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As I see it 

his year marks the 80th 
Anniversan' of first powered 
flight in the British Cornmun-
weallh . In Februarv 1909, 
J .A .U, h~icCurdv tnnk the 
Silver Darl airborne for a hrjef 
flight frnm lhe ice-covered 
surfacr, of a lake at Baddeck, Nuva Scotia . '1'he intervening 
period since that first memorable flight has been punctuated 
with spectar,ular ac}lievernenls in aviation technology, Super-
sonrc let passenger scrvlce, manned earth orbits, and manned 
flights to the maon are remarkable not onlv fur their successes, 
but also for an enviable safetv record . 'I'hese successes rnusi 
hr, attritluted to the hi hlv orchestrated tealnwurk of Ihose g . 
involved . 

Admittr,dly, the ruad tu success has been occasionallv 
marred by disasters . 'I'he ti9arch 1977 collision of two Boeing 
747 passenger aircraf~t on the runway al Tenerife, Canarv 
Islands, which killed 583 assen ers and r,rew, and lhe anuan' P g 1 . 
1986 explosion which destroyed the Space 5huitle Challenger 
killing the sevr,n aslrunauts onboard, are exam les, In almost P 
every instance r,auses of accidenis uf this nature, as well as 
the more cornrnon aircraft dents and sr,rapes (t}le "fender 
benders"), can be traced directlv to the failure of individuals 
to perform tu a professional standard . Thev are the weak link 
and fail ihe team . - 

Following ever_y aviation acci(leni, an invesiigation is 
launched to examine in minute detail the circumsiaaces sur-
rotmding ilre evenl, io assign cause, and to reconunend preven-
tative measures . These investigations are verv costly and time 
consuming not to mention the astronomical costs-in human 
suffering and rnaterial loss incurred bv lhe accident itself~ . 
Ke rellably, ihe investi ations fre urntllr lead lu the conclu-g g q 
sion that the cause or causes of' the accident were evident 
beforr.hand . We either failed to recognize the symptnms, or 
lhe hazards wr,re recognized and remained uncorrected . Are 
we too often assumin that the res unsibilil for safetv belon s g P Y . g 
to ihe su ervisor and the Fli ht Safet Officer'? P g y 

In Maritime Air Grou , the com ~lexitv uf nur fli hl n era-P I g p 
tions dcmands that we lace reat trust-in all of our ~eo Ic p g I P 
for safe mission accnm ~lislunenl . Our safetv record reflects ihat i . 
all of us are responding in a very responsible and positive 
manner . Nevertheless, we must strivt; to inrprove our record, 
Supervisors, ul particular, musl remain r.ngnizant of aititudes 
within thr, workin rou , must ensure ever nnc is aware of g t; p y 
hazards, and must ensure established procedures are not cir-
ctunvented because of timt~ pressure . "Short-cuts" quickl~r 
hecome arl infectious and dangerous disease which increases 
our vulnerabilitv io accidents, 

Personal awareness and full involvement in the fli ht safetv g -
prugram are essential . '1'his i ncreasingly complex and techno-
lo i ~- g Lally oriented world of aviatinn is closing the ga on ihe p 
margin for error . The machine is ai~prrlaching design perfec-
tion - man is still the weak link . Strength in our Safetyr I'ro-
gram, tnrhich provides us lhat fundamental barrier to accidents, 
musl remain a teamwork apprua(:h - as [ see it, 

BGen C.M . Curleigh 
Comd Maritime Air Group (MAG) 

f'ropus rlc Gol No 3 19tf9 

Mon point de vue 

L'annee en co rs co es u rr pnnd au quatre-vingtieme anniver- 
saire du premier vol motorise au sr,in du Commonwealth bri-
tannique . En fevrier 1909, J.A .D . ?~1cCurdy a effectue un vol 
de courte duree apres avoir fait decoller son Silver Uarl a par- 
tir d'un lac recouveri de glace a Baddeck, en Nouvelle-f?cusse 
Depuis cr, vol memorable, la technologie aeronautique a fait 
des bonds s ectar.ulaires . (~lerne si les vols commerciaux su er- p p 
soniques, les vols orbitaux habit~s et 1'arrivee de l'homme sur 
la Lune sont remarquables de par leur succes, le niveau de secu-
riie de ces missions est e alement di ne de mentiun, De tels g g 
succ~s doivenl elre attribues aux differentes equipes tres bien 
organisees qui participerll a ces programmes . 

II faut bien sur reconnaitre qu'un certain nclmbre de caias-
trophes sont parfuis vr.nues jeter une ombre au tableau . A tiire 
d'exemples, mentionnons la collision de mars 1977 entre deux 
L3oeing 747 au cours de laquelle 583 passagers ont ete tucs a 
1'a~rnport de Tenerife, aux Canaries, clu encore I'explosion de 
janvier 19Rfi au cuurs de laquelle les sept astronaules de la 
navette Challenger ont perdu la vie, Dans presque tous les cas, 
les causes des accidents de cette nature (ainsi que celles des 
incidents les plus courants en a~ronautique, la ou il y a seule-
ment de la "tole froissee") peuvent etre directerneni reliees 
au fait que certaines persunnes n'ont pas acc(lrnpli leur tra-
vail de fa4on professiclnnelle . Ces personnes constitucnt le 
rnaillun faible du systeme et nuisent a tout le resie de l'equipe . 

