qui a suivi, le QGDN a determin~ 
qu'une modification avait ~te effectu~e sur tous les 
derniers avions de s~rie DHC-51), r11a1S qu'tlrl bulletin de 
service n'avait jamais ~t~ puhli~ . 

Le degr~ ~lev~ de conscience professionnelle dont a 
fait preuvc l'adjudant-maitre Parkin en allant au-dela des 
exigences de sa tache a permis d'identifier un grave vice 
de conception . 

CPL SI:R(JE PERRO ;V 

Le capurel Perron faisait unu inslrectinn aprhs vol sur 
un C}1147 Chinook qui venait juste de ferrniner un point 
fixe ~ la suite cle 1'inspection p~riodiclue n° 2, lorsqu'il 
a d~couvert que le support de la hoite de transmission 
arri~re ~tait criqu~ . Les supports avaient ete inspectes 
deux fuis en detail et rien d'anorrnal n'ati~ait ete d~cou-
~~ert au cours de 1'inspection p~riodiyue . ~talgre le fait 
qu'un point fixe seulement avait citri effectue, 1'inspec-
tion apr~s vol n'exigeait pas l'examen de la transmission . 
Le caporal Perron a decide n~anmoins d'examiner cette 
zone, 

Failes au prix d'un efforl digne de louange, l'inspec-
tiun dEtlaillc~e et la d~couverte dans de mauvaises condi-
tions d'bclairage de la crique, fipaisse comme un cheveu, 
creee par le pofnt fixe, temoignent du niveau ele~~e de 
la conscience professionnelle du caporal Perron . Les cun-
s~yuences auraient fort bien pu ~tre catastrophiques si 
la crique n'a~~ait pas ete decouverte . 

Cpl Uave Anderson 

SGT KEti HAMILTOti 

l.e sergent Hamilton faisait partie de 1'equipage d'un 
CP140 qui devait effectuer un vol, ~~u cours de la mise 
en route 1'allumage du moteur n° 2 ne s'est pas fait et 
le moteur a refuse de dernarrer, Tout en aidant les tech-
niciens ~ corriger le probl~me, le sergent Hamilton a 
remarque qu'une canalisation d'air de prel~vement s'~tait 
dc~tachee . Un examen plus pouss~ a montre qu'un col-
lier ~tait tomb~ ; une partie du collier a ~tt? trouvc~e sur 
1'alternateur et 1'autre partie au-dessous, Si 1'anomalie 
n'avait pas ~t~ detect~e, la canalisation detachee aurait 
pu causer un incendie en vol, ou bien la surchauffe aurait 
pu endommager la structure du compartiment moteur . 

Grace a sa connaissance des syst~mes et ~r son esprit 
eveille le ser ent Hamiltorr a uYdetecter un rohlc~me g p A 
qui tr~s vraisemblablenu~nt serait passe inaper~u et aurait 
pu cr~er en vol une grave situation d'urgence, 

CPL DAVE ANDERSON 
(maintenant ELE~'E-OFFICIER) 

Le caporal Anderson, lechnicien de rnoteur d'avion, 
eteil charge d'effectuer une inspection principale cellule 
sur un helicopt~re Sea King Cf1124 . Alors yu'il v~rifiail 
la partie eYterne du cin:uii vide-vite, il a entendu un bruit 
anurrnal venant de la tuyauterie de largage carburant . Le 
caporal rlnderson a decide de pousser 1'inspection plus 
avant et il a ote la partie du plancher situee ~ 1'arri~re 
de la cabine, Le caporal a d~couvert que le raccord s'~tait 
completement desserr~ et n'~tait plus rattache ~ la tuy~au-
terie du vide-vite . 

S'il avait fallu larguer le carburant, celui-ci aurait ~te 
om e ~ f d~ it da s ~ p p ort b n, l3 partie arriere basse de la coque 

de I'helicoptere . Le t:hangement rapide et inattendu du 
centre de gravite et 1'inlruduction d'une grande quantil~ 
de carburant dans la cabi ne arri~re auraient certainr,ment 
eu des resultats catastrophiques . 

r~ la suite de la decauverte du ca oral Anderson, une P 
inspection speciale de tous les CH124 a ete ordonnee el 
le meme defaui e ete decouvert sur plusieurs 
autres helicopteres . 
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on the dials 
: r'_ 

aux instruments 

GPS, EFIS, TCAS, HUD, E'MS ??? 
Capt Derek Squire, ICP Instructor 

There rras a tirne, that if ~ou understov rt~ " " d ha1 CRT 
(Cathode Rati~ Tube) stovd for, and rr~hat the acront'm 
"RADAR" (Radio Deter.tian And Ran in rneant, then vou . 
tt~r.re considered a high-tr.ch literate . Such is nof the case anv 
longcr . 

There has been a revulution in the avionics industrv in the 
last len years that has had some significant ramifications for 
hoth military and civilian operaiors . In fact, in the past it was 
the military who pioneerr,d the use of advanced instrumenls 
and navaids such as the artificial horiron and TACAN, hut now 
it is also the civilian market that makes demands on the 
industry . Man,y of us have seen state of thP art RNAV, synthe-
sized radios, or Loran C nwunted in a small single-engine civil-
ian aircraft and yet the military in many cases continues to use 
nlder uutdated e ui mr.nt . Maintainers are findin it increas-q P g 
ingly difficult and expensive to maintain much of this ttivent,y-
five ,year old equipment, such as crystal controlled tube-type 
radios, and ADFs . 

In spite of, ur rnaybe because of the fact that I am presently 
flying the Tutor (60's tec}tnolog,y) and the Dakota (30's technol-
ogy), I have investigated ihe systems that are t~resently, or will 
S0011 be in use with the rnilitary, commercial, anc} private 
operators . 

Here is a very quick overview of a few of the newer svstcms : 

EFIS - Electronic Flighi Instrument S,ystem 
`I'hree or r~~ore CTRs (remember thosc?), mounted in the 

instrument anel that ~rovide i . p , I he crew with up to the rninute 
data on t7r ht tnformation navi ati g , g on requiremcnts, engine 
instruments, communications, check lrsts, aircraft svstems, 
weapons loads, etc, etc . Each multi-functionel display can be 
selected ta pruvide the pertinent information for any particu-
lar phase nf the flight . The present CR1's are quite cumpact, 
lightiveight, and reliahle, but the flat panel LCDs (liquid crystal 
diodes), which will ultimately replace the CRTs, promise tu pro-
vide even reater fJexibility and ret w~ill re uire less anel g , ti q p 
space, draiv less power, require less heai dissipation, cost less 
initially, and provide even better reliability . The lrend is atvay 
from mechanical anc} electro-Imechanical instrumenls, and 
towards CR'1'ILCll displays . 

