




( ;anr3llian atlpruach lo I~ligllt Safet~' . ll t>.'as during lhis period 
Iha1(iroup (~ahfain (Relll) Joe Schultr, llle archilecl uf our cur-
rcni Flighi tiafet~' hro~rarn, rev~tnlpf:d our Inethud of assigning 
c:ause factnrs and did at>.'ttv tvith lhal all tsncumllassing and 
much haled term "Pilal F,rrctr" . Thi .S une sectningl~' minor 
r.h~lnge tv~ls inslrumenlal in achieving fur Flighl Safl!iv a much 
t~rcalcr (lc 7ree nf acr.c! llanr.c bv I}le aircretv . 1, I . 

As a (3~ISe Conlnlander, I tvas Illeascd 1o nntc ihe nrotvinn 
acce~lance of Fli ~ht S~~fr.tv as a conccrn, no1 onlv i)f lhc ~lir 1 t, . c . 
cre~', bul alsu of 1he iechrucal and su > >ori ~l~cllflc'fl, li also 1} 
hF'CitI11F' 1'E',I'1' llt,'iil' 10 rll(' ih8t flllV tr(l~ralll, l''ll'~llt ~itfetl' 1nCll1(l~ . ,l r h , 
cd, is unlt as ~uud a .ti tfle su 1 iclri trrn'idc!d hti (~ommandc.rs . h II I . 
~lnd Seniur Supervisn's .1 evas fortun~llc, 1 had l ;nit (;nmmand-
ers . [iranc}i I leads rtncl ~ectiun Huads tvho pru~i(Icd strnng lr.a-
dF!rshih ancl llositivc stlhport ctf 1hc Flight Silfut~ conccpr . "11~ho 
could ask fnr ant'thing morc?" . 

1 have spenl mv last five years at DFS - iniiiall~' srtcunded 
lu lh(! Flighl Saffa~' Revif!tv' Team and lhen as thc Uircctur . f~-1v 
invnlvenlenl wilh thf~ Review 7'f~am provided me tti'ith a fesr.i-
nalink luuk al our s~'stem, a good indicalion of ho',t' ii tvas 
acce tled in Ille fiel(1 and tivhere ils wf~aknesses lat' . 11 su1 thr. I . 
siagc for m~' allllruar_:ll lu thl! juft . In genf!ral, thft Rfwiew `1'eam 
found thc h'li hi Safetti' svsrem tu be lj l lrEl lriate, bui it tvas g fl t 
still heing ricwed in Ihc ~field as bcing lrimaril4' for the air-I . 
( :rew ancl regrettabl~~ sorne tvellhe~' confronlations t~~erc evi-
dl!nl . As DFS, mt' umphasis has been focused on ovcrcoming 
Ihese f~iulls ltnd prumuling a team approach to air operati(tns 
inc ;ludinri Flighl Safel~' . I will le~tve it tu 1'ou to judge to what 
(legrce 1 hrlve heen snl;c,essfnl . t I(tt~'ever, f musl Inake it clear, 
I was noi alone in m~' cfforts . I hatf~ rec :eivecl outslanlfing sup-
~ort from nn ener etic., resourc ;of~tll and hi~hlv (:nm lfaunl sirtff 1 g h, l 
at DFS, along with enihusiaslic and responsivc assistance from 
il1P. Fh~;}lt ~afE!l1' I'f'.11'BSf'lltatll'f'.S 8t Alr (.Ollllnilll(~, ihf` i~ll' r . I 
Crc)ups an(J lhe Air B~ISes . 'fhc opf~ralional su111>ort uf the 
( ;r1DU s1a1'f and fechnical supporl uf lhe DC,'~EI\'t si1111 has heen 
nluch atlttrc~r.iatcd, csllcci~llly collsiderinn lhal trlmosl all our 
interactiuns hat'c hr,cu as a rcsult of idenlifiPd prulllenls . 'I'he 
suppori prot'ided hp' Seniar ~lcnlag(lm(ln1 at all Icvt!ls has hee.rl 
mosi eucouraging and has contributed sit;nificantl,yr to Ihe suc-
uess lhe sys(etu has acflievf,c .l . Neveclhelcas, hy far and alti'ay, 
Ihe musl slirnulalin ~ ex ~erience I encouulered t'L'hile at DFS 1, ( 
>vas thi~ oulsian(lint; rctllpurt >,'v'hirh lleti'eluped tvilh Ihe fielcl 
unils durin~' mv hricfin ~ tours . 'I'o havf~ ha(I 1h(! cl 1 nlrlunilv n , b II 
lu meel ancl discuss }~'li~~hl S~lfctv with those nlculv in(lividu~lls , 

' ,, ' thalmtkf ., r 1, 1 'tiv k~ asb . 11 01 E r~ ttons or h~ cf,n ~tn honour and a pri-
vilege . "1'u have been su well receivf~d has heen sonletvhat 
hllllll)llll~; . 

During m~' time al DFS, ~'our calleclive efforis have lrn-f 
duced a ~'ear j 1985) tvith lhe fewest nwnber of accidents 6 ; . IJ 
il ~'e~lr (1~It3li) 1S'llh l}If'. fF'.11'f!til 81fCfiifl dE!till'c_)>,'('(I (,3), i311(f 8 1'f.'al' 

987 tvit t 1hf! sf!c:rlnd ft :tti'cst n 1 th(!r of fala .l ' ' .ti '~ . 'E '-(1- - 1 } t n al hf ~_), hul unl 11 
, , � ~� ,, I 1 1'llf : ~ wf~ 'lvr! h(!f! 1 Inahlc t(t 1 1 It,tif . EI(ld r.ti ti n . tr~ _It h~ t t Ittl} h I_,_ull~l .~,flhfr 

., r, ~ ., � I11 011(' ~ f,r Bl',St" c,ar . ~I'h8t C('lllal115 'lllll' C}l~llll!Il t, . ti 1 t, 

As I lf!ave I)FS and 1hf! mililar' after 35 vears I do so tivith ,y . , 
' r151(lt'I'itl11F'. II'I(1P. . iilll )I'Ullll lo Itave ',' ' (,U I bfEn ~tSSf)GlalE',(f 11'Ith f l , ,, ~, , , , , a c;lass ol l,~lnliation lhat has (If!munsirated E :xc .ellf .ncl. lhrnugh-

, ,, . � , . ., uui i1s c~rst(,n(,f, . I ha',(, nlf,t ~tnd wurkf .d tvith r(!mark'lh t! ~I 
, ,, . ,,~- , , ' ,, , . 1(,o tlf, ~11 all lf,~f,ls and I have ~rofltf~ci Imnl(,asur~lhl ' from l t ~ I ! 

, ,, . ., .~ . . � ,~ , , ' S . 1 ~ , ~1 ( ihos~ a, suc,lailon , o ha f ltnessed thf maltn In >f our � fh rn~ . . , . , .' , u lf,rattons has hef.n exciltn fascinaltn ~lnd rf,t~,t'd t; t 1 n . I l t,~ , g . , ~ , ~ . � � , , ,~~ , < < . c ' S ti ti . ~ ( b 1 ~e ~ Ir l'lt ht ~ff t ~if 1~ 1' . firtnlti f 1 e t , l t t rn h~l r ) n ti llh and has . r . . , . . . ., . lc!n(:f!(I this mahu ln llocfas ctnfl as c :El llr~l inf1t h I t 1 lled -� I , t I~,nth 
, ~ ~ , .,, , . , , � . cantl ~ to th(, associalc(1 inc.rc~lsf,d o lcr~ltion~il cfft!(aivcnF .s, . 1'u t l 

. ., ,,, . ,, , . , , . -f . , .lft n,t mlll t'rl'1 h~t~ c, ~la fc a 1 ~ Ihls f,rolul'on 1 'ls ( c t' l 1~ Ill~l1 lt IrJI l ! I 
' . :~ GR,AND I';\f'I ;R(l ;'~( ;f~" as l see i1, 

Col . H .A . Rose, DFS 

riic : cles vuls unl cl~lirnm(!nt rll!nlontr(i la justesse de ces protlos. 
(;'erail pendrtnt ce11c pr:rind(~ yue Ic c11 litain(~ du Groupe )oe l 
Schulrz (mainicn~lnt ~l la rl!traifcl, I'artisan de notrc prograluntc 
sur la sf~curitf~! dns cols aclucl, tl rcd~!fini la manierF! (1'attrihucr 
les far,ieurs ( :ausalifs et s'csl cl(~harrastif~ d(> I'expression genc-
rale ct fnrl nlc lrisce c u'(~tait I'' .errcur dn lilota~~e" . Cc chan e- } I t ~ g 
ment, si minime soit-il, Il jouc un role (1(~terrnlnant (lans 
I'~ICCepi~ltion dr, la 5e(:uritc'! (1es vols llarnti le persunnel 
n~n i~~llll . 

(~uancl I'Iftalti f :(1111111811(IHIII d'une hase, il roe plaisait de cons-
fatl!r I'acceptation grandisean I~ dn la r~el~urilff des vuls, non eeu-
lelneut chez ln Ilersouncl na~'i;'an1. nlais aussi ao niteau dcs 
SCf1'ICItS lechuiyues c!I clf! suulif!n . ll I~~I aussi det'enu Iri!ti clllir 
tmur rnoi que I'efficacite df: lout prn~,ramme, celui de la sf~cu-
rite des vols compris, dc~tlf!nd etroiiemenl du sauiien yue lui 
accordenl lc!s comnt~ln(lanls rt les surt-eill~lnls superieur.ti . 
('etais cho~'('! ( :~lr mf!s cumm~lndanl .~ d'unite, Ines direcleur.~ f!I 
lneti r :hefs de scction praiiyuaienl hien I'art du contmandeml!nt 
el encouragetlienl le principn (ie la securil(~ des t'ols, (~uoi 
demander dc micux? 

. J'ai llasse mes (:iny dr!rnif~r(s annf~e.~ il I~I, DS1', d'~Ihurcl Il~ln~ 
I'equllle d'elude dc la securtle des ti'ols puls cnntme (fu'ecteur 
df! la DS1', A1on sejour dans I'cyuiltc Ill'a pcrrnis d'(~tudier en 
detail nntre llrogr,lmmc . dr, voir dans quellc Incsurc il (~tait 
acceptc en milieu ot)Lraliotlnr,l et (1'cn iclcnlifier Ies faihlesses . 
Ala pcrccpUun dr, mun trarail ~l furlcnl(!Ill f~(c~ I11I~Itlc'I1CC;E! par 
cc ticjutu' . En r;l'fll!I'~rl . Ic IlrogranlmE! dc la securitc (Ics t'uls (~iclil 
runtiiclf~n~ ( :unt'en~lhlc ll,lr I'eyuille cl'etu(!e ntai~. en milieu nllc . 
I'iiflllllllf!I, II f!Iillt I!IICf)rf! Ilf!rf,:u c(Illllllf! df?St1111! prlll( :1118I1'illf'lll 
au ller~onnc!I navigtlltt (!I, ntsllheurcusE)munl . cc~rfuinc~~ cnn(rlm-
tations I!tai(~nt cle~-enues f~ri(lf~ntc,~ . tilm de D51' . j(' me suis 
altartlc' a (:urri~cr lcl tiiiuation cl il Ix'ulnuuv(lir un csllrit d'cyuil)c 
f!n tf,rnlf!s (I'uticr~tli()ns ~1liricllncs ct df : ,tif~curile Ileti vuls . Ic t'lllls 
I~litisc Ic suin Ilc jllt;cr il yuf!I lluinl j'~li rf~us~i il iillf!II1(Il'c! rnon 
Inll . 'I'outf!fnis . je n'~li Ila~ li~ re I~I h~it~lillf! tout ~f!uL l ;n effet, 
j' ;ii hf!n~!fici(~ du 5nutien excE~lltionnel clu per~unnel (1(! la Uti1', 
un lersonn(!I f~ner~~it ue, cic~hruuill~lrcl (!1 (1'une cum lcil~ncc I ~I I 
exentlllaire, ninsi yue dc I'aille enrhuusiastc E!t uttl»lrtunf! des 
rcttr(~scntani~ (lc I~l sf!curitf'! cll :,ti cols ilu Conitnancll!nll!nf ac~rif!rt, 
clcs ~ruupulucnts ~lcricrrs f~l Ilcs 1)~ISes cl'ati~llion . Lf! soulien 
uln~r~lticnlnc!I fourni lr,lr Ic! Ilc!I's()Illlf!I df!ti I)clctrinrti et des 
()Ill}rfrliuns af~ri(!nnes ICI)()i1) t!I Ie tioulien Iel;hnillue donne 

,, ; ., 1" ' !~( !c! ~ 1 I ~ll If . Ilc r, )nn( I If I,l dnc(.tl( n �( nf l ale rlu C~f~nie aerospatial 
k!r d(! lcl ~1~tintenani :(~ lur(~ ;1n11 :I fitf~ ~r~nnlentent cltlllr(~(:ie . snr-
tnul colupll! tenu (lu {+lif rlucl la Itlup~lr( dc nos inlcracliulls 
Ilf'n :uul~ucllt (lf : llruhli!Inl! .ti illl!nlifi(~s . f,t! ~Iluli(!n fuurni a tous 

- , , , , Ics nit'Ir,llls Ilc I'I!lal nlaj(lr ~l cIE~ (ll!,~ lllu` encuur,lt,eants f,t ,1 
conlrihuL fie rn~lnif!rc ~it;nifil :~llicl! au succf!s du ltrogr~unmc . 
l~l!8r1111(Illl .ti, 1'F?Xpf?l'IB11C(! df! 111111 18 t)lU9 Sllllllllilllle yUC' I'ill Clll,' 

; ; , ', , . ., . 
il Ia I~`11 ~l f .tl, I(, Ilf,ll f,tLf,IlIl(lllllP,I yrll ti'I!til la'CC LIi1115 Ic5 llllltl'S 

o e � 'c e !s e ' :~ . ~ . ' u ti . 1) talllnn Ilc p nd,ltttmf . llsl(cS,I,,1I) ti,_Illllilcyu'ilnl'~I(ile 
donnee (le rhnconirer lant (ic gens ct c1c~ (lisculf!r d(! s(ic :urilc! 

, . . (Il~s vuls atcc eux llnur ~tntl"!lil)rer IE~s ollcratiuns ~lfiriennF .ti a 
f!te lmur mui un honneur e1 un In'ivili!i;c . Leur ac ;cu(til si 
chah!urrux In'a redonnh un honne do5e d'humilill~ . 

I'f'lldalll tnon af('ecration ~l la llS1', gricc il I'effurt r:ullcclil', 
1~185 ;1 rentllorlc I~I palmc ~t llrnlms du nuull)rc! Ic In()ins (~le~'(! 
(I'accidcnlti f Ei) . 19E3(i a prut)u5 de lllus ln~lil nunlf(rc cl'~ICrnnefs 
cl(itruils (3) el I'It37 it llrulnlti clu cleusienle plns Ilelil numhr(! 
rll! Ill()I'tHlltt!ti {?) . ~1~tlhf!ur(!usemenl, il nou~ a (!te impussihle 
Iln COI116111E'r tO115 cE'S bclltS I'e6llll~ltti dHIlti lllll' S('lllE' atlll()f, . (;'t',til 
lf? defi qu'il reste ~1 rele~'er . 

If' yllltte rcllllth dC f'll'1'tl' la t)~`' l't I11i1 cill'I'll!I'I! Illlllt811'!! df' 

35 ~lnltc()s . )c ~ni, fi( :r (1'avcfir c~tc assclc :ic ~1 mtl! Ilire(ailnl yui 
, ,, a Inise I'(+ .xcf!Ilcuce en Itrrtliyu(! t)encl :lnl loute son exl .~r(atcc . . 

1'ai rc!n(:untrf~ flt! .ti pf!rtionn(!~ remaryuahles et j'ai tra~'aillc~ ~lt'ec 
, , . : , . .,, , .,, , . ; . . ., ; f ll( .s a tous If,S nncau~, f .1 1 f .n al hf.nclr( .n . (Iemesuromeni . I1 
a Cte c'XCliilllt, fitSlallillli f'1 E'lll'1Ch155illtt l)OUI' I11U1 (1'81'llll' llll 

ullscr~'er 1'et'olulion (ie nus uln"!r~ltinns Ilf~ri(!nnes . Je f :ruis 
ferlncmenl c ue nolrf! lru ramrnc dc sec:urit(i lies tulti a ~ran(li 1 1 g t, 
, - , , - , . ; ~, , ;, ; , la I r. c ,1 inl1 1(,nc,c c( .iif . o 'n f n I ra I I . l f ~ lutl u f t a .outrlhuc dE, 
mauii:re sil;nificalit c~ a amcliorf)r I'efficaci(e opcrationncllc . I,f' 
I~~it (lc n'at'uir jouc yu'un petil rcilc dan~ cf!Ilf! f'svcllnliun ~l f~11! 
lulnr Inni "l'NE E~PERIE;~CL: GR ;1NU1()til~;" . c'esl du moins 
nl°n Itolllt (le ~~llc~' Col H .A . Rose DSV 
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Colonel H.A . Rose 

~ The Director of Flight Safety Retires 

,' 1 ' t ' 1 ~' le 31 ' f A r sl 1 8 ti rll rnark the enc f th R AF F Sto tgu 9 8 lo f, c c 
carfser of Colonel i I .A . Rose whlch has s tanned some 35 ̀ 'ears . 1 . 

Flight Cadet Rose joined the RCAh' in Se ttcmher 1953 and i 
inok his flilul iraining at RCAF Stations Penhold and f'orta-e g 
la 1'rairie where he receivf3d his win s in 1954 . After wea ons g p 
and operational training, he was posted to Zweibrucken, West 
Cermany w'hr,re he served un 434 (F) Squadron flying the 
Canadian-built F'-8G Sahre aircraft . In 1957, Flight Lieutenanl 
Ruse returned to Canada with his new hride, Mary, whorn }le 
married titi'hile in West Germany . tlfter attending Flying 
Instructrn's School at Treniun, he was osted to 3 Flyin Train- P . K 
ing Schnol in Gimli, Manitoba where he served as a Fh'in ., g 
Instructor uniil 19G? . 

In 19G2, Fll, Rose was sf;lected for CF-104 training . F'rior 
to this trainin ~, he tivas usled lo ISTU at Chatham rvhere hc, 6 p 
flew the F-86 . On the 18th of July 19G2, while tlying Sabre 257, 
FIL Rose was forced to land the aircraft on a foamed runwav , , ., , ., tivl en t} . 1 t le urt main landing gear >:vould nnt ettf .n(i . 1 hf. artcrafl t 
dama ~r, evas limited io lhe lort dro tank . '1'he Statiun ¬~ i p 

, , , Commandc,r ttias thf . fusl to greet FlL Rose and chastised him 
for scratching his (the Siation Cummander's) aircraft . FIL Rose 
was awarlfed a Directoratr, of Flight Safely "GOOD SHOW" 

� ,' Award fur his actions to reco~c.r thc, atrcrafl . Fulluwing his 
Ch'-104 training, FIL Rose titi'as assigned to 444 (S'1'1R) Squarlron 
in Baden-Sof;llingun . He served with the Syuadron for ttvo 
years, and on his promotion tn Sc uadrun Leader was osted I P 
fu 1 Air Division Headyuarters as a Inemher uf lhe Air Staff . 
SII, Rosc returned lo Canada in 19G7 wherc he served for nne 
vear as St~lff ()fficer fur lhe Director General Air Farce . 

