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As I see it 

The Associate Assistant 
Deputy Minister 
(Materiel)'s Observations 
on Flight Safet,y 

wr,r rny period of almost 
38 ~~ears service with the 
RCAF and thr. CF, I have been witness to a stcady improve-
menf in our flight safety records . These Kains have been hard 
tvun . They have re uired every ~artici ani in the business of q .l p 
11ying or rnaintaining aircraft to r:ultivale ihe highest possible 
standards of professionalism . :19ajor investments have been 
made in creating professional flight safet,y organirations at 
NDH , Air Commancl and bases, and in runnin a t:untinuin Q g g 
education program . All of this effort has been directed at in-
stilling conscious self-discipline in every participant and in 
cxerr.ising constant viQilance over the qualily of all inspections 
and technical wnrk ~erformed on our aircrafi . t f i ~h slandards [ L 
of' supervision and regular reviews of currr.nt policies and 
prevailing work practices ai lhe place of duty havr, likewise 
been essential lngr('dlents Of lhe flight safety program, as has 
a s,ystern for investigating all occurrences to ensure that the 
true r;ause uf ever accidenl or incident is discovered~ ' y , thts 
process is fundarnental to ensurin~ that all proper preveniive 
actions have heen taken lo reclude a recurrence . P 

To improve on the (;F's now enviable flighi safety record 
will take not only just as much eti'ork as in the pasi, but also 
even larger measures of dedication and willpower . Neverthe-
less, because the operational and financial consoquences of 
even a nan-falal accident are so much more serious todati-, every 
CF nternhr,r, regardless of rank ur positiun title, must commit 
himself or herself to makin~ such an efforl . 

Important aspects of a safety program are, of' course, the 
lrumanitarian concerns and the closely allied social and moral 
considerations . The Ch' has, in additian, some verv ractical .P 
r:oncerns . First, in an era of constrainetl hudgets and burgeon-

e - ~ ~ , , , . ing 1 ad times fur clelt~ert of' new cyutpment, il simply can-
not affortl the neeclle ~ ss waste uf eyuipment that is expensive 
tu}lt' ' ~' - '~'> > ' t y and almost equall,y r,xpensn t, to rt .parr, Indeed, should 

, a production line hat e bec,n shut duwn, it rnay well be impos-
sihle, regardless of cost, to purchase a replacernenl ai all . As 
inventor,y shrinks, operational capahility, as well as the ability 
to sustain nperations in wartime, both major doterminants in 
a potential oppunent's regular reassessment of the detr,rrence 
eyuaiion, inevitablv shrinks in unison, 

A safety program is onl,y effective, moreover, tivhen people 
truly believe that safely is worthy oi' iheir dcliherate ancl con-
scious consideration and full attention . Safetv meetin s, uf g 
course, fill a valuable role in cornmunicating ~large amounts 
of inform~ i at on efficientl~~ and are, as well, an unparallc,led 
means for lransrniiting ersonal ex ~erience ained the hard P t g 
way. But active parlicipation is also necessar~~ . For example, 
newcomers to an organiraliun, to an operational r111SS1t)n Or 
lo a piece of equipment, deserve tu be taught tlre pro ~er t 
methods of duing their assigned tasks and of using and caring 
1'or their equiprnenL They deserve to he shown the obvious and 
not so obvious hazards of iheir job, and to be tau ht the ~roce- g f 

Propos de Vol Vo r 198R 

Mon point de vue 

Observations du Sous-ministre adjoint associe 
(materiel) a propos de la securite des vols 

]e viens de passer presque 38 ans de service dans la RCAF 
ei dans les Forces canadiennes, et au r,uurs de cette pdriude 
j'ai ete temoin des amdliorations constantes apportees a la 
securite des vols, Les ains oni ete durement accuis et our g I p 
y arriver tous les participants ont du faire preuve d'un 
prnfessiunnalisrne clu lus haui niveau . Il a fallu consentir des P 
investissements rnajeurs pour creer, au QCDN, au 
commandr,ment acrir.n nt sur les bases, des urganisalions 
vouees a la securite des vols, ainsi d'ailleurs que pour faire 
fonc,tionner un programme d'education permanente dans ce 
domaine . Tous ces effarts ont eu pour but d'insuffler a char.un 
le sens de 1'auludiscipline consciente et ils ont vise a exercer 
une vi ilance cnnsfanle ~ur la ualite des ins ections el ties g y P 
iravaux ter.hniques effectu~s sur les appareils . De mente, tles 
nurmes elevees concernant ltr survr,illance,l'examen rcgulier 
des poliiiyues en vigueur et des habitudes sur les lieux de travail 
ont el~ des in redients essentiels du ro ramme de la securitc g P g 
des vol .ti, tuut comrne le s~~sieme mis en place pour enyueter 
sur les faits aeronautiyues, dans le hui de decouvrir la crrrie 
cause d'un at:cident nu incirjeni ; prucessus fondarnenlal puur 
prendre les mesuros prdventivcs destinees a empecher yue la 
situaiion se reproduise . 

La securite des vols dans les Forces canadiennes a 
mainlenanl atleint un niveau enviahle, et pour 1'amelinrer il 
faudra non seulemenl travailler tout autant c ue ~ar le ~asse, t } 1 
mais aussi y consacrer encore plus de volonte et de 
de~~ouement.l~9algrci cr.la, chacun, dans les Forces canadiennes, 
cuel ue soit son rade ou sa ~osition, doit ti'en ~a-er a faire 1 q K I t, k 
cet effurl, car les conseyuences monetaires et apcrationnelles 
d'un accident, sonl rle nus juurs, beattcoup plus scrieuses, 
meme si cet acr.ident n'e .51 has nrurlel . 

Les aspects imporlarrts d'un pro~ramme sur la ser.urile sunl 
naturellement le r.rite hurnanilaire ainsi que les considcrations 
suciales ou morales etrnitemenl liees, De plus, les Forces 
r.anarliennes duivent tenir c;om te de c uesiions ratit ues . Tout P I P i 
d'ahord, I'e ~uc ue elanl aux com ~ressinns bud ~etaires el les f I t t, 
delais dr, livraison cle nuuveau materiel nr, felsalt clue 
s'allonger, les h'orces canadiennes ne peuvent se permettre de 
gacher inutilemeni des equipemenls presyue aussi chers <r 
r~parer yu'a acheter . En fait, sans meme tenir compie t1u cout, 
la ferrneture d'une chaint: de ~ruduction ~eul tres hien rendre } } 
impossible l'achat de matdriel de remplacemenl . Lorsque 
1'inventairu diminue, les possibilites d'exploitatiun et celles cle 
t;ontinuer les operatiuns en iemps de guerre dirninuent 
iucwitablement ensemhle . Ces deux consideraiions majeures 
et clt~lerminantes ~ermettent a un advr,rsaire ro ~ ' 1 E tt.ntrel de 
recvaluer periocliyuernent 1't~quation dr, la dissuasion . 

Ajautons yu'un prot;ramme sur la securite n'est efficace yue 
si nous croyons vraimeni devoir nous ,y attacher d'unu maniere 
deliberee et conscir,nte e1 d',y' accorder loute trotre atteniion . 
Naiurellement, les reunions sur la securile sonl lres utiles ~our t 
communiyuer avec efficacite un grancl nomhre d'in1'c~rrnations ; 

1 



dures that will minimize such bazards (assurning such hazards 
cannot be removed b ~ modificaiion or h other reventive y Y P 
action), Equally irnportant, the managerial culture must r,ncour-
age supervisors lo aci prornptl,y to curb overeagr:rness or uncon-
trolled exuberance, to take uiet, s -mpathetic action when q 5 
subordinates are observed to be clearly under ahnormall,y high 
stress as the result of adverse ersonal, famil or work centre p Y 
situations, lo ensure subordinates receive medical attention 
whenever their mental or physical health seems too feeble to 
cope with the demands of the mission or job, and ta mete out 
appropriate discipline without delay whenever someone has 
been found guilty of deliberately flouting safety regulations . 

The real enerny of safety, af c:ourse, is always complacency . 
The "It can't ha e.n tn rne" svndrome all too often does as pp 
soon as one becomes inattentive through horedom, careless due 
to fatigue or overconfidence, or overloaded as a consequence 
of having to cape with too man,y stressful situations occurring 
simultaneouslv . 

Ma,y each reader, therefore, pledge to throw his heart and 
soul into doing his part, specifically by furnishing the requi-
site leadershi . T1rIS means the settin of clear ob'ectives and p g I 
the publislung of standards ; it means the instruction of 
carefully-tailored training programs ; above all, it means always 
setting the personal example and injecting ai the appropriate 
tnoment, the ri ht mixture of advice, ins ~iration, encourage-g I 
ment and correction . Ultimately, the battle for flight safet,y must 
be fou ht and won wittrin the mind of each one of us , . . As g 
1 see it . 

Good luck and may all your "landings" in the futurf; be 
smooth ancl unstressful . 

MGen G. MacFarlane, 
Associate ADM (Mat)ISMAA (Mat) 

Editor's note: MGen MacF'arlane is retiring after 38 4~ears 
nf service with the RCAF and the CF, The Director and Stalf 
of the Dire.ctoratr~ nf F'light Saf'ety tcish to lhank MGen 
MacFarlane fnr the su ort he has iven us durin his time PP R p 
as ~11Jty1(h1atJ and wish him well in his retirement . 

elles repr~sentent aussi un moyen sans egal de faire part 
d'exp~riences personnelles vricues . Mais la participation active 
est aussi n~cessaire . Par exemplc, lorsque de nouveaux venus 
rentrent dans une or anisation, artici ent a une mission g P p 
nperatinnnelle ou sont mis en presence d'un equipement 
uelr.on ue, il est hon de leur montrer comment faire le travail q q 

qui leur est affecte et comment utiliser et prendre soin de leur 
equipement . 11 f~1ut leur montrer les dangers de leur tache, 
evidents ou nan, et leur enseigner les mayens de minimiser 
ces dan ers - en su posant qu'ils ne peuvent etre supprimes g P 
par une modification ou par une autre mesure preventive, Il 
est tout aussi important que la gestion encourage les surveillants 
a agir avec promptitude pour mettre un frein a un enthousiasme 
excessif' ou a une exuberance sans bride, La gestion doit 
encourager les surveillants a montrer de la comprehension et 
de la discretion lorsque les subordonnes sont clairement soumis 
a un stress anorrnal dti a des difficultes personnelles, familiales 
ou se rapportant au travail . Flle doil s'assurer que les 
subordonn~s re~oivent les soins rtt~dicaux voulus lorsque leur 
sant~ physique nu rneniale semble n'Ptre pas assez forte pour 
faire face aux ohligations de leur mission ou de leur travail, 
et elle doit prendre sans delai les mesures disciplinaires 
appropriees chaque fois qu'une personne est reconnue 
coupable d'avoir deliberemeni viole les regles de securii~ . 

Le vrai ennemi de la securite c'est naturellement toujours 
la passivite . l,e syndrome d'apres lequel "Cela ne peut pas 
m'arriver" se manifeste tro souvent des u'une ersonne P y P 
devient distraite par ennui, par manyue de soins du a la fatigue 
ou a 1'exces de confiance, ou yu'elle est sou mise a une tension 
trop forte lorsyue plusieurs situatinns r.ritiques surgissent 
simullan~rnent . 

Puisse chaque lecteur promettre de faire sa part, en s'y 
donnant de tout coeur, c'est-a-dire en faisant preuve de 
leadership . Cela veut dire definir les objectifs avec clarte el faire 
connaitre les normes ; cela comprend les insiruclions regardant 
les prograrnmes de formation snigneusement cilahores ; par 
dessus tout, ccla vcut dire donner toujours 1'exemple et 
communiquer au moment voulu un judicieux melange de 
conseils, d'inspirations, d'encouragements et de correction . 
Finalement, c'esi dans 1'esprit de chacun de nous que la bataille 
pour la securil~ des vols doit etre livr~e et gagnee . . . C'r.st la 
rnon pnini de vue . 

Bunne r,hanr.e et hon val a tous . 

M G~n . G, MacFarlane, 
Sous-ministre adjoint associe SMAA (Mat) 

Note du redacteur en chef.~ Le Major-Reneral Mar,Farlane 
prend sa retraite apres 38 ans de service dans la RCAF et les 
Forces canadiennes. Le directeur et le personnel de !a Direcfion 
de la securite des vols tiennent a rernerr.ier Ie ~hlajor-general 
MacFarlanE~ pour le, souiien qu'il n~us a donne Iorsqu'il etait 
Socrs-urinistre ad'oint assncie 111at . Nous !ui suuhaitons une 1 ( 
agrca6le retraite, 

Flighl Comment i~;q 4 1988 

Meet Our New Director 

Colonel John F . David, OMM CD 

Colonel David joined the Royal Canadian Air Force in 1965, 
Following pilot training and a short tour at RCAh' Station 
Trenion with 1291'est and Ferry Flight, he was transferred to 
the F-8G Transition Unit at RCAF Station Chatham in 1967 . 
Cf~'104 training followed at 6 StrikelRecannaissance Operation 
Training Unit (OTU) at RCAF Station Cold I,ake, Alberta . 
Colonel David was lhen posted to 4Z7 StrikelAttack (StIA) 
Syuadron at 3 Wing lweihrucken, West Germany . 

Upon closure of 3 Wing in June 1969, he was posted to 
4 Wing Baden-Soellingen, West Germany and served with hoth 
427 SiIA Squadron and 421 "Red Indian" Squadron . ln 
September -1971, he returned to Canada ancl 417 Tactical Fight-
er 0'I'l' at CFB Cold Lake as an instructor ~ilot on the CF1U4 I 
Starfighter . ln addilion to instructing, he spent the next seven 
years at Cold Lake with assi nrnenis such as Base Maintenance g 
Test Pilot and OC F'light Simulalor . FullotivinK completion of 
CF Siaff School, he was appointed h;xecutive Assistant to the 
Hase Cornmander, CFB Cold l.ake in 1976 . 

(_;olunel David was awarded the. (;ornmander Air Command 
Commendation in January 1977 . Upon promotion to Majur in 
1978, he was ~osted ta 441 Tactical Fi hter S uadron at CFB 1 g q 
Baden-Soellingen, West Germany . In December 1981, he was 
awarcled the Order of il~ilitar ~ Merii and in -198Z attended the Y 
Royal Air Force Staff College at Hracknell Berks, UK . Pro-
moted te~ Lieutenant-Colonel in Se ~te.rnher 1982, he was 1 
appotnted Staff Officer Plans and Policy llivision and Chief 
0 erations Anal sis al 4 Tactical Air Force in Heidelber P Y g, 
1~'est Germany. In July 1984, he assumed command of Cana-
dian Forces Station Goose Hay. Colonel David was promoted 
to his present rank in May 1987 . 

C:olonel David has accumulated 4100 hnurs in single engine 
jet fighters of ivhich 3100 hours have been in ihe CF104 Star-
fighter . He has represenled Canada and the Canadian Forces 
in two NA'1'0 7'actical Weapuns Air Meets in Europe in 1970 
and 1980 and has been an Air I)emonslraiion 'Team Leader in 
hoth Canada and Europe . At Goose Ha,y, he itas been active 
in ihe romotion of CFB Goose Ba as Canada's nomination p Y 
for the NA'l'0 '1'ar.tical Fighler 4'Veapons Training Center and 
the establishment of EZNI,AF operaliuns . 

The Staff of I)FS welcomes Colonel David to NllHQ and 
Ottawa . 

Pnipiis ilr Vnl No 3 19tf8 

Notre nouveau Directeur 
Colonel John F. David, OMM CD 

Le colanel David est entre dans 1'Aviation royale du Canada 
(RCAF) en 1965 . Apr~s son cours de pilotage et une breve affec-
tation a la station de la RCAF Trenton avec le 129e Escadron 
d'essai et de convoyage, il a et~ transfere en 1967 a 1'Unit~ de 
transition F-861r la station de la RCAF Chatham . Ensuite, il 
a suivi un entrainement sur CF104 a la tie Unite d'instruction 
operationnelle (U10) de reconnaissance tactique a la station 
de la RCAF Cold Lake, en Alberta, Le colonel David a ensuite 
ete assigne au 427e Escadron de reconnaissance iactiyue de 
la troisierne Escadre de Zweibrucken, en Allemagne de 1'Ouest . 

Apr~s la fermeture de la troisi~me Escadre en juin 1969, il 
a ~t~ affect~ a la yuatrieme Escadre de Baden-Soellingen 
Allema ne de 1'Ouest ou il a servi au 427~ Escadron de ( g ) 
reconnaissance tactiyue et au 421` Escadron "Red lndian" . 
En se temhre 1971, il retournait au Canada our se 'oindre au P P 1 
417" Escadron d'entrainement operationnel a 1'appui tactiyue 
de la BFC Cold Lake a titre de pilote instructeur sur le CF1U4 
Starfighter, Au cours des sept anncies yui ont suivi, en plus de 
ses t~ches d'instructeur, il a accompli, entre autres, les fonc-
tions de pilote d'essai des operations de maintenance de la base 
et d Olfrcrer Commandant du srmulateur de vol . En 1976, apres 
avoir termine son cours a I'Ecnle d'elat-rnajor des FC, il a ete 
numme adjoint-executif au Commandant de la base des Forces 
canadiennes de Cold Lake . 

Le colonel David recevait une mention elogieuse du Chef 
du Commanderneril aerien en janvier 1977 . Apres avoir ete 
promu au rang de major en 1978, il a ete affecte au 441e Esca-
dron d'appui tactique de la DFC Baden-Soellingen (Allemagne 
de 1'Ouest) . hn dr~cemhre 1981, il recevail 1'Ordre du Merite 
militaire, En 1982, il etait admis au Royal Air Force Staff 
Cullege a Bracknell Berks, au Royaume-Uni . Promu lieutenant-
colonel en septernbre 1982, il a ete nomme Officier d'etat-major 
- F'lans r.t politiques de division - et Chef Analyse operation-
nelle de la Quatrieme force a~rienne lacliyue a Heidelberg 
(Allemagne de 1'Ouest) . En juillet 1984 il assumait le poste de 
comrnandani de la Station des Forces canadiennes de Goose 
Hay . Le culonel David a ete promu a son rang actuel au mois 
de mai 1987 . -__ 

Le colonel David a accumule 4 100 heures dr, vo1 sur 
chasseurs a reaction monomoteurs dont 3 100 heures sur le 
CF104 Starfighter . Il a represente le Canada et les Forces 
canadiennes a 1'occasion de deux demonstrations aeriennes 
d'armes tactiques en Europe en 1970 et en 1980, ei il a ete chef 
de patrouille de demonstration aerienne au Canada ainsi yu'en 
Eurupe . A Goose Ba,y, il a travaille activement pour pro-
mouvoir la BFC Goose Bay comme choix du Canada pour le 
Centre d'entrainement a 1'appui tactiyue de l'OTAN et I'eta-
bli5sement d'une hase d'optirations de la Furce aerienne royale 
nt~erlandaise, 

Le personnel de la US1~' souhaiie la bienvenue au Colonel 
David en es erant u'il se laira au GDN et ~ Uitativa . P q P Q 

%~ 



Aerodrome Markings 
Tht~ «'orld of a~'iation is a comhle~ nnr~, In order tu kecp 

' ! ' I thf? RII'cl'C11' ill'e Il lhllt 11'~3C . 11L On Ille ~,fUURd f.ntirll( tll~l 

thoroughlti' confu~l~(I eten heftlrc~ g(!tlin,l; ~rirbornc . ~'4'h~~t am 
I r(!ff~rrin~ In? rlirficl(! Inllrkings . Ilitir :rclt,lnt ;y exisfs het~lr!en 
( : ;In~lrlian 1~'urta~~ ~Ir.rrnlromcs ~Inrl 1\1inis(r~' oi 'I'rlnsllc)rt 
~It~nttlrumeti . Ihr! 1 ;11it!r h~tt'ing gcrnr In lhe IGAO stantl~irl . 