HUD - Head Up Display 

HUD is a projection of symbolic f1ight andlor systems data 
into a pilots forward line of vision, enablin an aircraft to be g 
fluwn or monrtored whrle looktng through the tti~rndshield . 
Federal Express and Alaska Airw~ays 727 aircraft ha~~e been 
certified by the FAA to carr,y out Cal IIIa manually flown 
approaches and landings (700 feet RUR, and 50 feet decision 
hei ht , utilizin HtID . The F-181CF'-18 was lhe i ~ ' g ) g f rst atrcraft 
certified to use a HUD as ihe primary flight instrument system, 
w~ith the result being that the conventional "steam driven" 
instrurnents were placed out of the ilots normal field of vision P 
dotivn in the lower right corner . 

, ,, 
~y 

In addition to perfor~t~ance, tactical, and navigalion data 
being pmjecled onto the comhiner plate, develnpments are well 
under ̀ vay in future HUDs to superirnpose infra-red and high 
resolution radar information . Hl1I) is noi ivithout its faults, 
such as "washout" (unreadable HUD dale due to rapidly chang-
ing digits) and the possibility of'spatial disurientation, bui the 
fact remains thai the system does rr,duce ilot w p orkload, 
nnhan -. , c,es safety, and allnw fur the 1'lyin of mure accurate . g 
approaches . 

GPS - Global Posilioning System 
The United 5lates will finish the program of pusiliuning be-

tween eighteen and lwenly-lwo satellites in semi-synchrunous 
1i,000 kilometre orbit, by 1989 . They will provide wurld-wide 
na,vigation coverage with an acr,uracy ta cvithin 15 meters for 
mtltlary use, and 100 meters for civil use. This system will be 
usr.d 6y air, land and sea vehiclr,s tn calculate a lhree dimen-
sional ~~7 osilinn, bv measurin~ the timE~ difference it takes to I' . h 

, recett e a srgnal from three satt,llites, and then ranging a fourth 
satellite to correct for small position errors . Doppler shift from 
lhe GPS center fre uencti~ will ~ruvide velocitv measurements . q . I 
'1'he American rnilitar,y community is luuking for GPS to com-

. , plemr.nt, rather Ihan replace, conventional na~t~,alton aids, 
A few uther technical terms thal ,you will encounter mure 

anrl rnure uflen are : 

TCAS - '1'raffic Alert and Collision Avuidance System 
FMS - Fli ~hl ~fana ement Svstem 6 g . 
MSL - h7icrowave Landing S,ystem 
A1 - Artrftctal Intelligence 
PFD - Primar,y Flight Display 
RhIU - Kadiu Management System 
ECOP - Electronic Copilot 

In a shorl arlicle like this, 1 have unly been able to scratr.h 
the surface of this rapidly advancing field . The future is with 
some of us right notv; ask your buddv who is flyin lhe Chal-. g 
lenger or the CF-l8 what thev think of~ihe new hi Th tech et ui r-6 11 
ment . The rest of us wuuld do tvell to kee ahreasi nf Ihe p 
advancements in this field and be conversant tivith the devel-
opments hy reacling the "avionics section" uf magazines such 
as r1viation Week, Fli ht International, Canadian Aviation, g 
Wiugs, and Aviation lnte.rnational . 

However, for the next few years, 1'll be content to dream 
as I wing thruugh thr, skies in the "Dakosaurus Res" . 

GPS, EFIS, TCAS, HUD, FMS ??? 
Capitaine Derek Squire, Instructeur PIVI 

11 fut un lem s ou le tait de com rendre la si nificativn de p P 1; 
TRC - (Tuhe a Ra~~ons Cathudlques) - et de 1'acrnn,4~me 
RADAR (Radiv Detection Arrd Ran in sutfisait a laire re~ar-la kl 
der yuelqu'un commr, connaissanf bien le dvmaine de la haute 
lechnvlokie . Il n'en est plus de meme. 

Au cours des dix dernieres annees,l'industrie avionique a 
connu une re,volution, avec des ramifications importantes pour 
les exploitants civils et mililaires . Autrefois, les militaires 
etaient en fait les ionniers en ce ui re ardaii 1'ulilisation des P q g 
derniers instruments et aides a la navigation, cornrne 1'hori-
zon artificiel el le TACAN, mais maintenant le rnarch~ civil 
impose aussi ses exigences a l'industrie . Un grand nomhre 
d'entre nous avons vu des pelits monomoteurs civils ~quipes 
de RNAV, de radios ~ synthetiseur uu de Loran C, appareils 
a la pointe de la technologie . Pourtant, dans de numbreux cas, 
les mililaires continuent a utiliser un equipement vieux et 
demodc . l .e persunnel de rnaintenance a des difficultbs crois-
santes a entretenir, A des prix de plus en plus eleves, une grande 
partie de ce materiel, vieux de vingt-cinq ans, cornme les radios 
a lampe pilolees par cristal et les AllF . 

Est-ce parce yue je suis actuellement pilote de '1'utor (tech-
nologie des annees GO) et de Dakota (technologie des annees 
30~, ou rualgre cr.la, tuujours est-il yue j'ai enquete sur les sys-
temes utilises de nos jours, ou qui le seronl bienti~t, par les 
exploitants prives, commerciaux et par les militaires . 

Voici un aperr;u de quelques uns des derniers systpmes : 
EFIS - Systeme electronique d'instruments de vol 

II s'agil de lruis TRC (vous rappelez-vous?) ou plus, montes 
sur le tahleau de bord, yui fuurnisseni a 1'equipage les plus 
recentes dannees regardant les infurrnalions de vol, exigences 
de navigation, instruments motcur, r,ommunicaliuns, listes de 
verrfrcatron, systemes d aeronr,fs, armes emporlees, etc . elc . 
Chaque ecran multifonctionnel peut etre selectionnc puur 
donner tous les rensei nements utiles a une hase uelcon ue g P q q 
du vo1 . Les TRC modernes sont tres r.ornpacls, legers et fia-
bles, rnais I'ecran plat de I'affichage a cristaux liquides (LCD) 
qui remplacera eventuellement les TRC promei une flexibilite 
heaucoup plus grande, en occupanl moins de place sur le 
tableau de bord . En outrr, il r.onsomm .r~ r ' , e a notns d'electricite, 
la dissipation de chaleur n'aura pas besoin cl'etre aussi forte, 
il cuutr.ra inilialemenl ntoins :h r c e et sa fiabiliie sf,ra accrue . 

De plus en plus, la tendance est de s eloigner des instruments 
mecaniques ei electrornecaniques, et de se rapprocher de 1'affi-
Cha e 'l'R(,ILCD . 
HUD - Visualisation tete haute 

Le Hi1D consiste a projeter suus furrne de symboles les don-
nees se rapportant au vol ou aux syslenres . La projection se 
fait dans le champ de vision du pilote vers 1'avant, ce ui er- q P 
rnei a celui-ci de piloter ou de surveiller le dernulernent du vol 
toui en regardant a travers le pare-brrse . La FAA a homalogue 
1 utrlrsatron du 1 ILID sur les 727 de Federal Express et de Alaska 
Airways ~our les a ~ roches et les atterrissa es manuels de Cat . I IP g 
IIIa (RVR 700 pieds, DH 50 pieds) . Le F-18lCF--18 esi le pre-
rnier avion ou le HUD est homologuci r.omme systerne princi-
pal de vol aux instruments, ce qui a releguF les instrurnenls 
"a vapeur" classiques au coin inferieur droit du tahleau de bord, 
en dchnrs du charnp de vision normal du pilote . 