Dans le Groupe aerien maritime, la compexife de nos ope-
rations aeriennes exige que la securitt5 des tnissiuns depende 
dans une large rnesure de 1'ensemble du pr,rsonnel . Ncts clus-
siers de sec ;urit~ montrenl que chacun d'entre nous s"acquitte 
de. ses taches de fa~:on hautement responsable et profession-
nelle, Neanmoins, nous dovons (lncore nous efforcer d'ame-
liurer tws resultais . Les su erviseurs, r,n ~articulier, doivent P } 
toujnurs se tenir au courant des diverses attitudes qui regnent 
' 'i li', 'e a 1 1 ~rl ur du r t . ut ~c ils duivent ~'' " s assurer ue to . . , ut lc~ mclnde g I q 
connaii bien les dangcrs, et ils doiveut veiller ~ ce ( ue )cr-I 1 
sonne, suus pretexe de manque dr, temps, ne passe oulre aux 
t;nnsignes elablies . Le lravail b5clc devicnt rapidernenl une 
grav~ maladic infectieuse qui nous rend plus vulnt>rahles aux 
aCCldf'17tS. 

tl faut absolument que le persunnel soil conscient du Pro-
gramme de securite des vols trt qu'il y flarticipe pleinement, 
La rnarge d'arreur va diminuer a mesure quc le milieu aero-
nautique va devenir cfe plus en plus complexe rt qu'il va faire 
appel a de nouvelles technologies, Les machines conSues 
actuellement sont proches de la perfection, mais 1'homme est 
toujours le maillon faible de la chaine . Le travail d'equipe devra 

, ; ir . cunl 1 ucr a 5'a u er su 10 . r 1 trePm ran 1 . 1,,~ pp y g 1 n e t e sE~.urtlt ., prin-
cipale arme donl nous disposons pour lutter cuntre les acci-
dents . C'est la mon p~int de vue, 

BRen (:,M . Curleigh 
Cmdt Gmu 1'e aerien maritime (GA11t) I 
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n Chinook CH ~47 ex~cute une op~ration 
d~licate de remorquage digne des cascadeurs 
des films de James Bond . L'h~licoptere remorque, 
ou plut8t, traine en vol un autre avion autour 
duquel un c~ble est enroul~ tel une ~lingue. 

nes, et on le connaissait comme 1'un des meilleurs 
avions de transport de 1'histoire de 1'aviation 
canadienne . 

Quoi qu'il en soit, ce Dak voyage de mani~re 
indigne en vue d'une mission beaucoup moins 
exigeante dans un mus~e de 1'aviation . Il est quelque peu ironique de constater que 

cet avion de transport robuste soit nul autre que 
le venerable Dakota C-47, jusqu'a tout r~cemment, 
il etait le cheval de somme des Forces canadien~ 

Apr~s une vie si longue, il n'y a pas meilleur 
sort pour lui que d'~tre expos~ dans un mus~e . 



The llaknta was officially retired fram service in March 
this ear almost 5U ears after its introduction into the of y , y 

Canadian Forces . Considering that the average "lifespan" of 
an airrraft in the CF has been ahout 20 years, the hoary 
Dak has endured the march of time as well as the advances 
af aviation technology. 

The Dakota was introduced into lhe KCAF in 1943, in 
order to help Canada meet increased wartime commit-
ments . At the beginning of the cunflict, Canada had very 
few transport aircraft, notes Maj I3ob Iiutt in his retrospec-
iive of the Uakota years, From Debutante to Matriarch, 

Says Butt, "The C-47 was chosen to alleviate the 
problem". 

Designed by Douglas Ingells and his Douglas Aircraft 
Company, the development of the prototype aircraft in the 
30s marked the "first time several new technologies werr, 
combfned in one plane." 

Uouglas had designed a "bigger, faster plane", a previ-
ously undeveloped twin-engine, metal transport aircraft 
which could hold up to t2 passengers and could fly at 
speeds of up l0 2UU ril .p.h . . 

The Dakota, apily named by the RAF in the acronym for 
Douglas Aircraft C;ompany Transport Aircraft, was readily 
adopted by Canada for wartrme use as had been done so by 
Britain at the outset of ~Norld ~Nar Two. 

The RCAF Uakota squadrons participated chiefly in the 
European and E;urma-India theatres of conflicL The trans-
port aircraft could either make direct supply drops of cargo 
and trnops onto battlefields ur could tow gliders to do the 
same thing . The role of supplying the front lines by air 
became vitally irnportant when alternate supply routes 
and/or orts were blocked b enem forces . P Y Y 
A wartime pilot of ihe Uak, Robert Quigley, who was 

part of ihe RCA1~ Far East Air Transport Command, still 
marvels at the reliahility and sturdiness of the Dakota . 

He tells the story of an engine failure of the Dak one 
night over ihe Northwest Territories of India . Incredibly the 
crew survived a crash landing in treacherous terrain 
because, he says, of the solid construction of the plane. 

In Canadian peacetime operations, the term "multi-
purpose" takes on increased significance when speaking 
about the Dakota, It has inherited an incredible number of 
roles during these years of service . 

