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As I see it 

l 
As f review the statistirs for 

9R8, thev appear similar to last 
r~ar's fircnd . Again, dcspite thr~ 
est efforts of all concerned, we 

y 
h 
saw the loss of' 4 aircraft, expe-
rienced 9 fatalities and had 
another 15 aircraft damaKed in 
lesser accidents. W'hile lhese may be small numbers in compar-
ison lo lhose nf other forces, we cannot forget the great sorroev 
that the la5s of 9 livcs had on the immediate fami~ies ai~d friunds 
Of ihC 1111fortl117piC vlCtlnlS . 

In ret~iewing the root r:auses nf our ar :r :idents and lnan,v of 
utn' incidents for 19i3fl, one ser,s all too clearlv that our old enemv 
"complacency" has continued to raise its ugly head . Personnel 
have a~ain disre~arded authorized practices and procedures, 
while iakinK shortcuts anrl accepting known hazards or unsafe 
cunditiuns, perhaps tviih ~ood inlentions, but with disaslruus 
rr,sulis . 

Supervision is anniher vital factnr in the Flighl 5afeiy equa-, . T, . . .c 
liun .l'4rlh mounling ati tltun in crilical uccupaluns, suhervisury 
experience levels are being redured. As wiih air forr.c;s throu~h-
oui the world, we have shortages af pilots, navigators, air 
trafi'ic conirollers and aircraft maintenance personnel . Demo-
graphics point to an aging population, with a dwindling pool 
of recruit age personnel lo draw on, and tve are furlherrnure 
faced evith cuntpelilion from the r:ivil ser.lor for nur well-trainttca 
and experiencr;d pcrsonnol . 'l'hese are prohlems that we are 
wrestling w'ith, but there are no easy solutions . ln the meantime, 
effeciive supervision at all levels remains a kev in~redient to 

. , , . . ., . . � . . ensurt, thr. s~tfetv of uur aviation resourc,t,s, dnd tti t, cannul allow 
. , ~- 't ~ , n .ro le . 1 c Is r Is clct tv t ttiE' r .~r t ct tolrf Iht . } t h t .l_ e _c Al ~ft nt_I _ 1al ~ _~r I_ uh} _ 1~; 

slanc{ards nf supcrvision that hrtvc allowr,d us to operate safcll' 
in thc )ast . 1 

As disa ~nintin' as 19f18 was from a f~~talit ~ )ers ~ective it Pl l? ~ 1 t 
w'as also a year of great achievement, especially tivith the C-130 
airlifts to lranllraq, Ethiopia and Armenia. Our maritime patrol 

, ~ r~~ ', aircrafi en'o~ r .d anolhr,r su ~r.rb ~tar of u eratiun, ancl uur ft~ hl-l . ( P 
er sr uaclruns rec:eivecl linal deliver ~ of their CF'-lil aircraft . I 
( e' '( 5 ' ' O' f t I C ( L1" ' o B OC'It'0 S ~'E' f' ) ~ latl m m ihr n lth 1 t ~ f )r ald ratin 1 ~ t n a r I P 

, conductr.d safr .l and sur.r,essfullv . With these and man ' othr,r , 
,, , aclur,~emr,nts behind us 1989 romises to he another ~ear uf , p 

, . . , . . , ~' ~ � > >- ~ ~ ,' 1 . ' ti h~ 1 t s w r t} r t .nr r It. Dakota ~lt d 6 ln lt rEat c, al e tg(, a e rt,h u t , ab ~ ) t,K (; 
relllacemenl tiviih the netv DAS}I 8 naviKaliun "I'rainrtr . Our fil;hi-
er, lranspuri, tr~tiner, taclical helicupler, seart:h ancl rescue antl 
marilimr, patrol nperations wi11 dr.mand thc hi~hest standard of 
professionalism from all pc!rsonnel, both in the air and on the 
ground, if we ~~re to enter the last decade of' this century tvith 
thr? besl record et'er in accidenl ~revenlion . ~hte have Ihe lalenl ( 
lo successfully tneel lhis challenge, as lnng as w~ell-pmven 

-,-.r:hnil tr!s ~ irl Irur :ed tres art~ ful uwc.cl with due c.are ancl te t ar t 1 1 1 
aftrntiun - . . As I ~cc lf . _- 

Prupos dr 1`0l ~'~n 1 19tiJ 

General P.D . Manson, CDS 

Mon point de vue 

~a revue des statistiyues de 1988 semble rnoulrer une ienclant:e 
similaire a celle de 1'annee passee.llalgre les efforts de tous, nous 
devnns dt> >lorer la mort cle neuf de nos memhres et la ~erte de 1 1 
yuatre aeronefs, sans uuhlier l5 autres cndommages dans des ar.ci 
dents moins ~raves . 17eme si ces chiffrr.s semblent relativement 
faibles com ares a ceux d'autres forces aeriennes, nous ne P P 
vons pas etre indifferents a la peine et au chagrin yu'ont eprouves 
les familles et les amis des neuf malheureuses victimes, 

C'est en recherchant l'origine des accidents ei de nombre raes 
incidents subis en 1988 t ue 1'on s'a -er ~uil tru ~ clairemenl de la 1 P 4 f 
pl'i?SenCe (~U noife VlBllle ennenllf' la PaSSlvltf. F.nCOI'C lln(' fO1S, 

des pr.rsonnels n'ont pas suivi les procedures et les mcthodes auto-
risces . lls ont pris des raccourcis, accepte de courir des risyues 
connus et de se mettre dans des situations hasardeuses, peul-etre 
avec de bonnes intentions, mais avec des r~sullals clesasireux . 

La surveillanc:e est un auire facteur vital dans la securile des 
vols . Parallelernenl au numhre croissani de dt~parts annuels, nous 
vuyons la reduraion d'un personnel r{e survcillance ayant de 1'expe-
rience . Les F'orces de 1'air canadiennes, comme d'autres dans le 
monde, souffrent d'une penurie de pilotes, de navi~ateurs, de cun-
tr~~leurs de le circulation aerienne et de personnels de maintenancF 
cl'aerunef. La dernugraphie montre clue la populalion est en train 
de vieillir et que les ressnurr;es htnnaines d'ou nous tirons les 
effectifs r;n age d'~~tro rr;crutes diminur,ni . En outre, nous devons 
affronter la cancurrence du secteur civil en ce yui concerne le 
recrutement de personnes ayant l'experience el 1'enlrainemPnt 
voulus . Voila les prublemes auxquels nuus devons faire face, et 
il n'y a pas de solution facile . F:n attendant, une surveillance ei~fi-
caco a tous les echelons reste 1'ingredient cle pour Karantir la secu-
ritc des ressources aeronautiyues dont nous sommes chart;es, ei 
nous ne ouvons )ermettre ue ccllt~ surv~eillance, se de'rade . P 1 y h 
Nous devons tous faire notre possible puur mainlenir 1PS normes 
de surveillartce elevr~es r ui nuus nnl ~ermis, dans le tasse, de lu 1 1 
fonra ionnrr de manicrc stiro . 

L'annce 1988 a ete une annee decevante, du point de vue des 
deces; mal re cela, c'est aussi une annee c}rc ranc3r~s realisatians, K 
griace specialerneni aux lransporls aeriens effeciues par les C-130 
vers 1'(ran, I'Irak, I'F:Ihiopie et 1'Armctue . 1913t3 aura cte pour nos 

, , , , a > >arcils dr, ~atrnuillc maritimc unr, autrr, su ~erhr, annee . C'esi ll 1 1 
; ,, . ' r . ~ ~ t ~c s r, c ~ ss t , o ti c, eurs der-~ru, til 1 ~rnnr,e uu n ts esr .a 11 ~n, d ha r ~ur 1 r u l 4 .s .,,,, . , , , , r, t .s ~ ~ 'so s , ( . - 8 cs ~'ss'o ls dans le Nord aux endrott . nl 1 , llt ral n, dr F 1 . L n 1 t 1 

o )crationnels avances ont ete menees avec succi~s rtt en loute secu-t 
rite, Nous laissons dr~rrit~re nous un bon nomhre de r(:alisations, 

: el 1989 prurnel cl'eire une aulre annc.e uit il nouti ftludra tcleter 
de t;ranrls defis. En r,ffr,i, nos vnnerahles Uakoia vont etre retires 
du service et nous allons commencer a les remplacer par les 
nOllvE'aUX AVIOnS d'Bntralne,rllBlli a la n81'l~ ;atlon DA51~ ii, SI n0115 

voulons entamer la derniere decennie (lu siecle avec les rueilleurs 
rtisultats jatnais atleints dans le dumaine de la prwention rles et;r:i-
tlenls, il fautlra exi ~er ilr! tous les ~ersonnnls chassr., trans ~ort, b I ( t 
entrainement, recherches et sauvr.tagr~s, helicopteres laciiques et 
latrou'1 eu s ~ aritimes u'ils fassent reuve du ~lus haut niveau 1 1l r l~ lq P 1 
de ~rofessionnalisrne tant a terre ue dans les airs . Nuus avuns ! y 
ce yu'il faul pour relever ce defi avel: succes, dans la mesurr; oit 
nUUS apphyUer011,S Ce11~TIFUSetilUllt 1CS iechntyne5 ei leS 1)ror;C- 

rlures tui ont fail lr,urs n'euves de ~uis Ictnr'tenl rs . . . 1 1 t ~ t 
C'r.si la mon point de vue . 

General P.D . ~9anson, CED 

1 



Who's Feeding the Monkey 

While the title mav con~ure u-t visions uf a farnil' . I 1 ti 
' ~ . ,' , . , 1 i L (I ltln t h. I ;' I '/.ll( 11'} f''t .' 11 lI ' hf. 1 S 11 ' ( r ~, at h l~ta ~ 1_r t nan Ir h h~l k lhr~ugh 

hars at suh-}urmanuids eatin hananas the litle also has g 
anclther perspective . As most graduates of management 
training r.an attest, monkevs are normall~~ found on ,y'our 
hack, figurativr"lt' speaking ot' course, and if nol kept well-
fed or put out of' their miserv, can help to make t~our lifc 
cliffic;ult . 

Dra~~ ing on an analog~' used by 1~lssrs . ~1'illianl nncken 
Jr . and Donald L . ~ti'ass in the Nov-Dec 1974 Harvard Busi-
ness Revietv, monkeys are used tcl represent problems . 
~'~'hat does all lhis hat~e lo do tvith Flighi Safet~~, ~'ou ask? 

'vV'ell, most of you ~us) out there have any number of 
concerns tti'hich afl'ect vour dailv lives . These can include 
tinances, family~, medical, social, personal relationships and 
am' elther cancerns which occu lv ~'uur thuughl tirne, Take . i 
these ~rublems an(1 in~a~'inP thatYthev are mnnkevs clin'in~' I ~ . . b h 
tn your hack for dear lifc . 

Noe~~, Icl's imagine you and ynur monkcs~~s arrivr; for 
lh'11Pk and ̀ '~lUr hOSS tellS ~'Oll t0 tllilll 811d CXCCIIte il flti'ln~, 

nrissiun or, lake your mainlenanr,e r:rr~ev and c ;arry oul an 
enginc change as suon as possihlc . W'hat ~'nur hoss has 
done is unload one of his monkevs onto vour alreadv 
crotti~ded back . Combine these monkeys with others such as 
less than ideal tti'(~aiher ur not fully trained or inexperi-
I,~nced personnel and your effurts to carry tllem rnav resull 
i_rr a nlental ht~rnia . 

In therr analog`~, Mssrs . Uncken and Wass polnl out 
lhat these mnnkevs are clifferent, in that, if vou rlo not fced 
them ro~~ulnrlv, they don'1 titi'ither and die bui rather start . 
to scream louder and louder, For the purpose of this arti-
cle, let's imagine lhal if not fed, the~ seem tu grow larger 
and heavier . 

Su, yuu have been carrying lhern unfed ur, nut done 
atvav titi~ith, for a reriod of time . The luad i5 unbearable t 
ancl ~rnrlre keep jumping onto your hack . What can ~rou do 
about itY bVcll, there are a coutlle of suggesled courses of 
action . Feed them, kill them, or make them jump on 
someone else's back . A ti~'ell-placed death bloiv is undoubl-
edly lhe be5l course up(~n, if il is possible . Frlr e~amplr, a 
personalitv cunl1ict rnunkr.y may wr~ll bc dispcnsr,d with h~~ 
disr,ussing it with p~our supervisor or boss (if the supervisor 
is the 1rclblenrJ . If nul kill(~d, at least the monke<<s wcright 1 
can bc shared . Familti problcrms may be dealt ti~~iih thraugh 
social agencies available 1'or this t~'pe of animal remov~ll 
service . 'I'he lisi goes on . A poinl tcl rernemher thuugh, if 
you arrange fur one of yuur monkeys to jump nn someone 
else's hack, il's just a rnatfer of time uniil it returns, tlro}r 
ahlt unfed and hcavier th~ln r.ver . 

'1'hus, prohahl~~ ihe br,st wa~~ of dealing tvilh uur simian 
friends is a routine and regular feeding c~'cle . For example, 
a cage full of smaller financial rnonkevs is normall,y a 
heati~ier burden than one lar~er linancial rnonkev tti'hich 6 
can be ferl on a regular 6asis . The mankey is still there but 
his tiveighi is manageable . 

Major E,C . Hisher, DFS Le fardeau 

'fhe hotiom line is thal sirapping on an aircraft, or 
U . , 

carr~rnh out a technrcal aircraft task mav he the last rnan-
ke~~ reyuired lu break ~~uur back, The ll~'ing husiness lodav 

� ' r . ~'e' '( rr utr _s Ir f r l ~ e l i 1 ~ t n r I alt r t ur and cannot be ro c.rl~ accor~l-1 P P . , . ~lisherl if vuu arN carr In a }leav ~ luad of chatterin 1 . ) t ; ~ g~ 
screalning apes . 'I'h(: next time lhe noise or load gets 
unbearahle, cher,k ~'our munkey feeding schedule - it may 
need to he adjusted . Notiv that 1 have tivritlen this, une of 
my monke~'s has jumped i'rom me into this magarine, 1 
feel bettcr alrr"ad1~ . 