Grace au stade avance des progres actuels, les HUD du futur, 
en plus de fournir les donnees dc performance, de navigation 
et celles d'ordre tactique, permettront de superposer des infor-
matrons rnfra-ruuge ei celles du radar a haute resolution . Le 
HUD a toutefois certains defauls, comme le "brouillage" (don-
nees illisibles a cause. du chan emeni ra ~ide des ~hiffr ~ . g l ~ es) Il 
peut aussi causer la d~sorientation spatiale, mais il n'en reste 
pas rnorns vrai que le systeme reduit la charge de travail du 
pilute, renforce la securite et permet d'effectuer des a roches PP 
plus precises . 
GPS - Systeme universel de positionnement par satellite 

La mise en place, par les Etats-tJnis, d'un certain nombre 
de satellites, enlre 18 et 22, sera accomplie en 1989 . Les satel-
lites decriront une orbile serni-synchrone de 17 000 kilometres . 
Ils fourniront une couverture de navigation dans le monde 
entier avec une precision de moins de 15 m~ires puur l'ulilisa-
tion rnililaire et de moins de 100 metres pour 1'llt111Sc'rt10r1 CIVIIe . 
Lr. systeme sera ulilise ~ar les vehicules se de la ~ant dans 1'air, 1 P 4 
sur terre et sur mr.r, pour r.alculer une pusition tridimention-
nelle, en mesurant la diff~renr.c du temps de r~ceplion des 
signaux de trois satellites, puis en calculant la distance d'un 
quatrieme satellile pour corriger les petites erreurs de position . 
Les mesures de vitesse seront obtenues par 1'effet lloppler, 
decala e de fre uence ~ar ra ~ ort a la fre uence centrale du g q I 1P q 
GPS . Pour les militaires americains, le GPS devrait s'ajouter 
aux aides a la navi ation classi ues lutot ue les rem ~lacer . g q P q I 

Voici quelyues aulres termes techniques que vous rencon-
trerez de ~lus en ~lus suuvent : I l 
TCAS - Systeme anti-collision 
FMS - Systeme de gestion de vol 
MLS - Sysl~rne d'atterrissage hy erfrci uer1CCS .P q 
AI - Intelligence artificielle 
PFD - Afficha e ~rinci al de vol g 1 P 
RMU - Systeme de gestion radio 
ECOP - Cupilole electronique 
Un article aussi courl ermet seulemeni d'effleurer la sur-, . p . tace d un domame en progressran raprde . Deld, puur yuelques-

uns d'entre nous, le futur est la ; demandei a vus camarades 
yui pilolenl les Challenger ou les CF-18 ce qu'ils pensenl du 
nouvcau materiel haute technologie . Quant aux autres, ils 
feraient bien de se tenir au couranl des progres dans ce 
domaine et de se familiariser en lisant la seciiun avionique de 
rr.vues camme Aviation 1Veek, Flight International, Canadian 
Aviation, Wings, el Aviation lnternational . 

Quant a moi, au cours des proc:haines annees, je me 
contenterai de rever tout en pilutant mon "Dakosaurus Rex" . 
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The Worldly Pilot 
Melor E.C . Frsher, DFS 

In the last episode, the r~eteran transport commander had 
made the decrsron tv dtvert h~s atrcraft to Prestrrick, Sr.otland, 
due to an rnflrght probJem of unknori~n but pvtentiallt~ disas-
trous magnitude . The saga continues to unfvJd . . . 

The briefing to the passengers on the situation and decision 
to dicert is initially met w~ith anger, complaints and grumhling 
w~hich as the w~nrst case scenario is imagined becomes appre-
hension, fear and quiet . The veteran aviator reassures them that 
the diversion is precautionary and that safety is the overiding 
concern, They should be on the ground in 45 minutes and since 
there wiil probabl~~ be turbulence durin the descent he asks . g 
all to siay in their seats . As our hero returns to his cockpit, he 
notices many of the passengers starting to read the seat pocket 
emergencr information pamphlet, probably for the first time . 

Back in the front office, the Worldly Pilot receives an update 
from his crew . They tivill be starting their desCerlt into Prestwick 
in ten minutes and have been told to anticipate an ILS to 
runw~ay 13 . The present tvrsather is 300 feet and 'l : mile but 
forecast to im rove sli htlv bv their arrival time, The comman-P g . 
der calls for the descent checklist anrl has a yuiet wurd w~ith 
the f .oad Master (LM) to ensure the cahin crew refresh their 
minds on evacuation procedures . They won't be needed hut 
it won't hurt io go over them, Then, w~ith a smoothness 
perfected hy experience, the gloved hand slowly retards the 
throttles, the nose law~ers and the great e,~hite bird starts its long 
slide down tow~ards the gre~~ overcast bc~luw, 

The aircraft enters cloud a1 f 1.210 and ai FL190 three things 
happen, ATOC Trenton calls on HF, A'f'C gives ihem further 
clearance, and a radar vector heading change, ancf the l,M calls 
to say that there is now definitely somr, smoke coming from 
behtnd the w~all panels in the Lav . 

Our hero immediately declares an emergencv with ATC and 
after quicklv outlining the problem, he re uests that the air ort y p 
fire serrice meet the aircraft . 7'he LM c:ornes forw~ard to sa~~ 
that he has looked into the aft lu~cer cargu ba~, thruugh the 
w~indotc in the rear cabin flnor, and it is filled w~ith smttke hut 
there is no sign of flame, This bav is supposed to suppress firc 
bti~ depriving ii of air but if there is a tear in the lining ar some 
other air source . , . The ca ~iain knows ihat as the descent con-I 
tinues the fire w~ill prohahly get worse . He instructs the L11 
to prepare the cabin and passengers for round evacuation but g 
not to use the left rear duor . 

7'he first officer and FE have the approach anrl ernergency 
checklists out and are cornputing approach and touch cfntivn 
speeds and setting up the Navigation Aids ti~hich ~rill be 
required, The first officr,r also gets a w~eather check and informs 
the commander that the visibilitv has impruved to 2 miles but 
the ceiling is still 300 feet . The t-ti'orldlv Pilot w~hile calml~~ 
guiding the aircraft, runs uver the procedures in his mind . 
Through 10,000 feet the apprc~ach checklist is completed and 
shortl~~ thereafter the aircraft is on lhe localizer for a strai ht- - g 
in approach, 

The cockpit is yuiet as each of the crew members concen-
irate on their tasks to safely complete the approach . As the 
~~eteran captain slawly retards the throttles to interce t the P 
Glide Slope, the Navigator suddc~nly realizes that, by the charts . 
they should have intercepted earlier ; they are closer lhen thev 
should be to the outer marker . He mentions this tu the piluls . 