. 

I 1 l ~d Friesen CFB Comux ATC ll . Ca tLo p } , 

., , , , , , ' (, ' ti~hrt_ . sc (,r ~(, than ( .~ 1 oufl~l ( h t ( ;an ~ou inl~ll,lnt ~l b(~tt( r 1 n t, 
, ,~ ~ ~ � , u"sti 1 I~ ' il of ~ rc " lhe rnldc e . I ln t ( )la('( h,l . roun i (t 1 k It .ll( .r~ UII ~i ~I I ~, 1 r~ 

'( 'lhlf! In ~~'E'titt'f11 131'It1511 inlit .l(I . I hls is t,~p(,t .lallt unfa~ nlr~ 
i'f' Illt' S11f1'(1ur111111'ti ~ICI! ( :lllumhia anll 1'ancnuver Island titihEl t, ,, ,, t) , . , , fi , " t~ hrt(t I ! r :(ttlnlr is ~l Irtfl () lncl . I h( . rcst of thE ,,Il .t,n t(,~lr r 1 . , . co(~ ' ti ~Il'c1H' 1 ~111 1 Il ti o 'I Ir, Iltur Ilutlltll . ul I I h~n In~ ~(,~t .n munlh . I t~ ll _, 

monlh t~'illl ~recn surroun(linl;~ . 51i11 not a ,~r(~cll contrasl irl t~, 
riuluur~ h~n~ev(!r . 

1C :10 us(ts red ~1nJ ~clule colour s[ :hcmes for mandnton' 
a(al(lI1S ~L1Ch frti hnl[llll' )lllillti, titll 1 tiIgIIS, n(l C11tr1' SIhnS etC, i, 1 l 

t~'llilt~ informalion ~i : ;ns are ~ellr)rv ~Ind hl~~lck . ~111 clearl~' t :nn-
!'c o~e risihlc in an ~ sE!ason or a ~~unsl lrfsltnr collnlrs alrtl tllt r f r ~ t, 

~1111 I~IICkgI'(IIIIIII . 

Nclt arlly ~Irf! tllc tiit;ns presnntl~' in use on hlililar~ ,lern-
' ~ ~n rnl rsin~~ ancl!r)r m(~~Inin ~- tirorn( .~ Ilrtitlcn Illlt somc ar(, al, tft , t, 

I(!,~s . "I'~lkc for t~xamt)l(~ the t~'hitc Irianglt! ~~illl threc V~luc 
t :''lat!~ . 11'hat is its meanin~? l)I the aeroclromE! us(!r~ mllt!tl I 1 ~ 1 

~lllSllCrS ~.;I1'ell 11('rl' - l'~'f' Ilel'f'r nt~111 :1!Il Il . . . PIIIS, talllup~, 
. , , , ~ i 'S "C ' () ll h ( t) 11 l l~l I .I Il . lh I~lnt',lrd checkpulnl . . 11'hal Irl~ln~, I , r 

( :~lrriers tvr!r(~ all uI nn(~ ar:ror(i "I UUN"1' hLOl1" . Nol nnl~ 
,, ., . , . � . , ti . I nl Ill . c(tnlu~rnh Vlul unlil .~~~ tlrnt it ti~~ill ti t,l~ Ilkcl~' nol hc , (_(,n ~l t, , , 

'I'u ;Illstl'(!r thc t rlt!tiiiun "~1'hat is its lneanin ~ . , ~lc:corclltlg Itt I g 
( :-!lf3-(110-(lll ;i!\1( ;-tl0~t ~;aliollal llefeltc :r! .~irfirld Li ~hlinranll . 

u ' ~~ (IS" "1111 Il tillf(' \larking ~lanu,ll this sl�n lntiicale~ ~I hollllrl ;, p , ltl 
tiist~lnce from lhe run~1'at . 

Cana(lian Forcrs Base Cotrlox, fclr exatnple, is us(!rl e~ten- 
tiit'(!ll' 111' I)Illilf!3tIG ~'~II' ~.~II'1'I(!I'ti, N (1('$Ign~lF'11 lntt .'flliltlllnal 

81tC1'l)illl .' ilntl il til8glllg hiltir' flll' ~Ulllt ( .i3na(llilnl ;~ll)CI'll :illl 1'X('C- 

ci,5es . VI'oulll ii not ther( :fclr(! llc s~tfr,r for ~111 r :unr :t!rncrl, if all 
(.alla(lliln F'l1rCCS i1CC0(il'()Illeti lN'Cl'l,' InilClleCl t'1'Ith tI1C Sti111(lilr(1 

used in the remainder of th(~ countr~~ and the ivorld? 1 helie~e 
the aircret~' of these flights ~~'ould be more relaxed if an return-
ing "horn(~" th(~y' could (~at)ecl tu see lhe same signs marking 
Il ' ' ''l)( 'fl (!5 'i5 t}lE .'' f'nf :U(llltl'rE,'(1 e15E!11'}1(!rB . ur ~I( I !I nl ~ 

Balisage d'aerodrome, la confusion? 

, ; ` . . , . ,, ; , , . , , , ", L 1 I,ltl~ln ( .~ I un mandc, c()mplt .~( ., et, pour E,trf, sur yu'il 
l(' 11'ti~f? n()llS I~' "til) ' ( ' ' ' '' , dl Ilb (JUt pclur t.ntCLl(.llll la CUnflItilOII dan5 

, , -, ~ ,~ , 1'P.tillfll d(-s (,qulpahes, a~'ant m(.mc, yu'ils d(ir.rlll(~rlt . ( . ( .51 du 
' " balrti~lt,( . clr .s IErr~luls d'avi~ltirln dont je veux parlt!r . I)r! .~ tliff(~-

rences ~l ra! suj(!t e~istent enlrc It!s zt('!rodromes dcs h'un :es c~lna-
diennr,ti et t,t!lu (lu minislerh llr.,~ 'I'rlrnsports, ces derniers ayanl 
adopic lcs ntlrlnes OACL 

('eut-un imaginer un mcillaur c;amouflage yue des Icttres 
blanch(!s ,ur fnn(i ~~ert, le iout pla(:c au nlili(±u d'un champ 
(1'hf'rbe ~11'(JlSln~lllt?'t~UIIa [ lll f'St S 1CCl71Cr11(!I11 11('ti8~'tilll~lueUX f n 
dans I'ouest (Ic la Colunlhi(~-Britanniyut! t!t ~ur 1'il(! de 
Vencou~'er, uil l'cnt~ironn(~nrenf esl vert toutc 1' ;uln("!c . L~r ~ilua-
tinn t!til Icgirrr!m(~ni mcillellr(! (IanS I(! reste du 1)a~~s (lil Ic milicu 
cst hl~lnl : Itcntlanl sept mois, Ilrun I)en(lanl yualrE! mois ct vert 
pendaul url Innis . Ce qui, malgre tout, ne 1)reseote pas de 
contrast(~ hir!n nlaryue . 

[ .'() ;1( :I utilis(! le blanc ct 1(! '(1 ~ ' " I l1gE . ~UUr 51~,Ilal[!1' II' IIalISclnE 
, , . ; . i_ " '- ~l caracti~r(! c)Illr ~llorrE . )oints cl'all(.ntr ., arrt .t~ . tlc'!f(!nses r 1 

, , ., � ; , . . ., .,' d'(!nlrE.r (,tc . ~Ilnrs r ! , . luE le hallti~lt,f, ~1 r,~1r~IClE .IC rnform~ltif t!st 
~aune (~I nnir . l .c conlrasle (le ces ('c ~ 's eti ! ! ~ ' I , )ull (u , l nl i, (1 Ic hali-

, � , . ~ � , s~l [, r,til rlur c' ~'ti t t, I , t l .lblr, cn h ul( . ~alson, yu(,I yut . ~tnt I'~n rl(,rE pl,rn . 

I .eti tiignes yue 1'on trou~'E! actuellement sur l~s aerodromc~ 
militaires ~ttnl non seull~nu!nl (lissimules, nl ;li~ t!n c)utre il~ 

Cap . Llo~~d Friescn, BF'C Comox A'I'C 

1)rctent a confusion, yuand ils ne sonl pas denues de sens . 
1'renons par exernple le triangle hlanc ~I~'(~c trois cercles hleus . 
~U'e5t-Ce yne cCl~i Slgllll~le'.' lntBrCOgf? .ti H ta' tilllf'l, (leS t1t111S(I- 

leur5 unt donnc (Ics r(~llnn~(!s du genrr jt! nt~ I'ai jllrnais rem~lr-
yul! . . . points dc ~'(~ri(ic~ltinn, (les goupillr,s (I(~ st~r.uriie, c}c I~l 
varrii!re, amarrage . . . rtut!Is sign(!s (ri,lngulelires? (,~uanl au per-
sonnel tles transportcurs a(~rien~, ils ont ctc u11~7nimes tlour 
repondrr. "~F N~ S;11S 1'AS" . En 111us (le hreter ~i confusi(!n, 
11! h~lllSilf;(' n'F!t~int l~lti I!ClBrCe, 11 tttit ll'1)flclblf' ( U'11 )ASSer~l 1 i I 1 
inal)ercu (le rlllll . La ri!1)onse a la yut~,tit~n l :i-(lessus relati~~c-
rn(~nl ~lu lriangl(! a~ t!r : trois cercles blcu~ ~t! Iruu~'t! (I~ms le (locu-
rn(~nl ( :-~t8-010-()03~'\1C-1)cW, National [)efenr:r. ;lirfiel(1 I,i htin ~ g k 
illlll ~'lal'klll~, ~'lallrl~ll, II S'8gll (~'UIIE'. ~(1Sltl1)1) (1'irttP,llt(' ii llll(! 

riislan( :e sure dc la piste . 

P ;lr exemple, l,r bllst! clrr, lurces canacii(!nne~ (1e Cumox est 
largenlent utilisef: ll~lr lr.s lransporteurs acriens n(ltionaux, ell(! 
rt~prir~(!nte aussi un terrain Ele dE~routement internation~ll 
i't'C()nllll, 7311151 yU'Une h~1Sf', (1'Ctaf)f' llUtlr lk!ti rna110t'UCCes G()III-

hII1Ceti arnCl'IC~111c1-I ;flllil(llt'.I111CS . l~8 tiCf.rll'Itf! Il(' tieralt-ellf' pilti 

m(~illeure si, sur tous les aero(lromes des I~urces t;anadienn(!s, 
, . I(! IlaliSag(, etait confornr( . ~lu~ normes (,n usllge Elans le r(!stc 

,, tlu lrltis r .t partout (l~rns Ic nlonde . ~e crois yuc Ic!s eyuipag(~s 
scraient hlus det(rndus trn r(!~'(rnant a leur hase s'ils sat'ai(~nl 

; , . ; yu'ils ~~ont ~oir sur no5 a(.rodromf,s les m(,mes signaux yu'il~ 
oui t'us partout aill~urti . 

1'light Comm~~nt No ~ rJ88 I Prot~n~ ~~c b'o) No 4 1988 



The Preceptor Pilot 
tilaj E .C . Fisher, DFS 

l~hE~ CHA'1'EAL` Ruoln cf thE~ I~loose Jaw 
~)ff1CCI'S' MCSS, GlIly E'Vf'illflg aftr,r thC SotlilE~ 

o{~ '1'utors convcrtin ~ !'4 lo n~ise has dissi-~l 
o ~ oints acro~5 ih(~ ~rairie, ~~It( .d t ~ 11 p 1 1 

'I'h+> har ivhir.h fiftc~en 5'oars ago would have been 
atcash in beer suds and the voicc~5 nf .~tudents trt'inR 

is tu ouldu one another with thc!Ir' sulo e~pluits, 
cluirl . 'I'he onlt' sounds heing the hum of the dish-

., . lhe dark t~~ashcr ancl the baric.ndtr s tel+~~~isiurt set . In 
c :urnc~r un+lt,r the heatti' titi'ooden beams nursirtg his 
tir.cnnd cool one and doodling un the bac :k uf the lug 

ur ~ilut . His hair is close carcf siands lhc f'rt ct,pt I 
crc+l+l+eci, the flying suit is nc~atlc pressed, boots 
shouc and on his shuulders the patchns c+f a SNAKE 
I~light and the BIG 'slll'~ql ;t~:R . ()ur friend is not nor-
n+all~- as irttruspec.tiGC as he is tunighl liuf then in his 
Ilasl experience no student has never tried to push 
his canc :r~l button befnre . 'I'he fact lhat after all was 

' [ f ' ' d Inana E'.ll tU r'eCOV- ~aul ;+ncl donc uur precept ~r rrtn K 
, s otv c titi onder h cr fhc~ situation not withstanrl+nf,, h 

~ ~ . c ~ "ts far as il did this earlt' hf . I+ l Iht~ situatiun dctel >t ~ -
in his trolessional first iour . "All the t;uucl siuff ihev t 

, ~ ~' o ' Ot ours f1 rn hme" '~rrlm+.~,ith5 )h t , laught in FIS a t h 
he muscs to himself . 

'~ Le pilote 
precepteur 
Maj . E .C . Fisher, DSV 

yuoi ressemhle la salle CHATEAL' du 
me5s des officiers c{e ~-1oose Ja~ti~, n'importc 
ll~Ill({ f'll SOlree ~ )CPS lle ~f' hrlllt dU It~ 9 1 y 1 

brule par les Tllt()r S eSt rltsslpe dans tous 
les coins de la ht'airie . 

, - ~, ' ete inond e , ~ s tlu s c't ~tur rrt I,c, bar ui t uirtre ~tn q ~ 1 I 
~ versat iuns d'eleves clc, hu,rcs mouss;tnft,s f,t dc con 

essa~'ant de vanter leurs exl+luils en sc~ln, cst mainte-
nanl ~lun e dans le silenc :c r uasi total . On entend ! g 1 
sculement le ronrunnE~menf du lave-vaisselle et lc 

. , , . , 
>> S : h C SOUS If', . tclctirseur du barrnan . Dans un c :r~in tium r , 

luurdes puufres de huiti, s+~ tient Ic pilate precepteur 
yui caresse sa deuxieme blonde tout en griffunnant . . . , - ,_ , . c, rcht. r ( :he~~elur fra au dos d'unc, ftcht. dt rra~tg~rttc n . 
nrent lundue, comhinaison dc vol parfaitement pres-
sce, bottes brillantes . ses eptlules sont clecurees des 
llltilKrtE.'S dU COBR,1 et du ( :K()S 2 . ~:n general, notre 
arni cst rarement aussi sungcur que ce soir, mais 
jamais par le passe I'un de ses elf~vE~s aveii tcnte dc 

I'envoycr dans I'autre tnunde . II rc~slf~ que, malgrc 
, , ~ , , 1'errt,ur 'irreparal+le", nutre ~tmi proceptf,ur a tout dc 

ml'me reUSSI a ma11t1Ser la S1tUHflOrl . 11 Se dEiIlande 

loufefois cummenl il a ~u laisst,r la sifuatim~ allc~r si I 
loin, si tot dans sa premiere affectatiun professorale . 
"' OUteS CeS bOnne5 CflUtieti ( U'(In In'HV811 8 ) )rISeS ~ r , It 

.5 ' s ~ r.teurs r~t tout :a malpte mes I r .+ .ulr des pilote~ +n _1 t u , t 
5()0 heures dc vol", murmura-t-il d'un ton re>,~eur . 

Ses anciens compaKnuns de cuurs n'onl pas a 
affrc+nter cor7tme lui cc~ gc~nre clr foutaises . Bill et 
Stickv aux commandcs de lcur C-13U et Bull Dog et 

I~lil;ht Cumment N~~ d t!+A1I 

His forrner course mates don't have to hut u ft 
with thi~ kinrl of BR:11'n SIERRA . Bill and Stickt' in 
their C-l3o cuck tits and Bull Do~ and Fan finishin~ I ~ x 
lhe CF-18 n'1'L' fur sure are having a greaf lintc~ and 
nnf having lo sta5' t~'ithin range of thc '1'A( :Ati silr~ . 
Crew rr.st in f latvaii and Air to Air refuellinK arc 
t~~here ifs rtt, r+ol tlaVin nurse maid to 25 ltour I K 
wunders whu clun'I knuw whether thev arr~ tunchecl . f 
ur burecl . `Cruc, his firsf student did vcrv well, a nrrtu-
ral, darn near tti~on thc Bi ~ Tro hv . It ~ivcs r+ur b p . 1; 
friond a avarm feelinK as hc rernembers how wcll lte 
taught Picrrc . 'l'hf+~~ pusted him to CF-18's, 

'I'his new sludent though is somethinn else . ()ur 
sie~ecl t~ing ~laster has gctt it figured out . l'ou r.an-
noi ~ct t~su guud students in a row . The School 
Commandant anc~ the Flight Commanders must 
spend a lot of timn ensuring ihat the juruur instruc-
lors have tu chanKe their shctrts at least onc:c I+er It~~o 
studcnfs . 

As thuse thouRhfs ricur:hel around in hi~ hear~, he 
gazes inlc+ Itis helf cmptv drink artd his mind rlrifls 
back tu the cia~ hr~ lirtil mef his second sludent . 

:VE?i'I' : 'I'hc n+ceting 

ACCIDENT RESUMES 

CH135 9 [unc 198t3 CFS Alert N~'V1' 
:1 '1'tcitt lluc~~ airc :raft tti~ilh a crerti~ of threrr titi~as refurn-

ing to CFS Alerl from Eureka, in sultin+rt of Operafion 
Hurric :ane . rlErprorimatel~ tiU miles from Ch'S :11c~rt tl+t~ 
cr+~rt" nnti_r,f~c1 a pronouncerl 1 tn 1 vihrafiun in lltc airr :r+ll . . , 
~11ter appru~inralc~ly l,i tninutes fhf; tihraiirrns cc~as+~cl . 

