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As I see it 

bi 
~n ar,cepting thc res onsi-P 

liiv for directing the Flighi 
S 
C 
li 

afet~' network w'ithin lhe 
anadian F'orr.os, 1 woul(l firsi 
ke to extr.nd a friencllv greet- 
a to ihe Canadian Ar.rospace in 

cummunit~r, particularl~~, all 

i 

mernbers of the Canadian Forr.es and our confreres at the 
Canadian Aviaiiun Safety Board (CASBI . 

For nur readers who are not familiar with CASB, lhey perform 
a similar rolc to llFS in advancing aviation safet~', but are respon-
sihle for all trivate an(I commercial o erations in Canadian air 1 P 
space . DNll has signecl a Memorandum of Understanding (IV1UtJ) 
with CASB w'hich, in effer,t, is an akreement for joint and co-
ordinated investigations with respecl lo aviation occurrences 
invalving or affecting militar~' and r.ivil npPrations, '1'h(t'stOLl also 
c(tte~rs for the sharing of resources when appropriate or practi-
caL As 1 See It! ~hte have an excellent working relationship with 
a first-class professional nrl;aniratiun, 

As for "Professionirlism", l am looking furward io visiting all 
our Air Force Groups, Bases and llnits in ly8y . Most importantly, 
I tvould like tu discuss our mutual crntcerns, share past 
experiences and huild on our current safety programme In hope-
fully stem the tide of seemin lv endless occurrences . ft would g . 
appear lhat in most of nur recnnt cases, the coslly mishaps could 
have been prevented if we had simply done uur job . 

For those of trs rernrtved frurn lhe sharp-end and comfortahh' 
sillint; back like the consummate briElke pla~rer w'ho sees all the 
hands and ihen calls the cards, it is easv to lnok al occurrences 
ancl critir.ire failures tiuch as ; aircrafl ettin airhorne wilh land-t ; 
in~ k( ;ar pins still in place ; settt pa(:ks not tied down Ithctn finding 
their wa,y ihrough the canop}~ al'ler lake-offl ; things fallinK off air-
crtlft in flight (ntore than i0 in 19t3tfl ; and, hangar infrastructure 
anEl furei ~n ob'ects 'unt ~in' out and (aama ~in' aircraft bein b 1 1 t ¬~ k ~ h 
tnaveEl . These are onl~' a few examJtles of the man~~ areas where 
alertness or self-clisci tline could have contrihuted si nific ;anll ~ 1 
to our o teratinnal su(:c(~ss ~ln(I, in lurn, (mhanced safc~t ~ . 1 

lti'hil(r il has bf;en convenieni to mint oul sorne shar t-end t 1 
fclilurr,s, I woulEl be remiss if 1 did nol su ~ est tl s I tE~' ~' ~' t,g tal ( l _rvt5ron 

� c . � ancl mana ement at ~lll I(,tE.ls hat(, ha(i similar failures . Uttr airn, t, 
lh((refore, is tu imltrove communications at ever~' level, w~ith Ihe 
ullimale ohjeclive of improving our safE(iV and achievin~ ~rnater 
uperational success. As slarters, whErn we visit Vour unil this ti'ear, 
w E . iMOUId like io hear ~'our story firsl lhrough mutually convenient 
lllSl: ISS'E)r s ' ( t- t ~tnd on-site iours, bt,fort, ~test~nlnt lhE. annual t)FS f k 
"hotiv tvc Elicl lasf ~'ear" bri(rfinR . ~Ve also plan tn participale in 
local i1~'ing if tractical and convenient to the host unit . Ho ~efullv, 1 } - 
this joint programntf~ will heiler eyuip us to serve you and safetv . 

r . ,, , - J 1 , ~b E, have c o' ~ s s t t rtuc t ~ Ilh t < <thE . cl l ~r tut bv worktn tn t .lhNr, sla~'-l ¬, ~ . 
in~~ alerl and e~~e ~o , u~ ~ ' ! � . ., , r nr~ tl r t rr h (,r his '~ l ~ ot v(,c .a ' )n .n ' ;, . t, I , n rmt r t( ur 
recur(1 ihro rr~}t S- 5 t ~, .1Fh:'1'1' i~1R~ T . . . ;1s I S( .t, 11 . 

Colonel 1,F, David, DFS 

I'rntiati cle 1'0l !~u G 19~8 

Mon point de vue 

En acceptant la res onsahilite de diri~er le reseau de securit p o 
des vols des Forces canadiennes, je tiens d'abord a transmettr 
mes arnicales salutations a la communaute aerospaf iale de notr 
pavs, en particulier a tous les.membres de nos h'orces arm~es 

e 
e 
e 

el 
e A nos r.nllegues (lu Bureau canadien de la securitc ae,rienn 

(BCSA) . 
}'our ceux de nos lecaeurs yui ne soni pas familiers du BCSA 

cet organisme joue un role similaire a celui de la DSV, c'est-a-dire 
faire progresser la securite a~rienne . Le BCSA est responsable de 
toutes les operations privees et commerciales dans 1'espace aerien 
canadien, Le ministere de la llefr,nse natianale a si ne un tro- K l 
lot:ale d'entenle avec le BCSA . I1 s'agit en effet d'une entente pour 
ror.e(1er a des enc uetes communes et coordonnees en r.e ( ui con-P 1 1 

cerne les faits aeronautiyues rnettant en cause ou touchant les 
operations militaire et civile . Le proiocole traite aussi du partage 
des rr.ssources, lorsyue cela est necessaire ou pratique, t~ tttnn 
point de vue, nous avons d'excellenles relations de travail avec 
une orkanisation professionnellc de ftrerniere classe . 

En ce qui concerne le "Professionnalisme", je me rejouis 
d'avance a I'iElee de visiter 1'an prochain tous nos Rr(tu ~es, base5 0 1 
et unitcs de la Forr.e aerienne, 1'aimerais aussi, et cela est tres 
im ortant, discuter de ce c ui nous cuncerne mutuellement ar-p 1 ~p 
tager les experiences du passc et halir sur le proKramnte de 
securite actuel, de uoi, es erons-lr,, metire un lerme a la maree y p 
cle faits aeronautiques qui semblent ne jamais vouloir 5'arrr~ter, 
Il senthle que Elans la plupart des cas receuts, les ar.cidents cota-
teux auraient pu Fire eviles si nous avions simplement fait nEttre 
travail, 

Puur ceux d'entre nous qui sont h I'~coule du s(rcteur opera-
lionnel el yui seraient comme le joueur de hridge qui joue en con-
naissani luules les mains, il est facile, dans lo cas de faits aeronau-
tiyues, de criliyuer lorsqu'un avion decolle stms yue les goupilles 
do securite clu lrain aienl ete 6tees, lorsque des coussins de siege 
non assujettis vont rlr~foncer le verrif're apres le decollage, lors-
c u'un ob'et tombe d'un A 1)81'cll en vol llus de 70 cas en 1988 a J 1 f (t I 
et lursyue 1'infrastructure d'un hangar r,t rles corps etrangers se 
~rt~E :i ~itenl our endomma er un a t ~arcil r.n train Ele se faire 1 f p g ti 
r(rmoryur,r . Ce ne sont la yue ctu(~lyues exemples Eles nrnnhreux . ,~ . . (j0 a LS () m tn u la ~ t tlanE.e el la disci tline ersonnelle auraicnt t t b f p !t 
grandemr.nf cnnlribuer ~l notre reussite operationnclle, inul en ren-
forGant la sncuriio . 

Bien u'il soii commoEie d'accuser le secteur o terationnel de y t 
CE!fIaInNS faUtf'.S, 'e nlanE lrerfllS c'1 ln8 ic~CtlE'. er ' ' t nE, si nalant ~as I t K 1 
t , , . . ,, ., , S , ut clt � 5 f 1E .5 l ' ~3 u 5 m ) . t, )Idblf'S ( Ilt e c co ' . ~s ' t m1111St, a fUUS lE'S t.L11b10nti t 
de la surveillance et de la direr,tion . Notre ohje(aif est clonc 
d'ant(~liorer les communicalions a tous les echelons, le hut final 
;, ;~ ,~ , ;, . ' , ~, (,tant d'ar t(, o (, ~ . . t lt r t la s(,c .urile et d'ubtE,nrr un plus ~rand succ(,s 
operationnel . I'our r.onunent:er, lorsque nuus visiterons ~~otre unite 

;, ( .E .IIt., ~3nn(,E� nous aimerions d'abot'tl entendre ce yue v(tus avez 
A Elire, pendaol la visite des lieux ot au coars de Eliscussions 
mutuelles, avanl de faire I'expose annuel de la USV sur les fails 
de 1'an ~asse . Nous trevovons aussi de ~artici ~er a des vols locaux t t , l 1 

' ., . . .', c , 
.I . ( t.ld (,onl lE, t 'i ' ~ E n ~ l unrt ui nous re ~uii . Il faut E .s erer ue ce y 4 p q 
tro ramm ~ ~ ~ ~ ", E commun nous termettra tl( . ~ uu~ E .tre lus utrlE, et de I K t P 
mieux ser~~ir la securite . l.e chemin qui st : ftresente devanl nous 
r,st sinueux, mais si nous travaillons ensemhle, si nous reslons 
vigilant et si chacun fait ce yu'il a a faire, nous pourrons ameliorer 
la situatiou . ~racE~ ~ la SFCURITE D'ABORD . . . C'est la man 
pOlnt (i(' 1'lle~ 

Colonel l,F, David, DSV 

t 



CADO's Address to CFFSOC 8801 
As ~l active pilnt fur sollle thirt~' ~'ears, a furmer 

Cummancler of Fighter Group and now the Chief of .Air 
Doclrine and C)peralions, I know first-hand that seniur 
rrtana~entent plar.es considerahle etnphasis on the Flight 
Safet~~ prn~r~im and its aim of preserl'ing a~~iation 
resuurces . It is that emphasis thnt prompts me tn rer.nrd 
rn~ thou~~hts todat . . ~ , 

l like to think uf Flighl Safely as "Ope.ratiunal Effective-
ness" . The air force exi .~ts 1u put airt:rafl into the air . fi 
cannot operale effE!cii~~el~' if it (loe.s nut have aircrafl to fl~~, 
and an aircraft loss due lu an ac(:ident has lhe sarne effect 
as a loss in cclmbal . 

Flii;hi Safety is ctven murc impnrtant in this cra of 
nu~netart~ r.unstraint . bti'ith a finite bud ei, we in the air . 
furce have to maintain an o erational ca ahilit~' at the P P . 
same time as tive set asidr, mnne~~ to procure equipmenl fnr 
the future . ~s nur airr.raft fleets ar~c, our curreni capabilitti~ 
Vrc!(:ornes mnrc! an(i rllore difficult to maintain . 'f'he role of~ 
Fli ~ht 5afett' is to cuntrihute. tu o )erational effectit'eness ht' t, . 1 . 
helpin~ r,onser~e the resources we have, consistent tvith 
getiing 1he joh done . 

()ur 1t38tt aci:ident rate rou~hly rnatches nur ten-year 
a~'erage . However, in the ten accidents to date this ~~nar, 
ti~~e have destro~ed lhree aircraft, seni another in for major 

E~cpose du CDOA 
pendant le cours des 
officiers de la securite 
des vols des F.C. 
n° 8801 

Unr! Irentaine d'annees de ilotage derrierc; rnui, ancien p 
cnmman(lani du Groupe de combat et presenlemenl chef 
des Ductrines c!1 des Opcrations aeriennes, je .tiais pc!rtirrenr-
m(~nt yue les officiers sul)erieurs d'f~tat-major appuir,nt 
c~ner it uement le )co ~ranunc! rl(~ la Securite des vols ei la K I I ¬~ 
prcservalion de nos ressources acriennes, son bui premier. 
C'est jusfement cet appui yui mc port(! a m'aclresser a ti~ous 
ep c;c monterll . 

Puur moi, la securile des vols est s,ynun,yme d'efficacitfs 
uperationnelle . 1 .'aviatiun rnililaire a puur iache d'envo~'er 
rles aviuns en vol . Elle nc pcul Ptre eflicace si (!Ile n'a pas 
d'avic7ns . De plus, un appareil detruit cfans un act:idenl a le 
meme effet c u'un avion )erdu au combat . 1 f 

La securite des vuls prencl davantago d'imporlance en 
cette periade de contraintes budt;etaires . ;'lrmes d'un hud-
~el limite, nous devons mainl(!nir nus possihilitos cl'inter-
vr.nlirut luui c!n pla~oul de I'ari;enl (I(! ccile puur les achats 
futurs . A ulesure que notre flutte ~'icillil, nus t)us~ibiliies 
d'intervention sunl plus difliciles ~ nlaintenir . I,~l Dir(!ction 
de la 5 ;' ' ~ ~' '- ( curttc dcs ~uls a fluur i~rch(, dc contrihucr ~r rehaus-
ser I'c!1'ficacit(i operationnelle c~n nous aidani ~1 conserver 
nus rcstiuurces ackuelles et <1 fairc nfrlrf! lrcrvail . 

LC laU?i ll'~ICCIdt!ni5 d[7 tyt;H cufreSpund a peU f)rf!,ti 8 

18 n10~'Cnnt! df'S d1X dE'rlllerf'.s anneF,'S . Cef)E!rtdani, deS (11X 
accidenls survenus au cours de I'annf`!e, lruis avions ont 
(ile detruits, un autre a e1e t;ra~'cnrr~nl endomma~e, et 
n(!uf personnes sunt martes, dunt (leux ( :i~'ils . Ce taux est 
(lt!rr,(!trrc bas fmndanl des ~lr,ner~s . sf~rions-nuus cle~'(rnus 
pluti insoucianls cette annce? f'ourquoi tnl pilote expi!ri-
ment(~ ~l hurd d'un a~'iun i!n larfait etal a-1-il )ercute une I f 
mont~lt;nc; dr! plein fou(tL Et f)ouryuui un aulre s'ftst-il 

ecrase dans un grand lac dans des conditions ideales et en 
plein jour? F'uuryuoi aussi un pornpier averii n'a l-il pas 
reconnu les dan~;ers d'un cable d'arret tendu? Pourquoi un 
technicien experimentc a t-il t:ornrnande la rentree du train 
pendanl yu'il se troueaii enr.ure dans le lok(~rnent de train? 
'Tous, sans exceplion, etaieni des persnnnes expcrimentees 
et des avions en bun etat, Nos ressorn~r,cs les plus valables 
sont notre pe,rsonneL Puurtant, les facteurs yui leur 5ont 
attribuables nous inyuielenl au plus haut point . L'eyuipe 
de la Securite des vols doit constamment faire 1)reuve de 
viKilance pour dcceler les praliyues et les proc~dures 
(langereuses yui risquent de s'inl'illrer dans nos operatinns . 

Les equipaKes sont hi(!n cc.rnsciE:nls du r61e que joue la 
Securite des vols dans les uf)crationti aE!rienn(>s . ~'outefois, 
la sc'!curite d(!s vols esf un lravail d'c( ui le, el 'e ne aeux 1 I 1 f 
insisler trnE~ sur Iimpurtance de ralliar tous (:aux yui suni 
direclement ou inrlireclemenl cuncernes. En fin de comple, 
nous sommes lous dans le mf~me haleau . La necessite de 
faire parlicit)er le personn(!I de .ti services de mainlenance 
ei d'1'.ntrF!tl('n f!Sl eVrdBllte. ~7irrS qU'ell eSi-Il (IeS tecfllll- 

cieus en metcurulonie dont les conseils pcu~'ent f~tre crili-
ques? Et Ius conducteurs de matcriel mohile dr, soutien el 
les auires dnnt Ies vchicul(!s risc uent cl(! laisser iumher dr,s I 
curps (itrangers sur nos aircti dr! slalionnemeni'? Puis Ies 
te( :hniciens en construclion qui assurc!nt I'enlrr!li(~n de nos 
installalinns (le planificaiion des vols : le,s r :unturi~ fl'~tclmi-
nistration et luus les aulres personnels de souticn dunl les 
actions et I',tifilud(~ peu~'ent influencer, posilivemr,nt ou 
neKativement, 1'osprit d'equipc si imporlant pour la reus-
tiitc dc! nus missions? L'un des ohjectifs les l)lus evicl(!nts 
dc la Sccurile des ~uls esi de promouvoir la participaliun 
et 1'esprit d'(iyuipe . l .a securite des ~'ols concerne tout le 
munde . Faisons en sortc! qutr luus en cunnaissent les 
r'E!~~les . n 
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repairs ~uld lost nine livr,s, includink those of two civilians . 
Our accident ralr~ has hr,en lotv for many years, but are 
this year's firures a sign thai we are becomino compla-
cenl"? 1~1'}i~ dirl an experienced pilot fly' a perfectly service-
ablc~ ~lirr,rafl intn a mountainside? ll'hv did anuther flv intu 
a lar~~e lake, unclr,r ideal davtime conditions? 1V'ht did an h 

ex ~eriE~nc :ed firr~-fi ~hter f~ail`to respect ihe known dangc~rs I i, 
uf a laught clrrester cclhlc~? bVhy did an experienced tech-
nic:ian rctract the IandinK Kear tti'hile he tvas in the ~+, heel 
~vell'? All exllE~rienced people, all ser~'iceable aircrafl . 
Peoplc are our mosi valuable resuurce, yE~t persunnel cause 
faciurs are a major concern, The rlighl S<lfety pruriram 
must be on continual laukout fur unsafe prar.lices and pro-
cr~dures v~'hich mighl lind (heir e~'av inlu uur upcraticlns . 

Aircretiv are t~ell aware of the role Flikht Safety~ plat's in 
fly'int; operatiuus . I towever, h'light Saf~rtl' is a team ~arlE~ 
and I cannui slress tou rnuch lhe irnportance of brinKing 
into the leam twert~one tivho has anythint ; tu da u'ilh the 

' "'' tti' ~ ' u! 'I'he need lu invul~'e ~Irnr~ . In thr~ finol~an~lltsrs, f all d k . 
~lircraft maintenance staff is ubviuus . Bul, whal abuut lhe 
mc ;t Iechs whose advice can be critical? y'ln~ h1Sh: drivers 
and others whose vahicles can drr)p FOl) nn uur t~rrmacs? 
"I'he CE ̀ ~'crrkers tti'hu mainlain uur mission plannin,! fncili-
tie5? 'I'he adrnill clerks and oiher su(lport staffs wltose 

, ,, acliuns or altitudE~,S r :an iniluc"nc.f", positivelt' or nE,i;atnt,ly, n .s . . 
lhe sense nf tramwork which is so inlpurtant to mt~srou 
sur :ca,ss'? One clear ob'ecii~'e uf thc~ f'li hl Safelr ~ru ~ram 1 K .{ 6 

' , ~ ~ r Ilr 1 eam s ~irit . FII ht is tn tlromotc, playE,r mvol~t :rur.nt ~ l 1 
.I 

' ~ ~ ' ` ' ''' ~' ti IrR eVel"017C kn011'S lt . SafE.t~ lS f,\E :r~OIIE, S ~,cllne; rllakt' _t 1 

'1'he Flighi Safely Ufficer has nn r.xeculive authority', but 
ihal does nul Inean hr~ is without inl1ucuce. Flight Safet~ 
01~ficerti in all or~~anizalions report directlti' to ihE~ir respec-n 
livc~ ( ;nmmanders ,Ind . a~ain front personal experience, f 
knnw thal Commanders at all Ievels t'alur~ llreir FSOs' 
advice and act upon iL 'I'he Cunrmander's supt~urt opens 
man1~ doors and accumplislres m~ln~ ihings if il is useci 
~'ti ~ ~ 1 wl ab Iscrr] . 'I'hh Fli~Jht Safet ~ lro~ram should titi I, t ly cr11r r r ~ ) I ~, 
� - . ,~- ~ , ',~ ~ ~, , ~ ~ 't sr,E,k tu c.nhance npr,l~ltionril c,ffc,ctr~cnr,ss b,y promohtK 

harrnunti' rtnd conperalion hc~tween Sections, 

lt's no sec ;ret Ihai people loday fr~el overtasked . ihat they 
have mure denlauded ul' thr,m than time ermils, 1~0 over-p 
curne lhi .ti, a Flit;ht Safciy~ program has to he dy'nalnic . The 
Curnm~mdcr sets the ocerall tonc~ fur lhc~ prograrn, hut it is 
thc h'ligltt Safetti team which "sells" il and provides thc~ 
energy~ to keep it t;oing . "fhankfully, rnthusiasm is inf~ec-
tiuus and vour 'ob, as a menl}~c~r uf the team, is lo carry . . I 
lhal infection and prnmrile its spread . 