The aircraft was updated wilh equipment to deal with 
the rncreased demands of tts tra~nrng and practrcal roles. 
The few remaining planes were outfitted tti~ith all the 
modern eyuipment required for modern IFK flight . 

Fmm Search and Rescue to VIP Transport, from 
Navigator training to target towing, the Dak seemed to go 
wherever it was needed . It has seen duty in the Egyptian 
desert with the 115 Air Trans ori hnit in fulfillment of P 
U.N . Peacekeeping Duties . The Uakota has flown support 
missions for the CF-18 in the North, as well as photo 

~e missians durin wartime and times reconnaissanc g 
of peace, 
The distinciive "Pinnochio" seen on our back cover was 

modified in the 1~)60s as training aircraft for CF-104 
Starfi hter crews . It still retains its needle nose, which has g 
distinguished it as a particular Canadian Aviation oddity. 

The introduction of new transport aircraft, such as the 
Ilercules G130, saw the beginning of a slow obsolescing 
proc.r,ss as these ainraft began to assume some of the roles 
~reviouslv handled b the Dak . However, each time it I Y 
seemed it would be phased oui and disappear, the Dakota 
has risen from the ashes . 

~'hree times it has been slated for phase out, the first 
time in 1978, at which time it's service life was extended to 
1983 . After another extension to 1989, the close-out cererno-
nies in N'innipeg this year seemed to be particularly final . 
The remaining few are being ferried off to private collec-
tions, aviation museums and charter firms . 

A total of 168 aircraft served with the RCAF during the 
period from 1943 to June 1952 after which time iheir 
numbers began to dwindle to approximately nine in 
service, It is a oint of interest to trace the procurement of P 
these original aircraft to iheir diverse sources. 

Forty-seven were received dimctly from the Douglas 
Aircraft cornpany and its various plants across the USA. 
Anuiher 35 were ohtained from the LEND LEASE war pur-
chasing program . And the greatest number of Daks, 75 of 
the aircrafl, wem aquired from the RAF The final 11 were 
from private and various other sources . 

The tolal number nf flying hours accumulated on the 
C-47 from 1946 to the ~resent is an astoundin number -I g 
which is testimony to its longevity and muliiple uses . 
'I'here have heen 1,426.686 hours accurnulated on the C-47 
in service of the Canadian Forces during the period in 
uestion . However over a third of this time was lo ed q , gg 

during the first ten years af aperations . 

"fhis is reflective upon the overall accrdent rate of the 
Dak which shows a marked reduction in acr.idents in the 
period following 1956 . 

'fhere have been 47 accidents involving the Dakota air-
craft of the Canadian Forces . 

Of these, there have been 16 A Category accidenis, 11 B 
category and 20 C categury accidents . These accidents com-
bined, caused a total of 58 casualties . 

Probably the worst of ihese accidents happened in 1946 
killing 21 service members aboard . 

Year No. of Accidents Air Accident Rate Hours Flown 

1946 4 1 .98 Z0189 
1947 3 1 .39 21 576 
1948 1 .38 26 295 
1949 5 1 .6 31092 
1950 5 1 .09 45 482 
1951 2 U .34 57 401 
1952 5 O .G7 73 861 
1953 6 0 .79 75 457 
1954 2 0 .34 57 971 
1955 2 0 .4 49 479 
1956 U 0 58 792 
1957 2 0 .29 67 311 
1958 3 0 .42 71402 
1959 0 0 64 481 
1960 1 0.14 68 826 
1961 0 0 63 298 
1962 1 0.17 58 449 
1963 2 0.35 56 857 
1964 0 0 54 504 
1965 0 0 57 723 
1966 1 0 .19 52 534 
1967 U 0 45 446 

1968 0 0 38 496 
1969 0 0 37144 
1970 0 U 30 944 
1971 1 U .37 26 831 
1972 1 D .45 22 214 

Flight Comment No 3 19~9 

L'avion s'est retrouve avec de meilleurs instruments 
afin de repondre a la demande imposee par ses roles 
d'avion d'entrainement et d'avion de transport . Les quel-
ques appareils qui restaient etaient equipes d'instruments 
modernes necessaires pour le vol IFR . Des missions de 
recherche et de sauvetage au transport de personnalites, en 
passant par la formation des navigateurs et le remoryuage 
de cibles, le Dakota semblait pouvoir aller partout ou on 
en avait 6esoin . 11 a vole dans le desert egyptien a la 115e 
Unite de transport aerien en missions de paix pour les 
Nations-Unies ; il a servi a des missions d'appui au CF-18 
dans le Nord de meme qu'a des vnls de reconnaissance 
photographiyue en temps de guerre et en temps de paix . 
Au cours des annees 6U, notre "Pinocchio", tel qu'il 

parait sur le revers de la couverture, a ete transforme en 
avion d'entrainement pour les equipages du Starfighier 
CF'-104 . Il a toujours conserve son nez pointu, ce qui en a 
fait un objet de curiosite de 1'aviation canadienne . 

f,'arrivee des nouveaux avions de transport, dont le 
Herr,ule C-13U, a marque le debut d'une lente mise au ran-
cart parcr, qu'ils ont commence de plus en plus a assumer 
certains des roles du Uak . Cependant, chaque fois qu'il 
semblait sur le point d'etre retire du service et de dispa-
raitre, le Dak renaissait de ses cend_res . 