(Jpun rcar :hing Alr~rt fhe crew hc~an a .tiluti~~ ciesr,ent ancl 
leff turn In fin,+l in ~rc~ taration for lanrf'n ~ ~ t I + k. r1 . the aircr+ft 
cnt+~rr~cl Ihe turn at approximaiel~~ 200 feet, loucl mechani-
c :al noises ticrrc~ hc~~tr+l r~rnanalin~' fro ~ ~ u' h nl the alt .,l f tlll' Iltilln 

r r~t 'c c s or he,+ l I + ,+ c~ t' + . ,1t I tn tm , .Pterr~ tif~rations wc~rc~ fell 
, lhro u huu( Ih ,l+rfr~ tr ~ttt ,t t~f.ll as the c~caic : r+ncl c :ullectiv t, , e , . . , c~ .ut t o s. t 1r I ~h ~n ~tt' rcr~ } r n ed' tel e ~te ~ec ~ cn m ~ +a ~ r t 1 ~+n un mnr<tnd-

ecf clescent and thc~ nose of lhe aircraft cirof'f'eB 
T'he c ~ + ~ heli :c tlc~r ~~ a5 1 lr cl t ~ 5 f t c ~I r 1 c a t tng~ I_ cl attitudc and 

the tilot ttias suc :cessfu u " I, n his second attc.m !t, to raisr~ 1 f 
the nos+~. The aircraft hif Ihe grnund in a ncar lc~r~l aUi-
turle hourn:ed into lhe air anc t ~ r, ed a lc+lhr~ 511n 'ef~ , 1 tat II t r f t . 
'I'hf+ rilol's aftem tf to (1ctrc ~+ncl lhc~ se~f~ritv of thc+ sc~cond 1 f 
'round im tacl resultal it+ Ihe main rotnr f+laclr~ seterin " ~ I 
fhe t ;till+oont 'usl ~111 e+f th+~ elr~~~alor . 'I'he aircrall came tu I 
resf aft+~r ~~+ttiin' 1?II" lu Ihr~ ri~h( . Both csn~incs rvc~rr~ t, f, f, 
securc~cl u~ing Ihf~ fire handles. '1'he rotor brake ~~~+s 
appliecl anrl onc:r~ !he blacies stopped lhe crceti~ ct ;ressr~d 
wilh onl~ minor injuric~s . 

Invesligafors found thal the swashplalc~ lo Ihe ~~hitr~ 
frtch linl~ _crssor trunion harl failed . 7'he nuter rac:e uf the 
trunion assemhlv ~~~as ~lill in lhe s~~~ash ~late and the inner t 
race portion ~~~rs still atlachr~d to the t+~hite piich link 
ti , . c~tssor assemhl~ . A ccunputer search for similar incidents 
ret calecl Ihat ++ simil~lr failure occurred in 1!)115, ;1 cont~ 

!'ropos de Vol !~u ~4 19HrS 

Fang, qui terminent leur affectatiun a 1'unite d'entrai-
nemenl uperatiunnel sur CF-18, passent certainernenl 
de bons moments et ils ne sont pas lenus dt~ rester 
dans la cuurerlure T~1CA~ . Ils se reposcnt i+ lla~~~ai 
ei les ravitaillr~tnrnts en vol ont lieu la oit ils ont 
lieu . Ils n'unt pas a faire la bonne pour des prodiges 
cuiffE~s de seulemcnt 25 heures de vnl rlui ne savent 
meme as s'ils ont l'etoffe voulur, . U est vrai c uc sun p 1 
premicr f~leve elait merveilleu~, un pilrtte n6 cltli a 
failli renrpurier le Krus traphee . Votre ami ressent rle 
1'affcctic+n rour fiill t uand il son e a la facilitc u'il t I g y 
<~cait a lui enseigner . fiill a ete affecle a I'unite des 
CF-18 . 

Quant a ce nouvel eleve, c'est tme aufre l~aire de 
manches . ;Votrc maitre pilote d'avion avait tuut r.orn-

ris, Sr.lnn lui, il elait im ossible d'avuir dcu~ hons P P 
eleves de filc . Lc c:omrttandani de 1'ecole et Ics r:unt-
rnandanis d'escadrille doivcnt pas-ser beaucoup de 
femps a s'assurf+r que les nouveaux insiructeurs 
Chiln ~ent (1!' )(!an ilU mUlnS Un forS ar d('U\ f'1!!Vf'S . ¬~ 1 p 

Pendant yue tuutes ces pensc~es sc brassenl dans 
sa (e1e, nulre arni fixe son verre ~~ muitic~ vicle et il 
se sur~rcncl 1~ sun~er au 'uur ou il a rencuntrr{ scln ! b ) 
deuxieme eleve . 
PROCH ;11Vh: AR'1'I( ;LE : La rencuntre 

FlESUMES D'ACCIDENTS 

CH135 9 juin 198A SFC Alert, TNO 
L!n +"~+Inipage clc Iruis l+ersunnes aux comtn++nclrrs +I'u++ 

hclicul+tere 'I'tvin E lucv rrtlournait a la Sf'( : Aleri, crt prnve-
nance rl'f:urek~+, clans If~ c ;adre de 1'nperation Hurric :ann, 
r~ pres de ttll rnilles cie la SFC Alerl, 1'c~ctnipagc a senti tlcs 
~ ibratiuns I i+ I marquecs qui unl cessr~ ~+pri~s un cluart 
d'hc~ure . 

Rf~ndu a :11crt, I'eyuipage a amorce une lente ttesccmte 
et un t~ir,+gt~ ~+ t;atn:he pour se mettre en finale en wc de 
1'atierri,s~tgr . E;n debut de virage, a cn~ iron ZOU piccls, 
1'equipage a entenclu cle RrancJs hruils rner :aniyur~s en trru-
r~enance de la tete du rofor princ :iEaal et a sentt de furles 
~~ibrations de tuulc la struraure ainsi que des commandes 
de pas c~clictue +~I rc+llr~clif . L'appareil s'est immediatetuent 
mis a ciesc :enclrc en piyuant du nez sans yu'un puisse le 
mailriser. 

Lr~ Ililoic~ a reussi i+ r~rmr.ner 1'helicnl+litrc+ :+ I'I+oriinnlala 
et, a sa clr,uxiirntc h~nl~ltive, it relever le nez, L'appareil ct 
toucho le Slll pl'1'Sltllt' ~1 I'hur+zontale at a rf~hnrnli pour par-
cuurir un aulrc~ 5lu) pi+~ds . Fn raison de la force du ser:ond 
intt+aca r.l clc~ la tc~nlative d'arrondi du pilotc les ttalcs du 
rotc+r princ:ipal ont sectionne la poulrc~fuselsrgc jusle dr~r-
riere la Itrofondeur . Apres avoir pitiute tle 12l)° a clrc+ilr>., 
I'heliropti~rc s'est immohilise . L'eyuipagr~ a lirr~ sur I+s 
poign~r~s coupc-ft~u puur +~mpE~cher les muteurs rle pren-
rire feu . II a c~n,uitc sr~rre le frein rntnr e.t a evacue I'appa-

, reil aprbs I'arrr'~t c1r~s Ir~+lr .ti . Les memhres de I'equtpat,c, 
n'onl ~ulri cluf~ clr~ If~gE~res hlessures . 

l,cs cntluelrr+irs ont decouvert quc Ic tuur+llnr+ srlue c~ntre 
le t+laleau c~~cliclue f~1 le compas de I+t hicrll+~tle clrt c :um-
nt~+ncfr~ cle pas hl,+nchc s'ctail rornpu . La pstrtie exf~rieure 
cfu chemin cle ruulr~nu~nl c1u tnurillnn etait encore dans le 
plateau cycliyue t~+ncli,~ yuc~ la partie inlcrieure ef~ul clenteu-
ree fixec ~~u + :otnl+as cle la biellette d+~ cutnmanclr~ cl++ I+as 
blanchc. l'ttr. rc~chf~rchf~ informatiquc a rc>>c~lr~ cEu'unr~ 
defaillanc :c~ sr~mhlahle s'etait ~roduitc~ en 19~5 . Une com- I 
par~lison cle ces deux accidents a permis de decou~rir de 
nomhreusc~.~ similitudes. cinnl la presence dc ~ ibrations 
rnarquees 1 a 1 . Lc (1CU'~ a publif~ une instruction sprs-
ciale qui tnuche tuus Ir~s lourillons de CH1a5 et CIf1l8 el 
qui portc sur la soliclitr'+, 1'aliKnement, la luhrific :~+tion ci les 
t~alcurs +Jrr c :+rul+lr~ c1e sr~rrtjgc dcs tuurillons . 



parison of ihe 19ti5 occurrence and this accident shotvs 
man~~ sirnilarilics inclutlinl; a pronounc:ed 1 to l vibrafion. 
NUHQ issued a special in5pr.ctinn of ++II C[113.i r+nd C[111t3 
trunion assemhlies for security, alignment, lubrication ancl 
lorclut : valucs . 

It is fclt that ihc : l,+ilurf: nf lhe irunion assemhlv prt:cil+i-
t ;tted Iht~ partial loss of control and suhseyuenl rrash nf 
Ihe helir.o[ttcr . The immediatr, reaction of thu cretv in 
attentpting to level the airrrall, the flt+i smttv crn'err~cl 
turrain and ~ood forlune trevenlerf ihis occurrence frorn [ 
hr :ing n+c+rc : .tierious and lu :rha[i,5 catastrophic . 

CH136 12 ~une 1988, Sandspit Airport B.C . 

'I'hr: tnistiiun was pari of ct four planc> training trip 
which had deparltrd CFB Erlmonton on 6 June 1988, The 
ltvo planr; section had deparlr:d CFS h9asset for Sandspil 
13 .C ., where they planned to refuf~l . 

1'he fuel is dispensud from a single fixed point pump 
and the two hNlic:oplers tvere in the pracess of' positioning 
to land so ihai thev could bnlh s}ml dot~~n and be refuelled 
in silu . Tho firsi helicopter landed and clisemharked thc 
obsercer and a technician . 'I'he observer marshalled Ihe 
first helicoptr :r intn a [msitinn close to lhe pump where the 
pilot c;omrnenced his shut down l+roc :edures . Thu observer 
lhcn marshalled the second helicopler inlo a position to 
the left oC thu first wilh the technician monitorin!; Ihc ; 
roicn~ caear~tur:r,s . After the second helicopter had landed, 
the iechnir.ian noliced, and told thu observer that the rolor 
blades were averla t ted . T'his infurntalion was relayed to f[ 
Ihc twa pilots . '['he formation lead remaiuecl at ground idle 
and told his No . 2 lo stay at ground idle . The rotrn- bladus 
conlacted c:ach other 8 inches fram the li s ransin ~ f1 in ~ p k ,r t, 
dehris which struck Ihe observer, the tec:hnician and the 
civilian fuel attenclanl hut did not cause injury . tioth 
helicopters were shut clown havin~; suffered "ll" c;ategorV 
rlamagc . 

1)urink thu investigation, the pilol of 1he No . L heli-
copter stated Ihat hu had been watching the marshaller 
and not ohsr:rvini; his rolor clearanr,e pararneters . As well, 
siur:e lhe lenglh of t}re fuel hase was nc>t knawn, the pilots 
felt theV had to ~~et as t lose as possible to the pumps in 
order to refuel hoth helicopters al lhe samc timc . 'l'he ier :h-
nician had hePn atternpting io cletertrune lhr. }tose length 
hul Ihe putnp c;abiuel was locked . 

,Airc :rr :t~t~ putting complete failh in lheir marshallers has 
rusulted in manti~ cases of scrapud atiing tipti and oiher 
dilnlagC' 8s l1'ell irs 1[le IUtal dCSll'UCtlOlt Of (.H1~~~1)2 8l 

Kankin Inlet in 1982 . Pilnls musl rementhur Ihat they ate 
res +onsible for tro~er nhstacle clearance tahuthur in tlte [ [ [ 
air or nn thc grotmd . 

On eslirnenl que la defaillanct : clu lourillon a In~ovoyue 
une ~erle ~artielle de mailrise de I'hclico~tere et, +ar con- [ f 1 1 
seyuenl, scnt t;crasumunt . Crace 5 la reaclion immediate de 
I'er ui ~a~e ui a lente cle rf :clressr:r I'a t tareil, a la surface a f h y I[ 
couverte de neige et a la prot~idence, cel accident n'a pas 
ctc trop serieux, alors qu'il aurail pu etre cafastrophique, 

CH136 Ic 12 juin 1988, Aeroport de Sandspit, GB. 
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La mission faisait parlie d'un vo~~age cl'enlrainemenl dr, 
uatre helico teres ui avaient decolle de la BFC Edmnnton y p y 

le ta juin 19sti. Lus deu~ helicopteres en cause sont partis 
de la SFC Tvfasset en rlirer,tictn de Sandspil, en Colomhie-
Britannique, ou ils a~aienf prevu un ravitaillement en 
car}~uranl . 

Le carburant etait distrihur~ cl'u+rr: seule pnmpe fixe ei 
les deux helico tteres se la4aient our atterrir de faS:on ~t [ P P 
couper lus moteurs en meme lemps et se ravitai{ler sur 
ltlace . Le prr.uuer he}icopteru a atterri, et 1'observateur 
ainsi yue le lechnicien sont dF:harquc>s . L'ohservateur a 
uide le ~remier helico tere dans tme osiiion rres de la g I P P 1 
pompe ou le pilote a commence les procedures d'arr~t . 
L'o}tservafeur a ensuite cuic}N le deuxit~rne helicoptere dans 
une ~osition ~+ auche du tremier tendanl t ue le lechni- [ g I [ 1 
cien surveillait 1'es acement entre rotors . A rres I'atterris-P I 
sage du deuxieme helicopfere, le technicien a remarque 
quc les palus des rotors sc chevauchaient et en a averti 
I'observaluur . l .es deux pilutes ont ete mformes . Le chef 
de forrnalion esl reslN au ralenli sol e1 a dit au pilote du 
deuxieme helicopti~re d'en faire autent . I,eti [)e}eti des 
roiors se sont heurtees a huit ouces des extrr~miles . nes 

. . - p 
d~bris onf atnsr ele prolectes et ant heurte I'observateur, le , , . , . 
tec: ticien et lc ctvrl re ase au carburant mais ersonne ht P P ~ P 
n'a cle }-~lesse . Les pilotes ont coupc les moteurs des deux 
ht~lic :c+ tleres, lesr ur;ls onl suhi des dommages de categorie ll . [ 1 

Au caurs de I'enqu~ae, Ic: ftilule du deuxi(:me helicoptere 
a declare u'il re ardait le ~laceur et c u'il ne surveillail y g I [ 
pas l'espacument de son rotor, Aussi, comme les pilotes ne 
r :onnaissaieni tas 1a lon ~ueur du iuvau de carhurant, ils 1 
c:ro ~aieni c u'ils devaienl se tlaccr lc lus r~s ossible des y 1 1 P p P 
~om es our se raviiailler en rnente tern s . Lu technicien a f P P P 
essave de determiner la lon ueur du lu,yau, rnais I'armoire g 
de la om e etait verrouillee . P P , 

Les cas ou 1'equipage de conduite ne se fiait yu'aux pla-
ceurs se sont termin~s, dans de nombreux cas, ar des P 
dornmages aux houts des ailes et d'autres dommages et ils 
ont cause la perte totale clu CH147()02, a Kankin [nlet, 
en 1982 . l,es pilotes doivent garder ~ 1'esprit yu'ils sunt 
responsables des espacements aussi hien en I'air clu'au sol . 

R 

r4,.a~ 

;1 formatian of two Kiowa helicopters was proceeding 
from CFB Edrttonlun to McUnnald Lake Provincial Park, 
sr+uth of Nakuslt 13 .C ., lo lake part in Ex Granite Cander, 
an annual motmtain [1ying Iraining exercise . Enroute stops 
at Kackv Mountain House and Golden were unevenlful . 
The formation entered lhe Arrow Lakes region from the 
north and l~roceeded southwards in loose trail towards 
Nakus flvin low~ alon the lake 200-300 rneters offshore, p, . g g 
A raimb w~as initiated to 200-a00 f~eel AGL to Fly arountl 
thr, easl side uf lhe town of Nakusp after w~hich the forma-
lion headed hack out over the lakc: and commenced a shal- 

, low descent . A motorboat was overflown a1 a low altitudf, 
and high speed . ApproximatelV one kilometer [tast ihe 

. Imal, lht : lead }rulit :opte,r rmpactt,d the watr .r, Thf: two 
lrilotti on hoard suslained fatal injuries, 

'[ he wreckage carne to resl in approximatcly 180 feet of 
cvater, Kecovery~ operations were nffr:cled using Fleet 
Divin ~ l;nit Pacific divers and a civilian c:rane, har ~e and 1, ~ J b 
lu ~ . A ntajor ortion of the fuselage section, containing Ihe b P 
engine and lransrnission, was recovered on the firsi day of 
undertvaler recnverti~ aperatrons . 

E~aminalion revealecl lhat Ihe }tcaico ~ter had im tacted f [ 
the tivaler in a slighily nose clotvn, lefl skid lu+v~ attiludr� at 
90-10(l Knots . :1s the skid dug into the water, thr+ heli- 
r-o ~fr>r tilr,hed uose dotvn . Waier entering the nose area I I 
peelr:d the boltom of the fuselage back and downwarrls 
and the top of the cock[tit area ulr and hackwards . ~imulta-
neously, the main rotor struck Ihe aft rnain fuselage of thc 
hclicoplur severing it and splitting the engine . It also 
slruc :k Iht: tail boom just forward of the tail firt . 

On-sifu inslteclion of Ihe powerplank indicatud that 
power tvas being produr;c~d at impaca . The cnginu, flight 
control aciuators and f1ight instrurnents were forwardecl to 
(~E'1'E for analvsis . 'I'he flighi control system was checked 
and revealed no anontalics . 

N'ifnesses had ohtierved the helicoplur f1ying very lovv 
aver the lake and climbing up over Ihe tuwn . II then t :om-
ntenr.ed a shallow~ rlesceni aver the lake which coniinued 
until hnpacl . No abnormal noises or mavements were 
noliced by tvitnesses prior to the t:rash . Lake surface con-
ditions al Ihe lirnr : tvere rr :portetl as calm evith some glass~ 
areas . The weaiher was clear wilh only high sc :allered 
clouds and li ht w~inds . g 

;111 evidencu to date indicates the helicapler was ser-
vir,eahlc prior lo impacl . Thc formafion was on a transit 
rnissinn ancl there was no reyuirentunf for luw fl~ ing, nar 
vvas the routr: auihnrired as a low~ f1~~ing area . 