Le fardeau! Rien c'uu le terme evocIue 1'imaae d'un rnal- 7 1 b 

heureux bourricot disparaissant sous une charge enorme 
tout en trottinant sur une route poussiereuse . Rh bien, le 
bourricot c'est vous et moi, la route c'est la vie de tous les 
jours, mais le fardeau".' Avant de repondre, disons que le 
theme du fardeau que l'on porte est digne d'un cnurs de 
geslionnaire, et nous allons voir cornment il merite d'etre 
etuclie aussi dans le cadre de la securite des vols . Mais 
tnut d'ahord de quel genre de fardeau ti'agil-il? Nuus dirons 
que ce soni les difficultes ou em~uis de tuute sorte que la 

I lir;}rt Comrnent !~0 1 1989 Propos de Vol ~~0 1 1989 

Major E .C . Fisher, USV 

plupart d'entre nous duivent affronter dans la vie quoti-
, ., dir:~nnn . Difficultes finanraeres oa familiales, ennuis de 

santc uu de rclations personnelles, href, tout cr. yui 
inquiete, tracasse et de maniere generale mobilise les pen-
sees . Voi1a les fardeaux dont il faut apprendre a s'accom-

, moder et ati~ec lesquc.ls il faut vivrc . 

Imaginons le scenario suivant : vous arrivez au travail, 
plo,yant moralement sous la charge de vos fardeaux habi-
tuels, invisibles mais hien accruches a vos t!paules . Vutre 
patrun vuus dernancie de preparer une mission uu une 
tache, et de 1'exec;uter ; il peui s'agir d'effectuer un vol 
ou de remplacer un rnuteur, peu impurle . Le patrun vieni 
tout sirnplenlent de se suulagcr d'un de ses fardeaux en le 
posant sur vos epaules . Pour faire honne mesure, disons 
que la meteo est mauvaise et yue votre equipe manque 
d'experience . Il est alors tres possible yu'il se produise une 
sorle de blocage rnentaL Une panne de cerveau! 

II ne faut pas oublier que les fardeaux sont differents et 
yu'ils oni tendance a se multiplier si an ne s'uccupe pas 
(~'E'rIX . 

Mais comnu~nt peut-on s'en occuper? Ce n'est pas en 
les ignorant yue la situation s'ameliorera, au cuntraire! Ils 
deviendront de plus en plus lourds et, donc, de plus en 
tllus insuppurtables . Deux solutions, toutefois, s'nffrent a 
uous . La rneilleure, induhitablernenl, est de s'en tlebarras-
ser definitivement, si cela est possihle . F'lus repandue est la 
lnc~thode c ui consiste a arta er la char~e avec uel u'un 1 P g ~ q q 
d'autre . Prenons par exemple un conflit de personnalites . 
Il est tres possible de se debarrasser de ce genre de far-
cleau en en discutanl avec un surveillant ou avec un chef, 
si r:'est le premic~r qui en est la c :ausc . S'agit-il d'un pro-
hl~ln~e familial? Certains organismes sociaux sont la pour 
les resoudrc . Ft ainsi de suite . Une chose toutefois est 
certaine : debarrassez-vous d'un fardeau sur les epaules de 
quelyu'un d'autre, et il reviendra sur les volres, pruhable-
nlent plus luurd yu'avant . La meilleure manii~re de traitr.r 
un fardeau cst sans doute dr, rendre son poids supportable . 
Ainsi, dans le domaine iinancier, il est preferable de 
n'avoir a s'occuper yue d'un seul fardeau . Celui-ci est peut-
etre plus lourd qu'une quantite de peiits fardeaux, rnais il 
est llus facile a erer . 1 g 

1'arfois, il peut sufl'ire d'un petit fardeau supp(ementaire 
pour que tout s'ecroule, comme le simplf~ fait de s'installer 
a burd d'un appareil uu d'effecluer une lache lechnictue . 
De nos jour5, luut ce qui a trait aux activites aeriennes 
necessite uue attention totale, et ne peut ctre bien fait si le 
"hourricot" ploie sous une charge de plus en plus lourde . 
La prochaine fois que la charge deviendra insupportable, 
dites-vous qu'il est peut ~tre temps de rnieux la repartir 
sur vos epaules . D'avoir ecril cel article, je rne sens cl~ja 
mie,ux, j'ai I'impressiun de m'ctre dcichclrge d'un fardeau 
en le confiant a voire revue, 



Service Air, Safety and 
You 
Captain (.M . Fitzsimmons, BFSO, Lahr 

Flvin ~ is statisticallv one of the safest modes of lravel . 
in the world todati- . Since the Second W'urld 1Var, tren)en-
dous advances have been made to enhance passenger 
safet~' in air tra~el operations . To this end, the Internation-
al Civil Aviaiion Organizalion IIC ;~O] has determineel that 
scheduled airline operation5 have e~perienced less than 
one passenger fatality per billion passenger kilumeters 
travellecl . There are manv factors a~hich have cuntrihuted 
ositivel~~ tu lhe safe en~~ironment titi'hich currently exists P . 

fur passenger trat~el . Aircraft have evolved into extremel~~ 
sophisticatr.d and reliable machines, international and 
national re~ulatin a encies establish rules and re ulations g k k 
dusigned to ensure the safe flow of air lraffic, and individ-
ual operaiors ha~~e incorporated cells iti'iihin lheir urganiia-
tion thai are declicated lu the identificalion ancl eliminalinn 
of any haiard ihal ma,y jenpardize a safe journey for you, 
lhe ~ass(~n r.r . I g 

'Tlre Flihht 5afety~ neiwnrk of the Canadian h'orces has a 
harallel corutlutment to lhe passengers who travel on Cana-
chall mllltary aircraFt, ;1 large portion of the Flight Safeiy 
+n~lndatc is to identifv and eliminate hazards that mav 
impact on ihe safety conduct of passenger FliKhts . 

'1'he Canadian Forces Flit;ht Safety organizt.lliun has 
identified one such hazard, and we musl enlisl ihe cnaper-
ation and assislance of all uur nlemhers and thcir depend-
~+ni~ in an effr+rt tn r,liminate it . 

Smc)klllg in thc lavatories of our service aircraft is an 
inhcrr.ntl,y danKerous act, iti~ith potenlitrlly catastruphic cun-
sequences . Kleenex and tuilet lissue are exlremely flalnma-
ble ancl are cumn)r)n ilc!nls formd in airr.raft lavrtlories and 
wasle-hr~lcling farilitics . 'I'he washroom and passenger com-
partments arr, fitted wiih pure oxygen purts designed lu 
providr, an enriched oxygen atmusphere in lhe event of 
~rircraft depressurization . Even a srnall fire in li+c lavatory 
of one of uur aircraft cc~ulcl rapidly fill the confined area 

, uf Ihc~ patisenger comparln++~nl tivifh toxic: smoke. Sevoral 
years agc~, ,Air Canada flight 397 furce-landed in Cincinatti 
after experiencing a small fire, caused hy an uverhecllecl 
moior~ in a toilet, "I'his inr:ident resulled in cunsidc~rahle 
loss uf life among lhe passengr,rs. ~;veryone un hotlrd was 
alive ~,~~hen lhe airc :raft stnppad on ihe runtiti~a,y : those who 
clieci t~~crc~ nc11 killcd in the fire, thev died of smuke inhala-
liun . Cnnsider, for c) +uoment, ihe ramifications of ,1 timall 
fire occurring in the lavaiury~ uf une uf uur [tu+!ings flying 
at 37,000 feet across lhe Nurlh rltlantic : . It is not uncum~ 
mon tu he nine hunclred Icl a ihousand miles frorn a usable 
ccn+cr~ency' air mri - u ~ to two hours 11ying lime! 11'here g I I , , . . � , , do you go . l o ~ti~hom do you turn? 11 h~+f arc, thc, uplic+ns 

,, , , ,, .~r ~ , . \ r nc'r:asionall f~ m+l ~ln 1 1 . fo the ~asscn ers and c,r(, t . . t ~+ r t g y . 1 
, . ,, usc, 5(rlrcc. Arr fur transil, and lhe Ihnu~ht uf capostn~ 

, , . ~ , , , clut~cltc .~ 1o this +lcmt.nl of risk i~ unc :cimforlahlc for me . 

Smoking in aircr,ift tvashrooms is considered a criminal 
ac,t under buih mililarc and c:i1 ilian la~~~ . Such a breach uf 
regulations cunstifulc~s conduc :l lrl ihe prejudicc of ~ood 
urder and disci )linc, r.arrvin« a maximum unishment of ! c P 
dismissal ~~'ith disgrace from Her 1`iajesty's ser~~ice, or t~i'o 
ycars imprisonment . 

Since 1985, there have been 22 docurnented incidenis 
involving smokint; in Boeing lavaturies . The frequency of 

's ~ ' ' r "s s ~ uc : , ecl ti~~itl) the im ~usitinn of thc th+ . 5elfrsh ~l a lla kti r _ ket l 
Furces-wicle han nn smokint, nn Canadian H'orces aircrait . 
BncinQ r,ahin creti~~ are vigilant io these violations and 
perpc~tralors ~~~ill be caught antl charged . 

'Che next tirne yuu find yourself at 37,000 feet over the 
North Allantic and you, ur one of your companions, feel 
Ihe urge to smuke, I suggest in the inieresls of Flighl 
Safeiv that vnu sie t outside ancl dn it . - . I 

t'li ;;ht CummeN '~'~~ 1 198~3 

Le transport aerien 
militaire et la Securite 
Capitaine J .M . Filzsimmons, OSVB, Lahr 

~e nos 'ours et d'a ~res les stalisti ues voler est une 1 ( q . 
des plus stire manierr, de voyager au tnonde . Depuis la 
Secande Guerre mondiale, des ro~res ~normes ont ete P o 
faits pour ameliorer la securite des passagers . Ilans ce bul, 
1'Organisation de l'aviation civile internationale (OACI) a 
etabli que dans les compagnies acriennes a huraire fixe il y 
a eu moins d'un mort par milliard de kilnmetres - passa-
gers . De nombreux facteurs ont contribue a rendre silr 
1'environnement dans lequel les passagers voyagent . Les 
avions soni devenus des rnachines extremement perfection-
r1C('S et fiables, les organismes nationaux et internationaux 
ayant pouvoir de reglemenlation ont fixe des regles et des 

, . re lements dcstines ~ ass r er c c. r.' c' g t r lu la tr~ulatiun aerienne 
se fasse en toule s~curite, et les expluitants oni incorpore 
dans leurs organisatinns des services charges d'identiFier et � , , d elrminer tout ris ue v t , , s' ~ ou an mettre E n dan er la , ecurite q P g 
du vuyageur yue vous etes, 

t'iut~us de 1'0l \u I lslti9 

l .e reseau de la Securite aerienne des Forces canadien-
nes a pris le meme engagement vis-a-vis des passagers qui 
voyagent a bord des apparr.ils militaires canadiens . l .e 
mandat de la Sccurite dos v~ls est en grandc partie d'ideu-
ti[ier et d eliminer ce qui peut mettre en danger la securite 
a bord des vols de passagers . 

L'organisation Securite des vnls des Forces canadiennes 
a identifie un de c.r,s dangers, et pour arriver a 1'c5limir)er 
nous devons demander la cooperation ot 1'aide dn tous nos 
membres et de ceux qui dependent d'eux . 

Furner dans les toilettes des appareils du service de 
transpurt rnililaire est en soi un acte dangereux, qui peut 
avoir des cuns~quences calaslruphiyues . Les papiers-
mouchoirs et Ie papier hygi(inique snut cies matieres extre-
mement inflammables que l'on trouve r,ommuncment a 
burd clans l ~s ' t tollettes et dans les contenants pre~us pour 
les dechets . Les toilelles et les cahines passagers soni 
munis d'nrifices deslines au passage de I'oxygPne pur 
pnur enric~hir 1'aimosphere en cas de depressurisation, II 
peut suffir d'un petil incendie dans (es toilettes pour yue 
1'espace restroint dc la r,ahine passager suit rapidement 
envahi par de la fumee toxique . I1 y a plusieurs annees, le 
vul Air Canada 397 a ete force d'atterrir a Cincinnati a la 
suile d'un ~etil incendie a burcl, cause ~ar la surchauffe f f 
d'un motcur dans une (oilette . Cel incidenl s'esi tradtut 
~ar la erte d'un ~rand nomhre de vies hurnaines arrni 1 P b p 
les passagers. I .ursqu(~ 1'aviun s'est inunobilise sur la piste 
tous etaient en vie: ceux qui sont morts n'onl pas e1e luc~s 
par les flammes mais par I'inhalaiion de fumce. Pr,nsez un 
+nornenl aux consequences d'un petit incendie dans les toi-
lcttes d'un de nc)s tioeing ~~ulani a 37 000 pieds au-dessus 
de I'Aflantic uc NorcL I1 n'rst ~as rare r ue I'aviun soil I I ! 
entre 90(l ei l 000 millns de toul acroporl utilisahle en cas 
d'urgence, ce yui represente jusqu'a doux heures de vnl! 
~u aller? Vers yui se tourner? Quels sont les choix yui 
s'uffrent aux passagers el t+ 1'eyuipage? Ma famille et moi 
voyageons parfois sur rles appareils cl+! transpurt militaires, 
et la pensce d'f!tre extlnse a un d~nger dc ~et nrdrr~ u)e 
re+ul rn~+l ~+ I'aisc! 