'1'he Fllkht 58fE'.iy' tf'.am COIIIaln .S lilElny ~'Ctel'alt5 lti'h[) 

fl~iCf' lE'irCllE'(t ttlelr lr'adE'. Ilrll I11 i11C (Cf;nC11eS, 1 Ur ~E' t, 
everyune lu take full advantage and learn frurn lhenr ; ihl~y' 
knnw' thc E;amc from uxperience . ti''uur peers, luu, havr> 
pltlyed thr gamr,, and, whE~ther discussing r ;~xf)E :riences at 
evork rlr st~~appint; tvar sluries in a tiocial molucrut, lheV 
ha~~e kc~rnels uf knuti,'ledge Ihtlt arr ; 4ti~orth Sallink awav . r~ 
ivise trtarl uncc~ silid, nc) linc lives long enough to nrake all 
lhe nristrlkes himticlf; we ntust leartt from IhE~ misiakes uf 
utht'r5 . 

In raositlg, I wullld emphasize two ihings which I 
believe are I'undamenial to Flighi Safety . Firsl, it is a legiti-
mall~ I:onirihuiion 1uw~u'ds missian effecliveness ; rlon't lel 
~lny'une think it othertti ise . Sewnd, Flit;ht Safelv is a team 
t;ame and everyone play'S a part . As long as ihe air furce 
exists lu fl~', all ilf uti musl be a~h'are of and acliti'e. in uur 
Flirhl Safrtv pru~rant . Our cummon ~oal is uperational 
E;ffcctiveness . lf we work together, lh~ll guel r,an be 
ar,hie~ ed . 

1,'officier de fa Securitr; des ~ols n'a auctrne autoritE~, 
mais cela nE~ sihnifie pas qu'il c~st dc~pourcu d'influencE~, 
['artuut, les ufficic~c5 cle~ la securite des vols relf~~~eni direc-
femenl de leurs r:unlmandanls respecaifs, et je sais d'expc-
rience yue les comrn~lndants a tous les niveaux accordenl 
une grande ~'alc~ur aux consoils des OSV et agissenl en 
couscyuence . l,'appui des commandants uuvre nurnbre de 
~urtes el accum ~lii de ~randes choses s'il est utilise cle t I ¬~ 
rn~uliere cunsciencir,use, sans abus, Le programrne de la 
Securite des vuls devrait permettre d'ameliurer I'efficacite 
o lerationncllc~ c~n ~romou~aut I'harmonie ei la caop~raliun I f 
enlCr+ ~es seclinrlti . 

De nos jours, nous savuns luus yue les persunnels sunl 
surcharKes de lravail et qu'on eaige davanlage d'cux que le 
lemlls ne le pernlei . Puur rernedier a la ~ituatiun, un pro-
gramme sur la s~curite des vuls sr_~ duil cl'etre dynamiyur, . 
C'est au commanraanl a dnnner le 1on au programme, rIIaIS 
r.'rst a 1'equipe de la Securilc des vuls de le faire accepter 
et da faire en sorte qu'il persiste . Heureusement yue 
I'E ;nthousiasme est conta;ieux . r1 titre de rncmbres de 
1'eyuipe, votre t~rche est de r ;onlerniner le plus de gens 
possiblc . 

l,'cyuipe dc, la 5ecurite des cols esl furrnt}e d'un cer-
lain nomhrc~ d'anciens comhaitants issus direc;tr~lnent des 

, Ir~rnchees . je vous encourage ~1 rNCUUrir pleinement a lc .urs 
services et a leurs cunn~~issanc :es: ils un1 1'e~pcriencf~ . ~'os 
collegues aussi unl de I'expcrience . Quand ils discutent de 

, . , .~~, . . ~1 ~s IE.uI s expc;ricnccs ao travail ou qu~nd ils ~ c.r .hangE,r t dc 
anecdutes puur socialiser, il vaut la peine de les ecouler ht 
ensuife de propager lettrs connaiss~lnces . Lln jour, un sagc 
a dit : "Apprenez des erreurs des auires ; ~n1re vic srra trull 
courte pour Ie5 faire luutes vous-merne". 

'n r tr,rmincr "aimerais souli ~ner duux chuses r ui 1_u , ,I E, , t 
lir~ur mor sont fondamentales a la Securitc rlc~s vuls . t're- 
nllCl'enleltt, 18 SeCUf1tC' fillt )Bf~IE' InIC'1'al1iC de 1'E'ff~ICBCItC t 
d'une tnissiun, Ne lili~sc~z pr,rsonnc ~ffirmer le contraire . 
[)euxiernernenl, la sr~curite des vols exit;e un travail 
d'E'.cttlll7r' d8n5 lilyllelle ChBqrle IllBnlhr(! ir 58 f)art ~I IOUE'Y . 

't'13n1 yrle I'rll'1a110n mlhtalrB fera 1'Ult'r ClE'h a1'Il1nS, nOUS 

devrons tous prendre cunscience du pro~ramme de la 
~icc rite des ti'ols el ~ larlici tc~r . Nutre hut commun esi , u tl 1 
I'efticacilc u leralic~nnr~llc~, et si nous travaillons ensenthlr~, I 
nous pourrcin .ti I'attuindre . 
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An ATC legend 
CaPtain (rerd) 
Klaus Kall 

Capt R . Cote, DFS 3-Z 

The older I el lhe more I have g 
prc~hlerns recalling events and the harder 
it gets nol to ramftle an . I remernber my 
grandfather use to . . . Anytvay a few years 
ago at an airpurt where local f1 ~in~ orders sti ~ulated y ~ 1 
lhat start raearances were ntandatory, a ground cuniruller 
became upsct, to sa,y thc Icast, when onct civilian aircrafl 
reyuested taxi clearancr, tivithoul the prior blr,ssing of a slari 
clearanccs . 

'1'hat reminded me nf an incident tvav hack when a 
Voodon lfu'ee plane Formalion entered ilutial be.hind a T-33 

,' and c,xtended lht,rr break painl for separation . As lead 
, brokc, he saw two other Vuodoos climbing helow him . As 

numbr.r two comntenced his break three seconds after 
lead, he tvas furced to roll out of his lurn to avoid Ihe 
l~u CF10~Is whu were now at traffic pattern altitude and 
irnmediately to his lefl in a steep r;limbing altitude . Had 
nurnber two not rolled back to thr ri >hi, he would havc b 
hit the two climbing aircraft, estimatcd lo be one aircrafi 
width away . The two departink Voodoos were on a ~rofilc 1 
ONE deflariure . 

'l'he cause factor stipulated persunnel-pilot-judgement, 
becausc~ ihe leader of the two ~lane fornratiun dis la ~ed I P } 
poor airmanship in electinK to do a maxilnum rate af~ter-
burner clirub after take-uff wiihout informing the coutrol-
ling at;ency of 111S IntEnilUIlS . 

To prevent any reoccurrence, the authrn'ilies decided to 
limit an,y departing ur overshooting aircraft to 1500 ASL 
(circuii at 2000 ASh) until crossin the de tarture end af g I 
the runtiti'ay, The procedure tvas lhen promulgated in Base 
h'lying Orders . 

Abuut thrc~c~ months later a ti~isiiing Vuodou frorn an east 
cnasl syuadron reyur.sted a rofile ONE de tarture . Tu P f 
f ;veryune's amazemenl approximately half way down the 
runway, the aircraft started its steep climb going through 
2000 ASL jusl about where circuil iraffic would be in the 
break . What had been forgotten was lhal BFOs apply only 
to locall,y~ based aircrafl and thot transient aircraFi, civilian 
ur militar,y', shouldn'I be ex lected to knuw and fullow local I 
rules, unless ublished in GPH 205 or NO'I'Alvled . P 

Now is as I;oud a lime as any to review lucal orders, 
kecrping in mind that sume of the informaiion contained in 
f3P'Os and LOPs may require wider dissr,ntination . Visiting 
airr.rew about to o eratc~ from ~our base should be ~iven a p y h 
thorough hriefing on all applicahle local orders and operai-
int; procedures . 

Propos de Vol hn fi tJ88 

Un personnage 
legendaire de 1'ATC 

Le capitaine 
Klaus Kall 

Capt R. Cote, DSV 3-2 

~lus je vieillis et tlus "ai de la eine a 1 1 p 
me rappeler d'evenements du passe . J'ai aus-

si plus de diFficulte a ne pas rabacher . Je me 
souviens yue mon grand-pcre . . , peu iltlporte . II y 

a quel ues annE;es un controleur sol a etr~ contrarie et q , c ' est lr, moins u'on 's ut se dlrE ., lorscu'un a areil civ~' ' q p t pP rl a 
demand~ 1'auiorisation de roulr"r, alors yu'il n'avait pas re4u 
l'autorisation de mettre en route, cr~ ue les : y c unsignes de 
vol locales stipulaient a cet aeropurt . 

Cela m'a rappele un incident survenu il y a longtemps 
lursyu'une patrouille de trois Voodoo est arrivee au puint 
initial derriere un 'I'-33, et ue les trois avions ont mis y � � -, . 1 rn e rall n o e au toint d . g e de a emeni our des raisons I 6K P . , , , , . d'es ~ar" r t,r lE .nt . Au m omcnt ou lc chef dc ~~ltrouille de a-1 1 g 
eait il a a 1 ~ ' cr 1 t dEUx a s 'n , utre 1~ odoo c ri r r g I 4 It r unl~ucnl sous ,, s , , , 1 ' 'S u ul Ct 101 . c ll(. 1 , e numc"ro de x ~ u ~ c.ntamc lc rle a E .m n t g h t, t, 

trois secondes apres le cheF de patrouille, il a ete furc~ 
d'interrompre le virage puur eviter les deux CF'101 c ui se t 
trouvaient mainte~nant a I'altitude du circuit, imrnESdiate-
ment a sa gauche et SOr1S Url fort angle de montee . Lc 
numeru deux serait rentre dans les deux avions yui mon-
tair"nt, et doni il n'etaii plus qu'a unc; envergure d'aile, s'il 
n'avait ~as renti'erse son vira e a droite . I . ~' ' I g cs deux ~ oodoa 
effectuaient un r3eparl profil ONE . 

Le facteur contributif a e1e une erreur de 'u ement t 
(piloleJ, parce que le chef de la palruuille des deux avions 
a manyue de discipline acronautique Inrsyu'il a decide 
d'effectuer une montee PC a taux maximal apres le decol-
lage, Sarls faire connaitre ses intentions a 1'organisrne de 
controle . 

Afin d'eviler yue cela se reproduise, Ir~s aulurites 
ont d~cide de limifer a t 500 pieds asl (tour de piste a 
2 000 pieds asl) I'allitude de tuut appareil au deparl uu en 
remise des gaz . La proc~dure a ensuite eie publiee dans les 
cunsignes de vol de la hase . 

Environ lrois mois plus tard, un Voudno cfe passage, 
appartenanl a un escadron de la c8te r~st, a dernande 
d'effectuer un d~part profil ONE . A la surtn'ise generale, il 
se irouvait c:nviron ~ la rnuitie de la piste lorsclu'il a com-
Ineuce une mont~e tres accentuee, passant 2 000 pieds asl 
a peu pres a I'endroii oir le dc~gagement se fait dans le tour 
de ~iste. 1 

On avait SInt1)lerllellt oublie que IBS CO11S1gnCS de vol de 
la base ne s'appliquent u'aux a areils de la base et u'il q PP q 
ne fallait pas s'attendre a ce que les appareils de passage, 
civils ou rniliiaires, connaissent ct respeclenl les re~le-
ments lncaux, ~ nlU1115 yu'elles ne soient publices dans le 
GPH 205 ou qu'elles n'aient fait I'objet d'un NOTAh9 . Cest 
dunc un bon moment pour revair les cansignes Incales, 
sans uublier qu'il peut etre necessaire d'elar ir le cercle de g 
diffusinn de certain des renseignernents contenus dans les 
consignes de vul de la base et lr"s procedures d'exploitation 
locales . L'equipage de passage yui vienl lemporairement 
sur votre base duit recevoir un expose complel sur toutes 
les consi~~nr,s et ~rucedures d'ex loitation localr-,s . ! p 



Editor's Note 
As you probably noticed 

from our lasl issue (5188) Note-
book . 24 on the Confiden-(P ) 
tial Aviation Safety Reporting 
Progranl (CASRP) initiated by 
the Canadian Aviatinn Safetv 
Buard (CASH) for the urpose P 
of bringing to their attention 
occurrences, deficiencies and 
discrepancies on a confidential 
basis, two photos m~'sieriousl,y 
didn't make the ma azine . r; 

They have re-landed on the 
Editor's desk and here is what 
you 5hould be looking for in 
~'our Base Uperation Centres, 

,~ ~$~T 
I T , CANAD~ 

Note du Redacteur 
COlllnTe VOllS I'avez cer- 

tainement remarque dans 
natre dernier numero (5188) 
au Carnet de notes (p . 24) sur 
le Programme de rapports 
confidentiels sur la securite 
aerienne (PRACSA) mis sur 
pied par le Bureau canadien 
de la securite aerienne (BCSA) 
dans le but de permettre de 
faire connaitre de fa4on 
anonyme, touie lacune ou 
anomalie, deux phoios ont 
mysterieusement disparues . 

Elles ont re-atteri sur le 
bureau du redacieur ei voici 
ce yue vuus devrier rer.hercher 
[lans les centres des operations 
de votre hase . 

Thank you and good luck Dave 

Merci et bonne chance Dave 

' ~ Nat~onai Defe 
Defence naf~c 

~IR TRAFFIf SERVICE5 

ICAO FLIGHT PLAN 

((_ 

ICAO Flight Plan 
Major Jim Gregory, UARTS 3 

CAR n,1 . t~°heeled vc~hicle (of specified type ; DINING-car . 
J ;1[~N'I'ing-( :arJ, etcr . . . 

CAR Canadian Airspace Revie~~ - A 'I'ransporl 
Canada indepth siudv of the airspace and proce-
dural aspecis of 1he .~1ir Narit;alirln St'stern 

bti'hai has CAR kot to do t~'ijh Flighl Safety? In thc 
broadest uf terrns, the wheeled vchiclE~ - nut t'cr~' much 
and ihe Can~dian Airs ~ace Review morr Ihan un ~ w 1 , l ould 
SIISpf'ct, 

First of all, une has to understand what CAR is . The 
siudti~, ihe Canadian Airspace Revietv (( ;All), is a joint 
userlprovider effort tu identifv operational prnhlenJS aud 
I'CCIlIllfllell(1 InlprOVE'melltS lll IhE: Eilr llal'1~811011 SvStelll . 

llNU is an aclive member of '1'~sk (_;ruups . One such 
Task Crou11, Flighl Plans, Charts and Puhlicalions, has 
addressed ttvn ,titlc~cific CAR recommend~~ttirrns that have an 
immediate impacl I~f DND flit;ht paluling : 
1 . CAR 4.2 .1 .3 . Inlernational Ci~il Aviatiun Urt;anization 
(1CA01 [~;rtuilllnE~nl Suf1'ixes, and 

2 . CAR 4.2 .1 .2, International ( ;ivil Avialiun OrBanization 
(ICAU) Flighl Plan Format . 

In both casl~s CAR recummendod that 'I'ranti )url Canada I 
adopt the 1(;AU f:yuiprnent suffixes and the I( ;AU flit;hl 
llan, Ef1'er,tivh 15 Ucr 88, Canada has ado )ted ihc ICAU f 1 
aircraft equiprnent suffixes (see CPH Z04 pat;e 5-1 and 52 
~rncl Transport Canada NU'I'Ati1 RAC 37188 25 AuK 88 fnr 
det~lils(, Trans )orl Canada hrts nc)1 f :onlrnilted lhemselves I 
as yr,t to adl~pt Ihf~ 1CA0 flit;hi platt formfJt, hnr~~f~ver, in 
order thal UNU cu111p1y wilh thf~ ICAO llquil-)menf su('fi~ 
im )lemenlation dltle wilh nlinimal cunfusiun, ~1'c havc als(1 1 
c)rdr~rell lhat fhe 1Cr10 flight pl~Jn ferrnl (DNI) 1054) be 
ils(~d fur dunlesiic'and intr,rnatiuncll flif;hts etfective 15 Doc 
88 a, t~'rll . Yes, the DNll CE'' 7fi h'lil;hl Plan furrn is dhad!! 
`I'he nezt istiur~ nf GPH 204 will illustrate ex~rnl Ill~s uf com- f 
pleted f1ight plans as ~ti'as illuslrated ~~'ith thc olrl CI' 7( ; . 
~'1_)Ur C(II1t117e11tS 011 lti'a~~ti I11 IIlUStriltE' tht'se e\illllplE'S nll 
ihc~ nr~~~~ (1i ~hl )lan fc)rrn arc wr~lf :unte(l . t, I 

Ih'hal has CAR kot to du wilh flihlli Safc~t~'? Changc~s 
in pruc[sdures, for w'hathver rcasc)n, musl be known and 
understood h~~ all ; piluts, ~rar 1rd~fic controllcrs, and flighl 
plannink cfmtre phrsunnel . lf lhe transition tn the ncl~~ pro-
cedure is mixed lvith olrl ~rocedurl~s, infurmation i1'hich I 
ma~' he crilical io tlle safct~' of flit;hi nla~' nui be passed to 
the peoplc t~~hu need lo know, 

CI'H 20~ explains in detail, the corrert I)rucedures for 
complfJtin~ thc DND 105-i, ICAO Flighi ['lan . 

Fli~hr Conunenl Vo fi 19fif1 
Propos ~ie vol ~0 6 l9fifi 

SERv'ICFS ~E ~~ CIRCULATION AEWIENNE 
OACI PLAN DE VQL 

Major Jim (~regory, an e vo 
DSCRA 3 

Que signifie (:AR? En fran4ais, c'es1 une r.unjonction 
qui introduil une explicalion . Ces trois lottrr.s cornpusent 
aussi le siglc de Canadian Airspace Revicati' (Revision de la 
concepiion r,t de la ~estiun d(~ I'espace acrien du ( ;anadal . 
11 s'aKit d'une etude approfnndie menee par `1'ranspnrts 
( ;anada sur 1'espace aerien et sur les procedures du 
svsteme de nati'igation aerienne . 