Lotv level f1ight in any~ em~ironment poses additional 
risks but more so over waier tvhere depth perceptton is 
difficult lo assess . 

Low Ie~-el flighl is a nc:cussary~ e}r.ment in man~ military 
air olteraiinns . Due to the high risk5 associaled with low 
level {1ight, ihe condiiions under ~a°hir.h lhis t~~pe of 11~~ing 
is to he conducted havc heen caearlti~ defined. 

f ropos de vol No 4 1988 

Partis de la [iFC Edmonton, deux helicu[tteres Kiuwa se 
dirigeaient en formation vers le parc pravincial du lac 
Mc[lonald, au sud de Nakusp (Colomhie-Britanniyue) pour 
pariiciper a 1'exercice Ex Granite Gander, manoeuvre 
d'entrainement au vol en monla~ne qui a lieu chaque 
anneu. I)eux escales faites a Kockv ti1atrntain Hause et 
Golden se sont deroult~es sans incident . La tatrouille usl t 
entree par le nard dans la region des lacs Arrow et elle a 
pris la direcaion sud vers Nakusp, Les duux appareils, I'wt 
derriere I'auire en formation lache, volaient a basse alti-
tude au-dessus du lac, ~t 200 ou 300 mFStres de la rive . Les 
Kiuwa unt unlam~ unt; mantee jusyu'a '~UU ou 3llU pieds 
au-dessus r1u sal pour contourner par 1'est la ville de 
Nakusp . [Is sanl unsuilu revunus vers le lac et ont com-
mence a desr:endrr : en perd~+nt lentetnenl de I'altilutle, [Is 
ot+l survolc uu cunoi aufon+abile a grande vitesse et hasse 
altitude . h;ne~iron un kilometre plus loin, 1'ht~licopli:re de 
tcle a pt;rt ;utc la surlace de I'eau . l.es deux pilotes ont ete 
mortellement hlesses . 

L'e ~ave esl vertue rc ~oser ~ar 180 ~iccls de fand [ t t [ 
approximativement . Lca aperations rfe ~at+vetage ont mise 
en oeucre I'linite de ~luu ~et: de la ffolte Pacilie uel, cles 1 ~ I I 
plongeurs, ainsi yue du materiPl civil, remorqueur, peniche 
el ~rue . Dia le [trentier jour, unc Rrande partic du fu~t;lage 
contanant le mateur et I~t transmission a etc snrtif~ cle I'eau . 

L'rrxamen a rrivelt~ yue I'hclicuplere avail ht :urlc I~i sur-
face de 1'euu entre 9U,et lU0 noeuds alars yu'il etait legPre-
ment en ptqua, tncline a i;aur.he. Lorsyuc le palin Raur,hu 
s'est enfonr,i~ dans 1'eau, I'hclico tttre a ~ir u~: du nrz. I [{ 
L'cau, t+n rentrs+nl par I'avanl, a arrachc le fond du fusc :-
lagu qui s'est enroule ~ers I'arriere et t-ers le has, et Ir : tnit 
du posie de pilolat;e yui s'esl c:nroule verti lc haul al vurs 
I'arriere . En meme lemps, Ie rolor principa) a heurtc 
I'arrif:re du fusela~e c u'il a rctm nt, et il a fendu le ntulcur. 1 [ 

L'examen aur Ic lieu cle I'accidenl a monire yue Ic 
tnoteur delit rait de la puissance au motnent cle I'rnrpact-
Le ntoteur, les vcrins des com+uandes de vol et Ir~s inslru-
ments de t~ctl nnt etc t:nvayes t+u CE'f (1 tlUttl' aualvse. La 
verifir,ttion du s~stema des commancles rlc~ rnl n'n p~+s 
revt~lr~ d'~rnoms+lie . 

Des Iemoin .v ont ~u I'helicnplere vnler tri:s has ilu-dc'sslrti 
du lac et monter au-dessus dtr la t illu . Ils I'out urtsuite vu 

commenr;er une closcente un lr~ger pique au-clessuti du lac . 
La descente ,t continur~ ju5yu'a I'impaca . Lcs tt~moin5 u'r~nt 
rcrttaryut': aut :un mouventt+nt ou bruit anormal ~+vant I'ac r i-
rlent . ,1u mament de I'ar.ciric :nt, I~+ surl-ace du lac clait 
cahnt~ et, par enclruil, ntiroif~cnle . Le If~mps et,tit heau e1 il 
S ~t~ail cic>s nu~+ges epars en haule allituclt : . Lo t~c :nt c':t~+il 

faihle . 
lusyu'a present touf inclique yuc I'ht~lit:opli:rc etnil en 

~tat de marche a~ant 1'impacl . La patrouille c:ffr~ctuait unf: 
mission de transit et rie,n n't~~ti~cait yu'elle t~ole a basse 
altitude ; la route ne faisait pas non plus partie tl'une zune 
de tul a basse allitude . 

(,~uel yue soit I'envirnnnemenl, le tctl it hasse altiludu 
prc;sunlu t}us risyur:n suppletnuniairr:,s, maiy enr;nre plus au-
dessus rle I'eau oi+ la prrrce[ttiun de profondt;ur es1 cliffir.ile 
a evaluer . 

l,e col it hasse altitude esl un r~lc~tnenl necussairc de 
beaur,oup d'apc>rations militaires af:riennes . ~1 cause des 
risyues eleves qu'il prc.tiente, les cuttditiuns dans lasyurales 
il doil etre entreltris nnt ete clairement dr~finies . 

cl 



SKt Oscar lulien Maj Ser~e Lecours Capt Pal Perry Capr Ton~ ~1'einberger 

MA] JOHN TURNER CAPT DAVE STONE 
,, , � , r , ('~ ave rcttlrnln flom a s stE.ms na~l ~111on mission tivith thc slud( n1 . ,a )t ll A 410 Syn (;1~-18 ~was t, ~ h [ 

' ~ ~ ~ nstrrlclur }'ilot ~9a' ohn Turncr, in ihE~ rear seat, On (loth'nwind Ston(., ln th(. lranl sE,at and thc, 1 , 1 1 
,, , ~ , ~, , ' ' a ~, . .,, ., 

> ? - d'n ~ ~~c",lt titias selE,E.ied down, Ih(, rl ht main jandln c .~lr reluained u ) and loc,kc (1 . [ h ~~ hE,n thf l,ln 1 ~ h K n !:,- [ 
aircraft left the landing rlllcrn and was inspe(acd b~' a '['-33 that confirmed IhE~ cockpit indications . ! 

'l ~ emer~~E~nc :v ~i~ar lowerin s ~stenl ti1'as elll lloved ~ti'ith no r(~sulls . All checklist proce~(lures I'ailed `I 1 f ~ , ~ g ti ! . 
to release lhe ri ~hl nlain oear and follotvin racliu discussions with S( n (ll)s, technicians and a 1, ~, g I 
I~~cAir Field Scrvicr~ En inecr, altcrnate tcchnic ues lo e~iend ihe gcar wcr(~ irii~(i, again witll ncgative g 1 
resulls . 'I'he cretv tilen sel IhE~mSelves up for an al)t)roach end arrested lancling . 

Ca )1 Sfone llew lhe approach while 19i1j '1'urner coti~ered checklist ilerns and offerE~d advice . '['lle 1 
,, , , , , " ~ ~ " , , t " o ~ 1 ~'o ~' ~ r" " ) 'r'Od 'llar)llcall\' rE"sult tivas a fla~ti lc.ss ,lI)[)ruach E,nd cablE. f,nl,a~E"Inenl, 'I'he I I~,ht ~h ttll, ~ti as held ut at, ti 

" , , . . , " , , i ta~n slo~ll lo illE, I untiva ', ThE. ~llrcrilfl cll lllE,d r t ht tlntil aflE"1 cabl(, engage.mcnt ancl lllE .n l)rought E o ~ ,y 
, " '- ,' , " ~ , ~ . > > ' ~ ~ s shnl duwn and dE,[),Irti"(1 IIIE" llght hand 51dc. of Ihe runwa,y at a ~c.ry slotv s[)E .(,d . I'he aircraft ~a- 

anEl lhe crew' et;rcsst~d . 

The calnr and thorough manner avilh which lhe cretv handled ihis emergency r(lsulled in ver~' 
minirl~al danra~C to the aircraft . `['heir pcrforlnance is t)articularl,y' noietivorth,y in view of llre fllcl thiii h 
this was the firsl eluergency of this niltEU'e for the CF-18 conlmllnitv . 

CAPT TONY WEINB~RGER CAPT PA'1' PERRY Mr~J SERG~; LECOLIRS SGT USCAR iULIEIV 

llurin an ASI~' cxE~rcise at sea, Capt Weinherger alui his crew experiElncecl a total engine failure k , ', . , , . .,, " , " , . ~~~'.- ., ; , " ~~ ~ , ' . 1 ih(, (,r(,~>; ttia5 (acE,d with in a C111 :.1 St;a Itln[, hc,h( .ol)ler, Almost 200 n111E.s flom 1hE, nE,atE,st lanE, 
, ~ ~ , . ~ ," , ~ ~ ~ ~ 1 ' ( , ' , 'd [~9CS FIlASE1Z . '1'his lhc o )liun of dilchln lhE. ~11lc :rilfl or attE,m )iln a sln IE, ("n lu(, lanfilnk al)oal F } t, 1 b ~ g . .,,, . , , ~ . ., . " ~~ ~ ~ ' , c ~ctln~ not ~l1St th( . ~llrcrafl's cl("tti, but thE, shl )'s c .lc .~~ . laflE,l option has ihE, pot(,ntltll of E n lant, o I 1 

`1'llE~ sin ~le enginC shil)hoarcl lilnding procedure is rouliuE~l,y briefed ; ho~ti~ever, IhE~re (:xisls virttlallt' g 
no cor )()rtliE7 ex )ertise as to h()av lhe aircraft handles behind a ship's hangar face or IhE~ lechruyues 1 1 
11E'CCSSarV t0 SafC1V f'"?iCCUIe SUC :11 a lall[llng . Aflel' a yUlck alld aCCrlratC <i65E!tiSIIICnI Of t11C kr106vn . . ~ � ,,,' , ' , 
sirl le enginE~ parameiers and options, the accoml)au~~ing units were informed uf lhE, (,lE,~~ s prE,clsc. g ., , , . , " , , . , ' ~ s , re . ' "1 I lnt("rnal ~~E,a lons sto ~nd ~ I ) , ..7U11 )uunds of fuE,l ~ lnl("n(lons . Thi" cir.~~ Ihc"n ("~[)_"dlentlY dunl[ Ed t [ 

. while )rucEledin to~ti'ards HMCS hKASER, ~ti~l(h the cc)mI)uled safe single E.ngln(" spE.( .d and ihe 1 g 
Cl)111 )UtE'(1 P,II llle, )Ol1'E'1' Illal'gln H1'i1118b1C reqttired for 1811d1t1g, lhP" S1)ll)'S Ca[)talll 11'aS rt'.aSSl1rE!d lllat 

1 g 1 
bv hrin ~in~~ the Shil) lo ma~(inlum s[)eed, Capt W'einberger htl(1 rea5onahle chances to succeecl . t, , 
~~'ilhou( endan"~crin ~ lhe ship or the crew . All concerned reacted [)rofessionall,y anil a[)t)ropriately 

, ~ .~, ., ,,, o('raslinaliun . )1)ounEl thc, ul E,nc~~ of thE, sltuation wilh inlelfE,tE,nc .cs or lr- , and (licl nul c.ul 1 ~ , 1 

~~ti'ilh thC aircraft )ro )erl~~ configured, th(~ crE~tv full~' prepared for all conlitlgencies and N'illl the 
[ 1 . 

shi ) nlakin 27 knots, Ca )l W'einber er con(lucted a safe single engine, free deck landing to the deck 1 g [ g 
of' H h9CS I~ RASEK . Capt ~ti~E~iuberger and his crew are c()mnlendcd for their level-hE~a(led profes-
sionalism . S )earheaded b1~ ( :a[)l W clnbergar's handling of llle aircraft, the crew savE,cl a valuable air 1 
resotrrce : Coud Shotv to Cal)t V1~'einbcrger and his cre~a' . 

MAJ JOHN TURNER CAPT ll11VE STONE 

Lin CF-18 du ~10e Escadron retournait d'un vol dc 
naviKalion . L'elclve I~ilotc, le ( :ir[)itainE~ Uave StunE~, sE~ trouvait 

' ' 1 r lcteur le ma'or ohn `furner Em E,n Nlace a~ant, et son rl st t , 1 ) , 
t)lace arr1CCC, I,orSyllC la 5oC11('" dU lCaln a ~te COIII[IIaIICIE~C erl Major john Turner Capitaine Dave Stone 

vent arriere, le train droit est demeure rentrc et verrouille . 
L'avion a (luillE~ le circuil d'aUerrissage et a etf? inspecle 1)ar un 'T-33 yui a c:onfirme les indications 
du poste de [)ilolage . I,e ti~'steme de sorlie cl'urgence a el(~ ulilise, rnais en vain . 'foutes les proc~dures 

,,, dc la liste dcs vcrifications n'ont )as reussi ;l sortir 1(~ lrain clroii . A )rfrs discussion )ar ra(]iu a~ ec, la 1 ! ! 
salle des operations et des lechniciens de 1'escadron et avec un technicien d'assistancc dc 1~~1r:Air, 
d'autres techniyues de sortie du train onl echoue . L'equipage s'est donc [)rcpare tlow' un atterrissagc 
aver. arrel erl (lebul dc [)islc . 

Le ca )itaine Stone a ilote endant 1'appror.hc tandis yuc le major Turncr suivait la liste des veri-1 A P 
fications et donllaii des conseils . Le cable s'est accroche arfaitement. Le ~ilote a gardc 1'aile droite >' I 
en 1'air jusyu'ijl>ri~s 1'accrochage clu cablE~ et I'a l~aii descendre en douceur sur la pisie, L'avion a 
dcrive il droite c1 est sorti tres lenlernenl a droile (le la [)isle . Les r~acleurs onl ete eieints, et I'eyui-
pagc est sorti dc 1'appareil . 

Grace au ca11IlE~ el au soin Inanifeste par 1'eyuipage pendant cette situation d'urgence, 1'avion n'a 
ele que legeremenl endomrnage . Le compclrtemenl de 1'eyuipag(: est particulierement digne de 
nlentlUn [)lllSytl'll S'i1g1S5illt df! lil [)Ct'nllf!rC lll'gf'IICE! dC cE',ItL 11a1t11'C I)oul' leS (.F-18, 

i 

CAPT TONY WEINBERGER CAPT PAT PERRY MAJ SERGE LECOURS SGT OSCAR JiILIEN 

Nendanl un exercice de guerre auti-sous-marine cn mer, le capitaine ~tirein!)erger et son eytul)age 
()lll dll fi111'B fi{CC ~i l1IlB [laIlIlE'. I110tt!tll' tOti11C 5UI' lf"'lll' SCiI Klllg (~H 124 . A 200 nllllcs cnl'lr()Il f1C 18 
cotC lil [11US 1)r()che, 1'1'ylll[lage dt'.Vall dt'CIdBC d'alllel'Clr [1'lll'geI1CC OU dC Sc l)OSCI' Sul' Ull SCtlj nlotellC 

a bord du HMCS Frascr . Cette d(~rniflrE) o[)tion risyuilil, non seulement de lnettre en danger la vic dc 
' " ~ ~ ~ 1'I ~ 'r. ) '~r m~is ~lussi ccllc dc 1'c( ui rl ~e du niwire . I eyulpahE, dE 1E11 oI tE e, ~ . ~ 1 f t, 

Les procedw'es d'atterrissage sur un scul motcur sur navire ,SUnI reguliererllent expliyuees lors des 
' .', , . , .,,,, exposcs prE;-vul . '1'outefois, il n'existe [)1'ellyilClllcllt aucune clonn(ic offlc.lE,11E, Sul la matucl(, dont 

, . ; ., . . .~,,, , , ,~ ,~ , 1'hE~licut)lt;re reagit derriE?re un hangar de bord ei sur 1CS techniyuE.ti nE,c( .tisall( .5 1)our E"aE .c .utE .l un lE,l 
, , ~ " ;, .',~ ~ ,'~ � ~ . . , , ,, ~, .,, , .~ , , .S 5f . (1 E" ' ,1'"lmc irc . sur ln . ul m t ul all( .rristia c c"n loule s("curile, A )rcs unE, analt'se b1E,~E, et E"~ac .iE. dc,s 1~ 1~ t g I . I 

, ' ~~ ~ , , ~ ; " ', ;~, ; - ,, ~ , , ' ; . � ti '( S , .( I' l~l , . (,f, '1 lE, liltLlltl)11- d( 1 ( t 1 E ( .t d(.S (_l )11C111S, 1(.S l1nIfE .S d accolll )a IIf,II1E .Ilt (lllt l,lt, dl'lSt,E,S en dt,tdl ( 1 } 0 1 I 1; 
, . ' . ; , . ~ , ; . , , . "~ ~ , . , ~ , ., . , , , ~ , , ti 700 ~ ,s 1 c . 1 " nl c luut I'armE.mE.nt Intc,rnf, lcndant Cll"1111C1' 17'a I)aS tilldL f 11,-rllt(, cl 1c1r~,Uf-.l . . 11 I( ( f, d1 )llld t 

' ~"' , , ,, " .~ , . ., , , ; . ' ; , . ., ~ ~ , " ~U~ , c u'il se dirl E.alt ~ (.rs lc" H1~-iCS Frasc.l , l,a ~ 11E .tis(, dc, sc"curll(, stu url 5E .u1 molcul Ll la mal E, d(, 1 g 
mall()Ctlvrtf (1C 1Ir1155aI1CB 1115t)OI11hlB CaICUICCS, 1C cO111111811d811t (~tl 11dv1rC a Cfl~ T'aS5111'(' yll'E'[1 allglllell- 

, ,, cl anc (.s raisonnablc.s d( . lant la r'llc,sse du navlr(~ au rnaxiruulll, lE" (.apilaine ~NeinllE.I~E,1 avait dcs .I 
, , , . ~, , " " , ~~ ; ' . ,, ' ~, ~ , . , ' , , , . co -" { ri, l l ,n n s" ' . , . E . . . " E"5 cc ) f.s . 1 o tcs IE,s )E rsonnE s c I ctc, I E i rcu~slt , ans mttlr( ( n danl, r 1( navilc~ ( t I , lull ag u 1 

., . ; ~"" ~' - ~ ,, ' ~ , , -_ "~,~ ~ , , , , , l .'i l~ li n I"tr (.cinc,cs oni ica 1 avcc )lof("sslannali5m(, c"t ~1 )ru )os, san5 arn )llllE,t I tu cnce dE, a 5 tta o . , ¬~ , 1 t 1 t g I 
lngerence ou iergl~'ersalion . 