Le 31 aout 1988 mar uera la fin de la carrierr, de 35 anndr,s y 
du colunel I I,A . Rose dans la RCAF ei les Forces canadiennes, 

Le cadet d"aviatiun Rose esl entre dans la RCAF en septem-
bre 1953 et il a suivi son cours de ~ilota e aux slaliuns de la i g 
RCAF de Penhold et de Porta e la t'rairie, nu il a ohtenu ses g 
ailes en 1954, A res un sta e de formation o eratiflnnelle en P g P 
81'Irlerllellt, il a ete transfere a Zweibrucken, en Allemagne de 
l'()ucst, uu il a vole sur le F-8G Sabre de construction cana-
dienne, dans Ic 434'' Escadron de chasse . En 1957, le lieute-
nant d'aviation Rose est revenu au Canada . Il s'etaii marie avec 
Mary pendant qu'il etait en Allemagnr, de 1'Ouest . Apres avoir 
e(udie a 1'f~cole des instructeurs de pilotage de 'I'renton, il a 
e(e transfere a la Troisiemc eculfr (ie pilotage de Gimli, au 
Manitoba, uu il a dte instrucleur de pilotage jusqu'en 19G2 . 

En 1962, le lieutenant d'aviatiun Rose a tstfS chuisi pour 
suivre un entrainement sur (:F-104 . Avant s011 sta6e, il a elh 
affecte a la 1STU de C t t~ o ; . '- 6 . ha ham ou il a i tl te le h 8 . l.e 18 juillet 
1962, le lieu(enant fl'aviation Rose a du poser son Sabre 257 
sur une pisle recouverle (le nluusse, parce yue le train gauche 
avait refuse f1E S()1'tlr . I,es dommages s'etaienl linti(es au reser-
voir largable gaucha Le r.ommandant t1c la station a f~te le pre-
mier a accueillir le lieutenant Rose et a le reprimander pour 
avoir f~graligne son avion (celui liu commandant). Le lieutenant 
Ruse s'elaii par contre merite un "Bien joue" de la direction 
de la Securile des vuls pour avuir reussi a sauver 1'aviun. Apres 
son entrainemcnt sur CF-104, le lieutenani Rose a eif! affecie 
au 444'' Escadron de reconnaissance tactique de Baden-
Suellin~en . Il est demeure dans cet escadron endant deux b p 
annf5es . I)es sa promulion au poste de commandant d'escadron, 
il a ctte affectc au quartier gf;neral de la Prelniere division 
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r,,, , 

F/L Rose and bride Mary, leave church 

Le lieurenanr Rose ei son ~pouse Mary, quifienr I ~glise 

In lul,y 1968, he was posletl lu Canadian Forces Station 
ArmstronK as Commanding Offir,er and on the closing of CFS 
Armsirong was appuinted Contmandant of the Primary Flying 
School, whir:h was initiall,y located at Canadian Furces Base 
liurden hut later moved to Canadian Furces Base Portagu la 
Prairie in 1970 . In Sepiember 197U, SIL Rose attended Canadian 
Forces Staff College in Turonto. On completion of Staff College, 
51L Rose was posied fcr l?urope, unce again, where he served 
three years as Chief of the Strike, Attack and Recunnaissance 
seclion of Ihc~'I'actical Evaluation Branch, Fuurlh Alled Tactical 
Air F'orce . LCoI Rose was assigned lo 1he Uirectorate of Air 
Requiremenls in NDl [Q un his returu from Cerman,yr in 197~ . 
In 1976, LCoI Rose was posted on course to the National 
Defence College. 

On completion of National Defence College, Colonel Rose 
was promoted to his preseni rank and was posted to the 21st 
NORAD Regiun I Ieadyuarters in Syracuse, N1' as Director of 
Exercise anci Anal ~sis, a osition he held until his ostin to y P P g 
CFB (;hafham as Base Commander in ihe summer of 1980 . 

Culunel Rose was posted to National Defence Headyuarters 
as Directur of Fli ~ht Safetv in 1983, however, before takin u g P 
these dutics he was seconded to the Flight Safely Review~ Tearn 
as Dc tutv'1'eam Leader . Colonel Rose ihen assunred the cluties I 
of DFS in April 1984 . 

Colonel Ruse has done much to improve the Flighl Safety 
system tvilhin the CF and his leadership tivill be missed . '['he 
rnernhcrs of the DF5 Staff wish Colunel Rose and his wife, 
Mary, the best in their future retirr~mr.nt . 

aerienne comme officier d'etat major . Le commandant d'esca-
drun Ruse est relourne au Canada en 1967 ou il a servi pendant 
un an cnmrne officier d'etat major pour le directeur general 
des Forces aeriennes . 

En 19E~8, il a ~te affecte a la stalion des Forces canadiennes 
Armsh~ong a titrr. de cnmmandant, et a la fin de son affectation, 
il a ete nummc r.ommandant de 1'Ecole elementaire de ilo- P 
tage, initialement situee sur la base militaire de Burden puis 
sur la base de Portage la Prairie en 1970 . En sepiembre 1970, 
le (:nmmandant Rose est alle etudier au College d'etat rnajor 
de 'I'oronto . A la fin de son stage, il a ete affecte en Eurape, 

e ~ ai~sance tacticue de la tme fois de plus a la section de r c .onn 5 t 
direction des evaluations tactiyues de la Quatrieme force 
aerienne tactique alliee, A son retuur d'Allemagne en 1974, le 
lieutenant colonel Rose a ele affecte a la direction gencrale des 
Besoins en ressources aeriennes au Q(:~DN . En 1976, le lieute-
nant culunel Ruse est alle etudier au Colle e de la Defense g 
nalionale . 

A la fin de son cours, le lieutenanl colonel Ruse a ete promu 
a son rang actuel (colonel) et a ete affecie au yuarlier geni.ral 
de la 21'' region IV`ORAD, a Syracuse, dans 1'c~tat de New Yctrk, 
comme directeur des exercices el des analyses, un poste qu'il 
a tenu 'us u'~t sun affectalinn a la BF(: dr, (;hatham comme I y 
comm~inclant de la hase a 1'etc 1980 . 

Le colunel Rose a etci affecte au quarlier general de la 
Defense natiunale r,omme directeur de la Securit(i des vols en 
1983 . Cependant, avant d'exercer les fonctions de ce poste, il 
a lravaillci au sein de 1'equipe de rwisiun de la scicurite des vols 
a titre de che}' adjoint de 1'equipe . [1 a ensuite assum~ les 
fonctions de direcleur de la Sci( :urite des vols en avril 1984 . 

Le colonel Rose a deploye beaucoup cl'effnrts pour amcliorer 
la securite des vols dans les FC, el sun leadershi sera re rette, P g 
Le personnel de la D5~' tlesire souhaiter au colonel Rose et a 
son e ouse, Marv, ses meilleurs vocux our leur retraite, p . P 

Dernier vol en Chipmunk juin 1910 

Last flighi in Chipmunk June 1970 

I " 'liRhl Cnmrnenl No 3 19AA 

ACCIDENT RESUMES 

CF188 5 April 1988 Vancouver Island 
During a storm at night tivith winds up to 84 knots, a 

33-foot fishing boat, with a crew of one, anchored near 
rocks off the coast of Vancouver Island . Uncertain uf his 
position, the Caplain of the vessel asked the Rescue Cour-
dinatiun Center (RCC) for a safe heading tu steer toward 
o ~en water because he tvas cunc:erned that thr, anchor I 
wuuld not hold . To pruvide this heading, the RCC required 
an accurate position for thr, hoat, hota~ever the storm made 
it inadviseable to launch a Search and Rescue Buffalo 
aircraft or a Labrador Helicopter . A t1SAF Ilercules was 
transitink the general area, so allernpls to contact it tvere 
begtut, 1~leanwhile, lhe RCC asked the NORAI) Kcgional 
Operaliuns Gunlrol Cenlre (ROCC) if lhe CF-18 alert 
eircrafl al Cnmox could be used . Authorization was 
granted . 

The RCC duty officer telephoncd the CE''-18 l(~ad pilot to 
canfirm that it w~as feasible for the CF-18 to fix the posi-
tinn of the vessel and asked for the best accuracv JUSSIhIe . .f 
After ROCC issued an airborne ord(~r fur lwo CF-18s al 
0215 local time, steps were taken to cancel lhe reyuesl lo 
the t'SAF Hercules, Two CF-18s luuk off al U217 l~cal time 
with the accitlent aircraft as lead . 

In the search area, the number two aircrafl orbited al 
23,000 feet lo act as ratliu rela,y while lead descended to 
lucate lhe vesseL The minimum safr, altitudo issucd bv 
ROC(: was 10,000 feet over land and 2,000 feet over water . 
Lead desccnded to 2,000 feet and used the aircraft radar 
and DF steers to home on the vessel . He overflew il, 
passed a position report and lheu reposiliuned for anutlter 
pass . lie uverflew lhe vessel again at 2,000 fcet, and 
shortlv thereafter, r.ontact with him was lost . 

The aircrafl (:rashed on lhe Bruoks Peninsula which 
exlends some seven miles from the main island into the 
1'ar.ific Ocean . '1'he aircrafi impacted a 2,300 foot hill at 
the 2,100 foot level at high speed with zero bank and near 
level flight tiviih the engines ai cruise potver . 1'hc~ 1-iilot tvas 
killed . 

During his descent to 2,000 feet, ihe pilot levelled off 
fur 36 secunds until he passed over lhe Brooks Perunsula, 
so he was aware of ils pusition and elevalion . IIe chose a 
track parallel iu the main s}ioreline fur overflying ihe hoat, 
thereforc drift was not a factor hacause lhe wind was <~Iso 
tarallel to ihe coastline . He used thc radar altimeter to 1 
maintain altitude over the water ; however, the steepness of 
the slupe on lhe peninsula would have pruduced 3 secernds 
or less warning of low altitude, 

'I'he inertial navigation system was in error by about 
five to seven miles so that the moving map display wnuld 
have indicated that the aircraft was further from the island 
than ii actually was, Given his chosen track and lhe posi-
tiun of the vessel, the moving rnap would ha~re indicalecl 
that he would clear the peninsula by about 2 to 4 ntiles . 
The ilot flew~ the same aircraft the dav before and P . 
remarked that the moving map w~as inaccurate . 

No olher anomalies w~ith aircraft svstems w~ere discov-
ered in t}te wreckage ur in the dala recording system . 

Pro~os de Vol No ;i 1988 

RESUMES D'ACCIDENTS 

CF-188 5 avril 1988 Ile de Vancouver 
La nuit, pendant un nrage avec dcs sautes de vent de 

8~ naeuds, un haieau dr, eche de trente-trois ieds de lon-P P 
gueur, avec une seule personne comme equipage a bord, a 
mis 1'ancre a proximite de recifs pres de la r.ote de l'Ile 
~'ancouver . Incertain de sa position, le commandant du 
hatcau a demande au Centre de coordinalion de sauvelage 
(RCC) un cap qui l'emmenerait en touie securit~ vers 
le large car il craignait que san ancre ne tienne pas le 
coup . Afin de pouvoir fournir un tel cap, le Cenire avait 
besoin de connaitre la position exacte du bateau . Vu le 
mauvais temps, il n'etail cependani pas sage dr, dep~cher 
un Buffalu ou un helicoptere l .ahrador de 1'unite de 
recherches el cle sauvetages sur les lieux, Toutefois, 
rumme un Hrtrcules de 1'aviation militaire americaine pas-
sait prits du secteur, des mesures pour enirer en conlacl 
avec lui ont ete prises . Entre temps, le RCC a demande 
au Centre rciginnal de controle operai}onnel (ROCC) du 
NORAD d'utiliser les CF-18 en alerle a Curnox . l,'autorisa-
tion a ete accord(;~e . 

h'officier en service du RCC a telephanc au chef pilole 
du CF--18 pour cunfirmer s'il efail possihle pour le CF-18 
de determiner la hosilion du haieau cl pour lui demander 
c u'elle soit 18 1lUS trCf.lSe )OSS1hIe . A res ur. le ROCC ait I 1 } } p q 
donnci 1'ordre a deux CF-18 dc partir a 02 hr.ures 15, heure 
locale, des mesures ont ete prises pour annuler la demande 
deja adressee au Hercules americain. Les deux CF-18 ont 
decolle a 02 heures 17, 1'aviun yui devail subir un acciclent 
en lete . 

Dans le sccteur des recherches, le numero deux tournait 
en rond a 23 000 pieds pour servir de relais radio pendant 
que I'avion de tete descendait reperer le bai(~au, L'aliitude 
minimale fixee par le ROCC etail de 10 000 pieds au-
dessus du sol et de 2 000 au-clessus dc; 1'eau. L'avion de 
tele est desr:endu a ,? 1100 picds r,t s'est servi du radar de 
hord et dos indicatiuns du radiogoniometre pour se diriger 
vers le bateau . Il 1'a survole, a transmis un comple rendu 
de position puis s'est place en posilion pour un deuxi~me 
survuL I1 a survule }e baleau de nouveau ~ 2 Ol)0 pieda r.t, 
peu apres, le contact avec 1'apparr.il a ete perdu, 

I,'aviun s'Nlail ecras~ sur la pf~ninsulc Brooks qui 
s'etend sur sept milles environ jusqu'a 1'Ocean Pacifiyue 
a partir de I'lle Vancouver. L'appareil avait heurte une 
colline de 2 300 pieds a 2 100 pieds d'altitude, a vitc~sse 
elevee, a 1'hurironlale el pratiquement en palicr, les reac-
teurs au regime de croisiere. Le pilote a ~te lue. 

En descendant vers 2 000 pieds, le pilote s'est mis en 
palicr pendant trente-six secondes jusyu'a ce yu'il iraverse 
la peninsule Brooks, II savait donc yu'elle ~tait la el il en 
connaissait l'altitude, 11 a chuisi une lrajectoire parallf~lc a 
la cute de 1'Ile puur survoler le halr,au ; la dcrive n'etait 
donc ~as entrcie en 'ou tuis ue Ic vent etait lui aussi aral- 1 1 1 q P 
lelc a la c~~te . Le pilote s'est servi de I'altimetre radar pour 
maintenir son altitude au-dessus de l'eau . Ce (~nclanl, la p 
cote escarpee de la peninsule n'aurait laisse a 1'altirn(~tre 
yue trois secondes au plus pour afficher un a~~erlissernent 
"basse allitude" . 

Le systeme de navigation par inerlie etait decalc de cinq 
a se ~I milles environ de sorte yue I'affichage d~~namiyue de 1 
la r,artc laissait croire que I'avion se trouvait plus }oin de 
l'lle qu'il ne 1'etait en realile . Cumpte ienu de sa lrajeclnire 
et de la position du bateau et selon la carie, 1'avion devait 
passer entre deux et yuatre rnilles de la p~ninsule . Le 
pilote avait piltrte le meme avion la veille r,t il avait 
remarquc quc 1'affir.hage d,ynamiyue de la carte etait 
impr(icis . 

Aucune autre anomalie des svstemes de bord n'a ete 
dt~celee dans 1'epave el dans les~enregistreurs de hurc_} . 



Incident Feedback 

A CH12~ airr.raft experienced a primary h,ydraulic 
svstem failure LVherl a locknut from the auriliarv servo 
cylinder manifold assembly failed . ETE investigalions . Q 
reveaked six cracks emanating (Phutu 1) radiall~~ frum the 
inside diameter of lhe nul, ll was ftlso ohserved that the 
blu(~ anodized cualing wa5 worn aff the mlt t1ats (Photo 2) . 
Il was cunclutie(J Ihat lhe nul failetl (lrle to stress corrosion 
cracking evhich nucleate(l from the scratched surface of 
tlle 11(lt flats anrl tvas promotud h~~ hoop siresses caused by 
ti~htening of thf) nut, 

CH 124 Primar H draulic Jam Nut Failure. Y Y 

CT114 
During wnrkups for the upcoming airshuw 5eason, two 

Snowbird airr.raft came in contact with each other . '1'he 
incident nr,currr.d during a nine-plane forrnation changc 
over the top of a loopink manoeuvre . As ihe formation 
change was taking place, lhe airr:raft on the inside of the 
dntivnward cluver-leaf lurn hecame high on his reference . 
The pilot correcte(~ hut not sufficiently and conlact was 
made belween his ri ~ht hand tvin ti an(~ the lefi elevator ¬~ g P 
cap of Ih(=~ reference aircraft, An imrnediale knock it off 
wa~ initialurl artd all aircrafl recovered lmevculfullv . 

The incident was videotaped and has servt:d as an 
excelleni mr,ans to dehrief lhe errur . A thorough discussion 
with em )hasis on safe hantilin ~ of slation keeping correc- 1 i~ 
tion ensued antl Ihe sequence has been performed rnany 
times subseyuently in a completely satisfaclury fashion . 

'fhis incident serves to illustrate that even the musl 
talented piluls nlake errors and should act as a rerninder 
that evervune should have "whal if' actions lannetl . . p 

'1'hr. Ulr'er:t01' Maritime Aircraft EngineerinK Mainte-
nance (DRIAEItit) is ihoroughl~' reviewin~; a prupusal for 
the replacemeni uf llte subjecl nuls . In the meantilne, tech-
nicians shuultl alwa~s he un lhe lnokout for nuts tvhich 
a ~ear tn be worn ancl re )lacn thom, when re uired, to pl 1 y 
pre.vr,nt inciclents of this t~~pe from recurring, 

Capt ll.A . Granger, Editor 

I 

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

Ru ture d'un contre-ecrou du circuit hydraulique principal d'un CH 124 P 

Le circuit h~~rlrauli(lur, prinr.ipal d'un CH12~ est tombe 
en p~nne lorsyu'un contre-ecrou du manifold de servoverin 
auxiliaire s'est rompu . L'enyuete du (;entre d'essais tech-
niyues de la yualile (CE'I'Ql a revele la pr(ssence de six 
criyues (phnto 1) qui formair,nt unr, ctoile ~~ partir du 
diametre interieur de l'ecrou . On a egalement decouvert 
yue le revetement anodise bleu des pans de 1'ecrou etait 
use (phuiu Z) . On a conclu que I'ecrou s'tAlait rompu a 
cause de criyues de currusiun suus lensiun yui se sonl pro-
pagees a partir cle rayures it la surface des p~lns (jt; 1'ecrou 
lrovu uces ~ar une tensinn cirr.onferenti(Jle caus(SP ar le I y 1 P 
5errage dr, I'ecrou . 

Le Directeur - h~lainienance et genie (A(~roneCS mari-
limeti) (DMGAM) eludit~ presentemenl suihneusemenl une 
prollr~sition visant ~ relnplaccr les Fr:ruus en cause . h;n 
AttCltrlilnt, 1CS III('(;Al11CICnS rleVralf'.llt 1101'ter Ul1B f1ttE,Ilt1011 

particulierf~ aux ecrous qui semhlent uses et les remplacer, 
au hesoin, afin d'eviter la repetitiun d'incidents du genre . 

CT1I4 
Au cours d'une seance preparatoire a la saison des 

spectacles aeriens yui approche, deux des nouf Snowbird 
de la pah~ouillP se sont tuuch(~s en vol . L'incidr,nt s'est pro~ 
duit pflndanl un chan~ement d(~ position au sonlmei d'une 
boucle . L'appareil, yui ciait a 1'interieur du virage, dans la 
partie descendante de la feuille (ie tref1e, s'est irouvE~ trup 
haul par rapporl a 1'aviun yui lui servait de reference . 

Le pilote n'a pas fait une correction suffisante, ei 
I'extremite de son aile droite a louch(i 1'exlrt'rnitt~ de la 
guuverne de prufuntieur gauche (le I'aulre aviun . I .a 
m8n0f'(IVre a f'tf 111t1i)t?tllalBment Irttel'I'()mpl1C Ct tq115 leS 

avions sunt rentres au ferrain sans autre prohli~mu . 

h'incident, filme sur magnt~tuscope, a E'te llr) f'XCellelll 
rnoyen porn~ faire la r ;riliqur, tlr~. I'trrreur r:ommise . Le film 
a ete sUIVI rl'rlne (11tic11SS1f1n ilf)t)1'Of011tl1e, r11S15tarlt SUr l8 

maniere sure de l~~lire les corrections voulues our ~ar(~er P g 
la bonne position . Depuis, la manoeuvre a ete repetee de 
nombreuses fois et s'est df~roulee de maniere totalernent 
satisfaisante . 

