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As I see it 

A little help fronl our friends 

1 llal'o been r,loselv asso- -
ciated Ivith Fli~ht Comment 
for almosl five vears nolv, anfl ' t , 
1 ha~'e heen encoura~ed ht' h 

w'hat I consider to he the 
siead~' improvement in the luagazine . '1'hc new covcr formai 
has enhanced the visual appeal of the publication and the 
increased usEr of color in the magazine has coniributed signif-
icantly lu its irnhrovecl I~isual prf!sentation, Circulation has 
increased to ul~er 63UU cupies each printink and Flight 
Cnmnlent is nc.)w available on [iueing Service Fli~,hts fur yuur 
en route enjoti'ment Ijusl like a rE!al airlinfrl . 

lti'e are especiall~ Iortunaie to have the support of the Direc-
lurale uf Docurnenlalion and Drawin~ Services, in particular, 
IhE~ 5E!rvices of ti1r . jr+cr_luss Prud'humnlr! whu clues excE~11E!nl 
Ilurk IIi1h ourgrallhir : clt!sign anEl thn lalents uf h1r . ~im Haxter 
avho does our illustrltiuns, posters ancl Bird 1Vatchcrs Corner 
(il numher of wfuc;h h,lve been copied by other naiionsl . The 
support 11'e receive from the CF Photo Unit with our phoio-
graphs autl from the Secretary of 5tate with translatiun is firsi-
rale anci grE?a(l~' appreciated . In facl, the fine cuuperaliun we 
are ex leriencing from all ihuse invulved Ivilh Ihe ~ruducliun 1 f 
anEl llrinlin ;; nf Ihe tnal;azine is tnl~st enr;nura~int; . 

y'here is, holvevf;r, one arEra I~~here wwe have been unable to 
ac}ueve lhe degrE!e of progress necE~ssary . '1'o dale, with fel~~ 
excetltiun .~, 1hE! main feilfures in Flighl CunrmE!nl have been 
~roeicletl h~' ihe mE!nlhers of the UF5 tilaff . Uf r:nurse, wr. ~~el ! . 
fillf~ suppurt from the 1Ct' Schuol Ivith their rcgulilr "(7n 'I'hn 
Dlfl1S" featlll'eS, an(1 11011' a11(1 thell. b~'e gei 811 eXCCllBlli al'i1ClE! 

from an outside ilgent :y such as ihe superb submission on 
Aircrafl Falit;ue 1'I'Urll Capt i.evr~rsedt;e uf lhe DAS Eng slilff . 
Rut hti' anfl Iclr~,e, il'ti heen lhr! 1)F5 slaff evhcl hati'c suppliell 
the majfu~if~ of the ~lrlir,les . 

I .5ee this as a weakness in the puhlicatiun . Fli~ht Cumnlf!nt 
is your magazine . It should ret1eci ,your cuncerus, relatr. ,your 
E!k )f!rlE!I1Cf'.5 anfl Elei811 thf' lf?SSOIIS vf)ll hill'f? leill'lle(1 SO lhal I . 
ulhers rna~' bftllefit from your aflvetltures, holh guod anfl had . 
'I'he ~uhlic:alinn, tu }~e tlvn~lltue;, neetls firsl-hancl accounts -} . 
nut a E'light Safet~ (Jfficer's versinn Ilf Ihr~ r~vf!nl . 1'es, lve can 
provide ihf! accicient sumlnaries, recurci lhr! (_~uoci Shulc anrl 
Fur I'rofessionalism all~ards, and scripi thr. urlrl "tun~uf!-in-
cheek" articlf~ outlining the iraiis and habits f)f lhn variuus air 
ul)eratif)Ils species . }3ut evfrrytlting 11'e Ilrite is ,tiecond-hand . 
F~011' 8}1(lUt tiEllll!' rf'lif IIVf! 'clCllull - "titllff" lllal Cilll r)111V GOI11E' 

, from thf . field . 'I'his same hullls iruf! for uur cf!nlerfuld safE!l~ 
pOS1er5 - w'e I1Cf',l~ 1'OUI' llle8ti h85P,1a Elll tiltlIaIIQIIti VOII tlaS'f! 

experiencefl or ohserved, 

f am rather proud of the progress Ive have made Ivith your 
magazine - hul 1~'e havE~ gone ahoui as far as 11'E! can gu in-
house.'I'u cuntinue la irnpruce, Flii;hl Cnmmr!tll requires your 
ilclive parlil :ihalinn .ll'I! ran Irlainlain our rlril c fnlrilrfls excr.l-
IencE! 11'iih - A little hclp from aur friends - ,1s I sr,c it . 

Propos de l'ol Kti ° 1!1Hli 

Col . H.A, Rose, DFS 

Mon point de vue 

Un coup de main des nos amis 

11 ~~ a maintenant ciny ans yue je travaille en collaboration 
etroite avec Prn ~os cle vol et 'e trouve ue les ameliorations t 1 q 
constantes de la revue sont encourageantes, l .a nouvelle pre-
sentation de la couverture rend la publication plus agreable 
a reQarder et 1'utilisatiEln accrue clE' la couleur con(ribue ~rande- 
ment a ameliorer 1'ensemble . La r.irculation a augmenl® el 
chaque numdro tire a plus de 6 300 exemplaires . Propos de vol 
est maintenant a votre dis losition a hord de nos vols iioein ~, I 6 
lout comme sur une vraie ligne aerienne . 

Nous avons tout particulierement la chanf:e d'avoir 
I'appui Ele la direction des Services de documentation et de des-
sin, gr5ce A 1'excelleni travail de conceptian graphique de 
M. JBCqIIES Prud'homrne el au ialeni de M. Jim Baxter qui com-
ose les illustrations, les affiches ainsi ue la a e consacree P y pg 

a nos Dr61es d'oiseaux ; un certain nnmbre de ces pages ont 
ete co iees dans d'autres ~a`'s . Dans les drn»aines Ele la lhoto-p I . I 
graphie el de la traduction,l'Unite photographique des Furces 
canadiennes et le Secretariat d'Etat nous apportent respr,r.ti-
vement leur concuurs tres apprecie . En fait, l'excellente coope-
ration yue nous recevons de loutes les personnes impliquees 
dans la production r.t 1'irllpression de la revue esl un fafaeur 
lres encourageant . 

I1 y a toutefois un point ou nous n'avons pas reussi a fairr, 
leti ~ru~res nEicessaires, A art uel ues exce ltions, les rin-I n P q y I p 
cipaux arliEaes de Propos de vol ont, jusqu'a maintenani, ete 
fournis par les nlernbres du personnel de la DSV, Bien sur, 
l'ecole des t'IVI nous apporie une cunlribuliun appreciee el 
re uliere avec sa chronirue "Aux instrunlents" et, Ele lem ~s g I 1 
en temps, un organisrne exterieur nous envoie un excellent arti-
rae, par exemple celui ayant trait a la fatigue des aeronefs, 
redige par le capitaine Leversedge du DTSA, Mais, en regle 
generale, la nlajarite des arlicles vienl des gens de la Direc-
iion de la 5c~curite cles vols . 

Je vois la le point faihle de la publication . Propos cle vol esi 
votre revue . Elle devraii refl~ter vos preoccupations, relaier 
vos experiences et donner en detail l'enseignement a r,n tirer, 
afin yue d'autres puissent beneficier de ce ui vous est arrivc 9 

' , Ele hon nu IE! m~ lv'i's E at ~ l . , Pour etrE, dtinaml uE� la ~ublication a . q I 
hr,soin cle recits de prelluere rnain, ei nun de la versiun u'en q 
donne un officier de la S~curitE~ Eles vuls . Cerles, nous pouvons 
donner des r~sumf~s d'accidents, fairr, paraitre les recElmpenses 
aitribuees pour Professionnalisme ou Good Sholv et rediger sur 
le rnode iraniyue I'eventuel article decrivant les traits et les hahi-
lucles Ejes difff~rentes especes qui participent aux operations 
a~riennes . Mais loul ce yue nous ecrivons n'esl yue de seconde 
main . Pourquoi ne pas avtlir de vraies aventures vNCUes, des 
faits qui se sont reellement produits . La tnemE! remaryue s'appli-
que a la page centrale dans 1'ropos de vol, qui a trait a la s~cn-
rite . Nous avons besoin de vos idees, basees sur des situations 
ItuE! vuus avez vecues ou dont vous avez ete temoins . 

Je suis assez fier des progres que nous avons apportes a votre 
revur� mais nous surnmes ~ peu pres au bout de ce que nous 
uuvons faire ar nous-memes, Pour cnntinuer a t 1 ; irl ~r p p alel _rf 

Pro s v '1 f o de ol t aut votre artici a 'o c 'vr, s ' , p , p p tl n a tl . La paur, ulte 
cle 1'excellence esl possible avec un COUP I)E M :11N llE NOS 
A~41S . C'est la rnon point c3e vuEt . 

Col H .A . Rose, DS1~' 



Air Shows 

Blue skies and warm sunshine ; 
adoring spouses and awe-filled kids ; 
hot dugs and beer tents ; the roar ol' 
engines and the smell of JP4 . Each ,year 
at this iime, a young pilot's fancy turns 
to thoughts of . . . Air Shows! 
Thoughts of showing to kith and kin, 
and associates, how a fine pilot r,an 
really put his trust,y steed through its 
aces . Many are called, gentle reader, P . 

so stay ; the next bell may toll for thee . 

Our attention tvas heightened in the 
recent past by a close call and a show-
related fatality bui, by and large, the CF 
has an impressive record of safe, qual-
it aerial demonstrations . '1'his is not Y 
simpl,y luck ; much ei'fort goes into 
making air shows thrilling yei incident- 
free . Not rnan,y years aga, il was almost 
rouiine for aircraft to lose parts into the 
audie.nr.r, and, f:very season, we would 
lose one or two aircraft and crews. 
'I'hankfull , those da s are over . Safety Y Y . 
is now the primary concern uf khuse 
who stage air shows and manage air 
show resources . 

l~'hen a military aircraft appears at 
a Canadian air show, even if' onl,y on 
static dis la , Air Command tasks an pY 
Air Display Director (ADD) to oversee 
the participation . In general terms, the 
ADD ensures that military participants 
know and adhere to the rules which 
govern air displays . These include such 
thin s as altitude and airs eed con-g p 
strainis, weather limits and show lines . 
At civilian air shows, averall safety is 
ihe responsibilily of Transport (;anada, 
re resented on-site b ~ a Director of p y 
h'light Operations . He parallels the 
ADD on the civilian side and together 

r 

l 

they assisl participants to present a 
smooth, exhilarating and, above all, 
safc show. 

Safety orders for military air dis- 
pla s are conteined in CFTO B-Y 
GA-1U0-U031AA-OUO and amplified in 
Air Cornmand C)rder 55-9 and CFAQ 
55-1~ . Air show artici ants should P p 
review these do's and don'ts be_fore 
each a earancel ~erformance, Be PP E 
aware that CF and TC officials both file 

R 

,~~,~ ~ , , ~.~� 

after-action reports, noting especial!y 
any deviations from the Book . Our 
safety record is jealously maintained! 
Close liaison with the ADD will con-
firm rule applications for the particu-
lar event, The most important lead-in 
to the show itself is the daily Partici-
pants' Briefink . Essenkial io any well-
planned operation, the briefing hrings 
the participants together and ensures 
familiarity with conditions of the day 
and co-ordination of the various acts. 

i . 

Ciel bleu et chaude journ~e ensoleillee ; epouses en 
adoration et enfants im ressionnes ; tentes ou 1'on vend P 
de la biere et des hot dogs, rugissements des moteurs et 
odeur de JP4 . Chaque annee a la meme epoyue, les jeunes 
pilotes revent de . . . Spectacles aeriens! L'idPe de mon-
trer aux arents, aux amis et aux camarades comment P 
un bon pilote peut faire parader sa monture, Ami lecteur 
ne t'eluikne pas car il y a beaucoup d'appeles et, la pro-
chaine fois, c'est peut-etre pour toi que les cloches 
sonnr.runt . 

Dans un passe proche, notre attention a ete attiree par 
deux cas en ra ort aver. des s eciacles aeriens : celui Pp p 
de deux appareils passes tria prTs 1'un de 1'autre el celui 

i~r~rr~~ 

. 

y 

ou il y a eu perte de vies humaines . Toutefois, en regle 
kenerale, les preseniations en vol des Forces canadien-
nes se font remarquer par leur qualite et leur securite 
impressionnanies . Ce n'esl pas sirnplement une question 
de chance . l,es spectacles a~riens font sc;nsation et se 
deroulent sans incidents parce que leur preparation 
demande beaucoup d'efforts . Il n'y a pas si longtemps, 
il n'eiait pas rare de voir des appareils perdre en vo1 des 
mnrr,eaux qui tombaient dans la foule, et la perte d'un 
ou deux avions et de leurs ec ui a es faisait res ue ar- I Pg P 9 P 
tie de la rnutine . Dieu merci, cette epoque est revolue . 
La securite est maintenant I'objectif principal de ceux yui 
organisent les spectacles aeriens et de ceux yui en g~rent 
les moyens . 0 

"~~t 



( lanning is essential to an~' air displa~, and ihe more active 
a fli~ht demonstration, the more carefullv it must be desi~ned . . 
Anvone who has tti~atched aerobatic com ~etition ilots tivill . 1 P 
a ~ lreciatc thr, valur, c~f varir,t ~, smooth f1n>;ti~ and rr.cisinn in !} J P 
)resentin~~ the aircraft at its hest . I'rnfessional demonstration f n 
piluts "havc an out" should anything go atvrti~ . 'l'hey pick gol 
no-go altitudes and airspeeds for critical positions such as the 
tops of' loops and, if not there, have an alternative manoeuvre 
in mind . Theti' also practise, practise, practise, Beginning at 
a safe height, fhey defermine energ~~ requirements and 
oraduall~~ lo«t,r thc,rr floor" until thev are comforiable w~ith n , 
ihal used at live performances, They practise between show's 
and rehe~lrse their seyuences mentall~~ before each perform-
ance . Sornf~ nf lhese pilots have w~rilten ver~ interesiing "iil)s 
lu 1)erfurmers" (call rne, an(I 1'll lell ti~uu tvhere to gel a c ;opyj . 

1'our C(), thc hoss who ~ir.ks vou to do the air sho~~~, lavs 1 p . 
a )ivotal role in ihe sucr.ess and safetv of air dis ~lavs . An air f . i 
show piloi must he selected carefull~~, even if onl~' for a siatic 
displat~ ; our public image depends on it, T'he pilot musi be 
briefed on whal is and isn'i allowed, what n)anoeuvres rnav 

, , , ~c . . 'v' +fr~ 1' ' t '' s otv and tna~' nut he clonc, ti~ hal f ~r m ~+n arrr al ur 1 ~+r lt r f lr _ 
may lake . t1 walk-fhrough nf' the rule huoks can bc revealing . 
tinme (;Os havc air shuw hricfing books ; if yours trics to just 

"~ive vou lhf~ ke ~s and send ~uu un 'our tti~av, a nentle remind-ti 
er ahrn)t iti~hn carries the can mav sa~'e hoih vrour butts, 

"Nresence" is lhe raison d'etre uf air shows . ,~fler thrillin~' h 
the + :rutti'+] t~~ilh yuur besl-t~ver fligfll, dun't spoil it all b~~ lrip-
ping over your bootlaces ur lelting your hell~~ hang uut thrrnlgh 

, , , . , ~, . , � . an opr.n crpper . flf,n)t .mbc,r, tht, ladrt .5 s~~ooned ovcr llouglas 
h'airbanks, (r ., noi the greasy sailor titi~hn lnlled ovr,r the ship's 
rail . (['rn not fnrgetting 1he navigators, ASOs, flight engineers, 
S ;1R Techs and crewmen who also pariicipate in air shows ; 
it's just that ihe,y're such sterling characters , . . ) 

1'ou probabl~ can guess that I'm tivorking up lo the catch-
phrase of the 1980's Air Force - professionalism. The da~~s 
uf lhe stunl pilut tia~ent oui v~~ith tichiif~ silk scarti-es and jodhpurs . 
1~ti'e ~~~ant lhe public lo see tvhcrl tti'e. are nu~~~ : practitiuners u( 
c, a dc.mandinc and exactin~ prufession, able lu cfemonstralf, uur 

craft vvith utmnst skill and discuss it laicr with utn ost r.harm. ___ _ ___ _ --- __ _ _ _ l __ _- -- 

If vou are earrnarked to cuntribute vour summer tiveekend 
lo an air shutv, congralulalions. Know what yuu have tu du, 
give it your hest an(l vC1U'fl flllcl it time well spent . (food luck 
on thr, circuit. 

Lors u'un a ~ areil rnilitaire fait artie cl'un s ~eclacle at~rien y Ip p I 
canadien, meme s'il n'esl c ue ~resenic au tiul, le cornmancfe-1 I 
ment acrien envoie un directeur charg~) cfn supervisur la parti-
cipation des Forces r:anadinnnes . I)e nlanic;re g~nerale, le 

, drrr .cteur s'assure qur, tous les participants militaires connais- 
SC t et ' 'e e' ' 'S ( ' . 1'SS'. S ,S , '() S n surt nt l 5 reglc . Iul rFgl, , c nt lu pre, c~ntatr ns au . ol 
et en vol . Celles-ci com rennent entre autres des limites d'alti-P 
tude ei de vitesse, des limites meteorologiques et des lignes a 
ne pas franchir, Dans les s ectacles aeriens civils, la securite p 
generale incombe a Transports Canada, ministere represente 
sur le lieu du speclacle par un direr,teur des vols, Ce dernier 
est, du coie civil, I'homulogut: du directeur de la participatiun 
rnililaire, ei lous les deux aident les participanis a presenter 
Un 5 8C ' B I S ' ' ' f 'S f ' r r ' X " nti5ant ~l )8r p tacl yu orl a la ur la r lunleu , relot ~ , f 
cfeSSUS t0«t, S«f. 

I,es cnnsignes de securite pnur Ir,s spr,caacles aeriens mili-
taires se trouvent dans l'1"f'FC B-CA-100-0031AA-OOU ei . plus 
en detail, dans les Ordres du commandernent aerien et 1'OAFG 
55-11 . Les personnes participant a un speclacle aerien devraient 
rr.voir r,es Ordres qui indiquent ce qu'il faut faire et ce yu'il 
ne faut pas faire. N'oubliez pas qu'apres un spectacle, les offi-
ciels des Forces canadiennes et de 1'ranspurts Canada recligenl 
des cumpies rendus, en notant specialement ce qui n'a pas cite 
cc_infnrrl)e au Keglernent . 

Nuus faisons tuut ce yu'il faul pour garder jaluu5erne«t nolre 
bunnu repuialiun . C'esl grace a une liaison elroite avec le clirec-
leur de la parlicipaliun rrulilaire yu'wre rnanifeslafion donnee 
peut se rlerouler dans le respect rles regles . L'exposc~ quutidic;n 
fait au~ partir.ipants constituc l'intruduction la plus importanie 
au spectacle, Cet expose, partie essentielle de toute operatiun 
bien preparee, rcunil les participants, toul en les farniliarisanl 
avec les conditiuns du juur, el assure la cuordinaiion entre Ies 
difft~rcnts actes . 