1,'l1ChCO[1tHl'E'. C()rlflgrlrE'. CoIIVBIIcibll'fllE'lll . 1'E'"yUl~agt' [)1't'l a tOUtC CvCnltlalltC Ct 1C Ilavll'C ~l 
7^ ~ , , , , ' ~1,~ ,,0, . ,', . .~ . . , .' ~ ~~, ~ " ~~ ip"pi : .~ noE"uds, lE . c,a)Itaine Wc.InhE.r ( .1 S c~til )osE" Sans inc.ldE"nl sur wI SE"ul molE,tu, sur le ont dE, a E, 

[ h [ t' b b 
- ' � , ~, ," ' ;',' � ~,, , ~~ i " ' ~ . - ,, , , . , " i 1, ~ti (,lnh ,1 E,1 ,t son ec li ),) (" mE .l llE.llt nos elo cs our lL nofessron-Eiu 111iCS I'rasE,r . LE . caplta 1 c E t, c lt [ l, g p I 

, , .,, ~, '~, , ~i is 1 E, E"~c.t. )tionnel dont ils olll fait lreu>,E . . Comnlandc dih (.mm("nl )ar lE, c.a )il<unE" ~1E"lnbE,l E.I, n~l 1) [ 1 1, I t g 
' ; ' , u, , ,~~ ~ ~~ " ~~ " S " ', ,' , ', ~ ; ," ~ , , , , , . I S lI(,C. 1 11 Illl lnl) Cta11tC. . I~iLll ollE . ( .cl )lli)lllE . ~tif"I11bLr E"I E"l bofl 1 E,yull)~l~,E" a pu saut i,l unt, E,, sot ~ E, (, E, t o 1 ~ l t, 
eyuil)age, 
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DFS Staff Personnel de la DSV 

C01 JOhn David 
Mrs Helen Wong 

Diretto~/Diretteur DFS/DSV 
SetreCdry/SECr~talre 

Investigation and Prevention/Enqu~tes et qr~vention 
LCOi Tom BaIIeV Chief Investigator/Er~queteurChef DFSIDSV 2 

AVN 84X + XXXX 
992-'1880 
992-'1783 

Jet Flghters and Trainers/Chasseurs ~ r~action et avlons d~e~rainement 
Ma) Stan Jones 
Ma] Jim Armour 
Capt Neale Nowosad 
LCdr IUSNI Jerry Ries 

CF1'16 DFS/DSV 2-2 
CT114, CT133 DFS/DSV 2-2-2 
CF1881EUrope1 DFS/DSV 2-23 

CF188 (Candd9l ~fSi~'3~ Z'Z'4 

Transport, MaNtime and cliders / Avions de transport, avions du CAM et planeurs 
Ma) Steve Galllmore 
Capt Steve Bannister 
Capt Ron Hiiborn 

Ma) Colln Flsher 
Capt Pat Barnes 

Ma] Ran Davidson 

MaJ Mike Cibbs 
Capt ROCk Cot~ 

Capt Dave Granger 

Mrs Monique Enrlght 

Mtpl Mlke Sellar 
Mr. Jlm Oulgg 
Mrs Gail 8ull 

CC117, CC130, Ct137 DFSIDSV 2-3 
CP'109, CC121, CP140 DFS/DSV 23-2 
CC115, CC129, CT134, CC138, CC/CT142, DFS/DSV 233 
CC144, GIIderS/Planeurs 

Helieopters/tl~litopt~res 
CH118, CH135, CH136, CH139 
CH1'13, CH'113A, CFI124, CH147 

DFS/DSV 2-4 
OFS/DSV 2-4-2 

AeraMedical /Aero-mediaal 
DF$/DSV 2~6 

Education and Analysis/Education et analyse 
Sectlon HeadIChef de Section 
Training, AudlolVisuai 
Entrainement, Audlo-Visuel 
Edltor Fiight Comment, Periodicals 
R~dacteur Propos de vol, P~rlodiques 
Productlon Co-ordinator 
Co-ordonnatrlce de la Productlon 
VTR, llbrarylVid~o, Bibiioth~que 
AnalysislAnaiyse 
Stats ClerklCommls aux statistlques 

DFS/DSV 3 
DFS/DSV 3-2 

DFS/DSV 33 

DPS/DSV 33-2 

OFS/DSV 3-2~2 
DFS/DSV 3-4 
DFS/DSV 3-4-2 

Air weapons Safety/Engineering/Securit~ des armes a~riennes/G~nie 
lCOI Tony Humphreys 
MaJ Roy Rutleqge 
WO Dave Boyle 
Capt lan Mctandle 
CWO Harry Kofvisto 

WO Don Highfield 
Cpl Robyn Branchard 

Section Head IChef de Section 
EngineeringlG~nle 
Technlcal Anal slslAnai e techni ue Y YS q 
Alr WeaponslArmes a~riennes 
Technlcal AnalysislAnalyse technique 

nFSiosv a 
DFS/DSV 4-2 
DFS/DSV 4"2-2 
DFS/OSV 43 
DFS/OSV 4-3-2 

992-1881 

992-0139 
992-0'135 
992-1979 
992-5217 

995 "6551 
992-0140 
992~0141 

995-6808 
992-0149 

sszaaso 

992-0154 
992-0'I5~ 

995-7037 

992~0167 

992-6579 
992-0'173 
992~0'I79 

992-6820 
996~7406 
992-0156 
992-6819 
992-6818 

Administration 
Chlef Cierk/COmmis-Cnef DPS/DSV 4-4 992-1685 
OR Clerk/COmmls Saile des Rapports DFS/DSV 4-4-2 992~0~83 

DFS FACS 992-5187 

9 
"~ 

AIRCOM Flight Safety Staff /Personnel de SV 

/ ~ LCOI Jim McCullough SenlorStaffOfflcer/Offkier5enlord'Etat-MaJor SSOFS/OSEMSV 
r~ 

1 

CF116, CF'188, CT114 

Investigation and Prevention / Enqu~tes et pr~vention 
TBA/POSte vaWnt SOPS/OEM SV-2 

Maj Wes Bowers Course Directo~/Dlrecteur de cours SOFS/OS SV3 
CN113, CH113A, CH118, CH'124A, CH135, 
CN136, CH139, CF1147 

Ma] lan Gordon 

TBAIPOSte vacant 

Capt Greg Holbrook 

Cw0 Garry Tiller 

Sgt Carl Grice 

MS Maureen 5heehan 

CC109, CC'115, CC117, CC129, CC130, SOFS/OS SV-4 
CC'137, CC'138, CC142, CC944, CT134, 
GIIderS, POStBfS/P1211EUf5, AffICh25 

SOFS/OS SV~5 

CT133, CP121, CP140, DATA ProCesslng SOF5105 SV-6 
Translent Servicing Recognltion 
Program I informatique, Pragramme de 
R~compense avions de passage 

Surveys, Technlcal Trend Analysis, FS CWOIAd]uc SV 
Posterslinspectlon, Analyse Technique 
Affiches 

Admlnlstt'2tlon, ACAIRS, FS COUrSCS/ FS FE/SV Ing Vol 
tours de Sv 

FS SEGSV SeC 

14 Traininq Group/1ae Croupe d'Instruction 

MaJ Mel Warren CF50/OSVG 

Air Transport Group /Croupe de transport aErlen 

Ma)Ceorge urquhart CFSOIOSVG 
D/GFSO/OSVG-AdJ01nt 

Fighter Group /Groupe de ehasse 

Ma] tash Poulson GPSO/OSVG 

MaMtime Atr Group iGroupe a~Nen maritlme 
Ma! Mert Rose 
MaJ lan Mul11n 

1 

GFSO/OSVC 
FSO-2lOSV-2 

10 Tactlcal Air Group / 10" Groupement a~rien taetique 
Mal seroe ~avaube cFSOiosvc 
G3pt MICheI PIIOn D/GFSO/OSVG-AdJ01nt 

1 Canadian Air Division/1~ro Division a~rienne du Canada 

Ma] Larry Russeu GfSO/OSVG 
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AVN 257 + 1000( 
895-5309 
895-5941 

895-5'142 

895-65'I S 

895-5781 

895-5939 

895-5938 

895-5675 

895-5942 

895-5941 

AVN 257-5794 

AVN 827-2294 
8273473 

AVN 628-6620 

AVN 447-2190 
447-2'157 

AVN 621-7604 
621-7762 

AVN 846"4'166 
LAHR LOC 6122 



FOR PROFESSIONALISM 
CAPT NORM llESLA,'VUES CAPT TODD MARTIN 
LT MICIIEI. TRN:MBLA~' SGT BQB MCCALLUM 
MCPL MARK PAPINEAL-COIJTIJRE 

Calit Deslandes and his crew ti~'ere on a CC13o 11i~ht 
from llenmark lo Gnuse Rav via Keflavik Iceland. An 
hour into their 11i ht out of Iceland lhevl moniiored a t; 
transmissiun from a Srvedish pilol in a single engine 
Cessna rcl uesli 1 ng assistance frorn Re~~klavik air traffic 
control, tvhu had voice contact bul Ilo radar -osition on p 
the aircraft . 'I'he CC130 crew eolunil~l!red in assist and 
yuickly humed in on the Cessna and fowld if 1~i0 miles 
off track and headin awa from fcl!lancl . 'I'he nav - K y lga 
tor, Capf A9arlin, yuickl,v lvorked out a irack and distance 
to Keflavik for lhe (;essna then the CCl3ll stsl c :uurse for 
Goose Ba~ . Aboui 10 mintrtes later, the CC 130 hNard the 
Stvedish )ilat radio lhat his fuel au!es were readin ! i K t, k 
empt~~ and he tivould Ilavt! lo ditch in the Atlantic . '1'ht! 
CC130 immedia ~I ~ ~-' tl y turncd hack to assist ihe Cessna ~ll,~lrn 
and made ho v"s ' th r, ual and radar r :untac.t l~ Ith the small 
aircrafl . The crelv of the CC 130 prnl~ided visual and 
vr!rhal assisiance lo the distraul ;lll Swedish ilot and p 
assisit!d him in preparin~ for ditchinK . Meanll'hile, a 
l'SAP 1 fC-130 and a "Jolly ~rcen Ciant'' helico ~ler from I 
lhc 6i lh At!rosl)ace Rescue and Rct:ovr.ry Syuadron from 
Kellavik were enrotrte to ssis .'1' a f he 435 Syuadrun (:C130 
remained on scene until the Cessna ditchc!d and Ihe 
rescue aircraft arrived, at which time, ihe~ return!!cl Itl 
Keflavik to refucl and sfand-h' fn ' t _r somc ttiord un Iht!ir 
efforts, 'fhe pilui survived . The 935 S n crew laurl! 
instrumcntal in savin~ ihe Swedish pilot's lifc . 

CPL STE'b'E ANDREw'S 

(;pl Antlreln~s tvas cunclur:linf; a f1 ;1AfE0 projl!ca on 
a CP140 Aurora airl:rafl. bti'hile takin!! nteasuruult!uls of n 
chafing on the pilul's pitul-slatic : line, he noticell tllill cnln 
uf Ihr! elevator control cablus had cnme off a nllltw liruln I 
and lvas ~idin on lhe hub nut of thal drurn . E~ en ~thuu !Il K 
hl: tvas uc)I familiar wiih 1he functiun uf the svslem hc 
realizcll Ihe serinus nature uf this Jruhlr>m if nof cor-I 
reclccL Cpl Andrf!tvs oolified a icchnil :ian who, in turn, 
inforrncd a senior supervisor . 

(: )1 Andretiv " s ts to be conunt,ndt,d fur lus initiatire and 1 
rnnlivalion in recogniring a prohlcm ;lnll cnsurinr; cnr-

, ,, . ., ret :tive actinn to avert ~1 st.rlous fllt,hi safct~~ hazard . 

CPL GARR~' ARSENAI'LT CPL KE:I'fH HL~5~E:1' 
Cpl r'lrsenault ;uul Cpl Husse~', both airframc lt!chni-

cians t,'iih ~14i ('I'I flelil :npter Syuadrun, were la,kt!d tc) 
change a moknclic hrakr! on a f-;hinook helir,upicr . llurint; 
lhe functional chf!l :k, Ihe~' noiic :eel that movorneul in Ihe 
thrust conlrol caused input intu tht! rull chiuln(!I . hnow-
ing the intpacl Ihal such an une~pected and untt'anled 
input could havc durinl;l1ight, thet carricd lhr~ir inspec-
lion further and dicl a fhnroui;h i;heck of Ihe fhrusl and 
rull hellcrank assemhlies .'I'his did nol ruvcal Ihe t:aust! 
fur ihe unusual inl)ut and furiht!r perusal of Ihe lechni-
cal orders failcd In assist thf~m wiih thcir h'uuhlt!shont-
in ! . Checkin ~ anulhr.r aircraft ihev noticed a sli~!I11 lalerll f, k 
movetnent in an inpuf shaft tirhich could nut he tit!Ieca-
f!d in lhe prohlt!In airr.raft . Returnin~ it) lht~ ori;;inill air-
crafi and upun fw'thr!r inspr.~aion ihev fuund bushint; 
shafts in both tltl! ) u s ' rc ' I Il t . ~)nd , )pllots thrusl conlrols hacl 
been installed backwarlls ; c :ausing binding wfJil:h ~~~as 
initiating ihr, undesircai)le crnssnvf~r muvement butt~-een 
Ihe helle :ranks of fhe tttio indept!ndant sl'steuts . Inilial 
cl(!tection of this discrupiluc~ I~;),ti diliirult as hoth s~slcnls 
in the )roblem aircraft had tln! )arls installcd inco ' ! f I , rrt c .tl~ 
InakinR tht! tls~o similar systcnls al)I)t!ar normal tchcn 
cun)parr!d against each other . 

'I'he el'farls, porseverencr� and apl)lication uf knulvl-
edge and expericncu hy C1)Is Arsf!naull and Husscy in 
disc :nverin and rectif in~! lhis unsat s ' ' g ) h l factory c:unllitiun 
art~ cummendable and undoubledl~~ averted a wtentiallv I . 
SL'.rlullti 11i1Zarr1 l() SAfCtV . 

PTE MIKE BLYTIIE 
~Vhile purf0l'lltlr)g an "A" cflt~ck un a C(;130 Hurcu-

Ies aircrall, Pte HI tlte ins )ecled Ille 11i~!h cn ' 1 I � t nUol cahles 
lucalud in Ihe car !o t,urn )artnt!!ul cil tht! airc :raft b 1 lle in 
~pcclccl Ihis ;Irea on his own initialivc ;ls it is nut nor 
mallv )arl c)f an "A" cl e' " I t ck . DurinK his inspection, 1 le 
Blvihc nuticecl thirt a ~air of cc , 1 Jnlrul cal)les, allhuut,h 
Jro ~crl~' conner.lt'd wt!re crosset . i 1 I , 1 l pull furlh( .r t.xam-
imrtion, il was dett!rrninr!d tl i e '' ~ )tl lh rll,hl Irand flap con-
trol cable tti'as ruutcd inc:nrrectl ' ' !! ~ and rul)bln~ nn thl. 
t!levalur control cahlc. 

Ptf! tilyihe is commendud for his initiative ilnci pro 
fessionalism in the perlormancc of Ilis tlutir .5 . Had thiy 
silualian gone lmdetecteci over u lunt; l)t!riud uf time anci 
L !! c :' ti ~ h ~rhlf . h~ld started to chafc, a vcry harardous f1lV,hi 
cunlrol inr.idenl r,ould have occurrcd . 

ht Michel Tremblav Capt Todd Martin MCpI Mark Papineau-Cnulure 
Sgt Bob McCallurn Capt Norm Deslandes ( :pl Sleve AnllreH~s 

Fli~;ht Ct!mmeui Nu d 1!1£lfl 

PROFESSIONNALISME 
CAI'T hQRM UESI,A ;VDh;S CAP'1"t'ODD MARTIN 
L'I' MICIIEI, 'I'REMBLAY SGT BOB MCGAI,LUM 
CPLC h1ARK PAPII~E;111-COUTURE 

Parti~ ~lu D ;tn(~mark cl allri!s une !!,c :<)le ~l Kef1avik, en 
Islande, le capitaine Dt!sli)ndes et son equipage se diri~ 
keaient vers Coose Ba~ ~1 hurcl d'un CC130. line heure 
apres leur depari d'lslande, iL5 unl ecoute un appel yue 
lanc;ait le pilote suisse d'un (;essna monomoiaur au con-
trole de la circulation at~rienne de Revklavik. Le r,ontact 
radio at'aii eic; etabli . nttJis la pnsiiicm radar du Cessna 
etaif ine:onnue . L'equipa~e du CC130 a of1"c!rt son aide 
t!I s'est dirige ra )idemenf vcrs le Cessnr) . CE! dernier se f 
irnuvait tl 1~10 tttilles de sa roule e( s'eloit;nait de I'Islande, 

, ,, , l,e natlt,~lleur, Ic. rapifaint, ;~tartin, a calt :ule an t'itesse 
wle ruuh! mur Keflacik ainsi c ue la distance . I tne fois 1 1 
1'infurrnatinn transmi5e ,tu pilofe du Cessna, le GG130 
s'cst tliril;L rers Goose Hav. Dix nunules )lus lilrd, le . I 
CC1311 cnlenllait Ir pilote suisse annoncer yu'il elait 
praiiquenlunl it I :uuri clr rarhurant et yu'il devraii se pusur 
en calastruphc (Inns 1'Ailanticlue . I,t! CC130 a fait derni-
tour sans larder pour ilider de nc)uveau Ie I;essna et il 
a etabli le coniacl visucl et radar avel : lui. I,'ec ui )a e du 11h 
C(;130 a fourni une aide visuelle et verbale au )ilote rn I 
dclresse et I'a aide a se re )arer tour I'anrerrissa !e furcti . p f I 6 
Entre Icu)1)s, un I I(;-130 de I'aviafion miliiaire amcricaine , , , , 
et un hclicupli~rt! "lully~ (~rt .f.n Cianl" du b7f, f;scadrun 
de recherches cl dc sauvela~e de Krl1avik elaient tleja 
en roule pour apporler Icur aide . I,e CC 1 ;30 clu 435e esca-
dron est reste sur Ics licux jusqu'~i I'amerrissa !e du 6e 
Gessna ef I'arrivee tles secours. Aprcs yuui, I't~yuipage 
esl rt'inurne il Kel1avik pour refairc lc plcin ct recevuir 
des tilnt;es pour I'aide apportec . Le pilolr, a survti(:u . 
L'eyuil)a~e du ~t,t5e h;scadron ~tait convaint:u clue sun 
aitic a juuc un rcile d(!lerminant dans le sauvetaKc dc la 
vie dh ce pilole suisti(! llarticulif!rement chanceux . 
(:f I . S'I'H;VH; ANURH;WS 

Lf! c~lllurll ;ln~lrt~c,~s travaillail sur un )ru't!I du t I 
C(~ :~IA14 (c :hef clu t ;(inie tt1 de la mainfenancc llcs ;leru-
m!fs de la hast!) ~) hl)rcl d'un Auror,i (- ;I'14t1. En rnasuranl 
I'usurc dt! la cunduite du c:ircuil anemometriyuc llu 
pilute, il il rt,'rnar(}llt .' yue I'un rles cables de r.ommandc 
dc la I)rc)funclcursc Irouvait sur I'I'!crou du moveu cl'unc 
puulic . ti1i!nlc s'il nt! auulilissilil )as le fonclionnement f 
du systemc dc cunuuandc, il s'c!sl rt!ndu cmn )h! dt! la !ra I t, 
rite de la situalion. l .e l: ;Jl)orll Andrews en a avisb lt! tech-
nicien yui, a son taur, a infurn)c uu surveillant llrincipal . 