. . 

Major E,C . Fisher, DSV 

Dans Je dernier episode, le t~crteran commandant de 6ord 
~h~cidait de se ddrouter sur Prestrti~ick en Ecosse, a cause d'un 
enntri sun~enu en r~ol, ennui dont Ja grat~it~ etait inconnue, mais 
qui pouvait aroir des consequences dcrsastreuses . i'oici Ja suite 
de ce r~cit epique . . . 

La situation expliquee aux passagers . ainsi que la d~cision 
de d~router I'avion, est d'abord fort mal re~ue - colere, 
plaintes, ronchonnements qui se transforment en appr~hen-
sion, peur et silence au fur et a mesure que 1'idee du pire fait 
son chemin dans les esprits, L'aviateur chevronn~ rassure tout 
le monde en disant que le deroutement n'est qu'une mesure 
de pr~caution et que la s~curit~ passe avant tout . L'atterrisage 
devrait avoir lieu dans 45 minutes, et comme il y aura proba-
blement de la turhulence ~endant la descente le comman an 1 , d t 
de bord demande ~ tous de ne pas quitter leur siege, En retour-
nant dans le poste de prlotage, notre hriros rernarque que de 
nombreux passagers ont pris le d~pliant qui se trouve dans la 
poche du si~ge et qu'ils commencent a lire ce qu'il faut faire 
en r.as d'urgence . C'est probablement la premiere fois qu'ils 
le font . 

tintre hnmme retourne a son poste a l'avant, et 1'~quipage 
le met au courant des derniers dweloppements de la situation . 
La descente vers Prestw~ick cornrnencera dans dix minutes et 
l'eyuipage a ~te prrwenu de se pr~parer ~ un ILS sur la piste 
13, La mcit~o se pr~sente comrne suit : 300 pieds et 'la mille, 
mais d'apr~s les prt~visions il devrait ,y avoir une l~gere am~-
lioraliun a l'heure ou ils arriveront . Le commandant de bord 
demande la litanie des verifications de descente et ~change dis-
cr~tement quelyues propos avec le chef arrimeur pour etre st7r 
que le personnel de r.ahine se rafraichit la memoire au sujet 
des procedures d'civacuation . Il n' en aura pas besoin, mais 
cela ne fait pas de rnal de les revoir . Puis d'un geste doux, fruit 
d'une lungue experience, la main gant~e ram~ne les manettes 
vers I'arribre ; le nez de 1'avion s'abaisse et le grand oiseau blanc 
commence la lungue descente vers la couche grise des nuages . 

L avron pe~n~tre dans les nuages au nrveau de vol 210 ; au 
niveau de vnl 190 il se passe trois choses . L'ATOC de Trenton 
appelle sur la HF,1'ATC leur donne une autre autorisation et 
un chan ement de ca avec uida e radar, et le chef arrimeur K P g g 
confirrne qu'il ~~ a bien dans les toilettes de la fum~e qui vient 
de derri~re les parois . 

hutre heros declare immediatement une situation critique 
ii 1'A'1'(;, et apres une rapide description du problpme, il 
demande que les pompiers de 1'aeroport soient prets a inter-
venir, Le chef arrimeur se rend au poste de pilotage pour dire 
yu'il a jet~ un coup d'oeil dans la soute inferieure arri~re en 
regardant par la fenetre situcie ~ 1'arri~re sur le plancher de 
la cabine, et yue le compartiment est rempli de fum~e, mais 
sans flarnme visible . Theoriquement la soute est prwue pour 
~touffer tout incendie en le privant d'air, mais s'il y a une dechi-
rure dans la aroi, ou si de 1'air arrive d'ailleurs . , . Le com-P 
mandant sait que pendant la descente, 1'incendie va 
probablement s'aggraver . [1 dit au chef arrimeur de pr~parer 
la cabine des passagers pour 1'~vacuation au sol, mais de ne 
pas utiliser la porte arriere gauche . 

Le copilote et le rn~canicien navigant ont sorti la liste de 
~erification d'approche el celle des situations critiques, et ils 
snnl en train de calculer les vitesses d'approche et de toucher, 
tout en rtsglant les instruments de navigation dont ils auront 
besoin . Le copilote se fait aussi donner la meteo et il informe 
le commandant rle bord que la visibilitc~ s'est amelioree et atteint 
2 rnilles, mais yue, le plafond est toujours de 300 pieds . h'atre 
hc~ros revoit mentalement les proc~dures, tout en guidant avec 
calme son a~~ion . Les verifications d'a ~roche sont termin~es Pl 
au passage de 10 000 pieds, et peu apres 1'avion se trouve sur 
le faisceau d'alignement de piste pour une approche directe, 

Tout est r.alme dans le poste de pi}otage ou chaeun des 
membres de 1'~quipage se concentre sur ce qu'il a a faire pour 
bien e.ffectuer 1'a roche . Le vktciran aux commandes ramene Pp 
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'[ he first offir;er immediatelv asks A7'C for the currect aliime-
ter seiting, As the commander sets thc ro er altimeter settin P P g 
he realires that w~ith all tht? cfistractions earlier on, this vital 
chr.ck was rnissecl . Thank~ \rtt . 

'f'he rest of the approach is perfect, thev break out uf the 
r.loud and there is fhe runwaY . 'I'he landing is firm and a max 
hraking stup is carric~d uut in 5000 feet . '1'he e~ acualion check 
list is curnpleted and all tiUUIs, the ('.aptaln lasl, are uut w~ithin 
78 seconds . The fire t :rews upen the aft c;~rgo bay and smoul-
dering lugga e is extin uished and removed . g g 

'I'hat c~vening after getting the passengers r:ornplete w~ith 
ba~gage organized for unwarcl iransmissiun, antl luukin after g 
the faithful white steed, the lti'urlcfly Pilot gathers his cre~ti~ for 
a yuiet drink . ti1'hen all arr. settled, he stands uft antl sati~s ; 
"Guys! '1'oday's pruhlems and IhE~ir ~uccessful resolutiun are 
a first rate exarn rle uf tti~hv thr, A'I'( ; t :rew conc ~ ' I cpt rs su impur-
tant . No one person flies the airr.rafl ; Ihe crew does, and all 
uf us have to do it right . The missed altirneter setting shr~uld 
nr'Ver have happr,nE~tl and 1 think we all nwe the NA1~' uur 
thanks . As for the I'ilrc Srnuking turkey with lhe strike anv-
whr.rE~ nratc}res in his lu ~ ~~t ~e it's 'ust too r t - ~t, t, , I } a 1 he cluesn'I wear 
a U111ff1rrTl . I tivill obviouslv Irt~ talkin to thc lil~ti(_) when we g 
get hack ~rnil st~e abuut a lessuns It~arned . "I'hanks fcr ~ r tf~f, gt~~a 
evurk!" 

lentement les manettes en arriere pour iniercepter la tra'ec-I 
tuire de descente, lorsque le nacigateur s'apercuit soudain que, 
d'apres les cartes,l'interce ~tiun aurait du se fairr~ I plus tot : ils 
snnl plus pres de la radioborne exterieure qu'ils nc~ det~raient 
1'etre . Le na~~igateur previent les ilates, Le co ilote tlernande n p 
immediatement a 1'ATC le calage altimelriyue . Tout en ret ;lanl 
son altimetre, le commandant de bord se rend compte que cc+ttc~ 
vPrificatiun vitale n'a pas ete faite, ~ cause de toutes les 
rlistractions qui se sont produites . ~4erci navigateur . 