A trois reprises on a vou]u le mettre definitivement au 
rancari, La premi~re fois en 1978, mais on avait plutot 
prolonge sa duree de vie jusqu'en 1983 . AprE~s un autre 
prolongement jusqu'en 1989, les ceremonies de fin de ser-
vice des appareils qui ont eu lieu a Winnipeg cette ann~e 
semblaient particulierement d~finitives, Les yuelques 
avions qui resteni sont envoyes en vol de convoyage chez 
des proprietaires de collections privees, des mus~es de 
l'aviation et des services d'a_f_fr~tement, 
Au total, 168 Dakota ont servi au sein de 1'AflC entre 

1943 et juin 1952 apres yuoi leur nombre s'est mis ~ dimi-
nuer jusqu'a moins d'une dizaine en service . Il est int~res-
sant de retracer les diverses sources d'acquisition de ces 
premiers appareils, 

Quarante-sept provenaient directement de la Douglas 
Aircrafl et des ses usines des Etats-Unis . Trenie-ciny autres 
rnIt et~ obtenus du programme pret-bail des achats de 
guerre, et la majorite, soit 75, a ete achetee de la RAF . Les 
onze derniers roviennent de articuliers et d'autres P p 
sou_rces, 

Le nombre total d'hcures de vol sur C-47 dans les 
Forces canadiennes depuis 1946 atteint le chiffre farami-
neux 1 426 686 . Toutefois, un tiers de ces heures revient 
aux dix premit~res annees d'exploitation . 

Le taux d'accident du Dakota a donc subi une baisse 
marquee apres 1956 . 

11 y a eu 47 accidents de cet appareil pendant sun ser-
vice dans les h'orces canadiennes, dont 16 de cat~gorie A, 
11 de categorie A et 20 de categorie C. Dans l'ensemble, 
58 personnes ont perdu la vie. 

L'accident sans doute le pire est survenu en 1946 oti 21 
militaires oni ete tues . 

Pendant un atterrissage, la gouverne de profondeur ne 
pouvait plus bouger parce que les dispositifs de blocage de 
la gouverne n'avaieni pas et~ enlev~s avant le decollage . 
L'avion a d~croche, s'est ecrase et a pris feu tuant (ous les 
occupants . L'accident avait ete cause parce que le pilote 
ne s'eiait pas assure que les dispositifs de blocage avaient 
et~ enleves avantle decollage . 

L'accideni le plus recent remonte a 1971. Pendant que 
le Uakota survolait 1'epave d'un avion, des ternoins 1'ont 
vu s'ecraser et prendre feu, Tous les ocr.upants sorrt morls . 

Propos dc Vol ;Vo 3 1989 

Au moment de 1'accident, les conditions de voile blanc 
etaient particuli~rement intenses . Pendant yu'il volait a 
proximite du sol, le commandant avait perdu la maitrise 
de son appareil . 

Le tableau suivant montre le taux d'accident annuel 
pour la periode de 1946 ~ 1972, la periode pendant 
layuelle les accidents se sont produits . 

Officiellement retire du service en mars dernier, le 
Dakota servait dans les Forces canadiennes depuis une cin-
quantaine d'ann~es . Etant donne yue la duree de vie 
moyenne d'un avion des Forces canadiennes esl d'environ 
vingt ans, on peut dire que ce vieux Dak ne s'en est pas 
laisse imposer par le passage des ann~es et par les progr~s 
technologiques en aviation . 

Le Dakota est arrive dans 1'AKC en 1943 pour aider le 
Canada a respecter ses engagements croissants pendant la 
guerre . Au debut du conflit, le Canada disposait de trTs 
peu d'avions de transport, fait remarquer le major Bob Butt 
dans son historique du Dakota "From Debutante to 
Matriarch" . 

A ses dires, "le C-47 a ete choisi pour attenuer le pro-
bleme de transport" . 

Con~u par Douglas Ingells et sa societe Douglas Air-
craft, le prototype apparu dans les annees 3U a marque "la 
premiere combinaison de plusieurs technologies nouvelles 
dans un seul avion" . 

Douglas avait con~u un "avion plus gros et plus 
rapide", un bimoteur de transport en m~tal qui pouvait 
transporter 12 passagers et voler jusqu'a 200 milles a 
1'heure . L'acronyme "Uakota" que lui a donne la RAF 
signifie "Douglas Aircraft Company 'I'ransport Aircraft" . 
Le Canada a accepte d'emblee 1'appareil comme avion de 
guerre, cnmme 1'avait fait la Grande Bretagne au debut de 
la Seconde Guerre mondiale, 

Annee Nambre 
d'accidents 

Taux 
d'accident 

Nombre d'heures 
en vol 

1946 4 1,98 20189 
1947 3 1,39 21576 
1948 1 ,38 26 295 
1949 5 1,6 31 U92 
1950 5 1,U9 45 482 
1951 2 0,34 57 401 
1952 5 0,67 73 B61 
1953 6 0,79 75 457 
1954 2 0,34 57 971 
1955 2 U,4 49 479 
1956 0 0 58 792 
1957 2 0,29 67 311 
1958 3 0,42 71402 
1959 0 0 64 481 
1960 1 0,14 68 826 
1961 0 0 63 298 
1962 1 0,17 58 449 
1963 2 0,35 56 857 
1964 0 0 54 5U4 
1965 U 0 57 723 
1966 1 U,19 5Z 534 
1967 0 0 45 446 
1968 U 0 38 496 
1969 0 0 37 144 
197U 0 0 3U 944 
1971 1 0,37 26 831 
1972 1 U,45 22 214 



On ihe landing attempt the elr,vators could not be used, 
as the elevator control Incks had not been removed prior to 
take off . The aircraft stalled and crashed, bursting into 
flames and killing all the occupants . The accident was 
caused b~~ the failure on the part of the pilot to ensure that 
the locks were removed prior to take off . 