Cet incident, qui illustre le fail yue meme les pilotes les 
plus doues commeitent des erreurs, devrait rappeler ~l cha-
cun l'impurtance d'avuir en resurve un plan "Au cas uu" . 
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Cpl Kath,y Kennedy 

CAPT DAVE WHEFLEK 

Capt ~ti heeler, a flying inslructur at Primar~~ Flying School, caas conducting a student trainilrg rnission in lhe 
CT134 :~tuskekeer when an en ine malfunctinn clerued hiln power settings belotv seventy-five percent . Afler cor-g 
rectly' assessing lhe sikuation, he pror.ceded to high key position for khe lungesl rw~wa,y, shuidotvn lhe engine 
and successfully~ carried uul a clead enhine forced landing . 

Capt W'heeler, a relatively inexperienced inskructur, was initially faced with a uniyue emergenc~~ which, in 
the past, had noi been briefed, praciisecl or accuunted fur in an~~ of khe applicable aircraft handling publications . 
Suhsequentl~~, he was faced with the uncertainties nf flYing a fnrced landing pattern with an aclual dead engine . 

Capi bVheeler's composed and skillful handling uf khis emergencti~ clearly indicated a timctly and professional 
reacaion tc~ a prec:arious situation . 

CPI, KATHY K)v~VNEDY 

Recently~, a T-33 aircraft exporienced a critical power loss . The reduced perfurmance of Ihe engine allowed 
the aircraft to harel 11181I1tar11 altitude and air seed lon enuu h for the crew ln make an emernr,nc~' landing at Y P g g 
Nurlh }3a4' . 

As the power was reduced, the enginc flamr.d oui with dark smoke billowing from ihe afl section, The air-
r.ra}'i crew initiated an emerguncy egress as crash response crews converged on lhe aircrafL The fire-fighters 

~ '' t ~l ~ 5 ~ra red Halun 1211 into the en ine com artmeni bul were unable lo extin uish the fire . "1'he Fire immcdt~l (, y t ti g p g 
De ~artmenl Ihen made a reyur.st for technical assistance and Cpl Kennedy respondr,cl . } 

l)nder rotection uf the fire-fi ~hters, ( ; ~l Kennedv ~roceeded to the aircrafi . Assumin the rnain fuel shut-uff P g } .} g 
. ~ ~elected ~)FF' her first instinct was to identif ~ ihe source uf lhe smuke . Initial assessment was switch hacl beer ~ , 

ham erecl bv i}uck smokr, whic:h denied visual inspection of the engine curnpartmeni t}u~ough either the upper P . 
)leIlUnl 11001' OI' the tilll . Ai'ter COIlfirmin ihat ~i fire was nut hllfnlll? In t}le II11111CdtatC vlClnltti' Ol, the lObti'f'r } 
~lenum, C ~l Kennedv entered the low~er en ine cum-arlment wherr, she discoverod that the "high pressure f 1 g P 
cuck" (H}'C) quick disconnect was not connecled . Cpl Kennr.d~~ realized thai if the main Fuel shut-off swiich had 
not in fact been shut ol~f, this fault wuuld alluw JP~ to flow freel,y into the engine and fuel ihe fire . She manually 
closed the HPC at the en-~ine, then climbr,d ontu the win and directed a fire-fiKhter to cluse lhe "rnain fuel g 
shut-off swiich" while she operated the batter~~ switch . Cpl Kenned~', khen, enlered the cockpil and grouncl 
cranked lhe en~~ine . 'I'his action subsequently extinguished the fire and conr.luded the emero(~ncy . 

' ' ~ . " ~ ,c ~ co c e herse f durin this slressful situaliun clis ~la ~ed a 1 hE coolness and poise wilh which Cpl h( nnr l~ ndu t d 1 g t 
hi h de ree of confidence in her ow~n abilities and genuine courage . Her actions were instrumental in neutral-g g 
izing a potenliall~ serious situation . titi'ell Done! 

C ood Show 

CAPT DAVE WHEELER 

Capt Dave Wheeler 

Le capitaine Wheeler, instrucleur de pilutage a 1'ecole d'instruction Flementaire, effectuait une rnissiun 
d'entrainement avec un (ileve., a hol'd d'url CT134 Musketeer, yuand, a la suite d'un ennui moteur, il n'a ~lus ele } 
possible de diminuer le r(iglage du moteur au-dessous de soixante-quinze pour cent de la puissance . Apres avoir 
hien 'u e la siiuation, il s'est rendu au re err, su erieur de la isle la lus lun ue a cou e le moteur et a realise 1 g P P p P K ~ P 
un ailerrissage force sans moteur . 

Le capitaine Wheeler, un instrucieur relaliverneni peu experimente, s'est retrouve dans une situatinn impre-
vue uniyue en son genre qui, au aravant, n'avait fail 1'ub'et d'aucun ex ose, d'aucune mise en rati ue et ui p I P P y q 
n'etail mentionnee dans aucun des dar,uments se rappurtani au pilulage de cei avion . Par la suite, il a du faire 
face aux aleas yue 1'on peut rencontrer lors d'un atterrissage forc~ sans rnoteur . 

Le calme et 1'habilr.te dont a fait preuve le capitaine Wheeler pour se sortir de ce cas imprevu ont demontre 
un comportement professionnel el de circunstance face a une situation delicate . 

CPL KAT11Y KCNNEDY 

tIn T'-33 a ete recemment victime d'une perte de puissance imporianie . Comrne ses performances etaient 
reduites, 1'aviun a tout juste pu garder une altitude et une vitesse sufflsalltes puur yue 1'eytupage puisse effectuer 
un atterrissage d'urgence ii Nurth Hay . 

Quand les gaz ont ete reduits, le rciacteur s'est eteint e1 de la fumee noire s'est mise a sortir de l'arriere de 
1'appareil . L'eyuipage a fait une evacuation d'urgence alors que les services de secuurs se rendaient sur les lieux . 
I,es pumpiers unt irnrnediatement repandu du Halon 1211 dans Ie comp(rrtiment r~acteur, rTtais ils n'ont pas 
r~ussi a ~teindre 1'incendie . Le Service des incendies a alors demandc une aide techniyue, et la caporale 
Kennedy est intervenue . 

Sous la protection des pompiers, la caporale Kennedy s'est rendue a I'aviun, Supposant yue 1'interrupteur 
principal cl'alimentaiion en carburant avait ete mis sur OFF, elle a d'abord cherch~ ~ savoir d'uil provenait la 
fumcie . Elle a eu du rnal a se faire une premiere idee de la situation car de la fumee epaisse empechaii tuule ins-
pection visur.lle du cornpartimenl r~acieur, yue ce suit par la trappe superieure de 1a chamhre dr, tranyuillisation 
ou par l'arriere . Apres s'etre assuree que 1'incendie ne faisaii pas rage aux abords immediats de la partie infe-
rieure de la chambre de tran uillisation, la ca orale Kenned est entree dans la artie inferieure du com arii- y P Y P P 
rnen} reacteur oir elle s'est aper~ue ylle la })rlse de dChl'811C}1ei11erlt 1'aplde dU rUblItet haute pfeSSlUn n'etalt paS 

branchee, La ca orale Kennedv a ris conscience ue si 1'interru teur ~rinci al d'alimentatiun en carburant P � p y P 1 P 
n'etait, en realiie, pas ferme, du JP4 pouvait se rendre au reacteur et alimenter I'incendie . Elle a ferme rnanuelle-
ment le rohinei haute pression du moteur, puis elle a grimpe sur 1'ailc et a guide un pornpier pour yu'il coupe 
1'interrupteur principal d'alirnenlation en carburant pendant qu'elle tournait le coupe-hatterie . Ensuite, la 
ca orale Kenned ' est entree dans le ~oste de ~il p y } I ol~tge et elle a fait une ventilation, Cette manoeuvre a eu pour 
resultat d'eteindre 1'incendie r,t de mettre un terme a la situatiun d'urgence . 

Le sang-froid et 1'aplumb (}onl a fait preuve la caporale Kenned~~ au cours dr, cette situation ddlicate demon-
trent une tres grande coofiance dans ses Inoyens et un reel courage . Son role ca ital a ermis cle venir a buut P p 
d'une situation qui aurait pu etre grave . Bien jc~ue, capurale! 
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Air Cadet Gliding Program 

t~; in re~~ious years, the 1987 Air Cadet Cliding Pro~ram P 
~ti c~ ; most successful . 'I'he high rate of actirit~- acr.omplished 
some 56.000 licler fli ~hts and 42,000 tow aircraft flights . ~'hree g 6 
hundred and thrac cadr.is carned their gliclr~r pilat's wings and 
licence, 33 yualified as glider instructnrs, 71 earned their f~~rs-
senger carr,ying yualification and 17 I'awer f'ilots were checked 
out as Tow f'ilois in either L19 . Scout or Citabria aircraft . 
Ground based launching was expanded tivith increased use of 
~cinch and auto totiv, Thousands of cadets w~ere gi~-en familiar-
ization flights in gliders . 

A good deal c_rf c :o-orcfina(ion is reyuired tn accarnplish these 
acti~~ities e.ach ~~ear . Gliclers and tow aircraft arc~ disperseel in 
the spring thrrnrghuut the regions and are operated from snmc~ 
70 sites . Most cadet f1ying occurs on the weekends as loc:al 
syuadrons are broughi out for farniliarizatian Ilights . Some sites 
are used for unl~~ one ur ttvo weekends w~hile others ser~~ing 
a Kreater number uf syuadrons operale for lunger periods . This 
t~aitern of acti~~ity is repeated durinK lhe fall familiarizaliun 
Irr~riod . 

1)uring thc~ .~u mnrer, most of the glicfur~ and tow aircraft are 
assemblecf at ihe fivc~ regional glidini ; schools located at 
I'rinceton B(;, I'enhold ~Ita, lv4ountainvicw Oni, St Honore Que 
ctnd Debert NS . Al lhese carnps a lolal uf 32U air cadels are. 
Kiven gliding inslructicrn that for nurst will Ic~a~f tn glider wings 
~rnd a Trans ~orl ( :anacl~r Clider Liccrnc :n . r1ti tirr.ll, mcrst nf thc~sc ! 
sc:houls provide summer familiarization f1i~hts for r.adets 
attending nearh~ air cadet camps . 

The gliding st~stem is based on a well structured progres-
sinn of ualificaiions ihai are, b~~ Ke ular Force standards, uite . g y 
easy to come by . .~s a minimum, a cadet with no previous tlt'ing 
E;x erience needs three 11Utrr'S Uf fllght tlrlltt, ltvu huurs uf wfrich P 
are solo, twenly~ lake-er11 :5 aud landings anrl rrl Ic~asl len fliglrls 
lhat include 3GU° lurns . ~~s tvell, a T'ranslrurl ( :anada writlc~n 
uxam score of t;0°~i~ and a successful flight lc~st are needed ta 
qualify for the glidt~r licence . :1t a rate of eight ta ttti~elve minutes 
per flight, most cadEas accumulate eight hours during the train-
inK period and are well ctualified . 

The next le~~cl of yualification is lhel uf l~assenger cerr~~ing 
and a minimurn Iwc~lv~~ huurs fligl7l iimt+ is rcyuired . 'I'hi~ is 
an important step in the cadei glidink prograrn bc~cause uf the 
intense sprink and fall familiarir.aiion t~lrasus wluch rr~quirr~ 
f~assen6er carr~ing flighls .'1'he dr~ployr,d sile~ depend heavil~~ 
crn thc: local arca to pra~~ide the required staff . 

The top glider yu~ilificatian is an insiructor raiing, 'I'he 
tninimum experic~nce is 20 hours, ~25 flights of w~hich ten 
flights must hc~ in cr twn plar.e glider or ten huurs, 2UU flighls 
of w~hich len flit;his nrust he in a two place Klider . The t~~~o 
slandards result frum the various laurtch melhucls . An airc :rait 
low opr.ration will produce rnore flighl time pc~r launch than 
will an auto tow or tivinch operalion . Must cadci insiructors 
follotv a proper s~~llahus and escer,d thr. minimum standard . 

The totv piloi endursernent is prohahl~~ the r110st difficult to 
earn.'1'ow~ aircraft are tail drap~ers and expcricnce has sho~sn 
ihat today~'s Cessna 1~2 pilot finds it difficult io masier the 
subtle ari of grouruf luup preveniion . The minimun~ siandard 
nc~r,cfed to apl~ly f~~r ~r tuw rating rangcrs frurn 75 hours pilut 
in c:ommand fur a ficllanca Citahria to t50 hours for the 1 .19, 
'l'hese checkouts are by experiencc~d tow piluls evhu have al 
least 100 glider tuw fliKhts. 

contlnued on pa9e 22 
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Programme de vol a voile pour 
les cadets de 1'air 
Comme les autres annees, lr. Pro ramm ~ ' g e de ~ ol a vorle des 

cadets de I'Air a ete un grand succes, Une forte activitci a eu 
lieu, ainsi qu'en lernoignent les :i6 000 vols de planeurs et les 
42 000 vols de remoryueurs . Parmi les cadets, 303 ont ohtenu 
leur licence et leurs ailes de pilote de planeur, 33 se sont qua-
lifies comme instructeur, 71 ont obtenu leur qualificaiion pour 
le transport de passagers et 17 pilotes d'avion oni ete laches 
pilotes de remorqueur sur L19, Scout ou Citabria . Les lance-
ments a partir du sol se sont multiplies gr5ce a 1'utilisation 
acr.rue du lreuillage et du rernoryuage par vr~hicule . Des milliers 
de cadets unt effectue en planeur des vols de familiarisation . 

L'BCCUmpIrSSCnlBrlt chayue annee de telles activites exige 
heaur.nup de coordination . Au rintem s, les laneurs et les P P P 
remorqueurs sont dissemines dans les regions et les vols se font 
sur 70 terrains environ . I,a plupart des vols effectues par les 
cadets ont lieu en fin de semaine, lors ue les escadrons locaux q 
surtent pour les vols de familiarisation . Certains terrains sont 
ulilises seulr.ment pendant unc ou deux fins de semaine, alors 
que d'autres, dcsservant un plus grand nombre d'escadrons, 
fonctiannent endant des eriodes lus lon P P p gues . Ce rc~grme 
d'activites se repete pendant la periode de familiarisation en 
automne . 

En ete, la plupart des planeurs et des remaryueurs sont 
assemhlcis dans les cin cicoles de vol a voile r~ ional ~ ' q g es srtuees 
a Princeton en Colombie-Eritanniyue, Penhold en Alberta, 
Mauntainview en Cntario, St-Honore au Quebec et llebert en 
Nouvelle-Ecosse, Uans ces cam s, 320 r.adets de 1'Air re .oi- P S 
vent de la furmation au vnl a voile ; pour la plupart d'entre eux 
cela ahoutira a 1'obtention des ailes de pilote de pleneur et de 
la licence de ~ilote c]e laneur rle Trans orts Canada . L~ E P p a plu-
part de ces ecoles donnent aussi deti Vols de familiarisation aux 
cadets yui sont dans les camps des alentours . 

I,e systeme de vol a voile repuse sur unr, snlide structure 
de ro ression des ualifications . Ces P g q yualrtrcatrons, d apres 
lr+s rwrmes des Forces r~gulieres, sont faciles a obtenir . Un 
cadet n'a ~ant 'amais v~le au aravant a besoin au y 1 p mrntmum rle 
3 heurr.s de vul, dont 2 hcures de vol solo, de 20 decollages 
et atterrissa ~es el d'au moins 10 vols com renant des vir b p a~es 
de 360° . Il doil aussi obtenir 60% a 1'examen cicrii de Trans-
ports Canada et passer avec succes une e reuve en vol afin P 
de se yualifier pour la licence de pilote de planeur, Chayue vol 
durP de 8 a 12 minutes, et la plupart des cadets accumulenl 
8 heures cle vol pendant la periode d'entrainement ; ils sont donr. 
bien prepares . 

Pour obtenir le uiveau de qualific :ation suivant, qui perrnet 
lc transport de pa~sagers, il faut un minirnum de 12 heures 
de vol . C'est la une etape irnportante dans le programme de 
vol a voile, a cause de 1'intense activite des ~hases de f ' t amrlra-
risation du printernps et de I'automne, phases qui exigent le 
transport des passagers . Les sites de de laiement com - P p 
tent beaucoup sur lr.s residents locaux pour fournir le person-
nel necessaire, 

La plus hauie qualification de vol a voile est celle d'instruc-
teur . [1 faul, pour 1'obtc:nir, une experience minirnale de ZO 
heures de vol, cornprenant 125 vols dont 10 effectues sur 
biplace, ou de 10 heures, comprenant 200 vols dont 10 sur 
hiplace . Les deux norrnes sont le resultat de rlleihodes de lance-
ment differenles . Le tem s de vol e ~ p st plus long lorsque le pla-
neur est lache par avion remor ueur c ue lors u'il est lance au q 1 q 
ireuil ou apres remoryuage par vFlucule automobile . La plu-
part des instructeurs de5 cadets suivent un programme hien 
conr;u et la norme a laquelle ils satisfont depasse la norme 
minimale . suite a la page 23 
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FOR PROFESSIONALISM 
SGT ftARRY WADII~AN 

A Dash 8 aircraft was heing flown to complete a lucal 
trainer and, subse uentlv, w-as tn dro ~ off one ilut, ick q . I P p 
uP another and perform an inflight check of the appruach 
lighting system serving the runway, 

'1'o ermit the exr.han e of ~ilots, the number one P g 1 
engine cvas shut down between f1ights . During t}tis time, 
the flight engineer nnticed that the secondary hydraulic 
power unit (SPl)1 was making an abnormal s ueal . y 
Servicing personnel of Sergeant Wadman's shifl inspec-
ted the pump, found it not to he overheated or leakink 
and allowed the airr:raft to proceed . 

As the aircraft was lined up un the runway, the tuwer 
requested the aircrai't to r.ontar.t the unit nperations fre-
quencV . At this time, Sergeant W'adman expressed his 
concern that the aircraft hydraulic system could he r:nn-
tarninated by a secondary pump failure and requested 
thai lhe aircraft return to the ram . Post i1i ht examina-P g 
tion of the purnp fillers revealed heavy contamination of 
the hydraulic sysiem . 

Ser cant W rn t 's g ad a ~ prof_sswnal knowledge uf tht, atr 
craft and its components, his recogniliurt uf lhe possible 
consequences of a secondar,y hydrauhc pump farlure and 
his stren th of conviction in havin the aircraft return g g 
to the ramp averted a possible inflight emergenr,y . 

MCPL BILL CROWDER 
~ti'hile performing dutics as `I'raffic I)irecturlFinal Con-

troller, MCpI Crowder was vectoring a Cf IALLENGER 
aircraft for a visual approach tn runway 21 al CFB Lahr, 
The wealher ai the time was ood VFR with a r:eilin of g g 
6500 feet and visibility greater than 10 kilometers . 'I'he 
aircrafl was iven radar vectots to a osition 8 nautic:al g p 
tnilcs final for runwa ~ 21 . 1I~ vin a g reported the airfield 
visual, the pilot was cleared (u conlinue tu the Iaahr Air-
port for thc straight-in visual approach . Just prior to the 
aircr f' be' sw~ , a t rng ttched o~ ~r the tower freyuency fur the 
remainder of the approach, MCpI Crowder observerl lhe 
targel commence a rapid descent well hr,low- the safety 
cursur un Precision Radar . He quickl,y determined that 
the pilot had curnrnenced a visual a roach to runrvav PP . 
20 at the Offenbur Air urt located 7 nautical miles g P 
northeast of Lahr . He instructed ihe pilot to climb imme- 

Cpl Shane Grenon 

diately to 2500 feet on a heading of 220 degrees . Upun 
climbing through 1100 feet, the ilot then confirmed that p 
he had Lahr airport visual and w~as rt~-cleared for the 
straight-in visual approach at CF'B Lahr . 