Quel rapport v a-l-il entre C,AR r.t la securife des vnls'? 
Pas grand chuse, si CAR renvoie a la c:on'onction de coor-I 
dination . Par contrl~, beaucoup plus yu'on ne I)uurrait le 
cruire, s'il s'a~it de la llevisiun de la conceptiun e1 de la 
gestiun de 1'espace aeric~n du ( ;anada, 

Tout d'abord, il faut hien (:urnprendre ce que ce CAR 
est . l,'elude representl) un effort c:ornrnun de ceux qui four-
nissenl un service et de ceux c ui le recoivettt )our iden- t f 
tificr les problemes operationnels et rec:anunander Ic~s 
an1E11orat10115 all 5 'SfCmf', de 118vr~atl0n aCl'le.rlrl[', l~e I I' -1 h 1 1I11S 

tE~re de la Defense natiunale est un memhro actil' des 
[;ruupfls de travail . lIn de ces groupes, Plans de trcll, h.aries 
e1 t)uldications, a entre[)ris dr, s'atlar uer ~l deux recomman-1 
datinns CAR specifiyues qtu on1 un imll~rcl irnmedial sur la 
planilicaiion des vuls du ministere dc la llcfense nalionale : 
1, CAR 4.2 .1 . ;3, qui e lrail aux stdlixes d'equipenlenl dl~ 

1'Ur~onisation drr I'avialion civile internatinnale (UACI(, 
2, CAR 4?.1 .2, yui a trait au modele de plan de vol de 

I'Urganisation de I'avialion civile intornatinnale (UACIJ . 
Dans les deux cas, le CAK a recurnrnande que 'I'rans- 

poris (;an~lda adopte les sufli~es d'equipernent et le pl~m 
de vol UACI . Depuis lh 15 decembro 19Fi8, le Canacta a 
adai)le les suffixes ll'ilylupemeni de bord UACI (pour plus 
dl~ dctads, voir le Ct'H 2(14 pakes :71 et 52 ainsi que I'AIP 
dr, 'I'rans[)urts Canadn NU'I'A~1 RAC 37188 du 25 aotit 
1988) . (usclu'il preseni, Tr~~nsports ( ;Irneda ne s'es1 pas 
E~ngagc ~l adn[)fer Ir~ rllu(IE!Ic' dc~ plan (Ic vul UAC1 . 'l'oute-
fc)is, pour qu'il y aii lc rnuins de confusion pussillle au 
minislerl~ de la Defenso nalif)n~llr, lors de la date d'enlree 
en 4'I~;IIeUr d[!S tillfll\eS d'eylllpl'ITlent d'a('r'Ollf'f', nO115 
rlvoIl9 d11541 l10[lnf ; I'Ordl'H d'nt1119e1' IH nludele de )Inll dB 1 
vol ()ACl (UN'D lOSal puur les vols inlfirieurs e1 inlern ;liiu- 
il8llx, Cf!lte Il7CSllr'ft rttil enlrf'e f',Il v1KlIClJr il 18 r11t!111f! dille, 
Ic~ 15 dc~cembrc~ 198t3 . I?h 1)ien uui, le llon de t'ul CFiG du 1 
Jninislere de la Defensr~ naliunall~ esl murt! La Ilruch~tinr~ 
hdiiion dll GPII 304 donnerl des (~~enlpll~s lle plan lle vol 
re1111)h, tfllJt C(lllllilf' Cf!lil ?l1'illt C(0 f'~lll I)()llr lf' 1'll'U\ l'l11'lllll- 
laire CF76 . Nuus ainleriuns recfwoir ~'os cunlmenlaire, s s ur 
la maniere d'illustrer r.css ex[~lnples dans Il' nouvll~nl nlulli~le 
llf~ rlan 11c~ t'ol . I 

Quel r,Jpport cntre C .~R E~t la securitci dcs ~'uls? Lf's 
C118I1~;f'lllf!ntS df', pl'oCCdlll'fts, yIIE'lle qU'erl S[llt IA I'81ti011, 

dui~(~nt i~lre connus et co111pris par lou~ ; les pilote5, Ir.s 
conirlileurs lle lIl circulalion ilcriennr' ~linsi que le person-
nel du centre de ~lanification des vols . Si au co lr .~ ( , t 5 dc la 
Iransilion, la nouvelle pruchdure se trouvc r:unfondue a~~ec 
la vieille, il est possihle quc des rensei~nemenls II'inll)ur-
ian( ;r~ crilic ue )our la securite des vuls ne soieni llJS r.onr 1 ! 1 
rnutuyucs aux personnf~s qui ont hc~ .5uin de les cunnaitre . 

l .C (iP}1 '~t)'~ tt\I)hqlle en detilll lf!ti IIrOCI'dUl'CS CC)I'1'LCICs 
pour remlllir le furmulaire DNll -1054 1)lan de tol UA( ;1 . 



ACCIDENT RESUMES 

CF116 - Freedom Fighter, 09 September 1988, east 
of CFB Cold Lake, Alberta 

The rnission was part of the Basic Fighter 141anoeuvres 
(RF~11) s~llahus that specifierl two dual CF116s to be 

engaged in offensive BFM exercises . Both aircraft had a 
sludenl occupying ihe fronl seat t~-ilh lhe instructor pilul 
in lhe rear seat . The rnission called for one aircrafi to be 
designated as ihe attacker wilh the olher aircrafl flying 
basic defensive manoeuvres . 

On the fifth engagernenl, the accident aircrafi was 
acting as the de.fender . 'I'he attacker rnllecl Ill arlcf the 
defencicr entered a 5 'C' defensive turn at approximatelv 
4?0 knclts . '1'he instructor was f1ying the defensive aircraft, 
and the student's objectivn tti~as to maintain visual contact 
on the attacking aircraft . ~h'hilr, bracing himself to keep the 
attacking aircraft in sight, the studE~nt's Icft hand slipprd 
and inadvertentlti~ struck the landing gear handle causing 
ihe gear to lo~~~er, 

The engagement was terminated immediatel~~ and a 
visual inspecliun cunfirrnec} lhe gear tvas clotvn wilh exlen-
sive damagP lo both the lefi and right main gear ; each was 
extendcd 35° to 45° hevond the vertical da~~~n & loc:kecl . ( ) 
pOS1tI0n . "I'hC aircraft was flo~atn past the Squadron ramp 
to furthnr r,onfirm th(~ darllagC . ft was decided that the air-
craft coulci not bc s<lfclv landod and, as the aircraft was 
low on fuel, a controlled ejection was carried out east of 
the base rather than in the bailout area, Following the ejec-
tions, llte aircraft enlered a lefl hand orbil and flew for 
allprnxrmatelv 15 mEnutes unhl lt ran out of fuel and 
inlpacted in a woodE'd hillside . Both pilots rer.eived minnr 
injuries during their ~~jections . 

'I'he investigation was straightforward. 'I'he student's 
testimon,y~ that he had inadvertentl~- lowered the gear tti~hen 
his left hand struck the lancling gear handle eased the task 
of lhe Buard uf fnyuir,y-, Nu aircraft faulls were found ihat 
WOnI(1 f,Qlltrll)UtC tfl t111S 8f.clclf.ill . 

'I'his was similar to an acr.idcnt invnlving a CFll6 in 
1979 . Unfortunatelv, another valuahle fighter aircraft was 
lost in a preventable accident . 

CT 134 - 29 Sep 1988, CFB Portage La Prairie 

'I'he snlo student pilot had cnmpleted one previous snla 
. f11l,ht and was conducting his fourth touch and go landlnt, 

> >, . , ~ti h(,n a severe porpoise df,t c .lop(.c~ . The aircraft porpoiseci 
ttiti~ice and cluring lh(~ third contact, lhe nose gear beni 
rearwartL The aircrafi carne tu re5l une half lhe c~isteuce 
dutivn lhe runevay e~~ith Ihe prupellE :r ltlaclc~ lips curled 
har :k . The sulu stuclr,nt pilut v~as uninjurecl . 

An Aircraft Acr.ident Investigation (CF2lO) was con-
vened lo investigate the occurrence . The investigation 
eliminated lhe machinr~ anll em irunrnent as possible cause 
faclors anci concentratecl on lhe pussible persunnel cause 
faclur~ . Frum slal(~mr,nis receiverl ancl 1he outr,nme of the 
ucr.urrencc~, it was ohvious thr, student usccl the wron ~ R 
lechniyue in ~~n effort to recover from the porpoising . '1'he 
recover~~ used tivould be more appropriate to the technique 
applied in the evenl a wheel barrow siluation develops . 
An exartunaliun of lh(~ lessnn f :Elans indicates that landing 
1rrCgularItlCS arC COVCCCCI, 1104VC1'CI', lt ls cOnCCr1'ilhle thilt lf 

the siudent does not encounter the situation following the 
briefing, it mav never again bE~ discussed . It is imperative 
ihai lhe pilol in curnmand reacl irnnledialely ancl properl~ 
in ~1~hal musi be cunsiclerecl a r,rilical silualion . If 1}n=~ pilul 

is io react as indicated Ihen he must be trained to do sn . 
Thus, training was seen to he inacleyuate io deal with this 
occu rrr~nr,e . 

During ab irulio pilot training, c~ccasions will arise 
, , tti~herc~ ~~ 111'c~ iun of ~ f i al a ~rr fed ro . . V l c p c ( ciurc � for safety con-

sldc,r~rtlons is nol ~racticecl ie l 1r lu's , f , t c 1 _ r Ent, . f n lhc t .t (,nt an 
, , ab initio so o stu c, co c, s s c s' 'c I dent n unt r u 11 a rtnell )n he n rti , lr~t 

. , , . {e full ~ nt ~ ~' ~ r c,o f r5ani ~ lth the c,o rc,c,t ~roc.c,durcs fo e ~ , n~lhlc~ { 
, . . . . . ~ , hirn lu rc.ar.i cu rec 1 f . , :c r tl~ tc sd c l,y overr tmE ihe prohlem . 

RESUMES D'ACCIDENTS 

CF116 Freedom Fighter, 9 septembre 1988, a 1'est 
de la BFC de Cold Lake (Alberta) 

La mission s'inscrivail dans le prokramme de manoeu-
vres de r.ombat elemeniaires (~9CE) au cours duquel deux 
CF116 en doubl(t commande devaient s'exercer a des 
manoeuvres cle r.ornbat elemenlaires uffensives, Les eleves-
pilotes des deux aviuns occupaieni le siege avant tandis 
yue leurs instructcurs etaienl assis a 1'arriere, L'un des 
avions devait jouer lc role de 1'altaquanl landis que l'autre 
etait cense se detendre au movnn de manoeuvres elemen-
taire5 . 

A la cinytlieme attayue, I'avion en cause ctait en defen-
sive . I,'atlayuanl avail amorce un virage d'attayue, et 
I'acivFrsaire s'etait engage dans un virage defensif de 5 G a 
-}?0 noeuds envirnn . L'instructeur etait aux commandes de 
I'avion en clefensivP tandis yue l'eleve devait garder 1'atta-
quant ~l vue . 1'enciant que I'(~liwe s'agrippait pour gard(~r 
son eyuilibre et pour garder le c~ntact visuel, sa rltain 
gauche a glisse et a actionne par inadvr,rtance le levir~r de 
train, et le lrain esl sorti, 

, Le combat a ete interrurrtpu sur-le-champ . I,'inspection 
vlsuelle a confirme clue le lrain elait bel el bien sorti et que 
les atterrisseurs gauche et droit avaient ete lourdement 
endornma es . Ils avai~nt tous les deux c}e asse de 35 a g p 
45 degres la verticale (position train sorti et verrouille) . 
L'avion a survole I'aire de trafic de 1'escadron, et Ies dom-
magns ont et~ conGrrrres . II a ete decide yue I'appareil nC 
pourrait pas se poser en toule securile et, comme il etait 
sur }e point de manyuer de carburanl, les oc:cupants se 
sont ejectes a 1'est do la base plnt~t yue daus la zune 
d'ejeciion . Apres I'ejection contr~tl(ie, I'avion s'e5l mis a 
tourner en rund sur la gauche et est demcure en vol pen-
dant un~ quinraine de minuies avant de manquer de c;ar- 

hurant et de s'ecraser sur une colline boisee . Les deux 
pilotes ont ~tN blesses legerement pendant 1'ejection . 

l,'encluete s'est deroulee rondement . En effet, la tache 
des enqueleurs a ete facile puisyue, clan5 son temoignage, 
1'elevn-pilote a affirme qu'il avait sorti le train par inadver-
tance lorsque sa main gauche avait heurte le levi(~r de 
train . Aucune anumalie de I'avion n'a ete trouvee yui 
aurait pu contribuer a 1'accident . 

Cet accident r.st senlblable a celui d'un CF116 survenu 
en 1979 . h4alheureusemenl, un euire avion de comhai 
important a ete perdu dans un acciclent yui aurait pu etre 
et it(~, 

CT 134 - 29 septembre 88, BFC Portage La f~rarie 
I,' ; ~,~~ ,- ~ . ~ , , s ~ ; ~ , clr r, lrllote avalt c,ffc .ctue un vul ~r(,c .r .df,nl en solo, c,t 1 

; 11 Cn t .t~31t ~I 5()n 1' " qt ~lirleme pose-dccullc~ lorsyu'un fort mar-, -, , , . souinat E, ti esl lrud lit, ,.; 1 l L'c1~1011 a n1afS(1nI11P cIeUX fUl9, 
, ,, c,t c esl 1Cn({ant le troisii, r e c , ' .,~, . 1 r 1 ontact quc, I atterrlssE .ui 
avani s'est re ~lie vers I'arriere . , ~'c V 1 'a~l rn s'esi immobilrtir, a 
mi-~isie les Cxtremitc~s cle ~~ ~5 ' ' ' ~ > > I , 1 alc, cl hehcc rc,courbces vers 

., , . . , - . ~ s 1'arrlere . I . elet e pllote n'a ~as eic }rl( .sse, 1 

Le fail a donnc lic~u a une rlnrluete d'acciclent d'aeronef 
(CF?10) . L'enyuete a elimine la mar.hinc~ ei I'envirunnement 
comme facleurs confributil's . Elles s'est concrniree sur les 
facieurs "personnel" pussibles . 

Les depositions faitr.s c~l 1'abuulissc~ment de I'lrcciclr,nt 
muntr(.nt clairement qur� pour tr~nlc~r el'arrf~tE~r le mar-
souinage, I'cleve-piloic a utilitic une mauvaise technique . 

; Celle r}ont il s'est ser~l clani plutol faitrr puur arreler le 
phc~nornene c1e �broueltagE," . I,'exom(7n dr~s crlurs monlre 
quc les problemes cl'alir~rrissage sonl etudic~s . II es1 i~u1e-
fois concevablc yu'unE, difficulle yuelc:onque a I'atterrissage 
ne sera plus jamais discutee si 1'(~IEwe ne la rencontre pas 
apres I'expuse dont elle a ete I'ohjci . I1 e,tii absulument 
indispensable yue le pilote cornmandant Elr~ burr} reagisse 
immediatement tle la maniere voulue lorsc u'il esl cun- i 
fronte a une situation criliyue . Pour reagir ainsi il farE1 
d'abord u'il ait etc entrain(~ a le faire . I)'ou il ressort cue y 1 
dans le cas preseni, 1'entrainemeni etaii inadcyuat . 

Au r~lehut Ele I'enlrainentent d'un pilote, il arri~e yue, 
pour des raisons rle securiie, certaines procc~dures faisant 
I'objet d'un exposc nr sE~nt pes executees . Cest le cas pour 
le nlarsuuinage . 11 faui rlonr, qu'un pilul(~ debutant solo 
cunnaisse tres bien la procc7clure ~3 appliyuer pour se tirer 
d'un maurais pas de ce genrc~ . 

Pliaht Conlmenr tio ti 1988 Propos tlt~ 1'0l \u F 1N8H 



LT AI. TASSE 

Lt AI Tassc 

r 

~ood Show 
LIEUTENANT AL TASSE 

LL 'I'asse and his student were f1ying a low level navigatic)n trip at 500 feet AGL and 240 knots. 
Allprclaching the firsi turnin r ~oint, Lt Tasse observed a hawk in front of the aircraft . t, I He took 
control in an allernpt 1o avoid the hawk bul felt an impact and a recluction in thrust . The en ine g 
insirurnents indicated a compressor stall so the checklisl Law Level Reli IJt ~roce(}ure was initiated . g I 
'I'he s(udcnt performerl hi5 Pcrsonal Safei,y Chec;k and reporied readv to e'ect . , I 

ln)nJediiltc_~l,y prior to the bir(1 ingestion, Ihe aircraft had overflown a sec:oncii~r + road . While clinlh-ti 
int; and attempting to r:lear the compressur slell, he manoeuvred the aircraft to a )osition froJn I 
tvhich final ke,y height and airspeed could he achieved . Lt Tasse asked the student to confirln ihat 
there was nu irlffic on the road uor wires or obstructions whir.h would ose a Ihreat clurin ~ p ¬, 
approa(:h and landing. The road was clear and appearecl Suitablc, Lt Tasse elected to land the air-
c:raft vice ejecting, IIe f)crfnrmed the forced landing check and conJ )le(ed an rn ine out a roach io I g pp 
thc road . During luuch(jown and rollout, the main gcar was rolled Ihrou ~h loose ravel wi(h a ) )ro~i-g g f1 
matelv four feE~t clcarance from the shoulrl(~rs of the road . ~esl)ita ihc less than o )tirnal 5urface, Lt 1 
'1'asse k(~pt the aircraft centered on the road and broughl it tn a sto ), I 

Lt Z'i3S5E',, FBeCd Wtth a critical eII1P,l' f'Jl(: ' at 1011' le4'e ' : ''. " ' + g y l, ac lu( ~ (,d ~) f1ighi en~ elope tti hl(.h w ould 
have )ermitted e'ection . Satisfvin himself that a successfll ~' ' I I , g 1 f_rccd landing could hE, carrJ(,d out, he 
I)roce(~ded to do so under c()nditions tvhich denlande(~ an exceptional de ree of )recision . 1'hrou h g I g 
his immediate responsEt, rlrpid assessment and cxccllcnt aircraft llandlin~, 1 .1 Tasse not onlv av()i(led , 
injury to himsclf an(~ his student but E)revented the loss of his aircraft . 

LT STEVE RELTON 

Lt Kelion t,vas to~~ pilu( in a Scuul aircraft lowing a glider at Mounlain View Kegional (;liding _ , 
Schoul . Un takr, ()ff, fur il rouline instru(aional fli~hi, the tow plaue lusl iD'l~ power at 200 feet A(~I, 

. .� , , ,,, . . ~~'ilh a busy r(la(l, thick ire.t,s, ~ln c.5calpmeni and watl;r imJnediatelv ahead . 
l,t Kelton c uickl~~ ~avf~ the lider 1he enler E~ncv relE~ase si ~nal, boih visuallv and bv ra(iio, and the I . h g g , g . . 

glider detached and staried a turn iu )ut clcltti'n in anv available clear area . I . 
l,t Kel(on had lost speed to ~5 knots at 20 feet over the traier after avoidinh a house arld power 

lines . HE~ cuml)leted a gElntle turn, recrossed the highway' an(i nJrJn~iged to land fhe Scout successfull~ 
, , ~ , , , . , . , , ~ _, -, on anothE,r rtmwa~~ at 1'l~,ht ant,lc . to thE, acti~~c runwa~~ . r1t nn timc . ~tias hE, abot(, 50 fer,l r1(~L . 