'1'he most recent accident involving a Dak took place in 
39i3 . l1'hile ovr,r fl~~ing a do~ti~ned aircraft this plane t~~as 
seen to crash and burn . All the occupants sustained fatal 
injuries . ~ti'hite out r.nnditions at thc time were severe . 'I'he 
Captain, ta~hile manouevring clnsc to the ground, lost con-
trol of his aircraft . __ - 

'I'he following chart shotivs the accidenl rate by vear frorn 
1946 to 1Ji~,the period during which accidents occurred . 

There are estimated to be about 1000 DC-3s remaining in 
the wurld . ~Iosi recenllv ai Expo'86 in Vancouver, B.C . 

approx 25 of these aircraft ~ti~ere assemhled and flown 
together as a tribute to the Dak's signifir.ant accomplislr-
ments in air lransport . 

Canada and mam specifically the Canadian military 
recently launched its otitim final tribute to the Dakota . 

'fhe 402 Reserve Squadron, the Central Flying School 
and no 3 lZeserve Support Unit operated the last Canadian 
military Dakotas . Two of ihe final aircraft were painted in 
wartime, camouflage colours, 

The "1~lanitoba Fl~~er" and "Quarter-Time" made a 
close-out flypast on ~7arch 31st . It was the final time that 
these beautifullv maintained aircraft would f1_v in service of 
the Canadian Forces . 

Certainlv museums and private collections will be far 
richer in the presence of these forrnidable aircraft . 

i i 
I 

Les escadrons de Dakota avaient principalement ete uti-
lises Inrs des conflits en Europe et a la frontiere entre la 
Birmanie et 1'Inde . L'avion de transport pouvait larguer 
directement d~s marchandises et des troupes dans les 
champs de hataillr, ou remorquer des planeurs aux memes 
fins, L'approvisionnement par avion des lignes de fronl 
devenait viial lorsyue les routes d'approvisionnemei~t ter-
restres ou les ports etaient bloques par 1'r.nnemi . 

Le pilote de guerre sur Dak, Robert Quigle~~, qui faisait 
partie du Commandement de trarlSpUrl aerien de 
I'Extreme-Orient de I'ARC, s't~merveille encore devant la 
fiabilite et la robustesse du Dakr~t~a . _ . _ _ 

Il raconte 1'histoire d'une panne moteur survenue en 
pleine nuit au-dessus des territoires nordiyues de 1'[nde . Il 
esl incroyable, dit-il, que la robustesse de 1'aviun ait 
permis a un equipage de survivre a un ecrasement sur un 
terrain accidenie . 

En ternps de paix au Canada, le terme "pulyvalenl" 
prend une plus grande signification yuand nn parle rlu 
Dakota . Ce dernier a herite d'un nombre incroyable de 
roles au r.nurs des ses annE~r~s de se_rvice, 

. 

[1 reste a peu pres un millier de DC-3 "Dakota" a tra-
vers le rnunde . Plus recerlunent a 1'Exposition 1986 de 
Vancnuver, en Colombie-Britanniyue, environ 25 d'entre 
eux se sont reunis et oni vole ensemble en hommage a 
1'apport significatif du Dakota au transparl aerien . Le 
Canada, ei tout specialement lr.s h'orces armees cana-
diennes, nnt recemment rendu leur dernier hommage au 
Dakota, 

Le 402" Escadron de la Reserve aerienne, 1'Ecole cen-
trale de vol ei la 3e linite de soutien de la Reserve exploi-
taient c uel ues uns des dr,rniers Dakota militaires . Deux 1 y 
d'entre eux revetaient un camnuflage de guerre . 

Le "1~ianitoba h'lver" et le "Quarter-Time" ont fait une 
derniere passe en vol le 31 rnars dernier. Jamais lus ces p 
avions si bien entretenus ne voleront dans les Forces 
canadiennes . 

Certains mus~es et certaines collections priv~es seront 
particulierement rehausses par la presence de ces formida-
hles avions . 