Le reste de 1'a roche est arfait . 1'~ v' pp p a ron sort dt .ti nuages 
ef voici la piste . L'atterrissage est solide et I'arret s'effectue sur 
;i 000 pieds en freinant aux maxinwm . Une fuis les rerifica-
tions d'evacuation termin~es, tout le monrle tvacue 1'a ~areil Pf 
E~n rnuins de 78 secondes, le cummandant de burd etant le 
dernier a sortir . Les pnmpiers ouvrent la soute arriere, ils 
retirent les bagages yui se consumaient lentement, r~t ils les 
eteignenl . 

Le soir venu, une fuis les problemes des passagers e1 dc~s 
hagages regles, et apres avoir borde le grand oise~~u blanc, nulre 
heros et son equipage relaxeni devant un bon verre de biere . 
C'est a r,P mornent que notre hciros profite de yuelques rninulcs 
de calme pour lancer : "Les amis! Le pruft~ssiunnalisme dont 
nous avons fait preuve aujourd'hui pour rtisuuclre nos ennuis, 
cl~rnontre clairr,ment 1'importance du travail d'eqtupe tel 
qu'enseigne par le C'1'A . Voler un avion tel le granrl niseau hlanc 
n'est pas le travail d'un scul homme, c'est un travail rl'c~quifte 
uu chacun duit executer avec precision les taches yui lui inr:unr 
bent . L'ouhli du calage altimetrique aurait pu cuuter cher, 
heureusement notre navigateur vcillail au Krain, Pour ce qui 
esi du passager fumeur de pipe yui avail mi~ ~l~ins ses bagt3ges 
une de ces grosses huites d'allumettes c uc I'nn ~c~ut fruller I I 
n'iniporte ou, nous n',y pouvuns rien car il n'est pas un mili-
taire. Mais je parlerai a 1'OSVB a rnun retuur pour yu'on ~mr,tlc 
un rnc~ssage afin qu'un explique les le~:rtns aErprise5 lurs dr c~~l 
incident . Merci ~our le bon travail!" I 

I) 
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(continued from page 8) 

is no data available on lhe whereabouis ot fhe cup(outer ring) 
and hecause of inlense failure a~e cannot say tl~hich component 
causeci ihc failttrf~ . 

Case N~. 2 

llKain, ti~e have the remains of a failed tapered roller hear-
ing in Photo 2 . 1'hotographs 3 and -t shot~~ the same hearing . 
Photo 3 shutvs a close-up uf une of lhe rnllers . 
Phoiu ~ shuws tlce danray;ed r~u :Er uf the cu]r c~f ihe same bearinK . 

Our investigation revealed that a new c~nc~ linner rinK/ tvas 
installe(1 in the wheel, in ~lpril . '1'he bearinc failecl in (uly of 
the sarne year . Again, nu infurmatiun was at-ailable on ihe cu P 
(ottler rint;j, (If c:nulcl have he~i~n there fnr ~~r~ars) . 

These failures are dilticult to evaluate, as to the seyuence 
of the events, since the compunents are in a rather ad~~anced 
stale of deteriuratiun . But lhis type uf failure can be initiated 
bv a cu t tivhich }cas reached the c~nd uf it,ti lifc~ c ~cle : has s ih-. t y r 
surfcic :~~ ~ .r~n :ks ur I'alii;ue crac:ks tivhich can nc~t he seen durin F 
t}ti~ ~~isu~il inspectiun . 

~1'e hat~e encountered a number of' cone t~~ilures where the 
cup in wluch tht~ failure occurretl could nul be located, '1'he 
crnnmeni tve hat~c~ in this catie i .~ : "If the c :u]r was not rernoved 
from the 11'heel and sc:rapped anc~ther failurr. ~vill occur tiviihin 
a short period ot timc" . 

Case No . 3 

In tlus case we have advarrced lo thc~ slate where surne 
peopl~~ ft~F~l thal an~ cnne fitti into any cup, ~c .ti lono as thc~ cnne 
fits t~n Ihe ~ixle, ~~~itlrnut rr,gard to the taper or the angle of the 
compunents . 

The first law of taprar roller bearing is, "The angle ul' laper 
of ihcr cnne musl malch the angle uf lhe talcr~r uf lhe cut~ fnr 
prolaer nperatinn ." A rnismah :h of the t~i ~er will result in a 1 
failur~~, 

Pholn 5 tihc~ws the end result of rnismalched components . 

t'hcrto 6 shuws a closr~-u]r uf the whc~el upon lancling . 
Phuto 7 5hows the rernains uf the cune after remaval from the 
~~ h~~t~l . 

This is nut an isolated incidenl .'I'he lessun is verify the parts 
uf lhe parl nurnber~ uf thc~ rumlrune~nt prior tu installatiorr, 
usinK thE~ CFTO tivhich applies tct Ilre aircr~tfl . 

Finally, as rnatter uf keneral interest, the same type of bear-
ini; is usecl in the front tvheels uf rnusf of our cars . Disastrous 
failures oc;c :ur in these~ whec~ls alsu, hut not as freyuently as on 
~~ircraft, hecause thc r ;un~litions uf use are, surnewhal less 
sl renunus. 

Solution 

Since tv-c~ are inlerested in reducink tapered roller hr.aring 
failures, tve must keelr the cup and cone as one unit until lhc 
end of their serviceaf~ln Ilfe . 'I'hf'n lhe bearinK has tu hc 
scrapped . 'I'his means tu scrap h~lh ]~arts, even if only une 
shotvs a defect . ( :lssume that whcn Irart of a hearink fails, Ihe 
rest will fail soon from metal fatikuel . 

Photu 5 T 

Photo 6 ~ 
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ment de roue d'avion apres la d~fafflance . Celle-ci s'est produitt~ 
apres 28 atterrissages, La bague exterieure et 1'essieu etaient 
~galernent endommages . On ne dispose d'aucun renseignement 
sur la bague extcrie.ure et la d~teriuration ~tait telle r'il 't~ ' qt e art 
impossible de retrouver 1'elernent faulif . 

Cas n" 2 

Li~ encore nous avons les restes d'un ruulement ~ rouleaux 
coni ues a res d6faillance hoto ra ~hie 2 . I,es hc~tn ~ r~ 9 P (P g ] I p i, aphte .. 
3 et 4 montrent le meme roulement . 

()n voit en 3 trn gros plan de 1'un des rouleaux et en 4 le chemin 
de mulement c~nctomma~e de la ba ue c~xtc~ri r h g eu e du meme rou-
lcment . 