La prE~haralion esl unr~ p,rrtie primordiale de toui spectacle 
ac~rii~n, el plus une dernunsiralion en vul duit elre active, plus 
la 7r~ )aration cloit cire faile sui~~neusernenl .'fous ceux c ui ont I 1 ~ ! 
vu des pilotcls de competition r,ffoctuer de la vollige apprecient 
a sa juste valeur la variete, I'enchainernent et la precision des 
figures yui monlreni un appareil sous son n~eilleur jour, Les 
piloles specialisE~s dans lt~s presentalions sn vol se gardenl 
loujours une lmrte de surlie au cc+s uir yuelyue chuse d'anc)r-
mal se produirait . Ils d+~cidr,nt quellr.s sont Ir,s altifudes et Ics 
vitesses a observer imperativement dans des positions de vol 
critiyue, cunune Ie sommel d'une boucae et, si les paramk~tres 
sunt ahsenl~ au rencler.-vuus, ils uut er) reserve une aulre 
n1811OCl1vrC . CCS flllcltRS 5'eiltr'alllF'nl, ,S'enlralllfnl E't S'entl'(31-

Il(',nl . IlS COI11n1enCent Une fl ~«re EI IIIIC ~11111UC~c' 911re, dCfel'~ 1; 
minrut 1'c :nergiE~ riont ils ont hcsoin t~t ah~lissclnt progrr,ssiva- 

mr.nt lr "plancher" de la figure, jusyu'a ce yu'ils se senlenl a 
l'aise avec r,elru qui serct uiilise Inrs clu sper ;iacae . lls s'entrai-
nent entrc~ les s )er.tacles et revoic)nt en ~enscie les enchaine-1 f 
menis avanf chayue execution . Quelyucs-uns dc ces pilotes ont 
redige des recueils de trucs a 1'usage des executanis, fort inte-
ressants, Appelez-moi et je vous dirai ou vous procurer un 
exeml)laire . 

1'utre chef, celui yui vuus a choisi pour participer au spec-
lacle aerien j~ue un grand rola dans la reussite et la securite 
cle ce. speclacle . l,a selecliun d'un pilule pour ce genre de vol 
doii se faire avec soin, memc s'il ne s'agit quu d'une presenta-
tion au sol ; notre iruage visa-vis du public en depend . he pilote 
doit etre renseigne sur ce qui est permis et sur ce qui ne 1'est 
pas, sur les rnanoeuvres a faire et celles a ne pas faire, ainsi 
que sur la forme yue peut prendre une evoluliun suivant yu'elle 
ouvre ou ferme le spectacle, Parcourfr les manuels ou se irau-
vent les reglements t)eui etre plein de renseignernenls . Cerlains 
chel~s unl cles 1)ublicalions cunsacrt;es aux spectaclos aeriens . 

, . , ,~ ., ,, , , , , ~1 If, totlc . ~r, c :unic.ntr, cle vous rcrnettrr, lr,s r .lcs c,t de vous 
eneo,yer faire votre numcro sans autre forme, il serait bon de 
lui rappeler avec diploolatie yui porte les respunsaf)ililes ; cela 
pourrait bien vous sauver la mise a ious les deux . 

La "I'resence" est la raison d'etre des spectacles aeriens, 
Apres avoir enthousiasme la fuule avec le n)c~illeur vol de voire 
carriere, ce n'esl pas le n+ornrrnt dt~ vuus prc~ndre Ies pieds dans 
vos lacets +ie soulier ni d'expuser votre venlrcl dans I'entrebail-
Irment d'unr, combinaison mal fermee, Rappelez-vuus yue les 
belles darnes se pamaient devanl Duuglas Fairbanks Jr et nun 
pas devant le marin graisseux yui se penchait au hastingnge . 
Jc n'uublie pas les navigateurs, les ASO, les mcr,auic :iens navi-
ganls, Ir~s technic;iens SAfI ni les autres memhres d'equipage 
qui p~lrticipr,nt au spectaclc acrien, mais ils sont tous tellernenl 
S811S defallt . . . 

~'uus deviner santi cloute yuc je vt;uy cn ~'cnir il la phrase 
cle cfc 1'Armcr, de I'Air dcs annc~es 80- Le professionnalisme . 
LCS jOlll'ti cfu pll()tC CIISCadBUr OI7t pr15 f111 E'Il mE'rnC tenlp5 ylle 

1'echarpe blanche et les pantalons judhpur . I~uus vuuluns yue 
lc puhlic : nous voie tels que nous sommes ma~aienanl ; execu-
tant une profession exigeante y«i demande de la prer :isiun, 
capables cfe denronlrer avec la plus ~rande adresse c :e yue nous 
savun .~ fairt~, et ci'en discuter ensuitc avcc le plus grand charme . 

Si vous avez r~ti~ chuisi Imur r.unsacrer unc fin de semaine 
eslivale a un s )ectacle acrien, toutes nos felicitations . Sachez 1~ 
ce yuc vous dr,vuz faire, faites-le le mieux possible el vous verrez 
1 Ill' CelB t'Rl~tit lil 1)e111e (f'V 1)aSSBr dU tf'llll)5 . BUnm' ( :11iilll :B t)UUr 1 
Vc)trc lutunc'~e . 

f"1i~h1 Commenl ;~n 2 rf18H I Nropas ~tr 1'~~I h'ii 2 1rl£I(1 



Cause Factor Determination 
and Aircraft Accident Investigation 
in the Canadian Forces Major T.A . Railey, ~FS 

Cause faclor cleirrminatiun in the event of an aviation occur-
renc:e is laken as a matter of fact in the C8r18d1ar1 Forces (CF) . 
1 f uman fac;tnrs and human perfnrmance in the seyuence lead-
inf; tu ~~n acr.irlr,nt is as criticallv examined as debris is care-
fully~ sifted . '1'he CF flight safety~ s<<stem has striti~ed, and 
mana~ed over the past few ~~ears, to eliminate the "Pilot Error" 
r.onnotation, ~~~hich has been often and carelessly applied to 
pr,rsonnel related occurrences, ln so doing, tive recognize ihe 
fact that something was responsible fur the aircretv member 
to perform or fail to perfurm in a harlicular wat~ . l,ikeavise, the 

~ c~m } ~ said of aircrafl ~erfnrmance or thc funr.tinnin~~ . amc ~ ~c } 
uf relateca fac:ilities . (;ause factur detr,rmination has been four,~l 
lcr hc~ necessar~~ for a thorough anal}~sis of an occurrence as 
well as needed for effective accident pret~ention . 

In accidenl invesligaiion in the CF, tive do not establish a 
priuritire.c3 lisl of c:ause factors or break them down into pri-
mar~~, secimclar~~ or contrihuting- because of our definition 
of ivhat a cause factor is : anv event, condition or circurnslauce, 
the resence or absr~nce uf wluclr, rvillrin reasc~n, inc:reases the P 

Management - NDHQ 
CHD 
GHO 

Supervision - NDHQ 
CHD 
GHO 

Flight Crew 

- Pilot I32A) 
- Student Pilot 132U1 
- Co-PilotIFirst officer 
- Student co~pilot 
- Navigator 
- TACCO 
- AES Operator 

Support Personnel 

Base 
Unit 
Other 

Base 
Unit 
Other 

likelihood of an aircraft occurrence . So whether a cause fac-
tor is listed first or lasl does not rnaller - ils mere presence 
indicates it was part uf the causalive eyuatiun, Alsu, since lhe 
purpose of assigning cause facturs is accidenl preventiun, lhey 
need not be in fhe le al sense eslablished bevc~nd a reason-, g , , 
able doubl and do not have to be legall~~ pro~en . From a prr~-
vention poinl uf view, this work5 well . 

Cause factor deternunation is nul an end in ilself as sorne 
seern lu think land lhe erce ~tion of "blarne" or "fin ~er ~oint- P f t, I 
in " lhat is anal}~ema lo an investi ~ator but is a rT~eans of iden-g 6 I 
lifvin ~ ~ruhlems . The a > >lir,alion of cause factors results in . gl tl 
a more exhaustive analvsis of evidr.nce ~ti~hich naturallv leads 

l ~ 1 7 ~ 1 to thr, formulation of r,flc,ctrve preventive mr,asures. And this 
facet of our responsibilitv is wh,y~ we need tu know more lhan 
'usi lhe "tti'hai" uf an accidenl - the CF Tli hl Sal'etv s~~siem, 1 g . 
and ullirnalelv Ihe Director~ile nf Fli ~ht Safet~~, is alsn t~tsked b . 
tviih ~rcerntion as tvc,ll as investi~~ation . 1 n 

None of us wants tu see anv rnore or;currences thaf lead to 
injury, darnage, luss uf resuurces, etc . Perhaps an impossihle 

Summary of Cause Factors (Personnel) 

- Flt Engr IFE) 
- Load Master ILMI 
- Observer 
- SAR Tech 
- Other Flt . Crew 
- Unknown Flt . Crew 

food Seruices 
Supply - loyistics - AMU 
Administrative Seruices 
Civil Engineering (CE) 
Other Support Personne! 
Unknown Support 
Personnel 
Weapons Load Crew 

- MaintenancelCanadian Forces 
- MaintenancelNon~Canadian Forces 
- MaintenancelUnidentified Org, 
- MaintenancelOther 
- Air Traffic Control IATC) 
- Meteorological (MET) 
- MSE Vehicles - IDND) 
- Medical Services 

Qther 

- Military PAX 
- Civilian PAX 
- Other than FItiCrew 

or Support 

- Unknown Organization or Agency 
- Unknown person, other than flt 

crew or support personnel . 

Human Interaction 

1 . Human engineering 
2. InformationlCommunicatian 

3 . Resources 
4 . Other 

Physical andlor Physiological Factors 

1 . Acceleration effects 
2. Decompression sickness 
3, Disorientation 
4, Fatigue 
5 . Hypoxia 

Psychological (Behaviourall 

6. Noise, vibration & buffet 
1. Thermal stresses 
8. Trapped gas effects 
9. Visual illusions!limitations 

10, Ofher 

1 . Boredom 
2, Carelessness 
3. Channelized attention 
4. Complacency 
5, Confidence 
6, Oistraction 
1. Expectancy 
B. Human Iniormation Processiny 

Pathological 

Pharmacological _ 

Fif;urr~ l 

9. Inattention 
10 . Judgement 
11, Motivation 
12, Non-compliance With 

Orders 
13 . Pressing 
14 . Technique 
15, Training 
16 . Other 

The subcategories involved here 
are too many 

to be listed and are the specilic 
responsibility of the Flight Suryeon 

r~li~.,~h1 Cuiniuent ~'o : I~aKEt 

Determination des facteurs contributifs et enquete concernant 
les accidents d'aeronef dans les Forces canadiennes Major T.A . ~a,~~v, ~5~ 

La dctermination des facteurs contributifs en cas d'Fv~ne-
ment concernanl un aerunef est acceptee comme normale dans 
les Forces canadiennes, De meme ue les debris d'un a ~areil q P1 
accidentc sont passes 5uigneusement au crible, dr, memc les 
facteurs et le c:om ~orientenl humains sont examines de manicre I 
critique . 
Au cnurs cles dernieres annees, le programme de la Securitc 

des v~ls des Forces canadiennes a reussi a eliminer 1'annota-
tion "Errr.ur clu pilole", yui avait souvent ete appliquee a la 
legere lorsque tles evenements etaient attrihues au personnel . 
En agissant ainsi nuus reconnaissons qu'il ~~ a une raison expli-
quant pourquui un memlare du personnel naviganl a fait ou n'a 
pas fait telle chose, et nnus en attribuons la respcnr~abililc a 
celle raison . i,a meme remar ue s'a > >lit ue en ce ui r.unr.Nrne q }1 1 9 
les performances d'un aeronef ou a ce c ui r,st relic~ aux o ~era-t f 
tions. La di~lerrnioatiun des facteurs contributifs 5'est averee 
neicessaire toul autant puur 1'analyse approfondie d'un et~ene-
ment concernant un aeronef yuc~ pour aider de maniere el'fi-
cace a la prevention d'un acr.idc~nL 

Dans les h'urces r.anadiennes, lors d'une enyuE~te d'accident, 
nuus n'enumerons pas lr,s far.tcurs c,onlrihutifs cl'crl~res un urdre 
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- DGDN 
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- DGDN 
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Groupe 
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Unite 
Autre 

Equipage 

- Pilote 132A1 
- Eleve~pilote (32U) 
- CoPilate 
- Eleve~copilote 
- Navigateur 
- TACCO 
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Resume des facteurs contributifs (Personnel) 

Ingenieur de vol 
Chef arrimeur - laryeur (LM) 
Ohservateur 
Technicien en recherche et sauvetage 
Autre equipage 
Equipage inconnu 

- MMS (Vehicules du MDNI 
- Services medicau>< 
- Services des vivres 
- Approvisionnements -

logistiques - UMA 
- Seruices administratifs 
- Genie ciuil 
- Autre personnel de soutien 
- Personnel de soutien inconnu 
- Personnel d'armement 

Maintenance - Forces 
canadiennes 
Maintenance - Forces 
non canadiennes 
Maintenance -
Organisation non identifiee 
Maintenance - Autre 
Controle de la circulation 
aerienne IATC) 
Meteorologie IMET) 

Autre 

- Passagers 
- Passagers 
- Autre que 

militaires 
civils 
I'equipage ou que le 

personnel de soutien 

- Personne inconnue autre 
que membre d'equipaye 
ou du personnel rie 
soutien 

Organisation ou Oryanisme inconnus 

I'rnputi tl~~ \'nl \o '? I~ldB 

1 . Ergonomie 
2. Renseiynemenisfcommunicaiions 

prioritaire, pas plus que nous ne les divisons en facteur 
rimaire, secondaire ou associc . Cr.la tient a notre definition P 

de facteur contributif : un phenomene, une condilian uu une 
circonstance dont 1'absence ou la prt~sence augmente, dans une 
juste mesure, la probabilitc d'un ev~nement t3'avialiun . Ainsi, 
il irnpurie heu qu'un facteur contributif suit catalugue premier 
uu dernier ; le seul fait u'il soit rrsent indi ue c u'il fa't q P q t r par-
tir, de 1 ec ualiun causative, Etant donne ue le hut de la dete ~-t q c 
tion dr,s facteurs conlributifs est la revention des accidents P 
ils n'ont pas a etre, au sens juridiyue, etablis comme "etant des 
faits ratic uement confirmes", ni a elre ~rouves. P 1 I 

I .a deterrnination d'un facteur cantrihutif n'est pas une fin 
cn soi, comme certains semblent le croire (la hete nuire cle 
1'en ueteur est c u'il ~ ail ~erce tion de blame ou evocation de q I } I P 
doigt accusatcurl, mais c'esl un rnoyen d'identifier les pro-
blemes . 1.'usage des facteurs coniributifs permel une analyse 
plus approfundie des faits, ce qui conduit naturellerneni a fur-
muler des nresures reventives effectives . Et cet as ~ect de nolre P t 
responsabilite expliyue pouryuoi, lorsqu'il y~ a un accident, nous 
avons hr.soin d'en savuir plus yue la reponse a la questinn "(~ue 
s'est-il rassc?" - I,a ~ecurile des vols des Forces canadiennes 1 

3. Ressources 
4. Autres 

Facteurs physiques et ou physiologiques 

1 . Effets de I'acceleration 
2. Mal de la decompresslon 
3. Desorientation 
4 . Fatigue 
5 . Hypozie 

6. Bruit, uibration et secousse 
7, Stress thermique 
8. Effets des gaz intestinauz 
9. Illusions et limites optiques 

1 Q. Aulres 

Facteurs psycholagiques Icomportement) 
1 . Ennui 
2. Negligence 
3. Concentration 
4. Complaisance 
5. Confiance en soi 
6. Distraction 
7. Attente 
8. Traitement de I'information 

9. Inattention 
10 . Jugement 
11 . Motiuation 
12 . Desobeissance aux 

ordres 
13 . Pression 
14 . Technique 

humaine 15 . Entrainement 
16 . Autres 

Facteurs 
pathologiques 

Facteurs 
pharmacalogiques 

Figurc 1 

Les sous categories par ces 
facteurs sont trop nombreuses pour 

etre mentionnees et relevent 
entierement du medecin du 
personnel nauigant 
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nul unl~' the "e~ hat" hut also the "why", tti'ill lead to preven-
tive rneasures, ~a'hich if implented and effective, should pre-
vent future ar;cidFnts . W'hich is the aim of investigating an 
accident in the first placc . 

ln order to ensure cause factor validitv in occurrence inves-
tiKation, there are basic criteria esiablished for lheir assign-
ment . Cause factors must, if at all possible, relale directly tu 
va}id preventive measures ; i .e ., all slaled or proposed preven-
tive measures must be a natural fulluw-on tn a stated r.ause . 
Standard terminolug~' has been adopied for clariiy, rlnderstand-
ing, and to enahle trend analysis . ~All cause factors are divicled 
into the areas shoiv'n in fi ~ures 1 and ? t~~hir,h have her.n taken g 
from the soon lo be published, revisecl A-GA-135 . 

Personnel cause factors refer to any acts of comrnission ur 
omission by personnc~l resulling irl an uccurrencc~ and are as-
signed according to Figure 1 . E;ul as mentinned prcvinusly, 
assigning lhe "~ti'ho" must alsu be fnllot~~ed hy the "titi'hv" and 
invesligalurs have persnnnel suh-catcgories to consider in order 
lo further define the rout causn(s) of an accident . These are list-
ed in Figure 1 under Human Interar ;tion, PhysicahPhysiologi-
cal factors, Psvchological, Pathological and Pharmacological . 

Materiel includes all aircraft, equipment anrl facilities used 
iu lhe cundur.t rtnd support of air operations . Alihough most 
rnateriel cause factors can ultimately be lrar:ed tn some human 
origin, personnel causes are assigned rnil~r against failures 
resultin from incorrecl maintenancr, or o eratin ~rocedures . g P gI 
!~9ateriel cause factors (Figure 2) can only be assigned in cases 
which idenlify : 

a . flaws in lhe basic rnaleriel ; 

b . inpropcr design, manufaclure, construction, or assembly ; 

r. . failure nr malfunction of components tivhere there has 
. , . heen nn overstress, abuse or misusc ., and proper rnainle-

~ ve l ~en carried oul . uancc practices ha ~t, 

Em'irnnmental cause factors are applied lu lhose conclitiuns 
whir:h are bevond human cunlrol within thr; ~rescnt stato-of-. l 
ihe-art . Care is laken tivhen assigning thr.m ; thr,y are not used 
in place of, bul may hc assigned in conjunction with, person-
nel and rnateriel causes . Environmental causes wuuld apply 

Summary of Cause Factors 
Materiel Aircraft Componentlsl' short narrative 

Related Facilities"' 

nnly tu thnse events tti'hen adequate and reasonahlr, care and 
precautions titi~ere exercised . '1'hrt catr,gories are given in Figure 2 . 

'l'he Special cause factnrs cunstitute a minurity in the CF 
systr,m . "Operational" acknowledges that the nr.currence was 
a result of risks that the Commander or higher authurity accept-
r.d to meet a cnmmitment in respect to thr, pr~scrvation of 
nalional securit ~ nr to cnnduct a fli ht essential tn the Canadi n g a 
guvernmenl or lo conduct a specifie search and rescue f1ight . 
Unidentified FUD (Foreign Objeci Uamage) is the cause fac-
tar that applies io occurrences caused hy the presence uf 
a forei n n ' .ct wh ,r , the ol 'er; anc lor its so lrce c~nnot e g ble e e ~l t 1 t ~ h 
idrntifieri . 

The last cause factor category lo cunsider really isn'l! 
tlndetermined is assigned only tuhen evidence is insufficient 
lo pertnit reasonable determinalion of an exact cause . Applying 
"most probable" cause faciors lo an undeterminecl will gener-
ally result in I)I'P1'entl4'e 8ct1n11 heing laken, and so that should 
he attempted tti~hcnever possihle . 

h:ver since aircrafl have been fl ~ln alld ha1'lll~ ar:cidents , . ~ g( 0 1 
lnvesti ators have snu ht the answr.r to the c ucstinn "~1''hv" . g g 1 . 
'l'his answer ner.ds to br, determined not onlv for the devastat-
ing accident hut fnr the minor incident as well . 

As an example of our Cause Factur asslgnmont, take lcarus' 
acc.ident of several rnillenia a~o . Applying our criteria, we get 
ihe cause factors, ~1 ithin reason, hein~ . n 

a . Personnel - Pilut - Training- Icarus'training was defi-
cieni in that it did not prepare him for the consequencr.s 
nf attempting to fly to thc sun ; 

b . Personnel - Pilot - Non-compliance with orders -
lc;arus tvilfullt~ disret;arded his falher's direcliun ; 

c . Pr~rsonnel i'ilot - Confidence - Icarus' over confi-
dence affected his abilitv to make a rational dc~cision . 