, f;, , 

I 

. 
1. 

i 
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ACCIDENT RESUMES 

5 Mac 89 - CH135145 
The aircraft was in a 30 foul huver conducliu ~ hoitilin ~ b h 

lraining es parl of the C}i135 U'I'l', using an old 1'OOLIUU 
fusela e c:urk il as ihe lar ~et area . Durin ~ thr~ second huist g p ¬~ f? 
sequerrcc, ihe hoist dummti~ had been low~ered into ihe 

1'UUDUU coc:kpit tvhen a severe vihratiun developed . The 
aircrafl became unr.ontrullable . drifted to the right and 
climbed about 15 fePt al a rate w~hich exceeded lhe rele ol 
the hoist tn unroll cable. 1'hc cable snapped as it struek 
ihc righl skid causing the aircrafl tn rull appruvimalely 
-t(1'' lu fhe righl . As lhec vibraliun sevcritt~ increased, the 
pilot applicd full lef( r.yclic and altempied lo luwfx collec-
tive 1u counieracl lhe rulling nrument, i'nable to rngain 
control, the pilot asked his student to help on ihe conlrols . 
At abrnrl l5 feel AGL as thc aircrafi swung through the 
Icvel attitude under lhe rotor svs(em, ihe piluls pushed ihc 
colleciive dnwn . The aircrafi impacted in a nuse low, 
slight right bank aititude 119 feet from Ihe G'OOI)UU . The 
fuselage rucked forward apllroximately 15 degrees nosf? 
dow~n and the lower 11'SPS dug Intu he gruurld. Still 
cihraling scvurcly, ihc; aircraft tocked back nntn its skid~. 
'1'he aircraft was shut dnwn and lh(~ Iw~u piluls and f1ight 
engineer evaculed lhe aircraft w'i(h no injuries . 

bl'hilc the investigation is still undergoing the review 
prncess, it was deterrnined thal lhc main roior blades had 
nol been alignt:d in accordance with CI"t'()'s . SI's werfr 
issued lo verifv lhc blade alignment of the c(amplele 
('f 1135 and ( :}f 118 fleets . 

19 June 1989 - CT114152 Tutor -
10 NM SR' of CFB Moose Jaw 

'1'he mission was a routine morning weather check 
designc(I tu chcc(:k lhe ~luusa /aw flying area and airpurt 

c' i 'es e'orf~ '~ CF'I~'I ;5 commence<l ils il ~in ~ da . 'I'he fa .ll il h i ~ R L 
piloL the sole occupanl of the aircraft, completed thf~ area 
pnriion of Ihe Iri11 and cafled fur landing instrtlctions 
aboul 5 minutes before the accideni o(:rurred . A evilncss 
saw lhf~ aircrafl 11ying in a suulhcrly direction atvat' from 

. , " s ~ ~n s ~ e e obscrved a 1'ire-lhe airport and about 3, , r c nd lal r h 
llall lhruugh his rcar vicw mirror '1'he aircrafl crashfld 
heading in a nnrlherly direcliun scvering a power line 

, . � , . . abuut 1i~ secand bcture ground impacl . 'I'he wrec,ka~c lr~ril 
was ~(ill rnclres luug bv 15 mnlrcs w~ide and relativr~ly 
fw~ ~ dis r'hll ed . An e'ectinn was nul allern lec) and no ulll t l t _ e} P 
radirl calls or (~nu~r en( :y s uatvks werf~ nbserved . The lilol g - q 1 
sustained falal injuriE~s on inilial impara . 

I~runl tvrf~ckage an~d~sis, it tvas determinf~d thal 
c ' ec 'n o e ~ ' c : t ~ d cl(r laricd un initittl th tarl ,ti ll Il I Ill alr ral h 1 1 

ground impacl . lnvestigalion revr,llrcl a strrsak Ilf hvdraulic 
~r , Iluid approxirnalcly lb-_11(.nl wi(le un lhe lattf.r If .fi side 

, , , . ,c~c, ; -f lrr ( uf Ihf~ tail sf .f .llon runnln � rn a fore-afl dircrtion lih 
li(rn uf in-11i ~ht air fluwl . Il w~as furlhf~r delfrrminc(I Ihal 
the hvdraulir lellk had occurrud prirrr to aireraft impact . 
'f hu fluid was tracrfd In the Icft hand w~ing roul an~a, bul 
cuuld uul bu locali~ed duf~ tu thr~ severe brE~ak-up flf thf, 
aircraft . f'rnrn ihe grouncf scar, (~I;'I'I~; lahoratur~~ resulls 
aud (ilc alt puw~er line, ft wrts ric~termined Ihat Ihf~ elin :rall 
fmpar.led Ihe ground al approximalely '' :311 kts wfih ~t5' of 
bank and a 4 .5° nnse dotvn atlilude wilh Icss lhan "1" G 
un lho aircraft, 1'lu~ mndical invesligation indicaled Ihe 
pilnt did nclt hllve his hands un lhe cuntrols and it tvuulfl 
appcar thal his righl arm w~as uf~ w~ith elhotv fluxed as if 
rcaching bchind . 

I_!sing this infarmafion in conlbination tcilh Ihe eyew~il-
nuss fes(imunv, lhe lioar(I uf Inc}uirv altemplcd tu repro-
duce ihe final fli~~ht lralilc of ( .°I'1 l~ll :;? . A fest aircrafi n 3 

fletv several profilfa alung the observed flight puth with 
appro~imale timings as provided bv Ihe et'E~witness . "1'he 
lesl flighl re3ulls in(lica(ed that the test aircraft w~ould 
have crashed in the sarne lusilion as C'f ll-t1,5'~ (thanevr~r i 
Iflc test pilol iouk his hands off 1he conlrol~ afler sutling a 
bank anglf~ of ~15' . 