The )rofessionalism demonsirated bv Ll Kelion in hi5 skillful handlin ~ ol this eluE7r~~encv defini((~lt' 1 . R ~ . . 
a~'erted a Ilotentiallv disastrous acciden( . 

t0 Fliglit curnmcnt No 6 1988 

Le lieutenant Tasse et son cleve effec :tuaicnt un vol de 
navigation basse altitude ij 500 pieds sol el 240 noeuds . 
Alors u'il a ) rochait du )remier oint taurnant, le lieutcnant y Ip 1 p 
Tasse a vu un faucon devant 1'avion; il a pris les commandes 
pour evitcr I'oiseau, mais il a senti un r.hor. E~t s'est aper~u 

Lt Sleve Rellon 

que la poussce diminuait . Comme les instruments moteur indiquaient un dccrochage de compresseur, 
la procedure de rallumage a 1)asse al(i(ude a cte mise en oeuvre . L'eleve a effectue sa propre verifica-
tion de securite personnelle, et il a si~nale qu'il etait pret a s'ejecter. 

Immediatement avant I'inges(iun de 1'oiscau, 1'avion avait survole une route secondaire, ~l'out en 
montant et en essavant (lc~ corriger le dccrochage du compresseur, le lieutelJanl '1'assE~ a manoeuvrE~ 
1'a ) Jareil de far.on a )ouvoir atteindre 1'altitude du )aint voulu ~our s'E~tablir en finale ~l la honne II , I I I 
vitesse. Il a aussi demande i~ 1'eleve de confirrner yu'il n'y avait I)as de circulation sur la route, ni de 
c5ble ou d'obslaEae pouvanl prE~senler (m danger a I'approche et a 1'atterrissage . Comme la route E~tail 
degagee et I)araiss~lit ar.ceptable, le lieutenant Tasse a choisi l'atterrissage plutc~t yue 1'ejec(iun . I1 a 
effecluE; la vcrification d'atterrissage force et l'approche sur la ruute molcur arretc . Pendant lc~ 
toucher et la course a I'atterrissage, le lrain principal est passc sur du gravier non tasse ; il y avait 
cnviron quatre pieds d'espacement enirEl le5 rnucs et les bas-cotes de la route, Le lieutenant 'I'asse est 
reste sur I'axe de la route et il a fini par arreter 1'avion, malgrf? la surface donl 1'f'tal elait loin d'r~ire 
excellent . 

Confronte a uJ)e silu~riion d' lr ~ , c . ' ~ . ' , ~ ' ' , , , , . ; . ' t t,cn .c crrtique, a bassE, altttudE� 1(, hE,utE,n~lnl 'I'asSE . ~l I)ll altE,lll(lrE, un 
lIOITJaI[1E' (lE? VUl ( lll )CPrilett8it 1'E','E',etl()11 . I~OCS tl'll i3 f'tC cUll1'iilllCll (le liJ )nSSll)111tC de rCIISSIr I'iltter- t I I q . 1 . , 
rissagc forcc, il s'est applique a le faire dans des con(jitions qul dernandaleni un degre de precision 
exceptionnel . C'est grace ~i 5es reacli()ns irnmediotes, a sa rapide evaluation de la situation et a son 
BXCf'llellt pllOtage (tu(' 1B ll(!111Cnailt TBSS(' Ct Soll CIeV(' Il'OIlt paS f'tt' b1BSSE'S, et qlle 1'iiVll)Il I1'8 pii5 B1(' 
Ele(ruii . 

LT STEVE RELTON 

~ .r'. IlelltCllan~ KCIt()Il relnOr(]llHlt llll t)lallE'llr de 1'f'c(lle dC p11111C111' 1'E'glnllale df! ~I(Illlllalll ~~1ClT aIIX 

commandes d'un Scout . I'endan( un decnllat;e en remorquage I)our un vol (1'instrut :tinu nrclinaire, 
I'avion remorquetu' a perdu ~(1 pour r.ent de sa puissanr,c a 200 picds du sol, lout prcs d'une route 
tI'E'S l,l'eltllCIltE`f', d'1I11E! 1~UrE!t df'.IISE', El'UIl E',ti( ;al' )elll(!Ill el d'll[l )lall (1'E'.all . t I 

, , , 7 ~ ~ , . ~ , ,' (7 ' ' O ~ " , " ' ~ > > ~ , , ' . LE, h(,llir,n~Jn( hc,lton a clnnn(, ~lu )I,)n(,nr un 51 n~ll (I ur (,nc .E . 11tiuE,l ( .i r~lr radiu . (,I l( . )Jlo(E . (iu I n ~ I f 
, ~, ; , , , . , ; , .,, . . ,, . .~~� , ., pllJn(.ur a dc_.( .rochc, Ic c~iblc E .t ,l amorc.c, un viragc pour sc poticl dans la I-rrE,mlr.lr, c .luill(,rf, ctui s( . 

trou~~(~rait sur son chemin . 
, ., r , ~ ~ ' ~ - ~ ' , ;, , . ; L'avioll avai( perdu cIE, I~l v1tE.s5E, E,i filail a ~~ noE,uds a ..() pl(,d5 clc l cau aI)ll,s avoil (.~ lic, llllc' mai-

, . ,- , .', ~ .,r,, . . ,, . . ; . , , , , ; � sun E,l une IiK11E, dE, transnlis5ic)n . Le )ilole ~r E,xec.ulEi un rand vJr~l~( ., ~1 (rd~E,1sE, 1~1 roul(, (,I a 1( .u5si a I g 
', ., ~ , > > , ' , : ' ~ , ., ' ,, ,~ ; : ti(, )r)5( .r 511r 1111E . )15t(. 1(,r 1f,11111c111alrE, cl lil )IStE. E.11 SLrI IL( . . L'il ) 7iJrf,11 11'a 'arllill5 IJl()11~L ~l )1115 dE, I ( I 1 I !1 1 1 
50 I)ICds dtl SOI . 

, ,-', � ~- . ~ - ~, , , '~ ~ - ~, - ' n~ ,,, , 
5 , ~ . I ,' : 5' 'ltl(111 l r . l , d 1 rllll L( . pJ ol(._ 5lullnalism(, dont a f~ait pl E,u~ E, 1( . hc I1iLlldllt I E ltun da 15 c ette . liu~ ( u ~,(1 c E, I e 

d'(~~'iler un grave acci(lE~u(, 
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"Tips from a wing tip dinger" 
Anonvmous 

~is~~usle(1 ti~'ilh lhe et~ents that had occurrecl, I nuw 
~larcll u i al mv tilarhn~trrl e~'in~~ ti ~, slill altachetl l(~ llte I . ~ 1 
sf:affulclin~ thfrt I hacj taxied into unt>, ittingl~~. f1'hitl ha(1 
h~lppcnr.d to c~luse ihis and how culllrl I have prevenlecl ils 
uccurrencc? 

'Thu da~ had siartet~ out in a t~'pif:al 1'~1'C tvati' . 19et 
briefing al 0700Z for a 0900Z departure for Fret~erictr)n. 
pick up a loacl oi' RCR and then one to Kin~ston (anlaica . 
:lrrit al time ti-~'as scheduled for 18~OZ cvith a 30 hour cret~' 
resl priur lu re(urninK north. ~f'he irip was luokint; guod 
wit}t an un-time deparlure, until we lriecl tu prE!ssurize, 1\0 
lu(;k willl Ihe i+ltem}ltt't1 ilirhurne fixes su il >;~'ils flack to 
ha,~f! for repair . 

lVf~ finall~ (leparlet~ fur f~redericton ai 1030Z, tivith tt 
ret'ised itinerarv shntvin~ an arrital in Jarnaicil al 23UUZ as 
a rttsult uf slron~ heacltvintls forecitst un Ihe Uceanic lug. 
Enrouie thuncif~rsturms were forecast for the oceauic por-
liun uf our lrip ancl sure frrtout;h, tve ran into quite a I'ew 
heiivv raintihowers anrl lurbulence as tvell as lhe associctted 
poor~HF cutluns. B~~ Ihe tintf> wc~ reached Grttncl Turk 
I,vlrlnd, ihc tvcathur harl clei)rccl ~~ncl Ihings were finallv 
nellin~ nlore relaxcld . 

U+Ir fir~l lnnk ~tl Jarnaica was highlightecl b~' ihe line oi 
( ;}i's just to the norlh of Nurman 1~Itlnle~' Inlernaliunal and 
e~iendin~ northtvarcl, r1s a rc~sult nf Ihe t~'ritifrcr rlnfl lhe 
l1' )1C8f 1(IC~ Uf ffr(lilr cOl'f'.r8 f'., l1'e l1'L`rf', f:Il,ilrCll lr1 the . f c t; 
hinnslun VUR lo huld al Fh1(i0 while air Canada climhetj 
un lhr SIU c{eparlure lo cross itte ~'OR at Fl.l~O . Air 
Canada crnssecl ihr l'OR nurttthuuntl carlt' enough 1'or 
u5 io hc; reclcarrrl into (hr, holr{ al F1,70. Once aruuud 
Ihe hold antj tvfr tti'r,ro clc~itrad dc7t~~n to 4000 fcel . Unce 
murf! ilruunfi the hold and ~~'e titi'ere clearof'i for ihc ti'~)ft 
atll)rt~ilrll iult~ landing, ~t'hich trent off tvilhoui ir hi(ch . 
'1'ctri i lf!ilrrlnce ti+L~tls lu Ihe Jatnaicen Defence! f''urce (JUF) 
rilm ) tvhere tv-c saav the (;13(1 thitt harl trf!cef!decl us fw 1 1 . 
t1vD hOnl's US 8 I'GSUIt f)f ()UI' 1111tIB~ rICIAy' . 

"f'}te firtil luok at lhN JUF ritrnp ,~a~e an impression o1 
lit;hlnr.,tis . '1'hf~re was unr. ( ;l,ill, ntlrtternus Kint;lf~ueen air 

t~'t)C plilnCS ilnfl 8n :~I1' IillllilrCil ll)illlltenflnCl' h711~;8r I() 
pitss enroute to ihe marsfialler. ~ti'iih No, I aucl ~'o. ~ 
in nc(rmal i+ncl I~u. Z ilncl 1\u, 3 in lotv speeci, lhe Firsi 
()i'fil :f!r, in Ihc~ lell sl!al, lilxif!(1 clutvn Ihe vellotv linf! lu thf! 
(Uf'' rilntp . AI)pruili :hint; Ihl! rrlitintenanta! llatl :~ilr . I cilu-
tiuncd ihll Irft ~crt ici slutv rlotvn, t~hich lu! (lirl . ~1s ihf! 
lilnfhnt; limr cuint :iclncl t~'ith rlfficirll sllnsr!I, ri~uill clufrs 
fur taxiing >,t'ere fetv hut thf~rc itt)Iteflred tu f)c rnurr, ihitn 
Pn()Ul;h I't1Qnl tf1 til\1 l)Htit thf! hirn .~,8r . (~f cUUrtit? tllf,'I'E! 61'i15 . 

flne ol our C13U'S hitd jusl (lonc if tt>.n hours earlier, 

l'ilssint; the tail of ihe ,1300 in lhf! hanKar, it hecamf! 

1181'llf.r 10 Itltl~'e CIt!81'tlnCe . l ithfiln CfIUlIUrIE'Cl lhe IE!fl St'8t lU 

sluw c1o>,~n ancl reilf!rlle(I it evhc-~n I faileri to nulice us Slu>,~' 
cln~~ll . ~1'llen ii a~ain atll~car(!cl thiti thc nircrafi had nnt~ 
Slut~,eri clus`'n . [ ordert+cl a stop, Durin~ ihe 10 or so fect 
lhilt i1 iook fhE' left seal lo stop thf! ,rircrafl, I tivalt :hell in 
hurrur ns nt~' slarhuitrll ~t'in!; lit) fclu~;ht a Ittsini; Ilitltlc t~'ilfl 
a si~lt I(~ut miiintt~.nitnr.l~ scaffulcl. 

'I'hf~ succes~ of lhe other C 13U in taxiing past the sc :af-
foldin~ ; thf! len~ih of cret~' fla~' ; the linle of dac ; lhe i+hpar- 

8861 9 oN luawwo~ 146!Ij ep~eu~ 

z A131f11 
a311181~I1N0~ 

r!nl clearance as vietvet~ ai the starl of the taxitiva,y ; ihe 
fr~ilnre tn notire Ihe narrow (axitvav bendin ~ totvards thr . k, 
scaffuldin~ ncar the f~nd of ihe ntainlenance han ~ar ; all of 
these laciors ntov' have contrihuted to ntv rnisjucl in~ of t; 
l}le clearance thai ~1'as available . f'ut in ihe sante ,ilua-
tir-rn ncnv, tvuuld f have reacted ciifl'erentlv? ~1nt'une of e 
number uf' et'enls, if laken, coulcl have prevenleri the 
occut'runcc . 

I'ir5t all fuur en~,ines in loiv speed evuuld have pruvitlerl 
o sluwr,r taai s lr,ccl . 5rcundl~', I eluulcl itrlvitiE! mv Firtil i . 
Officer lhtll t}le yellotv iaxi linu docs not i;uarantr.e tti'in~ 
lllJ clBirrBnCE! irntl t0 ln()1'e the 11fCrilft i1S fitr 811'fl~' fCOln 

Illrr sceffulcl ils I~us .tiihlfr (unl~ aboui -10 fef+i tvas aG'nilableJ, 
'I'hirrilv, rcnlenlhl~r ihill rf!flcliun linte anti the rnelholl uf 
titxiitt~~ in cnnfinucl areas is tle )rnflanl I1 utn ez terif~ncE~, I I l 
not jusl beiut; a yualifilrfl pilftt . 'I'herrefnrr, t tt'uultl h~tvf! m~' 
feel i)USItI011B(1 fUr Ilnlnf'(118tB hr81(e illtt)llciltlOn lf rC(lUll'Ctl. 

l~irtillti', t 1v()U1Cl flE!pIHnC 8 C1'(!Fi'InCnlf)CI' tU f'nSUI'e nlilrShNl-

Ilrt ~ iIStiISIi1111 :1' 11'ilti ilVilllil})II! fllf CII!ill'illll:l' . 

'1'h(t forf!t;oing is a rletailed analtisis of the events lcilcl-
in~ up tu a drtrnnged CC130 win ; iip. Remember it cuulcl 
hill)~It!Il lU 8n1' uf 1()n . f ;t! cllf'.rt t1tipE!( :liilll' In fDr('l~;n Ur 

unfilrnili~lr ilirl'if!Iels . l~l!Ilnrc line~ are tlainlecl fur Ihe clir-
( :raft us(rtl at that acrurlrumc not nr,r :es5arilti ~'uur-s . 

I'~ I light Comment \o u l~lttlt 

no~ ~ndH 

~ash) 
3nbi~o~a~H 3a~m~ 



1*1 
f~l. 

i 
ad'~ ~ua~~° ~~ U ~~~as~~ p~~ f~lE~'L~~ ~~ ~~~ ~~ , 

I~~~U~~~g ~'~m~p~ i 

~ TNIS WEEK'-r ~ ,~, 
SpECIAI -- 
CT f 14 SEqt ~K 
ACHAt D~ LA 
SEt~1Ai1JE --
PAQUETAGE 
~E SIEGE 

I 

i 
I 

e e o 

i 
I 
1 

I 

CT I 14 

i 

1 

If we do,~, ffi~ve it- 
Y«~ don~f heed ~t ! 

~,~ ~u on ne I'a pas - ~~,~~ 
n'en avez 
pas ~esoin l 

i 
o~ " 

pjELfS 
WACO 
PARTS 
4 
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~ l~dd ~~lon lid~ snon~z~nd 
1N3W3~31N2~3a , 

, 

MCC(lI1tC11t C1C cC ylll V(`llalt dC SC paSSCI', j'8l CCgal'cl(' 

fixemeni I'e~tremite de mon aile droile, toujours prisr, dans 
1'echafaudai;e yue j(! venais d'accrocher involoniairement . 
Ccrmmenl cela s'elail-il passe el yu'aurais-je pu faire pour 
1'eviter? 

La journee avait conunence lout a fait dans la maniere 
CT~~ . Expuse mtitco a 7 h Z, pour un depart a 9 h Z vers 
Freclerici(~n, nu nous lievinnti enlharyu(!r un gruupe (1u 
RCK, luis en rUUtc vers Kin~~ston ~l la ama, ( uc . L'arriv~e 1 ~ . 1 gl 
(itait prevue a ~8 h 50 7., avec 20 heures de repos pour 
1'cyuipage avant de reiourner vers le nord, Tout s'annon-
(;ail hien, (leparl ~j 1'heure, jusqu'au nrument uu il a fallu 
prrssuritik!r . Pas 11u1~'er ; (Ic le faire, malgre les lentatiti'es en 
vol ~our r(~~II!r lr; ~robli!mc . Reto(Ir (lcln( : a la hasr. ~nur lcs ( R i f 
rcparalions . 

1\ous avons finalemenl de(:ollc pour Fredericton a 10 h 
30 l, l'heure d'urriv(~e prcvuc ii la Jama~yue etail '?3 b I, 
al(reti rct~isiun de 1'itinciraire, il cause de forls venls (lebaul 
annllnc+~s sur le trnn(,;nn fllr v~l u(:(~(~nique . II (le~ait aussi ~' 
irU(11f cICS DI'ilgC5 5Ur Ge11(` m[,'111C pill't1C (1C la I'Ul1tC, CC ylll 

n'8 i)i1S IllilllyllC (IC SC ill'(1(1111rC, Cilr nbl1S i1V0115 re11C011tI'B 

quelques fortes averses de pluies ei de la turhulence, sans 
U(Il)llE'(' la delcrioration habituelle cl(s conununicaliuns IIF 
CI8115 CCti CII'CUIISIi1I1Cf .̀S . I,III'S( IIC Il(IIIS ill'llllti R1IClllt I'IlC IIP. t 

Grand '1'urk, Ic timlps ti'est degagc et la tiituati(m rst cleve-
nue finalr.menl plus iranquille . 

1)CS I~UC 18 ~A1118~1y(1C 8 (`tC Cn Clllt, IIU.S 1'C~'cll'llti Clilt C1E' 

8t11CCS pilr (111C 11gnC dB f:Ul1lUlOn1111bI1S ~ll9tC illl nOrtl dC 

I'aeroport international Norman i\tanleV . (;elte ligne s'eten-
(11(il vers le nord . ,%~ cause du temps ei de l'absence lvpique 
dc rouverture radar, nUUS avons r(~4.u 1'autf~risalion de 
nous r(~udrcl clu ~'f~R cic Kin~sion et dc nous metirr, an 
allente au niveau de t~ol 1fi0 )endant cu'un avion d' ;1ir f 1 
Canacla en montee effectuail un depari Slll puur pass(~r le 
~'C)R au niveau cle vul 1y0 . l,'aviun cl'Air Cana(la, en ruule 
vers lr, nclrd, a passc lc ~''(~R asscz t8t, aussi avans-nous 

. 