Le caporal Andrcws nn:rilc no5 t~logc!s pcn)r I'initia- 
irtt, t,i la ntoiivaliun dunl il a fail prt!uvr, en rrr.onnais-
sant un problE~me et en s'assuranl yuc des mr.sures soieni 
rises )uur eviit!r f ut, la sel:uritc dcs vuls suil !ravl!menl P { I >z 

compromise . 
Pte h9ike Bivthe 

I'roltns ilu 1h!I Nu a 19RN 

CI'L GARR1' ARSENAULT CPL KEI'1'H HUSSEti' 
I,es caporau~ ;1rsf!n,lult ~~t } lu,tiel', fechnif ;ieli5 clf~ ( .f~l- 

lules au ~~i' Fscadrou d'hclicuptcrus tll! lran~l)urt . 
de~'aient chan~er un freirt Ina};n~licauc sur un CIIinuok . 
Pendanl les verificaiions de foncliunul!Inenl, ils unt 
remaryue yue du mou dans la l:olnnlaude cie )uussee 1 
aG'ait une incidence sur la chaine de ruulis . Conscients 
des risques d'une telle inl:idencc inI )revue et involon-1 
laire en vol, ils ont poussc leur uls )t~clinn )lns i) fnnd 1 I 
et ont verifie au peiKne fin Ics ensemhles gui~nols de r 

) s :~, pt us, ee et de roulis . Cepl;ndanl, la cause de I'incidence 
anormale n'a p,ts ete decelcc, ct la I:unsullation drs ins-
tructions tec}uti ues n'a )as ailJc le dt~ )anna~!e . En ccri-y I I 
liant un autre hclico ttere . Ies c ;t )uraux unl rernarc u(! trn I I 1 
I('~;f'I' nlnil liitel'81 dan5 1111 a!'hft' d'l!Iltl'l'e, Url Illl)I1 I Ill i)'a I 
pas I!tc df~cele sur I'a tareil en causc. Ils sunl rt!lnurnes pl - 
sur c :e dernier, ont uursuivi lcur ins ~elaiun cl onl rE!mar-P t 
yue qut! des douilles sur les camntandes dl: ~oussee du I 
l)ilule cl du r.n )ilute avaieni ete montet!s a 1'ena'ers . Lc 1 
hrrt)pat;e resullanl Iransntetlaif donc les de )lacements I 
d'un kuit;nul ~1 I'autre dans les dc!ux st~stemes indc~ )en- ! 
dants . l.'anomalic a elc dirfit :ilt! il (llic :E!ir!r au debut wis-I 
quc! les deu~ s~'sli!nlr,s cle 1'helilal )tere en cause . ! 
I :om rnrtait!nt des )iccl!s nu)I rnul)it~es, Les deux st'~temes I I , 

.," ,, simil~lnt.s s(.mhlaient donc : nurmaux I01'sl ll'IIS fli)t ett~ 1 
r,umpares entre eux. 

Leti efforts, la lterscvcrance el la misu t!n I)ratic ue df!~ 1 
r:01111i11tisi1llCt',S f't lle I'8X )el'll!IIC!', lll,'S CFl 1111'JIJx AI'tit .'IlBlllt I l 
I~l Husst!v leur ont )ermis de dccout rir ct de l:urri'c!r It!s . I k, 
anomalif~s . Ils onl ainsi pu emper,her quc! la sel:uritc suil 
~rlvemt!nt c:omprc)mise, ef nous tenl)ns a lt~, ie~licitl~r . 

Sl)'I' MIKE BLYTHE 
r11ur5 yu'il cllec:luail une l~i!rific,ilfiun de t~pe :1 ,~ur 

un CC13t111(!rcules, Ie suldal [3lylhe a inspt!cie Ies c5bles 
tlcs cunnnaudcs dc vul silucs clans lc! cum )artiment car !o I t~ 
de I'avion. Dc sa propre initi;ilivc, il a insper.le cei endroil 
ui ne fail normalement ~as )artiu d'une ~'t~rificatinn dt! y ! I 

type ~~1, I't~rnianl celie iitspection, lo suldal Iil~ lhc! a renrlr-
yut~ yue cleux cables d~. contmande, meme s'ils tililit~nl 
raccordes t:orrtrlaement, ciaienl croises, Un examen l)lu .ti 
;lpprnfondi a permis de deterrniner yue le cable de con)-
milncle du volel droii etail mal achemine et qu'il froitrul 
sur It! ciif)le dr! comrnande de li+ gou~~erne de profondeur . 

I,e soldat til ~lhe est felicite )01 5 I t r . on initialive t!l suu 
. ;, ) nl~f!SS n ) 1'1 S B li'I Lti 'Nk .( "U r I I I ~ I I m ~ r I l ,ull n de sun h'a~ ail. 5i cetle ( 

tiltll8tln11 r'tillt )BSSf!f! lm) lf!r alf-' )E'ndilllt II)It !tUlll )5, ~t I 1 ~ I t; 1 
ltllt' II'ti CalllE!ti ill'illf!nt cOrTlmf!ncl! a S'USF'r pilr fl'lJltt!Itlt'.Itl . 
il t!n ilurail Irrul-i!trr! rE~sulle d(!s c :clnsr~yuenc e,, trt!ti 
nlif~tslc!~, 

Cpl Garry ~lrsenaulr Cpl Keilh Hussey 



Who are those 
unknown people? 

A casual lance thruu h the ACA1R's g g 
carnputer files over the last year brings 
tu light an interesting phennme- 
OOIL (~1Ven t}le mllltary' ll'allllnk 

system, personal records, aircraft 
log sets, CF'773 authoriration 
records ancl a myriad of haper-
work records re ardin our aircraft, g g 

Maj E .C . F'isher, llFS 

Qui sont ces 
inconnus? 

one would assume that all 01' our peo-
hle and their wurk is accounted for and 
ducunlenterl . Nul true! In lhe last vear 
alone there were 25 cases of unknown 
pr.ople and or organirations warking on or 
flying Ch' aircraft . 'I'his poses intcrr.sting 
yuesliuns, itirhu are lhese unknuwn charac-
lers? W'hal du lhNv look like? Do thev el g 
good PERs? Do they get paid? By whom? 
Has anyone actually seen them, or even, 
onc of thcm? 

The above yuesliuns uf course du not 
have any c~asy answers, but answer 
them w~e musl if the system hopes to 
prevent recurronce of those ?5 inci-
dcnts. What has Dh'S donc to get a grilt 
un Ihe unknown'? Well, w-e .~ent uut a 
surcey asking all lhese invisible fulks iu 
identify ihemselves for Flight Safety rea-
sons only . 'l'he survey sheets came back 
bl~nk, address unknown . ln an r~ffort tu 
provide cunlinuily lo these occurrence 
investi ations DFS initiated a ECP for an g 
ufficer to fill an investigative slot desig-
n,rtr.d DE''S ?-? . 1'1'e understand the changc 
was apl~rovr~d and an ufficer will hc postr,cl 
in, hul lhe system has nut determined evho 
ihis inclit iciual is since helshe i5 nui known, 

Maj . E .C . Fisher, DSV 

Il suffit de 'eter un sim ~Ie cou d'oeil sur la I t P 
ducumentation ACAfR de I'annee derniere 

pour s'apercevoir ci'un phenomene inle-
ressant, Si 1'on considere le svsteme de 
formation mililaire, les dussiers persun- 

nels, les dossir,rs d'autnrisation h'(;773, les 
jeux de documents de bord et les 

innombrahlr~s paperasses ayant lrait a 
nos aeronefs, on pourrait craire que 

tnus nus gens, et le travail yu'ils 
font, sant presenis a 1'appel, el que 
luus sont idenlifics . I1 n'en esl rien! 
L'annee dr,rnierr, sr,ulement, il v eu 

25 c~rs uu des organisaiions ou des ~per-
sunnr,s inconnucs unt travaille sur rles 

appareils des Furces c:anadiennes, ou bien 
ont vole a bord dr~ ces appareils . Ce qui 

puse des yueslions inieressantes . Qui soni 
ces inconnus? De quoi ont-ils l'air? h'ont-
ils I'uhjet de bun rapporl d'apprccialion 
du personnel? 5ont-ils paycs? I'ar qui? 

Quelyu'un a-t-il ~ u ces inconnus ou 
men~e sculr,mcnt 1'un c~'cux? 

ln the meantime w~e at DFS hope that 
"~ll persunncl are hricfed" the unknown folks 
are lislening, ancl ihai when CF personnel are 
ciuing iheir jobs they ere uu lhe Ieuk uul for 
unknotvn people tvorking tivith thc~m, ~ti'ith luck 
we will not get to the point that we arc, receiving 
h'or i'ro and Cood Show award submissions for 
unknuwn individuals . ls it possihle that to para-
phrase Pugu, "we have met 1hP unknnw~n folks 
and ihcw are us"? 

nn a more serious note, all levels must 
cnrlcavour to ensure that all efforts are made to 
iclenlif~+ these unknuwn peaplr, if prfwention 
of lheir inciclents is to be sur:cessful . I,et's 1ry 
to eliminate lhe Personnel - Unknuwn Persuns 
cause f~actors in 1988 by finding lhf~se charac-
ters masquerading as professional technicians 
trncl airr,rew, f,ei's hi_re 'em or fire 'em! 

Il n'est pas faci le de repondre aux 
queslions ci-dessus, mais il est inrlis- 

pensable de le faire si I'on veui 
eviter que ces 25 incidenls se reprn-
duisent . Qu'a donc faii la DS~' pour 

CoMaltl'e (:eS IncOnnuS'? f,}l 1)len, nOUS 
avons lance un sondage pour deman- 

der a tous ces gens invisihles rle s'irlen-
tifier, pour raison de Securite des vols 

uniyuement . l,es feuilles de sondage nous 
sont revenues vierges avec la mention adresse 

Il1f,OnnUC . Afln cl'aSSrlrel' nnF. CertaIT1C COn- 

tinuite atrx enquetes a ce sujet, la I)SV a fait 
unc demandc clr, P( ;h : prnlr qu'un officicr 

occupe un posie d'enyueteur designe DSV 2-?. 
Nous croyons savuir que le changement a etc~ 

appruuve ei yu'tm officier sera affecte, mais le 
SVStCIII(' n'8 pa5 enCOl'f' dCternllnf yUP.I Sf'I'a 

1'individu, puisyue celui-ci n'est pas c:onnu . 

Rn atlenclanl, nous esperuns yue iuus ces incon-
nus sont a I'ecoute lorsque "tuui le personnel 

est mis au cnuranl" . Nous espc~rons yue lorsque 
les membres des Forces canadiennes sont au tra-
vail, ils cherchent aussi yuels sunl les inconnus 

qui travaillent avec eux . Avec un peu de chance, 
nous ne recevrons pas de demande rae r~cum-

pense puur Professionnalisme et Good Show pour 
r~es personnes qui sont inconnues . Hat-il possiblf~ 
dc~ paraphraser Pugo "Nous avons rencontre les 
lnCOllnUS - C'Ctrllt nOUS"'? t'~l'lOriB SEfrleUSern('rlt : 

il faut a cha ue niveau faire ious les efforis ~our y 1 
identifictr ces persannes incunnur.s, si l'on veut 
reussir a les empecher de causer des accidents . 

En 1988, essayuns d'r~liminer le facteur 
contributif' Personnel - personne 

inconnue, en dr~masquant ces 
gens yui se funt passer puur des 

professionnels, aussi hien techniciens 
yue rnembres d'equipage . 11 faul soil les recruler, soit 

les mettre a la porte! 

Fligilt Comntt:nt ~o a 1988 

The Air Command Transient Service 
Reco nition Pro ram ca t ohn LeRoss pJ 

AIRCOM SOFS 6 

The Air Cornrnand Transient Service Reco nition Pro ram g g 
is guverned by Air Command Order 18-4-1 and is implemented 
and rnonitured bv lhe Base Fli ht Safet ~ Officer at each CF g y 
f1,ying base and siatiun . The purpose of the program is to 
enhance fli ht safetv bv encoura in im roved su ort services g g g p PP 
tu transient aircrafl and crews, As will become clear, the BFSO 
has a significant irnpacl on the program ; Air Command pla,ys 
a small part, but ihe effecliveness of ihe program is in the hands 
of the linc aircrew . 

The program was originally initiated within Training 
Command and later, with the formation of Air Comrttand, was 
ex anded to include all air hases . Its ~rimar ~ nrr ~use was lo P 1 yt t 
render feedback on the quality of sr,rvice provided io iransient 
atrcraft at each locatron . Reports were rntr.nded to provrde an 
uutside assessment tivhich bases could use to their advantage 
in the management of their transient services, Flight Safety 
would cnnseyuently be enhanced by the improved quality of 
these services . 

Without consistent, accurate reporting, the aims of ihe pro-
rarn cannot be achieved . 'I'he BF'SOs role is crur.ial . He must g 

no1 only manage and implement the program but also inc;rease 
awareness of lhe program among all base aircrew . Groups will 
not he commenting on the effeciiveness of ihe program as part 
ot their Flight Safety Surveys . 

The prokram is based on thc reports that should be com-
pleted each time a transient crew departs a base . The furm 
shown at Figure -I is in use at all bases and normally is hancled 
to arriving aircrew ai iransient servicing . Because of their phys-
ical layout, some hase,; have had to implement special proce-
dures to ensure that thr, forms reach the aircrafi crew~, 

As can be seen in the forrn, nine different services are 
rated as Unsatisfactory, Satiefactory, Superior ur Unobserved, 
Raiings of Unsatisfactorv or Superior must be substaniiated, 
ur the are ~rocessed as a Satisfactor ratin . Suhstantiaiion Y i Y g 
nced not be exlensive . 

Transient Service Award winners are determined each 
ycar in ear,h nf the nine calegories for large and small bases 
(1 Jul-30 Jun~ . Air CDrillllarld }laS 8 COrrlprrier program in place 
which determines the averages of each base . These statisiical 
averages are the results from the forms that are suhmitted from 
the bases. The avera es are used to determine the award win-g 
ners providecl that ihe minirnum number of reports required 
b ~ AC~ 18-4-1 are met lar e base - 150 re orts, small base y ( g p 
- 50 reports) . The awards consist of a suitably engraved 
wooden playue as shown in Figure 2 . 

Your continued support is required in order ta ensurc that 
the aims uf this program are achieved . 
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Le programme du Commandement 
Aerien reladf au Service de Transit 

Capt . John LeRuss C AIR OEM SV6 
Ce ro ramme cui re ond au ~ r, 18- - p g , I p pa 4 1 des Ordres du 

Commandement aerien, est rnis en oeuvre et surveille par 
l'Of~ficier de la Securitc des vols de cha ue base et station y 
aerienne des F.C . Il a pour hut de renforcer la securiie des vols 
en encourageant une amc~lioration des services de soutien aux 
eyuipages de passage et a leurs appareils . Comme on le verra, 
l'Officier de la Securite - Base a une fOrte rrlfltlenf,C Srlr le pro-
rarnme, le Commandement aerien 'oue c ~alement un role ~lus g 1 b I 

efface, mais c'est de 1'eyuipe de piste que depend 1'efficacite 
du prugramme . 

A I'origine, le programme a debute dans le Commandement 
de 1'enirainement ; ce n'est que plus tard, avec la formation du 
Cumnrandement aerien, yu'il s'est etendu a toutes les bases 
aeriennes . Son but principal etail d'obienir des reactions sur 
la qualite du service fourni a chayue endruit aux appareils de 
passage . Les comptes-rendus visaient ~ fournir une ~valuation 
venant de I'exterieur que les bases pouvaient uiiliser a leur 
avantage pour diriger leurs services de transit, avec pour con-
seyuence, un renforcement de la Securite des vols gr5ce a une 
meilleure ualite des services, y 

I,es buls du programme ne peuvent etre atteints sans des 
r:omptes-rendus consistants et precis, Le role de I'OVS - Base 
est crucial . Il doit non seulernent diriger el rnettre en oeuvre 
le programme, mais aussi lc faire nueux connailre a tuus les 
eyuipages de la base . Maintenant, les groupes frn~t leurs com-
menlaires sur 1'efficacite du ro ramme, dans le cadre des P g 
sondages sur la Securite aerienne . 

Le prograrnrne est base sur les comptes-rendus qui doivent 
etre faits chac ue fois u'un e- ui a e en iransii uitte une base . 1 q y P g y 

La formulr, montrce a la figure 1 est utilisee dans toules les 
bases . Normalement, elle est remise a un equipage lorsqu'il 
arrive au service d'entretien transit . La disposition ph,vsiqur ; 
de certaines bases fait yue celles-ci ont du etablir des proce-
dures sp~ciales, pour faire en surte yue les eyuipages interes-
ses re oivent bien le.s forntules en uesiion . G q 
Comme on peut le vair, neuf services diff~renls sout juges 

r,omme suit : insatisfaisant, satisfant, su erieur ou nun ubserve . p 
Les yualificatifs insatisfaisant ou superieur doivent etre expli- 
( UPS tiInU11 115 50r11 Con'1 i'r~' C 1 , 5 c e es omme etant "Satisfaisant" . I1 
n'est pas necessaire que la jusiification soit lon ue . g 

Chaque annce, des gagnants de la recornpense du service 
aux transitaires sont choisis dans chacune des neufs cate o- g 
ries pour les bases, grandes et petites (du 1~r juillet au 30 juinJ. 
Le Commandement aerien a un programme d'ordinatr,ur qui 
d~termine les moyennes de chayue base . Ces moyennes statis-

-, . . tiyucs sont les resultats des formules presenteES par les bases . 
Les moyennes servent a determiner les gagnants, a cundilion 
d'avoir le nombre suffisant de comptes rendus exigri par la 
secticn :S ~~1 dcs Ordres du Commandement aerien 150 I 
cumples rendus pour les grandes bases et 50 pour les petitesJ, 
I,a recompense se pr~senie sous la forme d'une plaque en bois 
ou sont gravees le5 1nSCrIptICIr1S pertutentes (vuir figure 2) . Un 
soutien continu de votre part est requis pour assurer le succes 
dll prUgramme. 