( .°I'11~4152 tvas relurning frum Ihc l1ying area when a 
hydrauli( problem detel~~ped . He then turned awav fruln 

thr~ airporl mosl likely lo Ilrepare for u flaplf+ss, ~traighl-in 
apprnach and io pruvide limf~ in manuallv pump lhc 
landing gear down . 61'llile manocutring lh(t airf :raft to jrlin 
Ihc pattern, it is prohahle lhal hc all(~rnplc~d to pull and re-
set the hvdraulic circuil brf~aker Incate,d afl and righl uf 

� ,i , � . Ihc pilols scal as pcr Ilrc tiun critic :al h;mcrt,cnc v (:hr~ck-
isl" . In urder fa acr:orn llish Ihis hE~ rE~nruvcrd his hands I I , 
from lhe (:ontrol column and thrnttle tvhilfr in a lurn 
tvhich alluwcd Ihc~ nutic uf lhc aircrafl to dro t and a hi h l g 

, ~c ~ ~ e ~ ~ u o( : f~ ' nd thc fac:f th(+ ratf uf dE . r .f nt lu d t f 1 l . l, ~Il I rrarn a 1 , . 
1 1 lll (lf w ~Irlllrl ltllllllll I(1 vrcraf was 'I 1 "C ' did n( t _r 1 i , ~l f g 

' 'll '9 lhe lilol of lhE~ ra lidlv cffrveluplnl, r .rllical situ~lU n . Il l, I f 
estirnated 5-i ser,onds tvere all Ihat was rer uired lur lhc l 
aircraft io dcsccnd from circuit allitude ancl irnpact the 
grotmd . 

Alif~mpts lo lo(:alize Ihf~ hvdraulic Icak will f ;onlinue, 
huwever ihe leak is deemed onlv cnnlrihlllurv tn ihis acci-
dent . 11'hile slill under invesii ~aiiun, it is believed thc~ f, 
r . se n c at~ll accident was failurc Icl nrainlain airc :raft ~lu . f th f 

, c, , , ~_ n n -cr'I'rct f m r cnc ~ 1 r r .r ~'er i nn ii I r cuntrul whll arr In tl a t } t; g : I . r E 
, 'r c ~ ; lr mr ~ r lr b r r I ~ . I c~ Ic e ul ~ lorn( nl . I <I I 1( n lu i IrE I ln Ik ll n ti 3 _ , , , be(anne :t disatitcr . I'his arcidenl serv(,s ~t_ ~l n minder that 

i li 1 ~ airc.rall contrnl is c :rifi( :~II Irl survit~ll and m Isl rnainla r i t, t 
be git~en the higfu~sl priuril~ . 

RESUMES ~'ACCIDENTS 

5 n'lai 1989 - CH135145 
L'hclicupten~ ~~iait cn tul slatiunlraire <I au pii~cl~ au-

df~ssus du sul dans le cadre d'un e~errice de hissagr de 
l'unite d'entraincmenl o i~ra(iorcl CHl ;SS . la cible ('rtait le p r 
fuselagf~ du lluslf~ dP pilntage d'un vieu~ 1'UUUUU. Au 
cours de la deuxieme opcration de hissage . le mauneyuin 
d'exerric:e avait eie descendu dans le poste de pilutage (~u 
1'LIUDUU lorsque de fories vibratiuns se sont fait sentir . 
L'appareil est devenu ingout~ernahle, il s'ast deporte t~crs 
la droite ei a grimpe d'environ 1~ pieds a une vitesse de 
munlf~c superieure a la viletise mazimalr, de deruulenrent 
ciu cable du treuil . Le cable s'est rompu en heurtant Ie 
palin druit, ce yui a fail incliner I'helicuplere d'envirou 
-lo degrE~s vers la droite . Cumme I'intensitf~ des cihralinns 
augtnc;ntait . le pilute e rnis Ie manche de pas cyr,li(lue 
romplelemeni a gauche f~t a lenie d'ahaisser le levier de 
pas collectif pour contrecarrcr lc nlornent de raulis . 
Curnme il ne parvenait pas a reprendre la rnailrise dc 
l'appareil, le ~iloie a demande a son eleve de I'aider all~ 
cummandes. A environ 15 picds AGL, au nlumcnl ou 
I'helicoptere basculail en palier sous le ruior, les piloles 
unt abaissc le Ieviur du pas culleclif . L'appareil a heurtc~ le 
sol dans une assiette de pique, IFgeremenl inclinec vcrs la 
droite, a l l~3 pieds du VUUDUU . Le (uselage a f~ascule 
vcrs 1'avanl dans un piyuf~ d'trnviron 15 dcgrcs . et Ic (fis- 

posiiif r.oupe-cablr: infr~rieur s'esl enfonce dans le snl . 'I'ou-
jours secouil par de lorles t~ibrations, 1'appareil esl relumbe 
L'f? S ' ' f? i~ I arrlPrP Sur SCS ailnS. L'f U1 a e a COU E 1-S P y Pg P 
moteurs, puis les deux piloles el le mf'r.anicien naviganl 
sont sor(is de 1'appareil indemnes . 