{'t~ilios ~{u l u~ Nu 1~ ISl$(1 

Une mauvaise rencontre 
,Anonvme 

re~u une nouvelle autorisation de nous mettre en attente 
au niveau de vol i0 . Un tour d'attente et nous avons ete 
autorises a descendre a ~ 000 pieds . Encore un tour 
cl'atlente et nous recevans 1'auiorisation d'effectuer une 
approche et un allerrissage ~'OR, ce qui s'esi passe sans 
probleme, Ensuiie est venue 1'aulorisalion de rouler jusyu'a 
1'aire de lrafic tle la Jarnaican Defence Force (JDF) au nuus 
avuns vu le Cl3U yui n(~us avait precede de deux heures, a 
cause (le notre retarcl initial . 
A prerniere vue, 1'aire de trafic JFD paraissait bien 

exigu . Pour nuus rendre jusyu'au placier, il fallait passer 
clevanl un C130, (le nonlbreux aviuns du t`'pe King Air ou 
Queen Air ainsi yue devant un hangar tl'enlrelien d'Air 
alnaica . 1 .(! c:o lilate, c ui occu ~ail le si~!~e ~'auche, a suivi 1 1 I I 

la lignc jaune jusyu'a 1'aire de irafic )IIF, aver, les mnteurs 
1 et 4 au re ~ime normal et lr,s motr,urs ? r.t 3 tournant a 
f'aible regime . Lorsque nous nous sommes approches du 
hangar, j'ai dii au copilote de ralentir i.)ar precaution, ce 
yu'il a fait . Coulme I'heure t1'atierrissage avait coincide 
avec I'heure officielle (au (:oucher (le soleil, il y avail peu 
de rep(!rcs visuels pour rouler au sol, mais il semhlait y' 
avoir suffisamment d'espace pour depasser lo hangar . Bir,n 
sur que J'espace etait suffisant puisqu'un de nos C130 avait 
pu le faire juste cieux beures plus loi. 

~lpres avoir passe la queue de I':~300 qui etail dans le 
hangar, il esi devenu plus dif'ficile d'evaluer les marges de 
In811UE'UVre, )'in tlE'. IIUIIVCirtl a1'f'rtl le CUpIIUtC ei Illl al (lll 

de ralenlir : j'ai ri!ilere rna denlan(ae lorsyue j'ai eu I'impres-
sicln (lue la vitesse ne diminuail pas . I,orsqu'il m'a semhle 
que I'avion n'avait tnujours pas ralcnti j'ai donn(~ 1'orcirc 
d'arrflter . II a fallu au collilote unr, dizaine de pieds pour 
arreter I'appareil, et pendant ce temps j'ai vu avec hclrreur 
1'extremite d(! mon aile druiie accrocher un ~chafauc.lage 
d'enire.tien haui cle soixanle piecls . 

Lc fait quc 1'autr(1 C13(1 ait rcu .titii il patiser I'echafau-
dage, la longue journoe de service, le momenl cle la jour-
nee, la marke de manoc~uvrr, apparente a parlir (le la voie 
d(~ circulalion, le fait de n'avoir pas remarquc que la voic 
(le circulation elruile se rabaltait vers I't~chaf'audaKe pres 
de 1'extrc~mile du hanhar (1'r,niretien, tuus ces facteurs 
nl'Unt )ellt-f',tCC eln )CChC CIC bIC17 Cl'81(11'1' 18 U181''f' Il(! I i ', 
manoeuvre disponible, Est-ce que je reagirais diffcrr,nlmr.nl 
si je me trouvais maintenant dans la meme situation? line 
seule des mesures yu'il (~lail pussible de prenclre aurait 
lr.rmis (I'eviter 1'ar( :i(1c!nt . i 

Premier(,>ment, si les quatre moteurs avaienl lourne a 
faihle r(il;iln(!, la vilesse de roulaKe inrrait etc moindre . 
llcuxiemcmcnl, j'av(!rlirais le c:upilule yu(! la ligne jaune n(~ 
~'arantit las le libre )assa ~r. (les extrcmiles cl'ilile, 1!I ~e lui h { I ¬~ I 
(lirais de s'cloi"ner I(: llus )ossihle do 1'echal'au(la+'r, nous h 1 1 ~ I 
Ile (1lS 1(1SIOllti ( tIB (1'1111C C117.arllf'. Cle )lC(IS . '1'rUISICIIIeInI`llt, I I f 1 
il faul sc rapl)el(!r yue le 1emp5 de reaction e1 lil maniere 
C1C l:ll'Clllffl' 11a11S tlll BSIIaCE' eXlgtl (1C1)E!n(lf',nl (tC I'P.XI)C- 

rionce, et ( rl'il ne suffit )Ils (i't~lre un lilol(! (ualifie . C'est 1 1 l 

pOllr cf'li1 (1(le I1lCS I)lE,'(IS SCCillf?l1t I)IaCOS l1C f8~:U11 a pUllvUll' 

frelllf'.r 11111111'(tl8tei11Cnl en C8S (~C 1)CSUIII, f''111a1CIllCllt, )f', 

f+!rais (lescencire de I'ilvion un membre de l'eqtupage pour 
ctre sf~r (i'avoir c uele u'un )rE!I ~I cliri~~er I'a 1 lareil sans l 1 I h fi 
C11CUlllbl'l' . 

CE' qlll prCCB(~C B5t 1111C flllill~'S(? (1('tallleC C1C5 CVC1lC- 

mt:nts qui oul conduit il l'endommagement cte I'exlremite 
(1'aile (I'un CC 13U . Rilppeler-vuus yue cela peut arriver ~I 
n'intporte It~yuel d'enh'e t'ous . 5nyez sur vos har(ies, SpE!cia-
lement sur (ies terrains etrangers ou pcu familicrs . L(ls 
lignes j(rtmes sunk p(~intes pour les aeronefs qui ~olent ~ 
I'a(~ru(ln)nle en yuestion e,l pas necessairemenl 1)utlr les 
vc)tres, 

l ;l 



FOR PROFESSIONALISM .l~ PROFESSIONNALISME 
F 

ocu'r t~~v vl :~cr,i\'r 

OCdt Vinccsnt t~'as an f nstructor in a KlidE!r at 1~1uun-
lain Viel\' Reginnal [~li(ling 5chool during a to\\~ed 
launch . On take off, fur a routinr Illtitl'l1CtlUIlal fll~~ht, lh(; 
1o\r plane lost 5U°~ir )nlvcr at 2110 feei AGL 1\'ilhl a bus\~ 1 
1'Uad, thlGk tl'eE?5, illl CtiCaI'pl)lE!nt anll S1'8tE!r 1111111e(llatE!11" 

aflE'ir(l. 

OCdI ~'incent \vas ,~iven (ho gli(lr,r emer~E!nr~' r(!Ic!ase 
sit;nal bulh \'isuallt' and hv radio . OCd11'incent Eietar :herl 
anti starled tu turn lhe ;lider to pui doc\n itt an~ a\-ail-
ahlc r.lcar ~Irea .llolvever, durin~ the ttu'n he realized ihat 
h(~ coulc] r.nnlplt~te a 18U° lurn and land c)n the airfirld . 
'I'his ~\°~ls sut ;cE~ssl'ull~~ accurnplisllecl and both l)C(li 
Uinceni and his sludenl ti~ere unhurt and the ~lider 
undarna~~ed . 

"I'h(! prof(!ssionalism dis )lavecl h~ C)( ;(11 Ginr,enl in his 1 . , 
~killful }lan(ilin~ of Ihis t~tn(;r~enct' ~1~'uiElecl a polE!n1ir111~ 
si~riE)rr, aE :c :irlE!ni . 

CAPT K,qRL IIEM5, CAPT DAVE ROSS, 
s(J'r ~L M.~GrF 

~Vhile un final ~Jppruach, nn a return trip from ~1'renlon 

l0 011aaa, Smoket U2, +l CC1U9 Cosrnopolitan aircrali, 

Il'i)S ~1 .tihC(1 bV 0ltill\'a tf!1'nllllill i0 relllaln 81r1)ol'Ill' illl(1 

$C1 i19 8 I'il(110 rf',1i11' 1)E,'t1\'CBII A~h(, and a 105t II};ht CI1'll- 

ian oircraft runnin,t; shori un fnel . 
~Vhile orl)ilinh unEler ATC 1'E!ctnrs, Sninkc~~ U'? assisl- 

ecl in esiablishint; lhe lucaiion uf thr, aircrafl soulhtiti'esi 
c ~ \v' 'n t} t! I icinit ' of the Smiths Falls air )urt, ;1t )( Otta ~l r i Y 1 
,1"I'(- ;'s rE~yur!sf in an ~1ltempt io confirm that a radrlr 
tart;rl Ivns (;-[:VKL (the aircrafl in distressl, Srnokc~' U2 
(lc~scenclt~d VI''K north of the assumed ra(lar husiliun of 
the lost aircraft . W'ilh radar 1'ecturillt; assisianc :(~, l~ Iisual 

. , , . . , . , ~,~, ( -1r . U f,S s~l th IniercE;pl 1~~c5 efff.clE .cl ~II ahpruxim~l l~ ~ mtl 1 
1\'E~sl uf Iht! Sn)iths I~~lll~ :1ir)ort . 1 

lfilnn cunfirmaliuu thai the \veathElr at Srniihs Falls 
Iv~JS 1'f~K, 5mukey 0? 1(!El C-GNKL luwards lhe airtrt+rl 
on il radar veE :lor frotn ATC, \\'}+ile n)akinh approl-~riatE! 
colls on the Snuth~ I~~tlls MF an(1 urucmn frcctul!ncics to 

, ~ttivist; luctrl Ir~llfit uf tht! inhuund ( :osmo and 1,c,5sna . 

Capl Karl HernS, Capt Davc Russ, Sgf AI hlagce 

In order for visual contact to be maint.+ine(1 in the hazv 
Ivcather, it tvas necessar~ for Smukep' 02 tn pr.rfurm a 
1'il( :f'tril(:k E)I'blt )8r811e1 t() thC (.C5S118'S trflCk SC1'('1'ill tllneS . I 
C-G~KL was led to a safe landin~ ~lt the Smiths h'alls 
airport and Smokey 02 returned to Otta\va. 

P'1'); F3NAll M.~KRI()'1'T 

Pte M~rrioit, an Aeroengine Techlucian emplo~'ed in 
first line maintenance, \a'as cerr,yin~ out a Primary 
Ins )ecfion un lhe no, -1 en~aine of a CH l~i, ~ti'hile muvin r 1 ~ ¬, 
frum thc! fronl of lhe engine to\vards the rear, he looked 
ut) and observed Ivllal appearetl lu be a bubble ur skin 
dE!lanrinatiun un 11te unclerside nf Ilre number 1 pocke.i 
of Ihe AF'1' ,yelluti\' rolcir hlarle . ( ;loser insllectiun revESale(1 
that lhis was indr.r,d thr, case and that a similar delami-
nalion existed on the upper side as \vell . Pte I\larriott noti-
lied his supervisors and ap{)ropriale acfians were taken . 
Ple lblarriutt's keen obserl'ation alJd timelv action averied 
Ivh~rt t .uul+l h ivu rr'~ullf!EI in a sr!rinus ar ;c ;i+lt!nl . 

hiCPL 1~1,F, R.'1VARY 

1~1C1)1 Kavary Ivas perfurrnin~ a "13 check" rln a CF18ti 
' i , n-~ . - , . . \vhcn shc nhserre(1 thai rl irailtnt, E,rI~E, fl~tp I lt;r(1 link balt 

\cas missing . Upun further invesli~aliun . MCI)1 Ravary 
found that the hin~e mountin~ poini \vas Iractured . r'1s 
ct resull uf cisteE;tint; ihis lailure, extensive damal;(~ io the 

' , airfrarne \vas avolEiE.d, alunK with assuciatcd downllmE. 
for Ina'or re lairs . 1 I 

In,S )eraion uf thE! link ass(!mhlv fur seE;uritv anEl r.tln-1 . 
c ' 'o 's E s )ec' "c~ .c E~ . . ~( ' (-, '- 8 se' ''l :' r ~ ~e lrlr n r n )t Ih illy r 1 ntlfr( 1 m ,1~ l r~l ln l(\ 1 l . 6 
ins )ections . Further, ins )ection of the area is fre( uentlv 1 ! I . 
ohsfrucaE~d due fo lhe )usition of lhe l~la ~ aclualur . I1 \vas f 1 
unl ~ lhruu ~h a cunl )rehensive ins lecliurt tltal I}le haiar(1-! k 1 I 
nus silttstliun \vati nulir:E~(l . 

MCI)1 Rat'arti''S prof(~ssional apl)roach io her work 
tJrel'enlt!(I ;r tJnlr!nlialll seriuus fliKhl sal'E+1~~ inci(leni . 

OCdI lan 1'incent 

I~light (- :ornrn~+nt No fi 1988 

~LUF IAN VI!VCEVT 

I,'cleve-officier Vinr.ent elail instructeur a burd d'un 
, ' ;~ , planc,ur a I c,( .olr, dE, planeur reginnalE. df . ~luuntain ~'ie\v . 

Pr,ndant un dccollage en remorquage pour un cul d'ins-
truction ordinairc, l'aviun remorqueur a perdu 5U 1)uur 
Cent de S1 pUISSBnCe a ~f)I) p1C(1S (lll S(I1, 1l)tlt pfeti d'(Int' 

route tres frequentee, d'une fcJrct dense, (I'un escarpe-
ment et d'un plan d'eau . 

AprES avoir re~u un signal d'urgence visucl et par 
radio, 1'eleve-ofGcier Vincent a decroche le c561e ei a 
amorc:e un virage puur se puser dans la premiere clai-
riNre qui se trou\ erail sw' sun r:hemin . Pendant le virage 
ioutefois, il s'es1 rendu comple yu'il pouvaii faire demi-
tour et se poser sur la piste . L'E~ltll~e-oflicier a reussi la 

, . ,-" =, � manoeuvre et s en est tire indc.mn( . ~lJnsi ( uc! snn t.lE.\e . t 
Le plan(?ur n'a pas eie endomma;e . 

Le professionnalismE ; doni a fait preuve l'elel'e-oflicier 
Vinc(!nt (lans celte silualion (1'urKence a permis d'evifer 
un ~;ra~"c accidcni . 

CAPT KARL IIEMS, CAPT DAVE ROSS, 
SG'i' AL MAGEE 

Au retour de Trenton pendant I'al)pruche finale de 
SlnukeV U2, un Cosmo olitan CC109, le c:untrc~le termi-p 

. , . ; ; , , '~ ,-, ., . , , nal d' lla\va a I .t anc 0 ( E n i(, a ce d(,rruc .r dE . (ic,mnulc.l cn \u) 
' ' ~ ; Ollr Ser1'll' (lt1 I'elalti r:ll E, cr p lr I A'1 C E,t un avion Ic,~c,l ( .r\ rl 

e are et a court de carburanl . K 
r-1,,- . , , G ~ (,E, ~rux vec.t(, s c ur u(, lui transr I(! ' ' 1 Il~llt I',qTC, Smoke~' . , t , . 

(12 ' e a)rml tf' s d E a )Itr la )os' 'o c , ' o . Jtl n le 1 a\ 1 n ~~u tiud-rt les 1 1 t l 
d'Ottalva ~ r ~' 1 u . ttnri , (, de l'aero )o t S ' s '~ s ' p 1 r de mtth . F ~lll . . A 
la delnande de I'ATC pour confirmer que l'echu radar 
etait bien celtu de (;-GNKL (I'appareil Em deiressel, 
Smoke,y 0? s'r,st diri~e en VFK au norrl de la position 
presumee de 1'arion . Cuidc au rarlar, Slnuke~' U2 a )u 
, 1 leperer visuellement I'appareil a ?U milles (;nvirun au 
sud-uuesl de 1'aerot)urt de Smiths Falls . 

Aprcs (:onfirrnaliun yue le temps etaii propice au vnl 
VFR a Smiths Falls SmokE!' ()Z a lu li(1 ~ '- \ ' , ~ l gt E,r L G 1\L vers 
I'aero )ort au mo ~en d'un vectcur radar fu r ' r ' ' 1 ~ u nl l rll I A'I'C . 
~:Iltrf'. 1E!Ill )5 Il lall 'alt leS IneSSil rCS (~'115Ac'e ti 1 ' lt!ti ' '-t , 4 ~+ ~, ( I 1 rE 

quences 11F' cl CIN1C0~9 de Smiths Falls puur aviscr la 

circulatiun lucale de 1'arrivee du Cosmupulilan el du 
Cessna . 

Afin rlE; ~~arder le cunlacl \'isuel ntal~re la brtune sf'che, h h 
Smokr.r U? a du (lecrire a )lusieurs re )riseti tm circuil . 1 I 
en hippodromr, le long de la trajer.tuire rlu (:essna . 
C-G~~1\L a rCll5S1 a Se pOSCr en fOtlte SCC11r1tC c7 1'RE'1'op()I'1 
de Smilhs Falls, et Smokr.v 0? est retourne a Oltali'a . 

SD'I' BRAD MARRIOTT 

'1'echnicien de muteurs d'avian au servir,e de nlainte-
nance de lremier echelun, le soldat h4arriott effectuail 1 
une visite Irimaire sur le moteur numcro 1 d'un CH14i . t , 
En se depla~ant de 1 avant du moteur vers 1'arriere, il a 

~s ,~ ,~ , . ' ,, le\t I(.s ~E,ux (,t ~l vu ce ul sE,mblait eire une bulle ou Q 
le clelamina re clu revelernent it I'inlrados du caisson de 
)alc '8t1111' arri~rEt . Une ins )eciion llus )uus5ee a con-I I I I 1 
firme I'anomalie r.t la presence d'un dclamina~e similaire 
a 1'extrados . Le soldat 1~-larriott a avise ses superviseurs 
yui unl ensuite pris les mesures necessaires . Grace au 
tiens de 1'ubser\'ation el a la reacliun upportttne (iu soldat 
Marrinft, un ~;rave accident a pu etre e\'ite . 

CPLC M .F . RAVARY 

La caporale-chef Ravary~ ofl'eciuait une vcrification 
S- r , i , , , pr(, ~ ol sur un CF 188 quand elle s est ap(.r~uc, yu'il n)an-

yuait un boulon sur le raccord rigide d'un volet de bord 
de fuile . Cn poussani sa verification plus a fond, ellE ; a 
vu que la ferrure d'allache de la charniere elait fraclu-
ree . Comme celte dE~faillance a (~le tlecelee, un a pu ainsi 
eviter des domma~E)s importclnts il la r,ellule et I'immo-
bilisation de 1'avion pour des rc~parations majeures . 

Dans les visites d'entretien courant sur CF-18, il n'esl 
pas prevU de vcrifier la fixation ni 1'etat du raccord rit;ide . 
I)e plus, il est freyuent de ne pas pou\'oir in5pecler la zune 
en question parce que le verin du volel en ernpeche 
I'acr,es, e1 ce n'esl yu'au prix rl'une v~rificalion tres 
poussee que la dcfaillanc :e a pu r"!tre dec:E~lf~e . 

Le professionnalisme clont a 1~ait prcuve la r.aporale-
chef Ravarti~ dans son travail a permis d'cvitor un inci- 
r1C111 ltUl allrall l)U irl'U1r (1B ~raVeS Col1Se(tUBIICBS l1oUl' la 

seE-urilr'! clE! .ti 1'ols . 

MCpI M,F. Ravary 
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Bameo Flight Safety - CFB Greenwood 

The flight safety prograrn within the Base Aircraft Main-
tenance and Engineering Organization (BAMEOJ at CFB 
Greenwood is firml established and has achieved SUCC,eSS Y 
in promoting this very imporiant and iniegral aspect of air-
crafi mainien~tnce, 

As the majority of flight incirlents are the result of air-
craft s stem malfuncliuns . round incidents, FOD or Y g 
presentation of a hazardous situation (ie, major fuel spill, 
unexpecied rnovement af aircraft on start, etc) . we in the 
maintenance nrganization are directly involved in the rer.-
tification and research of in excess ot 95 percent of the 
flighl 1r1CldentS ralsed on our tleet of 14 CP-140 Aurora 
~tircraft . 