I,~,~ TRANSIfNT SIRYICf AfPOAi 
The papoea of thla form le to Ynprove ths aervlce Dravlded to trenelent elrcrsw fNOUphouf Ihe C.F . 

you ere requeated io complete ell eectlone of thb lorm. 

The Baee FIIpM Safety Offlcer wlll ectlon ell completed lorme . 

DATEITIME OF ARFIVAL _ _ _ _ _ _ _ --_ _ ENROUTE STQP p 

BASE _ - _ _ OVEHNI4HT 9TQP L1 

All unaatlslactay 6 auperla ntlnqe muat ba au6alantlated 
1 . AIR TRAFFIC CONTROL r'1 I $U&4TAHT1ATI4N 
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Incident Feedback Capt D,A, Granger, Editor 

Rrrcentl Itivo CF-5 dual aircraft were ret trnin r y, t g f om a corn-
hined student advanced instrument training flight after visit-
ing a USAF training centre, The aircral't were transitting in 
formation due to an unserviceable transponder in one aircraft . 
Prior tn departure for Malstrom AFB, the formation lead -
telephnned Malstrum Base Ops and Weather Offir.e to confirrn 
airfieldlnavaid serviceabilitv and the most recent weaiher fur - e 
cast and actuals which indicated that no alternate aerodrorne 
was rr.quired . A decision puint was scheduled abeam Moun-
tain Homc: AFR (approxirnately Z50 miles from Malstrom~ at 
which if a prehriefed fuel state was not achieved allowing 1000 
lbs remaining at h9alsh~om, ihe furmation would divert to 
Mountain Home AFB . 

After take off, the number two aircraft devcloped imterrnit-
tr,nt IJHF radiu receplion . Prior to the decision point . Malsirom 
wr,ather was checked wilh ATC three times and reported as 
3500 feet broken and 15 plus miles visibilit,y . At ihe der.isinn 
point, the formation was above lhe reyuired fuel and Malstrom 
weather was confirmed as still 3500 feei broken and 15 lus P 
miles so the tlight continued tn Malsirom . At approximatel,y 
135 miles out, the formation received Ihe lalest Malstrom 
weather as W5X112S-F indefinite ccilin 500 feet obscured ( g , 
'h mile in light snow and fog) . They asked for the weather at 
Crcat Falls International and were told it was ttte same . With-
out recourse to anuther aerodrome the tlight continued tn 
Malstrom . '1'hey were cleared firsl fur an ILS approach, then 
a VOR approach, neither of which was srulable as the CF-5 dual 
is onl e ui ed with one 't'ACAN for navi ation . Malstrom Y y PP g 
has no PAR approach . During descent, ATC advised lhe 
formatiun that the TACAN ma,y go off the air as the were Y 
having sorne problems with it . The formation suhsr~quently 
declared critical fuel and reiter~led that they were TACAN only 
equipped . '1'he fnrntalion confirmed that an ASR a roach PP 
was possible . Uuring descent, leads TACAN broke lock and 
he re uested RAUAK vectors for an ASR a roach . The y PP 
TACAN then relocked and the flight continued with the 
TACAN approach to runway 03 with an ASR backup, (ASR 
limits to RIW 03 : 400 - 1'(a, RIW 21 : 300 - 'la . Durin ihe ) g 
TACAN appruach ATC advised that the npproach lights were 
unserviceahle, Gruund features were picked up vertically as 
MAI' was reached bul runwa end identification li ~his were Y ¬, 
not visu~lly acquired until approximately'h mile, A formation 
full stop landing was carried oul ai 1830Z . Lead aircraft shut 
down with approximately 850 lbs fuel remaining while num-
ber two aircraft had tip tanks in cxr.ess of lead and shut duwn 
with appruximately 1400 lhs of fuel . 

1'his incident points out that despite the hest planning efforts 
made by the formation lead, (reconfirming destinationlweather 
and navaid serviceability and establishing a no-gn poinl tivhere 
a predetermined fuel was required) circumstancees r.an change 
dramatically and place you and yuur aircraft in a precarious 
position . When ,you are in a bind, anyihing than can go wrong 
usuall,y will sur.h that evr.n rnutine 111gh1s rrlust be planned with 
care . 
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Analyse d'incidents 

Recemment deux CF-5 a double commande revenaient , 
d'une missiun d'entrainement avancri au vol aux instruments 
apres une visite ~ un centre de formation de 1'USAF . Les deux 
appareils volaient en formation car le transpondeur d'un des 
appareils ne fonctionnait pas . Avant le depart pour AFB 
Malstrum, le chef de la formation a tele hone au Bureau des P 
operations et de la mtiteo de la hase de Malstrom afin de s'assu-
rer yue le terrain etait utilisable et que les aides a la naviga-
tion de I'aerodrome fonctionnaient ; il a egalement demande 
confirmation des revisions meteorolo i ues et du tem s reel . P gq P 
U'apres ces derniers renseignements, aucun aerudrome de 
dc~gagement n'etait n('cessaire . Un point de decision avait ete 
prevu par le travers d'AFB Mountain Home (a 250 rnilles envi-
ron de Malstrom), point a partir duyuel la formation devait 
degager sur AFB Mountain HOme si, d'apres une verification 
de la yuantit~ restante de carburant pr~vue avant le ddpart, les 
appareils auraient eu moins de 1000 livres de carburant a leur 
arrivee a Malslrurn . 

Apres 1e decollage,l'avion numero deux a eu des problemes 
iniermittents de reception radio UHF . Avant 1'arriv~e au point 
de decision, la meteo de Malstrom a ete verifi~e trois fois aupres 
de 1'AT(: ; il y avait des nuages fragmentes a 3 500 pieds, et la 
visibilite etait superieure ~ 15 milles . Qttand la formation est 
arrivee au oint de decision, la uantitci restante de carburant P q 
etait superieure au minimum qui avait et~ pr~vu, et la meteo 
de Malstrom etait toujours la meme (nuages fragment~s ~ 
3 50U pieds et visibilite superieure a 15 milles) . Les appareils 
ont donc poursuivi leur vol en directiun de Malstrum . A 
135 milles environ de la base, la forrnation a re~u les derni~res 
previsions meteorologiques de Malstrom, savoir W5X112S-F 
(plafond indefini, ciel obscurci a 500 pieds, visibilite'h mille 
avec neige lcgere et brouillard) . Les pilotes ont alors demande 
la meteo de Great Falls International, et on leur a repondu que 
les conditions etaient les memes. Comme ils ne pouvaient pas 
aller ailleurs, les avions ont poursuivi leur rouie vers Malsirum . 
lls ont d'abord et~ autorises a effectuer une approche II,S, pu is 
une approche VOR, aucune de ces deux procedures n'etant 
envisageahle puisque les CF-5 ~ douhle commande poss~dent 
seulement un '1'ACAN our la navi ation . A la base de P g 
Malstrom, il n'est pas possible d'effectuer une approche PAR . 
Au cours de la descente, l'ATC a prevenu la formation que le 
7'ACAN ne marchait pas tres bien et yu'il y avait un risyue yu'il 
cesse de fonctionner . Par la suite, la furmaiion a annonce 
yu'elle arrivaii en lirnite de carburant et elle a repete yu'elle 
passedait uniquemenl un'I'ACAN . Elle a confirme yu'il lui Eitait 
ossihle de faire une a ~roche ASR. Pendant la descente, le A PI 
TACAN de 1'appareil du chef de la formation a decroche, et 
ce dernier a du demander des vecteurs RADAR en vue d'une 
approche ASR . Le TACAN s'est remis a fonctionner un peu 
plus lard, et le pilote a poursuivi son approche TACAN pour 
la piste 03, I'ASR restant en r~serve (minima ASR pour la piste 
03 : 400 - 1'la ; pour la piste 21 : 300 -'Is) . Au cours de 1'ap-
roche TACAN,1'A'fC a rcwenu la formation ue le dis osi-P P 9 P 

tif lumineux d'approche ne fonctionnait pas . Au moment oit 
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Capt D.A. Granger, redacteur en chef 

la formation est arrivee au point d'approche interrompue 
(MAP), le sol etait visible, mais les feux d'ideniification du seuil 
de piste ont ete en vue seulement quand les avions sont arriv~s 
a'h mille environ du seuil, Un atterrissage complet en forma-
tion a ete accompli a 1830Z . Quand le chef de la farmation a 
coupe les r~acteurs de son appareil, il lui restait 850 livres 
enviran de carburant . l,'avion numctro deux avait encore 
1400 livres environ de carburant car, contrairement a 1'autre 
a areil, il etait muni de r~servoirs d'extremite d'aile . Pp 

La le~on que 1'on peut tirer de cet incident est la suivante : 
bien que le chef de la formation ait fait tout ce qu'il pouvaii 
lors de la planification du vol (confirmation de la m~t~o et du 
fonctionnement des moyens de navigation du terrain d'arri-
vee, etablissement d'un puini de decision avec yuantite mini-
male de carburant), des changements importants ne sont jamais 
a exclure, el il se peut que vous-meme et votre appareil vous 
retrouviez dans une situation perilleuse . Quand vous etes dans 
une mauvaise passe, une multitude d'ennuis risquent de vous 
tamber dessus en meme temps, et c'esi pouryuoi meme un vol 
de routine doit etre prepare avec suin . 
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Departures 

on the dials 

Capt Geoff Graham, ICP Instructor 

i'or years lhe CAF has had one rule for instrument depar-
ture.s, if rou }rave landin tveather limits then, off vou o . Ilow- J g - g 
ever, on several pasi iicket exams ihe question of how tu depart 
from 1`ir,toria was included, the intent here was to et t~ilots g r 
thinking ahout departure procedures oiher than just the mini-
mum "legal" wreather . '1'he L'ictoria departure is still generat-
ing yuestions and sincr, no sper:ific prucedure is published, this 
ariicle wrill trtir and update Vou on the ICP School's "staff" 
sululiun . 

Although departure criteria is conlained in GPH 2091TP 308 
(carnbined civillmilitar~~ instrument approach crileria manual 
-'I'ERPS) rnosl rnilitar,y and many civil airpnrts cla not have 
ohstacle clearance criteria built into the local SIll . lt is impor-
tant here to recngnize the difference between departures pro-
cedures and SIDs . At times ihe,y may be the same however, 
often SIDs are just an A'1'C control vehicle giving a common-
alily in departure paths and as such may nol provide obstruc-
lion clearance . Until all SIDs are '1'ERPetI, rou must assume J 
that uh~truction clearance is not given and yuu nlusl provide 
vour own tr.rrain separation . 

Great! ou sav, notiv how do I do that? Unfortunatel ~, in lhe y . y 
mililary, we do nol irave any specific rules . l lapefull,y, the fol-
luwring will provide some guidanr.e . 'I'he hottom line is y~ou are 
lhe one res ~onsihle so anv ~rocr.durc~ that ~rou decide is safe 1 .l 
had hettnr he!!! h'irst, the old adage of 1'ollotving the published 
missed a ~roach could be hazardous . ~tirhere does the missed PI 
approach start and can you get there frum here (ie . al snme 
airports thc~ MAP is several hundretl feei ahove and hehind you 
when ~~ou are tiittint~ on the bulton)'? 'I'his is not ta say this n 
~rocedure is unsafe, just that it cannot be followred as a rule . I 

Departure inforrnaiion publishect al the boilom of the aero-
drume chart in GPH 2UU alihough nut applicable to militarv 
aircrafl (deparlure requiremenls and allernale minirna - see 
fib l ) does in most cases prnvide obstruction clearance ('I'rans-
port Canada has advised that all airports with any ohstrur.tion 
problem in the departure area have published departure pro-
cedures ihai pruvitle obstruclion clearance) . So, if available, 
these procedures c:nulel he followed . Ilowever, a caution, lhe 
infnrrnaticrn nrhlishcd in the GPH 2Ull rna ~ nol he currenf, but 1 ti 
the informatinn printed in the Canada Air Pilot (CAP) (see 
fig 2) is up to date . 

If an instrument approach is published and is opr,rational 
for lhe upposile end or nearby runway fl~ring the procedure 
hackwards does pruvide published safe alliludes . (ie trecking 
nut the'1'acan radial for thc opposile runway unlil al yuadran-
tal altitude coulc} be a very effr,r.tive n-icthnd) . 

For ihe majorily of airports, runw a,y heading provides a safe 
palh if f1own lo a sector sefe ctltitude, Once again thaugh, each 
case must he looked at and if ~~ou are nnl cornple.lely salisfied 
then do not take off tmlr,ss you ~rre ahle to safely climh VMC 
to the titAP or, if known, to a point that wrill ensure separation 
frurn lhe conlrolling obsiacle . Of coursf;, ai your home drome 
vou w~ill know~ Ihe. lar.al area antl wrhen il is safe to lurn out, 
Rcmcmhcr, the 1711rlllnum altitudr hcfore starting any turn is 
300 feet . Rti~ thc w'a~r thc minirnum climh radient for all dc ~ar- g 1 
tures unless noted is 200 feetlnautical mile (not 2D0 feetlminute) . 
In lhe GG'~ seclion (see 1'ig 3) of lhe CAP is a climb gradient 
grahh 1'c~r th~lse w~hn nec.rl c1ne . 
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Figure 2 

Capl Geoff Graham, Pilote instructeur de vol aux instruments 

Pendant des annees, dans I'Aviation militaire canadienne, 
la regle pour les departs aux instruments a ritri de decoller s'rl 
v avail des lirniies meteorolo i ues d'atterrissa e . Mais, dans gq g 
y~lusieurs examens pour la qualification, nous avons vu la yues-I 
tion "Comment partir de Victoria" ;1'intention etant d'arnener 
les pilotes ~ reflechir aux procedures de d~part plutot que de 
penser seulement aux conditions meteorologiques minima 
legales . Le depart de Victoria souleve toujours des questions, 
et comme il n',y a pas de procedure specifique, cet article a pour 
but de vous mettre au courani de la solution qu'a trouvee le 
persunnel de 1'Ecolc PI~'I . 

Les criteres de depart se trouvent bien dans le GPI I 2091'1'P 
30A Manuel de criteres d'a roche aux instruments civillmili-( pp 
taire - TERPS), rnais les SID locaux de la plupart des aero-
ports militaires et de nomhreux aeroports civils ne contienneni 
pas de criteres au sujet de la marge de franchissement d'obs-
tacles . Il est important ici de voir la difference entre procedure 
de dc art et SID . Il arrive ue les deux soienl leS Irleliles ; toute-p q 
fois, souvent les SID ne sonl qu'un moyen dtr r.ontrole ATC 
pour normaliser les lrajecloires de d~part .ll se peut donc yue 
les SID ne dannent pas de marge de franchissement d'obsta-
cles . Tant que toutes les SID ne seront pas changees en TERPS, 
VOr1S devrez presumer que la marge de franchissement d'ohs-
tacles n'est as fournie et ue c'est a vous de 1'etablir . P y 

I3rava! et comment le faire? L'Avialion rnilitaire n'a mal-
heureusement pas de regles particulieres . Souhaitons que ce 
qui suit vous aidera . Le fin mot de 1'histoire est que le respun-
sable c'est vuus ; aussi es1-il preferable que toute procedure qui 
d'apres vous est stire, le soit vraiment! Toul d'abord, la vioille 
habitudr, de suivre la procedure d'approche interrompue peut 
prcsenter des dangers . Ou I'approche interrompue commence-
t-elle et ouvez-vous vous rend re d'ou vous etes? (Par exemple, P y 
il y a des aeroporls ou le MAI'se trouve a plusieurs cenfaines 
de piecls au-dessus et derriere vous lorsque vous vous trouvez 
sur le seuil de piste)? Cela ne veut pas dire que la procedure 
n'est pas sure, mais simplemenl qu'il ne faut pas la suivre 
comme une regle absolue . 

hes informations de d~part publiees au has de la cartc d'a~ro-
drome dans le GPI~ 20U, hien qu'elles ne soient pas applica-
bles aux appareils militaires (minirna au decollage puur 
1'a ~ iroche sur aerodrome de de a ement - voir fi ure 1), four-II g g k 
nissent dans la plupart des cas une marge de franchissement 
d'obstacles (Transports Canada a fait savoir que tous les aero-
ports presenlant des ohstacles dans la zone de depart publieni 
des ~roc~dures de de art fournissant une mar e de franchis-[ P K 
sement d'ohstacles) . Ces pracedures, si elles existent, pe.uvent 
donc etre suivies, llne mise en arde tnutefois, les informa-g 
tions publiees dans le GPH 20U peuvent nc pas etre a jour, mais 
celles imprimees dans le Canada Air Pilote (CAP) (vuir figure 
'? le sont, ) 



As mentioned ahove, this article has provided a few more 
clues on IF'K departures . llntil all airpuris are provided wiih 
standard de ~arturc~ tror.edures, it is u to ou to rovide our ( I P Y p Y 
own, 

One last comment, on departures the A'1'C controller can-
not provide obstruction clearance until yrou are at his minimum 
radar vectoring altitude, Therefore, if a controller inadvertentl r y 
uses the term "vector" below this altitude without some quali-
fication, he is incorreci, So any heading you receive is a sug-
gesled heading only and it is up to you ta decide if it is safc 
tu r;om 1 . PY 
l'.S . As fhis t~~ill be mt, last artiele. fvr "Un the Dials",1 rvould 
like to use it to sati' gnvd-b4'e tn m~r many friends lhrvughouf 
the ~11r Force . As is becoming a hit of a traditivn at the. IC :P 
School, I am ol'f to Transport Canada after?0 t~cars vf sPn " ic:e 
life . Althou~h man.y' dil'lerent opinions of the "problems" far:ing 
pilots in the CF todatir e~ist, and tor some, othr,r arenues of 
I1~~in~' rnati' be a betier choice, the stvle and scope of operation-
al 11,t "ing in our Air Furce cannut be rnatched antirrvhere " Hntti~-
er~cr, it is tirne tu rnuve vv and I rr "uuld like to wrish everti'one 
the vr~r~ 6cst, and don'I fvrget if in dvubt, ste~- "on the dials", 

bti'e tawuld appreciate an4' comnrents vr su ~ r~estivns re~ard- ~b h 

in~ our "On the Dials" articles . Cive us a r.all at A L'~tic?57-G27y 
or tti'rite : 