D'apres les lois civilcs ci rnilitairc!s, fumer eians les lui-
lettes d'un aeronel' constilue un acie crimineL tlne telle 
inl~raclion aux ri;glemenis porte atteinic~ ~l la clisc :iplinc~ 
et au bon orclre, el entraine des sanctions puuvant allrrr 
jusclu'a la destilution ignominieuse du service do Sa 
~'~atCSiC, OU deuX 8nti Il'P.Illpl'ISUnnCmellt, 

Depuis 1985, on cl releve 22 cas d'incidents avant h'ait 
au t~~h~lnisn+e clans les loilelles des f3o(!ing, I,a 1'requence 
a layuclle ccs ar.te~ se sonl produits esl rnuntee en flE~che 
dopuis 1'interdictiun gencrale clans les Forces armees de 
fumer a bord cles a~rnnef:5 milifaires c :ana+liens . Le persun-
nel de cabine des Boeing est Ires vigilani il ce tiujet et ceux 
)+ 'ell's i ~~ ) ' " - r c, E yu sErc ot pris a comrneitre ce genrc d rnfrac 
117nS 51!1'OnI prlUl'sUl\'Iti F!n fll5lrce . 

La prochaine fois yue vous serez ~ 37 000 pieds au-
essus de 1'Atlanlique Nord, si vous ou l'un de vos comha-
nons c~n c'!pruu~c!r le hesuin, dans 1'interet de la securitc 

cics ~c)1~ . ~~llr!i d~lr~c : (crrlrc!r d~~l+urs . 



ACCIDENT RESUM~ R~SUM~ D'ACCIDENT 

CF 188 Hornet - 11 Jan 89, YOD 282°R/038, 
K52 ° 42' 31" W 111 ° 17' 22' 

The CF-18 was assigned to provide support for the 
Advanced '1'actical Airlift Cnurse ('1'AL) 8901, Three G130 
aircraft were to he in an approximate 10 minule trail for-
mation and the CF-18 was to demonstrate various missilel 
gun attar.k profiles for crew training . 

After two successful missilelgun attack runs an the first 
C-130, the CF-18 repositioned for a forward quarter attack . 
Data gathered from eyewitnesses, HUD tape and the 
Mission ControllComputer indicate the CF-18 entered a 5G 
turn at about 360 kts at low aliitude . After 170 degrees of a 
225 degree turn, the piloi relaxed lhe "G" and shallowed 
the angle of bank. The aircrafl lost 260 feet of altitude, 
ultirnately crashu~g into the frozen surface of Sieberi Lake 
4 degrees nose down with 42 degrees left bank . The air-
craft impact created a 12 x 16 meter hole in the ice, 
caught fire, bounced and continued to disintegrate leaving 
a 950 x 220 meter wreckage trail, Evidence indicaies that 
ejectiun was not attempted . 

The invesligation conlinues and will further examine 
flight controls, ejection systems, propulsion and electrical 
s stems . No aircraft technical faults have et been iden-Y Y 
tified . 

This accident starkly illustrates the need for precision 
and keen airmanship in ihe low level flight environment . 
This mission had been briefed and was being flown by a 
highly competent and motivated (:F-18 pilot . 

CF188 Hornet - 11 ~anv>ter 1989, YOD 
282 ° RI038, 52 ° 42' 31" N 111 ° 17' 22" W 

Le CF-18 avait f;t~ chargci de participer au cours de 
transport aerien tactique avance (TAL) 8901 . Trois C-13U 
devafent se suivre successivement a 10 minutes d'inter-
valle, et le CF-18 devait effectuer diverses figures d'attaquc 
au missile ou au canon pour 1'entrainement des fiquipages . 

Apr~s deux passes d'attaque rr~ussies sur le premier 
C-130, le CF-18 s'est positionne pour une attaque quart 
avant . D'apres les temoins, la bande du viseur tete haule et 
le calculateur de mission, le CF-18 a amorce un virage de 
5 g a environ 360 noeuds a basse altitude . Apr~s 170 degres 
d'un viragf; de 225 degrE;s, le pilote a rc~duit 1'acccleration 
verticale el a adouci 1'angle d'inclinaison . L'appareil a 
perdu 260 pieds d'altitude et s'est finalement ecrase a la 
surface gelee du lac Siebert en piyu~ a 4 degres et selon 
une inclinaison a gauche de 42 degr~s . A 1'impact, l'appa-
reil a creus~ un lrou fle l2 mE?tres sur 16 metres dans la 
glace, a pris feu, a rebondi et a continue a se disloquer 
en laissant un sillon de 950 metres sur 220 metres, Tout 
indi ue ue le ilote n'a as tent~ de s'e'ecter . 9 q P P 1 

L'enquete se poursuit, ei 1'on se penchera de plus prils 
, ' sur les commandes de vol, le systeme d'~jection, le groupe 

propulseur et le systeme electriqM~ de 1'appareil . Aucune 
anomalie technique attrihuable a f'appareil n'a etfs relevee 
jusqu'~ pr~sent . 

Cel accident muntre brutalemenl yue les pilotes doivent 
fau'e preuve de vigilance et de precision lorsqu'ils volent a 
basse altitude . La mission avait cit~ preparee, et le pilote de 
CF-18 etait tres competent et motive, 

h'lighl Connnent ~o I 1y89 

Lessons Learned 
The dav started avell . I had ~Ils1 round-aburle 1 f )r ' , I g c c a 

fuel snag and the onl~' aircraft in reserve had 'usi come 1 
out of maintenance. Since it had just rnm lletefj a ~ood l b 

test tlight, I had no reason to suspect an~ pruhlems . 'fhe 
tveather at destination was 1FR bul a very good alternate 
was available, Take-off and climb rcas unevr,ntful, hoiti'-
ever, increasing amounts of right trim tvas rectuirod as the 
climb progressed . Soon after level uff, I needcrl full rit;hl 
trim to keep the aircraft straight and level . Even at ihat, 
ihe aircraft tended to roll left . The problem ~~~as ohviously 
a fuel feedlpressurization related since 1 onl~' had to ~h'ait 
until lhe lanks were em ~t~ when the trim would reiurn I . 
to normal . A sccund trip titi~as carried uul t~'iih ihe same 
results . I decidf~,d tn K'I'B since lhe currenl operating base 
had limited maintenancc and the lrablem ~ti'as not a rna'ur 1 I 
snag . 

On clinlb out lowards home plaf:e, lhe aircrafi began tu 
exhibil lhe same synlptonts . ln an atlenlpl lu alleviale L}le 
111fl101' trllll SCtt111~5, 1 deCldf',d t0 tlll'll llff the tlt) tank preS- 

surization for cl tvhilr, and let them feed elenly since the~-
were interconnected bv a common air pressure line . The 
airplane fletiv normall~' and little trim differential was need-
ed, As the fuel feed slowed (indicated by a decreasing fuse-
lage lank gaugej, 1 inlended to morneniaril,y turn un the 
lank pressurizaliun lu allutiv a small blasi flf air tu resume 

, tank fcedinr, thcn turn thl, tip tank sti~'itch off . As thc fusa 
lage tank contents hegan to drop, I selecled ihe tip tank 
switch to the on position expectini; the tip tank lights 10 
exiingtush fairly quickly, The linhts did not gu uut even 
after severtll fulile attelnpls al reselecting, parlially clusing 
the head and fool l~~armers (1 rlifln'I susflecl a fruien valve 
hnrc(, anft r.hccking thc tip lank CIB . 

'I'he trip suddcnly got a lut murc intcrcstinR . 1 madr! 
a yuick estimation of the amount of fuel remaining 
(-150 galsl, the distance remaining (I tvas past the hall-tivav 
poini), and calculated the fuel rernainink overhead deslina-
lion (GO gals) . 1\ul bad, but had 1 nul had guucl destinaliun 
tcf~alher, or lhe range-to-go was beyonfl m,y ftrel reserves, 
I might 1)f, telling Ihis slory frutn anolher poinl of vie~~~ . In 
an atteml)i tu creatr, a slightl~' larger pressure differential, 
I reyuested, and was granted, a high altitude . "['hat wa~' 1 
might squeeze out a bit mure Kas Irom Ihe tips . 'I'he lasl 
cunceru tvas Ihat lhf! descenl lo desiinatiun had lu be flune 
slu~~~lti' since a rapicl descenl l~'uuld cerlainl~' cullapse the 
iii) tanks . 'I'hr, apprnach and landing was, mr,rf;ifull~', 
unc~f?nt1'ul . 

Wcll, vuu tvundr,r. hotti' docs this f:umc undr,r lcssons 
lf~arned? 'I'his hi~ mislake was I decidf~d to {~o fishin 1'or ,, g 
ways to rectif~' a prohlem in some no~'el manner . By sclect-
ing lhe lip lanks C)FF, I 4t~as causing lhe flne rJncl unly t'alve 

l~l f :untruls Ihf! air flnu In tl e li ) tirnks . 'I'hi,~ air tva .ti llrl 1 t 
thE: samc air (cnnl}llr,tc t~'ifh muisturc!) that had heen r,rnn-
pre5sr,fl and hciltf!fl h~' thf! engine compressor ~lnd ruulr~fl 
throllgh pCCSSUI'f' lllle5 Onlv t0 llllprngC C)n (1 b'al1'B t}lat waS 

probabl~' close to ambient temperatures (-50 deg cE?IciusJ, 
"1'hE,' rf!6lllt l1'i15 a 1'er1' froZf?n CH1vP. . NOPIllillly, UIICE' t}lE'. 

li ) tank s~~ilch is lurned un Jriur lu take-off, il is left un E I 
throu~hout thc 1~ighi and turned off nnl~' aftf:r landing . 

' '' ' ' ' ' ' ' - f, c sc ss'ons ivit 1 .SO 1 r, se 'o c.1 bf, s ul tl e '1' 33 Aft 1 11 u r I 11 nl r nl r 1 r 1 
fl e communit~', 1 found out that manv ~'ears a o lhf )r 111 m , g 1 

of frozen ti 1 tank air valves was fairl ' common until } } 
everyone was told to leave the lip tank s~citch on ihrough- 

Prupus dc 1'ul '1t~ 1 I!1H9 

continued on pa~e 19 

Le~ons apprises 
a lournee avalt hren commencn . Je t r,nals toul tuste 

d'interrompre le decollage a cause d'un prohlt~me de carhu-
rant, et le seul autre a~'ion en reserve venait de sortir de 
1'enlretien . Comme son tout recent essai en vol s'etait bien 
passe, je n'avais aucune raison de soup~onner quoi que ce 
suiL La nletf~u de la destination etait IFR, mais je pouvais 
utiliser un tres bon aeroport de degagement . Rien ~ signa-
ler pendant le decollage, saut' toutefois que j'ai dti r.ompen-
~er a droite de plus en plus pendant la montf;e . Peu apres 
elre arri~'e au niveau de ~~ol j'ai flti mettre le compensateur 
~l fund a druite pour rester en palier rectiligne . Et meme 
apres cela, 1'aviun a eu lendanc :e a s'incliner a gauche . De 
toute r'videnf;e, 1c pruhlcme etait une yuf~~tiun cl'alimenla-
tion et de pressurisation carhurant ; il nl'a en effci suffit 
d'attendre que les reservoirs soient vides pour que la com-
pensaiiun redevienne normale . L1n second vol a ete effec-
lue avec les rnemes resultais, J'ai decide de revenir a ma 
hase car la hase uperalionnelle n'uffraii yu'une maittle-
nance limitcc et le lrnhlenle ne cunsliluait las une } t 
a110n1811C nlalellre . 

}'endant la montee pour retourner a ma base, les memes 
sympt~)mes sont apparus. Pour cwiter de compenser exr,es-
sivernent, j'ai def:ide fle couper la pressurisation des biduns 
d'ailes penclanl fauelctue lemps afin de permc!tlre yu'ils se 
vidcnt de manicre egalc, car ils cnmmulliquaic~nt I)ar unr, 
tu~'auteric commune d'air comprimc . L'avion a vole nor-
malemeni et il n'a fallu jouer que tres peu du cotnpensa-
teur, Le debit de carburant dllrlltlllalt, comrnf: le munlrait 
la jauge du reservoir de fuselage ; j'ai dunc voulu pressu-
riser de nouveau les reserti'oirs f)uur rfwigurf~r I'alimenta-
liun au muyen d'une peliie t;icaee d'air cnmprinle, l~uis 
couper 1'interruptr,ur des biduns d'ailes . Lorsyur, Ie cun-
tenu du reservoir de fuselage a commence a baisser, j'ai 
mis I'interrupteur de bidon d'ailes sur ON, m'attendanl a 
ce yue les voyanls de ces reservuirs s'eleignent assez rapi-
dement, ce yui ne s'esi tlas tlrurluit, Inetne apre~ avoir 
rnanipult; plutiieurs fois les interruptcurs, la chaufferetie 
(IE', ne pe119a15 pilS tl'OUVer la tlll roblllet kE?1C) f?t 8t)rE',5 ilvf)Ir 

vf~rific les di5joncteurs des bidons d'aile, 
Le vol est suudain dE!vf~nu beaucuup t~lus inleressanL 

'ai ra )iflemr.nt calr.ulc la f uantitF; dc f:arhurani rr!slanl I 1 I 
( t5(~ gi1110I1S1, lil dlStallcC - I'ilVi11S pilrCUlJrll p1tIS df? lil 

moitie de la route, ei le carhurant yui me resterait a la ver-
ticale fje la deslinaliun (GO gallunsl, f'~ls trop mal, rnais si je 
n'a~~ais 1)as eu du beau temps il I'arrivfie uu si la distance ~ 
l1Hl'fallll'Ir' 81~illt del)BSSf' Illeti rE'tif'I'1'f'ti de 1 :81'blll'8111, Il eti~ 

Jrnhahln c u'au'ourcl'hui 1'histoirr, tierr~it ritcontc~c sous un t t I 
aulre an~lc . Puur essa~'er de crecr une diffcrence de pres-
sion Ifii;erf~ment t~lus grancic, j'ai df~mande f!t obienu I'autu-
risaliun f1e grimper plus haul . De cette rnanierf~, j(! pourrais 
t)eul-i!Ire f!xtirllf~r un pf~u I)lus fle carf)urarrl des biclun~ 
fj'ailes . Derniere 1)rf~ncclJpatifan : lil descenlc! ~'erti la desiina-
linn flevrail se faire If~nif!menl, carr uru! fleticf!nle rapidf! 
anliluerait stiremcnt 1'affaisscment des hidons d'ailc . Dir,u 
lllel'C1, 1'r'lpproche et 1'atterl'ISSagP. SC Aollt pBSSCS Sill1S dll'-

ficullc . 