L'analyse a indique qu'une bague interieure neuve ati~ait et~ 
1nStellr~e sur la ruue en avril . La defaillance s'est dec ' .laree en 
juillet de la meme annee, lrne fois de lus, nous ne dis o p p sans 
d'aucun renscignement sur la bague ext(~riettre . [1 est possible 
yue cette bague avait dej~~ plusieurs ann~es d'exlstf?nCe . Il est 
difficile d'analyser ces defaillances, en particulier en ce qui can-
cerr7e la succession des eti~enements, car les ieces sont tro P P ahitnc~es . Cependant, ce lype de defecluosites peut etre dti au 
fait que la bague extFrieure a alleint la fin cle sa vie utile, yu'elle 
presente des criyues internes nu des criquc~s de fatigur, qui sonl 
cmtrns~rbles a deceler a 1'ueil nu . 

I)e nomhreuses defaillances de hagui~ interieure nous ont 
ete suumises paur lesquelles il ~tait impossible de lucaliser la 
bakue exterieure qui en etait la cause . La seule chose yue nous 
puissions dire dans ces cas-la c'est yue si la bague exterieure 
n'a pas Fste reiircsc~, une aulre dPfaillant :c~ ~e produira d'ici-peu . 

(~as n" 3 

I1 semble ici yue certaines personnes estiment yu'on peut 
installer n'impurte quelle bague interieure dans n'irnporte 
quelle hague ezt~rieure, pourvu qu'elle s'adapte sur I'essieu et 
quelque soit la cunicit~ ou 1'angle des cSlr{ments . 

La ]~remi~re r~gle puur un ruulement a rouleaux coniques 
est que la conicitri de la bague inlc~rieure duit correspondre a 
la conicite de la bague exterieure . Sinon, la defaillance est 
ine~~itable, 

La photographie 5 rnontre la cons~quence du rnontage d'ele-
ments deparailles . 

La photographie 6 est un gros plan de la ruue ~ 1'altPrris-
sage . 

La photographic 7 montre ce qui reste de la ba ue inte-g 
rieure. apres la depose de la roue, 

Il ne s'agit pas la d'un cas isole, La leGon ~ tirer est la sui-
vante : verifier les pieces et les numeros de piece des el(iments 
avant 1'installation tout en cunsultant 1'ITFC applicable a 
1'avion . 

Enfin, a simple titre documentaire, nous ajouterons que le 
meme type de roulernent est utilise sur les roues avant de la 
plupart de nos voiturtrti . On y retrouve les m~rnes d~fetauosites, 
mais elles ne sont pas aussi frequcntes que sur un avion car 
les conditions d'usage sont moins rigoureuses . 

Solution 

Etant donne que notre but est de reduire les d(ifaillances 
de roulements a rouleaux coni ues, nous devons considc~rer q 
les bagues interieure et exterieure comme un ensemble jusqu'a 
la fin cle leur ti~ie utile . Ensuite il faul jeter le roulement au com-
plet . Ccla veut dirc jeter les deux ~arties, 1lt;ltle sl Unc' ~cule t 
s'avere defectueuse . (Il faut tuujours ~arder ~ l'esprit, que si 
1'une des pieces du roulement est defectueuse,l'autre va se dete-
riorer aussi en raison de la faligue du metal) . 

Propos de Col \o r 198ri 

Photo 7 

,5 .l 



Incident Feedback Capt I) .A . Granger, Editor 

CF-5 

T'he misston was bnefed as a proftctenc check on the rear Y 
seat instructor pilots in a two plane formation . It was to include 
instrument, formation and clearhood sequences . No specific 
routing was planned . 

Enroute . with the front seat pilot flying the lead aircraft . the 
formation was changed to trail . Lead descendc~d into and flew 

CC 1 i0 
On 17 December 87, a CC130 crew r.ame very Close to a 

catastrophic accident, The CC130 Hercules was carr,ying out 
a non-precision ahtrruach tu a "straight-in" landing at an uncon-
trolled airfield . Visihilily was restricted due tu cluud and ice 
fog . The runway was acquirr.d visually }rul as lhe aircraft was 
not in a position to land, a right-hand turn tn dusvnwind was 
made to carry out a right-hand visual approach . Again the air-
craft was not positioned correctlv for landin and the ri ht- g g 
hand manoeuvrc was repeated . On the third approach, the pilot 
assessed his down~ti~ind pnsition as satisfactory and commen-
ced a descending right-hand base leg . '1'he airc:raft r,nded ul~ 
closer to the run~ti~ay than expected and the pilot aplrlied more 
hank to correct the line-up . As the right bank was decreasing, 
arrd prior to main wheel touchdown, the righl wing tip con-
lacted lhe ground leaving a l60 foot long, 4 irtch deep furrow 
in the snow r.ommencing al a point 200 feel inside lhe runway 
threshold,l5 feet from thc runway edge and ending 3 feet from 
the runway edge.l'he aircre~c were not ata~are that they had 
cuntacted the snow until advised by the local Flight Servir.e 
radiu operator, 

'I'he aircraft sufferccf "D" category darnage, bui was only 
inches away frnm a ruajur disaster with 10 fatalilies and une 
aircraft being destruyed . 

along the North Saskatchewan River Valley at 43U KIAS at an 
estimated height of 2 50 feet AGL . While in a turn the front seater 
asked the rear seater to check the position of ~2 . Thc front seater 
also turned to look for a2 and allowed the nose of his aircrah 
to drop below the horizon . Sensing the resulting descent, the front 
seat pilot looked forward, rolled wings level and stopped the 
descent at an estirnated I 00 feet AGL . There appeared to be no 
obstructions ahead as he initiated a climb back to 250 feet AGL 
Immediately thereafter the aircraft cut through three high volt-
age transmission lines which crossed the river . The front seat pilot 
s°aw the wires just prior to impact but had insufficient time to react . 
Both pilots pulled back on the stick to climb with the rear seat 
pilot taking control of the aircraft . Damage to the aircraft included 
a badly marred windscreen, shattered front canopy . both engines 
suffered FOD damages a damaged pitot system and loss of 
radios . The front seat pilot received superficial facial cuts from 
the broken canopy, and sorne plexiglass fragments in his eyes 
which affected his vision . Following a controlability check, the a2 
aircraft led the damaged aircraft to Namao for a successful 
recovery . 

Flying in the low level environment is a demanding task . The 
inherent dangers of operating at low level must be appreciated 
by all those who fly there . Wires present a real hazard in that 
they are not always marked or easily discernable against back-
ground features . If you fiy low, the avoidance of obstacles or 
terrain must be the highest priority cockpit task . 

- ~-r~»-.. 
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Analyse d'incidents 

CF-5 
La mission de la atrouille de deux avions ~tait d'effectue p r 

un vol de, vc~rification comp~tence pilote destin~ aur instruc-
teurs en place arrihre . Les exercices devaient cumlrrf>ndre : vol 
aux instruments . vol en formation et vol ~ vue . Aucun itine-
raire special n'Ftait prevu . 