Analysis of ihese cause factors would lead to the necessary 
preventive meastrres that would prevent any af Icarus' friends 
from emulating hirn . And su we want to du tvilh all uf uur 
or:currences . 

q'he foregoing is, brief1y, a resurne uf lhe hearl of lhe 
Canadian Furces Flighl Safei,y and Occurrence Investigation 
System, ancl it caters tu our dual role of investigation and pre-
vention from a minor incident to a major accident . Deter-
mining the "what" is not complete unti) the "wh,y" is pinned 
dotvn to come iu as full an underslanding uf lhe occurrence 
causes as pussible . 

If ,yuu UFSOs and BFSUs out lhere are having difficully wilh 
a parlicular case, discuss it wilh your GFSC7 or givc UFS a call . 
Rer.ausc ~a'e all want io prtwent ~rny fulure ar.r:irlental loss 
(rf' rr.5curc;r~s . 

et finalement la 1)lr'B('.tl~n de la Securite des vols sont charges 
non seulement des cnquctes, mais aussi de la preventiun . 

Aucun d'enire nous ne souhaitn voir encore des faits aero-
nautiques accornpagnes du cortege hahituel : victunes, domma-
ges, perte de ressources, etc . 

C'est le but vers leque.l il faut tendre, meme s'il parait impos-
sible a atteindre . Une enquete, menee a fond pour determiner 
toutes les causes veritables devrait ern echer ue des accidents , P y 
se roduisent a 1 avenir, rar.e A des rnesures reventives effi-P g . P 
car,es, a condition de repondre 8l1SSl A la questrun "Pourquoi" . 

Afin d'assurer la validit~ de facieurs contributifs dans une 
enyuete sur un evenement metiant en cause un aeronef, des 
criteres de hasc oni ete elablis pour attribuer ces factr.urs . Ceux-
ci doivent, dans toute la mesure du possible, avoir un rapport 
direcl avec des mesures prwentives vafides, c'est-a-dire que 
tuutes les mesures preventives dnivent decouler naturellement 
d'un facleur contributif enoncc . Une lerrninulogie normalisee 
a rStc adoptee dans un but de clartb et de cumpr~hension ainsi 
yue pour permettre l'anal~'se des tondances . Tous les facteurs 
contrihutifs sont divises en domaines, comrne le montrent les 
figures ) ct 2 tir~es de la nouvelle version drt la puhlication 
A-GA-135 qui doii hienlol sartir . 

Les facteurs hurnains contributif's sont des actes omis ou 
commis par le pcrsonnel et qui entrainent un evenement . lls 
suni attribues d'aprcs la figure 1 . Mais cornme il a deja ete dil . 
a la yuestion "Qui" doit suivre la c ue~lion "Puur uoi", et les 1 y 
enqueteurs, dans leur recherche dr.s facteurs hunlains, dispo-
sent de sous-cate ories our allrtr 'us u'~ la racine I 1 r f '~ g p 1 q t t p u ulr.rne . 
Ces sous-catr~gortes sunt enumerces dans la figure 1 suus les 
titres Relations humaines, Facteurs physiques et physiolugi-
yues, Facteurs psvchuln~ic ues, Facaeurs atholo i ues et 6 1 P gq 
Facaeurs pharmacologiyucs . 

Le materiel comprend tuus les aeronefs,l'eyuipement et les 
insl~ allations utilisees pour la r :onduile el le suutien ries opera-
liun ~ '' ' s ar.rrennes . Bien quc la pluparl des ruptures ou pannes 
de materiel ptussent, en 1'in de r.ompte, elre d'origine humaine, 
les facteurs hurneins ne sont attrihucis qur, dans le r.as de rup-
tures causces par un entretien incorrect ou par dr.s pror:cidures 
d'utilisation inadc uates . I,es facieurs materiels fi ure ? ne q lg 1 
sonl ailribues qu'aux accidents impulables : 

a . a des dcfr~r.iuosites du materiel de hase ; 
h . a un defaut de conception, fabrication, cunstruction ou 

mnrtla ~e ; g 
c . it la rupture ou la defaillance d'un c~lement lorsqu'il 

n'e~isle aucun signe de surcharge ni de nrauvais usage . 
et qu'un enlretien convenable a etc effcrtue . 

Les facteurs contributifs envirnnnemeniaux s'appliyueni 
aux conditiuns sur les uelles, dans I'citat actuel des connais-y 
sancus,l'homme n'a aucun controle . Ils sont attrihues avec pru-
dence ; ils ne doivent pas remplacer les facieurs humains ou 
nralerir~ls, mais peuvr.nt s'y ajouler . Ces facteurs devraient 
,ti'appliyuer aux evenements sculel~~ent lursc ue des trecautions 1 I 
raisonnahles ont ele prises . Les catogorir.s snnl inciiyuees a la 
figure 2 . 

Environment"'" Weather short narrative 
Alighting area 

I Birdstrike 
Unusual phenomena 

Operational"' 

Unidentified FOD 

Undetermined 

Figure 2 

short narrative 

short narrative 

assign possible causelsl, 
together with short 
narratiuelsl 

'Specify part by name, and mode and reason for failure if known . 
' "Specify faciliiy . 

""'Must siand on its own . 

Flight Comment No 2 r9ii8 

Les facteurs coniribuiifs speciaux constituent une rninurite 
dans Ir~ s~rsteme des Forces canadiennes, l.r, factr,ur "npera-
tionnel" implique que I'evenernent a ete cause par dr,s risques 
clcceptes par le comnlandant rle burd ou l'autarite qui a pris 
18 dPr:ltilUn, pour rel.~ondre a un engagement concernant la secu-
rit~ nationale, un vul essentiel aux interets du (~ouvernement 
canadien, oU nll S'ol de recherche ei de sauvetage. Le faraeur 
contrihutif "Corps etranger uon identifie" s'appliyuc aux evP-
nemcnts causes par la prESence d'un corps etran~er quantl 
celui-ci ou son origine ne peuvent pas etrr~ determines . 

t'ropos de vol 1\u 2 r98H 

La derniere categorie de facteurs contributifs n'en est pas 
une! l,e facteur indetermine ne doit etre attribue yue si les 
indices sont insuffisants pour permettre la d~lerrnination rai-
sonnahle de la cause exacte . Le fait d'attrihuer ~ uu facteur inde-
termin(i une cause cumme etant la plus probable eniraine 
generalemeni la prrse de mesures de preventlon, Puur cette 
raison, il est recolirmande de proceder ainsi r.haque fois yue 
cela est possihle . 

Depuis qu'il y a des aeronefs et des accidr.nts, les enyue-
teurs ont cherch~ A r~pondre a la question "Pourquoi?", qu'il 
s'agisse d'un incident mineur ou d'un accident dcivastateur . 

Pour illustrer notre maniere d'attrihuer des facteurs 
r.ontrihutifs, prenons, a titre d'exemple,l'accident d'Icare il y 
a quclques millenaires . D'apres nos criteres, les facteurs con-
tributifs sont, tuute proportiun gardee, les suivants : 

a . Personnel - ilote - entrainement - L'entrainement P 
d'[care a eie defectueux du fait qu'il ne 1'a pas prepare 
aux consequences d'un vol vers le soleil ; 

b . Pe.rsonnel - pilute ; non execution des ordres - Ir;are a, 
en toule connaissance de cause, n~gligci les consignes de 
son pAre ; 

c . Personnel - pilote - confiance en soi - L'exces de 
confiance a em ec.he Icare de ~rendre une decisian P f 
rationnelle, 

L'analyse de ces facteurs clevrail enlrainer la prise de 
' " . , mesures rCVentI~LS nF'CCSSaIreS ) p a)anl i our but d ernpec,ht,r . , les amts d c e . . . 1 ar de faire la memr~ r:hosr, c r' . ' ~' ~ } lur~ 1( I Ct c. esl urc.n 

ce yue nous voulons faire chaque fois quc nous devuns enque-
tf',l' Suf UIl f'1'enB117r'nt d'8uratlon . 

Ce qui precede est un bref resume de tout ce qui est au coeur 
du S,ystt~me de seatrit~ des vols et d'enquete sur les evenements 
d'aviation d~s Forces canadieunes, et cela re ond a notre P 
douhle role d'investigatinn et de preventiun - pour 1'incideni 
mineur comme pour 1'acr:ident majeur . La deiermination de 
ce yui s'est passe n'est pas complete tant qu'il n'y a pas de 
re unse neite a la uestion "Pour uoi" c ui crmctte cle cum-P q q t P 
prendre le mieux possible yuelles sont les causes d'un evrine-
ment mettant en cause un ac}ronef . 

Sl I'()SV de S'c ' . ' ' uir e base ou dr. ~ otre nite a des d' ' "'c .5 u lffl ultc . 
avec un r;as particulier, parlez-en ir I'OSV de votre groupe, ou 
bien appelez la llS1' . Parce yue nuus voulons tous empecher 
~~ I'avenir la erte accidentelle de nus mu -ens . P ti 

Resume des facteurs contributifs 
Materiels Organeisl d'aeronef` recit bref 

Environnementau><"' 

Operationnels"' 

Corps etrangers 
non identifies 

Indetermines 

Installations connezes" 

recit bref 
Cond~tion 
meteorologiques 
Zone d'atternssage 
Impact d'oiseau>< 
Phenomenes naturels 
inhabituels 

r~cit bref 

Fit;ure 2 

recif bref 

designer la (les causels) 
lallesl "plus possiblelsl" 
accompagneel5) d'un 
recit 6tef 

'Indiquer le nom des pteces, la mamere ei la rarson de leur rupture 
si elles sont connues . "Intiiquer I'installation . "'Selon le cas particulier . 



CAPT"BULZ"LAPALM 
Sgt Larry Brown 

~ood Show 

Capl "Buzz" LaPalrn luok uff frurn GrB Nurth Ba`' in a T-33 f)n a lotti~ level navigation llight and an area familiar-
irilliun for ~l nelv Elec;irunic lti'~ll'fcrrc Offic(rr, 

On completinn of the low lev(~I na~'igation, Capt LaI'alm idr.ntifieEl a nunlbc~r uf majur landrnarks to his cre~>,~ rnem-
. . . ~ , , . . , . . , ber . ~ti'hrle oter th( . 1~lanitou lslands fn Lakc . Nlpissing ~li ,~DO fr.ct A(_ ;L, a suhslantial puwer luss 1~'as esherienced, 

> > , - o~ , , ~n ~ Capt LaPalm immedlat(,l~ (,xchanged airspe(,d for aliiiud( . ~lnd he~an f.m( .r~,f.nf .~ prncedures all of ltihiral fail(cd in 
rectif~' the )roblem . . I 

r, , " � . . U ' 1 l " ~ i ' ~ ~~ ~ " ~ ~ ~ i i ~ ' O ) ; . ' S 0 ' '0 U ( /n I h( f n Ine ~~ a, n >,ti )1 flucln nl ~1 RF hi an 1 ' ~ r : ' ti c I ~ ti E anti _han~,e (n ~_tlr~p(E,d from lhf, bE.st � Ird(, sp(.E,c_i resullfcl ln 
, ,, . .' an altitudc loss . '1'he aircraft was le~'clecl at 1700 feci A( ;I, f rn .~ ' ' n' ' n ) , _ , IE E t.r, lhe alrp_rl ls _n lup uf a G00 f(ol hill, leatlnt, 

' , , , ~ ' , onl ~ 1100 feE .t betttieen the troubled aircraft and air )nrf Lletiat101 . Althu I h a dirrrra ~t} ( 7 ." n' ll'r.l 'le . ti T n 'r I tb Pa 1 ~f ~ a( I_~I nuaj, l~)L_ 
r i , , ~ ~, ~- , 7 a strai ht in on a 10 000 foot runtvat ~tias availablc, lo him hc clf.ctcd to f1 ' a lon (,r luutf, of 1 . . .5 '~!~1 lu avnid tl e g , . . ~ }, 1 

, , , , ., , ~ , ~ . n Cit ~ of North Ba ~, ~ti'hrle (,nroutf . to the air urt Ca La ,1 c ec i 'e i c, c, ) .(' s , o hn c ( . S p . pt I Im i I TI d ln m r~( nc .~ anrl I (' ,au c f rd rlm ~lll-
craft performancfr he gave an ejection brfef . tllfitude benan to deteriorate as the aircraft approached the airport and 
the long runl~~at' upliun ~tias nc_) lunger a plat'er . He then directed his aircraft to a shorier crossfng runlva~' and 
dela~'ed gear anll flaps until he had achieeed iul engine-uut glide path, 

The aircraft lvas landed via a modified forced landing pattern tnul as the t}Ir()itlfr a~~as r(lEluclrd from the full open 
I)usition, the E~nginf~ flamed out on its o~cn . During the ground roll, smoku was ohserved caming frnm ihe renr of ihe 
aircraft and ihe aircrafl Captain ordere(1 an frmerkenc~' egress . 

h'iro-fighters and technical personnel met the aircraft, E~xlinguished all inlernal engine fire anrl securell Ihe 
Cmel'gf'.nCti' . 

' , ,~, ~ ~ ~ ,- � > > , ' ;' ) a'n l,aPalnl's 'e ( : 'r in t 1 .ti . (a_t l r ~l ll~n lr ErnE.l enc w'sc . , , r . ~c, f F, ~ a )uL t~rndrn~, .~I nu trm( drd h( allot~~ fhE, f m( rg( .nc .ti~ to i( F,r l i( to 
, ~ , -- ' . , . , , . , . ,, 'u ' )oint wh .I(, a tiufa :essf II rr'ectiun f:nuld nut hfr . ' ' (~ c r(, ti , c .f r . 1 a r' t t lnlllaled . Furlh rrn ) , lu r rlE .n 1e 1 fll ht )ath ( .lEarl~ dis )la~ _c hl . 1 n l I . 

� , ,, , '~ -~ , . ~, ~ � I:UII(.(,l Il fUl' IIf,C all(1 )10 )LI t l)f the (:ItILl .llti Uf NUrth B~i ' . (,il )I 1, 1 il T 'S ti ('1' (lr ' ( l1 . ' '(' ' S 'S .r ti il ll 1 I J ~ 1 ~ f ~ I I . up_ 1_ l<n_) l(d},E uf arr,rafl .~ .1e n 1 1 
~erfnrmance ilnll his excfr-)iic)nal juflrierllenl a~~erleEl th( : lutis nf' a ~aluaf~le avialiun resuurce . 1V(~Il Done~~~ 1 { 

SG1' LAKRY' BNOWN 

t1 C}1113 Labrcl(lor helicopler f~~perienc ;frcl a tunnf~l slrike tivhile engaKink the rotors r)n lhc ramp at ( ;h'B ( ;unlc)~ . 
~llthough darl~age ~1'as i'er~' extcu~i~'e to ih(~ aircrafi, there lvere no injuries . 

Sgt Larr~ Brlilvn, fhe h'light }~;ngineer, t~'as instrumenfal in f)re~'enting one uf Ihe SAR '1'r~chs frunl ver~' serious 
,, , , ' , ~, . in'ur ' c)r )ussihl ~ clcath . 5 t Brrncn Tti'as )osition( .d ust of1~ ihr ra n ) at II I, r( .~t ) tl e '1''c : 'i f '1 .' 1 . I r s ~ ~ . I ~ 1 ! ~ l 1 I 1 1 rrf 1 ~lr rrt~511r r~l)r tirre 

, " , , � . , , , � erlgag(.d . 1h(, SAR '1'ech, tti'ho tti'as noi ~ct un lrltcrcom, r~ils in th(. ( .( .ntll, uf ihe air( :rafl sirapping rlntil,'ll rume frcluih-
menl Irs lhe rotors siarted to strike the aircrafi . Sgi l3ron'n, reillizing what tivas hapt)ening, moved fo a 1-)usiii(-)n undE~r 

> >- ~ ' , , '~, , th(, rear rotor hf,ad . ,1t thai trrnE., h(. notlc.(,d thal th(, hlad(.s had broken and l~f.r(, b( .nt down almost to ihe ground as 
they passed behind thf; ramp, '1'he SAR '1'(rch, b~' ihis tim(? eti'as headed for the rfrar of ih(r aircraft in c)rder to exit as 

., . . quickl~' as possiblE~ . Had Sgi Brut,'n noi ph~'sicilll~ tE.stralnEd ihe SAR 'I'ech from exiting lhe aircrafi, he surel~' tvould 
, . , ., . ha~'E, rE.(.erGt.El ~er~ seriuus injurles . Ihe~ waited for t}le ralurs lo ~top and Cor the Alrcraft Gonlmander to call for 

e~'aCUBUUII Ilf t}lf' all'1:1'afi . 

Had li 110t hf'E.tn fUC 5gl BCUl1'll'S qUlck a55e551nerlt alld 81f'rt rf'aCt1Un, the SErI0U5n('SS Of t111S lllcldf',nt CUil~d 

CE_'rt~illlll flal'f' 1)ef'rl rllrlt'F' (htiiltitl'l1Uti . 

1ll Flighr Comment \0 2 1~I8ti 

CAPT "BLiZ__Z" Lr~PALM 

Le caplaine Buzz LaPalnl a decollE? en 'l'-33 de la BF(_ ; 
North Bat' avec un nout'el officier de guerre elecironique a 
i)urd, )uur effectuer un vol de navi ation ~l basse altitude f g 
et familiari .tier le nouceau venu avec la region . Apres a~'uir 

Capt "Buzz" LaPalm 

termine la pariie nat'igaliun, lf+ caI)itaine LaPalm a monire a son compagnon un certain nombrr, de repcres impurtanis 
au sul, et il les a idenlifiE'~s . I,'at~ion se lrouvait au-dessus des iles ~tanitou dans le lac Nipissing a 500 pieds d'altitude, 

, ;, , , . . ., , ~ , , ; ~, , � (' I )rs le (. ( . ( . , s l ' , ( ' ' r ' 'S .' qt l r a tr tn a u~l une imp Iriant , hal . tie de puissanc.E� Le caI)taln(. LaPalm a imm(,dratem(,nt cont(,rtl la 
~itesse en altitude et r.ommencc les procedures El'urhence, (_lui loutes unl echoue . 

e " ; - , ip' > > '' n ~ , ' i " " i ~ i " i L I I aclP ' , UI ne lU lrr181 t l )lus 1'~r ln r un(. i E . 1 yt t E,� c (, )1 /o Ef chaqu(, tois qu( la vitessc s'ncartait de la "vitess(, oI)tiul~llc . 
(ie deSCUIIie 111Utelll' AI'I'f' ~'' ''ll''(11 '' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ~ ' tE ' 1 ~ 1 _ r per(lait de 1 alllludc . L( . pllot(. a mls 1'a~~ion en palrer a 1 ~00 pleds au-dessus du 

; . , , , ., , , , . , ~~ , , SO ' tOllt , ( S l, U )(I ' S(', '-1 . L ( f )r 1 a 1 li , h( u~(~ a 1 surnrnel d' lne : I ' h( 1 . , t r t Ecllulc dE _ J( pl(ds, ce yul nf, lalssaif quE. 1 100 pl(,ds d'altifudf. 
entre 1'avion en difficulic~ et 1'a6roport . Le hilote auraii pu effectuer une appruche directe de 7,5 milles rnarins puur 
attertir sur une piste de 10 000 pieds, mais il a chnisi une ruute plus lungue, t?,7 rllIlIeS nlal'lrls, pour eviler . , , . . la ville de North Bay . tllors qu'll se dlrlgc.alt vers I'aernpurt, le capitaine l,aPalm a dE~clarEr ulle urgence el il a rappele 
~l son c;ompagnon la rocedure d'ejec.tion, car l'a~'ion restait a leine dans les ~arametres voulus . 1 .'alliturie a com- P I I 
mence 5 se dfiteriorer au fur et il lnesure que le T-33 s'est rapproch(i de l'aeroport, et le pilotr, a du abandunncr 1'idf~e 
d'allerrir sur la lungue pistEr . Le pilote a dirige alors son appareil vers une pisic irans~~ersalr, plus courtr,, et il a 

.- ; retaldf, la surlie du train el des vulel5 jusqu'au moment ou il a pu etablir une trajec.toire de plane moteur arrete . 
, . , L'avion a atterri a)res avoir effectue un circuit d'atterrissa e furc("~ Ino(lifiE~' a 1 mument n'1 le )il()11, a lanlene e'ers I g , r t 1 

~ ~' 1 ~ ~ - > > ' , ' , ~' , ' ,' t , , a > 1'aI I If rE lc3 maRE.tte (ie pUUSSef?, qui etalt OUVertf, a 1011C1, lE, r('.af.t(.llr S LSi Ct(.Illt. F Cllfllnt le I'U111f.IllLIlt 1 1'attel'1'IhS~`l~,l� 

de la furnee s'esl Hchapl)ee ~'enant de 1'arriere de 1'appareil, et le commandarlt de bord a ordonno 1'evacuaiion 
d'ur~encr. . 