CPL SHANE GRENON 
btirhile performing an AIB check on a Snow~hird air-

crafl, Corpural Grenon, a CRS ter:hnician ret:entlti qual-
rfred for an all trades AIB check, found a nut on the 
nosewheel steering assembly that had almost completely 
backed uff, He immediatelv informed his su ervisor and P 
iniiiated an inspection of the remainder of the Syuadron's 
'I'uiors which rev~ealed four more aircraft steering 
clutches with damaged split pins . 

'1'he Snuwbirds laxi, lake-off and land in close forma-
tion and rely heavily on the use of the nosewheel steer-
in mechanisrn . Failure af this com onent durin round g P K ! ; 
manoeuvring could result in a serious accidenl im~olving 
one or more aircraft . 

Corporal Grenon's attention to rletail and knowledge 
of uiher frades while carrying out a routine inspectiun 
averted a possibly very serious aircraft ot:current;e . He 
is cornrnended fur his alert and prompt response to a 
setinus flight safety hazard . 

CI'L JEFF NICKERSON 
Cpl Nickerson was tasked to repair a set of (_:H l35 aft 

cross tube sa les which had slipped approximately 
'I~ inch from their position on the landing gear 
assembly~ 

On a "sofl mount aircrafi", the saddles are repaired, 
realigned un ilteir rnounts and re-attached to the helicopt-
er . Not satisfied with this prucedure, Cpl Nickersun 
reyuested an ultrasonic inspecf ion of the cross iube even 
though ihe procedure for a "soft mount" aircraft had nut 
been developed . The inspection revealr.d a two millimetcr 
crack originating ('rom a rivet hole located directly under 
the afi cross tube saddle . 

I [ati Cpl Nickersun replaced the afi cross tube saddle 
wilhout further inspection, this crack w~ould have gone 
In(feteCte l . A )- ,n 1 . . 1 l~ l , . , . t c 1 ute t al lar c mg gear failure vas a~erted 
due to Cpl Nickerson's initiative and cOrrSClenIIUUS 
efforts, 

Cpl ]eff Nickcrson 

Flight Comment ~0 3 1908 

PROFESSIONNALISME 
SGT BARRY WADMA~ 

lIn aviun ~ash ti terminait un t~ul d'entraineatcnt lacal 
el devart, par la suite, laisser descendre un ~ilote, en faire t 
monler un autre et effectuer une verificalion en vol du 
halisage lumineux d'approche dc la piste. 

Lors du ohangemeni dc pilrne entrc les deux vols, le 
motcur nurnero un a ete coupc. C'PSt a cc moment yuc 
I'nfficier mecanicien de hord a rernarque que le cirr:uit 
hydrauli uc secondaire faisait un br . y utt art,u anormal . Des 
empluyes d'enfretien de 1'equipe du sergent bVadman ont 
inspecte la pompe, n'unf trouve aucune tracc de sur-
chau{3e ou de fuite et ont autorise I'avion a poursuivre 
snn vul. 
Cnmme I'at~ion s'alignait sur la pisle, la tour a 

demande a 1'eyuipat;e d'entrer en r.nmnwnicalion atec 
les operatiuns de I'uoite . ,~ ce rnument, le seri ;r.nt 
~'~'adman a fa,it part rie son inyuiPtude car il pensait quc 
des impurefes se lruuvaient pcul-etre dans le circuit 
Jrydraulrquc, ii la suitc d'une defaillance de la puntpt~ 
secondarre, et il a demande a 1'at~iun de retourner a I'aire 
de stationnement . Lln cxamen subst>quent des filtres de 
la purnpe a permis de r.onstater yue le circuil hydrauliyue 
cantenait de nnrnbreuses impuretes. 

Grace a ves cunnaissances prufessionnelles rr,latives 
a I'avion el a ses compusants, grace ~t sun hon jugement 
yuant aux conscyuences possihles d'une defaillance dr~ 
la pompe hydraulique secnndaire, el t;race a son puuvoir 
de convtchon yui a fait yue I'avion est retourne a son uire 
rie stationnement, Ic sergenl Wadrnan a cerlainement 
evile une situatiun d'urKcnce r~n vol . 

CFLC (311.i, CROWD~R 
;11urs r{u'il akissait en i,rnl r ue Directeur rle la r ; t rrr ;u 

l~rtion et Cuntrrileur d'appruclte finale, le capural-chef 
Crowder Kuidait a I'aide de vecteurs un CHAI,I,ENCF'R 
qui devait cfl'ectuer une appruche ~~isuelle our la riste P t 
Zt dcla f3F'C de Lahr . Au mument dcs fails, la meteo satis-
faisait amplement aux condiliuns ~'F'R puisyue le lrlrtfnnd 
se trouvait a 6 5D0 pieds et la t isihililt`s etait supericure 
~r 10 kilometres . L'a~~ron a cic amene, a I'aide dts vecte u rs, 
jus u'a un ~oint silue a 8 millr;s mar' s c ~ ' y 1 rn Jr 1 appruche 
finale de la piste 2 t . A~~ant declare u'il t~uvait le terr q , atn, 
Ic pilutP a ete auturise it faire une apprnche visurale 
direcie a I'aeroport de Lahr . luste avant yuc 1'avion ne 
suit transfere sur la frequence tour pnur le resle de 
I'approchr~, le caporal chef Crowder a remarr u~ ue 1 y 
1'r~chn s'etait mis a descendre bien au-dessnus du vecleur 
de ser;urite riu radar de prccision . f I a rapidernent etabli 
yue le pilote faisail une approchc t isuelle pour la pisle 
20 de 1'aUruport d'Offr;nburt;, situe i millcs marins au_ 

MCpI Bill Crowder 

nord-est dc Lahr . Il a urdonne au pilole de monter imme-
dialement a 2 5D0 pieds, au cap 220. );n passant a 1 100 
pieds, lc pilote a alurs confirmc yu'il vo~~ail I'aeroport de 
Lahr, et il a cle.de nouveau autorisc a effectuar une appro-
che vrsuelle dtrecte a la l3FC de Lahr . 
CPL SHANE GRENON 

Alors qo'il cffccauait unc verification AIA sur un appa-
reil des Snnw~birds . le caporal Crenon, technicien 5CR 
r~cemmenl yualifie pour accomplir les verificaliun AIB 
tous metiers, a dr~couterl yu'un ecruu de la r,ommande 
directiunnelle du lrain avant elail presquc entierement 
devtsse ., Il a trnmediatement prevenu son superviseur Pt 
enlrepns I'inspectrun de tous les autres Tulor de 1'esca-
dron ; au t:ours de cetle inspection, dc~s t;oupilles fendues 
eudommagecs unt r>te trouvees sur Ies r:urnmandes rle 
directiun de quairc autres appareils. 

Les Snowbirds ruulent au snl, decollent et atterrissent 
en formation serree, et la honne execution cJc ces manoeu~ 
t~res reposc en grande partie sur 1'ulilisatiun de la 
cornrnande directiunnelle du tl'illn evant. Une dr~faillanct: 
de r.ette r;umrnande lors des manoeu~ rr~s au sol puurrait 
enlrarner un accidenl ~rave pour un uu plusicurs ations . 

Le souci du detail doul a fait preutie le caporal Cretron 
81n51 yUe tiES CUf11181s58n( :e5 IT1lIltIdISCI llnarfeti ()nt )el'- 
mis p f . au t:ours d une vrsrte de routine, d'eviter un acr.i-
dent yui aurait pu etre tres grave. Le ca oral Grenrm est A 
felicite puur sa reaction vi ;;ilante et rapide face a un grave 
rlanKer mena~anl la sricurite des vnls . 

CPL IEFF ~VICKF:RSON 
Le capural Nir:kersou avait ete assigne a la rep~tration 

d'wr ensemhle dc sernelles de la travr;rse tuhulairc arri~re 
d'un CH13b qui avaient KlisSr~ d'environ un dr;mi-puuce 
de leur positian normale sur le train d'atterrissaKc . 

Sur un appareil yui prcsente "du jeu", les semelles 
sonf reparees, remises en placc sur leurs suppurls et 
fixees clc nouveau a 1'h~licopiere. Non saltsfait de cette 
fa4on de proc~rlor, le caporal Nit:kr~rson a demandc yue 
la traverse tubulaire subisse un examen par uhrasons, 
meme s'il n'ti avtut pas rle proccdure prntr un appareil 
yui presr;rilait "du jetr". L'r;xamen a mie cn avidence une 
criyue de deux millirnetres yui partait du trou d'un rivei 
situb juate rlerriere la semclle de la tr,werse luhulaire 
arrii;re. 

Si Ie caporal Nickerson at~ait remis en place la semelle 
de la traverse arrii;re sans aucunc aulre inspection, cetie 
criyue aurait pu passer inaperr,.uc; . I_ n risyuc mtentiel I 
dc defaillance du lrain d'atterrissaKc a r~IP evite gr~co a 
1'esprit d'iuitiative et a la conscience professionnelle du 
caporal ~ickersun. 
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An ATC legend 
Captain (rerd) Klaus Kall c 

DErar I'li~l+f Safcrl~ F'rirrnrl.~ 
I hegin thi,ti culumn loda~' heing extremelti' happ~' about conl-

ments I recf:it'rfl durin~ " a recent briefin~ ~i\'en io ~t keen ~rou 1 n f 
uf ~~'I'( : sul)er\'isnrs . Mti' question to them \vas ; "1ti'h~' di(1 t~'e 
hace so man~~ h'S inciflents I~lst ~~ear in ~1TC7" The~' replied 
th8t lhf' Illalll rE?aSOn 11'aS he.ttE'I' rf?pOrtlng hf'cal1SE'. COntrOllf'rS 

no longer fear the FS S~'stem and also because \\~c are gi\'f~n 
opportunitif~s to educaie uursf~lves in f1ighl safet~', I kid ~'uu 
not, nly ol(1 let;s fell like the~' ~ti'ere ZO anairl! 

'Chis lf~llti ntr~ \ti~e are heacling llle righl ~~'a~ fulks arnJ tltal 
all this \ti'ork is nol in \°ain, If ihere is a famil~° I am pruud lu 
be 1)ari of, it's the Flighl Safelv une . bti'E' nrutil all be parl uf il 
aod bf~lie\'e rne lhere is sElmErlhinc in it fur r~ach and c\r.r~'one 
Ilf rl .ti . 

1'es, I have mflre to briug tcl ti~ou tod,l~ . r1 stort this time 
from one of our fello~~' tvorkers \~'ho 1 thank for provi(ling lhis 
ntaterial . 
To close for comfort! 

'1'his slurt' i~ abuul ~I ne~lr nliss lhal i+appf~ncr(I lo ~l "(.:crtain .' 
controller \~'hilf : c :onirullint; a "cerlain" aircraft in a "certain" 
air,til)aE :r, in Untario . 

'1'hc night shift (16 hours) tti~as nol tou busy,l had just laken 
OVf',C all(j bV85 prf!p8rlng for tflf! 11ti1181 f'l'elllllg l1'afflf :, 1 hllLi OI111' 

one CF-5 flroposing off in 30 rninules fur ~l clr~slinalinn in 
, . ., ,, -' Quf.bc.c, . l orunio (,f.nirf~ lhen pliunfcrl in, afl\'i,ln~ nl(~ ihat a 

'I'oronlo Air Beech 9y (131?yyl h~rl just t~~krn off from Kini;storl 
tlirllurl, clin+})ing I(1 li1100 fr,et ancl t)roceefling tr) thr. Stirling 

' ~'UIZ I ,~(, . f t~'as also aflt lsr,cl lhrti hc \ti as rnt' control on contact . 
l~ fe\1' Itlllltlte5 liltel' thE? (;Olltl'01 '1'011''f'.1' a(I\'r5E!(t rllf'. lhal ir 

CF-5 t~~as taxiing an(i Ihal hf.~ woul(I be renlaining un toever fre-
quettcti~ as he was prf .)cE~ecling GFK 1u ihf~ nnrlheast for a llhuh) 

, , , lni~siun . ll \1as alscl mcniioned that hu tvoulcl hr, rr.yuf.stlng , ., � , . ., , , al)1I~ It fac;lrancc aftca c .omlilc.(lon of his photo run . I hE .1 o\ti'er 
~lnrl I arr~lnRed for a cliscreet VFR code for the CF-5, to allow 
IrIE' lll It101111r)r 1115 Itll)VCnleIll9 . 

>\feanGa'hile tlre fiE~)9 climbing to F)000 feef \vas radar iden-
tified and cleared throuhhlhf~ 7'CA, present positiun direct tu 
the Stirling ~~'OK"I'AC Shurll~' ~+1'ter Ilti,ti 1 ubserveEl thE~ (_ ;F-5 

, , ,-getlit)g airbnrne "syuawking" fhr apt)rofn'iatf, codc . ~lnd tur-
rung in a nnrihr)ast hcading . I kepl a close \vatch on both air- 

- , � � r:raft, r,sl)eciall~' ihe C :H'- ;~ as I noiiced hf, \~as alsu,lt 6000 ff .f .t 
. � ., un his llude L rea(lout . I also confirrned \~'ith Ihf : I o\~er lhat 

he woul(1 he (loiug his 1)hulu run Ill G(11)0 feel . 
,~I this litue lheru ~ti'as nu real ( :unl1ira }+et\~'cE~n bolh aircrafl 

r ' 85 Ihf'V 11e1'f' ~II1111'c)Xllllilt('.l~ ~J Illll('S ilpill't i111(1 pl'oCef',dlno I11 ; , (Iti' c r ' ' ~c 'o s si, tf.d lo \vorr ~ somf,\\ hat as 1 noticed u(111 lt Illf tl n . I tr 1 
'r the ( :h-.~ commenc;in~ a righl hanci lurn al apf)ruxirnalel~' 

' '- c e ur i f~i+s . 1 lhen acl~'ise(1 1}+E~ 'I'u~\'I~r 35 nautical rnrlES t ) th n l I L 
to pass lraffic lu Ihe CF-5 . "'I'rlffiE : un his 11 n'Eauc :k for ~ttlt)ru .~i- 

r nlatelti 20 irliles le\'+~l at 60()0 ff~et a Hh;9t1 huarlinR N~4 tuu'arfls 
; " , 'cf lhe Slirlll+h \ UK'I'A(- ; , 1 alsu llassr,rl thc lraffic 1o thr. HF. .I,) . 

, 1 ,, , , 
"I'raffi(: n Ch'-5 at ~~ouc te\~o o'clock for approximatcl~ 18 mtles 

, 
on a 5V~ heafiing le\~el at 1i000 feet" . 

~1'hen 1 noticed lhai lhe airerafl \n'E~re clusltlg, 1 askecl IhE~ 
' r "I'ot\'er lu senc_I lhe (,F-,~ uo nl~ freyuency as it t\'rnlld be easier 

tu p~~ss lraffic . Aflr,r a quick radar iclentification c)1' the CF-5 
anEl issuing furihcr traffic information to both aircraft no\c 
rrpproximatel~ -10 nliles apart, 1 noticed lhf~ sprtcing l\~rrs 

, . .,,, . ~ , `~ r ., lirtcreasing rapidl~' . (!t \vas latf,r as( .f.tt,ltnFd that the (,f -~ l\,ts 
. r . doing approximatel~ 3,)0 knuts) . Uuring lhf, nexl fE~\ti' Ininules, 

the raclio lrculsmistiiull .~ \~'f~ni rrs fullutls : 

;Naj Andre Champagne, DFS 
Capt Simon Patra, TRACS STt1 TRENTOV 

1 t) 

Controller to CF-5 - "'1'raffic a HE99 at ~~out 1-130 for approxi-
rnatclt''I miles" . . . . 
Pilot "Kot;f~r . Inuking" . . . . 
Controller to ihe BE99 - "1'raffic a CF-5 at rour 0230 for 
7 miles South\ti'esihnuu(i" . . . . 
Pilol - "Kot;er, luoking negati\e contact" . . . 
Conlroller to the CF-5 - "Traffic is no\v ai 'ottr 1130 for 
J Illlll'S . NIJI'IIISVE'tilhnrlllE_l" . . . . 

Pilot "Koger, I h~lvr. hinl t'isual" . . . . 
Controller to lhe BE99 "'1'rrtflic at ti~our o~30 fur 3 miles has 
~~ou visual" . . . , 

�� Pilot ' Ku~r,l, I havc hitn \isual also" . . . . 
.,~ � . ., , � ,, , , ,, . :1 If,( .lrnt, 01 rr .hei ot f,lc,lmf, m(, ,ls thf,~ had f.ach aihf,l \ Isual . 

r1 fevt' seconds laler lhe CF-5 ask nte to have the fi E99 clintb 
a 1ii11e as he needed to remain at 1i000 feet in orcler to corn-
plele his l~hulu run . Al lilat tin+e lhe largels \vere in cluse pruz- 

'E intitv anEl in a hurrif~El lransmissiun 1 tulcl thc RE". .1 .) lu 
cOllln)('11CC Fln lnlllle(ll(lte f,lllllh . 

Needless lo sa~' mv pucker factor tti'ent up as l t~~atched the 
targels merge(1 into one . '1'he HH;99 pilot callecl il o'er,y~ ( luse . 

, ., . . 'I'he CF-5 pilut menliuned Ihal Ihf.lE, tt~rs lols uf roum lo sp~lre 
as hf~ f)as~cfj un(lflrncalh fhe HE99." 
Capl Kall's comments 

'l'llc cuntrnllcr invul\crl saicl lhal hf~ might flu ihingti Eliffer-
enllt' if he E~\'r~r cncuuntf~rs ihis kincl uf situatiun a~ain, bl'hal 
are ihe options?'I'ake control of lhf' CF-5 5uoner? ̀ I'urn, climb 
or descenct lhe CF-5? Clinrh, ({f+scencl thr~ HE99':' ~1sk for speeel 
reducliuu? Uu nulhing, une is VFIZ an(I ihe ulher unf+ is IFR': 
I arn sut'u 1'uu can tli~r_alss this ~lncl clisagreE~ un tchal i~ 1hf~ 
pruper courtif~ uf aclir-~n . floU\o~'ur, onc ihln~ crunc)ti nrli louri 
and cluar in this casu : "'I'he controller \~as profestiionallt' ohli- 
o , , ?' ., ( , ~ ~ � '~ . } , hatf,d to tE,ll his Il h lt ~rffic ah )ul thE l FE< it,rfftf, )uf mor( . 
importanl he felt nrurallv obligated tu lell huth aircrafL 'I'hal's 
a hrul'essiunal E:unilullf,r . 

;~nuther rlucsriun lhat ihi.ti cErsc bl rn),s tr) min(i bui this timc 
, , ; , , , . . 1 , lo uur pilots frir,nd: "Uid thf. (,} -5 sho\v f)lopf.r arrlncrnshlp 1~ 

, asking an f Fh atrcraft to climb tvhen he l\'as 5 miles a\~'at~ from 
it'? ~ti'h~' noi ask for a harri altitucle hefore, i,e . on the 
grotuld~" . . . 