In all of these instances, subsequent to lhe raising uf ihe 
CF 215, a follow-up investigation is reyuired to determine 
cause, take corrective action and determine what preven-
tive measures can be iniiiated to prevent rr,r.urrence . This 
responsibility is primarily thal of the Quality Assurance 
arm of the AMCRO Section . 'I'o some, this evolution may 
seem quick, neat and tidy but in reality very feiv of the 
a ~roximatcly 140 yearly incidents raised at Greenwood PI 
are summed up in a quick, neai and tidy package . titany 
reyuire UCR action or lbe preparation and issue of a 
"Maintenance Aleri", both of which are dcalt with through 
the AMCRO Research and Projects Section, and others 
may reyuire an amendment or promulgation of an Aircraft 
Maintenance Ir1StrUCtlOn (AMI) . This latter responsibilii,y is 
delegated to the section to which the instruction is appli-
cahle . Some ma,y require application uf a number or of 
all of' these initiatives . All these tasks require time, effort 
and coordination by numernus personnr.l throughout the 
BAMEO Branch as well as other Base personnel, not the 
least of which is the BFSO, The driving force behind our 
mainlenance flight safety program is "PREVENTION" and 
if the result of our program can prevent even one flight 
incident, then the time and energy expended is well spent . 

The secund and eyually irnporlant aspect of our main-
kenance f1ight safety prngram is a~a~areness . 'I'his area of our 
prograrn receives a concr,rted effort from numerous person- 
nel throughout the Branch . If success can be achieved in 
promoting and increasing aiti~areness of every individual 
involved with aircraft maintenance and uperation, the end 
resull will he "PREVEN'TION" . 

'1'he Greenwood BAMEO Flight Safel,y Awareness 
Pro ram is verv aciive bu1, as is the casc in man ~ other g . y 
areas, resourr:es are somrwhat limited. 

Posters are the key to the promotion of flighi safety 
awareness ; our policy of displaving posters periaining 
solel~~ ~ to maintenancc limits our available resources. F'or-

,7 

tunatel,y several talented people wilhin the Branch with a 
reat deal of imagination and ariistic ability have cumbined g 

their eftorts to locally produce posters, some of whtch 
could even be utilizcd in an,y t1ight safety program . 

Capt P.A . Doyle, Deputy AMCRO 

We have produced a so called Progressive Postcr, devel-
oped around eight key areas ; namely, FOD, P01,, SUPER-
VISION, PROCEDURES, T001, CONTRUL, DRUGS AND 
ALCOHOL, SERVICING and MAINTENANCE, any one of 
t~~ltich can and has been the root cause of a fli ht incident g 
or accident, 

Each one of the eight sectl0ns Of the poster presents a 
r11eSSagB on Qnf, Of the key areas, It is employed in our pro-
gram in a manner where one section is displayed for a two-
day period and then a second one is added, leaving the first 
section in place . Over a 16-day period, the entfre eight sec-
tion poster is on display . ~Ne have also pruduced posters 
concerning the tracking uf FOD inlo aircraft, depicting 
incidents which had rnaintenance personnel cause factors 
assigned over a specific period of time . As 1988 is drawing 
io an end, anothcr poster displaying maintenance personnel 
cause related incidents is now being prepared . 

Another area of pride is the recent adoption of our 
BAMEO Flight Safety Crest with the motlo "A7"i'EN"I'fON 
TO PREVENTION", A contest ran by the Branch Flight 
Safety Commiltee, tti~hich has rr:presentation from the 
seven primary ser,tions nf the BAh-IEO chaired by Deputy 
AMCRO, produccd a winning design by Corporal Dan 
Clarke, an Airframe 'I'echnician in the servicing section, 
whn for his effort was presented ~ti~ith a suitably framed and 
engraved replica of the newly adopted crest, 

In lhe area of awareness, it fs necessary to go beyond 
whal is normally available through Canadian F01'CBS 
resources ; although it requires addilional effort and energ,y, 
it is well worth ft . The message to be prcsr;nted and under-
stood by all is that a flight incident must not be thought of 
onl,y as a broken aircraft, but more so in regards to the 
consequences on life, limb and resources that bFoken air-
craft ma,y havc . All personnel must be vigilant and aware 
that : "FLIGHT SAFE1'Y' IS OtIR BUSI~ESS" . 

1G Flight Comment No ri t988 

Capitaine P.A . Doyle, OCRMA ad~oint 

Securite des Vols et CGMA 

A la BFC Greenwood dans 1'or anisation du Chef -
, g G~nie et maintenance d aeronefs de la base, le programme 

de securite des vols est solidement etabli et a reussi ~ 
encourager cet aspect integral et tres important de la 
maintenance des aerc~nefs . 

La majoritci des incidents de e~ol etant due a des defec-
tuosites de systemes de bord, a des incidents au sol, a des 
domma es causes ar les cor s etran ers ou au develo e- g P P g pp 
ment d'une situation dangereuse, (par exemplr, lorsqu'une 
grande yuantite de carburant se repand ou qu'un a~ronef 
se deplace de maniere inattendue pendant le demarrage 
etc .), c'est 1'organisation des techniques de maintenance 
d'a~ronefs, dont nuus faisons partie, yui est directement 
int~ressce ~ la rer.tification et a la recherche dans 95 pour 
cent des cas d'incidents de vol survenus aux 14 CP-140 
,Aurora de notre flotte . 

Dans tous ces cas et une fois la formule CF 215 remplie, 
il faut qu'il y ait une enquete visani a determinec la cause ; 
ainsi on sera en mesurc de prendre les mesures correctives 
necessaires et de decider quelles mesures prevcntives 
peuvent elre prises pour empecher le meme fait de se 
reprnduire, Cette respunsabilite incombe principalement au 
service assurance de la qualite de la section OCRMA, Pour 
certains, ce deroulement peut sembler rapide, net et com-
mode, mais en realite cela n'est vrai que dr: tres peu de r;as 
parmi les 140 qui se produisent ~ Creenwood par an . De 
numbreux cas necessitent la prise de mesures relatives a 
un rapport d'~iat non saiisfaisant ou la preparation et la 
publir,ation d'un hulletin "Alerie rnainienance" . Les deux 
sont traites par la section des recherches et des projets de 
l'OCRMA . D'autres cas peuvent necessiter un modificatif 
uu la publication d'une instruction de maintenance d'aero-
nef (AMIJ . Cette derniere responsabilite est deleguee a 
la section a layuelle s'appliyue 1'instruction . II peut etre 
nricessaire de prendre toules ces initiatives ou un t:er-
tarn nombre d'entres elles, d~pendant du cas . Tout cela 
demande le temps, les efforts et la coordination de nom-
breux personnels de la direction generale du CGMA, ainsi 
que d'autres personnels de la base, dont I'OSVB n'est pas 
1P maindre . Le moteur du progranune en queslion s'ap-
elle PREVEN'I'i0N et n' aurait-il race ~ lui c u'un seul P Y g 1 

incident en moins, que cr,la aurait valu la peine d'y 
consacrer du temps et de 1'energie . 

'I'out aussi importanl, le second aspecl de nolre pro-
gramme est la vigilance . C'est un domaine ou de nonr 
breux personnels de la direction generale exercent et joig- 
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nent leurs efforts . Si nous reussissons a encourager chaque 
personne participant a la maintenance et aux operations 
d'aeronefs, a faire preuve de vigilance et si nous arrivons ~ 
developper cette derni~re, la PREVENTION en decoulera . 

Le programme de vigilance concernant la s~curite des 
vols du CGMA de Greenwood est tres actif, mais, comme 
c'esi le cas dans de nombreux autres domaines, les 
ressources suni yuelque peu limitees, 

Les affiches sont la cle qui permet d'encourager la vigi-
lance dans r,e domaine ; notre politique qui consiste a ne 
resenter ue des affiches se ra ortant uni uement ~ la P q PP q 

maintenance, limite les ressources dont nous disposons . 
Ileureusement, plusieurs personnes de talent appartenant a 
notre service et ayant beaucoup d'imagination et de dons 
artisti ur.s ont camhin~ leurs efforts our ~roduire des q P 1 
affiches a 1'echelon local ; certaines d'entres elles pour-
raient meme etre utilisees dans n'importe quel programme 
de sdcurit~ des vols . 

Nous avons sorti une affiche dile progressive, balie 
autour de huit sujets clc ; DOMMAGES PAR I,ES CORPS 
ETRANGERS, PRODUfTS PETROLIER, SUPERVISION, 
PROCEDURES, CONTROLE DES OUTILS, DROGUES ET 
ALCUULS, ENTRETIEN ET MAINTENANCE . Chacun 
des sujets traites peut eire et a ete a 1'origine d'un incident 
~u accident de vol . 

Chacun des huit volets de 1'affiche presente un message 
se raportant ~ l'un des huit sujets cle . Le mode d'emploi 
dans le programme consiste a afficher d'abord un volet 
pendant deux jours, puis a en ajouter un autre tout en lais-
sant le remier en ~lace . Au bout de 16 'ours, les huit p i I 
volets sont affich~s . Nous avons produit aussi des affiches 
portant sur la rechr;rche des corps etrangers dans les a~ro-
nefs, montrant des incidents ou le personnel de main-
ienance est en cause, tout cela pendant une periode de 
temps delerminee. Maintenant que 1988 tire ~ sa fin, une 
autre affiche est en preparation . elle montre des incidents 
ou le ersonnel de maintenance 'oue un role contributif. P 1 
Nous sommes fiers aussi de 1'adoption recente du blason 
CGMA de la Securite des vols avec la I~gende "DE L'AT-
TENTION A LA PRE;VL~;N'1'lON" . CJn concours a ete lance 
par le Comite de la Securit~ des vols, lequel est charge de 
repr~senter les sept sections principales du CGMA pr~side 
par 1'0(;RMA ad'oint . C'est le dessin du ca oral Dan 1 P 
Clark, un technicien en cellule, yui a gagne le concours . 
Pour ses efforts, ce dernier a re~u une reproductiun 
encadree et gravee du blason nouvellement adople . 

La vigilance veul yue 1'on aille au-dela de ce que per-
mettent les ressourr.es des Forces canadiennes normale-
ment disponibles . Cela demande certes de l'energie et des 
efforts supplementaire, mais le rf;sultat en vaui largement 
la peine . l,e rnessage yue tous doivent comprendre est qu'il 
ne faut pas penser a un incident de vol seulement en 
termes d'aeronef dcitruit, mais bien plus en terme de conse-
quences entrainees par la destruction de cet aerunef sur 
des vies humaines et sur les ressources . Tous les erson- P 
nels doivent etre vigilants et savoir quc "I,A SFCURITE 
I)ES VOLS, C'EST NOTRE AFFAIRE" . 
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The Preceptor Pilot 
Lessons Learned 

Mal E.C . Fisher, DFS 

when we lefl ~'ou lasl time our PreE ;r.ptor frir.nd had 
jusi had a rude atvakenini; after mecting his ser.ond 
studeul whu had a lar~,e prrrsonalitt~, wore a maroon beret 
anrl intruduceri himsclf as 51R! Our story continues . , . 

The SIR, thin ;; hacl our hero slaring upen muuthed al 
his student w'hile all the learning poinls frorn the various 
S1T (School of Instructiunal Tec}lniyue) courses coursed 
through his brain. "Great, just tit'hat 1 need, a studenl who 
wanis his instructor to call him SIR", At lhat puinl, lhe 
granite like face under ihe maroon berel bruke into a 
crakgti' Krin and a loud guffat~' resonaiecl ihrough the small 
briefin rourn. W'itli a bune shallerin~~ whack on the har,k, g 
he said " ust ~ullin~~ vuur chain, althou h I had vou in a J 1 h . g 
world of hurt for a minute . Call me Jake", A~uch relieved, 
uur Masler nf '1'uturial exllertise sat dotvn at~d proceeded 
tu bricf Lessan f'lan I . 

'I'he 1ll1t1i11 phase of training went along fairly tnlell, 
Cleanbores' 11~'in~ skills tverE± alrove tiverage and he tivas 
alw~ays prE~pared fur his lesson plans. Gruund schoul, spcci-
ficall_y ~-1et, presenied sume prohlr,ms. But as he said, 
"~ti'herc~ I curne frum, hacl weather pro~'idrs good cover 
anci arlds a fcw~ hrnlrs to thc march" . lllter failing his 1'irst 
prog iest, (;lcanhore ~ot some e~tra help and increased his 
stud~~ tin~e so that b~~ lhe third Iv9et prog, knowledge, like 
the sun, haei burned asiElE~ lhe cranial lo~r stratus ancl N0~'~~~ 
~1'<1s ~trhiE~~ec_1 . 

'1'here were times when f'rer.epior had somc douhts 
ahoui his gregarious student, such as, while waiting No 1 
al the post }'or take o}1', the student remarked thai the 
'1'utor nn short linal was ton lotiv sincc thc vasis was Red 
over Red, tllso disconcerting was the blood curdlin~ ~-ell, 
AIRBORNIJ i1H, over the inlercom ever~' time JakE~ lifled 
lhe Tulor inlu flig}il . 

The Clear Hood phase cumpleled, with no prohlems, 
our bushti' haired '~lasler of tlie Elher and his seninr rank 
side kick-prubed lhe mysleries of life Under ihe Rag ; 
Tr~CAN, II,S ancl PAR appruaches . jake's 11ying suii was 
damp t~~ith concnntration after the iniiial trips alihough his 
aircraft handling showed no tenclErncti~ lu uver control . In 
lhe mE~ss hE~ confided tu }ris cuursP mates that "'I'his Ih' 
flvin~~ is similar tu Ilie skills rcc tiircd to ~tudr, a 'f'Ol1' . ~ I f, 
InISSI1C", ~;Iti'ln~ .', hlln an adl'anta~;e . 

'I'akc off for IF l.esson Plan 8 was norrnal and lhe clirnb 
lo allilucle and trackinn were right on the nurnbers . Our 
PrE~r.c~ptor horo sat relaxed in ihe righl st~al, scannini; thr, 
ak~~ and mulling over how w'r~ll Jake w'as doint; and hnw 
funny he loukeEl witlr IhE~ bag drapcd over his helmet tvhile 
he concentralr~ci nn precise enntrol . They leveled off at 
FL ZOU ancl nur frienrl iook control to initiale some 
unuSnal BillilIdCS . "~ .IOSf' Vour E'~'es, })lg ~'UV" anrl aflE'r il 

clearing turn he rolled lhE~ Tutor inlo a yU° righl bank, 
t,ll° nuse clutvn attitude t>,'ith high puwer . "~'ou have con-
Irnl (ake" . rl'he response - "1 have conirol" w~as still in his 
mind ti>,hen uur tilasler uf lnstruclion riralizr,d ihat the air-
craft was arruwing towards 1hc ground throut;h 10,000 feE ;~t 
tivilh lhc: ~~Sl hegged and the airspeed rapidl~~ appruac}ung 
lirnits . what ha > >ened?? He louked al (ake tivho was ii 
slumped ttvitching in his harness, antl inunc;diatclt' 
t;rabbed the conlrols, pupped ihe speed hrakes, moved ihe 
throttle to ielle anel slarlecl to Ic~t~c~l off . 

7'hc '1'utor back uncier cunlrul ancl caimhing and his 
heart beat slotit~ing, he asked (akc tvho tras show~inK siRns 
of life "l1'hal happenccl'~" 
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Le pilote precepteur 
Le ons a rises pp 

MaI . E,C . Fisher, DSV 

Lursque nous nous sommes yuittes la derniorn fois, nutre 
ami, IE~ precr,pteur, est revenu subitr,ment sur terrc apr~s 
avoir rencontr~ son dr,uxieme Etle>,'e . Notre rcic.it se puursuil 
au mament ou I'eleve, a la ~ersonnalite forle et coiffN d'un f 
berca marron, dil "tu peux m'appeler h~i0NS1El_'R" . 

Surpris par ce MONSIEI_'R inaHE?ndu, le prccepieur fixe 
son cleti'e houche hec tendant que tous Ics pnints a ensc~ignr.r 
des divers cours de 1'Ecole de didar,tique des ~'orces cana-
diennes lui passenl par la tete . "lion sang, c'est hien ce dont 
j'a~ais hesoin : un eleve qui demande a son instructeur dE~ 
I'appeler ti40NSlEl'R", A l'instant meme, le visage de granite 
sous le beret marron grimace, et un rire bruti'an1 resonne 
dans la petite salle de briefing . En lui donnant une tape dans 
le dos assez forte pour lui briser les os, il dit "Je le fais 
rnarcher, vieux, rnais avoue yue pendani une n~inule, l'en a 
pas menr; large . Appellr.-rnui Jake." PassahlBnlellt suulagc, 
notre maitrc de 1'enscignement s'assr.oii et commenr.r, a expli-
quer la leGon 1 . 

I,a phase initiale Ele 1'E:ntrainemnnt se dcroule assez hien . 
Les aptitude~ au pilota~e rlu capitaiuo Cleanborn sont au-
dessus dc la mo~'enne, r.t il est toujours pret pnur ses leGons . 
L'instruction au sol, surtout la meteo, lui pose yuelques diffi-
cultes, tuais comme il le dii si bien : "D'ou e viens, le 1 
mauvais lemps seri de camouflage et rallonge la marche de 
uelc ues heures" . A ~res 1'echec Ele sun ~remier examen de y 1 f t 

cuntrnle cle progression, Cluanhoru rec,;uit de I'aide supplc~-
mr,ntaire e1 se mct a etudior plus longlemps . Au froisicme 
exanlen de r.ontrcllE:~ de i~rul;ression ~,n m(~t~o, I'etudc suute-
nuc, crnl~mu lr, snlcil, Ewaporu complbtemeni les stratus a la 
hase de son crane, ce yui lui permel d'obtenir 80 i~our cent, 

Parfois, le precepteur a des doutes sur son eleve KrE~gaire . 
Un jour, en attente puur un decullage en pusition nurneru un, 
1'Nleve avail fait remaryuer qu'un Tulor en courte finale etait 
trup has parce quc tuus les fnux rlu ~~ASIS ctaient rnugr.s . Ue 
plus, au decnllage, il r,st deconcertant d'entendre dans I'inter-
llhone le cri "AIRfiORNE EH'" yui vous glace le sang chayue 
fois ue ake arrache, le Tutor du sol, q 1 

La phasE~ vul a vue terminee sans difficulle, nolre chevalier 
du ciel aux che~'eux ernbroussaillEa et son camaradf: ~lus haut ! 
graclc se mcifcnf a sondcr lcs rnvst~rr,s de la vic sous capotc 
(appror,hes '1'ACAN, ILS ei P,~1R1 . La tenue de vol de ~ake est 
trem ~ee de sueur, tellement il doit se concenirer ~E~nciant les i i 
prerniers vols, 'I'outefois, il n'a jamais iendancE~ ~r agir c~ces-
sivement sur les commandes . i1u mess, il cunfie a des cama-
rades de classe yue "le vol aux inslrurnenls exige les menies 
yualites yue pour le guidahu ~I'11n n~issilr~ anlir,har", i:c yni lui 
cr)nff'.re un aVBnta~f!. 