Pendant le vol, alors que dans 1'avion de tete le pilote en 
place avant etait aux commandes, la atrouille a ris la forma-P P 
tion en ligne . L'avion de tete est descendu dans la vallcie de 
la riviere North Saskatchewan qu'il a suivie a 430 noeuds, a 
une altitude estimee de 250 pieds . Au cours d'un virage, le pilote 
en place avant a demande ~ 1'occupant du siege arriere de v~ri-
fier la pnsition du n° 2, tout en se retournant lui-memc p~ur 
chercher ou se trouvait la n° 2, laissant ainsi 1'avant de son 
appareil passer sous l'horizon . Se rendant compte que I'avion 
descendait, le pilote a ramene son regard vers 1'avant, il a remis 
les ailes a 1'hurizuntale et arrete la descente a une hauteur esti-
m~e de 100 pieds au-dessus du soL Il ne sernblail pas y rrvoir 
d'ohstacles devant le CF-5 au rnoment ou il a cnmmencei fi 
remonter ~ ?5o pieds . Imm~diatement apres, l'avion est passe 
dans trois fils de lione ~ haute tension yui franchissaient la 
riviere . Le pilote en place avant a ~ti les fils juste avant I'impact, 
mais il n'a pas eu assez de temps pour reagir . Les deux pilotes 
ont tire sur le manche pour monter, et le pilote en place arriere 
a pris les c:umrnandes . L'avion a subi des degais, Le pare-brise 
a ~tci tr~s ahime, la verrierc avant a vol~ en ~clats, Ic>s clcux 
moteurs ont absorbci des h'nU, le circuit pitot a souffert ei lns 

CC 1 i0 
Le l7 decernbre 1987,1'~yuipage d'un CC130 est pass~ lres 

prt~s de la c:ataslrophe . Le CC13U Herculos effectuait une appro-
che de nan prescisian puur atferrir directement sur un terrain 
non contr6lF . La visihilite iaait lirnilee a cause des nua ~ ,. ~,eS et 
du brouillard givrant . Lorsyue la piste a ete aper4ue, 1'avion 
n'~tait as en osition our atterrir, aussi le ilute a-t-il vire P P P p 
~ droite pour entrer en branche cc~nt arri~re et faire unc~ aphro-
che a vue avec virage a droite . L'avion, de nouveau, ne s'est 
pas trouve en honne position puur atterrir, et la manoeuvre 
a ete repetcie, Au cours de la lroisi~me approche, le pilote a 
juge yue sa position vent arri~re citait satisfaisante, il a vire a 
droite et cumrnence 1'etape de base en descente, I,'aviun s'esl 
trouvf{ Irlus pri's de la piste yue r~vu, et le ilote a au ~mc~nt~ p P ?; 
1'inclinaison pour se mettre bien dans 1'axe . Pendant qu~ I'incli-
naison a drrrite diminuait, et juste avant le toucher des roues, 
1'extrc~mitci de 1'aile droite a tour.h~ le sol laissant dans la neige 
une trace de 4 pouces de profondeur el de 160 pieds de long, 
La trace comment<ait sur la piste ~ ?00 pieds du seuil et a 15 
pieds du burd pour se terminer a 3 pieds du hord de la piste . 
L'eycupage qui ignorait yue 1'ailc~ avait touche la nr.i e, I'a su g 
seulement lursque 1'op~rateur racliu de la station d'information 
dc vol localc 1'a avise du faii . 

Capt D,A . Granger, redacteur en chef 

,"JI(~ 

radios ont cesst; de fonctionner . I,e pilute en place avant a eu 
des coupures superficielles au visage, dues a des ticlats de la 
verri~re, et il a re~u des fragments de plexiglass dans les yeux, 
ce yui lui a cause des ennuis de visian . A res verifir.ation raur , P 1 
vuir si 1 aviun endommage ~tait maitrisable,l'appareil n° 2 a 
pris la lete rl ramen~ la patruuille a Nemao sans autres incident . 

Le vol dans un milieu hasse altitude demande une grande 
concentration . Tous ceux qui pr~tiquent ce genre de vol do}-
cent en apprecier les dangers . Les fils prcisentent un risyuc~ tres 
reel du fail yu'ils ne sont pas toujours marques et qu'ils sunl 
tres difficiles fi voir sur 1'arriere plan . Si vous volez a basse alti-
tude, la priorit~ n° 1 dans le Iwste de ilota e est d'eviter les P g 
obstac;lc~s uu le rclicrf . 

L'avion a subi des dommages de categorie D, mais il s'est 
trouve a un doigt d'un desastre yui aurait cause la perte de 
~0 vies 11UnlirInPS et la destruclion d'un appareil . 
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~1~ei:~ ln ~~re e~cYar 

~4aj Fisher may be an excellent fiction tvriter ; how~ever, as 
the CU of 437 (1') Squadron 1 fecl compelled tu respond to his 
rr,cent slory; "The Worldly Pilot", Flight Comrl~ent No . 4, 1987, 
His story alludes to 437 Syuadron Bor,ing 707 pilols and we 
take exce ition io lhe ima e he has c.reated. '1'here is another I g 
side to this story lhal Flight Comment readers should know~ . 

I have been involved with mediumlhea~ry~ multi-engine trans-
port aircrafl for rnost of my 23 ,years in the Canadian Forces 
and for mnre than eighl years of this span I have been directly 
associated with fl~~in heav ~ trans orl aircrafL Therefore, 1 . g y P 
believe that 1 can speak with some crr.dihility on behalf uf all 
of those ilots who have now or in the ast "made it" at P P 
437 Syuadron, 

The realily uf heavy transport t1ying at 437 Squadron does 
nut supporf Ihe slereu-lyped Hollywuod worldl,y pilot inferred 
bv ~9aj E''isher . 'Che ~,re~~ hair and syuinting e,yes are not relat-
ed to the easv life, FI`'in ~ thc Boein~ 707 mav a > >ear, un lhe c . I f 
ouiside, as the ultimate military f1ying job to manv ~iluts . 3'he .} 
lrue slury is ihat the work is extremely demanding, it is strr,ss-
ful and it dors take ils toll ou the individuals quality of life, 
`I'he roal prnfile nf a 437 Squadron pilot is a persoo that must 
cope wiih irrogular schedules, lnng duty days, restricted leave, 
minimum recovery daVs and extra dutv re uirernents . IIe is . q 
a prufessiunal, a team member and proud of his joh . 

Al 437 Syuadron, we do not consider ourselves worldl,y . We 
are, like musi military pilols doing aur best to provide the 
(.8nad1811 h'orces wit6 an effective defence po~lure . 

The image conjectured in Maj F'isher's story may be thn per-
cepliun uf a few un the outside but it's entirelv different on 
lhis side of the fence . That difference mav be the vcry rcasun 
eti~h~ rnany lranspuri pilols opt to pursue a career with the 
worldly pilots . 