I_'ntil nexl lirne fulks . lhink Flight Safet~' 
~,'rlifor's notr, 

Fli,~ht Corllrnc~nt u'ishE~s to tharlk Capfaill Sirnc~n Patrt~ tor , . , . , . 
c r S : S ti 1 .' ) .' )ti~) ' thl, ulfr rE~_ 11n,., ~ tc rt ~lrrd inr lffa prlc ts and controllers tc . uf. nnf 

IhE~ir "l ;lu.ti'r crtll" . . 

Flight Comment No 3 1988 

1 

Chcrs ~)rnis 

Un personnage Iegendaire de 1'ATC 
Le capitaine Klaus Ka11 

Maj Andre Champagne, DSV 
Capt Simon Patrv, TRACS S'1'1! TRf?NTOIV 

Jr cnnlrnence aujourfl'llui cet article en etal lrirs heureux rlfrti 
reponses re4ues lors rl'un recent expose fail ir un ~rou m dE:~ I 
sur~'eillants A'I'C lleins fi'allanl, e leur a\'ais los ~ f 1 1 f, la question 
sui\'ante : "1 c)urquoi ~ a-t-il eu I'Ern dernier clans 1'ATC wl si 
grancl nonlhrr~ cl"incidenis mettanl la sficurite c eti ~ ' - 1 . \ uls en dan 
ger?" Ils m'onl rf~pondu que f :ela venail surtout (1'une arnelio- 
1'aI11111 (lf'S 1'a ) )c)1'tS, (111L all falt ( tle lf'ti COntr()letlrS 11'l) 1 f f l I l pltls 
leur du s~'stemr, de la Secttrite des tols E~l ' 1 . , aus5i parr.r, que nous 
a\'nn.ti I'uc(;asion d'ctpprendre clans ce flunlaine. Sans hlague, 
je mc suis senti rajeuni cle 20 ans! 

Jo \~uis lit une indicaliun que nous sommcs sur la honne voir. 
et que toul le lravail n'aur<~ pas i~le fait en t~ain . )e suis tier 
cl'a 1 )artenir a lrl fanrillf+de la 5ccurile des \' t 1 ols . ll faut yue luus 
nnus en faisions parlif~ ; faites-moi E;nnfiance lorsque je \'uus 
ciis clue chacun ~~ trou\'era son profit . 

~'ai frncure c uel ue chr+sr_~ )our \ous . I,'histuire s ' ~ ' . 1 q 1 tmantc, nous 
tlent EI'un camaracle de Ira\'ail cle Trentun el ~ , , , , Ir lf renlercie 
cle nous I ~il'ur1' communiquee. 
Trop pres 

11 ti'ilglt (}'rln qUaSl-abf)rflage, l~'llltilUlrf' 8St BCrI\'ee il llll 

"certain" con rE"~ e " , , , l I ur, cui s'occu )ait rl'un f .f . , 1 1 rlain" a\'ion dans � ,,� . - ;', , un cf .rt,rnl' E~ti ' f : . !ta_f~ ~rcrrr .n f.n Outaria . 
l .eCtlar't(lf'nlllt 1[illE'1''S '''' ~ ~ ~' ~' 1 I l rf ) n f,talt pas trop ucr:upt, . JE. \(,n,us 

Is ' '' , , ' , , , ; , t te (tf, 1 c c . 1 f ti C 11f11 111f I ) 1 . t tf. t,f c r 1 , lf, lrf.) ,'S . at,ll au Irafi(' I '-1 f , h~E )1 [ I t I 
., r lllf'l (~ll SOII'. C Il'il1'itlti t II' IIl ti I l l f,ul CF-~ qui prf .\oti~ait sf~ renflrc , rl~ln~ 3U mi 1 ' ; t utes f uc. c r. ) ' . I u ~ll i rl~+ns lc uf .bf .r, . ~1 cf, momenl, I 1 f 

lr~ Cenire (lf~'I'o ) , ; ; , ' r( nto mf, If .lf, ) o r r ' h 11 ) 1111 111 , f Cllff' ( 1' IIl "' t t I orottto 1 l 1 
,~1ir licech 99 HF;9g ~'' ' ' ' ' ; ', ; ' \1 n S f, t u .lf, clf . (IccullE~r cle I ~rE .rE ( ) I )t)ort df, 
Kint;ston, en monl(ie vers 6 000 lieds el c u'il sr, cliri ~r~ vers le I I b 
V()K'I'AC Stir i t~ c ' -~ ,' ' , . , ' , , I n . l, ( .r,ntre In'~1\ 5 . 1, f aussi uf, (, r .c,c I H .h tasse q 1 
sous nla res )onsf b'1' e c '.s - , . ' . , � ; t 1 rt l~, c ur IE~ : ) ' I ccntac .t sfaa ctahli . 1 

ur~lr ue5 minufes )lus i' '( ~ - '" , ' ' ;' , I I ,rl I, la tour (le cunlrolf, rnf, pre\ rf .nl 
. , ,, �. , > ( ll'llll ( :I''-5 f(r ' I F. ' t 1 ,lu sol f.i u'il rr,st( .1,1 ~ur la IrE . t q quf.n(.E, de la 

tour, lout en vulanl ~' ~ ~ ~ ' ~ -'' I K \frs lf, nord r .st pour unf~ rnission 
)huto . On m'inclic uf~ a lss' , , ' t a ( lf r . t I ( F-, ~ dE,m,rn(Icra nnE~ a Ilu''-1 t r rl I 
saliun 1FK a )res c ' ,~ " .'' ' u'il aura tf'rntll ~ ' S I ~r ~~t . sf . (IE I 1 , )hoto . l,a tnur t l 
r~t moi Eleci(lons fj'un code 1'h'll flisr :rr~ )r , ~ _ , l l ~ur Ic (,F 5 afin qu(, 

., , e )rIISSe S 1 '1'F'' . , I I IIIPI' S('.S 1110U1 f,I11f .11t5 . I 
1'f'.Il(lilllt cr' lf'.Ill )ti-li .' 1 1t Ey H , 9 1' o lc ~' .ti fi (I I , ll IIl Il 1(I (l I'~ ' ) f S I (I, f 9 I 

f'St l(1811t1fle8rll'ilcl8l'f'I fi lt(_)r'ti'' '' ''~~~ " t 1 c a traversf, c c, u r l r r r n ri c onl rulf . ,, . 
tf,1I11111a1 )Olll' SC I'F'ilc 'f'. ' ' ' lI ll . S' f , cr lr(,Sentf. )(1S' '(1 i ' 'I' ' ' ltt n llr , r . c L rnf'nl { 1 1 
jus( u'au ~'OK'I' ;1(; 5iirlin~' . Peu a )res, 'e rentarc ue c uc Ic CF-5 I ~, t 1 1 I 
r~n ~rain (lfr (If~collf~r,1 f"(' e E~ ( :f ~ ' � I I ,}1 I )r~E \'rl ulrl f.t cu'il lc,nc c 1 urt a ) 1 p 1 
Ilf)I'll-e5t . 6 5 r'1''.' ' ( ' '''' '' ' i ~'~ ' , , tl f lllf If )rf.5 ( .S 1 ', . ` 1 1( u~ ,11'iuns s ~f. . c.r,llf mf,nt I . , r 1 l f . , , ' " ', CF-5 car .'ai 'c t ' r'( ; , r I+,t _u, l . f ctf d,tlrf .s . l~ mo(lr~ ( ; raflar s I 1 I I ,llu.tlui ., . , alrSSl fr h 000 )' ', S 'c u d, . 111 If . ' t ns ~ru, , t ) ~ . ( 5 f.( IIfIrIllatl011 IlE` la 1()Ell' ( llE. f I 
~it lils5e (lf' )hot0 se fl,'1'il 'I li lll)l) '' ' )IL 1S . (, 1 1 f 

r~ CE' nlUItlE'llt II rl' ' 8 ' S '. ' ) ' ' ' ' ' ~' ' )a df r .r nf111 tf.el ratlrf If,s df, . , 1 ua ~Illfla-
rE~ils ( ui sEmt a en\''r ?' ' ' ' , ' , . . 1 Oll ..J ,5 . nl l l I I , I 1 ( ' '' 1 1 l r IE I ~tulrf, f.t se dtrlnent 
flans (ies dirE~cliuns u ) ' , ' ,' ' OSeeS . L l.flllllt E' tr' ' I P I 1 t ,c toutf.fols ~l 
nl'in uicter lorsc ue 'e rfnnan le ~ ' ' - , , t ( uf lf, C '-5 c h llt~ltnt~ 1 \' t n rr~t f, q le 1 l 1 

r il droite, ;t 3,) milles marins ent'irr 111 itu Il ) ( -'' ( r I l SL I` lI'l'1'Ifrllti , It 
alur5 la luur (1'aviser le CF-5 de la tlresellce c1u Heech . ""I'rafir. 
a 11 }I puur lui, un HE99 en palier a 20 milles Nm'iron, 6 000 
piucls, en direction norll-ouesl rers le V~R'I':1( ; Slirling ." Je 
cunlmtnli ue aussi le tralic au Hf;99 . "" , ' ; ? f r,r h(, a .. h u n ( , t'-q " 
en )alif~r ~I l8 milles f~n\'iron G 0(10 liec s . , 1 , en direc ' tlf)tl 1 1 
sufl-uuesl" . 

Pn~pos de 1'nl No 3 19AR 

Lorsque jc m'apertrois que les deux appareils se rapprochent 
1'un de I'autre, jc llernande a la tuur de faire lasser le CF-5 sur 1 
ma freyuence . pour faciliter les e:utltnlurucations au sujet du 
trafir. . Ral)ide identifir.aliun radar r{u CF-~, communir,atiun fjes 
derniers renseignemr.nts sur If~ tratic ~nlx cleux at~ions qui sont 
nlaintr,nltnt ir une diraine cle rnilles I'un E1e 1'aulrft ' ' ' - ' - , f.t le m apE.r 
~O1S qtlC I'eSpaCelllellt Clllllllllle trE'.S \'lle. (f Illti ldC(l, ll a Ctt' f'tahll 
que le Ch'-5 \'olait a ~ ;i0 nneud5 environl . Voici les echanges 
I'8(11D 1U Cflrll' .ti L{E'S n1lnU(eS r lll Urlt SUIV1: I 
Controleur au CF-5 - "'1'rafir, un RE99 a ll h 30, J milles 
l'Il1'll'Url" , , , 

Pilote - "Rc),E ;er jc lE~ c}lerche" . . . 
Controleur au BE99 "'I'rafic un CF-5 ~t 2 h 30, i nlilles, direc-
lion tiud-ouesl" . . . 
Pilote - "Kot;er, pas cle (:unlact" . . , 
Controleur au CF-5 - "Lu lrafic est ntaintcnant ~i 11 h ;10, 
5 nlillf~s, dircr.lion nurd-ouest" . . . 
Pilote - "Ro~cr, je le \'ois" . . . 
Contr~leur au BE99 - "Trafic ~~ 2 h 30, 3 milles, il vous a en 
\'llf'" . . . 

Prlote "fl()gflr, je le vois mni aussi" . . . 
J'f!pCOt11'e llrlF' SE'.I158t1011 (le tir)lllayf'.1118r11 n 1'lEl1'e 1 ll'lIS Sf1 t 

Crllf'.rll lol1S lf'S flerlS . 

uE~l( ue5 secoucles llus ' , -' ' ~ , . , , . ' . , (1 I l larcl, lc ( .h-5 IrIE . (If.nt,tndr, dr, t~lnf, 
, , , , , r -, montr.l un pE.u lE, HIJ9,1, r.ar il c_iuit restur it h 000 pieds afin de 
;, , CUlllpll .tl.r tia )atitif! (lE' )11ot0 . i~ ( :f' Illl)rrlf'nt IeS I~l' IX 1! ' t t , r chuS re(lar 

stln ''~ ' ~ '~ , , , ; ;, l lres )rf.s 1 un IIE. 1 1,lutrf, f,l tc, me rif . )f,chE, ric, cllle ~lu HE99 I 
(~C rit(trltf'.r I111111C'dlat('.111e11t . 

, . II t'a sans ' ' ; . . , , dn e ur, lul sc ue "ai vu les dr, l~ . q I I t E( .ho5 sF confondre 
; ., . , SUr I LClcllr, rrlcl tE,1151(t11 a IIIIIIIIF' fol'telIlLllt . 1)'' ''' ' aprf .s le pifotE . 

(lu BE99, lE~s fjeux avions sun . " ; , ' , l p~ssf.s ires pres 1'un df, I autrf . . 
Le 1)ilote du CF-5 a c .leclare yuE~ 1'espace etait largrlnenl suffi-

. ; , sanl lorsqu'il csl passf, sous le HE~ty . 
Commentaires du capitaine Kall 

Lr~ cunl v1 ~ ' ' ~ � ' ~ -, r -If.lll E,II ( llf'S11011 ~l lllrlll Ilf' ( 1"I I l ~t 1 a~,lrait t)eut f,trE . 
cilffCCClllillelll 51 18 Ir1E'llte SItUat101 (1C"' S'. ' ''' ~ ' ' t \,111 ( 1E~p1f,sEnlf .r . Quf . 
faire dans cc r.as? Conlroler lf~ CF-5 plus tot? Le fairf~ lnunler, 

5 ' ' ~' ' '~ ~' > > " llt. . E .l (, ldlt, uu f .flr,rauer un ~'irl ~ e, Fatcf, nlonlc,t uu (lcsc:euclrf. g 
11 ' E7 , ' , ~ ; , .,~ ', , ~ ., I HE9 .) . Ucnl,lnrlE~r unE, rE .cl 1''c t( .tl )n de vitessf . . !r, rien f~ilrE., 

f :ar un a\~ion est 1'F'K el 1'aulrE~ FK~ I , Jf . stus cf,ll~un que \r)us 
)nilvei ' , . , , ', , , , .IS c r c,utf.t du )roh t, c, ct ~ r 5 ; ' , '~ 1 m nc ~I . r ttc . (1 ~tccord sur ( .c c 1 ' I 1 I It rl 

, . , ,- . f' ~ttr(lrait 1''1'r . " 'S - c I E' . 1 Olltf.tOL Unf, (,fIOSE', C.tit cF!1'lal I . , I E . Lt, (.Ollti'0 

Iftur av~lit 1'uhlit;alion professiunnelle cle signrllr~r IE~ iralic VhK 
., .~ , ~l son traf"c ' . 1 IhK, mais r~l f.f.cl f,st ) ,' ' 1 , 1 lus rl lportant, il s'est senli 

, , . . , , , , ., ', ,, fl} ) ll Ir f lorc11L11 f, c e 1 ' ' '' ! ' ' t, 1 nt I t rr t r nli leti clt.ut ,rpp,ilf,lls . C f,st c .c que 
,, j'allpf .llf, un cuntroleur 1)rofessiunnel" . 

; ~', . ~ , ~, ,"S, ~, E' -' ti l, l .a, I ' 1 . . .ti tr)r(,cE .) f f 1 ( ulf,\f, r u ~ 'c~ c t n aufl In sliun, a(lr(,~tif .E, r .E .ttf, 1 I I 
fuis a nos anlis lilutes : "l,e CF-5 a-1-il fait )rc~u\'E~ cl'airmanshi ) I t I 

, ,, - r .n df,manc f i m1 a I'rlriun [FK df . montf.l ,llo s ( " ti ~ 'c , r lu ll . f Ir )u\ ;ul 
- ' ,, , .~ ~ , ir :) mlllE.s df . lul . 1 uEnquni n'avuir rls (lemando une altiturle I 

lr("~cise a 1 )' . '',, ' I" t ara\'anl, f . f,st-a-(lirr, lursr 1'il i~l'+' I f it ~ rl au sol . . . . 
r'~ la lrocllaine fois nles amis a ~cr la Sfir : I'' ~ ,' ' 1 , t t r Itt df .s t ols a 

1'esprit . 

i\'ofe du rE~dacteur eu r.hr.f 
1'rc~ )cts flE~ ~ ' ~ ., ~'' ~ ' ~ ' ' ~ . , r ol t1E.nt a 1r,lnerr .rE.1 IE . c.a ~itainc ,Simnn I 1 r ' I ~ ~ t ~ dE . 

; . ., SOl ' ~ ' ' , ,- ,~ , ,~ ~ .` , . 1 lI1St01rr . 111ff .1LS5(111tB f-f l/lr 1/1 : 11 .5 )Ilfl/E . .ti E.t lE5 LOnf1UlLlllh' 1 
il Sf)11117Eftrf' 1CUf5 ~)1'OI1rE!S E'\'~)('rl('11CE,' .9 (71(l Illf'IIIE' ~E'11rf' . 

/ 



The FSO and Witness Interviewing 
Major T .A . Bailey, DFS 

Some recent CF'~-10 antl Doard of Inyuir~' iuvestigaliuns, as 
tvell as coltunenis froln personnE!1 atlending FliKhl Safett 
courses, have indicated thal there is a lack of knl)t,;ledge in Ihe 
field nn hntv hest to conduct a ecitness intervietiti' relatinri tCl 
an air occurre.nr.c .'I'hc hatiic 7im, ohl~iouslv, of such an intcr-
vietiv is to i)htain ta~hat knotivledgo that ta'itness has ret;ardin~ 

, , ,, ' , , , . , , ., . iht, occurrcnE .r, lcle,all ~ untainted h~ r,~ftaneous influc,ncE,s . , 
. . 

li-CA-015-0(l3lFl -001 "i~otes for the Conduct of Intestl atrons 
, r i' _ 9 r _ 5"' nto .llrcraft llcc.rdE,nt . and A-Gr1-13,~ O(1..1,1A 001 "Occur-1 

, . , ., , , .-
1 : 1~ t ., 1 ron '1'c!c ni ues Cha )ler ..,i con ain s )t,c .l re tE.E lt St al ,h , i t, y I ~ i 

c ' c ~ c)' .~ . 1 } ' . . 'n ' . tv ~Ii c t ) ~lnd )tti lr d_ ll 1)1 } c_E l llc, I _n . 1'c ficson h~ l) i }1 ) , tlll t ) ~ll 5~1 I , , . , ti' 111 a ti i! 'srlr Lttlu,ri!' )rl lc)t refE!'ri!cl In 1 ) i 1s )'lll Iltrn t ~}i II Tl ar r I t r I 1 t t~ ~ 
c)n I ic! - an accicic~nt has occurre,d and a t1'ihx!s .ti must he inier-L a 

, " , ' , ,,~" .~,' . t ictl r .d nntti' . I hl .n ust sr .t, tf ~ou c~ln find thc rl ht 5t .cilon ( I 
, ' ' , , ; d t E, d rect'o eeded . ~1nc s nct, a ~ numhE, of ~01 oul ln h t t n n f t n r t < < I 

, , , r ~ , , 
. , , , 

thE,te a5 ~,FSO F3FS0 or Board ~Tt,mbE.r ma ha~e to do thai , , 
,' , ', ', inter~'iet~ ln ihis article is to introduce 'ou to ar hl hh ht or ti 

,' , . . ,, . , , . . . , . , , , 
~c ti 1 ht Some !ffec.t t .l nl 1 .s rl,frE,sh 1or )u as the c,a, t, n ~t , E 1 t, tec 1 c t e, 1 ~ � ( . . 1 . . . ' rt E. ~ E.t~ ~l lrl ra c 11 e v' 'l 'nfor)n' . for canduc'tin 'oul r f t 1 r . l ll r th Il~ 1 1 ~l t; ~ 

'c) tv' nr!ti,~ 1 ~ s . 11'c~'ll Ic)clk t lnrt! lt iftc! .,ta'h ," lo n r . lnhal~l II__ 1) ) t _ l 
, ~n I a hr!tter undcrstanclln clf tht~ "hrnti'" . Ho )c,full ~ ihc salicnt ~_t ~ I ! , . 