~'uus vous dernllndez peul i!Irf! yuel genre rlf~ lefrfJn lirf~r 
fle celle experienc:e'? Ma granclr, erreur a eic de f :hcrcher ~ 
currir~cr le ~rohleme en utilisant unc nou~~r,fle maniere. h:n n I 
mettirnt Ifa bidons f}'ailes sur OFF, j'ai fernu~ 1'uluquo rohi-
net qui controlaii l'arri~'ee de l'air au~ bidons, Cet air etait 
le meme, ~' t :umi)ris 1'humidite, yui a~'ail i!lf~ curnprimi! et 
f :hauffc lar lc! cnmpresseur et ar.hcminf~ par les tuvauteries f 

suite a la page 19 
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ACCIDENT RESUME 
CF 188 Hornet - 25 January 1989, Mirabel 
Airport 

The mission was a full card acceptance test flight for 
CF1887t9 from a civilian coniractor in Montreal, Towards 
the end of the fli ht, in accordance wiih maintenance test g 
flight procedures, the pilot started the APU. As the APU 
lit, the pilot heard a thump from the rear of the aircraft 
and iinmediately both fire lights illuminated . Roth engines 

indicated normal parameters . The pilot declared an emer-
gency and turned towards his departure airport, the only 
airport in the area with an arrestor gear . Shortly thereafter, 
the pilot observed a left bleed caution and deduced the 
source of the fire to be on the left side . He pressed the 
left fire light and activaied the extinguisher which extin-
guished the left fire light ; however, the right fire light 
remained illurninated . The pilot also observed much 
higher-than-normal fuel consumption and requested vectors 
for the clnsest airfield, Mirabel Airport, where he landed 
the aircraft with right engine power arrd approximately 
300-400 pounds of fuel re,maining . The aircraft was shut 
down on the taxiway and a massive fuel leak was observed 
from the afi fuselage section . 

The investigation is ongoing but inilial indications point 
towards "B" category damage due ta a massive fuel leak 
caused by a missing clamp on a fuel feed line . This fuel 
was likely ignite.d by the APU start initiated as part of the 
test flight profile . 

This accident, while not yet closed, illustrates the require-
ment for thnrough maintenance procedures and quality 
assurance. Further, it again illusirates why pilots must 6e 
thoroughly familiar with their aircra~t systems and the 
emergency procedures . P11otS nltlSt carefully consider 
the equatian when balancing the saving of a valuable 
aircraft against the threat of losing his life in such a life-
threatening situation . 

CC130 Hercules - 29 Jan 89, Wainwright 
Army Airfield, Alaska 

The mission was the second deployment chalk of Exer-
cise Brimfrost tasked to f1 from Ch'B Edmontnn Namao Y ( ) 
to Wainwright Army Airfield, Alaska . On arrival in the 
Wainwrighi area, the crew checked the latest weather 
sequence and received a PIREP from a CC130 that had 
landed about an hour prior . 'I'he Pf REP indicated visibility 
suitable for landin on runwa 24R but that visibilit g Y Y 
decreased significantly on the landing roll-out . The 
observed titi~eather at the time was partially obscured, visi-
bility one-eighth of a mile in ice fag, lernperaiure - 51 °F, 
wind calm, altimeier setting 30-79 in Hg . 

The crew commenced a Precision Approach Radar 
(PAR) approach in night and ice fog conditions to runway 
24R . In the final stages of the approach, the aircraft struck 
ihree approach lights and initially impacted 350 feet short 
of the runway ihreshold . 

'1'hr, aircraft hroke into three seclions . The tail section 
came to rest on the runway threshold while the right 4ving 
and fuselage slid another 500 feet ejecting a numbcr of 
personnel and turning approximately 180° prior to coming 
to rest . The flight deck crew exited through the overhead 
cockpii escape hatch . Fort Wainwright crash rescue crews 
responded to the scene, 

Of the 18 personnel on board, 7 passengers and 2 crew-
members sustained fatal injuries while 3 passengers sus-
tained serious injuries . The aircraft was destroyed b,y the 
impacL 

The investigation is ongaing . The Flighl Data Recorder 
(FDR) was recovered and indications are that the aircraft 
was serviceable . The PAR equipment and approach light-
ing was found ta he serviceable as well . 

Night instrument approar.hes in adverse weather condi-
tions are extremely demanding and pilots have to be aware 
of the potential dangers involved . Visibility phenamena 
assor:iated with ice fog and the problems of slant visual 
range have been documented over the years but lessons 
learned in the past must continually be re-emphasized. 
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RESUME D'ACCIDENT 
CF188 Hornet - 25 janvier 1989, Aeroport de 
Mirabel 

La mission consistait en un vol d'essai d'acceptation ~ 
fiche compl~te du CF188719 d'un entrepreneur civil de 
Montreal . Vers la fin du vol, conformement aux proce-
dures de maintenance du vol d'essai, le piloie a mis le 
groupe auxiliaire de bord (APU) en marche . D~s yue 1'APU 
s'est allume, le pilote a entendu un bruit sourd venant de 
1'arri~re de 1'appareil, et les deux voyants d'incendie se 
sont immddiatement allum~s. Les param~tres des deux 
reacteurs etaient normaux . Le pilote a declar~ une situa-
tion d'urgence et a vire vers son aeroport de dcipart, le seul 
aeroport de la region dquipe d'un dispositif d'arret . Peu 
apr~s, le pilote a remarqu~ une indication d'avertissement 
de purge a gauche et en a d~duit que la source de I'incen-
die se trouvait du cote gauche . Il a alors enfonce le voyant 
d'incendie de gauche et d~charg~ 1'extincteur ; le voyant 
d'incendie de gauche s'est ~teint, mais r.elui de droite 
est demeure allume . Le pilote a aussi remarque une con-
sommation de carburant anormalement superieure et a 
demande des vecteurs pour atteindre le terrain d'aviation 
le plus proche, 1'a~roport de Mirabel . Il s'est pos~ avec le 
r~acteur droit, et il ne restait plus que 300 ~ 400 livres de 
carburant a bord . Le r~acteur a dte coupe sur la voie de 
circulatiUn, et 1'on a remarque une importante fuite de 
carburant provenant du fuselage arriere . 

L'enquete se poursuit, mais les premi~res indications 
pointent vers un dommage de categorie "B", attribuable a 
une im ortante fuite de carburant causee ar 1'absence P P 

CC130 Hercules - 29 janvier 1989, 
Wainwright Army Airfield, Alaska 

La mission t=tait le deuxieme deploierneni charge 
complete et aeronef de transport assignrs de 1'exercice 
Brimfrost pour lequel le val devait s'effectuer de BFC 
Edmonton Namao a Wainwri ht Arm Airfield, en .( ) g Y 
Alaska . En arrivant dans la region de Wainwright, 1'eyui-
page a verifie la derniere succession de situations m~teoro-
logiques et a re~u un rapport de pilote (PIREP) d'un CC130 
ui s'c~tait osts une heure au aravant . Le PIREP indi uait q P P q 

une visibilite convenant ~ 1'atterrissage sur la piste 24R, 
mais cette visibilite diminuait considerablement lors de la 
course a 1'atterrissage . Les conditions rneteo observ~es a ce 
moment ~taient : ciel partiellement obscurci, visihilit¢ d'un 
huitir!me de mille dans le brouillard givrant, temperature 
de - 51 ° F, vent calme, calage altimetrique de 30,79 po Hg, 

L'eyuipage a amorc~ de nuit en conditions de brouillard 
givrant une approche de pr~cision au radar sur la piste 
24R . Aux derniers moments de 1'approche, 1'appareil a 
heurte trois feux d'approche et l'impacl initial s'est produit 
a 350 pieds avanl le seuil de pisle . 

L'appareil s'est brise en trois parties . La partie arriere 
s'est immobilis~e sur le seuil de piste tandis yue 1'aile 
droite ei une partie du fuselage ont glisse sur une distance 
addiiionnelle de 500 pieds prnjetant quelque passagers a 
1'ext~rieur pour finallement s'arreter apres avoir pratique-
ment complete un 180° . L'r~quipage de conduite est sorti 
de 1'a > >areil ar les issues de secours su erieures du oste II p P p 

d'un cullier sur une conduite d'alimentation en carhurant . 
Le carburant a probablement ete enflamme par le demar-
rage de 1'APU, procedure pr~vue dans le vol d'essai. 

Cei accident, bien yue 1'enyuete ne soit pas termin~e, 
met en relief la ndcessite de procedures de maintenance 
completes et d'une assurance de la qualitci approfondie . En 
outre, il demontre pourquoi les pilotes doivent bien connai-
tre les systemes de leur appareil ainsi que les procedures 
d'urgence . Les pilotes doivent soigneusement rnesurer les 
risques entre sauver un appareil precieux et perdre la vie 
lors de SltllatlOllS aliSSl dangereuses . 

de pilotage . Les equipes de secours de Fort Wainwright se 
sont rendues sur les lieux de l'accident . 

Des 18 personnes a bord, sept passagers ei deux rnem-
bres d'equipage ont ete mortellement bless~s, tandis que 
truis passagers ont ~i~ griwement blesses . L'apparcil a cite 
detruit par 1'irnpact . 

L'enquetr, se poursuit . L'enregistreur des parametres de 
vol (FDR) a ete retrouve, et il semble yue 1'appareil eiait en 
bon etat de service . Le radar d'approche de pr~cision et le 
balisa e d'a ~ roche fonctionnaient aussi normalement, g Ip 

Les approches aux instruments de nuit dans de mau-
vaises canditions metciorologiques sont extremement exi-
eantes, et les ilotes doivent etre bien conscients des g P 

dangers qu'elles peuvent representer, Les phenom~nes de 
visibilite associes au brouillard givrant et les prohl~mes de 
ort~e visuelle obli ue ont ete bien documentes de uis des p q P 

annc~es, mais il faut sans cesse revenir sur les le4ons du 
passe . 
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Capt "Paz" Paslawsky 

CAPT "PAZ" PASLAWSKY 

While erformin an allitude-ovcr-airs ~ecd take-off into deseri ni jh VM ' p g l t, t C, conditions, Capt Paslawsky 
experienced difficulty moving the cyclic control forward during rotation . He then discovered that the 
cycaic r.ould not be displaced forward of the neutral position without applying a significant amount of 
force. Suspecting hydraulic failure, Cal~l Paslawsky initiated an etnergency recovery, minimizing c~clic 
control inputs . The force required to move the cyclic with h draulics off durin round checks would nor- Y gg 
mall~~ be applied wilh hoth hancls . Fixed Wing circuit aclivity l~revented using the runwa ~ as a landin ~ y F, 
area . Should ( ;a ti Paslawsk ~ have elected to land slrai~ht ~th ~~t I y ~ ~ c~d, he would have encountered cnndttrons 
whic :h ma ~ have caused loss of references due lo roor ambient li ht and sand ~ surfacc co ' y 1 g y nd~tions . With 

, ,, r' intc mtftcn h ~ t ,y dt aulic boost, the r.y c .lu . was centc,red and an approach cornmenr,c,d to the lighted rarnp 
area . A successful rttnnin ~ landin~ was executed at 20-30 kts with no ~t ~ t, h d~ n age sustained to lhe aircraft . 

MCpI j.S . Llewellyn 

CAPT "PAZ" PASLAWSKY 

Le capitaine Paslawsky effeciuait de nuit, dans le desert, en VMC, un decollage ou le gain d'altitude 
l~recede la prise de vitesse, lorsqu'il a epouve de la clifficulle ~i dehlacer le manche cyclirlue vers 1'avant 
~endant la rotation . il s'est alors rendu com ~te c ue le cvclir ue ne ouvait ctre de rlac ;e vers I'avant sans l ! 1 . 1 A I 
un effort assez important . Pensant a une panne hydraulique, le capitaine Paslawsky est revenu d'urgence 
en agissant le moins possible sur la commande cyclique, Pour deplacer le manche cycliyue sans circuit 
hydraulique, pendant un point fixe, il faut rtortnalernenl se servir des deux mains . Le capilaine n'a pu 
uliliser la ltiste pour atterrir, ir cause des twions en taur de piste . S'il avait dcicidci d'atterrir droit clevanl 
lut, rl aura~t rencontre des condtttons ou le mattvats eclarrage ambtant et la surface en sable auratent pu 
lui faire perdre les references visuelles . La servocotntnande hydraulique follctl0tlllailt par intermittence, le 
pilote a rnis le cyclique au neutre et a commence 1'altlrroche vr~rs 1'aire de lrafic qui r~taii eclairee . Il 5'est 
t~osr~ en rnulant entre 20 et 3tl noeuds . 

L'helicoptere n'a pas subi de dommage. Le capitaine Paslawsky a contribue a la preservation de vie 
humaine et d'un tnateriel de valeur grace a son anal~rtie d'une siluation d'urgence el a la rapidile de sa 
dr~c;ision . 

(_:apt Paslawsky has contributed lo the preservation of human li}'e and a valuable resource throu h his g 
analysis of an emergency situation and qtuck decision making . 

MCPL J.S . LLEWELLYN 

A~CpI Llewellyn was assigned the lnstrurnent and Elecirical ltortion of the periodical inspection of a 
, CH139 Jet ftauger. During his insl~eciion of the tail boom, he noticed a hair-line fracture in ihe 90` gear 

box Suhhort. He nolifiec} his Crew Chief and together they discovered three hair-line cracks approximatel,y 
one inch in len~~th . The cracks w~ere extremelv difficult to see and, if undeiected, could have resulted in , 
loss of thc tail rotor assembl~~ . 