LCS )0111 )lE?r5 e f' ' ' ',' ' ' i '' '' ' I 1 l 1~ p(rsonncl t(c.hniquc sont arrives. ils ont ct(.lnt 1'iuc.c .udle du rE;actcur c1 on1 r(~mi~ I'aviun cn 
tiecurile. 

1 .8 rP,8ct1U11 dU Capt8lIle 1 .8Pi11111 il CCtte SItIlatlOn cI'Itlqll(', a f?tE'. rE'.nlarqUBfllf', t~ aUCr111 11111II1t111t Il Il'8 laltitif_' la tiltrla-

tlOn Sf' df'~~rflder illl )Ulrlt dU 1'f?ndr() Inl)OSSII)le lil COrlsSlte d'lllle e~CCtl(111 ('V('rltucllc . 11 A ('.Il r-llltl'C l;lilll'('n1C111 111l111t1'(' f I 1 
l'IrT1pUCtIrnCE! qtl'll att8(:halt a la E'lE', 8t aU\ h1el1S deS llahltilllt5 dE I~OCth ij8~r . Crilce 8 5il COIlIlillSSilI1CC Sllpf'CI(',r1C0 dCS 

s~~sif~mes el Eies perfurmances de son appareil, ainsi qu'au jugement exceptionnel dont il a f~~lit preuve, le capitaine 
1.i1P81111 8 f`t'ltF' la )el'tf! fl'llrl IllatE!rlF'1 aE'.rUllalltl( tlf! dE; 1'allde 1'alE'.tlr, Bra1 Ulll I I k 

SGT LARRY RROWN 

,, , , . ' ',~, ~ , i ~ , , ', . . , ,, , cti ) (,s c c 'c' . L ~ll lunhll .rl)I 'I" r l l( (, 1' I . 1 f 1 3 ,a )1 ad )r onf h( u rt(, I(, t l lc o s c (, h ' , ( ( .s u u 's ti ' 1 I ur t I 1 r d 1 m la~a~( 1 I 1 r . ur I'ilirf' c1(' irilfic : 
de la B}~C Conlox . Bicn ( u(~ les flE~ ~iil~ aienl ele lres im )ortants )ersonne n'~ ete hless(i . I 1, I ~ I 

, ; ~. ~ , . , 
i . , - , , , L(, nl( .c .alnc :ir.n n~ v' ' al . anl I( , . 5( r ent Larr ~ E3 ow i (, c s( 'i ~ : (~' ' . . g , g y r n . 1 trt )ar . )n I )1( det .I mrnani r u'un tE~cllnicien SAI~ n( yuil I I .,, . , , ., ; , . , ; , . °, , s ~ ,~ , rl(.t enu .nt hlf .sti(, fr 1 ) ~ I - . g r I_EC l Etru fur. . L(. s(,tgE.nt Broavn st, truuvait just(, a c .ot(i dc la rampf~ rl'aE.r .cti arricre (IE: 1'hE~licul)-

; ; ~ ~ ~ ;~ > >~ '~'~ ' . , tere ' c ,s o o' , . uan i 1( r t 1 s uni f f f .r 111 t 1 ra~E .s . LE. t(.chnl(.t(,n S~1R ui n'etait ),ls c .ncorc, br~lnchc a 1'inicr )honc se iruuvail q ~q I I 
,, `' ., . ;' ,, , a ce i (, . u n r dc' I'a 1)arr~'I f~ 1 ' l I lrain de fu r liv s (, c er mat(,rte s c l~ nd es ~a c,s o 1 co , ( , ~ ' (r ' ' . ' ' 1 'r ' : 1 i 1 }t ~l 1 I ~ 1 n mrn( n .c a h( ur t 1 I hclu .ul t( r r . (~uilnrl 

, ,, , . i . , ., , le ser (al B nt~' 1 c ''s (~o tic'' ' g l r r 1 pll , n . .lr,ncr~ de la situaliorl, il 5 e5t )reci lt(, au-dessous de la teie du rotor arlu .r(, . A ce 1 p 
, - ~' ~~~ , , " , ~ ' ~ ; ~ ~ , ' ~ , ~ s " ' ~ ' i ~ ~ ; , ~ ., ,~ ~ , f rl ll lf.Iltl' ' , , U d 11Sf5td L ( f, LS ' `SS''''~ 'S S , r u u 1 )~lll . . c,ialr nl hrl .E.E,ti E.l u (.11( . . (.ialE.nl )hc .( .ti a tm )oint tf,l ( u cll(,5 touchar(.nt p 4 I 1 q 1 I I . , , , , . ., , ~ . ~ , ~ , , I . I r S I , ) E u lE (lfn 'S ~t,sant au-dessus dc la lam~( . d ar:ces . Le techniE:ien SAR cuanl ~l lui se dlrt (,alt ~E,rs I arriere de ( I p ! l ., ), ,f . . , , .~, ,~ , ~ , ' .~, , I,1) II II f" I . c a III [ SU f rl1C E. 11S 1 ) l ~ ra )ide 7e lt )U,'S' , , s , . ' 1 ' ' S 1 I n t S .Ihlc' . 5i 1( (r f nl Blc~~n n'avait )a . rE.lEnu de furce I( . l(.chnl( .l(,n S .1h, I I 1 ¬, f 

CC (1C1'Illl'I' ~1111'alt ,Sarlti atlCtlrl dOtlte f'.te grlel'enle,lli hleSSe . 119 Dllt alOrS ilttClldll I'8rl'Ct (ie5 I'UtUI'ti el 1'81'IS (1'('1'aClL8tlU11 

dtl f'.URllllilllllillll llf' hUfla, 

~i1IlS 18 pttr'til)1C8CIlE'. Ut le5 f)U11S reflE\eS (ltl SCCgCIIt BrUh'n, 1'1l1cIdC111 illlrall I;el't81rlE'111E'nl E'te hf'aIICUU ) lllti nrill'e. IP 

Prapos dc" 1'0l No '.? I(1HIl l1 



FOR PROFESSIONALISM 
" [/ 

CAPT R.A . 5LEGIDEW'ICZ CAPT C,A. MARQUIS 
CAPT B .J, KIMMERLY CAPT J,W. MELSON 
SCT R.A . KNOX ADJM W',E . Mh'N~ER 
MAJ R. SPUNDER LT 1,E. ALLCOTT 
LT T.A . NQRRIS CAPT P,W' . HULST 
SGT J.R . Rr1CINE SGT J,G .A . PEPPARll 

~ti'hile transiting from Creentvood to Comox, DE1~10N 
;i7, a CP~40 Aurora aircraft, overheard a French-speakin~ 
pilot "ZHE" telling Ivlontreal Centre that he was lusl, in 
cloud and was not IFR yualified . Although bolh CP1~(J 
pilots had limited ability in French, the,y were ablr~ tu 
understand enough of lhe lransmissiuns to assess the 
seriuusness uf the siluation and offer thr,ir assistance, 

Munlreal AC(_; was unable to pick up the aircraft on 
their radar and UE190N 57 offered to help locate the lusi 
airr.raft . "ZHE" was located bv DE1~40N 57's unboard 
rcrdar and a ihree-tvay~ communications link tx as sel up . 
Due to lanKuaKe difficulties, DEtiION 57 asked lhe Cen-
tre Controller tu iranslale all direction~ biven io the lost 
aircraft tu ensure they everr, prnperly tmderstood . '1'hc 
cretiv of })h;ti10N 7i determined thai the minimum alti-
tude in the ~trea of the lost aircraft was approximately 
3300 feet and advised "ZHE" to climb io 530U feel fur 
terrain avoidancc~ . rllontreal Cenire asked })(i;~10N i7 tu 
vector "ZHE" lu lhe ~iunlre.al Airpnrl, 80 miles wr.st. Uuu 
to the bad wreather hetween "ZHh;" and ivlonlreal, 
DE1~10N 57 sogt;estcd that ihc airr.raft land ai Sher-
brouke . Fnr the ncxt hour and seven minutes, DEMON 
57 pruvided radar vectors and terrain clearance to '`Z1 IE" 
to r.nsure a ~radual descent and appruach lu Sherbrunke 
Airport. At approximaiel,y tlrree rniles from the r,nd of 
the runw~a ~, lhe ~ilul uf' "Z} f f ;" radioed ihat he had the y I 
runwav visual and lanried safelv . 

Ca ~t S~es~idew icr anel his cretiv are commended for 1 c 
lheir aleriness and devotion to dutv in cominh to ihe aid 
of a fellow aviator in distress . They actecl cfuickly and 
professionally to set up curntnunications tivith the lost air-
crafl aud ~tude the pilol lo a safe landing . '1'here is no 
douhl lhal withuut thu inturvention of DE1~~10N 57 and 
lhcir r,ffectivc use of onboard sensors, the fliJ;hi of "'Z}IE" 
could have r~nded in tra~edti~ . 

MCPL JOIiN SCHRAtJWEN 

A CESSNA 18Z was on an instrurneni Ilighl plan from 
St.Huberl tu Turonlu. Appruaching Pelerboruugh, lhe air-
crafi experienced a luss of all instrurnents with the excep-
tion of altimeter and compass, lti'eather at 1'renton tvas 
1000 feet overcast, visibility 8 miles, The pilot reyuE~sted 
vecturs for a precision appruactr radar (PARJ lu runw~ay~ 
U6 at CF}3 Trenton . The aircraft was vecturecf to lhe final 
appruach rorridor approximately 15 nautic:al miles w~est 
uf the airficld . hi(; ~l Schrauwen r,almly and ~rofession-} ! 
ally vectored the aircraf~t inbound to 'Crenton, instilling 
confidr.nce in fhe rilot whu was relalivel~~ inexperienced I 
~rnd unfamiliar with a PAR type approach, The pilot 
ap eared to lack the confidence to t14~ throukh cloud tivith P . 
the unserviceable instrumentation ; however, MCpI 
Schrauwen's calrn and cuncise radiu lransrnissions, 
coupled wrlh hts prufPSSrrn~al attrtude resultud rn a 
successful lanclin~ . 

CPL KATHY CI,OUTTR 

A CT133 aircrafl relurned frurn a lucal flyiug lrip . The 
aircraft was ~arked and chocked, ihe aircrew exited Ihe 1 
airr.raft and an "A� check was started . Urn~in~ the "A" 
check, lhe lechnicians nuliced smoke cuming from the 
~lenurn arr.a . '1'hc fcclulician ran for a firc r.xtin~~uishcr 1 
and inforrued the servicing section of the hazard . 

~ti'hen C I Clouter heard the warnin , she ran tu the P K 
aircraft where she perfurnred a yruck inspection of the 
}~lenurn area ancl lail pipe . Nuticing exr,essivn heat 
cumin~T frum the tail ~i ~c, shc tivent to thc r.ock rit and o }} } 
chucked the hi~h pressure cock (HPC) . Although the HPC 
appc~ared to be closed, a functional check revealed it 
to be jammed by a seat belt in thf~ rear cuckpii . The 
obstruciiun was cleared, tlre HPC closed and a grounca 
crank carried unt to clear residu~l fuel . 

Cpl Clouter's speedy reaction preventc~d possible 
damage to the aircraft enkine and airframe, thus pre-
servinK a valuable aviatiun resource . 

Comox Crew 

Flighl Commcnt No 2 1J88 
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PROFESSIONNALISME 
CAPT R.A. SZCGIDCW'ICZ CAPT C.A . MARQI?IS 
CAPT B,J, KI'~1MFRLY CAPT J.W, MELSON 
SCT R,A. KNOX MW'0 W.C . MUNUER 
!a1AJ R. SPONDER LT J,E . ALLCUTT 
LT T.A . NORRIS CAPT P.W, HOLS"f 
SGT J .R, RACINE SGT J,G,A. PEPPARD 

,1u cours d'un vol entre Grc;entvood et Comox, 
UEMO\ ~7, un Cf" 1~10 Aurora, a eniendu un pilote fran-
cophcme (ZHE) appeler le Centre de cuntrole de Montreal 
pour dire qu'il etait perdu, yu'il se lrouvait dans la cou-
che et qu'il n'avait pas la qualifinaliun [FR, Mal~re une 
cunnaissance hrnitee de la langue fran~:aise, ce que les 
deux pilntes du CP140 ont compris leur a permis de se 
rendre cumpte de la gravite de la situation et ils ont offert 
leur aide . 

l.e Centre dc contrcile reQional de ~4onireal n'arrivait 
pas a voir I'acrunef sur sun ecran radar et DEI110N ;i7 
s'est propose de localiscr 1'avinn perdu, ZHE a ete repere 
par le radar de bord de UEIti90N 57 ei une cornrnunica-
lion a truis s'est alors en~agee . r1 cause des problemes 
de langue, UEMON 5i a demande au contr~leur du 
Centrc rcigional de traduire loules les instructions dan-
nees a 1'avion perdu afin d'i~tre stir yu'elles soient bien 
comprises . L'equipage dc llEI~1()N :i7 a etabli yue I'alti-
tude minimum dans la zonr, uu sr~ trou~ ail 1'ati~iun terdu I 
elail de 3 :300 pieds, et il a indique a '/,HE rle rnonter a 
~ 3(1(1 ~ieds ~uur eire sur de ne as ~ercuter le sol . l,e I t P l 
Centre de Montreal a cJemande ir UElt10N 57 de ~uidcr 
ZHE 'us u'a 1'acro ort dr, h9onlreal, 8U rnilles a l'ouest . I q p 
Cependant, a cause du mauvais temps qui scwissail entre 
ZIII; et TVlonlreal, DEMON 57 a proposc que 1'~wion se 
~c~se a Sherbruuke, Dans les 67 minutes ui ont suivi, 1 q 
UEMON 57 a fnurni cies vecteurs radar et des mar~es 
de franchissemc ;nt du rclief a 'LI11~; aiin de 1'aider durant 
les ~hases de descente et d'a > >rochr, a 1'aero ~url de Slrer-1 11 i 
hrooke . Trois milles environ avant le seuil dr, pistc, le 
~ilote dr. 'I,1[R a annuncc~ ~ar radio u'il vovait la ~iste 1 I q . l 
et l'aiterrissagr, s'cst r)c~ruule sans prubleme . 

he ca itaine Sze ide~ro-icz et son ccui ~a-e rnerilent des P ~ 1 1 t; 
elokes pour leur vi~ilance et leur sens du clevoir, alors 
cu'ils sont venus en aide a un autro ~ilnte en detresse . I 1 
Ils onl reagi avec rapidite et profr,ssionnalisme en 
etablissant des comnrunicalions avec 1'avion perdu et en 
Ruidant le pilote qui a pu puser son appareil sans encum-
bre . Sans 1'intervention de llEMON ;i7 el 1'usage de ses 
cliitc~cteurs de licrrd, il ne fait aucun doute c ue le vul dr. I 
ZHE sr, serait terminr~ lragiyuement . 

Prnpus dt+ l'ttl ~'tt 2 1988 

MCpI lohn 

CPLC ]OHN SCIIRAtfWEN 
~~n CeSSna l82 ef~fectuait un vol aux instruments entre 

5t-f lubert el Toronio quand, un peu avani Peterborou~h . 
il a Ple viclime d'une pannr, d'instrumenls, exception faite 
de 1'altimetre et du compas . r1 Trenton, la meteo annon-
4ail un ciel couvert a l 000 pierls et une visibilit~ de 
8 milles, Le pilote a demande des vecieurs afin d'effec-
tuer une approche radar de precision pour se poser sur 
la piste OG de la BFC Trenton . L'avion a cte guide jusyu'au 
corridor d'approche finale, 15 milles marins envirun a 
1'ouest du tr,rrain . Le capural-chef Schrauwen a ntude 
1'avion 'us u'a Trr,ntnn avec calme et rofessionnalisme I q p , 
tuut en rassurant le pilotc, qui n'avait yue peu d'expe-
rience el yui ne savait pas tr~s hien r:e qu'elail une appro-
che radar de precisian . Le pilote a semble perdre 
confiance quand il s'est agi de rentrr,r dans la cuuche 
avec des instrumr.nts hors c1'usage ; cependant, le calmc~ 
el les communicaiions radio c:oncises du ca oral-chef P 
Schrauwen, allies a un coml~ortement professiunnel, ont 
permis a I'appareil de se poser sans cncornbre . 

CYL KATHY CL(IUTER 
L'avion (;'1'133 cui rr~~°c~nail d'un voVa e lor,al s'cst i .K 

rendu au stationnemeni. Les cales unl ele mises en place, 
1'~yuipage a quitie I'appareil et les techniciens unt com-
mencc une vFrificalion "A" . 

Au cours de celle-ci, ils onl rernarque de la fumce yui 
venait de la chamhre de tranquillisation, Un technicien 
a couru chercher un extincteur el prevenir du dan~_cr le 
ersonnel de iste, p P 
I,orsque la capural Clouter a entendu I'alerle elle s'est 

precipitcse vr.rs 1'avion ou elle a effectue une rapide ins-
pection de la chamhre de tranquillisation et de la tuvt~re . 
Remar uant ue la tuvere dc a eait une chaleur exces-y q , 
sive, la capural s'est rendu au poste de pilatage uu elle 
a vcrifie le robinet carburant reacteur (robinet 11P) . Ce 
dernier paraissait ferme, mais un essai de fnncliunne-
ment a montre qu'il ~tait hloque par la ceinture de secu-
rit~ du siege arriere . La capural Clouler a degage la 
r.einture, ferrne le robinet HP et a fait tnurne.r le reac-
teur pour civacuer le carburant qui restait . 

Grace a sa reaction ra f~ide, la caporal Clouter a c;ntpe-
che yue le reacteur et la cellule de 1'avion subissent des 
dr~gals, et elle a ainsi sauve~arde7 un materiel aeronau-
tiyue de valeur . 

Sclt_ra~wen 

1 ;i 



FOR PROFESSIONALISM ~l, PROFESSIONNALISME 
F 

CPL MIKE CO'I"1'UN 

blrhile carrti ing oul an electrical survev during a peri-
, OdIC 1r1Sf)CetIQtl lln a Kiutiva hr.lrc,opter, Cpl Cotton no-

' ticed a sr,rics of denis on lhe innc .r cabin root' ol fhc. 
passent;er comltartnrenl situaled under and parallel tn 
a wire hundle . Realizing lhis ivas abnormal . Cpl Cotton 
immediatelv infnrmecl the crew~ su ervisor and an inves-. P 

' , tigation tvas initiatod . I1 tvas c_liscotierc.d that ihird-Irnc 
rnaintenance w'ork to the outer cabin skin had been car-
ried uul in lhis area and it tivas sus tr,ctr~d thal lhe darna e f k 
harl occwred al this time . :~ local s ucial in, r' ' r p St~e~lun was 

~~ .a initialed and . 5t,~ cn uthcr S ~ d o ' c . . u~ r n atr,raft tvr :re fo tnr q tl , , s . . , ,_~',, , to ha~c tmrlar dam~r c� I his led io a f1cet w rdr, ti tc,c .-' l ral 
ins ~c :r ::lion on . lhe CH-13G Kiowa helicoptc,r . 