)UI11tS W'lll CLlnillll 11'lih 'Ull . 1 

Factors Influencing Witness Ability to 
Pravide [n_fo_rn~ation 

As Ur Rolft! ex )lains, there are sevE~ral facturs whic;h w'ill f 
inl1uenr.r! a tvilness' abililv lo )ro~idE! infurrnaliun . Sume are I 

, . , - , ~- r,~'cnt rl,latr.cl 5ut:h as thc duraiion and r:um llc!x't of Il r, ot .l : I' l lti 1 tl 
,, tcatce, thc,uubient conditions )rc~scnt and salicnce of thc I.~Ln1 . , I 

� . .,, Othf,ls art, )rasonal factors thal affect a tiiincss' mlcc, )tion l I I � , ,, , , . � , ., ,- , .', ., of' an occuttt.nt .c - thc dc .~~tl,c, of silc .s5 c,a )cl Ir,nc .c,d hv' ihc tcit-i , ,, . . , , , ' ,, ,~ ~> > n( ss and his )hvsical condition c,~E .st hl, lu,arln , E,tr, ihc . 1 . I . K h I 
, � ~ � ,, . tvitness r.~ )E,c,lafton of tivhai ha ) )ened E .t t,l~thln ~ is model-i t I I . 

, ~ , .~ , . .~ . Il,cl on ~asl e~ c.rrence , and lhE. tt Ih1E,ss alliludE! . ThE! Ervenis 1 p J 
� that or :r.ur hell~E.r,n tvilnestirn lhe occ Irrr!nce an 1 bein in r .l � t E g l 

~lr,t~ed ahoui ii arr! im )ortant tun.'1'hr!rr arc~IlsE) re entiun far :-l t 
iors thlti have to he conlidnred . b1'itnesses for~~et tvith time . 
� , , , , .~ . , ,- , . , ThE, also tl,nrl to infill tvith rll,t~lllti in urclt,r tc) )rrn Idc a tit holc ti 1 

' ,~, ~ , dE, . c .rl )tion, ,~11so a tvltnt .ss ma t,nhaucE! his info nation l) ' 1 , ti rl 
, .,, . 

' 1CUI' U ' ' 4~ , . � - u 1 . r~llrn ihE t.x )t rlt nt .f 5 0l oihf .r t~ 11nE.sst,5, Flnall~~, a tt'ii f ~, i . 
, ~ , ,, . F'titi IV' hF' :c) E . ( ' ? 'c r . ! } ' n _ Ill c _ rn _ rn ~l E t, ~nfld ~nl lti ilh eaclt remr nl )rancE ~lnd . T . . . icllm c)f an e~eni thai tivhat hc is I !Illn )s wha f a I ) !n !cl . t ~ l I l l_ t t _ 

Confidenco can he mistaken for ar.curar.~~ . 

Communication 

The Tuosl irnporianl LhiIIK <tbout an inlervieti~~ is that com-
munication hele~-een individuals nlusl lake place, "Che tivitnErss 
hiTS iln 8d1'illTtB~C ll) 8fi IT1l1Ch AS hl' hfl5 the IITfUI'ITIaIIUn lhal 

~'ou re uire . Hotti'ei'er, he llta~' he un,tblc to undcrsianEi tti'hal . q . 
vou tti~anl lo kuotv or hUt~~ best lo lell ~'ou . 

You have to make sure thai the communicalion )rocess takes ! 
place effectit~el~' . 'Y'uu ha~e lu realize lhat lhe tvitness Ihinks 
hE! kC101~'s lti'hat hE! Is saVink 1)Ui llliil ~'Utl, llle I11iCl'1'lell'E!f, n181' 

IIU~ .'1'11'U-11~a1' CUmll)UI)ICaIIUII IS nf'c :E'SSaI'V lll CUIIfl1'111 lllat IIIE! 

messahe is ~eltin~ ac:ross . As Ur (ohn Rolfe explains in his 
leciurcrs on Ul'itness Intert'ietv'in~ . ,~iven dttrin~ ihe antlual 
Canadian Forces Fiighi 5afet~' Officers (:ourse, irlierpersonal 
SIttIatlQnS Stlt ;h ~i5 IllterClC;lVti ltll'U~S'E.' fULlr f'If'lllt!Illti ; 

a . ihe transmii(er - thE~ )erson tv'ho is to communicaie' I 

1L lkle ITletitiB C! - ihE'. II1fUr1118i1011 iU be 1111 )al'ted' K i 

c . t}Tf! tr,ulsmiasion channel - ihE: meaTTS to conve,y the infor-
n)~tlicl[l : ancl 

. ,' .,~ , , . , . .~~,'- , . , d . ihe rect,nr.r lhc pE,rson lo tti'hom the mcss~l~c, lti dirl,l .lt .ll . 

'I'he success of ~ln intf~rt ie~r i .~ affecled bt' the slrenKth of 
t}TC tl'a11snT1tiCd 1T1CSSa~'f', ~UtiSll)1C! liTi(!I'fel'arTCe ihl'UU ~1T nUltie 1 b 
ilnd t11E,' Se.1C',ctll'ltl' (llld SCI15111~'lt1' Of ihQ 1'CC('ll'G1' . llT thl' Inlel'-

1'le,~b', ihe rOleS Of tl'illtS1l11itCr and reCCICCr Chilll~~l' ati []IIP,StTOnti 

are asked anEl answers ;;icen . 

1'ou, as ~ul inlerviewer mav nol bE~ ahle lu aller atlt' of lhf!se 
faclors bui vou will 1)e klr~ller ablf' lo nblain ihe infnrrnalion 

� anrl lud~,e iis t~~nrlh b~ havln,, ~l clc!ar ldea c~f ihc lactors and 
ihell' InI~IIenC:f' lll)UII 8 l1'ILIIe .tiS . 

'I'o get 1he informalic)n ~'uu Ileed, i'ou havE! fo pl~tn Cor ~'our 
interrielv, (11s an aside, look up in a 'I'he .tiaurus the nurnber 
of t~'ords thal mean interviet~' . I think vou'll notir.c c uilc a fet~ , 1 
lhat clu uut conuote (he meanine; that ~'ou kive lhc) word in lhis 
inslanc:r~ . Ancl yuu've ~ul lu ~~el t'our idea ol lhe inter~'iew across . 
to thc ttiitncss . }'lannin~~ is necessar lo du l} 's ll ) . 

The Inle_rview 

Have rl plan . Know tt hr!rr. ~uu are ~Uin;, know somethink 
, ,~ ,, . , , . , ., abuut thc ~~rtnE,ss (~~t Ic,~lst Itotv hc hccantc! in~-ul~cEll ~lud 11<ttE, 

Ihe 1)ack~round ol~ Ihe occurrence . fl is preff!rlhll! icl inter~'iE!tr 
� . ,' ~ . . � ' � ., , I,tf,ttiltnf .ti5r .ti in Ihr! exrlci lucation ihe5~ elctt . lthen lhet ulr 
ser~~ed lhe occurrence . 'I'}lis t~'ill Iei ihem 1)oini and descrihl! 
� ~ , , . , , , E.\E,ntS rls ih(\ Salti thlall IIl I't!18 IIl 1 ' ti " L _u lc lhc. .ulroundings and 
tcill enable ~ou to ht~ more ohjcl : :titt! ~lhoul t1'hai Ihet' are tell-
ing ~ou . Fur uther t~ ilness inlert icws . ~t)u tti'ill t~'anl tcl a,~sure 

.c . - ~, )1n~T, l . 1 ! ltl~l 1 uc 1 )f f ll ) T c utct c,omforic b c! c :o c ' 'c) s ' . . 1 1 n Illl n ftl~c~ I . ~1 
froln intc!rru )lit)n .'I'llis hel )s nli the iti'ifnE~ss at ease . l'osition-f 1 I 
IIIti at i1 t8hlf' 1S BISU 11T1 )()I'talTl ilti til1Ul1'tl lIl fl ~tlr'e ~, The tiibll' 1 k 
is handv for tt'ritinU . coffee, etc . ,~null)er )arl uf relaxin~ a t~'it- . n 1 ;, 

ness is lo lell him tti'hat t~ou tvant, lti~hat ~'tlu f~~ ~eca from ltim . . E 
ancl t~hat follotl'-up there tvill he, if auy' . 

L'OSVB et 1'art d'interviewer des temoins 
Major T.A . BaileV, DSV 

D'aptes de recent5 rallports prr~senles stu' CF?-10 et rediges 
' , a la stutE. de commissions d r.nquetes et selun les commcntaires 

du personnel a~'ant sui~'i des cours sur la slicurite des vols, il 
SCITTI)}e qUE' IE,'S f'IlylletellCS ne S8l'f',nt ~7aS hlell Intel'VIeN'E!1' IES 

icmoins d'un fail aeronautique . Le but princillal rle ccs entre-
t'nes est etidenlrnent d'abletlir les renseignc;ments qu'a un 

, tc .moin a propos du faii aerunauficlue concr,rnc� ldealcment nan 
tr,lnic,s par cles influences E!xierieures . Les puhlications 
B-C :1-O15-0031FP-001 (Notcs sur la conduile de5 enquetes sur 
les accidents d'aeronefs) ei A-CA-135-lIIIZIAA-0(11 (Securiie des , . , 
vals dans lf.s F(,, technlques d enyuctel, chapiire 23, precisenl 

, , , , la manii~rE, clc. rnener unf, E.ntrE,~ ue et son contr,nu . ( ;chc;ndant, 
ccs puhlil :atiunti demeureul yuE,lquc, part sur les etaneres et nc 

, sont consultces que Ior.~Etu'il esl lrop tard, Lorsqu un accident 
survient, c'est aussitc)t clu'il faut inlervietver lEa lE~moins . ()uste 
pour voir, essey~er tout sinll)lemenl de trcau~er dans cea publi-, , . catiuns la bonuc, sl,c .tlon et les direlaiveti yu'il t'uus faui res-
pecter .) CE)mlne un cerlain nomhre cl'r.ntre e ous (OSVU, ()S~'F3 
uu melnbrc! d'une commission d'enyuilie) aurez sans doule a 

, � mcnl .t de Ir!llr~~ E!ntrevues, quelyues techniques eflicaces sur 
, ' , I'art d'intcrcieTti'cr un lenluin pour c~btE,nlr dt . lw les renseigne-

, , , , . . n~E,nts Essenilr,ls tious seront prhsrntces Ilanti cel article, pour 
en soulil;ner I'importance ou pnur ~~ous rafraichir la nlernoire, 
selon le cas . Nous allons nous pencher suriout ~ur les raisuns 
pow' nueux vous faire comprondre lc~s technic ur~s . T;s )erons I ! 
yuf! ~'ous l'uus souviendrez des )oints clc~s . 1 

Facteurs ~nfluant sur la fac>Il><te du temo>tn 
a fournir des renseignements 

C;unune le Ur Rolfe 1'explique, nomhre de faEaeur~ 1)euvenl 
, inf1uf .nc.E .l 1 aptilude d'un temuin a fournir des renscignemenls . 

Certains c~nt irait a la duree el a la coml)lE!xite du faii aeronau-
tique, aux conclitions arTlbiantes et a I'importance c{u fait . 
U'autrcs sont cleti far.teurs l~ersunnels yui influent sur la per- 
Cei)t1011 qU'a un tCITIOIn d'Une, FItl18llUn, le IlIVUBtI d(' Stre85 dU 

ternoin et son etat de sante ph~'siqur, (vue, ouie, elc .l, par 
, ~ ~ ~ , . , , ; exentl)lr. . ,~ulres fac,tcurs . lE,s altt,ntE.s du ic,nloin a prul)os de 

ce qui s'es1 laasse (nos reac(ions decoulent de notre experiencel, 
I'ei~lt d'e5prit du temoin, ce qui s'esl produil, le momc~ni ou . . , , , 
s'est i)rodult Ic latt c .t lr, mnment ou 1 r,nlterue du ternoin a eu 
'> , ~ ~ , ; ht.u, les fac.tr,urs dE, mt.morisation,l'oubli avec le lernl)s, la ien-
dance il donner trop de cfetails prnlr dec ;rire le fail, le risyue 

,> d'ajuult,r a son l)ropre temoi~naKe r,elui d'autre,s tcmoins et, 
; , '~ ; enfin, la confiance supplt,nl( .ntaire qu'ar.yulc,rt un tcmoin 

chctyuc fois qu'il rc5pele tic)n iemuignagt~ loul en croy~ani que 
, ,5 . ; .~ ; , ce qu'il racontl, lst l~l vcutt, ab5nluf! . I .a confiance eu soi risyue 

de cacller la verite . 

A titrf~ d'intervir.tveur, il ~e peul que ~'ous so~'ez incapahle 
de modifier un seltl de ces fllcll!urti, n)ais il t'uus 5era I)lus facile 
d'obtenir IE~s reuseignemenis yur, t~ous e'nulez el d'en evaluer 
la valeur i)arce que ~ous aurer une meilleure idce dcs facaeurs 
(IIII B~;IStiC'lll tilll' llll tC'Itlolll, Communication 

La r:onlrnunicatiun E~nlre les personnes concernees esi I'clc-
, ~ ~ ,~ , s mcut Ic 1)lus iml)orianl d'unE, E.ntrc~ut. . U'une part, le tcntoin 

iouit d'un aeaniage dans la mesure uu il delienl 1'informatiorl 
que t'ous a~'e~ besoin . U'clutre parl, il risyue cl'elre incapablE! 
cle cumprendre ce due ~'ous toulez connaitre nu d'exl)rimer 
C :lair'L'llll!Ilt tia I)eIISE.'e, 

~'~Dtl'C taf:he eSt dc)11C de 4'Ul1S 85511r'I'1' qllr' 1B C(1111I11rIIlIl:atIUn 

soit ei'ficece . ll faut t'ous rendre compte quc 1e iomoin croit 
f'll 111 )LlStE'.SSE' dE'. Sf.'.5 l)r0i)OS malS ClUE' 1'oUS, l'Intel'VIebVBUr, ne 

1)al'tB~;E!I pir5 IlE!Cf!5581rBlTlE'.ili SUII pUlllt df' Vue, l.8 CUrnmulll- 

catiun doil tie fairt! dans les cleuz sE!ns )our cC)tlfll'rllrrl' c uc! le l I , , � , , - mesti~l (, c .,51 hicn I :unl )riti . ( ;on)nll : If! I)r uhn (lnlff! I'~l I!~ )li 1 I 1 
c ue dans scs cx mscs sur I'arl d'inll!rt ictti'cr des IEimuins )t~n-I 1 I � , , , , , ,-, . . , . . ; . .~ ; , dant le cours annucl sut les ufhr .lcts df, l~l scl .utltE . dcs vols 

, .,, ., . ', �� , , . ,, , ,, dans lf.s Forct,s c,1n,1d1cnnc,5, If,s ~lluations Inlt,tpersonnE,llc,s 
, . , .~,~ , . ,, . . ,, I'I ti t,ti !ti ti'I lti(' 1t . 1 !ti f! b S ( . ) ) ' E~n l .cuEIIE~ l"rl Illr nfrE uE . _urn_rrllnlct)attE. I 1 I 

r~lcmcnts : 
a .1'emetieur : la )ersonne c ui commuruc ue ; l I 1 
b . le nlessage : 1'in1'ormaiion a conlmuniquer ; 
C. .lc medium de conlmunication : le mo~'en utilisc pollr 

COn1InUlll lle.r IE! meti58 e ; y K 
d . lr! rl'!crl)teur : la personne a yui le tnessll~e esl aclrc~sse . 

Le succes d'une, enlrr,~~ue de )end cle la forr :e Ilu messa e i K 
iI'a11ti1111S, dCS pal'aSlteS pUSSIk)leS allTtil ClUf', (lE' IEl Sr'1CCtl\'Itf' el 

de la sensibilite du recel)teur . Au cours d'tute entre~~ue . les roles 
de I'timetieur el du rf~cel)teur chancenf au fur el a rnesure que 
les quesiions et les reponses surgissc~nt . 

II est important de )lanifier 1't;ntrevur, mtu' uhir.nir les i f 
rr~nsr!ir;r)ernE!nls desires . (A )ro )os, re ~ardez dans un diction-i } ¬, 
nairc dc s nun ,ti ! ) 1 ~ ; , 1 _ 1 lne~ IE Ilt ITl Jrt dE' InUtS f,l OqUeS ~81 t,ntrL 

t'ue" . 1~'ous aller ~ans duule rernaryuer yu'ttn bon nombre 
d'entre eux n'ont pes la rnc~me si~nifit:aliun yue ~uus leur tlccor-
dez . Vous devez rous assurer yuc Ic tt~moin comprend bir~n le 
I)ul de I'enirevue, 11 faut donc la l)reparer .) 

L'entrevue 

Ayr!z un plan ; sachez a yuoi vous ~ous voult!z en vcnir ; 
rellSf'l~;nF''/,-1 Ullti fl I li'CIpUS dU il'llloln (SdclTe'I. 8t1 n10111S COITlltlent 

il s'ESSI relruurc d;uls cette situalionl E)1 connaistiez les anicr:e-
denis ilu fail aerl)nauiiyue. ll esi preferable de questiouner Ies 
temoins oculaires exrlcfE!meni il I'endruit ou ils se irou+'aieni 
a ce moment-I ;l, lls pourrunt aiusi dc~crirt! ~estuellen)enl ce yui 
s'esl prudtul p(lr rapport au milieu ambiant, ce qui vous 1)cr-
metira df~ faire 1)reut'e dr: plus El'objectit'itt~ a propos de ce qu'il,ti 
~'ous racontcruni . Puur I'enlrevue de ct;rtains auires temoitt5, 

, . tous voudrc~ sans dnute plus cl'intituile lune piece conti'ena-
ble, silencieuse et cnnfrn'tahlr� ~~ 1'ahri rle5 inlerrul)lions~, l'ne 

', ~ .' ,, ; r! . t IlE ~ltt 1)5 1 c , )ht .rE, ~llde IE.s tc,moins a mic!ux se sentir ~ '' 's . ' 1 ~l I ~lt .e . l,~t 
position respeclive des inter~'enanis devanl unc irThlc cst f~i ;a-
lement im )ortanie cx)nllne le lno 1 r ~ ~ 'i ~ , i r t c la f t,urt 1, La tahlt, pc,ut 
alurs ser~'ir de surface pour ccrire, pour rnellre la lasse de cafe . 
etc . .~fin d'aider le temoin ~l se) dcitendrc davanta~,e, il esi bon 
de lui dirE! ce yue vous ~-ouler obtenir, ce que t~ous touti atten- 
dCZ de Illl E't dE! JI'F'C1sE!r EU'd 1' allra )E'lli-f?iCe U11 SU11'1 . f I . 1 
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ti'ti'hen ~'uu feel ihai ~'ou have all Ihr informaliun lhal the tvit- 
IlB1ti C811 ~;Il'E! VUtI, y'0U 8rB I'eildl' tU tI'allSCl'IhE: It . RE!r111r1(1 the 

lvilnesti lhal ~'ou lrill lvanl him~lo tii~~n his stalenlenl lchen il 
has been I~'ped . 1'hen thank him anrl send hirn al1'a~' ha[)pt~ . 
Prucide la('lful anslvers to ant' cuctitionti bul do nul lrovifle .i [ 
infurrnatiun cuncf!rning lhe occurrr.ncc . 1'Iau (I()n't lvanl him 
to lose cunfidence in lhe lrit'ile~ecl uftlure of his olvn lestirnonv [ n 
if (lEtiails of lhe occurrence and lestitnonti of others is discussed 
1litlt hittl . 