\9Cpl Lle4vellyn's discovery and actions resulted in a special inspection of the CH139s during w~hich 
, , .~ � tv~o othE.r atrcraft wc,rr, founcl with simil~tr cra ~ . < < cks MCpI Llewellyn s discovery of lhis "out-of-trade" 

discre anc ~ undoubtedlv ~revented a fli ht safetti~ occurrence and, for that, he i5 lo he commended . P y .I g . 

CPLC J .S . LLEWELLYN 

Le caporal-chef I .le~ti~ellyn ctait chargc de la partie instruments et clectric ;itc au cours de 1'inshection 
criodi uc d'un CH 139 et Kan er, En eraminant la outre de ueue, il a remar ue wie cric ue dc l'c> >ais-P q I g P q q t 1 

seur d'un cheveu clans le support du bc~ilier de lransmission a 90° . 11 a averti son chef d'eyuipe r~t lous 
;, ,~~ ~ ~, ~ ~~ .~~~~ . , ., , ,, ~ ~~ , ,~ ~ . ,~ ,, deux ont dc .c .ou~ r,r l lrois crrr uc.s clr. I c, t~trssc.ur d'un c.hr.~ r.u lon ur .5 d un rour,c, c.n~ tron . Lc .s crtc uc .s 1 l ~ ¬, l I 

- > > > .~ , . : ~ , , ~ c ;, ;,~ , ,, . .~, ., . ~ , . c.tatf .nt e .rtrc.mt.mr.nt diffir,tlc5 a votr r .t, si cllc,s n'avaicnt ~as ctc dcc.clr .c .s, cllr .ti ~tur~nr.nt ~u sc, ir~triurrc r~cr 1 I I 
la pertc du rotor de queue . 

La d~couverte du calroral-chef l,lewellyn et les me5ures qu'il a ltrises 1e sont lraduitr~s par une insl~ec-
tion sltr;cialf~ des CH139, au cours de laquc~llc des criques similaires ont ete trouvec~s sur deux autres appa-
reils. La decouverte ~ar le ca ~oral-chef Llewellvn de cette defectuositc "hors de son metier" a sans aucun 1 I . 
doute ernpeche que se produise un fait aeronautique mena~ant la s~curite ; pour i:ette raison, il doit etre 
felir,ite, 

11 Flight comm~nl !~0 1 1~J89 Propos de 1'nl Nu 1 198!i 



ACCIDENTAL 

/ 
LOSSES 

Aircraft Lost 

Avions detruits 

e 
n I~ ~~ ~J o 

/ 
/ 

N 

. r~7~ 

P~ 
i 

. 

F'l~ght Comment Nn 1 19N9 1y 
. 

- 



/ 
,.. . .., ~ 

k++r , . ~ ~ 

. 
i~~~~= .. ..~~~i 
< < :;.'. 

'~r/il~. : . /.~ 

r ; 