Central Fl,t~ing Schovl 
Canadian Forcr.s 13asc Winni ~eg 1 
bVesltvin, ,19anitoha 
Canada, R3/ OTO 

Attention : Instrument Check Pilnt Sr.hool 

OPERATING MINIMA - DEPARTURES 
"'!-1--_,___ tE c~ta.t3nr+~ 

f~panures I p 3U0 M~n - ol . " ~ena Chapter " 9 conta~rs the cnler~a used for tt~e drvPl°pment o! 
°rpnrlure prcr~dwes 1 rese vnena a~c based on ;he prem se thal 

a; ehe a~rcr ah per'or "nance wi be normal w;h all eng~nes operat~ng, 
b~ the min r�,m ~ate or cbmo wl be 2UU ft pa~ NM; 
c! ;he avcrah wdl d~mb on vrnvay heao ng to 400 9 AG! Detae rommenc~ng a tu~n 

Trese tnlena wd' p" ovide a0 h pe~ nautral mde °! °DslaGa ceaanre a'~ar lakr o" bom a po nl 35 h 
aDOVe tne departure end o! Ihe vrway Runways assessed as ~av ~g no obs~ades wh~ch woWd 
demand a cmD grad eot n' grrnrer t'~a^ 2GQ't NM'n MCK:A wdl prrmd tha deve~opmen! °I dive~se 
eepar'v" es wt7 a take °n v sb~i ty °f tr2 SM 1 ns w i De shown ,~ the take otl mm ma b'°ck, e g RWY 
u0 " ; Runweys "hat a "e a'!ecled Dy obs'aGes w~~ nave spec~a deparrre arosedures develooed, 
These prOted~res wll rBqu ~e aanEre~ce ;b mir,m~m climb grad~en's, specl.c, depa~lurr ~°uh "rgs, v~sual 
cl~mbs lospec'~ed art'tudes, ~rcrcased take °tt ws :b~l!y requremo~ts or any c°m5.na" on °'tne 
}orego~ng . Tne requnemert 10!ol'~aw a s :>HC :d~rd prxed,~rr wdl br s~~owr m ~he lake ot+ m~n~ma block by 
plac~ng an asler,sh ( ' J al ;e' t7e " unway identibW!ion n~mbar e p RWY 00' , 

Reqwre° avcra': pe "torma^ce and metrod o' opera;~on lo ach eve m~nmum 
ci~ r~D g " ao-enls are a pdo'-in cornnand ~espons~b ~ ;y When deparpng !rom a runway tor w^ th ~o 
oepar ;ue ~rocedws" has been devel°ped or whore aircra't perlamance l~m?aoons prerludr the p~lot-in-
command !rom to'lowrrg t^e es!ahl s'" ed procx,dury the pil°b~n~mmmarrd ~s lo erswe Ihal he nas a 
swtabie a loma!~~ve prptedcre wD~ch w~ll permit h~m to execute h~s respors,b~tiy ol °bstada avo~dance . 

The m~~~mum v~s b~' y to " take o'1 shall be de ;errn~ned by me pdot-~n-command mns~stent wth a " crah 
oer!ormance and nawgaton aqwpment 6m ta~ane In ",o case can this be less Iha^ ~ 2 SM ° " roe 
sper-I ed take o+' v s~b~ ;y publ~sne° on the Aerodrome Chart, wn'~chever °I thp rs~Trdd es aopl es l0 6ne 
dE" oarta "e proced~re m be .itm,7nrf 
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Figure 3 

Une procedtn'e d'approche aux instruments lursyu'elle est 
Suivie en sens inverse respecie les altitudes de securite, a con-
dition que la procedure 5oit operationnelle pour la piste prise 
en sens opposc ou pour une piste voisine . Par exer>rple, suivre 
un radial Tacan en eloi nernent our la iste o ~osee 'us u'a g p P P1 I q 
1'aliitude quadrantalr. peut etre une methodr, tres efficace, 

Pour la majorite des aeroports, 1'axe de la piste offre une 
trajer.toire sure si le vol se poursuit jusyu'a 1'altitude de s~cU-
ritc du secteur, Il ne faut pas oublier yue chayue cas doit etre 
etudie separement ; si vous n'etes pas entierement satisfaii, ne 
der,nllex pas a moins de pouvoir munter V~4C en toute secu-
rite jusqu'au MAP ou, s'il est connu, jusqu'a un point qui garan-
tisse 1'espacernent par rapport a 1'obstacle, Bien sur, vous 
connaissez les alentours de votre a~rodrome et vous savez 
quand vous pouvez virer sans danger . Kappelez-vous yue 1'alti-
tude minirnale avanl d'entreprendre un virage est 500 pieds 
et que pour tous 1es deparis, le gradient minimal de montee, 
s'i1 n'est pas indiqu~, esl 200 pieds par mille rlrarin et non 
200 pieds a la minute . Puur ceux qui en ont besoin, un gra-
~hic ue de radieni de mnntee se lrouve a la section GEN voir t 1 g ( 
figtn'e 3) du CAP, 

Cornrne nous I'avons dit plus haui, le present article a fourni 
yuelques indications supplementaires puur les departs fFR . A 
vous d'citahlir vos propres criteres jusqu'r3 ce que luus les aero-
ports aient des pracedures de depart normales . 

Une derniere remarqur, - au dcsE~art, le contr~tleur ATC ne 
peul pas vous dunner une marge de franchissement d'ubsta-
cles si vous n'avez pes atteint son altitude minimale de gui-
dage radar . l .e crtntrnleur commet donc une erreur si, par 
inadvertance, il utilise le terrne "gtudage" sans autre qualifi-
cation, au-dessous de cette altitude . Lors u'un ca ~ vous est q I 
cumrnunique, il ne 1'est donr, yu'a titre indicatif, et c'est a vous 
de decider si vous ouvez rendre ce ca sans dan er . P P P g 

P.S. Cet article etant lc dernier yue j'ecris sous la rubrique "A ux 
insh~urnents", je voudrais en profiter pour dire au revoir aux 
nvrnhreux amis que j'ai dans 1'aviation . Apres ?0 ans de ser-
vir.c, jc r~ais rentrer a TransporLs Canada, rN qui est Itresyue 
de,venu unr, traclitivn a 1'Er,ole des Pll'1. ll "ti~ a dc nvs jvurs dans 
les Forces r.anadiennes toutes sortes d'opinions sur les prvble-
mes rencontres par lr,s pilotes, ef pvur certains d'entre eu.r r1nr. 

c ~ ; , vol , 1 ~f , ecr fcrEnte e re ,s, . Ut rl , ! tlt('1' Un rll .ill . p p e eur chvi .~- . Il n'en restr, 
pas rnoins l rai que I'etendue dc nos vols vp~ratiunaels et la 
maniere de les effectuer ne sont egalties nullr, part aillr?urs, En 
partant je dis a tvus "I3anne chanr,e" : n'oubliez ~as r uc r]ans 1 1 
le doute il taut resfer "Aux insirrnnenis", 

Nvus serions heureu .x d'avcir vas cornrnentaires ou suKkes-
tivns sur les articles contenus dans 1a rubrique "Au .r~ Instru-
tuents". f'vus Irvuvez nous appeler a A l~',N' 257-627t7 ou cicrire 
a 1'adressr~ suicante : 

Ecole centrale dr, vvl 
I3ase des Forces canadiennes 41'innilreh 
I1''estra'in (~'~-fanitobaJ 
(:anada, R3f 0T0 

Competence: Ecole des pilotes inspecteurs de vol aux 
instrumenfs 

Fltght comnTent f~o " k ty88 

~Pl/~~ f~ Gl e 

I applaud LCoI E . Cymbaluk's curnments in letters to 
the editor, Flight Comment, Nn . 1, 1988, The image conjec-
tured by Maj E.C . Fisher's series of arlicles 'The Worldly 
Pilot' is not reall com limentar . Y p Y 

Despite the good inlentiuns of highlighting points in 
flight safety, the whole slory reflecls rather poor taste . If 
the `Worldl,y Pilot' was intended tu be a ood rule rnodel, g 
tivhy the emphasis on smoking and drinking by aircrew in 
bolh wurds and pictures? '1'he comment "as for the pipe 
smoking turkey with the strike anywhere matches in his 
luggage, it's just tuo bad he doesn't wear a uniform" is 
incongruous with the piciures of the pilot smoking, and 
several people smoking and drinking in uniform! or was 
lhis lhe author's attempt at humour? 

Editor's notr. : 
Anuther opinion 1'or our readers . 

Maj Raju Hajela, MD 
CDLS (W) 

I have just read the final installment of "The Worldly 
Pil t" V 1 1 ' o ( ol 988) and thought 1 d take pen in hand to 

r~ ohjeci to the implied slupidity of all civilians llyrng on 
Ser~~ice Air . 

The tone of the Worldly Pilot's pust-rnission pep talk 
implies that only a civilian would he so stu ~id as to carrv I 
'strike anywhere' matches in his luggago . 1 have no duubi 
that civilians are quite capable of violating rules thrnugh 
i norance or deliherate actions, huwever, I doubi that the g 
incidents with civilian pr.rsonnel un a per capita basis are 
an rnore fre uent than those nf servin rnernbers . I have Y q g 
rer.enlly seen newsletter articles dealing with the enhanced 
security at the AMU's and ubjects confiscated by the Staff, 
so perhaps ynur uffice r :ould verif,y or dispute my cl~rim 
wit11 a statistical hrc~~krlvwn, 

Your Wnrldly Pilul regrels " , , , he doesn't wear a 
uniform" ; this is an implied reference tu the common 
belief that civilians are flame-proof . 1 suggPSt he resludy 
tlis OPDP 4, Military Lawr . 

QR&U 102 .09 deals wiih persons accompanying a unit 
ur element in lhe Canadian Forces, and under Sr,caion 
55.4(dl of Ihr, National Defenc:e Act, any civilian on board 

Propns lle ti nl No 4 1988 

Je ne peux qu'applaudir aux observations du LCoI E . 
Cymhaluk, puhliees dans la rubriyue (Propos de vol, n° 1, 
19881 . L'image projectee par le major E,C " Fisher dans sa 
serie d'articles intitulec "Le pilole glorieux" n'est pas tres 
flatteuse, 

Si mettre en reliet certains aspects de la ser.urite des 
vuls part d'un bon naturel, il n'en reste pas moins que ces 
arlicles sont d'un gout douteux, Si le "pilote glorieux" citait 
destine a servir de rnodele, pouryuoi mettre I'accent sur le 
taha isme et 1'alcool, tant dans le texle u'en ima es, Le g y g 
passage "Pour ce qui c~st du passager fumeur de pipe yui 
avait mis dans ses ba~a es une de r.es rosses hoites d'allu-hg g 
meltes yue 1'on peut frotter n'importe ou, nous n'y pou-
vuns rien car il n'est pas un militaire," est pour le moins 
incungru lorsque 1'inlage nous montre le pilote en train de 
fumer et plusieurs persunnes yui fument et cunsomment 
de I'alcool : ce sont tous des militaires, A rnoins yue le sens 
de I'humour de 1'auteur m'echappr, . 

Maj Raju Hajela, MD 
ELFC (W) 

Nvtc dn r~dactcur : 
Un autre point de vue pvur nvs lec,feurs 

Je viens juste de lirr, le dernier episode du pilole glo-
. r rieux (~ul, l 1988) et je prends la plumr, pour protester 

contre 1'In .SInUBtrOn Cle SLupldlte que I'an semble attrihuer a 
tous les civils passagers de Service Air, 

Le ton du pilole dans sun petit discuurs d'apres vol 
laisse cr~ire que seul un civil peul elre assez stupide pour 
avoir dans ses hagages des allurnettes yui s'allument en les 
1'rottant sur n'im ~orte c uoi. c ne dnute ~as r ue leS C14'l15 I 1 I I t 
soienl capables de violer les reglements, dclibcrement ou 
par ignorance, mais je douie que, sur une base indivi-
duclle, les incidr,nts implicluanl du personnel civil soient 
plus frriquents que ceux mr.ttant en cause des mililaires " 
J'ai lu recemment des artir,les traitant du renfnrcenlent de 
la securite dans les UMA ainsi ue des oh'ets confisc ues q 1 I 
par le personnel, Peut-etre pourrez-vous donc confirmer ou 
cnntester ce que j'avance, au muyen des statisyues, 

Dans 1'article, le pilole " . . . deplore de ne rien pouvoir 
faire car lr, passager n'est pas un rniliiaire" ; ref~rence 
im licite a la crovance commune selnn lac uelle les r:ivils P , t 
sont a 1'abri des sanctions . Je suggere qu'il relisc le 
chapitre 4 du PPPO, Loi militaire . 

Le paragraphe 102.09 des Ordonnances et reglements 
royaux fraite des persunnes yui accompagnent une unitc 
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e vnsscl rn airr ;raft is liahlr; to the Codo of Servir,e Disci-
pline . '1'hr, "Pipe Smoking Turkey" could, and I emphasir,e 
shauld . he treated as an ~ other CF metnber in the same > 
situation . 

Any civilian under the circumstances, if charges titi~ere 
~ushed, could be found guilt~~ by a Special General Court I 
ti-9artial and given ant~ of the approved punishments listed 
under QR~CO 113,04 . 

F'light Safety~ is a jnint effnrt for all personnel, civilian 
or hlue-suiter, any~wa~~ involved in the operation of airr:rafl . 
It is unfortunate that a la}~se in that attitude crr~pt into 
vour article . At AE'1'E, civilians arc encouraned to think . 
'Flight Safetti~' and it is expected of those who Ro fJving . 
~'~'e do this bv keeping up on our qualifications and partici-
pating in the~,Annual Cold Lake FOD t~~alk . 1 know I trt~ io 
do mv part af rny LJnit . 

Yours sincerelv, 

R .K . I,ohmaier, I)ata I;ngineer 

:AE'I'E, CFH Culd Lake 

Sir 

'I'hank ycnr for ,y~our c~mments regarding the final 
installment of "'1'he Worldlv Pilot" . ~''our remarks concern-
ing the possible disciplinary actions that could be taken 
against an~ civilian f1~~ing on Service Air are correct . 

[t was not thr, author's intr.nt to ridir.ule our r,ivilian 
counterparts but to point out the diffir;ult positinn some 
aircraft captains are placed in when transporting plane 
loads of civilian ~~1Ps around ihe warld . Civilian members 
uf lhe CF leam are jusl as concerned wilh safet~~ as are 
regular mernhr.rs evidenced hy your cnmrnenls in ~~our 
final ara ra ~h . 'v1~'e ur ~e evr,r memher nf the CFYleanr lo p g I ¬~ Y 
continue to do lheir utmost to eliminate all safetv hazards 
thev mav encounter . 

'fhe rrlilor 

Z~ 

ou un element des Force,s canadiennes, et au 55.4(dl de la 
Loi sur la Defense nafionale, tout civil a hord d'un navire 
ou d'un aeronef' releve du Code de disci ~line miliiaire . l 
Quant aux passagers "fumeurs de hi}re" ils hourraient, ei 
j'insiste, ils devraient etre traites cnmme n'importe quel 
rnembre des F'erces canadiennr;s dans la mf;me situation . 

Dans lr;s circonstances donnees, tout cit~il conlre yui 
une accusation est porter, peut ~tre reconnu cuupaf~le par 
une Cour martiale generale speciale et rer;evoir une des 
~unitions autorisees fi urant a 1'article 113.04 des Orduu-I g 
nances ei reglements rovaux . 

La securite des vols est un effort cammun pour tout le 
hersonnel, en c:ivil ou revetu de I'uniforrne bleu, lorsqu'il 
participc d'unc faSm~ ou d'une autre a 1'exploitation d'un 
aeronef . I1 est regrr;ttahle que r.e point aii ete passe sr~us 
silence dans votre article . Au CE"1'A, les civils sc~nt enr;nu-
ra es a enser "securite des vols" et c'est I'altitude atten-g p 
due de ceux yui vont voler, ~ous arrivons a cr ;la en 
mainlenanl nos yualificatiuns a jour et en participant 
chaque aunee a la rnarche FOD a Cold Lake . Quant a moi, 
jr ; fais de mon rnieux ~ I'unitri dans ce sens . 

Hren a vous, 

K.K . Lohmaier, Ingenieur dr~s donnees 

CETA, BFC Cold Lake 

1~lunsieur, 

Merci pour vos commeutaires au sujct de I'~pisucle lincrl 
de l'article "Le ilote lorieux" . Vos remarc ues au su'et p g 1 1 
des aciions disciplinaires qui peucent etre prises contre 
tnut r::ivil passager de Serv~ice Air sont correctes . 

L'auteur n'a pas eu I'intention de ridiculiser nos r;ama-
rades civils, rnais celle de montrer dans quelle situation 
difficile r;ertains comrnandants de hord sont places lors-
qu'ils transportent r}ns personnaliles c:iviles autuur du 
monde, Les membres civils de I'equipe des Forr_:r~s c:ana-
diennes se ~reocc :u ~eni tout autant de la securite c ur; les [ I 1 
memhres reguliers, ainsi yu'en temoignent vos commen-
tairr ;s dans le paragraphe final . I~ous recomntandons forte-
ment a chac ue memhre de 1'r~c ui ~e des Fr~rces canadiennes t It 
de continuer a faire Ie maxinwm pnur eliminer les dangers 
a la securite ui euvent sur =ir . y p ¬, 

Le redacteur en chef 

Flight Gnmment ,Vu r 1988 

/~-' , . ~~, 

Bird Watcher's Corner 

Red-Faced Rubber Stamper 

'1'his bird, often thoughi to be extincl, still manages to 
dcfti~ all attempts at extermination and continues to survive 
in a nurnber of' nests, His habit of rubber-stam in mainte- P g 
nance forms to save time can have disastrous results and 
is cause for greal concern throughoul the avian world . 

I(e can he idr;ntified by his hurried call : 

NONEEllTOCIiECK - ITRUSTMYTECH 

Un drole d'oiseau! 

Le setoubon sanrgarde a tete rouge 

Ce volatile, qu'on croyait a jamais disparu, est encore 
bien vivant dans r :ertains habitats, rnalgre toutes les cam-
pagnes d'extermination dirigees r;ontre lui . L'habilude qu'iI 
a de signer des formules d'entretien sans se donner la 
peine de verifier les travaux, afin d'epargner du temps, 
inquiete ses confreres ailes yui songent aux conseyuences 
desastreuses possihles . 

Le setoubon est reconnaissable a son cri precipite : 

PO[IRQUOISENFAIRE -
YCONNAISSELEURAFFAIRE 
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