LCuI E . Cvmbaluk, 
Commanding Ofticer 437 'I'rans mrt Su uadrun . ! y 

Sir : 

It ivas not the author's infent to paint an uncomplimentary 
wrlra~al uf our fellu~a- ~ilols in ATG . I ho e ~ou will have read t . I Py , h ~ nuw all 4 tarts in the series nf 'The ~'4ur rl ~ ' y , I 1 _ l~ Prlot" (Part 
4 appears in this edition of Flight Comment) and agrr,e tivilh 
us thai the tti'orldly Pilot is depicted as a hard working, highly 

� , , , 
rnutit dtt.d and t .x ~erienced rofessiunal . This individual, when E P 
confronled wiih a situation which reyuires an immediate deci-
sion, makes the correct and unlv decision w}uch will ensure 
the safety of' his passr,ngers, crew and aircraft . 

i 

Le majur Fisher est peut-etre excellent lorsyu'il s'agit 
d'ecrire cles rccits d'imagination, mais en yualite de comman-
dant du 437 Esr.adron de transports, je me sens oblig~ de lui 
repondre a propas du recr.nt article intitule "l,e pilote glorieux" 
paru en 1987 dans le 4 numero de }'ropns de vol . Son recit fait 
allusion aux pilotes de B707 du 437 Escadron, et nous som-
mes cho ues de I'ima e u'il donne de ces ilotes . La verite q g y P 
esl yu'il y a un autre aspect que les lecteurs de Propos de vol 
devraient connaitre . 

Cela fail 23 ans yue je suis dans les Forces canadiennes et 
j'ai passe la pluparl de ces annees etroitement lie a ce qui touche 
aux multimoteurs de transpori, rnovens et gros, Pendant plus 
de 8 ans, au cours de cettc perinde, j'ai participe direclernenl 
aux activites du transport en qualite de pilote d'avion lourd . 
Je pense donc pouvoir parler en connaissanr.e de cause au nnm 
de luus les pilotes du 437 Escadron yui sont deja arrives au 
"haut de 1'echelle" . 

La realit~ du vol sur avion de transport lourd au 437 Esca-
dron ne correspond pas riu tout a I'image du pilote type Holly-
wood yue le major Fisher decrit dans son recit . Les r.heveux 
gris et le regard aax yeux plisses n'ont rien a voir avec la vic 
facile . Vu de.1'exlerieur, etre aux commandes d'un Boeing 707 
semhle represenler, puur beaucoup, le surnrnum dans la car-
ricrc d'un pilote militaire . h:n r~alite, il s'agit d'un lravail tres 
exigeant yui se fait au dctriment de la qualilts de vie de 1'indi-
vidu, he vrai protil d'un pilote du 437 Escadron corrr,spond 
a yuelyu'un yui doit s'accomoder d'horaires irrciguliers, de 
longues jnurnees de service, de periodes de conge restreintes, 
d'un nomhrr, minimal de jnurs puur recuperer, et yui est oblige 
d'effectuer en plus d'autres tar,hes . Lc pilote est un pn~fes-
sionnel, membre d'une equipe et fier de son travail . 

Au 437 Escadron, le terme "glorieux" ne nous vient pas a 
1'esprit . Comme la plupart des pilotes militaires, nous faisons 
de noh~e mieux pour clunner aux Forces canadiennes un dis-
positif de defense efficace . 

I,'image presentee dans le recit du major h'isher correspund 
peui-etre a la perception de quelques uns qui ne sont pas du 
metier, rnais de notre cate de la barricade, c'est tout a fait dif-
fcirr,nt . Cette difference est peut etre la vraie raison pour layuelle 
de nombreux pilotes dr, transport choisissent de faire carriere 
avec les pilotes "glorieux" . 

Lr.ol . E . C;yml-raluk, 
Gornmandant du 437 Escadron de transport . 

~tonsieur, 

l,'auieur n'a pas eu I'inteniion de peindre un portrait peu 
flattcur dc nos r.amararles piloles du GTA, ~'espere yue vous 
a rez mai en~ ,s c u nt ~ nt lu Ie iuatrr, episudes de la serie (le yualrieme 
parait dans ce numero de Propos de vol) et quc vnus serei 
d'accord avec nous pour dire que le pilote "glorieux" est 
prosente comme etant un professionnel chevronne, hautement 
motive et travaillant fort . (;ettc persanne, lorsyu'e11e est cun-
froniee a une situation e d d man ant unc dC(:1Slon 1111rilPdlate, 
~rencl la seule mesure correcte ui arantisse la securite de ses I y g 
passagers, de sun ~~quipage el rle son appareil, 

Bird Watcher's Corner 

The Seat-pin Seated Snipe (Noncheckus pinusl 

This over-zealous memher of the avian cornmuniiy is 
continually being caught ln SltuatlOnS Of hIS OWn 1llaklng . 
During pre-start checks, he adjusts his aeat to affnrd the 
best cornfort bui does not ensure that the seat restraining 
catch pins are properly engaged, This over-sight comes 
back to haunt him at the mast ino orlune times usuallv PP ( . 
during a critical phase of flight) with potentially disastrous 
results . 

lie can usually he found peering oul tlrrough his feet 
and the chin bubble window utterin this r.rv . g . 

IDIDN'TCHECKTHEPIN-NOWLOOKATTHETROUBLE 
1'MIN! 

Un drole d'oiseau! 

La becassine mal assise (Noncheckus pinus) 

Notre oiseau, trop zc~lF, se fait toujours prendre dans 
des situations dont il est seul res onsable . Avant de voler, P 
il regle son siege de fa4on a etre installe le plus confor-
tablement possible, mais il omet de s'assurer yue le siege 
est bien blo ue en lace . Cet oubli vient se ra ~eler ~ son q P Pi 
bon souvenir aux moments les plus inopportuns - gene-

_ , ralernent pendant une phrase critique du vol , a~ ec des 
resultats yui pourraient etre d~sastreux, 

On peut genbralement voir 1'oiseau, le regard dirig~ vers 
le bas entre les jarnbes ~ travers la fenetre concave, et 
oussant un cri d'effroi . P 

GEPABLOQUELSIEGE - CHUIUANLPETRIN 



f 1 
I 


	Flight Comment
	1 As I see it
	2 Where Flight Safety Starts
	6 Captain Klaus Kall
	8 Warning: Bearing failure
	10 Good Show
	14 For Professionalism
	16 On the Dials
	18 The Worldly Pilot
	20 I learned about checks from that
	21 Points to Ponder
	22 Incident Feedback
	24 Letter to the Editor

	Propos de vol
	1 Mon point de vue
	3 La sécurité des vols commence ici
	7 Le capitaine Klaus Kall
	9 Avertissement: Défaillance des roulements
	11 Good Show
	15 Professionnalisme
	17 Aux instruments
	18 Le pilote glorieux
	20 Les vérifications - une leçon apprise
	21 Pensées à méditer
	23 Analyse d'incidents
	24 Lettre au rédacteur