L~ 

4 

/ 

3Atc't'E~, ~SS 

Flight Comment No 1 1989 Propos de Vol No 1 1989 

Graphic Design/Conception graphique DDDS 7~2 

/ 

Canada 



,~, Nat~onal Defense 
~f' fen e n i n !e De c af o a 

'i~ '~l~li~ll, 

V / 

%//~~1//~~ ~////~/(~//// /~ i~~ii 

J 
/ 

l~ 

~~~i%~~ 
~~i~: !,', 

% /~i 

Personnel killed 
Civilians Civils 

i~i i~i 
Military Militaires 

i~i i~i i~i i~i i~i ~~i i~i 
Morts 

~~:RTES ~~~~~'~ -~,~..--1------ 

~~- l~ 
. ~ / ~ ~` 

1111 ~ 
` 1 

\ 
Propos de Vol tio l 1988 ~3 



FOR PROFESSIONALISM ~l, PROFESSIONNALISME 
F 

CPI . DAV1J BROW'ti 

While undergoing crosstrade training, Gorporal 
Itroiti~n, an Airframe '1'er,hnician, titi~as pr.rforming an 
AE1AF "A" check on a C'1'133 aircraft . Accessing the 
engine contbuslinn sectiun through the side engine 
muunt ar.c:ess panul, hr, ohserved a holt on the combus-
tiun diffusur tti'iihout a nut, ~1~asher and split pin . 
Cpl Brown then carried out a FOD check and elecled tu 
invesiigate further . f'~'hen the four-wav drain access panel 
was removed, ltvo rnore bolts ti~~ere found mi,~sing ihe nut, 
washer and split pin . Afl seciion remuval revcaled one 
of three high pre.ssure cooling lines was totallti~ detac:hcd 
and a secund line tivas securerl eti~ifh unlv nne of two holls . 

This area of llte. engine comparlmr:nt is not casil~~ 
accessible and in~pectinn uf it is not callud for on an "A" 
citeck .'1'he loss of coolin~; air from ttiti~o of the three high ,,, , , ,, , . 
pressurc, arr cooling lines would ha~~e rcsultcd rn higher 
turhine temperatures and quiie pussibl~~, turbine failure. 

1~ rna ~e was alsn ~resent . '1'he possibilitv of FOD c a g 1 

C 1 Brown is to be commendcd f~r his rofessional-P P 
~ Ilis dedic:atiun 1u his tvurk vr,r , ism and devotion to dut~ . 

likelv averied a seriuus airr ;rafl accident . 

P'1'1; C.M . WAhTON 

Vl~hilc~ acling as a mumber of 4'10 Squedrun Snag 
Recovery tow crew engaged in reposiliuning Squadron 
aircraft, P1e ltiralton observed dual aircraft 929 laxiink 
uul un a fighter tti~eapons missiun . Hu noticed an objeci 
fall from the aircral't, immediately informed his tow cre~~~ 

, Supervisor and quickly prur :er,ded to the nearc,st tr,le-
, , phone in 441 Squadran in ca11410 ~lrmamc.nt desk . The 

aircraft w~ts recalled aud a FOD chc~ck uf lhe area was 
carried urtt . 'I'he object was fuund tu he a ( :IZV-i rockel 

CPI Uave Brown 

shorting clip that had departed the aircraft . Pte ~'t'alton's 
ar,tinns not onl~~ prevented a lost mission but also, in this 
area of intense activitv, e}'fectivel~~ reduced the possi-
hilit~~ nf a FODed en~ine an a followrin~ aircraft . . 

'I'he faci that Pte 4'1'alton is a TQ3 tradesrnan tvith 
limited time in a Squadron environment and the ser~~ice, 
amplify the magnitude of his uulslanding actions and lhe 
professiunal allitude of this excellenl juninr technician . 

, . t 'S :ommended for his Profr.ssionalitim . PtE ~1alt~n r r 

CPI . ~ .B . NEVILLS 

While ernpluyed in the 41~ (~acctroruc V4'arfarel 
tiyuadrun ungine hay, (;pl ~r,vr]ls hrougltt to the atten-
liun crf his supcrvisors, a problem ~~~ith premature tvear 
of Ihe 'I'-33 jet pil~r.s and caamping rings . 

His investi~ation and a subseyueni submission of ~r 
, - ,~- . ru ~c.r assernbl ~ uf thr . r .i ~i ~u clam r ()(,l` rdentified imp 1 ~ i 1 I I 

ing rings at ihe R&0 fac:ilit~~ . As a resull of lhis CCR, 
NDI1Q and .Air Cnmmand issued a special inspection to 
check and currect imlrroperl~~ installed screws un T-33 
aircraft and to purge supply siocks . The impruper 
assemhll~~ of ihe clamp rings caused tearing uf the firu 
blankets, engine vibratiuo, uver-lurquing uf thc clamp 
ring and, in numeruua cases, excessivc hlow-h~~ resulting 
in aircrafl air emergr.nc ;irs . 

'('hu initiativc: and professionalism shown by Cl :rl 
Nevills in addressing this prublern have nu1 onl~~ saved 
the ;lrmed Furces unnucessary R&0 costs and aircrafl 
dulv~n lirne, bul lie has ~~lsn avcrtr,d potential in-1light fires. 

Cpl Nevills is cnmmcndc:d fnr his effarts . Well Done!!! 

Plc C.~4 . Walton 

FIiFht Conunent Vo 1 198y 

GPI. DAVE BROWN 

Dans le cadre de sa formation polt~calente, le caporal 
Brotvn, iechnicien cellule, effectuait une verification ":q" 
cellule-moteur sur un C['133 . Accedant au poste de com-
f1U5tl0rl par la purle de visite laterale du bati moteur, il 
a remarque yu'un buulon clu diffuseur de combustion 
n'avctit pas d'er.rou, de rrrndelle ni de goupille fendue . 
Le caporal I3ro~ti~n a alnrs recherch~ s'il ~~ at~ait des dom-
mages dus a des r.orps etrangers et il a decide de pour-
suivre son examr,n . Apres avoir 8tri la purte de visite du 
purgeur a quatre voies, il a trouve quc deux atrtres 
baulons etaient demunis d'ecrous, de rondellr,s ei de gou-
pilles fendues. La depuse de la section arriere a montre 
qu'une des trois cnndtules d'air de refroidissement a 
h~~ute prussion r;tait cumplefemenl d~tachee el yu'unu 
autre n'etait plus retenuc clue par 1'un dr,s deux boulons. 

[1 n'est as facile d'accc~der a celte ~artie du com-p f 
ariimeni motaur dont 1'ins ~ection n'est ~as rec uise au p ~ I 1 1 

cours d'une verification "A' . Le fait ue deux des con- y 
dtutes a haute pression sur trois ne fournissaient pas d'air 
de refroidissemenl aurait eu pour conseyuence des tem-
pFraturus turhine plus fories et, fres prctbablement, une 
defaillance de turbine, sans ouhliur la pussihilite de d~gats 
causes par des corps etrangers, 

Le capural Rro~ti~n est felicite pour le professionalisme 
ei le~ devouement dont il a }'ait preuve, qualiies qui, tres 
proliablement, ont ernpf~che un grave accident d'avion 
dc sc prnduire, 

SDT C,M . WALTON 

; . I,e ~ul l~i W~r ~ 5 r ~ t ~ Ilur ciart m m r c, b e de 1'e ur c de rernor-q P 
c ua e et dr: rF~ r ' - ~ ', ' aratt n~ lu ~10 u c l;scadron c ui remr,ttait 1 g I I 

,, '~ ; en rl~c .c, leti av'n r r _ n5 dN I'Escadr n l r ~ 0 0 5 u rl a remar uc 1 ~ q q 
1'avion biplacn n° t)29 ruulant vers la piste pour une mis- 

, sion de combat . r, so c ~t < ~ , c ~ . 1 . l i~ t ~ t u r u~l ur t : u~ e n } . I 1 1 _5_ t_m~r~rdc 
1'aviun et il a immediatement infurmc lc surveillant de 
1'equi fie. . U s'est rapidernent dirige vers le 441~' Escadrrm 
pour appeler 1'ec :helon Armement du ~l-l0'' . L'avion tr cstri 

Cpl D.B . Nevills 

F'rupos de 1'ul \n I 1ye~1 

rappele et la re,r:herche d'un ra~rps etranger a ele enire-
prise a I'endrnit rep~r~ . L'ubjel a c~te irouv~ . Il s'agissait 
dc la pince de court-circuitage d'une roquPlle CRV'-i . Par 
ses actinns, le suldat ~ti'alton a empechi' qu'une mission 
soit ~erdue . Il a aussi redrut au minimum les risr ues I I 
qu'un autre appareil soit endommagc par le cnrps etran-
ger dans cette zone d'intenses activites . 

he fait que le soldat b1'alton soit un technicien de 
uiveau 3, noucellement arrive dans les Forces et en ser-
vicr: delruis peu a I'Cscadron, rend encore plus rernar-

, , quahlc . les at :lic.rns hors de 1'ordinaire el le compuriernent 
profr,ssionnel de cut excellent jeune techniciun . 

l .e soldat W'alton est felicite pour le professionalisme 
donf il a fait preure . 

C,qPORAL >J .f3, NEVILL~ 

Le caporal rlevills, travaillant sur dr.s moteurs pour 
le ~ 14'' Rscadron (gunrre electronique), a attirci 1'atten-
tion de ses surveillants sur un probleme d'usure prema-
turee des colliers de fixation et des tu~eres de T-33 . 

1_,'examen qu'il a mene, suivi d'un rappurl d'e(al non 
safisfaisant, a idenlifie un rlrifaul cle montage des colliers 
de fixation attrihuable a I'~chf~lon Reparation et revision . 
A la suite de ce rapport, le QGDN et le Commandement 
aerien ont donne 1'ordre de faire une inspection speciale 
pour veril'ier les vis qui avaient ete mal mises sur T-33, 
curriger I'erreur de rnontage el purger les slocks de ravi-
taillement . l .e rnauvais munlage des r.olliers de fixatiun 
r.ausait dus dechirures des matclas isolants, dus vihra-
tions, un serrage exr.essif du collier de firation ei, dans 
de nombreux cas, une trop forte fttite de gaz chauds resul-
tanl en des urgences en vul . 

I,'inilialr~e el le prufessiunalisrne clu c:apural Nevills 
pour resoudre t:e probleme unl nun seulernenl perrnis aux 
h'orces armees d'r~conomiser dus cnrits de rt~ ~ar~~tiun e1 I 
de revisian yui n'etaieni pas necessaires ainsi que 1'immo-
bilisation d'apl.~areils, mais ils ont aussi empeche que des 
incendius wenluel5 se rleclarenl en vul . 

Lr, caporal Nevills r.s1 felir.ite hour sc~s efforis . Reau 
travail! 



Answers 

on the dials 

US Terminal Procedures 
Capt Bob Mitchell, ICP Instructor 

1 . (a .) The notation 'ILSIDME' in the procedure identifi-
cation makes DME a requirement for this approach . You 
reyuire DME to identify the localizer FAF (for glide slope 
check allitude purposes) and the missed approach . 

2 . (a,) Altitudes not accompanied by lines above or bclow 
thern are suggested altitudes . 

3 . (d .) Once you have been cleared for the approach, you 
must maintain the last assigned altitude (and heading if 
applicable) until established on a segment of the published 
terminal routing or instrument approach procedure (IAP) . 
In this case, the BTY R-U96 is a published transition and 
part of the terminal routing which allows an aircraft to 
descend to the uhlished altitude of 12,000 ft MSL . p 

4. (a .) 'fhe GS check altitude is 3542 at LAS 17 UME. 
Since you should be at 3700', you will intercept about 
.5 mile before 17 DME (ie : at 17 .5 DME) based on a 3° GS 
which loscs 300 ftINM . _ __ 
5 . (b .) 'I'ransitioning to the hackup radar approach is 
always an option . Consequentl,y, requesting a "radar moni-
tored" or "GCA monitored" approach makes the transition 
easy . Anstivers c . and d . are incorreci hecause you cannot 
expect to have the FAF radar identified in lhis case . 5ome 
apprnaches 11aVe "KADAK" annotated at the FAF (see 
diabrarn) . 

DIAGRAM 

In ihese cases, yuu could expect to use radar as a backup 
if vour D1`1E fails . 

6 . (a .) and (c .) The visual descent point (VUf') is at 13.7 
DME . It rs at thrs pornt you'll he able to transrtron to a 
',i° visual glidepath from the MDA if ,you have the field in 
sighl . If you don't start out of ,ynur MDA until beyond the 
VUP, you'll have to fl,y a steep glidepath or accept a long 
landin to complete the approach . 'I'herefore il pays to be g 
down tU yUUr MDA and be lookinb for the field prior to 
ihis poinl . 

7 . (d,) Canadian aircraft have a 2U0 ft HA'I' and 112 SM 
rniminum visibility limil requiring -lU0 fl and 1l4 mile visi-
bility be adclec3 lo the PAR minima . 

8 . (b .) Nuie thet HAT (595 ft) is added to 'I'UZE (1865 ft) 
to delermine MllA (2460 ft) . 

9 . (a .), (b .) and (d .) Whenever the obstacle climb gradient 
exceeds 152 ftINM in Canada or the USA, the a roach PP 
chari will depict the climb gradient required . If you are 
unahle to meet the climb gradient then the weather must 
be at least VFR so vou can rovide our own obstacle clear- p Y 
ance . Under certain circurnstances, it may he possihle to 
hone ahead and arran e for alternate missed a roach p g PP 

instrur.tions such as radar vectors, If either of these 
options is unaa~ailable, the approach should not be flown . 

16 

10 . (d .) At military-only airfie}ds in ihe States, you must 
contact hase operations personnel to deiernune whether 
SII)s exist for thal air orL If the ~ do exisl, ~ou can obtain p y 
a copy in BOPS . Civilian SIUs are puhlished in a booklet 
format b,y the National Oceanic and Atmospheric Adminis-
tration, but Militar ~ SIDs are not include in this FLIP . y 

Also, some civilian airports have departure inslructions 
located in the front of the approach book . You can iden-
tify these airports hy locating the "T" symbol below the 
minima hlock (see belnw) . 

DIAGRAM 

1'he difficulties created for pi}ots together with the 
compromises to flight safety when the procedures of one 
country are at odds with those of another country are a 
concern to the U .S . and Canada as well as other ICAO 
pariners . Conferences aimed at standardizing format and 
proceclures are nngning and ,you will probably see several 
changes over the upcoming years . Since cnmplete standard-
ization may never occur, you will continue to he required 
to be familiar with the rocedures of the countr vou are P Y . 
flying within, Questions? Give us a call at ext 6279 or 6669 
in Winnipeg . 
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Proce ures 'a roc e am " ri ' pp e ca~nes 
Capitaine Bob Mitchell, Instructeur PIVI 

1 . (a) La notation ILSIDME dans 1'identification de la 
procedure rend obligatoire le DME pour cette approche . 
Vous avez besoin du DME pour identifier le FAF du 
radioalignement de piste (pour 1'altitude de verification du 
radioalignement de descente) ainsi que pour la remise des 
gaz . 

2 . (a) Ires allitudes qui ne sont pas surmontees ou sou-
lignces d'un trait sont des altitudes suggerc~r.s . 

3 . (d) Lorsque vous avez re~u 1'autorisation d'effectuer 
1'approche, vous dever, maintenir la derniere altitude assi-
nee et le ca s'il a lieu 'us u'a ce ue vous sovez etabli g ( p y 11 y q .. 

sur un tron~on de l'itinciraire en region terminale publie 
uu sur un tron4on de la proccidure d'approche aux instru-
rnents (IAP) . Dans ce dernier cas, le RTY R-U9G represente 
une h~ansition ubliee et fait artie de 1'itineraire en re ion P P g 
terminale qui perrne( a un aeronef de descendre jusqtl'~ 
1'altitude puhlicie de 12 UUU pieds MSL . 

4 . (a) L'altitude de verification du radioalignement de 
descente est 3 542 pieds a I,AS 17 DME. Comme vous 
devriez etre a 3 700 ieds, 1'interce tion se fera a 0 5 mille P P 
environ avant 17 DME (r,'est-a-dire a 17 .5 DME) en se 
basant sur un faisceau de descente de 3°, ce yui fait 
~erdre 3U0 ieds ar mille marin . } P P 

5. (b) Il y a toujours 1'option de continuer I'approche en 
paSSarlt sur le radar de releve . Pour faire la transition faci-
}ement, il suffit de dernander de faire une approche avec 
surveillance radar ou surveillance GCA, Les reponses c et 
d Sont matlValSCS parCf' quf, dallti l;e Ca5 VollS ne poUVBZ 
vous attendre a ce ue le FAF soit identifie au radar. q 
Ceriaines approches portent la mention KADAK au FAF 
(vnir diagramme) . 

DIAGRAMME 

Dans ces cas, vous pouvez cnmpter sur I'utilisation du 