'1'he rc~portint; of an abnorrnalit~~ in a non-trade related 
area is indicative of (_ ;Itl Coltun's allention to detail and 

, . . ., . ~ro}es, ronalism whrch were instrunrc,nlal in iis . f c c,ot c rrng 
a potenliall~~ serious airframe condition . 

CPI. SHARON JONES 
,, . a .,,, . , , . C ~l ones an f : Z() = t I . A f _ Lni,rnc f c,c,hnrcian f,mployed rn 

,, lhc, (,FB Cold l .akr, h;n~~inc : Bay, was l~rsked to c ;arr ~ out n - 
a compressor cl~ango on a J85-CAN-15 engine tvhich had 
t:xperic~nced several comprr,ssor slalls . 

, , Durinf; thc httild up of componcnts on Ihe f;earbox 
assembly, Cpl Jones discovered a serious problem w~hich 
had previously~ gone undelecled . Interference was noted 
betw~een the over travcl link on ihe ~en hotver unit and 
lhe remote uil filler tube . '1'his int~rferance, which dis-
ru ~ls normal solid link asserublv travel, wnuld r: :ause 1 

,, aflr :rb trner n~ '' S ' t r rlr~rlion , ialls tvhich could rc,sult in ,erinus 
f1i ~ht safel - iut ;irlenls . Inv s ' ' ' ~ ' 1, ~ e hgatrn~, turther, C:p} )ones 

,,- ' " :~~ � , ' com ~arcd otl trllr.r luhr .s hc .lrl nr su > >1 ~ siocks with re-f If ~ P ., ~' , ~ '- , 1'10U5 155llE t , S ' ' 'S CO ` 'S , , r c m . 1 hr m ~arr . on ulf nirf ic~d inr:urrcct } 
lube confi aurations which could ha~'c introdur :ecl a t, , . ,, sr .r tous anrl tti Wc s ~read fli ~ht safet ~ hazard . ! t, ti 

� , (. )1 O11CS' de 'r;' ' ti , f ~ dt _alton and _ensr of rcs ~onsibilitv wcrr. f , 
instrumenlal in dr;tecting and idenlif,yinK a potentiall,y 
serious enkine prohlem . 

Cpl hlike Cntton 

CPI. MIKE CROOK 

Cltl Crook was performing a visual check of the Ieft 
hand en~~inr~ hav on C;FIflB aircrafl un com letion of an o p 
engine removal . In an almost inaccessible area commonlv 
covered with ~ra thite lubricanl, C ~l Crook noticed a h f 1 
~reti~ish deposit on several rivra heads and joints (an indi-
catiun of loose or working joints) . 

PersistinK in his visual examination, hr~ discovered a 
small crack on the outer forward enginc mour~l suppurl 
be}und the enKine bolt holding clip . ~ti'ith the aid of ulher 

�� iechnir,ians, hc cxdmrned the right hand engine bay and 
, , . . . found a similar crack. Subsequent aircraft visual r.hr.cks 

revealed a total of 15 aircrafi with cracks, some as lonF 
as 18mm (.7?0 in). As a resulf, a Special InvestiKation was 
urdered for all CF188 aircraft . 

Cpl Crook's perseverance in followin~ up t}us seern-
ingl~ mirwr irnperfection has possiblv prr;vented an in-

. f1tf;hl failure of the engine rnount supports wilh result-
ing severr : Ihrusi and control problems . 

CPL DAN PERR()TTE, CPI . PETE B~KER 
(;orporals Perrolte and Baker were the stari crew~ for 

a dual CF-5 aircraft . After both en~(nes had been start-
' " , ed, Cpl Pc,rrotic, notrcc .cl smoke cuminK f~rorn t}te lefl 

, , en~,tne area w'hile hc titias condur,tin~, pre-fltbhl checks . 
As he appruached the aircraft to invostinatc the sourr:e 
of Iltc smoke, lhe.re was a flash accom aniod hv ihick P 
dark smoka Cpl Perrcrtie rnuved to the front of the air-
craii and signalled enginc fire to lhe pilol tivho secured 
the engines, Cpl Baker installed ihe cor.kpit ladders lo 
aid lhe occupanls in their egress and assisted the rear 

, , . , , ~, ,, seat pastien~et who had minimal 1'light expc.ru,ncc . 
( ; tl Pc~rrotlc: ~~aineci access to ihe source of lhe fire 1 

throug6 an extremr.ly hot access panel and, although ., r ,, 
c,~posing himself to potcalttallt scrrous injuries, enrhlied 
lhE, contcnts af firsf one then the majnrity of a second 

. . 
ftrc, t .xlrnguisher inlu the area until Base fire-fighters 
arrived and assurned conirul of lhe emergency, 

Thc fast response and calm professiunalism of Cpls 
Perrotie and Baker are tvorth~' of hit;hr.st praise . 

Cpl h1ikc Crook 

CPI, M1KE COTTON 
:~lors qu'il effc:c(uait un exantr;n du circuil uleclriyue 

au cours d'une inspection pcriodiyuc cl'un helico~tere f 
Kiotiva, le caporal Cotton a rentarque, sur le c6te interieur 
du toit de la cabine, au niveau du cornpartiment passa-
gers, une serie de depressions au-dessous d'un faisceau 
de fils clerariyues et parallele a cr : dernier. Se rendant 
comple qu'il ~' avait quelqur, chose d'anormal, le capo-
ral Ccrtian a immediatemenl averii son super~~iseur ei unc 
enyu~te a ete effeciur~e . f?Ile a perrnis de decout~rir yue 
des reparations dr : lruisieme echelon avaient ele effec-
tuees sur le revt?tement exterieur dc la cahine e.i yue les 
dommages avaient sans doute ete fails a c:e moment re- p 
cis. I!ne inspection speciale locale a ete entreprise, ef on 
ai o ~ . r _ u~ e des dommages idenliques sur sept autres appa-
reils de 1'escadron . I1 en rat resulte une inspection spe-
ciale de taute la flolte d'helico teres CH136 Kiow~a . P 

Le fait d'avoir signale quelyue chose d'anormal dans 
un domaine aulre yue le sien demontre lc souci du detail 
et le professinnnalisme du caporal Coticrn, lesyuels ont 
)'.' 'S . f r r mt . de decouvrir une anotnalic dr : cellule yui aurait 
pu etre tres grave . 

CPL SHARON ~QNES 
I,a cal~oral lones, une lechnicienne dr~ ntnterrr d'aero-

, ' . r r~ ~,f tr v~' , a atllar ns , t da 1 atclrcr motcur dr la RF'(~ Cnld Lakc, 
, , ; � . , ; . ou elle etait char c,e dc c ~ , . h rn t .r Ir c'nrn r f, tir r ' g i, l r ur 1 un rr,ac, 

teur 85 CAN 15 . Lr : c:om rrH . s , - - " ̀ J f _S~cur de ce rc,actr,ut arail 
decror.he lrlusieurs fcris . 

Alurs yu'clle re.montait les elemenls sw lc rraais 
d'aea:esscrires la ca ~oral ones a decouve ~t I 1 r un t,rat~c~ 
dr'sfaul rasse 'us ue la ina er'u . Elle a remarr ue r ur: le t I q P 4 t t 
tulre de rem lissa e d'huile enait le fOnCtl(IIIIICIIItall de P g g , . 
la bielle elastique du bloc hydraulic uc des vertns de a 
tuyere . A cause de cette anomalie yui r:rnpeche le dLpla-
cement normal de la bielle elastiyuc, un defaut d'alluma e g 
peut se produire dans la post-comhuslion, aver risque 
d'incidents graves pour la s~curile en vol . Puursuiranl 
son enquete, la caporal )ones a comtrarr les tubes de 
remplissage d'huile en magasin evec ceux d'un stock 
precedent . La comparaison a fail rr.ssortir les tubes yui 

., n'avaienl pas la furnte vuulue, ce qui aurait pu cause,r 
un danger gravr: a I'er ;helle de la f1otte pour la securitc 
dP.5 VOIS . 

Le devouement et le sens des responsabilites du capo-
ral Jones ont contribue a la detection et a l'idc :nl ifir :aiion 
d'un ennui moteur potentiellement gravc : . 

Cpl Sharon Jones 

CPL MIKE CROOK 
Lc caporal Crook effectuait une inspeclion visuelle du 

cornparliment reacteur gauche d'un CI'-188 a la suile de 
la dri ro,'e 5 dc ce reacteur . Dans un endroit ( pratiyuement 
inaccessible generalenreni recouvert de lubrifiant ra-g 

> > ~hi " t te, le caporal Crook a rernar ur, la resc,ncc, d'wt de tbl q p I 
grisatre sur plusicurs li:tes de rivet ei lusicurs assern-P 
blages ri~~elr~s (un si ne ue les assembla ~es nnl du eu g q J ; 1 
ou travaille,ntl . 

En poussant plus loin son inspection visuelle, il a 
decouvert une petitu criyue sur le su ort reacteur exte-PP 
rieur arriere, derrierc I'auache de fixation du boulon du 
reacteur . Arec I'aiclr : d'aulrca mecaniciens, il a alors exa-
tnine le corn t~trtirnenl rc~acteur droit et il a truuce une t 
criqur: identiqur: . I_)ne inspection visuellc d'autres avions 
a pr:rmis de decouvrir que l ;i d'entrc cux prr~sentaient 
cles c :riques, certaines mesurani jusyu'a 18 nun (0,7?o pol. 
En consequence, tous les CP18R ant fait I'objet d'une 
enyuete spcicialc . 

; . ;- . , l .a ersr .~r,rancc, clu ca ~nr I l; r ~ ' p t ~r _ rc c k a s ouloir elucidcr 
> ' , i ~ ct, ur st,rnblail i:tre uue rei'If. lr . . y 1 t _ c _ fc ctuosite a sans aucun 

doute empi:c}rri une rupfure en vol des supports r~actcur, 
ce qui aurail gravr:ment compromis la poussee el la 
maiirise de I'appareil . 

CPL DAN PERROTTE, CPI . PETE BAKER 
, Les calruraua } errnife et Baker composaif:nt 1'eyuipc 

clc~ dfirnarrage d'un l;F-5 a double commande . ;'lpres la 
> > , ~ , , . t, . . misc. cn rouic des dcu~ reacic,urs, le caporal I r,rroitc a 

rc~maryuc> de la fumee aux abords du reactcur gaue:hr : 
alors u'il effectuait les verifications rc-vol . Perulanl y P 
qu'il s'approchait de 1'avion pour dcierminer 1'origine rlr : 
la fumee, il s'est produit un eclair suivi d'une t:paissr. 
fumee noire. f,f; caporal Pcrrotte s'esl alors precit~itt~ en 
avanl de 1'avion pour avcrtir lc pilotc dc la prf:senr:e d'un 
inr:endie ; le pilote a aussiiot coupc los reacleurs . Lc r.apo-
ral Baker a fi~c les echrales au pnslr: de trilotage afin de 
perrnellre aux occupanis d'cwacuer I'avion ef a aide le 
pcrssai;er arrii:re ctui n'cr~~ait que tres peu d'experience . 

Le caporal Perrntte a attcint I'endroit d'ou provenait 
,- Ic feu en ouvrant un hannf.au de visite brulant et, iout 

'a ~ ~> > en risquanl d E.trr, gra~r.ment blesse, a eu le tEmps de 
, , , , . vider presquc dE.tn c,xtmc.teurs au contplct a~ ant quc Ics 

', pomptcrs de la base arrivent et prenncnt la situation r:n 
main . 

La rcaclion rapicle r.t Ie trrulessionnalisme plein de 
sang-froid clra catroraux Pr.rrofle el Haker m~ritent les 
plus hauls elot;ra. 

Cpl Dan Pertotte, Cpl Petc Baker 
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ACCIDENT RESUMES 

CT114 - Tutor - 3 Nov 87, CFB Moose aw 1 
During a maintenance lesl flikht, the aircraft had cum-

pleted a touch-and-i;u landinK and tvas climhed to traffic 
attern altitude and acceleraled to 240 knots IAS . A few P 

seconds later thr, airr.raft f1ew lhruu~h a flock of 5 or 
6 ducks . :1t least one duck impacted on the top of the nuse 
causin~ exiensive damage tu the aircraft skin and main 
UHF radio . 'I'he pilnt inilialed a pull-up to lolv keti' anrl 
although all engine inslrurnents lvere normal and the air-
craft appeared structuall~' sound, a precautionart' forced 
landinK lvas flown to an unevenlful landinK, 

'I'his incident lvas initiallv classed as a "ll" C:at Air 
[ncident but was laler u ~ raded to a "C" Cat Air Accidenl Ik 
as a result of lhe aircraft dama~e . The nose of the aircraft 
tvas extensively damaged lvhich consisted of torn and den-

, . , . , , ' ~ S tf d skrn ~n lr � nc1 l '~ ' . r a _ ~rac .kets . 1'he horizontal stabilizer v~as 
also struck and damai;ecl evhich tvill require replar.ement . 
'l'he horizontal stahilizr,r lvas senl to a contractor for 
repair, 

CF188 - 19 Nov 1987, - CFB Cold Lake 
'1'he aircraft was 1he number i~-vo aircrafl of a three 

. , .~ . , ., . � , , tlanf. ~irr-lu-surfaf .f . lactic;s mission . The (hrf,c, tlanf, sortie ! l 
r:unsisie(1 uf a 11vu ~lane elemf:ni lvith an air-to-air adver-I 
tiill'1' (RI`rl lt8runl. in rFa 1u11Sf: lfJ ir brleff :d attBCk b~' ihf: I . 
I~cd 13arun, t~ Icfl hand hre~lk luru av~s initiaiefl ai 50-i 
KIAS, 5 .~4 G and 280 fecl A(_:I, . Durin ~ Ilris nlanueuvrf :, lhe 
[rilrlt ff~lt a sharll ..thump" and at ihe same tinlr+ hearfl the 
masier caution lvarning tone . ln rr,sponsc, ihc pilut rulled 

-' ~ ~' >> ~-, ~ ' thr, arrcrafi ltirn s If .1r,l and initratf,d ,t climh. (:ock tit t, l 
indicalions sho1~'ed hulh a Flight Control S~'str,tn (FC5) ~Ind 
F1,APS UFF cauiiun . In-flihhl inspee ;tion of the aircrafi 
revcaled ihat the left inhoard leadint; edge flep had sepft- 
f8ted frr)nl ihe illrcrflft 1)f?Cilusf? Of ir 1118tC1'lel f811nrr' 11'lill 

lhe 11ah st'stem, rldditionally, (he ,~ircraft had suffereil fur-
iher dama~~e to the lefl vertical siabilizer . A contrullabilit~' . 
check was carried uui in ihe landin confi uraiion lvith >; K 
11a ~s exlenflecl lu half . Reco1~ ~ . 1 . . . . , [ f.rl ~as coml~lf,ted with a 
5uc(:f~tisflll a>>rnach enll ent;a~e.menl . {I n 

RESUMES D'ACCIDENTS 

CT114 - Tutor - 3 nov 87, 
BFC Moose Jaw 

Au ruurs d'un vol d'essai faisant suite a unr, opera-
tion d'entretien, le Tuiur a effectue un pose-d^r.olle, il 
est mont~ a 1'aliitude du circuit et il a accelere jusqu'~~ 
240 noeuds . Quelques secundes plus tard . 1'avion est passc 
au milieu d'une bande de ciny uu six canards, dont un au 
moins a heurtfi la partie supf;rieure du nez de l'appareil, 
causant des dommages importants au revetement et a la 
radio l!HF principale . Le pilote a fait une ressource pour 
aller se lacer au re ', , 'n ''' p pPre t ferreur et, bien yue les indica-
tions des instruments muteur aient ete nurmales et yue la 
cellule n'ait apparemment pas souffert, il a effeclue un 
atterrissage force de precaution, qui s'est passfs sans auire 
incidenl . 

Ce fait acronauiic re d' t ur tt , a ~ _ d c.lasse incident de catego-
rie D, a ensuitr, ete classe accident de categorie C, a cause 
des domma6es que I'avion avait subis . Le nez de 1'apparcil 
a subi des domma~r.s s~rieux uu le revetement, des cor-
nieres et des ferrures ont cte arrachees el busselees . Le 
plan fixe horizontal a aussi requ un choc et devra etre 
rem lacfs . Il a ete envo e chez un r,ntrr, reneur ~our p Y p l 
rc~paration . 

CF188 - 99 nov 1987, - BFC Cold Lake 
I,'avion en c;ause etait le numero deux d'un groupe de 

trois appareils en missiun iacliyue airlsul . L'un de ces trois 
a~~ions, "Red Barun", fitait I'adti'ersaire airltlir cles deux 
autrr~s . I,orsyuf : Red Harun a efferauf~ une aitaqur prevur: 
a I'r.xpuse, Ic CF'188 en r.ausr, a dfi~,agri a gauche a 5D4 
nof:uds, 5,4 i; et a 280 pieds du sol . Au cours de la 
manoeuvre, le pilote a ressenti un coup ires nei et il a en 
rnt~me teml~s entf~ndu I'alarme sonore . Lf~ pilole a reaKi en 
ralnenanl les ailes a 1'hurizunlale el en cumnren4anl ~r 
inunler. D~rns If~ prrste de hilula~e, les vu~~anls fl'alarnle du 
r:irc lit df~ cornnr ndr>s de vnl ~( :S ~ ~L~PS )1~F se srl l t a (i ~tli', .C rt 
allllrllf'S . L'inspection en vol a montre que le 1'cilcl dr~ hord 
d'altaque intf~rieur gauche etait parti a l~l suite d'une rup-
ture dans le mecanisrne des volets . Le plan fixe vertical 
gauche a aussi subi des degais, Le piloie a effectue la veri-
ficatiun de rnailrise de 1'al~pareil f~n cunfiguration atler-
rissat;e avec vulels braques a muitie . Le relour s'esl bien 
lermine a~'rrr, acc.ruchago du f:able d'arrei dans la premiere 
partie dc la piste. 

1(~ I liKht Commcnt No? 188fi 

CH135 - 28 Jan 1988, 32 Nautical miles 
south east of Timmins, Ontario 

The CH135 "I'win 1[uei' aircraft, 1~ith a cre11' of four, 
was tasked tu deliver parts from CFB Pelaevalva to Kapus-
kasin~ Ontario, in suhh(Irt of exercise "l,ighlrunk Slrike" . 
The aircraft departed CF'B Petalvawa fur Kapuskasing lvith 
a scheduled fuel sto ai Farlton Untarin . After failin to P 
arrive ai Kapuskasin~ . SAR prnr,edures lvere initiated . A 
E3uffalu aircraft spotted the aircraft wrf~ckage in a heal'ilv 
1~'ouded area 32 nautical miles southeast of the 'I'immins 
Airport . SAR Techs were deployed into the are~~ and found 
all crew rnembers had suffered fatal injuries . 

Upon arrival at lhe accident scene, investigators found 
the aircrafl in an inverled nose low attitude . The main 
rotor head 1,as found 250 meiers from the wreckaKe site 
frozen in the ice of a lake . An extensil~e ground search 
back along the aircraft's track revealed aircraft lvreckdge 
from which it was deduced that a cataslruphic infliKhl 
hreak-up had nccurrefl . 'fhe head assernbly shulved signs 

' � of' mast bumping indicatrlt, of larbe conlrol inputs associ-
ated with unusual aircraft attitudes . 

The ground search party's relentless efforts in this 
heavily lvooded area, with a three to four foot snotiv cover, 
proverl successful as a tail rotor blade and many' other 
compnnents were fuund . This tail rolor blade with a por-
lion of tail rotor ,yoke assembl,y attached, indicaled tha( lhe 
~'oke assemhl~~ had failed due io e fatigue fraclure . 