Le Eiecollagc tlour la le~on Ei rlu vol aux insiruments 
s'effectue normalemenl, et la rnonlee ~1 1'altitude et la tenue 
d'a?iB sOnt eXf'.cllteeS fi la hf'rfE'CtlOn . NUife }lCl'Oti lB pl'E'CP.iI- 

teur se dE~ic~nd sur son siege clruil, scrule le ciel el songe a la 
bonne qualite du pilutage cle JakE~ el a sa drole d'allure sou~ 
la capole penrlanl yu'il s'effurr.e cle piloter avec prcE:isiun . La 
nlisl' E'n 781iE'r S'riffrCInC 8u FI, ?(ll), et nDtrC 7nli )1'erld les t I 
comotandes pour eniamer quolyuf~s assiettee anormales, 
"Ferme les yeux mon grand", et apres un virage de securiie, 
il incline l'avion a 90 dE+gres ei le mel E?n descenle ~ fU degres 
a haut regime . "A lui les cornmandes (akE~" . Nolre maitre de 
1'E'nSEagnetllr?nl t:ntencl f'.nC01'n 18 rf'p(1nS('. "~'al Il?S COn1n78I1Cles" 

lorsqu'il se rend compte yue 1'aviun filc± comme une tleche 
vers le sol a 10 000 pieds alors que le taux de descente sur 
le t~ariometre est maximal et yue la vilesse approche rapicle-
menl de la limiie . Que se passe-t-il? ll regarde Jake, qui s'est 
e('fonrlrE; en convulsinns rlans son harnais, agrippe aussitot lc~s 
commandes, sort les aerofreins, met la manette de poussee au 
r~~lenti et redresse . 

Fl~ght Comment Na 6 1988 

"I don't know, I took cnntrol, looked at ihe instrumr,nts, 
thoughi I recognized the attitude, and pulled back an thr. 
stick, that's all I rememher" . t'receptor told his student to 
remove lhE~ bag, and turned back towards base . '1'he hag 
remuved, he luoked over ai the "G" meler and was 
astuunded lo see 6,8 on the dial and realized he had been 
a vicaim uf GLUC . 

During the quiet trip home, the terms GLO(; and 
Complacenc~r infiltrated the racliu calls and landing checks, 
How ha(1 he let himself get sucked in'? It tvasn't jakr~'s 
fault, robabl~~ a momeniar~~ incideni uf hrain }latulence . P . 
The embarassment uf black~in ~ out huthered him, but at R 
least he knew' w'hat il t-ti~as . 'I'here was no doubt how~ever 
that our Prece ~lc1r hero had heen caught off guarEl, perhaps [ 
a liitle uverw~helil~ecl h~~ Clr.anbore, and the big C wurd, 
corn lacencv, had insidiouslv worked its black ma ic . p . , g 

He filled in the incielenl repnrt, called the Flight Surgeon, 
and after dulifully being checked nver, and dehriefing 
currecl unusual attilude techniques, he and a suhclued Jake 
enric~d thcir day . 

The bartender calling last call returns our friend to t}~e 
prasent . Hc finishes 111S drink . says goodnight iu lhN bar-
tender, firml ~ cements "C01~1PLACENCY' - NO" into his 
menial ~re-11i ~ht check lisi and heads for hc~me . He w'ill 1 h 
nat be caughi again ; (or will he'?) 

Llne fois le '1'utor hien en main et en montee el yue son 
rvlhme E:ardia ue a ralenii, le ~rece teur Elemande a Jake . c ui 9 I P l 
dnnne encore signes de vie, ce yui s'esl passe . 

"Je ne sais pas, j'ai pris les commandes, j'ai regarde les 
instruments, j'ai cru reconneilre 1'assiette et j'ai tire sur le 
manche . C'est tout ce donl je me souviens ." Le precepteur 
demande a son eleve d'enlever la ca ote, et il se diri e vers la P g 
base, La capoie enlevee, il vnit a sa grande surprise le chiffre 
6,8 sur l'accEaleromelre et se rend compte qu'il a ete victime 
du voile noir, 

Pendant le retour calnie a la hase, les expressions "voile 
noir" et "leisser-aller" se melcnt aux appels radio et aux 
~'erifications d'alterrissage . Comment s'est-il laisse prenrlre? 
Ce n'elail pas la faute de jake, sans doute celle d'un inr.idenl 
rnunlentane d'une tete enflee . I1 est embarresse a 1'idee 
d'avoir ete victime d'un voile noir, Neanrnoins, il sait cc qui 
s'est pass~ . 11 n'~' a aucun doute que nolre preceptcur hcror-
yue s'est fait prendre, peut-eirE; parce qu'il etait un peu inti-
mide par Cleanbore et que le rnoi au grand L, laisser-aller, 
avaii insidieusement fail son tuur de magie noire, 

II remplit le rapport ri'incidr,nt, visite le medecin et, apres 
un examen complet et un expose apres vul sur les techniyucs 
de sortie cl'assiettes anormales, il termine sa journee on lais-
sant un Jake preoccupe . 

,qu dernier appel du barman, notre ami reviE;nt au present . 
[1 termine son verre, salue le harman, inscrii resolument 
"LAISSER-ALLER . . , PAS QIIES'1'lON" dans sa lisle ntentale 
de verificaliuns pre-vols, ei il rentre chez-lui . On ne 1'~~ 
reprenclra plus (en est-il vraiment sur'?) . 

u~ 
. 
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on the dials 

. ermina ~roce ures 
Capt Dob '.~iilchell, ICP Instructor 

Nnttti~ithstanding lhe Cact a ~re-a roach sturlv tti~as 1 PP . 
complciad . ~~ou ha~e prohablv experienced the anxietv 
assocL~ted w~ith tr\~ing tu pull a ~~ilal I)iece of informaliun 
from a C .S . lel-duw~n 1)late t<~Ilile on final and kno~r how~ 
(iifficuli this can be in turbulence or tivith p(aor aircraft 
lighting andlor a~ckw~ard ilppruach plate holders . ~1s the 
apltruacll pla(e format is similar tu lhe Citnadian format, 
yuu prubabl~~ were able to eztrar.t the infurrnation required 
anrl ttirere lhen cunleni in the thought cverylhing was again 
in order, Ff!elinb a bil mure pressure to cnmplele 1he 

' apprnar,h pcrfectl~', ~'uur rnind rt.t(,rts to f1~rn~,, a1r(;rafl 
hendlin,~ and 1)rocrdurPS tu Kel il dow~n sa}'elv . Howet'cr, 
in cuntrasi to the comfortin; familiarit\~ uf fhe approach 
phite furmat are ihe procr,dures ~~nu are expected to knotv 
an(1 t~~hich are frec uentlv differ(~ni lhau Ihuse common to I 
~ou here in Caua(la . Falling back on Canadian )rocedures I 
mav r,ausc a pru}alern tls the follow~ing qttestions referring 
tu lhe ILS1Dh11J 3 f~11'1'' Z11, al Nellis AFB jKLS\') reflect . 
"I'h(! ans~~'ers trill h(! forihcnnunt; in our next issue ol' 
Fli~hl Cotnment, 

(~uestions 

1 . r~ssuming lou arc heing vc~clur(!cl to the ILS ou 
cuurse, \~nu slill requirr. D!\9E lo let;ally flt~ this eppraach . 

rl . true ; h . fi{Is(~ . 

Z . Wh~lt type uf allilude is -12,000 feet ~1 'SL(~'I'S', the 
lAF'? 

a . sut;geslf!cl ; h, minirnunr, c . maximunr, d . mandatury, 

3 . Yuur (1ighl plan rout(~ ~~~as BEA'l"f~ , to I,AS 3101?? lo 
KI,SV . At 15,I)(I(1 f(!el appruaching Be,rtt~~ \~ou are cleared 
for Ihe ILS+D~1~ : 3 al)1)rua( :h '~1 left . 1'ou coulcl : 

a. (lescend lu cross BEA7"I'Y at -12,000 ; 
1) . (Icticf~nd lu cross 13I:A"1"I'Y' at 9,500 ; 

,~ ., ~> ~ ~- c . EI( . . ( .( n(I tu I~,lUO fvht:n ~uu ge1 tvifhln :.~ I~1~9 of thr. 
L;1S 1'()Il'l'~1( ; : 

ci . descend io 12,0(l() uncc pilsl IiH:~1'I"I'1' . 

4. The FAF is located wltere the al( : lvill int(~rc :(!pl the 
, . , ,, , t;li(1e slul)(! . ln tf.lms of distan(.t, and irltifudr, w~hcr(! evill 

vuu interrcl)I Ih(! ~~lid(! slul)c if ~'cnt irtterc(!pl it at lhu mini-
mum altitn(IE!? 

a . I,AS 1 i . ~ D~II: ill 3i00', c .1,~15 1H D1~11J ili q000' ; 
Il, I �1S I~ D~1I; at 37(10' ; (-1 . I-DIQ 5 DR'iE at 3700' . 

i. ~~UU 81'e I :Undnl :llng il ~()L:allICr Onl~' l1I)1)r0ilcl) (1B : 

( :S in(1 )craliv(! t~llen t{I ZU D~11? Ihe I)A1i; FAILS. '1'lr' . I 1 ls 
mnans; 

i3 . 1'Ull lUUtil Irnnl('.(llatE!11' eXeclltP a II11SS('(1 ill)()r()aCh ; 

b . ~~(lu could Iransitiun lu th(~ PAR ; 
c . ~~u m~lv cuntinu(! thc a )l~rnach tc) Ihe '.t1D,1 ils ~u 1 , I . ti t 

cnn e~pect raclar i(leniilicatiun of the F ;\I'' ; 
d . continue thc~ al)pruach hul (lescend nu low~er than 

Z!-100 f1 ~lll(~r r~l~l ;ir iil(+ntilic~lliun ol Ih(! F.,F, 

G . :1t 13 .7 llhtl: un t~our lucaliz(!r final titi~ith D~91; Cunc-
II(11111)g, }'()U ShUlll(I : 

il . ho (1(nvn f() ~nur I1ID~\ : 
h . InlllatC a l:1rC1111E', ~ll)I)r0acl) ; 

c, look for the field if ti~ou haven'i ye.l acyturt!d it visuall~~ : 
d . overshoot i1' the runtcal~ is not sightccl h~~ this p(linl . 

?(1 
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Ep`iL~~tES. :-

-- ENB(AJIE - 

758 R (XIA 

i, 1\'}tal are vuur PAR minima? 
a . l,lh5 151, i ( (t n _ !n 1 114 sM vis ; 
h. 1!)65 ft hiSL r~nrl 112 SM vis; 
c. 20(i5 fl 1~1SL i)nd ll4 Sh9 vis; 
(I, ?0(i5 ft 1~9SL and li2 51~1 vis; 

HIRi nll R*y 

_ FAF to MAP JS NM 
hran 60 VO 17U If~G 
M~r. .`.a.-630 1iJU 1 .IS I d8 

, . " . , ' ,, r r (' c l l S, ) h(, localv(.r C~S o L ) uccc r(, ,~,)5 t ~s . ( u 1 t r lu , f r th(~ : 
i) . f 1 ;1 ;\ ; h, HA'1'; c, 11DA ; d . 'I'(af . 

IB6, ' 

9 . Somr. ilir( :rafi f~ p(!s cannol mccl the nliss(!ci approach 
climb t;radicnt tn 9500 ft ~-1SL as in(lic :iltcd in IhE! caulion 
un lh(! plan victv . 'I'llis inlpli(!s : 

a . 
1), 

the approac:h IS n(It 8rlihOrl'L(!(1 ; 

Ihe tv(!ather con(litinnti must be VFR for ihe 
i+ppruach : 
n(~t rc!letani since lha clinth sch(!dul(t is for ~tuEiilnce 
anl~ ; 

cl . before flt'ing the ~tl)llroach, alternate 
insiructions must hc reyu(: .tiled, 

n11S5e(1 ~lpl)f()ill,h 

10 . ~l'() (lt'1('I'Illltte VO(Ir (lt!I18rlUTE' reyt11fe171entS ti'OU 
tcc~tll~l r(~fc_r tt) : 

il, the 1)uhlished missr.d approach fur the run~a~at~ in 
for departure ; 
th(! fruni of the appropriate instrulnent apllruach 
procrdurr.s let-duw'n buok ; 
the ,tppropriatc SII) pul)licaliun FLIP for LSA : 
ROPS or Flt Planning for assislance . 

1) . 

c . 
E1 . 

l1ti(', 
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aux instruments 

Procedures d'approche americaines 

~is 5 ~art le fait d'avoir com~lel~ 1'Ettude ~reliminaire l I I 
cfe I'approche, vous avez probahlel)~ent ressenti 1'anxiefe 
qui accumpagne la recherche d'un renseignemeni vilal sur 
la carte d'approche antcricainP, pendant que vous etes en 
finale . Vous savez comme cela pr,ut etre difficilc s'il v a de 
la turbulence, si I'eclairage est mauvais dans le poste de 
pilotage ou si la carte est mal attachee . La carte d'appro-
che americaine etant similaire a la carte canadienne, vous 
avez sans tluute pu extraire les renseignements vuulus ; ~ 
vutre ~rande salisfaction toul renlre tlonc dans I'urdre . 
F'ressc un pr.u plus par le besoin d'effectuer une approche 
parfaite, votre attention r(tvient se portcr sur le pilotage et 
la conduite de I'appareil, ainsi que sur les vcrifications a 
effectuer pour I'amener au sol en toute securite . Touiefois, 
par r.onlrasle avec la carte d'approche, dunt le mudele esl 
d'unr, fa11111181'Itf 1'Pr,Onfl)I'tallte, il y a des procedures que 
vous devez r.onnaitre et qui sont souvent differr,ntes de 
celles auxquelles vous etes habitues au Canada . S'en remet-
tre aux procedures canadiennes peut causer des difficultes, 
cumnle le rnonlreni les yuestions suivantes st~ rappurianl 
A 1'appruc;he II,SID ;ti'1E ;i pisle ?11r a Nellis AFII IKLtiV) . 
Vous lrouverez les rcponses dans lo prochain nuntero de 
Propos de vol . 

(~uestions 

l . En suppusant un gui(lage ILS sur 1'axe, vous 
detez Inujours rlvoir le D1~4T puur effecluer 1'al)pruche 
lenal(!ment . 

a . L'rai b . Faux 

2 . L'allilude cle l2 000 I)ieds a I'L~F "SLOTS" csl 

a, une altitude suggerce . c . une altitude maximale . 
b, tu)(! altitude minimale . d . une altitude obli ;;atoire . 

3 . La roule du plan de vul est comme suit : BEA`I'Tl', 
vers I,AS :~1111'~2 vers K1,SV . F,n appruchilnl c_le 13eaily ~l 

, , � ~ � , . ' ,' , . , 15 000 n(,d5 . vous 1( .c(.~(,r. 1 auturisatinn d'(,ff( .( .tu( .r un(~ t 
appror.he ILSIDf~tE 3 pour la piste ? 1 gauche . Vous 
pourrez ; 

a, descendre pour passer IiE~'1T'1'1' it 12 000 picds . 
h. tl(!SCendre )Ollr )aSSer I~Et~`l'"1'~' a 9 500 )IedS. 1 I I 
c . (iescendr(! ~l 12 100 pi(!ds lorsyue ~uus vous iruuvez ~t 

nloins (1(! ?5 rnilles nlilrins du VUR'1'AC I,AS . 
, (l . des( :r,ndrc a 1_ (lU0 )icds a )rcs at~oir ~assc fih: ;\'1"I'1' . I 1 l 

~ . Le FAf' (!sl silue it I'(-rn(Irui1 uu I'appareil inler( :el)t(! 
Ic radinali~nement rle deticentf! . F:n lermes de distancc et 
(j'illlltn(le, Oll alle'!.-1'()11S rEnCDIItI'f!r' lf'. f8(h(Ii111,f;nClllent fle 

(1BSCBnIB Sl 1'Ol1S I'rlltercP, )tB'l. ~l 1'a1111UdE! n)lnlrllill('? 1 
a . 1 .~15 1~ .5 DhIE ~1 3 700 picds . 
b . 1, ;1S I ~ D1f E ~l 3 70o pieds . 
c, LAS 18 D!\1I: a -t 000 t)letls . 
d . 1-1)I(~ 5 D1,IE a 3 700 piefls . 

5 . Y'uu5 effectuez une approche au radiualignemenl de 
pisle seulemr,nt (le radiualignement de descenle esl hors 
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Capitaine Bob Mitchell, Instrucieur PIVI 

d'usage .) Lorsyue vous arrivez a 20 DME, le DME tornbe 
en panne . 

a . Vous devez immediatement effectuer une remise des 
gaz . 

b, Vous pourriez faire la transiliun au PAR . 
c . Vuus pouvez cunlinuer 1'apprache jusqu'a la h11)A 

car vous pouvez vuus allenclre i~ etre identififi radar 
au FAF . 

d . Continuez 1'approche, mais ne descendez pas a moins 
de 2 900 pieds apres identification radar au FAF . 

6 . ~1 13.7 DME, en finale au radioalignement de 
piste alors yue le Dh9E fonctionne, 

a . vous devricz etrc a la h'IDA . 
b, vous devez commencer une approche indirecte . 
c, vous devez c:hercher a vuir le terrain si vuus ne I'avez 

pas dej~( en vue . 
rl . vuus dever, remettrc 1(ts gaz si, arrive ~~ ce puint, vous 

ne voyez toujours pas la piste . 

7 . Quels sont vos minimil I'AK? 

a. 1 965 piec3s MSL el visibilit(; 114 rnille lerreslre. 
h. 1 9ii5 pieds h'1SIr et visihilile 112 nlille terrestre. 
c. ? 065 I)icds MSL ct visilite 11~ millc tr.rr()stre . 
d, 2 065 pieds h'1SL ct ~~isibilite 112 mille terrestre. 

S . Dans la procedure radioalignemeni de piste (radioali-
gnement de descenle hors d'usagel, 595 pie(ls representent 

il . Irt HRA . l:, la IV'1DA . 
b . la H,~1T . d . la 'I'(:H . 

9. Certains tti~pes d'arcunef nc peuvent, cn rc!mise des 
gaz, suivre le gradient de moniee jusqu'a 9 500 pieds ;~4SI,, 
cumme I'indiyue la mise en garde sur la vu(! de prufil . Cela 
~ignilie 

a, yue I'approche n'est pas aulorisee . 
ll, yue I(~s cnn(liliuns rn~!le(n~uh)giyues doivenl elre VFR 

)our 1'a ) ~ru( :hE~ . I IE 
c. que cela n'a pas d'intportance, le plan de montce 

n'etant indiquc qu'a filre de t;tude. 
(I . IlU'iil'anl d'effBClUf'r 1'apprOChE', ll faUt (lellland(!r 

cl'aulres instructi()ns 1)rnlr lil remise dt,~s gaz . 

10, Pour determiner ce (tue ~'ous (icv(!~ fitire au c1(?parl, il 
vllllti fi1(li 

a . consulter la rernis(! (ies az nlbliee )our la )iste g 1 I I 
(icparf utilisee . 

b . (:onsulter au (iehul du manuel la I)age s(! rilppnrtant 
aux procedures d'apprncho . 

c, consulter la FLI}' appropri(~e pour les SID aux 
~iats-llnis, 

d . ti~uus a(Ir(!sscr aux opcratiuns d(~ la hase ou it la plani-
fi( ::ation clc!s t'(Ils pour dert)an(1er (le I'ilitle . 
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DFS conducterl, again 111is ~~ear durink lha last iwo 

tvceks of Sr,ptemher, ils annual Cauadian Furces Flighi 
Safety Officers Course at the 'I'ranshnrl Canatlrl Trainink 
lnslilulr:~ in Cornwall, Ontario . 'I'hirtv~ninc memhcrs fr'urTl 
cliffereni classifications and trades participaled in thc 
cnurse . In adcliliun tu CF ersunuel, there were three P 
civilians (1 Canarlian At~iatiun Safel,y I3uard, 2 7'ransport 
Canadal plus thrce memhers oF the Rn~~al Nelherl~tnd Air 
Furce, 1tti"u ofticers uf the Unitecl States Nav~ ancl une 
crfficr~r rlf the (Initecl Stalr,s Air Fnrre . 