:'1-(_ ;r~-135 Chaptf~r Z3 comments on uditing uf tvilnetis slalf!-
mE:nts . Read it carefull~~ . Brie11~~ . thuugh, ii stales ediling shutlld 
nl)1 he dune because of the ossihilitv uf ln,tiin~ lhE! )reci5e p , h 1 
meftnin :;, a(lEling a subjunclil~e interpretaiiun ur uhsr.uring lhe 
tvilnr!ss' altiludE!. Ilotvcl'er, needless verbositti~, meaningless 
repetitinns, uh.~cenities, elc. ma~~ he deleted pru~ ided the mean-
ing is not changed, subjunciive inlf+rpretations not nl~ade, lvit-
ness attiiude not uhscurred and .~i;nificant testimuuv nnl 
r)ulilled . 

Rf!cumnlendell 

Nu privact' 

Figure 1 

Confronli)tiun 

y'ou must avoifl ai ~I11 cnsls If!lling ,yuur inilial impressions 
of the ln'itness affecl Ihe informatiun tfl he gainE!c1 .1'uur impres-
sion of lhe lvilnesa is nut a rellnctiun of whi)i h(~ knull s u[ lhc 
uccurrence . In talking 11'iih Ihe witness, ti'ou hine ir),)(Ijusl your 
lanhuagf! lu hi5 Ir1'cl and idso ac:cuunl for difiE~rin~ Icvcls of 

., experir.nce . ~1nsl r.i1'ilitln, runl-avialiun inclined irlclividuitls alE, 
not i~~miliar lviih f:untmun militar~' ancl il~'i~tliul~ j~lrhun ur lec :h-

. , mCal lallf;Eld~f,. ~U It mll5t bE' <l1'UIdB(1 l1'hell IlC( : ;'.titial'~' IU CfItil1l't' 

( :uln ll( .lf. undcrslan(lin<~, ;~ ~oud intervietcer le'ill listen as lvf!II f 
as talk ~]n(I nul pul ideas ur illuughis iu the lvilness . SiIE!ncc 
c~ln hc nn[-ic)rtant - Ict IIIE! rvltnE~ss llnnk and dun'1 cut off hts 
Ihuu,~ht5.1'~'hen Ite is finishr,d, i1 is it t;uud i(leii tu refleci I)ack 
iu lhe ia~itness in vour otti'u tvords 1vhi11 hc hlts lul(I vuu aud , , ` ., , . , . ,, . . ask if it is c ;urtf .cl . 1 hls f.nsulf,s lhal ~'ou undcrstan(I lvhal Illr! 
lvIlIlE',ti .ti IS SiEVIn~. ~~UU'll l1'(lni tU aSk'4 yUBSllUrl, 1ltitCll fUl' Ihf! 

resllunse, para[)llrctse il clncl Ihen t;n un lo lhe n(~st yuE~tition . 
lti'ltet) ~'uu posc ll yucstiun, a~'ui(1 n)lllli-[IUrpu~E! yuc';liuns and 

, , ~' ,~ , lea(lin,t; quE,stlons . LE,t t1tE, l~]tncsti h .ll ~uu t1'hal li(! salv in Iliti 
.~,, . ., , lvurds . And llllllf, you ~Ilf, proc.f,f,dtug, conccnh'ate un ~uur 

11~itnes~ . 

Of course, iluriug ihc inlcrviE!e1' ~'(nl ntust have sonlu mcans 
>, ' . ., . , uf kE.E .plng ~l lf,E,uld of whal thc t1 ilnl! .tis is tf!llint; ~ou . 'l'his is 

. , . 11'll(!I'E! cl lapE, I'CCUIdE.r IS Inl''i)lUablf', . lt illllll'1' .ti 1'l1U I(1 pil~' il11011-
,- , liun l0 lvltitt I u! l1- c!titi ~ . I Itn .~ s ." I 5~1 n . 1 It E,n~ b c,s r! t, t I ih 1)I<l~' })ack ul 

, , elatElnf,nls itnd re(:(Irll .v l~'hill Ihe lvihtess ,Said - not tivhal yuu 
bf!IIf!i'E! b1'aS sald . '1'llt' lil )(! reCl)I'(1(!I' S11UUId bE! f'1'ldf',rll altd Ilti [ 
[~urpuse ex[~lained lo thEt tviiness . A ~ti'arning lhuugh - you 
shuuld alsn lake Eliscrele noies even thou~h using a Itlpe rf~curd- 
C1' ~IISt IIl C85E' Ul~ 8 11181flIIlCilUll . 11 thel'E,' IS tlllle l'Ull Illa ' ~ ' 1 , ~ t,cl 
ihe lvitness to lvritr, his ulj~n stalernE!nl . The intervieal' ean Ihrn 
be based on thal . "1'he ia'itness shuuld be gi1 en the opportunit~ 
tu reflfl and add or to modifv his statemcnl . 

20 

Summary 

In sumntilrt' . tltf!n, I'll Icavc vou lviih a simEllf! chf!cklitit uf 
hulv lu curt(lu(a an iniervicn~ : . 

a, lntrudu( :E! l'(lur~elf : 

b . rela .~ thc l, itnf!s.5 ; 

1 . 

(I . 

itucl hcnefits uf lhf! inlr.rv'iew ; Et\[Jlcllll lhE! re115011ti 

knull' ihe tvituess - tti'ho, address, occu[)ation, aviotion 
t'~l)t'1'IE!I)Cf'. ; 

e . (leterminc the lvitness' iuili~ll c:uncliliuu - 1r}ler(!, ltihen, 
1rhv ; 

I' . let ihc lvilnf~ss ~ivE! lhEt slor~' in otvn lvords ; ¬~ . 

rhcurll : 

h . (aar l ~ ' E~ .- ' 1 and ~~ ) tn(i s )e( . . . .('s ! .tfl . dE Inc) tti " . , . I , iIcIiP lvllh ITIU(lE,1S, [ [ 
rlra1vi11 ~s ; t, 

assf!ss Ihe inforntaiiun ; i~ 

k, re-quc5tion as ncc(!ssar~ ; 

1)I . (_ :hE'(:k t11B tE,'Siltll()111' . I'Cil(1 I)8( :k elC, l() E'n6llff! CUI'reCt illl(1 

Ihal lhe v,'itness al;ree-t5 ; and 

Il . illill]k thl', 11It_rlf'ti,S . 

l~ollotl'int; Ihf!se basic guidelines as l1-ell as readink 
fi-~~~'1-1115-OO ;lif''P-Q(li an(I A-UA-135 tl~ill ko a lon~ l1'av tu ensur-
il]g tllal F'ou Ket ihe infurmaliun possessed h~' the tti'itnf!ss . 
l~l .'l ;alltiE! ilti Iller1tI011E',d prCl~lUIISI~'. 1'UU 11181' nUt }1E'. 8f11B t0 illtel' ", . , ' 
ihr, ' 's nlan filc ul L _ ~)lff.ciln ll e 1v~t css' t, 1 t n ~II +Ilt~' lu [)rol ldt ~nu 

. , . , ., . infurmaiicm hllt kllutl ~ , ln~ ancl undf,lst~]ndln~ tIIE!rn and usin g , .', . . ., . , . . . , ., . .-El l( E,Ir4 f, I ltE, , 1 1 l~]rl nt l(_c .hnl(uE,s, should rE!sult in a su( .c ,Ss [ f 

ful intf!rvietil' . 

f;dil(~r's 11(Jte 

llr ohn Kol1c, rE!f( :~rrl!(! 1u in tllis articaf!, is an :lriatinn 1 
1)Sl'C~l(11fJ~'1S1 r17t11 tll(' ;I111115 f' ' 1 )' ~ ' . ' ' ,- . ,, t i c f 1 E IEnc.f in fhf, C r)]tf,cl 
h111ti(IUIR. 
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Kecurnmitn(lce 

r~llE:tlnl! inlitllilc 

Figure 1 

(_ ;(]nfrutllilliun 

[I v~lus faui a tuui priz c~'iter que ~'os im[lressions initialcs 
du temoin inl1uent sur lE!s rensei~~nemenis ( tl'il vous donne . n l 
1,'impressic)n flur. 1'llus f!n avf~z ne ref1f~te pas E ;e yu'il connait 
f1u faii acironauliqur . h:n lui [larlanl, il f~lut vuus clcla[~If!r il sun 

, - � , << nll f.~lU dE, l~lll ~l L (,i IC ~ ' C() C E (' '(1S ~ '(!' . . ~ � nll mpt 1 1 nn ~lu~ Il'f~~l)EIIEncE~ 
;,, � ., respeclifs . Le plupart dE,s c,l~lls sont peu Int(,1( .ssc .,~ pilr I'avia- 

II()n el IIE! CUIlr18155E'.r]l )ati 1E! '~IC~~UII 1111111a1I'B et aCr011811t1( UU { I r~ t 
, ., r~ i ni lr, lan ~+ f . t(,( .l nlc le . i It ( u ' , . i, [, t lt [1 ( )t 1 _ nc, Cwilrr de ti'ous . f,r~ Ir df, 

ces lerlnes )our ( ue vuus sovicz sur ltt meme lurl ~ueur cl'un(le . t 1 . t~ 
t In bun intervietti~eur ecoute clutant yu'il pilrle et il n'essaic )a .ti 1 
d'inf1uuncer 1(:! tenluin par ses idees . Le silence est imporlilnl ; 
I~lissf!z lE! tenluin reflechir el ne l'intE!rrom 7E~r ~as . Lors u'il i [ y 
a If!rlninc, il esl bon fIE! lui rE!tourner en vos lro )res lermcs ! f 
l :E' 1 ll'II 4'IRIII llff S'll I,ti dII'E! I(I lr vE`r~ ~E! '~ '( ' '' "' ~ ' l t [ t rfr r sl ~ ~us l a~E~r. blf,n com- 

,," - ' , . ; -, , )ll . . 1 (lSE,1. IUl Elne ( II('tiilUll EtCUEIIF'% ticl If, )()IItiE' r' ' , [ I , ~ , l , E t)f lez la f,n 
cos pro[)res mots E!1 passez a la ciucshun sulvani(!. I,urtiyuf! vuus 
)usE>z unf~ c uE~stion, evitez c ueIIE! soil mullifitceiic r.i hiaisce. t l 1 
[,i11Stit~'/. If! lf'I11U111 l'()l15 I'BCUIIIE',f CE! ( EI'll il vEl (liln5 tieS )I'0 )Peti I 1 [ , , . , , . ,, ,, , . 
n' m is . P(, d~ I ( '~ ti' ! ~c . n 1Il III E~E, . 1 E ule, ~ r(1E,i loulE. ~olrE, attE,ntlon sur 1 g 

lui, 

Pendant I'enlrel'ue . il esi evidE!nl duE! vuu5 dever avuir un 
.> , . , . , I11U1E~11 dE. E.OIItilgIlf,l IE, if'molklta~B . ,'~ CUi effet, tlrl nlagliC'tU- 

)hunE, s'avcrc un nulil Iri!s )recieux .ll vuus lerlnet EI'eire attf!u-I l 1 
lil llux paroles du temoin et il ~ous permf!t Ele rE~E!ntendre aon 
temoignage, el nun pae ce yue vous cru~'ez yu'il a dil . LI! nla~uf~-
topholle dnit etre mis hinn en evid(~nce et son utilile doil etre 
e~[~lic_tuce ilu temuin . Par precauiion toutefois, vuus devriez 
[)renllrc egalemenl ei discreiemenl des nntes au cas uu le 
Illli"nE'tU )hUllE! tUlllhalt tfrl liirlne. ~I fe tf,'rn )s 1(! )Cl'lllel, 1'UE15 n [ [ [ 1 
ll)l11'U'l. IIIeITIt! dClllirll(1B1' illl lCI110111 Il'F'l'.l'IrE' tiUn tBn101 IIa~B . [ K 
L'entrEwue pcrul ensttite etre fundee sur ce tetlluii ;ntlt;E! ecrit, 
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Le ten)uill liuit elre libre de relire, d'ajouter ou de modificr son 
tClIlOI~]la~ ;t' . 

Lursyue vaus crovez avoir obtr,nu tous les renscignemenls 
c ue le lemuin )eut vous donner, la bande esl ensuite lrcie a t [ i 
elre iranst :riie, Uites au telnoin qu'il aura a signer sun lernui-
gnage lorsqu'il sera daciylographie . Adressez-Ilu cnsuile vos 
remf!rcienlents et laissez-lc! prendre conge. Repondez ave(: 
diplunlafie au~ yueslions yu'on t'ous pose mais ne fournissr.z 
aucun renscit;nemeni a pro[los du fait aerunauliyue . Vuus ne 
~~oulez pas qu'il herde cunfiance au 1)rivileke de fournir son 
f)ropre temoignage en lui fnllrnissani Eles defails sur le fait et 
en disr.uiani al'cr. lui d'autrc.ti tc~mnignlli;r!s . 

Le chapitre 23 de la publication ~1-Gr1-135 apporte certains 
cum)uenlaires sur les tnodificatiuns des tf;muiKut)t;es des 
ii!rn(lins . l,isez le. chapilre atlE!niivf!tuenl . Summairement, il f~st 
(lil (lu'auE:une modifir.~~liun ne Eloil f!ire tl[)purice pour eviter 
dc d(~truirc la signifir.ation prccisc El'un t(~rnui ;;n~lnf!, d'ajuuter 
une inierprelation subjective ou dr, semcr le duutc (tuanl a 1'elal 
d'espril du temoin . (:ependani, le verhiage, le5 r(ip(~titinns 
inutilE~s, les obscenites, eic: ., peuvent etre supprimees pourvu 
yue IE! 5E!ns (1u rnessage ne soit pas modifie, que des interpre-
taliuns suf)jeclives ne suif!nl 1)as appurlees, yue 1'etai d'espril 
dll 1('IllUllt Ilr sUll pas rtli5e crl (lUEllt! E!t yU(! (aE:S F'1Clllf'IIIS Iln[)Ur-
tanls du lcluoi~nake ne soienl l)its omis . 

Sommaire 

Pour lerminer . jf) vuus laisse unc~ lisilt sim[)11! rl'i!IemE!nis a 
considerer pendanl la condtute d'une eniruvuc : 
rl, pr(Aseniez-vaus ; 
h . dctendr,z IE~ IE~m(lin ; 
c expliquez IE!s raisons et les avantakE)s dc I'entrevur, ; 
d . r.unnaissc!z le li!rnnirt (tiun i(ienlilc, sun tl(Irftsse, son 

Occrlt)atlUll, SU11 CS[7CrIe11Cf', Cll t1CIi1tIU11( ; 

E! . (lE'.tf!fllllllf!7. lif S1itIiItIU11 Illltlalf', dtl if',111U111 UU, llarld et ( y 
[)c1UrE[UUiI ; 

; f . lilissE,~ Ic l( .moin 1'uu5 ri+cunt(!r sun temui~na~r. en ses 

h . 

tlrupres rnots ; 
cnrcgi~IrE!z If! If'111UI~;IIir~E! ; 

clarifiez et precisez sa pf!nsee ([)ar des (I(~tailti pr(icis, une 
deluunstration au mo~'en de mayuettes, par des dessins) ; 
cvaluez 1'infurmatiun rl~(,ue ; l~ 

k. [)osf!z d'auires questions au besoin ; 

rn . vE!riliei. IE~ IE~nIUignagE~, relis(!z-le elc., i)our vous assurer qu'il 
csi c~ilr.l 1!I yuE! II! Il~rtluin le ( :(lnfirnte ; 

Il . Ulf_re!-lt)I l'US 1'Bllll',l'EaE',InBI1iS . 

; ; , , , ',, . ~I 1'11t15 SIIIVU'/.l :E!ti Illl'CCtl1'1'b L l .ll E.rII'1~'f.ti F. SE, f .ti Il I ) ~ll ill ~,l pt )II 
- r . cat~ons [3-Cr -0 5-OO : l -UO e C - 3, o s c' lc' : 1 t 1 1 1 h 1 1 t A t1 1 1,1 u, aur r. l ~tu( ( u[) 

phls (le chance d'obtenir cles temuins les renseignements yu'ils 
fJUSS~!dE!Ilt . ~:(IIllI11U Il a CtE'. n1e11ilUIlIlf' t)I'f`CUderllltlelli, 1'(lll5 T1B 

lluurrez saus duute pas mudilier les nombreux facteurs qui 
; in(lur!n '' ) ~ Il ! ' ( . c i ) ' 'c ti r 1 Ila_tllu E (1 !n _lnll a17 ~ ~Elrlllt~( le s s t-t l u lttrl t r f. rel f I , ,, , r(, E c 5 ~ti e f!ti : . E ,ti , , 

1 11 Ill rlt . ]llrl , Il 1 . ( Ilrll 8~titiit 1 I .Il lt 1 .(I n )'f.'I ` I E . 1 1 1 r1t , r I l~ln i l 
en utilisanl des lechniyuE!s (I'E)nirevue effi(:ilces,luti entrel'uas 
aurunt (lE> hien meilleures f:hitnces de )orler frtlit . [ 

~1~nle (!f! 1'E;flir(~ur 

Le docteur /f)hn Knlfe dont un 1~)it rf~lerence dans cet rlrli- 
(a(! f!,S1 i10 f'7I)111E!l]t 1)Sr'Ch()10~)lf! (lf! 1'~)l'lill)f10 t1771'i1111l111t )f))I1' 1 
]c ,1linisl(}rf! (!e la delense du Kc)l~lurnf!-('ni . 
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continued from page 12 

Il shuuld be obvious from the above qualifications that the 
Air Cadet Gliding Program will require a reat deal of dedica-g 
ted supervision if accidents are to be avoided . Unlike pilots 
in the Regular Force, the pilots in the Cliding F'ro~ram do noi 
always have hundreds of hours of~ experience to draw on . Situa-
tions ihai wuuld trigger a heads up attitude to even a Regular 
Force pipeliner cuuld go completely unnoticed by the gliding 
staffs who have only seen their canned scenario . The results 
can be rnust dlsturbing, 

Nineleen eighty-seven tivas nn exception . Although the num-
ber uf occurrences was luw considering the activity rate, there 
were still loo many uf the easily avoidable variety . Two gliders 
suffered " .A" Categnry darnage . During an instructional flight, 
a studr.nt had difficulty dealing tvith a sirnulated take-off erner-
gency and although the instructor took control, the glider 
impacted the ground in a steep spiral while attempting a 360° 
turn for landing . Several other safe options were available but 
the instructor allowed the student to carrv on ast the oint P P 
of no return, Both occupants were injured . The second glidc;r 
was deslroved when high winds turned it over, Site personnel 
had been slaw tu iniliate action Colluwing wind warnings and 
the glidc;r was heing hand held ti ilh the spuilers extended but 
the cockpits empty. Luckily there were no injuries . 

The "C" Category occurrences were more numerous . A srle 
supervisor drove a vehicle out to where the gliders were parked 
and while his attention was diverted, the vehicle, thought to 
be in park, backed onto the down tiving of a glider . Fabric cov-
ered ailerons being what lhey are, tlte glider ~ro~as damaged, 
SupePV1S1017 1)}' CX81111)lf, . 

During the final days of an instructors course, it was decid-
ed lhat an irnprumpiu spol landing contest would be conduct-
ecl . As lhe use of spuilers or sideslipping on final was not 
alluwed excess allitucle was dealt with befure turning final . t1 
glider was unable to clear the trees un appruach and suffered 
"C" Category dantagc~ . '1'he problem of tree damage is nut 
uncomman . Three other gliders misjudged their circuit and hil 
lrees while attempting to stretch the glide . Two of these pilots 
thuughl ihal lhey were high on downwind and used a combi-
naiinn of an extended patlern, spuilers and sideslipping to 
e~lsure that they could nnt reach the designaled landing area . 

Landing short of the iniended touchdown point is very Pasy 
to do in an aircraft withoui an engine . Given the glide ratio 
of the cadet gliders, the lose of 100 feet of altitude reprr,sents 
Z,000 feet of horizonial travel . 