Qualitv En~~ineerin and '1'est Estahlishment investi ~a-f; h 
turs are anal~~zin~ the fracture surface to determine when 
anfJ how lhe fatit;ue fracture was initiated . DFS investi~a-
turs, 1ti~ith lhe assislance uf reprnseniatives from Transport 
Canada . Canadian Aviaiiun Safet,y Buard, and I3e11 Iieli-
copters are researchin~ similar incidents, wurld-lvide, fur 
information that rnay lead to thc cause of this failure . 

The sudden loss of a iail rotor hladr, in f1i ht lvuuld 
c,ause ihf~ aircraft to pitch nose dov~m and valv to the right 
wilh an associeied rull to ihe IefL The reaction to this criti-
cal emergent:~~ would reyuire inslanlaneous recoKniiion 
~and correfaive action . '1'hr; natural reaclion of applyiu~ lefl 
pedal and aft cyclic in an attcmpt tn stop thc suddcn yalv 
and rollinK moments of the aircraft would onl~~ exacerbate 
lhis alreadv critical situation . 
NDHQ issued a s ecial ins ection (SI) of all CH135 tail P P 

roiur t'uke assemblies priur io next flight, All tail rotor 
vuke assemhlies lvere lesled lvith nu discre ~ant:ie.s found, . f 

ff 

CH135 - 28 jan 1988, 32 NM au sud-est 
de Timmins, Ontario 

t_'n '1'1x~in lfue~~ de la BFC Petalvatva avani ;r son hord 
un ciyuipa~e de yualre personnes, f;tait char e d'une K 
mission de transpurt de piet:es de Petawalti'a a Kapuskasing 
Ontario, dans le r.adre de 1'exercice "Lightninn StrikP" . 
L'aeronef' a decolle de la hase en direction de Kapuskasing 
avec un arret planifie a F:arltun, Uniario, puur un ravi-
laillf?ment en carburant. Apres le ravitaillement, 1'avion 
n'arrivanl pas a Kapuskasing les procedures de SAK ont 
ct~ declenf;hfsPS . ls'n aviun Buffalo a repere l'epave dans un 
boise dense a 32 NM au sud-est de 1'aeruporl de Timmins, 
Ontario, hes techniciens dr. SAR se sunt rendus sur les 
lieux de 1'ecrasement et oni cunstat(~ le def:es tle luus les 
inernbres de 1'e ui a~e . q p n 

5UI' leS lIetIX, le5 E:n LlEtf',urS Ont COnStat(S lle 1'8b'lun y q 
s'f~tait ecrasfs a 1'envers avec un piyue du nez . Le roiur 
principal et~~it ~~ 250 mFtres de I'epave et e(ait pris dans la 
klace d'un lac . Des recherches intensives luul au lunK du 
~arcours menant au lieu d'im ~act oni revt{le c ue 1'avion f 1 I 
s'r~lail brise f:n vul . L'assemblagc du matlrotur principal 
m~ntrait ties si nes de mast bum ~in ~ossiblement cause k I Kl 
par des muuvemenls de controle hors de l'orfiinairc 
associcis a une assielle inhabituelle, 

Les effurts soutr;nus du aersonnel char e des recherches 1 k 
au sol dans un boise dr,nsf: avef; une nei6e au sul abon-
danle atleignant jusqu'a quatre pieds de profundeur, ont 
permis de relruuver una pale du rotor de yueur, ainsi yue 
plusieurs autres pieces de 1'avian, Cette pale du rotor dc 
yueue comprcnait une purliun de 1'assemblaKe du ~'oke de 
rotor de queue qui montrail une fraclurf: causce par la 
fali ue . k 

l,e cenlre r1'essais tf :chniques dc la yualiic suni a antll~- 
ser Ir,s surfar :es fracturces afin d'en determiner les raisons . 
La DSV avec I'aphui rlu persunnel de f3CSA, Transports 
Canada et Bell helicopti~res tenlenl d'ublenir au niveau 
internaiional toutes informatiuns puuvanl expliyuer cf~ 

, genrf, df, defaillance nrecanique . Lr,s recherratf~s puur 
,, . .,,, , . relrouver lr,s prf,c .f,s manquantes du rotor de queuf, se 

poursuivrnnl lursyuf~ les conditions seronl jugrir,s hlus 
i'avarahles . 

La perte soudainc du rufor de yueue en vul provoyue un 
, , ' , , , , . pryuf, ~r .rs la droite du nf.z dc . 1 aviun f,t un ruulr.rnent ~f .rs 

, , , la t,auche . Pour real,rr corref.icment a unf . ur ~c .nf :e aussi 
critique il esl essenliel de pou~~oir simul(anf~ment ct instan-
lanc~mcni irlentifier le prohleme el les manoeuvres correc-
tivos . l'ne ienrl~rnce naiurfale d'appu~'er sur la pecfale dc 
auche r.t d'a > >lic uer cau AFT c ~cli ue f~n tentant d'arr~aer !t I ~ q 

le virage et le roulomcnt de 1'avion, a l7uur conseyuf~nce 
d'ahgraver la situation . 

llne inspec(iun spf3ciale df: (ous les rotors de queue des 
CH135 a cte urdonnee Ilar le QGll.'V . 'I'ous les rotors de 
yueue incluant 1'assemblFrne du ~'uke onl rf;ncunlrfi les 
nrlrnre5, BUCUrle rlel'iatlbn 11'7 f'tl' t1'f1r11't'C, 



"What If" 
2CFFTS Ops Officers : Captains Armour (Now of llF'S), 
Cantun K Tttillefer 

On a mulual cross-cnunlr~~ lraining f1ight, a QFI and mt'self 
w~crr, returning frnm a halm~' l_IS ;~ destinalion . 1~'e landed in 
Regina fnr customs anc3 preparecl ourselves for a rouline lrip 
to 1loose (atv . 1~'r,ather and NO'I'AMs were. checketl and a 
f1ighi ltlan tivas filctd . 

On the approach to '~ioose jaiv, we w'ere asked b~' Radar 
for our missed approach intenlions . W'e inyuired w~h~° and ire 
wc~rc:+ lolcl thai lhe visibililv w'as dow~n l0 314 mile irr snow and 
rurnv~rv c :onciilions w'ere -~nor, another aircrafl had alrnost . 1 
dr~ ~arted thn runtvav on landin~ . 1ti'c decided to attr,m ~t thc~ 1 . ~ 1 
l~incfing ancl found out that br~rking cnndiiions, in fact, were 
caosc fa rero . A rnissed approach was initiated and we decid-
c~d to hold until the runw'ays tivere cleared . :lfter holding for 
ahoui ihirtv minutes, a safe landinh was carried oui . 

'f'he incident rnade me lhink aboul ntanv "whal if's" . "~ti'hal 
IF" we tlidn'I have Ihe fuel io gn anywhere on the misserl 
approar.h . "What 1F"' thr, runwa~~ couldn't he caeared, and 
"~Vhai IF"' tive had a communications 1'ailure with no ~ro er { P 
instructions? If one of thfrse "~'1'HA'I' lFs" had become a real-
itv, would we have become lhe next accidenl ~lalislic'? (lu lhis 
situation, w~e tvere so conlident tlyinK at our own aerodrome 
that the flit;ht plannini; was rnerelti~ a rouline exercise . Afler 
all, hotia rnan~~ linic,s hed we shol lhis airproach with the 
visibiliiti al 3I~ mil~~ in snow, no swcat''1 

Hcre at 2t :F'F"I'S, dccisions are sornetimes made by peoplc 
othr.r than thr, piloL Far example, 2CFFTS Ops decides the 
flying pro~ram, tells us w'hat ihe runway conditions are and 
tvhat aur allr~rnales are . ThLS hi~h de~ree uf su ~ervision coul~l h n I 
leacl lo personal complacency . I am sure that you have hearrl 
ihc cnmmc;ni, "the rcasnn peol~lc cannot makr, dccisions is 
hc~cause they never have io" . r1 perfeci example of this is dail~' 
Ops hriefini;s . How~ man~~ times heve you paid littlc or no atten-
tiun tcr t}te 1latbrief hecau~e,y~uu knovv lhatOp~ will make llte 

, cfr~cision fur you . One thina thr, pilut shuulrl rr.memher is ihat 
. ., ~ , -,> > lhe sleff in Ohs arc human and ma~~ m~tkc, mrst~rkc,s . ! rlois have 

tn rcalize thcrt the~~ crre U1tlmetely responsihle for the airr.raft 
� , . ., -, , . ., . 

) 5 r, c .( . S S fc , and crc .~ti and cannc t let anyone el, c mak 1c r .ron, ~r them . 

In m~~ ccrse, we clid the rninimum required flight planninR . 
', , , -, , ~, , , , i ~ , , titi E c,ht,ckc.d thc, wt.athr,r and tht.1~OTAIt1s (no JBl's lrstc,dJ and 

Ihoukht ~we we.re wtal wilhin lirnil5 . Had w'r~ hr~en a hii nu~re 
cautiuus, tive u~uuld htive stuppecl and l}iouKhl ahoul lhrr 
314 milc in snot~ in the forer,asi, (avhere clocs all 1he snntv fall'?) 
ancl c~rllr~rl !~1nnsc~ Jaw tn ask ahoui ihc runtti'a,y conditions . In 
this case wr, were lur.k~~ that we had at least three good outs 
availahle ; hotvever, if tve hat) come from a ~rr~atc~r distance, 
ihin s could have heen differenl . 1 wcrnrler w~hat lfic~ ac :c :idE~nl k 
f~oarcl wuulcl havc s~rid ahout nur clecision-makin~~ if t~'e hacl , 
tvriticn thc aircrafi ofT on landiul; . 

"Que se passerait-il si . . . rr 

Capt Armour (maintenant a la DSV), el capitaines Canton 
et Taillefer, ~fficiers des Operations de la 2" EPFC 

l~lon cornpagnon, instructeur qualifie, et mni revenions cl'un 
~ o~'agc~ d'enlrainemeni mutuel a la navigafion, voya~e dnnt la 
destination avait ele un lir.~u enchanteur aux Efats-l!nis et nous 
avons atterri a Ri:gina pour passer la douatte et nous preparer 
au vol rlc rnutinc jusrlu'a ~loose Jaw~ . Les conditions meieoro-
lo~iyues et les NO'I'AM onl eie vE,rifies et un plan de vol a etc 
cleposc . 

Pendant I'approche a h9oose (a~ti~, le contr~le radar ncrus a 
rlr~mande yualles ~taient nos intentions en cas d'approche intr.r-
rompur. . '~nus avuns vuulu savoir pourquoi, et il nous a ctri 
rbponclu qua la visihilile etaii de 31~ de mille, yu'il neiKeaii et 
yue 1'etat cfe la pistc c;tait mauvais ; urr aulre ctviort avail failli 
sortir de la piste a 1'atterrissa ~c . Nous avons decide d'essaver b . 
cl'atierrir et nous nous snnunes rendus compte yue les possi-
bilites de freinage etaient en i'ait pratiquemr:nt nullc~s . Nous 
avr>ns cornrnence la procedure d'approche intr,rrompue et nous 
nous sommes mis en allenie jusyu'a ce yue les pistes soient 
de~agees, l .'attentc a rlurc~ environ 30 minules, puis nous avons 
atterri sans ~robleme . } 

Cet incident m'tr fait pr,nser aux nombreuses fois ou se pcrse 
,, , ,~ � , , . ., . . . la c ucstion " ue tic . tastie . . . { Q i , rail-rl si . . , . QuN ~t, passcrart-tl si 

nous n'avions pas asscz de carhurant pour nous clE~rouler apres 
1'approche interrompue? Que se passerait-il si la piste ne 

, s . 1(I 1S'81 ' S f . L i )cl, irE tlE, d E. . 1 ' f, t e Se asSeralt-II Sr nOUS aV10ns nnC I ! t, h Q p 
panne rle radio, sans evoir les insiruciions voulues? Si 1'une 
de ccs situations hypnlhc~liques s'elait vraimenl hroduite, 
serions-nous entres dans les statistirlues d'accidenC? Dans le 
cas present, le ~rol a desiinaiion de nntre propre aeroclrnme nous 
rendait tellement stir de nous ur, sa ~re ~aratinn n'etail c u'un ~q 1 1 I 
sir ~ , . , .~ , ~ _ n ~lr, r,YNrt .r ~ . c,e de routine . ~res o co h' , r, n s ~'r 1 A{ t ut, rn rrn d f t, a~ r ms 
norsf~' r . r ail .elle a > >roche at n v' ~~I ' . f,c, u e rsr ~rlrte de 3l~ de mille c .t Il 
de la nci~,c'? Pas clr :~ lrrol~lemel 

r1 la 2'' EPFC les decisions sont ~arfois rises ~ar une ~er-f p t � 1 
sonne autre ue le ~ilote, Par exem le les 0 era ' s . o e y 1 p , p tron de I ec 1 
decidenl r uel est le :rru ~rarnme d i v 5 ' ~ t ol ncau . drst,nt uel est 1 I h , q , , , � ;, ~ , , I cl,ti de la ~iste ct c trc.ls snnt les terrains tle de . c.mc.n . 1 1 l,a~, t, Lnt 
supervision de si haut niveau ~eut entraincr unr~ ~assivile l 1 

, , ~ ~ , , , individ t,llt. . c, s is s i r v u u , t r c t e ous avez entc.ndu la rc .rnar uc . 1 1 q 
sUIVanle : " ~' r'lltil n J ' ' t, E 1 ~r ~ ~ 1 our l~ryu llc I .s t,ens ne peuvent pas pren-
dre cle decision est parce yu'ils n'ont jamais 1'occasion de le 

, fairc" . l,'ex ~ose c untiilien cles a ~tratrons en tst un exem ~le 1 1 1 { 
~arfait . Comhien dc fois avez-vous ~rete ~lus ou muin~ cl'atlen-{ { 1 
tion a I'ex rose meteo, ~arce ue vous savr.z r ue les () ~crations 1 1 q 1 ! 
clc'~c:iclenl rour vous'? i'n ~iloie doit se ra ~eler c ue Ies ~ons des 1 I Pl 1 1, ,~ ,,, ( ~" ~ ° ~5 1 ) er,~hr ns sonl ilE.s elc ~ h rm~ 'ns 1 t ai yui peuvenf sr, itomper . L n 

, � . , ~, . ~ilntc doit aussi sr rendrr . rnm i ~ r i'i . i . l lt lt 1 esl cn dernier rE.ssori 
res ~onsable de son a > >areil et de snn cr ui ra ~e et c u'il ne , t t I I 1 6 ~ 1 peut 
laisser quelqu'un d'autrf~ prendrr, dc~s decisions a sa plac,e . 

Dans le cas present, nous n'avons fait que lc miiurnum reyuis 
pour preparer le vol, Nous avons vorific Ics conditions mcteo-
rcrlogiyues el le5 NOTA{~~1 - il n'y avait rien sur le (Iil - ei 
nous mnsinns etre bicn en cle4:a des limiles . Si nous avions ete I 
un peu plus prudents, nous aurion5 rt7f1er.hi aux irrc~visions : 
nc~ige et 31~k de mille, (Ou tombe-t-elle cetie neige'?) et nous 
auriuus appelc 1~9oose )aw pour demandcr 1'r!tat dr la piste . 
Ceite fois nuus avons eu la chance d'a~~oir trois bonnes "portes 
de SOrtle" flUe noUS pC1UVlOnti U11115er, nl~rls SI vOUS et10n5 vellU 

de plus loin, les choses aurair.ni pu i~tre differenles . Je me 
demande comment la commission d'enquete aurait juge nnlre 
cornpetence de decideur si nous avions demoli 1'apparr,il a 
I'aitcrrissage'? 

Fli~hl r ;ommenl Nu 2 1988 

on the dials aux instruments 

Re uired Visual Reference q 
Capt B.A . Kenyon, ICPS Instructor 

How do vou define ~1inimum 1)escenl Allilude MDA and I ) 
Decision Hei~ht (DH)? "1'hese are uestions vuu will invariabl ' q 
come across in your ticket exams (if not lhis ~~ear's, cerlainll' 
in the futureJ, As you f1i throuUh vour r;̀PH 20~t oYr P 
[3-GA-100-OO11AA-000 (CFP 100), y~ou tvill note that DH is de-
finecl as : 

"a specified height at w~hir.h a missed approach must be ini-
tiated (during 1 precision apprnar,h~J ('GPIi 20~ on1y) if lhe 
required visual ref~erence to r.ontinuc the approach lu land 
h~rs noi het~n established ." 

Likewise, the def-inition of ~9DA makes mention of "required 
visual reference", y`et nowhere in CF publications will you find 
a definiiion uf "reyuired visual reference" . 

[f, when consumed by your hurning desire to knot~~ the 
definiiion uf DH and '~9DA, you happened to look in 
,A-OA-14t3-OO11AG-000 (CFP )48) for vour answer, ~~ou would 
ha~ e sc~en : 

"1)1 f is an allilucfe specified in feet above mean sea level, 
at t~~hich a missed approach will be initiated when either 
visual refr,rr.ncr, has not heen eslablishecl with lhe runway 
, .~ , . . e,n~ rronmenl, or ihc~ aircrafl is nol in a position to Eaec.ute 
a normal landinl; ." 

Similarlv . CFI' l~f)'s dr.finitinn of MDA rnakes rnenlion of 
"runw'ay en~~iranment" . 

To find the definiiions of "Kequired 1'lsual Refc~rence" and 
"Runw~a~~ Environment", you must go first to thc AIP Canada 
lu m knuw'led~~e ~et to he an issue item . lt states that : ( ti � ,~ I 
"Required visual reference is defined as the section trf Ihe 
al~proach area of ihe runway or ihose visual aids that, when 
viewed by ihe pilol, enable him io mttkc; an assessment of 
the aircraft position and rate uf change of posiiion relative 
to lhe aircraft's nominal (1i~,ht path." 

'I'o find the meanini; of "runway environmenl" yuu musi 
go to the Gl'H 209'1'ER1'S Manual for clarificalion (anotlrer 
pub not readily found in most piloi's lcg pockr.tsl . It defines 
runwa~~ en~~irunmeni as : 

"thc~ runw~ay threshold, lighting airls, markr.rs or markings 
itleulifiable wifh fhe runwa ~ ." 

W'hich is correct? [s ihere a difference?'1'his, as we like fo 
sa~' here at lhe schocrl, is a rev area . F{otivever staff' ansvver . K, I 
r.orning up], lhe inlent of both dc~finitions is to enable ,you to 
get on thc i;rnunrl safc~ly every time . 

For ex<rmple : if on the NDB ~tpproach to Rw~' 3~ a1 F:asi 
I ndunk Sas 'u ~r c t ~ . k, ~ u k r ~ ~ lhere is a red barn with a green roof 
'l~ mile back anrl 100 feei left of lhe centre line . Y'ou conse-
quently use this as a visual refr.rence for your' appruach . Llnfor-
lunalelv, lhe farrner w~ho owns the }~arn dor.5 noi liavc lo issue 
a ti0'1'AM if he decidt~s lo tear the barn down or ~ainl ii blue i 
wil{r pink pcrlk-a-dols . I1Prein lies lhe crux of the matter . 'I'he 
onh~ wa ~ vou can be sure ever time of vcrur exact ositian } . Y . P 
in the visual transiiiun from an insirument a > >roach, is tu use Il 
lhe visual aids t}rat are specifically associated with and 
controlled h~ the aerodrnme . 'I'herefore, until ,y~ou reall ~ have 3 
the reyuired visual reference to land, make sure ~~ou sta,y "On 
lhe Dials" . 