'1'hc ,~im uf lhc r.oursc~ is tu pru~~icle the CF with tvell 
trainc~d hlighl Safet~~ ()fficr~rs tu fill GFSU, E;FSO slnd other 
full timc~ Fli ~ht Safetv Officc~r's lasilions . DPS rc,lies un lhe f, I 
knu~a~ledgt~ of its ~ti~el~l qualified staff plus on the c~x ~ertise 1 
frrlm Ihc~ fic,ld of aviation s~cfet ~ of other overnment 1 g 
clr~ ~artmr~nts ancl c : .v~ . r l rlran c r anizaticlns, such as CASB, t i; 
'I'C ~lnrl I( :A() . Guc~ .S s re~rkerti ti ~ s , . uc.h ~i_ Dr ~uhn Rolfc from , , , . . i ~]UI) in Lo lclu 1 l . cc .t , 1 r It, 1 ulc~r at (,r infrr~lrl Callegc. uf 
aeronautics and Dr Geoffre ~ ~ e vi rl ~s ~ h1 1 11 J nc , llirc~canr uf lht, 
~1cGill ;Aeru,511ace h]eclical Rc~search L'nit and full timc 
rrufr~ssur in Ihe De ~arlmeni of Phv~iolu ~ ~ at Montre~rll's f I . k1 
hicCill ( `nivr.rsit ~ tocrk the r :o irse rnemb ~ ti t tr, throul,h the 
intric.acies of aviatian ~s chnlo~~ ~ anrl Ihe rlecision n . . l ~ ~,~ r aking 
lrocess . Dr 1' .E .F . 5olmon a renoa n s ~ecialisl un bir 1 1 t t 
h~izarcls to aircrafl com lleted the list ol' learned ~ur.st 1 k, 
tif)E',~lhel'S . 

DFS has alread~~ commenced p(auning of Ch'FS()C 8t101 
ancl e~erti~ effurl is being macle to c~nsure ihat nexi fall's 
coursn is as succe~sful as Ilie ~rel iuus one5 . 1 

La DSV a, ancore ce(te annee clurani les deux dernicres 
sernaines de septemhre, diri-e le cours annuel des Forces g 
canadiennes pour les officir,rs de la Sc~r;urile des vols a 
I'lnslilulion de formalion de ̀ l'ransports Canacla a Curnwall, 
Ontario . Trenle-neuf personnes rattachees ~1 1'aviatiun 
et provencmt de classificalions et cie groupes professionnels 
rnilitaires divers ont partir :ipe a ce cours . En plus du per-
sunnel des Forces canadiennes, il ~~ avail (ruis civils 
(1 Dureau canadien de la s~curite at~rienne, 2 '1'ransport 
( ;anecla), lrois membres cle 1'Aviaticln mililaire ro~~ale neer-
lanrlaise rleux uff~c' ~ ~ ~ ! ' , r u rs clc la ( . nrlc,cl 5latcti Nat ̀ c.t un 
officier dc la 1lnilc~cl Slrlte.~ ,~,i_r Fclrc;e . 

Le bul du cours est de fournir des 0~1' bien enlrrrines 
pour uaarher a temps plr~in clans les b'orces canarliennes 

. .~ ; ,, . dl~c,rs pustes dr tiecurltc de,s lols, cfans les groupes, hases 
et nutres . La I)5V cle ienri sur les connaissances de son I 
propre personncl yualific~ et sur 1'experlisf~ en clivers 
IlOn181neS (le, la SCCUr1tC [l('I'Onallhqllk' pl'Ul'r'llall( (le (1111~C- 

renls minisleres et organisatiuns civilr,s (i .r~ . R(;SA, 'I'C, 
OACI1 . De .ti invilcis tels qtre le docteur john Rulfe clu 'v10D 
de Londres 1Ruyaunre-Unil, chargc~ de cours au (:ranficlrl 
College af' Aeronautics et le clucleur Geoffre~~ 1~lelvill ~ones, 
' , , ~ - , ,, ,~ , ; ~ . . ,~ ; ~ ~, , (,hc,f dc, 1 Llnite dr, rc .chc .lchc, mt.clrc,~rlc . acrusflatlalt- McCill 

et flrui~esseur agrcie du Departenreni de }lhysiologie de 
1't' v ~ ,' ; , . . ,' . ' , . nl crsrlE. McGill dc, Montreal unt n1enE+ les st~rt,larrt,s a 
travr.rs les dE~dales de la psycholo~;ie dr, 1'aviation c~l clu 

.,, ;,~,~ ;-procc,5sus dc .c .rsrunnel . Le docteur V.E .F . Solman . un ,5pt, 
cialiste de rennm sur les clangers des oiseau~ pour les 
acrunefs complcnlente cette listr~ cl'r'~rudils . 

La DSV ~a cirija cornmencE a planifier le cours 8901 
et tous les efforts sunl I'aits pour s'assurer que celtu dr. 
1'automne prochain scra aussi reussi yue le5 cours 
pIf'Cfl_lerltti, 
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A timel~~ reminder 
from lhe fie~d 

Anonvmous 

It has been nnted recenl]y that ground 
ersonnel have been a ~ roachin aircrafl p tP g 

while props are still turning or engines 
are runnin~ at idle . GVhile to do so is not h 
necessarily a grcat risk, it musl be rernem-
bered thal clearance lu appruach must 
first he ubiained from the aircraft's 
crew or the groundcrew marshalling it . 
In the cases noted, neither had iven g 
kround personnel permission to approach 
the aircraft! 

~ti'r, hr,c.ome r.nmplacent in our daily opera-
tions around aircrafl and, afler a fashion, 
take liberlies thal circumvenl proper 
procedures . 'I'}~is is a remindr,r that approach-
ing an airc.raft titi ith engines running 
reyuires ihe hermission from those 
controllin it at the time-lo iUnore this ~, n 

procedure is to invite trouble! 
Let's maintain a safe o ~eration and kt:ep 1 

our heacls up - nol offlll 

/ 
~--=---- -- ~----- - . 

/ 
Lookout 

LCoI 'I',A, Baile,y, UFS 

There have recenlly been qtute a number of near 
misses in the aviation r,ommunitv . No une secms 

e - from civilian airliners in the middle of immun 
the Atlantic, palrol aircrafl in lhe Pacific, transport 
aircraft in cuntrol zunes to "fast" jets in crowded 
airspace . 7'he f1ights in question have all been in 
VMC conditions and most of the occurrences have 
involved multi-crelti~ cuckpits . 

One would think that therE~ would be all the more 
e~~es available fnr lookink out in these large aircraft . ., . But such is not necessarllti the case for a vartel~ of 
reasons - high workload, long hours, cumplacencv, 
boredunr, ur e~~en an uver-reliance on A'1'C . 

A guud lookout is a basic: part of flying . Is there 
a si~nificant eriod of time when no une is lookin t, p g 
outside of }~our aircraft? Since the major cause of 
nud-air collisiuns is lhe failure so see other traffic 
~~our outsicle scan must nnf be compromised, 
particul,lrl~ when IFR in VMC cunditions . 

Propi~x ~le 4''0l \i~ i~ 1988 

Ra el u ortun PP 
en lein coeur de 1'action 

Anonvme 

II a ete remarquc rer:ernnlent yue le 
personnel au sol s'approchait des aernnefs 
endant ue les helices tournaient encore p q 

ou que les reacteurs tournaient au ralenli . 
11eme si le danger couru n'esi pas grave, 
il faut se ra eler ue I'autorisatirm d'a - PP q P 
procher un aerunef doit au prealable etre 
uhtenue de l'equipage de concluite uu du 
prepuse au guidage au sol concernc . I)ans 
les cas dont il est fait allusion, ni I'e ui ~a e y 1 g 
ni le prepnsc avail autoris~ lu perscmnel a 
s'approcher de 1'aeronef. 

'1'uus les jours, le laisser-allr.r nous Kuette 
auiour des aeronefs el, avec l'habitude, nous 
finissuns ~ar contourner les ~rucdures 1 f 
etablics . Rappelons-nous qu'il nrnls faut uh-
tenir 1'autorisatinn cie~ e ui a es ou des re- y pg P 
poses au huidage avant dc nous apprncher 
de leur aeronef' lors ue les motr,urs tnurnenl . q 
Si nuus ne suivons pasce conseil, nous risquons 
de le re~reller . 

(~arcluns nos oporaiiuns securitaires et rele-
vons la tete puur ne pas risyuer de la perdre . 

Pensees ~ mediter 

Survelllance du ael 
Lt-col . T.A . Bailey, DSV 

Il v a eu recernrnenl un nombre assez eleve de 
quasi-ahorciages enh~e avions . Personne ne sernhle 
etre epargne - transpnrteurs r.ivils au milieu cle 
1'Allantiyue, patrouilleurs dans le Pacifique, avions 
dc transport dans les zones de controle, jusqu'aux 
avions ~ rciactiun "allanl vite" dans un espace aerien 
encombre . Tous les avinns r,n yuestion volaient en 
conditions VMC et la plupart des incidents onl 

, � . , =, irnpliyue des appareils aYant un cyuipal,c, c .omposr . 
de ~lusieurs ersonnes . 1 P 

On pourrait penser qu'a bord de tous ces grands 
avions, ce ne sont pas les yeux ytu manyuent pour 
surveiller le ciel . Mais, pour des raisons variees, ce 
n'est pas nECessairement le cas - charge cle travail 

, elevce, longues ht,ures de ser~ lc .c, passivite, ennui, 
ou meme lr, fail de trop compter sur l'A'I'(: . 

l`ne honne surveillance du cir.l cOnStItUe Un 
element de hase du pilotage . Vous arrive-t-il quc pclr-
sunne dans le poste cle pilutage ne regarde a 1'exte-
rieur pendant un temps plus ou muins long"? "Nuus 
Il(' 110115 SOnlnle5 pa5 VllS!" ~~Oll<7 18 Cal15f' n18tE'Uf8 

des quasi-abordages, C'est pour cela yu'il ne faut pas 
negliger la surveillance exterieure, articulierr.mr.nl P 
en vol IFR dans des conclitions V~1C, 

?3 



Points to ponder 

% 
1Nhy nut lalk about ilY Why noi lel others benefil fram 

vour ex ~erience! After all, isn't this what kuod F1iKht I 
5afely cunscious pe.rsonnel shoulEj (lu? 1 tvould hupe that 
we all are big enounh tu adnul uur errors and accepl 
respunsibiliiy for our actions in lhe inlerests of helping 
ulhers to nut meke tlre ~arne n~islakes . 

Hutvever, surnelimes lhe worfl (loesn't get oul lo ihe 
tvhule (1ying cornmunily . Ancf it should, Rernernber, lhere 
are other llnitsfGruups flying lhe same airE~raft, olher air-
cre~~ put inlo similar siluations ; frequently, incirlenls are 
a -~ 71ir.ahlc~ lo rrther ty 7es of aircrafl as well . fl .f 

A case in point came to lighi recenily, An inEli~ idual's 
yuick ihinking and ilosiiivc instru(;tions prE~vE~nted an 
aircraft from landin~ at the vvrong airport but thc o(:cur-
rence vvas not reported . The stort unfolds : 

An aircraft was beink vectored for a visual approach 
a1 (_:Ffl . 'f17e wealher vvas goud VFR, cvith visibility~ 
groater lhan 10 kilnrnetres . The aircrafi vvas vectored to 
a positinn it nautical miles un final fur the active runvvay . 
7'he~ pilol repclrterl the airfield visual ancl was cleared to 
continue for a straight-in vi,tiual approach . Jusl priar lu 
swiiching lo Tovver frequc~nr.y, fhE; air traffic raclar con-
trollE~r observed the aircrafi commence a rapid des( :ent 
lu well below tvhat would be the radar approar:h pa1h . 
The cuniruller deiermined, correctlv, that the aircraf~t ha(1 
cornmenced a visual appruach iu a rtmtvay oriented 
nearly the san7e hui al a civilian airport i nautical miles 
uorih(~ ;rst of' CH'ti . 'I'he crn7troll~r insh~ucieci lhe pilul to 
climb in7mediately to 2500 feet on a desiy;naletl Ire~idini; . 
The Irilot acknowlectged and ~IS he avas climhing throui;h 
)10(t leel, confirmErd ihat he ihen had CFti airport vitiual . 
An unvenlful landing was c:arried oui at CF}t . 

'I'his story encled frappil,y~ . I inwever, it could have jusl 
as casily eude(~ much more en7barrassingl~' an(1 rnaybe 
[',Vell (115aStr0US1V. 'I'hC f7CCU1'rCllcf'. t1`ilS n~t 1'If 7~rlell at , I 
ihe time, (and bv lhe del~initior7s in .~-CA-135, this was 
delinilely a reportahle air incident). A limitecl disiribu-
liun mE'ssagE' cli(1 gu cllll lf!n (leys 1cElE'r from C.FB tv'artl-
ini; nf Ifre iclenlificaliun Irruhlerns of airpurls in close 
hrnximily, I-iut it was nnly clislrihulf~cl wilhin lhE~ Cruulr 
involvc~cl . 

'I'his ta'as clearly a case where our whole llyin~; con7-
117u1llty Conl(1 11ilVe bE',rleflte(1 f~COnl il frank il(lmlttallce Of 
error, I am sure lhere tvould hat~e been a fetv~ "ihere but 
for lhe grace of Cod ko I" fcelinKs oul lhere. 

flE~n7~~mber - our Fli ;;ht Safety sy~stem is for you . For 
t~ou to henefit frorn lhe experiences of others and for 
others to benefit from your experifmces, liut no one vvill 
knutiv~ if you dun't rc:porl an(1 lhere jusl inay he sonu~une 
oul there tv~hu needs Ih~il hE~nefii of yuur exf~cricnE:r. . 

L(;ol T .A . Bailey, DFS 

% 

Pensees a mediter \ 

Pourquoi ne pas en parler? Pourquoi ne pas faire 
profiter les autres de 1'E~xperience vecue? Apres tout, 
17'est-CF' pas la ce qu'tul personnel bien conscient de la 
securite des vols devrait Caire? J'ose esperer que nous 
sommes assez n7urs pour aElmettre nos erreurs et accep-
ter la responsabilite cle nus acles, afin d"aider les autres 
a ne pas retomber dans la meme orniere. 

Mais il arrive que la bonne parole n'atteigne pas tous 
les navigants, alors qu'elle le devraiL Rappelez-vous qu'il 
y a d'autres unites et d'autres groupes yui volent a bord 
du meme type d'appareil, et d'autres ec ui a es ui vivent i pg y 
des situations semblables ; il arrive aussi frequemmenl 
yue cies incidents soient applicables a d'autres types 
Ej'appareil, 
Cumme en temoigne un incident recemment rnis en 

lumiere, uu la rapidile d'un individu pour evaluer une 
situation et clunner les inslructions nE;cessaires a empe-
che qu'un appareil n'atterrisse sur le "rnauvais" aeroport . 
Mais le fait n'avait pas ete rappoMe . Vaila commenl cela 
s'est passe ; 

l,'aviun etait guide par radar pour effectuer unr. appro-
che visuelle sur une base des Forces canadiennes . Le 
tem 7s etail VFR el il faisait beau, la visibilite etait su e- } P 
rieure a l0 kilometres . L'aviun a ete dirige a une posi-
tion situee ~~l 8 milles marins en finale puur la piste en 
service. Le pilote a signale qu'il avait le terrain en vue 
el il a cle aulurise a continuer pour une approche direc,te 
vISUE'lle . Jusle avanl cle passer sur la freyuence de la tour, 
Ir contr~leur radar de la circulation aerienne a remar-
yue que I'avion r.ommen ;ait une descente rapide bien en-
dessous de la trajer.toirc d'appro(:he radar. Le cunlruleur 
a (iEitermine, a juste iitre, que 1'apparcil avait cumrnence 
une approche visuelle sur une piste a peu pres oricnt~e 
cor77me r.elle de la base des Furces canadiennes, mais a 
un aeroport civil situe a 7 milles rnarins au nord-est de 
celle-ci, Le controleur a donne au pilute 1'inslruclion de 
rnunier immediatement a ? 500 lir.ds a un ca 7 donne. I I 
Le pilule a accuse reception du message et il passait 
1 1(10 piec{s en monlE?e lorsqu'il a canlirme yu'il avait 
1'aeroport de la base rnilitaire en vue . II a ensuite atterri 
normalement . 

I,'histoire s'est 6ien termincr. . Elle aurait luulefois pu 
tuul aussi facilemen; avoir une fin plus emharrassante 
et peul-etre meme desastreuse. A 1'epoque, le fait n'a pas 
etc~ rapporte alnrs que cl'apres les definitions du docu-
ment A-CA-135, il s'agissail cl'un cas d'incident aerien 
qui aurait definitivement dit I'etre . 1)ix juurs plus tarcf 
un message a distribution restrr,inte a etc cnmmuniyue 
par la BFG, meitant en [;arde contre les problemes d'iden-
tifir.atiun cf'aeruporls situc~s pres I'un de 1'auire, mais le 
message n'a etci diffuse que dans le groupe inieresse . 

II s'agit la clairement d'un cas ou toute la curnmunuute 
des navikants aurait du profiter de la franche admission 
d'une erreur . Je suis sur yue cela aurait reveille des 
sou~~enirs chez 7lusieurs . t 

Kappelez-vous que le sysl~nte de securiie des vuls vous 
est destine . II vise a vous faire ~rE7fiter des ex 7eriences ! t 
E1es eutres et a faire profiter les autres cfe votre expe-
rienre . Mais a moins yue vous ne la fassiez connaitre, 
personne ne connaitra 1'experience yue vous avez vecue, 
alors ue eut-etre un autrc aurail 711 en rrufiter . y P f I 

l .t-col, T .A, Bailey, DSV 
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Bird Watcher's Corner 

The Eveready Duck (Canardus Everedius) 

This rare kind of duck vvas unce un ihe endangered species 
lisi hecause of his oiam lack of reactiness . Noi only does he 
now ensore a safe journey throu ~il ~ru er f1i ht ~lannin hut 6 f P K 1 K 
he alsrr nr,ver gets out in the cold vti ilhuut his tvinler plurnage 
on . 5huuld he be fnrced to spend sometime in ihe tivilclerness 
during th(~ sv'inter, he enhances his changes of survival b,y 
carrving E~~ira vcinier gear . 

Ile is easilv r(~cognizable hy his call 

IA~1R[?AD1' E~'l :\`OVERNIG}ITINTHEC()LD! 

Un drole d'oiseau! 

Le canard toujours pret (Canardus retus P ) 

Il fut un temps ou ce vulatile, d'un tv 7e rarE?, se trouvait sur .l 
la IistE~ des especes en voie de disparition, a cause de I'im 7re-I 
paration (lans laquelle il se cornplaisait . h4ainienant, pour 
~arantir sa se(:uritE~, il n'entre ~rend 71us un vol sans 1'~ vu' ~ b'a I I ~l Ir 1 n 
prepare ; s'il dcut naviguer dans lc froid il ret~et toujnurs son 
plumage d'hiver . Et s'il clevait etre force dr. passer du lr.mps 
dans la nature en plein hiver, il emporte un surplus d'equipe-
ment puur augmenter ses chances de survie . 

tion r.ri permet (le le reconnaitre (acilement 
CHL'IPARE POURh~1NUlCLACIAL! 
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