Ohstacles such as 75 foot trees that are normallv cleared bv 
100 fer,t can he 3,500 feet back from the landing zone and con-
sidered irnpossible to hit . A pilot who misjudges lhe wind, finds 
a little sink ur forgets to retract the spoilers during the final 
approach can find himself' landing thousands of feel short . This 
past ,year we had several who, while not clipping lhe greenery, 
did not rtlte rllake lt iu the referred s ot . l,andr,d shuri ran q p P 
over ditch, struck edge uf ramp, hit edge of runway, struck lip 
of runway all ctescribe landinKs that almost made it . 

Cven making it back to the landing zone did not ensure a 
sur:cessful t1ight . A tow aircraft launched a glider and then 
rr,turned tu lhe sife . Because of a suspected gear problem, the 
aircraft was pushed off the grass onto the edge oC lhe runw~ay 
to allow for a hetter ins ection, The lider ~reviousl ~ launche p g I y d 
by this aircraft was not infurmed of' a possible conflict and on 
landin drifted off cr.nt r g e and clipped the tow aircraft . A glicl-
er tvith long w tn~,s, onl~~ the f1i~hi controls Cor directional r,on-. h 
trol and an inexperiencr.d pilot can use ytute a bit of runtiva,y . 

These occurrences could have been prevented . (~liders with 
en instructor on board should never be flown into a situation 
where lhere is no safe recovery . Siudents should not have to 
lcarn fruru lheir uwn mistakes . Supervisors shuuld supervise. 
Cliding operatiuns shauld be conducted under the walchful eye 
of the launch cantral ufficer LCO . The alidcrrs and tnev air-( ~ o 
craft should have serviceable VHF radios that will allow lhe 
LCO to pass on traffic infurmaliun, changes in weather and 
advice needed to ensure a safe operation, The LCO must not 
allow piluls tu fly unless they can demonstrale an abilit,y to 
handle an,y evenlualilv . If ilots are havin i rohlems, lhen the . P ~, p 
time must be taken to ensure lhat they understand what is guing 
wrong, Practice emr.rgencies shuuld not be infringing on safe 
flight . SOPs must be well trnderstoud and adhered to, A fli Jht g 
safety attitude ntust he instilled in everyone involved in the 
operalion. In doing so, we will eujoy a safe gliding season in 
l9$ft . 

Flight Comment No 3 t9ee 

sulte de la page 13 

L'annotation de pilote de remoryueur est probablement lr, 
plus difficile a ubtenir . Les remoryueurs sont des avions a train 
classique, et 1'experienr,e a montre yue le piloie de Cessna l72 
d'aujourd'hui eprouve de la difficulte a maitriser 1'arl subiil 
qui cunsiste a ne pas faire de cheval de hois . I,a norme mini-
male ner.essaire pour la demande de qualification de pilote 
remorqucur va de 75 heures de pilote commandant de bord 
sur Bellanca Citabria jusqu'a 150 heures puur le L19 . Ces vols 
de lacher sont faits ar des ilotes remor ur,urs ~leins cl'ex e- P P y I P 
rience ayanl au moins 100 vols de remorquage de planeur a 
lcur actif . 

Les qualifications ci-dessus rnuntrenl a 1'tvidence yue le pro-
gramme de vol a voile des cadr,ts de 1'Air demande a elre tres 
su ervise si 1'on veut eviter les accidents . ( ;ontr ir ,n p a e tenl aux 
pilotes de la Furce reguliere, ceux qui font partie du programme 
de vol 3 voile n'onl pas toujuurs derriere eux des centaines 
d'heures de vnl . Certai~~es situaiions yui alerteraient immedia-
tement meme un memhre dc la Frn~ce reguliere yui sorl de la 
chaine de roduction ~ourraient asser com ~letement ina er- P I P I P 
4ues du personnel charge dr,s vols a voile c ui cunnaisseni seule-1 
rnent les scenarios prevus d'avanr.e . Les resultats peuvenl eire 
tres facheux . 

L'annee 1987 n'a pas fail excepliun a la regle . Bien qu'il y 
ait eu peu d'incidents en comparaison avec le nurnbre des acti-
vil~s, lrop de ces incidents auraient pu facilement elre evites . 
Deux pianeurs unt subi des dommages de categorie A . Un eleve 
en vol d'inslructiun a e rouve de la difficultri a fairc face a une P 
sinlulation d'urgence au decollage, et 1'instructeur a repris les 
commandes ; malgre cela, le planeur a percute le sol en spirale 
alors yue 1'instructeur effer.tuait un 360° puur tenter d'atter-
rir . Plusieurs autres solutions etaient possihlcs, mais 1'insiruc-
teur a laiss~ 1'elwe s'engager trop loin . Apres, c'citait trop tard . 
Les deux occupants ont ete blesses . Le second planeur a etc 
detruit lorsqu'il a ~te retournci par des vents violents, Le per-
sonnel du terrain avait ete lent a rFagir ~~t la suile des avertisse-
ments concernant le vent ; le planeur etait maintenu ~ la rnain, 
les deporteurs etaienl sortis, mais sans personne dans lr; poste 
de pilotage . 11 n'y a heureusemenl pas eu de blesses . 

Les incidents de categorie C ont ete hlus nombreux . Sur le 
terrain, le surveillant s'esi rendu au volant d'un vehicule ~ 
l'endroit oit stationnaient les planeurs . Le surveillant portait 
son attention ailleurs lursyue le v~hicule dont il cro,yait avoir 
mis le levier sur Park a recule et heurte 1'aile basse d'un pla-
neur . Les ailerons etaient entoilcicts et, bien entendu, le planeur 
a ete endornrnage . Bel exemple de surveillance . 

Au cours des derniers juurs d'un stage d'instructeur, il a 
ete decicle de lenir un concours imprumptu d'atterrissage de 
precision . L'utilisation des deporteurs uu des glissades n'etant 
pas permise, il fallait perdre 1'exces d'altitucle avant le dernier 
virage, Un planeur qui n'avait pu franchir les arbres en 
approche a subi des dommages de categorie C . Le prublerne 
de dornntages causes par les arbres n'est pas rare . Trois autres 
planeurs ont accroche des arbres ~ la suite d'une erreur d'a - p 
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preciation dans le circuit, alors qu'ils essayaient d'allonger 
leur trajectoire . Deux des trois pilotes, croyant etre trop hauts 
en veni arriere, ont allon e la branche sorti les aerofreins et g 
fait des glissades pour etre surs de ne pas atteindre la zone 
d atterrrssage . 

Il est far.ile de se poser trop court sur un appareil sans 
mo e . t ur hes planeurs qu'utilisent les cadets ont une finesse qui 
leur fait parcourir Z 000 pieds dans le plan horizontal pour une 
perte d'allilude de 100 pieds, Il peut y avoir a 3 500 pieds du 
debut de la zone d'atterrissa e des obstacles 'u ;s 'r t g , 1 ge_ i t pussibles 
a accrocher, cumme des arbres de 75 pieds de haut, qui peu-
vent etre normalemen( franchis a 100 pieds . Un pilote qui se 
lrumpe dans son appr~ciation du vent, yui rencontre un faihle 
couranl d'air descendant ou qui ouhlie de renirer les aerofreins 
en finale, peul se puser des milliers de pieds avartt le terrain 
d'atterrlSSa e . l .'ann' ' r' ' g ee passee cela est arrl~e a plusieurs piloles 
yui, sans allr.r jusqu'a raser le feuillage, ne sont pas tout a fait 
arrives a 1'endroit voulu . Parmi ceux yui ont "presque" rcussi, 
on releve le pilote qui a atterri cuurt et a franchi un fosse, celui 
yui a touche le bord de 1'aire de trafic el celui yui s'est pose 
sur le burd de piste . 

Meme le retour ~~ la zone d'atlerrissage n'a pas garanti la 
reussite d'un vol . Un avion remorc r . Ir eur rentre au terrain apres 
avmr largue un planeur . Un ennui de train cl'alierrissage etant 
suspectri,l'avion est pousse hors de 1'herbe, sur le bard de la 
piste, pour errnetlre un meilleur examen . Le laneur c ui venait p P 1 
d'etre largue peu auparavant n'est pas averti de la possibilile 
de cunflii, Il se pose, quitte 1'axe d'alterrissa e et vient accro-g 
cher le remoryueur, Un planeur muni de longues ailes, ayant 
a bord un pilnie sans experience et ne disposani yue de 
commandes de vnl ~our assurer la maitrise directionnelle eul 1 .p 
utiliser une bonne longueur de piste . 

Tous ces incidents auraieni pu etre evites, Lorsqu'il y a un 
insiructeur a bord du planeur, I'appareil ne doit jarnais etre 
mis dans une situation ou la repriae en main sure n'est plus 
possihle . Les eleves ne devraient pas etre ohliges de tirer la 
le~on de leurs propres erreurs . Les surveillants doiveni sur-
veiller. 1,'exploitation des laneurs doit se faire sous lc rc ~ard P b 
atlenlif de 1'officier de surveillance des remoryuages (OSK) . Les 
planeurs et les remorqueurs doiveni etre eyuipes de radio VHh' 
en etal de fonctionner, permettanl a 1'OSR de communiyuer 
les infurrnaiions de trafic, les changements des conditions 
meteorologiques ainsi que les recommandations necessaires 
a la surete de 1'r,xplnilatiun . L'ufficier de surveillance des remor-
ua es ne doit ~as laisser un ilole voler si celui-ci n'a as y g I p p 

demontre son aptitude a faire far.e a tuute eventualite, Si les 
pilotes ont des difficultes, il faut prendre le tertips de s'assurer 
qu'ils comprennent ce qui ne va pas . Les exercices de cas 
d'urgence ne duivenl pas empibter sur la s~curite du vol, Les 
consignes permanentes duivenl etre bien comprises et respec-
t~es . Tuutes les personnes participant a 1'exploitation doivent 
avoir 1'altitude Securite des vols . (;'est le rneilleur rnoven de 
profiter en )98ft d'une saison de vol a voile a reahle et sure . g 
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on the dials 

Plane Talk - Cockpit Resource Managcment 

"Kick the Tires . Light the Fires . First one in the Air is 
Lead, . . . and we'll brief on Guard!" 

The lnstrun~ent (_;heck Pilnt (}CP) Sr;hool rer:ently added a 
seminar on "Cockpit Resourr.e Management" to its c ;urricu-
lum . Oh! Here we ~~o, vou sav . Another Course on Psvcholo v n . , g, 
101 . Just what 1 wantr,d, a lecture on buffoancry and egg 
suckiny! Well, if ~'ou will hear ta~ith me for just a second, n 
perhaps you will changc ~~our mind . 

In our never ending efforts to train Canada's Finest, tve 
noticed that the Civil air carriers, especially the large ones, are 
spending big bucks on Cockpit Resource htanagement (CRMJ . 
We w~ere curious . Why are companies that are trying to turn 
a profil, sending their aircrews tct these seminars? 

The answer is that they want to reducc, potr,ntial mishaps 
and assure a safr., prnfessional flight deck (onr, under control 
at all timr,s - unlike the somewhat cavalier briefin that be an g g 
this article) . We have all heard stories like some ol'the follow~ing : 
- A yuiet unasserlive cct-pilat is teamed with a r ;rrrsty olrl cap- 

tain . On final approach tho c,o-pilot mumhles "We're a little 
hi ~h on airs teed." 'l'he second time he mentions this the 1, 1 
Captain growls back, "Shut up and don't you dare say 
anoiher word" . The aircraft lands long and hot and runs 
off the runway . The resulting investigaliun revealed final 
approach speeds of 50 knols above norrnal . And lhe aircreev 
lei it hal-iften! 

- A routine approach is thwarted by an unsafe landing gear 
' ~ 'r ~w l ~ ~ m ~s re t ~c t tied tr ~in tu chan e indication . "f hc, c, c ~t,c,o c p c c t f y g g 

ihe light bulb and slota~ly descends inlo the gruund . The 
ground ivins , . , and all are losi . 
I could go on but, 1 think you get the picture . By the wa,y, 

you single seat jocks, don'i think that these things just ha pen P 
unly in rnulli-crew aircrafL Yctu can apply CRM lo a Flight or 
wingman, as well, C~ur seminar stresses six sleps io conduct-
ing ~n cffective mission : 

Precise aircraft controL (Do not lei the aircraft exceed your 
personal limiis,) 
l'rioritize these situations in the order of thcir importance . 
(What needs to be done and when,) 
Delegale lasks and respunsibilities as needed . (Don't get 
hoggeri down - use a wingman, creia~man nr autopilot tn 
reduce ti~our workload .) 
Brief your crewlflight to provide meaningful feedback 
throughaut the missions . (Don't let ihe inexperiencedlor 
uuasserlive crewrnan fail to inform you of critical infur-
malion . 1 

- Monitor the conduct of the mission to assure desired results . 
Since our purpose is tn train 1CPs, we cliscuss hrtw lo 

evaluatc ( ;RM : 
- When do you as the evaluator intervene in a rnission? 
How should you access wingman or co-pilot errors ihat lead 
tct a deviation on the parl of the individual that your are 
giving a chr~ck ride to? 

- What should you do if ,you observe a personality contlict in 
flight'? 

- What do you do with an overl,y~ hclpful co-pilot or w~ingman? 
- How do Vou evaluate aircretv cu-urdinatiun, co-operation, 

}tr1E!fI11g5, BtC .? 

- How much help should ,you give ihe lnstrument Kating test 
candidate, if vou the ICP are also acting as co-pilot? 
Hopefully the addition of this seminar will beiter prepare 

our candiales for lheir jobs as Instrument Check Pilnts . 

aux instruments 
Major Phil Vollelunga, IISAF 

Gestion dans le poste de pilotage 
"tfn coup de pied aux pneus . Allumez lcs fournaises . Le 

prr~mier qui decolle prend la tete . . . et I'expose suivra sur la 
frcquenr.e dc Carde!" 

1,'ecole dus pilatcs instruclcurs clc vol aux insh~uments (P[Vfl 
a rer.emment ajoute un cours de Gestinn pnsie de pilotage a 
son prugrarnme . 13on, c;a y est, encore un cours de psycholo-
gie . Exaclement ce que je voulais, yuelque chnse ci'un peu 
farfelu! Hnla! pas si vite ; veuillez m'ar.corder une 5econde et 
peut-etre changerez-vous d'avis . 

Nous deployons des cfforts inccssants pour entrainer les 
meilleurs d'entre les Canadiens, ce yui nou5 a perrnis cle remar-
quer que les transporteurs aeriens citils, et particulierement 
les grandes comltagnies, depensent beancoup d'argenl sur la 
geslinn poste de pilolagc . Ce qui nous a rendu curieux. 1'our-
yuoi des r:ompagnies qui visent a faire des benefices envoient-
elles leurs equipagr ;s ~ ces cours? 

Parce qu'elles veulent reduire Ics avalars possiltles e1 s'assu-
rer yuu lu sr"scurile el le professionnalisme ri~gnent dans le poste 
de pilntage (un poste nu toui le le,rnps la siluation esl bien en 
main, conlrairerneul ~r I'expose plutbt cavalier du dehut( Nous 
connaissnns tnus des histoirPS du genre de culles yui suivent: 
- Le comncandant de bord esl un t°ieux dur et snn cnpilnte est 

du genrc effare . E" ~n finale, le copiloie martnonne: "la vilessc 
est un pcu lrop farlc" . Lursqu'il fail la rni~me remarque pour 
la seconde fois, le rnmmandant grogne "Taisez-vous, je nr; 
veux plus vous entendre". f .'avion sr ; puse long, a lrop grande 
ritesse, r~l il sorl de la piste. Par la suite, I'enyuete a montre 
ync: la vitesse en finale etait de 5U nocuds t rop elevee . L'eyui-
pagc a laisse faire! 

- I'n pepin au cours cl'une approche ordinaire . I,'indicatinn 
train nrrn verrouille apparait . I~'~quipage s'absorbe a changur 
I'ampnule du voyant, ct l'aviun dcscend lentement a la 
rencuntre du suL Cela se terrnine mal . . . pnur tnut le monde. 
Je pourrais r:ontinuer ainsi, mais je crois yue vous voycz ce 

yue je veux dire . 11 propos, il nc f~rudruil pas yue les pilntes 
cfe ntonoplace cruicnl que r.ela n'arriv~e yu'aux appareils d cyui-
page . La Gestion poste de pilotage s'applique aussi hien a une 
patrrtuillc qu'ii un ailier. I .e cours fait ressortir six points unpor-
tttnts pour cnnduire une rnission avoc efficrrcitr~ : 
- ~1ailriser 1'appareil avec precision. ( :Ve pas le laisser 

depassor vus licnilcs pcrsonnellesl . 
- h;tahlir un nrrlre de priorite des siluatiuns en fonctinn de leur 

importance . (Ce qu'il faut faire et a yuel momcnt). 
- Dr~leguer les taches et les responsahilites daus la mesare du 

necessaire . (Ne vous laissez pas suhrnerger ; utilisez un ailier, 
un memhre d'c~quipage nu le pilnte autom~iliquc puur reduire 
vrttre charge de t.ravail .) . 

- lndiyuer a I'cyutpagc ou a la patrouille d'intervenrr rfe 
ruaniE~re constructi~~e pendant toute la nrission . (Il ne faut 
pas yu'un menthro d'~~quipage sans experience ou trop tinucle 
ne G~ons cnmmunique pas tute infurmulion critique .) 

- Surveillcr la conduile dr~ la missinn de manittre i3 ohienir lus 
resuliats ~~nulcts . 
Notre bul ritant cfe forrner dr~s PIVI, vnvnns cetmment evaluer 

la Cestion pnste de pilotage; 
-A quel moment 1'evaluaieur doit-il intervunir dans une 

1111551011? 
- (;ntnment e~~aluer Ie .S erreurs d'un copilote nu d'un ailiur lurs-
yue celles-ci font commetire un ~carl a la persctnne it qui 
vous faites passer une epreuve en ~~nl? 

- Que fairf~ si vous remarquez un conflit de personnalifci en 
tol? 

-(lue faire si I'aide fournie par I'ailier ou Ir~ r.opilote est 
f'XCt,'sSIVE;? 

- Cnmment evaluer la roordination et la collaburalion ci'un 
cyuipagc, Ics r;xposes, etr. .? 

-Si le PIVf, vnus en I'occurcnce, joue aussi le rcile de copi-
lote, jusqu'a quel paint peut-il airler le candidat a la qualifi-
cation de vol aux instruments'? 
Il est a souhaiter que I'aridiiion c1e ce cnurs contribuera a 

rrtieux preparer fes candidats qui se destinent <i elre hilnte ins-
pecteur de vol aux inslrurnenls . 
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Bird Watcher's Corner 

Barndoor Swallow 
(Barnus Doorus Gulpus) 

This strange bird's numhers increase each year with the 
approach of warm summer weather, Daydreaming causes 
our bird's concenlration to wane as attention is diveried to 
lhoughts of summer vacalion on lhe beach or approaching 
posting moves . This strain on our avian friend tia~ill lr,ad to 
cerlain extinction if our visionary does not strive to keep 
his rnind on the task at hand, 

He can be identified by his haunling call : 

SU :IIMERTHOUGHTSHAVEACRESBOUGHT 

Un drole d'oiseau! 

L'hirondelle des granges 
(Hirondo dodo) 

o, 

Le nombre de cet etrange volatile augmente chaque 
annee ~ l'approche du temps chaud de 1'ete . l .es reveries 
de cei oiseau solitaire detournent sun attention de son 
travail, t1 force de ne enser u'aux vacances a la la e ou P 9 p g 
a sa prochaine affectation, notre ami aile ne survivra pas 
longtemps . 

Il se distingue par son cri caracteristique : 

VIVLETE! VIVLETE! VIVLET)~! 

c ~`~q�~ . ~ " ~,�,~ 
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