Pru}~us ~le l'ol No ? 1988 

Contact visuel necessaire 
Capt B.A . Ken,yon, Instructeur a l'ecole PIVI 

Comtnent definissez-vous les termes altitude minimale de 
desr.enfe (MDA) ei hauteur de decision (D{{)? ~'oila des ues- q 
tions que vous rencontrerez a coup stir, tot ou tarcl, dans les 
examens pnur 1'nbtenlion de la yualification . F;n fr.uilletant le 
GPH 204 ou la puhlication B-GA-100-OOllAA-000 (f'F'C 100), 
vous remarquerez qur. la hauteur de decision est definie comme 
swt : 

"1 {auteur specifiee a laquelle une approche interrompue doit 
etre amoryee si le contact visuel nE;cessaire a la poursuite 
de 1'approche n'a pas ete etahli" . 
La definition d'altitutfe minimale de descente fail aussi men-

iion de "contact visur,l nr~c:essaire", Pourtant, nulle part dans 
les publications des Forces canadiennes vous ne trouverez la 
definilion de "contact visuel necessaire" . Si loutefois, rnourant 
d'unvie cle connailre les definitions de I)H et cle MDA, vous 
co s 'r~ - - n ulttcr, le manuel A-UA-148 0O~11AG 000 (l F(, 148J, vaus 
~ourriez lire ce ui suit : 1 q 

"Hauteur de decision . Altiturlr, exprirnee en pieds au-dessus 
du niveau moyen de la mer a laquelle une aphruche manquee 
estamor :' c ~ ~ ~ ,~ ', t I ~rs ee ue l y E c,ontacl ~ tsuel n cst pas etabli avec 
1'environn .tllen cl . ' E' t e ~ts leorl r~ t o sc ue I'aeronef n'est ~ s 1 t l a en 
mesure d'excicutr.r tm aiterris ~~ ~ ' sahe nurrnal,' 
Meme rernarque au sujet de la definilion de MDA dans le 

tnanuel PFC 148, ou 1"'environnement de pisic~" esl rnenlionne . 
Pour trouver les definiiions t1e "contact visuel necessaire" 

et d"'environnement de piste", il faut d'abord consulter I'All' 
Canada (yui, a ma connaissance, n'est ~as encure distribue 1 
automatiquemeniJ, dans lequel on lit : 

"Referencr, visuelle reyuise (contact visuel nccessaire) . , , drisrgnc ., a 1'~garcl d'un a~ronef qui approchc d'une pisle, 
la partie de 1'aire cl'approche de la piste ou la partie des aides 
ti'isuels que le pilote doit pouvair nbserver pour estimer la 
position de I'aeronef et son taux de clianoemenl de position 
par rappnrt a la lrajectoire de vol norninal ." 
Quant e la si~nification d"'envirunnement de piste" vous 

dever. consulic~r le rnanuel GPH 209 'I'FRPS puur vous clari-
, frc.r 1 t,spr tt (encore une puhlir.ation que 1'on ne trouve pas 

toujours danti la poche des combinaisons de vnl( . l,'environ-
nement de pisie esl clr~fini cornme suit : 

, , "Le seuil de pistr., les aides lurntnc .uses, les marques ou 
balises identifiables avec: la piste ." 
Quelle c~st la bonne definiiion? 1' a-t-il une diffcrenr:e entre 

elles? Pour employm~ une expressiun favorite de 1'ccolr� nous 
sommes la en plcin dans I'ombre . Touiefois - la rc ~onse va i 
veuir -, les deux definitions visent le meme but, yui est de vous 
ramener au sol chaque fois, en tnutc sc~curile . 

Exemple : si vous faites une approc.he NDB sur la piste 34 
~+ I?asi Podunk en Saskatchr.wan, vnus savez u'il a une ~ran c q Y t, g 
rouor: avec un tuit vert, 'h mille avani le seuil de piste, et a 
lOD piecls a gauche de I'axe . Par consequent, vous utilisez la 
grangr, comme conlacl visuel pour l'approche . Malheureuse-
meni, le fermir.r ~~t qui elle appartient n'est pas oblige de faire 
parailre un NOTAM s'il dcicidr: cie la dt~molir ou de la peindre 
en bleu avec des pois roses . Cest la que se Ircruve le noeud de 
la qucatiou . Pentlaul la transition visuelle au cours d'uue api~ro-
che aux instruments, la seule maniere d'etre stir chaque fois 
de votre position exacte esl d'uliliser les aides visuels assoc:iia 
a l'aerodrome et sous son controle . En conclusion, tant yue 
vous n'avez pas vraiment le contacl visuel necessaire pour 
atterrir, resler "Aux instruments", 

ly 



I Learned About Checks From That Les verificabons-une le~on apprise 
Capt K .J, Saladana, CFB Moose Jaw 

WE~ tvere callin ~ il thE~ eud uf an era.'I'he CF101 was hein ~ k g 
I+ul uut io paslure and lhe classification of Air Intercept 
Narigatur ~~as imitaling the dinosaur, The occasion th'asn't 
guing tn pass unmarked antl the entire squadron put in long 
hclurs for the last six months, f1~'ing a normal mission load, 
hulding alert, and pre ~arin~~ for a rnunsier blow' out . By the I ~ . 
time lhe date came to march off lhe culuurs, evervune tivas 
read~~ to let off steam . Packing up 1he hangar tvilh sume Corl~' 
odd ,years of metnorabilta and acqutslttons rnvulved an eCCurt 
ihat paled in comparison to the task of organizing the lasl party . 
Iti'iih t'irtuall~' no f1y'ing from a fcw weeks befure ihe Cinal bash 
until the aircraft were due to be ferried to their final resting 
k~laces, allention was centered on savin; goodhti'e to fri(snds 
crnd ~re ~arin~~ huuseholds Cor ihe u conlin move . 1 I r P g 

'vti'e, aircretiv, wnre in a very rela~ed state of mind as w'e 
walked out to the airc;raft un the firsl leg of uur lasi flight in 
the trust~~ old Voodoos . It felt good tu he f1ying again afler a 
several week la ~off but it was ainful sa ~in ~ ~u (h ~ . , p ~ t,b oc_)elulhe 

) . CFB ̀`tiesl Cuast Fl~m Club as the nine- )laile nlade a final las5 . t~ 1 f 
through the valley, saluting the residents with thE; sound (lf 

>> , ~, ' , eightE .E,n hard afterburners llt,hlrng w'ilh tht. dlstinctive Voodoo 
"bf~om boom 

Arriving at CFB Fighter Town North, the ninc-plane madr. 
a few passes lhal would make the Snowbirds green with envti 

., ancl then tuuc.ht.d Eluwn, laxiing up to thE~ nati'igaiurless CF-18 
, . ' , . nn disk~lay in frunt uf the awaillni, c~ruevc_k and hcindrut, utier 

1 c sc ta( ~o c' ) ti '( ~ c h It ir n ,ulc ur, fr ~m thE, ~Icl lu lhe new CC) . After tw'u 
, , niKhts of doing all the things hasc, mcdical nfficers and f1it;h1 

safet>> officers tell you not to da, we dragged ourselves E)ui 1(> 
t}lf+ 11it;h1 line and the aircrafl clisl)E~rsed across Canada to their 
,(;aining uniis. 

Uur lhree-pl~)nE~ (+lemenl was pressing east and, tifler gel-
, . , ~~ ,, . , , ,~~ . ~ ~ ,, , tlnt, ih(, B,lsc, Uul~' (UffrE.c,r to find thc, lc,ad nati lbalul, slncr, h(, 

., , ,, , hadn't shotivn up at tbE, brlE,frnt,, ltic wc,rc rE.ad~ lo launch . An 
c(lsv two-ha 1 satv us arrivin~~ at Ch'B Hole-in-thc-Cruund fnr t n 

anulher bout uf fareevell fetes . B~~ lhis time, mornings were get-
lint; pretl~~ harEl lu face and as tve clilubed onto ihE+ crew bus 
lu I~+ke Ils ou11n ihe Hase, we r(~alirecl unce again If+a1 1he le~ttl 
nav wasn'i wilh us . Eventually, hc tvas rounrlc(i up and wu 
headed out, bu1 the incidenl repeated ltiva days in (I row had 
ma(IE~ ils imhressiun . A sE~niur ufficer tivhu had always been a 

, . ~ ', ~ , , , titII,kIf .r lur k1r~-hl nlenrk~ers he.ln{ ~unclual and fullowirt ' ih(. ~l g 
1-luu 

. . , . ~c 's ti1~ , , ' , ' , E, k ha(1 relaal I hl anE,E~ . 1'VhE~n tivl~ hil Ihe fll~,l+l IInE., lh_ 
lead piloi hriefr.d 1he fin ;tl Ieg of the lrip . li tvas to he uur l~~sl 
11ight in the CFIOI and another aircraft had juined us.'The I~rst 
fuur- )lane ta'~IS nul uin~~ tn ~~c+ unnoliced b ' 1he ) ~ 1)l ~ a C I g ~ ~ ~ IEEfE i FB 
()trt-in-thE~-~ti''uurl .ti I)c+t~'rl h;rl.,1, 

~ti'c ~usccl far a ~rull ) li( :1urc uf utn' final fnur-llane and 1 R 1E ! 
111C11 k 10Uk CI'C41' 1)lCtUreti f0l' E',ilch illr'Crilfl w'llll0 ll1V p110t 9lilCl~ 

ed thf? )rf',f1l~~llt . 1 arrll'f'd ilt tflE', iilrCl'ilft aS he. w'aS l1'iilkln~ k 
arnund thE+ lail, luok 1he )ins frnm him and conlinuE~c1 thc k 
( . ,c . -~ ' . .I- 1 w' ti 'r,ti rECr ru ~ r' 1 lncl tive ine(1 n ~ nur ther ,hE .k . Slar ul_ a~ ~ I _ r _rn a ~ 1 I I 
ttvn nn ihc tU .1100 fuot runw'aV . A Voodno usuallV iakcs a fltir 
chunk uf runwtav to gel aicborne and, when you add jugs and 
high uutside air tE~mperliure, any comfurl rnargin yuickly 

, ., . . .~,, . ,, . ti ti . 1 e lr icl 1)r iE .f .EI 1 lU-s .(:cnlcl s rtr m f rkE .uff cind llrlr 1-dcc.rra~e~ G _ ~ _ r _ ~ e_ I a ~ r 
, . ,' ~ n . . ,, , , . c .r ( . irl k1 . Lecrd tivas rutalul ati m ' lilot rcleas( .cf thc, htakcs and I I ~, ti t 

,- , , . ,, , ~ln~~<~r .(f in thc, hurn(as . ;'1ccE,leratiun was slow and numbc,r 1 ~n 
�� ~ , , . , , , ihrE,e,1 ~ldtoE,d ihat one of our burnE,rs hadn't engaged . I c,tllt,d 

out runw~a~~ ku go and lhe pilul tti'crs faced tvith lhe decision of 
' , , .' druplnnt, thc. lall huclk and lakrn~ ihe harrier ur c,untinulo~ . 

llt~ pressed rni ~Ind we w'ere safelv airhorne and climhing, 
h~)ving used must of the runw~l~' . The afterhurners resE~lected 

Capt K.J . Saladana, BFC Moosc Jaw 

Pc+ur nous, cela a etfi la fin (a'une emcue. Le CF1U1 etail 1 I 
mi .ti ir la retraife et la r,lassific;ation navigateur d'interceptiun 
aericnnE: allait rejoinclre celle du dinusaw'e . L'occasion n'allait 
pas se passer sans laisser rle trace et pendant les six derniers 
mois I'r.scadron a lravaillE~ de longues heures - missions 
comme d'habitude, attentcs en alertE: et prE;paralion d'une fete 
monstre . Lorsque le jour de la ceremonie dr,s cnuleurs est venu, 
toui lt+ monde n'aspirait plus qu'a donner lihre cours a ses sen-
lirnenls, Rassembler dans le hangar les souvenfr et acquisitions 
d'une yuaraniaine d'annees a demande peu d'efforts compare 
a 1'organisation de la derniere partie . llans les quelyues 
sernaines precedant la fete il n't' a~~ait pratiquement plus de 
vols a feire avanl le convoyage des appareils a leur derniere 
demeure . `I'uut se cuncenlrail ~ur les cisites d'adieu E~nlre amis 
et sur lr,s prfiparatifs de dentenagemenl . 

NOUS, 1B5 Cqllll)i)~ES, f'tlOnS (~a115 Un C1c~t d'eS111'll trPS dCterldU 

en nous dirigeani vers nos fideles ~'ieu~ Vnodoo, pour effec-
tuer la premiere etape de leur dernier voL Revoler apres plu-
sieurs semaines passees au sol nous a procure une agreable 
tiensaliun, mais c'E+lait bien penible de dire adieu a l'Aeroclub 
de la lil~( : ca~fe uut+sL Les neuf aviuns onl Cait un derruer pas-
sage dans lfl vallcc, saluanl les rE~sidents Elu bruit asticnlr(lisstlnt 
faii par l'allumage de post r.ombustiun de 18 rca(;teurs, accmn-
pagne du boum kaoum caracteristique des ~'oodoo . 

r"t I'arrivee ii la BFC chasse nurd, les neuf appareils ont 
cffectue quelques pa5sage.s ij rendre envieux les Snow'bird, Ils 
se sont poses puis unl ruule vers le CF--lti sans nevigaleur qui 
etaii expose dev~lnt la fnule ; les cuuleur-s (le I'esc;adran ont etf; 
rernises (je 1'ancien au nouvr,au commandant . Apr~s deux jours 
passt?s ~ faire ce yue les lnedecins et les officiers de securite 
dr,s vuls de fr tiES rl' .' . a _ _ r5erll de ne pas faire, nous nous sommes 
traines jusyu'a la ligne de vul ; les aviun, allaienl se disperser 
a travers le Canada ters leurs nouvr.lles unitcs . 

Nutre pafrouille de irois avions devait continucr vers I'Est . 
l,'ul'fit:ier dE+ service de la base a ele envoti~e a la recherche du 
navi~ateur de lE~le yui E~l~tit absent lors de I'E~zposE~, ei enfin nous 
etions prets a partir . Deux sauts de puce fat:iles el nous sunlrnes 
arrives a la BFC Saint-l'rofond-des-Creux llour une autre s~rie 
de fesliviles . AfTronter une nouvelle journee devenait mainte-
nant de plus en plus dur el, en rnoniant dans le car qui nous 
enlnlenctit ~t la hase, nous nnus snmmes aper4us wle fuis de 
plus que notrr, rtavigaleur dE7 title manyuait ~ 1'rlppel . Nuus 
avons fini par le recuperer, mais 1'incident qui s'etait rE~pc~ic+ 
deux juurs consE~cutifs clait reste grave dans les memoires . Un 
oCficiFSr supciriErur, jusque lii inlrrlnsigearri sur ltl ponctualitt"s des 
equipages et sur 1'obligation dr. suivre le reglemE+nt ~i la letlre, 
venail d'adopier une position plus souple . Lorsquu nuus 
sumnres ~trrives sur la ligne de val, le pilote leader a fait un 
e~pusc? sur la dernit~re etape rlu voyage . Nuus alliuns c~llc~ctuer 
notrc dcrni(~r vul sur CF101 el un autre apparE+il s'est joint a 
nous . La (lcrnii,rc I'urmatinn de yu~ttrc aviuns n'avllit pas I'inten-

, , ~ . , � , , tion dE, passcr tnap(,r4uc, aux ~~E~us dlls i ;ens (It, la I3FC 'I'ruu 
c1i3n5 lt .' SUI . 

Vous avons puse pour unc phuto clc gr(IUI)e (lE~ nns yul+ire 
aviuns, el j'ai ensuife photugraphie chaque equipage, penclanl 
quc mon 1)ilnte faisctit I~r 1'1511E.' pre~ol, )e I'ai rejoint alors E u'il 1 
eu r~iait il ltl queulr clc~ I'aptltireil, il rn'a remis leti guupilles et 
j'ai continue les ~'erific~ltiuns . La mise en ruule s'e~t effectuee 
normakeroent E)t nous nous sommes alignes nunl~ro deux sur 

' la ptStE, de 10 000 pieds, Un Voodno a g(~n~ralement flesuin 
, . ' . , � cl'at'aler une bonne pt+r ttE, tiE. la plstE, a4ant de decoller ; la tem-

pcraturr, ciait clevnc~; ajnulei un rf+servoir exterieur et vous 
vovez que la mart;e de ser.uritc climinue rafliclentenl. Nuus 

. avians prE,~ u lt. dE,(~ollage 1'un derriercl I'autre a dix secundes 
cl'intervalle el la n)uniC+e en pustcombuetion . l .'arion de tE~.te 
dcjau~cait lorsyue mon pilote a lache les lreins et mis la PC . 
l .'acE;t;lf:raliun ~+ ele lenlu et le numero trois a dit a la radio 

2l1 Pli,~;ht Comment \u 2 I9Rtl 

pruperly and the rest of the lrip w'ent w'ithout furthr.r incident, 
As luck would have it, the destinatiun was socked in and we 
tvere forced tu rnake individual IFR recoveries, When the en-
gines wercl shut duivn on thc ramp, I tossed the hundle of pins 
to the w'aiting groundcrew . As 1 was unstra in . the ~round- PP g o 
E:reti,' came up the ladder and asked iC 1 had the tailhnok ~in, 1 [t crasn't in the puuch, and a knot ti~hlened in m ~ stomar:h 
as 1 walked to the rear of lhe aircraft and found the missin ~ g 
pin still in the tailhook eti'iih the remains uf the red warnin g 
flag mcltetl onto the sirle of a burner can . 

kf, nn lhe departure frnm CFB Hole-in-the-Cround, the ilot p 
had elecled to abort the takeoff, we tvouldn't have been able 
to takr. the barrier and w'uulEl have one into the trees carrvin g . g 
19,000-udd pounds of fuel . 'I'he Ir'oodoo e'ection seats wuuld 1 
have been tivell out of their cnveln ~e and the CF tivould ha~'e I 
lost two reall~' nice guys ; not to mentiun a valuable museum 
piece. 

I re orted ihe incident to the Unit Fli ht S P g , afetv ~fficer and 
that's about as far as it w'ent. kn relro ~ spect, it's easy to pick 
u the factors tivhich almost led P tu an 'A' cate~,or} accident . 
For almost an enlire month we had 1 , , ~een part~'ing more than 
flyin , and what flvin lhere had been tiro" ' . g , g as routine . The lead 
navigator had set a rE~laxed altitude for the final lrip . l'Vhen thc 
ins were bein ulled the sec uen ' - ' P g p , 1 ce was lnterrupted, As I 

placed the pins in ihe storage pnuch, 1 hadn't counted thern . 
fti`e hadn't gone thruugh a proper in-r :uckpil takeoff' brir.f . All 
of these were a rr,sult of com )lacenc ~ . (~et 'r ~ ' i ~ tl )h rnto the aircraft 
was like ullin un a comfort~ ; p g ~tbl( glove ancl proper attention 
wasn'l iven to detail because as f' s ' g , ar a we were concerned, . , ever ~thln luo ked and fi.lt r 1 h . , g gt 

The moral of this storv as cornv as it sounds : "C0T11)lac: .n ' .( 1 1 ecY 
can kill", and it doesn't matter whelher it is the first or 1a51 
fli hi of timtu' career . g . 

I) 1 r' t lrl 't c rf'(E, 1 ' ' 'S t t a1111 . 1 I) ' fa ' (.C 130 l e s ' t 1 fla ) w err+ k , l 
., . . , , . , , , , . ' , nt(,rti +c .ri . I hE, f . la ~s w ere, r arsed a ) r d th k ) E. arrc,raft recov-, , , ,,, , , . f,ILI b ~' 1 ~ 1tk1r) 11 f r )r , t lh r ' . E m(.ideni . l .ast l~larc : ll cl I)Ut 11 . , E r HE,Ic 

, . , ~ ,, . -, ~ � ~ , , � . (, a E . . ) rren( .( .( ' . . las~tEr . 11a v f . o ers lc,c,d thc f1a ~ .~ w . . 1 P I , 1 frerarsE.d 
, , . ., , , , . , ~n ElthE.m '~' 15510I CU 1 rlllnnF r .1 )1hE . )rE,~ lou5 (, . ar Ih(~ same. ( ~ , , . ., .~ ,' . ., , ,~ , � thln h lE ' ~ 1 ha 1)E,nE,d ~ ~ rld a lr+ t? i f , t,a , lhE . Ilal)s wt.rE, rasE,d and 

the nllSSll)n CUrlilnlled . 