radar comme releve si votre UME tornhe en arme . P 

6 . (a) et (c) Le point de descente visuel (VDP) se truuve a 
13,7 DME. C'est l~ que vous pourrez effectuer la iransi-
tiun a une ente de descente visuelle de 3°, a artir de la P P 
MDA, si vous avez le terrain en vue . Si vous n'avez pas 
quitte la MDA avant d'avoir de asse le VDP, vous devrez P , 
adopter une forte pente de descenie ou accepter d atterrir 
long en fin d'approche . Il est par conseyuent avantageux 
d'etre deja a la MDA et de chercher ~ voir le terrain avant 
d'atteindre ce oint . p 

7 . (d) La limite pour les aeronefs canadiens est de 200 
pieds HAT et visibi}ite 112 mille terrestre . Il faut ajouter 
100 ~ieds et 114 de mille de visibilite aux minima PAR . ( 
8 . (b) Remarquez que la HAT (595 preds) est aloutee a la 
TDZE (1 865 pieds) pour deierminer la MDA (2 460 pieds) . 

Propos de l'ol '~0 1 1989 

9 . (a .), (b .) et (d .) Chayue fois que le gradient de mont~e 
pour franchir un obsiacle depasse 152 pieds par mille 
marin au Canada ou aux Etats-Unis, la carte d'approche 
indi ue uel est le radient de mont~e i1 faut alors ue les q q g q 
conditions meteorologiques soient au moins VFR, de fa4on 
a vous laisser etablir la marge de franr.hissement d'ohstacle 
qu'il vous faut . Dans certaines circonstances, il peut etre 
possible de telephoner d'avance et de prendre des disposi-
tions pour avoir d'autres instructions concernant la remise 
des gaz, par exemple un guidage radar . Si aucune de ces 
options n'est possible, 1'approche ne doit pas etre faite . 

10 . (d) Aux Etals-Unis, sur les terrains reserves aux mili-
taires seulement, vous devez contacter le personnel des 
operations de la hase pour determiner s'il y a des proce-
dures SID a cet aeroport . Si ces procedures existent, vous 
pouvez vous en procurer unr: r.opie au BUPS . I,es SID 
civils sont publiees sous forme de petite hrochure par la 
National Oceanic and Atmos heric Administration, mais P 
les SID militaires ne sont pas comprises dans ce FLIP . 

En outre, les instructions de depart de certains aero-
ports civils se trouvent au debut du manuel d'approche . 
Vous pouvez identifier ces a~roports en reperant le 
s mbole 'I' sous la case des minima voir ci-dessous . Y ( ) 

ll1AGKAMME 

I,orsyue les procedures d'un pays sont diff~rentes de 
celles d'un autre pays, les clifficulies yue cela presente 
au pilote et les compromis n~cessaires ~ la securiie des 
vols sont un sujet de preoccupation aux Etats-Unis et au 
Canada, ainsi que chez d'autres rnembres de 1'OAL1 . Ues 
conf~rences visant a normaliser le format et les procedures 
ont lieu en perrnanence, et vous verrez probab)ement plu-
sreurs changemenis au cours des annees a venrr . Comme rl 
est fort possihle qrle la normalisation complete ne se pro-
duise 'amais, vous devrez tou'ours vous familiariser avec 1 1 
les procedures du pays ou vous volez . Avez-vous des ques-
lions? Appelez-nous a Winnipeg aux postes 6279 ou 6669 . 
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Fly Safe and Secure 
Capt L .J . Werring 
Qase Securitv Officer, CFB Greenwood 

Fortv-five minutes from home, mild turbulencc 
cruisin ~ alon~ at Fl . Z80 sho~~'in~ ~50 knots true . His g n " n 

mind tvanders a bit thinking of the super ~ti~eekend he has 
planned wiih the ~ti~ife and kids, He's been awap on deploy-
ment for tvvo v~~eeks to an exotic location and although its 
been fun he looks forlvard to being home . He thinks hriefly 
of the cretvs ~~~ho will follotti~ him in a fetti~ davs then turns 
his thoukhts to lhat tonight. 

Suddenly, he hears a loud bang, fire warning indicators 
illuminaie for both engines and his aircraft is tossed invert-
ed . He inunediatelv retards lhe throttles and initiates emer-
kenc~~ procedures lo recover cunlrul of his aircraft . No 
respunse . lle nutict's fire uut uf l}re corner uf his eve and 
realires lhat his aircraft is breaking up . Montentaril~~ he 
t111r1kS Qf . . . . 

~fany aircreeh~ drearl the thnught of encountering a simi-
lar scr.nario hecausr, the possihilit~' is all tuu real . They 
make every effort to prevent such an incident, attuning 
themselves to all the usual peacetime causes such as nlalrl-
tenance, t~quipmenl, weather or human error . There is 
one possible cause, however that has received very little 
thought ur attention ; sabotage by the terrorist, malcontent 
or crirninal, 

Should this be a concern'? You bet! Consider the number 
of locations tvorld-tvide that our aircraft travel, Consider 
as well how easilv' one uf our aircraft cuuld be mistaken 
for an ally being ~targelled by foreign poevers ur terrorisls . 
Rememher the Air India and (_:P Air bumhings and 1he fact 
lhal lhe explusive drvices wr~rN planted on lbe aircrafl in 
Canada . Considcr as tivell ihat thc electronic screening 
r, ui ~meni in our ~lA1l!'s have discoverr,d evervthin ~ from q 1 1; 
electronic arts useable in lmprovised Ex losive Devices to P P 
guns and hand grenadt~s, sume of lhem being carried un-
knotti'ingly b~~ one individual for anuther . W'helher inlen-
tiunallv or uthr~rtivi .tiP a ( ;anadian Forces airr:rafl could bt~ 
lar~etled and destruved as it hccomes a ~lav~er in inlerna-h I . 
tional terrorism and~intri~ue . 

Hot~ tlues a crew minirnize llte risk uf becuming one uf 
lhe t+ver inc :rt;asint; slati .5lics? Easy! Al~~~ati~s he atvare uf lhe 
iussihililv t+nd taktt lhe follnaving tiim~lc ste~s : I . t 1 

a, never leavtt persunal baggage tuiatteuded excepl 
tvhen sec ;trrerl (IJ+iS ~huuld reduce lh+~fls alsu) ; 

b . elu nut atit~nrpt tu shurt circuit security rt~easures in 
placr, at airpurts (luts facr, it crvcr~~one trir,s it occa-
siun~ill~~l ; 

c . u5e r,~tra c:are and attentiun rluring preflights (espr.-
rially in high risk locations) ; 

d, lic cunscious uf rrnu5U8I ur uul uf place ilems ancl 
r~yui~+menl on boar+l lhe eyuipmenl : 

e . du not accept last minule packages or cargu ivithuut 
knotving exaclly ~~~hat is inside (even if a friend }ras 
~+skecl ti~ou to carr~ it . He ma~' he dninF a favour fur 
tinmeonr else) ; and 

f, if lhe buok antl cumnrun sense sa~' lock-il, dun'I fit;ht 
it . Eapt'rience has shue~n lhal i1s the un+, lime ~~ou 

lB 

Voler en securite 
Capitaine [, .J . Werring 
Officier de securite de la base, BFC Greenwood 

La hrrbulence est faible et le ilote n'est ~lus u'a P t q 
~7 minutes de chez lui . Sun esprit vakabonde en pensant 
a la fin cle sernaine su ~er u'il a revu de asser ati~ec sa l y p P 
fr~rnme et ses t'nfanls . Apres deux semaines en detache-
ment dans un endruil exotiyue, certes tres agreables, il a 
hate dP renlrer a la n+eiaun, Penclant yuelyues instants ses 
pensees vunl aux t~yuipages yui ~~oni le suivre dans quel-
r ues 'ours, nlal5 ellt'ti rfa'Iennenl a ce ui l'attend ce soir . 1 1 q 

Soudain, un hruit fort se fait entenclre, les vuvants 
incendie des deux moteurs s'allumen( et I'a > >areil est ro- }1 P 
jete sur le dos . Le pilote ramene immediatemenl les rnanet-
tes et entame les procedures d'urgence puur reprendre la 
maitrise de son appareil . 5ans succi's . Il aper{oit I'incendie 
du cuin de l'oeil et il se rend compte que 1'appareil est en 
train de se dislu uer . Mornentantment, il ense a . . . y P 

Nornbreux sont les equipahes qui redoutent de sr, trnu-
vr~r dans une siluatiun similaire, harce qu'elle n'est yue 
tmp plausible, Ils funl lous leurs t:fforts pour empecher 
qu'un tel inc:ic]ent se pruduise, el soni en alerte au sujet de 
ce qui normalr,ment en lemps de paix peut elre a cause de 
gros ennuis : 1'entretir.n, 1'equipement, la rneteo ou l'erreur 
humaine . Il y a toutefois une possihilite a lactuelle un ne 
prete qu'une attention minime ; le sahotage par un terro-
riste, un aigri ou un criminel . 

Faut-il s'en preoccuper? Hien sur! 1'r,nsez a tous Ies 
endruils dans le monde ou nos appareils se rendr,nt . ['en-
sez avec quelle facilile on peut prendre par erreur un de 
nus appareils huur celui d'un allie vise par des puissances 
etrangeres ou des terrorisles . Rappelez-vuus que les bom-
bes mises a bord des vols d'Air lndia et de CP Air I'onl ~te 
au Canada . Pensez aussi que les (iquipt~mmtts de detecliun 
eleclruniyue de nos UMA ont permis dc~ dcc,ouvrir toute 
surte de chuses, depuis des pieces electroniques suscep-
tiblt's d'e(re ulilist?es dans des engins e~iplosif's de fortune, 
jusqu'a des fusils el des grenaeles ; certaines de ces armes 
etaient transportcr,s, a letn insu, par des persunnes rt:ndant 
service a quelqu'un d'autre . futr,ntionnellernenl uu nun, un 
aerunef des Forces canadienues peut etre vis~ et dt~iruit 

ti , ~ . , dan_ lt, cadre dt,s intrigues et du terrorisme intt,rnational . 
Commenl un equipage peut-il dinunucr le risyue de 

del'enir ir 5on tour un element dans des statisti ues dont y 
le numbre ~+uKmenle cunslarnmctnt? C'est facile! N'oubliez 
jamais qur, la lms~ibilile d'un allentat exi5te t~i suivez ces 
simhlcs precaulions : 

a, Ne laissez jamais vos bakakes sans surveillance, sauf 
s'ils snnt fermes ir cle (ce ytu det'rait aussi diminuer 
I+,s risyuc .ti de vul) . 

b . N'essati~ez pas de couper court aux mesures de secu-
ritit des aeraporis (ce yue tuut le monde a tente de 
faire un jour uu I'aulre) . 

C . ~t11~;rH''l, h81'tlCU11EPCIllenl la 1'ISIIe prE'.VOI (tiU1'tuul 

dans les r,ndroits a haut risc ue . 11 
d . Reperez ce qui n'est pas a sa place ou semble inhahi-

tuel ~r bord . 
e . N'acceptez pas des p<rquets ou du fret de derni~re 

minute sans savoir e~ar,tement ce qu'ils contiennent 
(mcrne si c'est a la demande d'un ami : il se peut qu'il 
vttuille ltu aussi rt~ndre ser~~ice a yuelclu'unl . 

f, Si le bon sens et les cunsignes dictent la mise sous 
cle de quui que ce suit, ne vous y uppusez pas, 

Fli;hr Comment Vo 1 19N9 

V neglect some.thing thal everylhing goes wrong 
(Murphy's l.aw of Flighl?) . 

I 

Atvareness is the key . The extra time and steps you take 
rnav save vour life . 

Oh yes! For those of you who hate to see a story left 
hanging - our fictional character ejected out of the enve-
lope but survived . It was two ti~~eeks 6efore he made it 
home . The Board of Inquiry found that thc parcel he was 
carr~~ing for a friend contained chemicals which, when 
mixed, vtiere ex losive . Remember the turbulence . P 

L'expcrience montre que c'est lorsque 1'on neglige de 
faire quelque chose que tout ensuite va rnal (Est-ce la 
loi de It-4urphy appliquee au vol?) . 

La vigilance, voila le mot cle . Le temps et les mesures 
supplementaires qu'elle occasionne peuvent vous sauver la 
vie . 

('allais oublier! Pour ceux d'entre vous qui detestent 
qu'une histoire demeure en suspens, je dirai que notre 
heros fictif s'est ejecte hors domaine, mais yu'il a survecu . 
Il est rentre chez lui deux semaines plus tard, La Commis-
sion d'enyuete a etabli yue le payuet qu'il transportait pour 
un ami contenait des produits chimiyues yui, melanges, 
devenaient explosifs . Rappelez-vous la turbulence . 

continued from page 7 ~ suite de la page 7 

out lhe trip . That solved the problern, The only thing was, 
I had never heard of the reason why this valve had to 
remain open in the 20 years I had heen flying this air-
plane . Head in the sand? Perhaps, but I'll bet there are a 
lol oi us ~tiho weren't around 25 years ago and ihis litlle 
piece of information just got lost among the cracks . As a 
matter of fact, another experienr.ed T-33 jock mentioned 
that this valve occasionally froze during cold weather oper-
ations, if' ihe pilot delayed in completing his fuel transfer 
check prior te .ke-off . I learned something from lhat and I 
hope all of ,you T-33 types don't have the same experience. 
Fly Safe and don't go fishing! 

Anonymous 

Propos ile 1'ul \n 1 19H9 

de refoulement pour venir en fin de cumpte buter contre 
un robinet yui etait probablement prt3s de la temp~rature 
ambianle (-50 degres Celsius) . l,e resultat a (itti que le robi-
net a solidement ele . Normalement, lors ue 1'interru teur g q P 
de hidon d'aile est rllls sr1C ON avant le decollage, il doit 
rester a cette position pendant tout le vol et n'etre mis sur 
OFF qu'apres 1'atterrissage . Apres des discussions avec 
uel ues anciens des T-33, ''ai decouverl u'il ~ a de nom-y y 1 y y 

breuses annees le robl~me de ivra e des robinets d'air P g g 
des hidons d'ailes citait assez re andu 'us u'au moment ou P I 9 
tous les pilotes ont re~u la consigne de laisser I'interrup-
teur sur ON pendant tout le vol . Ce yui a resolu le pro-
bleme . La seule chose, c'est qu'au cours de mes 20 annees 
de vol sur cet avion, je n'avais jamais entendu la raison 
puur layuelle le robinet devaii rester ouvert . M'etais-je 
enfoui la tete dans le sahle? Peut-t~tre, mais je parie que 
heaucou d'entre nous n'etaient as la il v a 25 ans, et ue P P y 
ce petit renseignement s'etait perdu yuelyue parl . En faii, 
un autre pilote de T-33 experimente a mentionne yue ce 
robinet gelait parfois pendant les op~rations par temps 
froid, si 1'on tardait a completer la verificatinn de transfert 
de carhurant avant le dticollage . )'ai donc appris quelque 
chose et j'espere qu'aucun autre pilote de T-33 ne vivra la 
meme experience . 

Volez en securite et ne cherchez pas de solution 
improvisee . Anonyme 
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FOD - Foreign Object Damage 

~;ornmandcr - 
10 Tactical Air Group 

Fram Januar<< to September 1988 . ele,ven (11) 
FOD incidenis ~~~ere teported w~ilhin 1(1 TAG. A 
fureign nhject is something that dues nul belong 
w here it is . And avhen that fureiKn object is in an 
aircraft, it is on1`~ a matter of lime until it r.auses 
5ome kind of dama~e . Foreign ubject dam~rge to . . . 
aircraft result from a varietv nf causr.s . 

Objecls are sucked inta engines or rolors, tuolti 
are left in enginta or flighi controls, and ohjects 
strike or are struck bv t'arious ~arts uf the aircraft . 1 
The mnst common factor in FOD rnisha rs . . . is the I 
human element, Failure to ~rtt ~t~rlv account for I f . 
louls and secure ob ecls, hasle, and inattention are I 
onlv some of the human errors tounc~ repeatedl<< 
in . . . FOD relalerl misha ~s . 1 

Tht~ t~~pes uf foreign ohjects that ma~~ cause an 
occurrence are t~aried, and indicatiuns are that no 
part of' an aircraft is immune tu FOD creatiun . 
Tools, meciicel alert braceleis, peos, luckt~~ire, nuls 
and holts are re ~eatedlv fuuncl in r:ock tils anrl f . I 
en ine! earhuxl lransrnission t:nm tarimt:nts . Arti-e K 1; t . ., . . , s ~ , s .~ : ,~h'~utti f' ~e exttnc utshcrs hclmet c.le_ ltke _eal cu5 t , u ~ , 
bdgs, maps, airr,raft travelling sets, hoscs, doors, 
windutti~s, and escApn hatnhes departing aireraftin 
flirht are all sources of FOD, lrb'hile these occur-
rr,nces do not altvays result in an accicleni, one 
need onl,y consicier lhuse t~rhiah caused accitlenls 

, ~ r tish~ ts t :~ n he r;~tlatifru ~hir. . , t t lhe5c r a ~t to realrrt t} ~ l 1- 1 
( ;-05-005-0211A1~1-000 provides comprehensive 

cliroctives on tool control prucedures tvhile 
C-05-040-0O~11TS-DOZ hiKhlighls the ueec3 fur an 
effective FOD programme. fl irlentifies lhrec h'()D 
categuries and erffers sume practical me~u~s of mini-
rnizinc~ FOD hazards which inc,lude the securin~ 

� , , ~ , , . t, t,c t c,n and hallast, `I'he FOD ~reven-ofct ~ti tt~m t 11 1 
, � ,, . 

o tl ~ work h ntit,t r rf tion pro�ramme can r y , c c , 
� � ,~ , � . c,t-et~onc tn~oltic,d ti~ith flying uperaliuns is un the 

. -, . ~~ ~~~e ~ : 'on o remu~ r~ haiarcls r ~ r t ~tctr_ l c t ri and t k s o5 l 1>>kct a c p 
ih~rl cuulcl result in Furr ;it;n Ohjert Dr3ma~c . 

?ll 

% \ 

Pensees a mediter 

De~ats causes par des corps etrangers 
Le Commandant -

10 Graupement aerien tactique 

Ue janvier ~1 septemhre 1988 onze (11j incidents 
causris par dr,s corps etrangers ont ete signales au 

,, . 10 CA'I' . Un corps etranger est quelqut, c,ha5e yui 
se lrnuve la ou il ne de~~raii pas etre . Et lorsyue ce 
cnrps est dans un aeronef, ce n'est yu'une yuestiun 
tle tem ~s avant u'il ne fasse des de ats . Ces de als I q g g 
~nt dr~s causes variees . 

Des objets sonl aspires dans les mufeurs et les 
rulurs cles uulils snnt uublies dans les mmeurs nu 
dans les cnrnmancles de vol et des objets se heur-
tent ~~t tlifft~rentes parties d'un a~ronef. Le facteur 
commrm le plus rcpandu dans ce genre d'incidents 
est . . . 1'elcment hurnain . Les outils oublies, les 
objets non attaches, la hate, le manque d'attenliou, 
autant c{'erreurs hutnaines yue I'un relruuve r.nns-
lamrnenl tlans les fails aeronaufic ues se ra > >urtant I 11 
~1UX Cf)1' )S Ctr1111~e1'S . 1 

Les corps etrangers pouvani causer cles pro-
hlemes sunl de luute sorle, el il sernhlerait 
qu'aucune partie d'a~ronef ne soil epargnee des 
(le als c u'ils ~euvent causer . Des nutils, des hrare-g 1 1 
leis medir.aux, cles st,ylus, r{u fil a freiner, c{es vis 
ct dr,s c±r,rous, voila ce que 1'an trouve constamment 
clans les hostes cle pilotage ttinsi yue dans les 
compartiments de transmission moteur ou dans les 
boitiers d'engrenages . Des ariir ;les cornme des cuus-
sins de siege, cles exlincteurs, tles housse5 c(e 
~~ ti te tles c~ ri s des tu ~ rx tles ~orles cles fene-c,a~yt , d e , ~~tt , 1 , 

. ,, , ' .S f.l f1f,S tI8 1 f,S !{ eVaCnatlOn t()115 CCS Uh~ets C nl lre_ I-P , I 1 
se clt~tar,hr,nt d'un aeronef en vol sont des sources 
cln deg3ts, Bian que le resultat ne soit pas toujours 
un accident, il peut etre calastrophiyue commt~ en 
ttimuignc~nt les cas ou cela s'esl procluii . 

La consi~ne C-O~-ll1l5-OZ l lAlt1-(lllll tiur les ~ru-h 1 
cedures de cnntrc~le des outils est bien detaillce et 

, ~ , le rlocumt .nt (;-05-040-004P1'5-002 mct en rclu,t lc 
hesoin d'un programme etlicace d'elimination des 
clr~gats causes par des corps etrangers, fl identifie 
trois categories de ce type cte clegats et offre ties 
mo~rens prtrtiques de ntinirniser les dangers yu'ils 
presenlent, ~~ r:ornpris la maniF~re cl'arrimer 
1't'r UI 1e111fint Ile 1'r'( 111 la'e et 1C lest . ~I'C)lltCf01S, CE; 11 II~ 
pro~ramrnn dc prevention nr~ peut reussir que si 
tuutes les personnes chargees des operatiuns c1e vol 
sont cigilantes et qu'elles prenneni les mesures yui 
s'imposent paur supprimer les dangers cftu puur-

> > ,, ;,° ratt,ttl t,nlrainer c1c .5 clt .t,ats tlus aux corps etrangc .rs . 

\` 

FIiKht Comrncnl ;~u f, 19f1R 

Rcferena~ : "Surt itin~ an ,lircraft Accirlent . . . ", Flighl 
( :umment 1~~, 19itti_ 

11'hile reading the articl~, I ss~as struck b~- what f think 
o r .~ - ~ e ' rr is a Srnnrlic :ant r :rror in f :xislinK inslructuns n~rm I~ lh 

Srritten instruclion on pat;c : 4 . anrl the dragrarn on paQe 3, 
w~hich I think i~ fhe o t rosite . 11'hiclr is correcC' fl 

I was an air Irstffic conlruller iu thr~ R( :r1F in the 50's & 
fiU's, ancl still enju~ Flikht Ccrmrnent immt:nsel~' . 

1) . \furr~rt Furhes 

ha)I'I'Ufl'S ~U'I'E : this letter is nnr~ of man~~ wc reccived 
un thu suhject fur which Ihe author pro~~ided thr folluwing 
~t n titt~c :r . 

Urr,tr 's1r . Forhes : 

In the rliagrarn, the person is "hushin~" hcrself out tn 
lanrl on Ilto slitlc iu a sitlinK posilion lin the sense of hush-
ing off~j . I al;rr;e the w~nrd push la cleticribe lhe mmentc:nt 
is nol Ihe hest . l~'hat w~e rlon't want is the ly'pe of ltuslt 
shown in thc~ "\ed" uut pitaurc, Neither elo tve want the 
jump-tu-lanrl-on-feel e~il . tin ~~ou must ttuslt ~uurself off 
rti~ith your fc;e1 ancl le~s lu Itutd sittin); . ~ittint; and pushint; 
nut is muc :h tnn slnt~~ and jurnping lao far out and landink 
on your feet is o~Ucmc :h dangerous . So hoth Ihe inslruc-
tiun and the di~t~,ram an~ correul ; in all cases rntnmon 
~entie ntutit hf~ npplierl . 

I ~tm w ritinK in respnnse tn a numher uf lelters cou 
, ~ . hare recrtited concerning the pilot series cletailrnt, frr.tinnal 

life iu vcrrinus !�roups. ,~it the autset let me sa) Ihal I reatl 
' ~ t Cor r ter l aslw hen il a ~ tcars in our reatlin ~ roorn Fh),h , n t t l 1 t, 

and althou~h I try tn restrl it from cot~er (a cuti~er I uften 
gcl bot;kc~rl rluwn in suruc of the drier articles . 

~n to the matter al hand . 1N'hen I rearl I}te rccent letters 

lu thc edilor, my firsl impression was "I)nesn't ~tn~~une 

hat~e a sense nf HA li~~ anvmort ., l lrat~c fuund the arti-

cles, tlhich haee poketi fun at three Kroups sn far (Fi);hler, 
10 'I'AG ancl "I'ranspurtl . lo hc in guocl humour and have 
dcpicied lift: as it is, rtr as it appenrs to he from uutsiclc lhc 

resperait~e Rroups . In facl 1'~~a fuuntl that thc articles have 
gttne past the facacle nf the unifurm BnCI hflS'e "ShON'n ~t 
little leg" . IFur ttll tln~ li;nrinislti who are about to take pen 
in hand, rto uffence meantj . In );enerctl, the respun5es boar 
a slruuk sinrilaritti tu thc: ulrl fahle af "The Kings New~ 
( ;Inthes" . l1'ith, I rni~hl aclrl lhc : sarne resulls . 

In closing Ict nte s;t)~ lhat f w~ould hope that most 
peuplr land must I'~e talkeci lu dul w~uuld rcc :eito Ihe arli~ 
cles in thc, form in which the~ w~ere intr~nrled . :1 little 
inter-group humuur anrl FS E:ducatiun. 'I'huse who don't 
see the humur in it are ohviouslt takint; life to seriously 
anrl have lost Ihe essential in~retlicnl lu surt~itint; a careor 
in Ihe militar~ . ,1 sense nf HUMOUR! I ha~~e enju~~erl Ihe 
arliraes anrl luok furwarcl tu st :cin~ naw inslallmunl in the 
futttre. . 

Caltl John \loure, ~}50 S(~ ;~ 

, 

lr: tuus ecris a propns de I'arlicle "Surcit~rr : a un accr-
clent rl'at~ion", paru rfan5 le numera 5 de Propos dtr ~ul clcr 
1988 . 

[:n lisant 1'article, j'ai ete frappe par ce yuL ~~ mun 
a~is, consliluc une ~rave errcur clans les instructions en 
~ i ;;ucur, it sacoir que le diitgrammt+ de la pagc 3 me semble 
illustrer Ie cuntraire elu le~lr: t~crit it la pa~e a. Lequel rles 
dcuz r;sl c;ctrreci? 

~'etais controleur cle la circulation aerienne dans la 
RCAF dans les annees ;U el E'r0, el je lis toujours Propos de 
t~ul at~ec un trEa t ;ranri plaisir, 

1) . ~turra~ Forhes 

tiU'I'E": 1)I_1 Kh;UAC'I'EI!K EN CHEF : la lettre ci-dessus 
n'est qu'une cles nutnhreuses lettres reGues a ce sujet. 1'uici 
l~t reltnn5e de 1'auteur . 

\lunsieur, 

Sur le diaRrammc, la ltcrsunne se pousse a I'exterif~ur 
pnur atterrir sur le tnhhngan en pnsition assise . lc recon- 

°~ ; 'es as le meilleur terme >our naiti yuo Ir~ ntot puus . r n _t p f 
rler:rire. le mcrut~ement . Ce t u'il nc~ faut tas faire est ce ue t l q 

. . ; , 
ti S ' B ' S0 ' ruunlrc le tlessin h,trrt. d un h . f a_ lrlu, qu'rl n fatrl rlrr 

en sautant a pieds joints . Ce yu'il faul laire, c ;'est se pttus-
~er en s'aidnnt des pieds et cies jamhes pour atterrir on 

, . pcrsiliutt assise . S'assaoir et pousser est ht .aur .nup trnp lent ; 
sauter trop loin et atterrir sur les t~iu~s est exUemement 
rlan~tsreus :lussi 1'insfructinn cnmme le diagramme suul 
currects : rlans luus les cas, c'est une yuestion cle bon sens . 

Les lelires yue t~uus a~~oi rr,~ues ,~ propos de recits fic-
, , tifs concernant la ttr. dr .s pilotes clans differents groupes 

m'incileni it vuus ecrire . l .aissez-mni d'abnrrl t~ous dire ut; q 
je lis Propus de vol ries srtn arrivf,c tl~ns notre salle de lec-
ture . I'essaie bien sur de la lire d'un boui a 1'autre, ruais jc 
m'enlise sou~~ent dans r.ertains erlicles particulierement 
ariclc :s . 

i1(ais venons-en au sujt;t ctui me tient ~r c :ueur. h-ta pre-
mi~re rr~actinn a lu Ieclure de leltres recentes atlressees 
au rr~dacteur en rhef rt ete: "Qu'est cle~~entt le sens de 

� , , � , tent ironi-' umuur~ ai truurc uc ces articles amicalcn Ih 1 y 
yucs entiers trnfs krouprs jnsque la, (Chassu - lU C .~1T ei 

'frans torl faisaicnl rretn~c tl'un bon humour et mnntraieni 1 1 t 
ltr t ie cle ces );ruultes tellcr qu'elle, est ou telle etu'clle est 
pc :rS:ue de I'exterieur. En Grit, j'ai trout~ci yuf: les articles 
claicnt alles au-rlel~ des ,rpparenctss et qu'ils a~aient 
dt:caenche des rcacliun5 de ~°ierges offensc~es . Fentinistes . 
renKainex vos stl~los je n'ai pa5 voulu vuus offenser . h :n 
gr>neral Ins rettonses ont ressemhle etrangf~menf ~~ la ~~icillc 
fahle cles "1 etements du roi" avec . puurrait-on dire, les 
memes resulUals, 

F'uur terminer, j'espere quf : la majorite des lecteurs rle 
r:es articles ctnl r :urnpris 1'esprit dans Iequel ils unt ete 

t~crils, C'est rl'ailleurs ainsi yue I'a~~ait cornpris la Irlupart 
des personnes ~r yui j'cn ai parle C'est-a-dire faire preu~~e 

d'uu peu d'humour entre les kroupe, foul en ensei);nanl la 
sr~curile rles tuls . II esl c~idc~nt yue ceux yui ne t~oie.nl pas 

I'humuur prennent la ~~ie trop au serieux et qu'il Ieur man-
yue I'ingrt'sdienl essentiel cle sur~~ie dans la carriE:re mili-

taire, Le sens de I,'Hl'~'~101'R! 1'ai bien ainre ces articles 
et j'altenrls la suitc a~ er; itnpatience, 

Capitaine (uhn ~loare, ~50' Escadron 
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- ~ , in ~ I w~th hra~ t 1' affa ns 1~ a 1 et ,' j ~ ~~ria .~he p Slness ~ es e da , m~drca us. 
\~ o r n m , ~ ~ ~ need Y , EverY d eve Y d~u+s , 5 d ali un rS 

rk ` + , CbC~I+"~ ~ ' olr 
A 4 y , . . . ,x E~ a ~ de ~ rom ~re~' r p r la r o, a ; . D+ vo1 P°'~ ura8e ,,G ~` de t enc° '1, au r ~+~ ~~ ~ ~ ,� + ptoP~ ~ e ava+ 

Pv` , t~ ud faits l+y ~fn habit , pt5 de 
rat~e, a r~ la ~ns ~ de re ,etle a 

. a~ic la p orma. Ufr~ ~' safe r~~ les e~ . S~ ~t 
. ~a attl~ ~oy ues. . er des le F'~ of tiA a us +n~ ; , by u~ this $ronau mmun'q qui, t° tot~ in a ao evx b racn~ : e de ~ c s yem , 

nf~p rtte~ps' lOng ntes . ~,n ;ra~ w 5s a ~ . rta s,tu~ revue. ° rte+~ , to pa ~e ns ~mpo ~,i des Yotre ~ or~ s a'~1e o~ in ~° ontr ol est r 
~S I o ~ re~ cfe v aid~ Pou ~et, D ~ior+t ~,r ~~" jours . pr~ votre .~res 

~n inf~' th ~'~ t, Man inde maa 
nt eaf wi s. ~ bl~ons ~0 1it~ d~ ue ust d bas; 5 av qua nt ce A ho m o.day . and et nou , haute ~eme ls e~ vr a ~y~' ~~~ ten~r ~ 'este'~` ' ~ d~vo _ 5 an r ~' ual~ty main ent. ~ cur+t 

~twn ~is Y~ i h 4 d . ~ 5~ cun de ,ne . the h g , we eSle °°" ra~ .. Dha ht~ in~+n t,ne, qu . ~ph acun Iav+a-to ma e ma~ ., ht ut d+re ch . .t~ de der . in th Flig ve ire de cnv+ 1'em' 
of hefpBu en~R . o+nt ation i our ne s one ous, . 1 adi ent le 

t +S Each an ctivit+e"' tion, , serv+ce bord . a . . des 5a,fe Y thattion a t e d~ nt de . cur+te ns ~USt . n av+a s~tan p1oY manda la ~ ue mea . ofved + di~l A in . u com , er dans , n t~te . 4 
us m~ from Me ft CaPta Gu a t a i°u idee e . ires et 

°f e CF ircra . t . ortan cette th o A FI+~` +mP , vec auxh+sto n. 
with+n rvices t laY in ~ est a o ' d - la ASV' 'etre rac° o~ 5e role t P ;n m+n vols. ns, a ent d r 
to F rtant . ought e ns° . ttend ettre Pa 

n imp° . h~5 th ere ar nous PQ qu+ a ~ le5 m en has a . w+th t that th 1 nc~n~ ura~e a , a~eur t . it ~s ;eve t°ld . aux + enco u red ue 
~,fe Y S. b~ be vou5 er a tes a at D~ s to hese s, le envoY e5 tex twe, cident . own t te ~ les l. d tha . +n d r . ' et de v°I' traites rtie5 or to iot e ~d+to ecr+t roPos ~rant ,~s en sto e you t° th . ns f de p errez rite vo 

coura~ nd them bmss+o che us env t le m~ , ou5 de 
en s and ~ V°ur Su s Y°u vous n° nYme e ueA v le st°rse ment . mous a . e . iere an° nS la rev , ne S+mP 

. t Com a5 anonY agal+n man 'bue da . us Qu u r une f S+~ ted . he m r attr+ x vo lerte 
. be trea dit +n t r . Y°u sera a pele eut a able w+11 . encre membe e , .der . R p epartP . ~mbl 
i11 be ~+v . °ursRe ~meon dec+ e de votr ituat+on w +s Y ert ot e s n dan~er o+ce a a1 to a necd 
e ch s m Y . tion a dans un c°ntre u Th ecdote , r s+tua rsonne arde 

mall an sim+la ttre en ~ 
5 in~ +n a et la me 
work an~er' ible . , t,al d . Safe oss Safe Poten u~y B P u~z 6. . ned 6 . ne . B 

5+~ S+R 
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Bird Watcher's Corner 

Hirundo Technicus Torqus 

This smart kind of slti'alluw Iro'ilh his kcen sense of sur-
vival is often seen aruuncl our nesting grounds . 

When it comes io torylung, he docsn't al~ti'ays remember 
the holti' to, but his memorv as lu lhe Iti'here to is unbeal-
able . 1'ou'll find him in hangars around all t~'pes of aircraft 
S111F111~, : 

RE.qDTO'S C-tz-oto-o~u~TR-tao~ PAK'C ~ F~AR~1 z1 TC) ~~~ 
REi~I)'I'()'SRI; :~I)`I'(-)'S 

Un drole d'oiseau! 

Hirundo Technicus Torques 

Voila une hirondulle dehruuillarcle dotce d'un instinct 
de survie bien aiguise . On la renr,ontre souvent pres de 
nos nlds . 

Des cau'il s'at;ii de serrer yuelyue chose, r,lle est imbat-
table puur savuir uu cela doit ~tre fait, m(ime si elle ne se 
ril ) )ellf! )8S tUll " OIIrS CUIillI)P.11t S'~' )ren(1rB . ~n lii trUUVe j . } 
dans les hangars, entre toutes sortes d'aerollefs, en train dE) 
chanter ; 
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