'I'he previuus incidents were lughl~' publir,ired, hul 
apl)arentl~' all lersunnel didn't ~~crt thE~ ntessa e -'r'Vhen I ~ k 
IhE~ CC130 is floivn nulside its desi~~n envErla )e, a condi-1 
iinnal inspection (for slruc;lural dama~c is rc~c: uirf~cl and nl I 
lhis inspeclion cannoi hr. (lune in f1i ht . h'urtlternture g , 
if flaps are nvers ed, furihcr 11a ~ muvemenl c:nuld P 1 
ex~icerbate an~' damage . 

ll is emp}lasized to all aircrew, regardless of t4'1)e uf 
aircraft . that wht;n r'our airplane is t1clwn outside the 

, design parameiers, thE, safE.t~' of pE~rsonnel and aircraft 
, . . , rnusl lake 1)r( .r.t.dt,nc.t, o~ta an~ thout;hts of missian 

' -'c :0111 )11shn1Cnt . ac, k 

F'rupus dft 1ul ~o'? 1988 

Maj T .A . Bailey, UFS 

qu'une de nos PC ne s'etait pas allumee . J'ai annonce la dis-
tance de piste qui nous restail ei le pilote a eu le r:huix entre 
continuer le decullage ou sortir la crosse pour ar.crocher le 
cable . I1 a decide de. conlinuer le decolla e . T ' g out s est bien passe 
et nous sommes montes apres avoir utilise res ue toute la A q 
piste, La postcomhustiun s'est bien faitr, et le reste du voyage 
s'est passe sans autre incident, Par malchance, la destination 
etait novee dans le rnauvais temps et nous a~'uns ete obli c de g 
faire des approches IFR individuelles . A res 1'arret des reac-P 
leurs sur l'aire de statinnnernent, j'ai jete les guupilles au meca-
nir:ien qui attendait au pied de l'avion . J'etais en irain de me 
dchreler lorsyue le mecani( :ien a rnunte l'echelle pour me 
dr,mander si j'avais la goupille de crusse, Elle n'etait as dans P 
le sac . J'ai senli ma gorge se serrer lorsque je me suis dirige 
vers l'arri~re de 1'appareil et que j'ai trouve la goupille man-
quante toujuurs fixee a la crosse avec le resle de la banderulle 
roune qui avait fondu au contact d'une tuvere de ostcombus-. P 
liun, 

Si le pilute avait decidES d'interrompre le dernier decullage, 
nous n'auriuns pas pu acr:rocher le cahle et serions rentres (aans 
les arhres avec environ ~19 000 livres de carburant . Les sic es fi 
ejectahles du'~'noduo auraient ete r.omplelerneni en dehors dr. 
leur domaine et les Furces canadiennes auraient perdu deur 
braves types ; sans parler tl'une piece de musee de grande 
valeur . , , ,, , 'ai ra > >orle lt. falt ~t l'offrclE.l de la s' ' ' I i 1 ec .urtte des vols dr, 
1'unite et c.e1a n'a pas ete plus loin . En ~~ repensanl, il est facile 
de degager les factr.urs qui unl failli nous mener a un incident 
de calegurie "A" . Pendant presqu'un rnois entier nous avions 
surtout ~asse le lem s a faire des " r r ' .~" " 1 p 1 a lre . plutot qu a ~oler, 
et les c uelr ues vuls Caiis ne sortaient ~as de l~ t 1 , 1 a ruutine . Le navi-
~atr.ur cle tele avai t donne un ton d ambianc,f. dE.c,ontractce pour 
le dernier vuyage . Puis, ka sequence a ct~ interrumpue, Les gou-
)illes ont ete retirees f+l 'e les ai mies dans le sat: s~ n ~ I I a s lt,s 

c :ompter . L'expose pour lc dec:ullage ne s'est pas fait de maniere 
ri oureuse dans le ~oste de )i]ota ~e . Tu ~ ~ ' ~' ; g 1 f t, ul c,t .la par passl~ltE . 
de notre part . Nuus nous sommes installE;s dans 1'avion comme 
on enfile un ganl cunfortable, sans preter atlention aux details 
car tuut nous semblait nclrn)al . 

La rnorale de cE+tte histnire, aussi banal que cela puisse parai-
tre, est que la passivitc peut tuer, l~endant n'irnporte quel vul 
de votre r.arriere, le premier ou le dernier . 

Pensees a mediter 

klVB )E,l ' , , , 1 t dt. temps, au cours tie I'E~ssal E,n ~ ol d'un 
; . , . .' CC 130 lr.s vc I + s ti , ~ f1 _ ~unl rE,stes braquc .s alors r-luF. l~i t rtt.sse 

df, 1 8l'IOn (1( . )aSSali 18 lln ~ ' ' 1 lllE, permise E,n pareil c:as . Lt.S 
, , . ~ ( t . s ( ' ' ' i ' ~' , ~l l )nt ete rE,ntles stlns aulrE, lncrdf.nt . Au moi.ti de 
mars dt.rruE,r, un atltr(~ fic~rrulr~s a subi tm gravc inciclenl 

; , (lu tnc .tr)t, ~ettr ~ ~5 ~ t, E� Lt, ~olets nnl E.IE . rf.nlrE .s et la mission 
s'est poursuivie . I,'annee prec~denie, la rnemc> c:husu 

, ', , , ; ; s'ctait ~roduiic ei cnc:ur + 1 , t lrnf lOlS, IE,S 401015?I~'i3lellt Ltl, 
rf+nlreti ei la mission s'elail k~uursuivie . 

' ; . Ces fails ' .' a~aieni eic. lar E.mE.ni ~ rl ~s ~ ' t U ( a ld COIt11il1S-
sance de to tr t . 111ii15 11 SeInhlE, ( !', , , lu a~rlains n'~uE,nf pas 

', , , , . � , , . , ~ ; com lrrs E, .s I m( .si E . . L rs ' 1 h u yu un CC130 r,5t E.~plullt~ hars 
-~ ~ , ~ ~ < ; ' , cl 1 do l 111a IIE . . 1 I dP v01 Ullr If. c ut,l 11 a E,ie cun :u, il fa 1 1 1 ( tllE, 

SOlllrle ' ttrE,' a Unf, lnS )('1 ;11Un 'll ' c . _ ndltionnE,lle ~uur voir si l 1 
la ( :f'lktllE' n'~ ' ~ s "~ -' :> > ' ~ ' ' t pa . ouflt,rL ( .(,ttc, m5pe(aiun nE, peul se falre . 

., , :,, . - , . . en vol . )c ) ti l lu . til . Ic5 ~ , olE.is 5e tro c, h' 1 ut nt raqu(_s ~tu df.ssus 
' ~ ., . ,, ; , ,, > 1s E. 111111ieS de S'' CSS' ` rt E pE rrnltiE.s, tout auttc (1cpl~tc .c .tnt .nt 

, � , , , _ , ~~° . ,, , dE: c : ~ .' , fua cl )t,ut a ~ ~ c, . . r 1 r lE 5 rle 1 ti' . ~s . l il t,n ,l, I g¬~ ~ , t 
S , . 1 1 ct ) ) ~ 'E'.' cil _ II c UE .I( U ell ti01t 1(, t e E'ti '\ , > > , l E, ~luiie au-del~t 11 1 1 ,1 I ,,, , , ; .,, , de ~E,S )~ . t lranlE tlE.s de calcul, la sf~curite du ~++rtiunnel t,l I 

de 1'a ) )areil )asse civan '~ t~ : ' 11 t t l a,compllssE.ment (fc la mission . 
Major T.A . Baile~', DSV 

,~ .f 



Incident Feedback 
Capt D.A. Granger, Editor 

During pressure refuelling of a CF116 at AMDU lhere 
was a failure of ihe fuel level coniral valve (ref: C-12-11G-
AOOIMY-001, fig 90A, items 1 & 5) to shul off lhe fuel 
flow to the internal sySterllS reSrlltlng in overfilling of the 
left and ri ht hand fuel s -atems and overboard ventin of g y g 
fuel . Investigation revealed that a red plastic dust plug was 
jammed against the valve . It is suspected that fnllowing 
maintenance activity in the area of the air-to-air refuelling 
probe that the plug was left installed during reassembly of 
the probe, This incident emphasizes the need for an impor-
tance of performing comprehensive FOD checks during 
reassembly of cnmponents . 

Analyse d'incidents 
Capt D.A . Granger, r~dacteur en chef 

Au cours du ravitaillement en carburant sous pression 
d'un CF116 a 1'UMSA, la vanne de remplissage (refcrence 
C-12-116-AOOlMY-001, fig . 90A, elements 1 et 5) a fait 
defaut en ne fermant pas 1'arrivee du carburant dans les 
reservoirs ; a cause de cela, trop de carburant s'est deverse 
dans les reservoirs droit et gauche et il y a eu deborde-
ment par les mises fi 1'air libre . 

L'enquclte a montr~ qu'un bouchon protecteur en plas-
tique rouge avait coinc~ la vanne . On soup~onne que le 
bouchon est restc en lace au cours du remnnta e de la P g 
perche de ravitaillement en vol a la suite d'un travail de 
maintenance dans la zone de cette perche . 

L'incident a fait ressortir l'importance de verifier avec 
soin qu'il n'y a pas de corps etranger au moment du 
remontage des el~rnents . 
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Defense aerienne de 1'Arctique 
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Shotti~n resplendent in its unique arr,lic camouflage 
scheme is Canada's newesi hi h arctic air sover- , g 
eignty fighter, the CF-18 5K-1, tail numbcr 1488 . This 
aircraft is the fir5l known hi ~h technolo fi hter E, gy g 
equippetl with a fully retractable ski undercarriage, 

Rurnor has it the aircraft will operate from a 
covert forward operating base in the high arctic . 
Coincident with the G4~h anniversar of the RCAF, Y 
this special unit, the 15c Arctic Patrol and Reconnais-
sance (-l A1'R) cletachment will be in o eratin the g P g 
first of fcn~r CF-18 SK-1's . 

WARNING: bearing failure - Update 

Followint; the publication of the article "1'Varning : Bearing 
F'ailure" in F'li~ht Camment 1, 1t38A, a cou ~le of im ~ortanl b ! t 
points have come to t~ur atteniion . We therefore, pass them 
alon~ to our readers - '1'he Editor . 

i~n page 8 of the article, para (c) and the note b,y the writer 
are no longer valid . '1'hc cnncerns expresscd by the writcr arc~ 
beinn addressed by DAS Eng, 

ilnd tinally, ihe writer's solution to the prohlem on page 
20 is 100°/o correct front a puresi point of view . This solution . 
however, is n~t being employed hy the aviation industry and 
ihe Canadian F'orces. 'I'o treat the assembly as one unit and 
to dispose of both parts of the bearing assembly when one seo 
ntent is considereci worn is ton ex ensive, ~'he aviation industr ~ P y 
is inspectin~ and re-using either pnrtion of the assernbh~ which 
is considered serviceable . 

Flight Commrnl ~'0 2 19A8 ~ F'ropo~ ~le Vol ~o ? 19AA 

Voici, dans toute sa splendeur, le dernier ne des 
chasseurs charges de defendre le Grand Norcl cana-
dien, le Ch-18 SK-1, nutnt~ro 1488 . ( ;et avion est le 
remier c:hasseur connu issu de la technolo ~ie de P ¬, 

pointe ;~ f~tre dott~ de skis completement escarnotables 
en guise de train d'atterrissage . 

D'apres la rumeur, cet appareil operera a artir p 
d'une base secrete du nord de 1'Arcliyue . (;'esl a 
1'occasion du G4ic'"'° anniversaire de la RCAF que 
cette uniie speciale, "le Premier detachement 
d'Avions de Vol de Rcconnaissance" (~1 AVR) se 
verra canfier le premier des quatre CF-18 SK-1 qui 
lui ont etc a_ffectes, 

AVERTISSEMENT : Defaillance des 
roulements - Mise a jour 

A la suile de I'arlicle "Averiisserneni : defaillance des 
raulements", paru dans le prernier num~ro de 1988 cie 
Propos de vol, deux points importants crnt ete portes a 
notre attention . 't'ous en faisons part a nos lecteurs - I,e 
reclacleur en chef, 

A la page 9, le paragraphc (c) et la remarque de l'auleur 
ne sont plus valables a la suite de 1'interventi~n du I)TSA . 

F'inalement, la solution de l'auteur au probleme de la 
page 21, tout a fait correr.te en lheorie, n'esi pas appliyuee 
dans I'industrie aeronautique ni dans les Forces 
canadiennes . 

On trouve peu pratique de traiter 1'ensemble comme fai-
sant un seul tout, et de jeter les detu parties, mente si une 
seule s'avere usee . Dans 1'industrie aeronautique, la partie 
jugee ert bon etat est inspectee et utilisee de nouveau . 



Deing a pilot in lhe R.C,M.P ., our unil receives "Flight 
Comment" from our Ifeadquarlers in Ottawa . I would like 
to take this ophortunity to cotnmend ,vou on a fine publica-
ticm, it has a widc and varied ahplication nnt onl,y~ to mili-
tarv aviaiion bui to all fli ht activities . . g 

In issue 5, 198i, you solicited input on any incidents 
or hazards etc . I have therefore taken this opportunity ta 
write to you on a potential problem that we come across 
routinelv. The situation outlined below is verv common 
especially working in uur parlicular area, Due to the 
nalure nf the haiard it is well known, however, I feel a 
reminder is alwa s worth the effort . Y 

You are m~ an IFR flight plan, destination is an uncon-
trolled airport, but has a pahlished approach . Weather is 
mar;inal 1'F'R - say 800 to a thousand fee,1 nvercast, visi-
bility is anywhere from one to six milr.s in snow, fog or 
haze . The instrument approach is no Rreat problem, it is 
tvhal lies at or near the approach faciliiy and the airport 
that could become a danger . You broadcast your inlenliuns 
on the puhlished mandatory fre ucncv several times and q 
receive no response . The centre may have advised that 
thev have no known traffic in the area but that doesn't 
mean there isn't any~ . Es ~ecially when o ~eratin in unr.on- I I g 
trolled airspace and at an uncontrolled airport . 1'ou can 
have anyfhing frurn an aircrafl departing io one transiting 
the ione . If the weather is down that just means thal the 
local scud runnr,r is plying his trade making sure that nn 
one catches hlrll . Rememher not all pilets play hy the rulr,s . 
Y'ou can transition off the approach only to find a helicop-
ter zipping along iutally oblivious to his eract location, ancf 
yourti . 

So a word 1~ the avise - kecp an c~xtra sper.ial watch-
listening and visual when doing those IFR approaches into 
uncon(rolled airports, 

( ;.u . l~b'itc :her . sl5gt 
NC(~ ilc I'eace River "~1IR" Seciion 

SISgt ~'4'itcher 

Thank you for your kind cumrnents regarding Flight 
Commenl ma azine . Tvtore im ~ortanilv, we a ~ rcciatr, the g f . Ip 
situation you descrihe which may occur to jeopardize a 
flight into an uncontrolled airport, All pilots should be pre-
pared to expect tlte "unexpected" dnd be exlre vigilanl 
when operating "in to" and "out of" unconlrolled airports . 
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'1'he Editor 

Je suis pilote a la GRC et, a ce lilre, rnon unite reryoii de 
nntre Quartier general a Ottawa la revue "Propos de vol" . 
J'aimcrais profiter de cetto occasion pour vous f~liciter 
sur la qualite dc votre revue, dont les articles trouvent un 
champ d'application vaste r,t vari~, non seulement dans 
1'aviation militairc, mais dans toutes les activit~s aeriennes . 

Dans le n° 5 de 1987, vous demandiez que 1'on vous 
ecrive au sujet d'incidents ou de dangers yuels qu'ils 
soicnt . ~'cn prnfite donc pour vous faire pari d'un pro-
bleme potentiel qui sc prescnte regulierernent a nous . Du 
fait de sa nature, ce danger est hien connu, mais je pense 
que cela vaut la peine de le rappcler . 

Vous avez depose un plan de vul IFR a destination d'un 
aeroport non controle, mals qur a une approche pubhcie. 
Les conditions meteorologiques sont ~~ peine VF'R, disons 
ciel couvert de ti00 a 1 000 pieds, visibilite de 1 a 6 milles, 
neige, brouillard ou brume. L'approche aux insirumenis ne 
presente en elle-merne pas de difficulle particuliere ; c;'est 
ce yui vous attend ~ 1'installation d'approche et a 1'aero-
port, ou dans les cnvirons immediata, qui pourrait devenir 
un danger . Vous r.ommuniqucz plusic~urs fois vos inien-
tious sur la frequence obligatoire publiee, mais vous ne 
recevez aucune reponse, Le Centre a peul-elre fait savoir 
yu'il n'y a pas d'appareil connu clans la region, rT~ais cela 
ne veul pas dire qu'il n'y en a pas. Surtout si 1'aeroporl et 
1'espacr, acrien ou vole le pilote ne sont pas controles. ll 
peut aussi bien y avoir un appareil en train de decoller 
qu'un autre en train de traverser la zone . Si le temps esi 
mauvais, vous risquez de voir le gars de la region qui a 
l'habilude de voler yuand les condilions rneieorologiyues 
sont tangc;ntes, r,t qui fait tout pour ne pas etre pris . 
Souvenez-vous que tous les pilotes ne respectent pas les 
regles, Vous allez peut-etre faire tme transition en fin 
d'approche puur apercevoir un helicopiere passer comme 
un eclair, tolalement nuhlieux de sa ~ro re ~osition et de I P 1 
la v6tre . 

L1n bon conseil - l.orsque vous failes une approche IFR 
~~ un acroport non controle, ouvrez tout grand vos yeux el 
vos oreilles, 

Sergent-chef Witcher 

(; .I) . Wilcher, Sergenl-chef 
Sous-officier responsahle rlk~ la 
section "AIR" de Pe<1ce Rivcr 

Merci de vos commentaires elogieux au sujet de Propos 
de vol . Nous tenons a vous dire que nous apprecions la 
situation que vous decrivez, qui risyue de se produire et de 
mettre r,n danger un appareil se rendant <3 un af~roport nun 
controle . Tous les pilotes devraient s'attE;ndre a "1'inat-
tendu" ei eire particulierement vigilants aux abords d'un 
aerupuri non controle, a 1'arrivee ou au depart, 

Le redacteur en chef 

1'li~;ht CommEnt 1'0 2 19Rfi 
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Bird Watcher's Corner 

. A><rshow Exalted Ea le g 
(Airshowus Pilotus Demonstratus I 

This exalted eagle 1'eels honoured at having been chosen 
to represent all members of his avian community during 
ihe upr.oming airshow season . He is well atti'are of the 
addr~cl pressures of pr.rforming well in froni of lhe civie 
on-Ir~ukers, hut also is well versed in ih . c.ontents of F'I ~in e ti g 
Ordc~r~ . CF~O 55-11 and his Squadrnn (;D's direction . 

He can be recognized by his spotless plummage and proud 
cry, 

ID0~1"t1 :1'1'ICAN - ASSAFEASIC~N 
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Un drole d'oiseau! 

L'aigle des s ectacles aeriens p 
(Pilotus s ecfaculum aerianurn P ) 

Cet aigle de haut vol est honore d'avoir ete choisi pour 
representer tous 1es mentbres de la eni ailce au cours de g 
la prochaine saison de spectacles aeriens. Il se rend tres 
bien compte de la pression yui l'oblige a donner ru~ spec-
tacle sans faille a tous les civils qui vont le regarder . 11 
n'oublie pas toutefois le conienu des consignes de vol et de 
l'~AFC 55-11, pas plus que 1CS lnstl'UCt1U115 de son com-
mandant d'Esc,adron. 

Son plumage et son ramage impeccables 1-rermeltent de 
le reconnaitre . 

CHFESKEJI?EU - SAN7.OUBLIELASI;CURITE . 
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