CT11415?, 19 'uin 1989, 10 milles 1 
marins au S-0 de BFC Moose aw j 

I,a missiun cunsisiait en un vo e I d routine de vurifica-
lion nn~icu cn rnalinee av n ( ~ ., ', ' . ' a t iuE . . 1~1 h( . n enlrcprcnnf: se,s 
vols lluur la joornee. Le pilote, suul uccu lanl df+ I'a 1 la- l lI 
reiL avait fini sa recunnaissauce el avail de.mandEi les ins-
Iruclions d'a(terrissage envirun cinq minutes avanl c ue ne I 
se ~rod I'S ~ ' - t I t r .f I ac(:idenl . Ln IE~moin a vu I'appareil s'clui~ 
gner de 1'acr'opurl par le sud-ouesl et, environ :35 secundes 
1_lus tard . il a aper(;u une boulc~ de fcu dans son rulrovi-
seur . L'aviun s'est f~crase otientc vers lc nurd . avent heurte 
une li ~ne de trans ort d"elech~icite environ un r uart (ir P 1 
seconde avanl 1'impacl . L'epave a laisse une trttce de ~11i11 
melrf~s de lon ucur cl de 15 meires df+ lar eur et elle e~iail g g , 
dI,SSellllll(,'(' 'c1tiSCZ (Illlfufmf'mFalt . fl Il' ' a etl allcUllf' telltil ) 
live d'c'ecliun aucaln f , a~ fl radio ni i:missiun d'un sl n~l I p f, 
de dctrcssc . LE~ pilute a ete mortellement blesse a 1'impaca 
initial, 

Aprf~s examen de I'epat~e, on a dctermin~ que la quuc 
de I'a 1 lareil s'f~t i e ~ f f a t .cparee dc 1'avion lurs de 1'inrpacl ini-
lial avec lo sol . L'enquete a pcrmis dc decuuvrir une cou-

,, IISSf. dE. If ' I lurde hyclreulique d'une lari,eur cumprise enirr~ 
lfiet'~Ic ~ > > ~ > > ..( m du cillir . ". . . rnlerieur gauchf . df la (luf .uE c .t 
dirigce (lans I'axe cic I'appareil Idans le sens de I ucnule~ 

monl aflrudvnamique/. Un a egalemfanl determine que la 
tuile de li(luide s'eiait produite avant I'ecrasemen( de 
I'avion . la fuite provenait de 1'emplanture de I'aile 
auche mais n'a lu ctre lucalisbe avoc us de lrircis'u r g ~ f pl f r r 

en raison de l'inl urtance de la dislocalion de l'aviun, p 
D'a37ri~s los marques au sol, les rf~sullats r1e lahoratoire du 
CI:T el fa li!ne de Irans lurt rnm lue un a determine c ue Q 6 ! I ~ I 
l'aviun s'filail er :rase a une vitesse d'environ 23U noeuds, 
sf~lon une i ( ' -'~ 1 - . ° , ~ ~' n .llnal~cn latE~rale de ~t5 et en piqui+ df ,t�, 
flS'CC InolIlS de "t" (~, }~'ilpfe$ leS 1'BIISCI'IleIllClll9 Illedl- 

, , caux le i ( t , 1 t ~ l~ f 1 a ~llt as lcs Irr ins s r c~ c :u ~ df,s f. f p ~l u 5 rrlrnau , l 
. � . i ', l sembl ~r ' f arl ( ue sull bras druil elait rf.lf .te le coude lie l ~ P 

vcrs 1'arrierc . 
A partir de ces renseignements ei des dfsclarations du 

lemoin, la commission d'enc uf~te a tente de re roduire le I p 
lrnfil de la derniere artie du vol de (:'1'11~115'~ . l!n a a-! p pp 
reil d'essai a effectue plusieurs profils de vul Ic long de la 
tra'ecioir(~ dc vol obscrvce et selon la chruuolo ~ie fuuruie 1 g 
flar le ti~nloin . Lus rcsultals des vuls d'cssei anl indiyue 
quc l'appareil d'essai se serail ricrase dans la meme posi-
lion que (,"I'11~15'~ des yue le pilotf~ auraii lache les rom-

-, ( Pti ' eti S'f' ' In~rrl 1 , c3 )f . . trf I11(: 11( P A f'Inl'lll df' ~f . II Iat r l a l 
(."I'11~a152 revenait de la zune de vol lorsqu'il e subi un 

ennui hvdraulif uc Le ilotc s'es( alors cloi ~nc dc I'acnl- . I p t, 
wrt . ussiblelnenl wur se rf~ larer ~l ulle a 1 lruchr+ direcle 3 p 3 p ( If 
salts vrllcls cl 3luttr avuir assf~z de lerttps pour surlir 
Illilll(Iellelllf'lli lE,' ltitlil d'illtefrltiSAgf' . f~ll IllflIlOE'IIVr8111 
l'apparE~il pour rfrjuindre lE~ circuil dc piste, il ~luraii Ir+nte 
de reenraen(:her Ie coupe-circuit hti~draulique situF~ derriere, 
le sit~ ~e pilole et a la droite de celui-ci, cunformament a la 
liste ( es verifications non cri(i(lues en cas d'urgence . Puur 
t .f~ faire, il a probablf~rnanl lacllc le rnanchc ct la nlanctlo 
des gaz alurs qu'il sc truuvail en t~iragc, cc yui a fait 
piquer I'apparcil (~t augrnenler le faux d'eufoncemf~nt . Le 
relief dc I'eudruit el le fait que 1'appareil r~lail snuinis li 
unE~ ar :celf~tafion df~ 1 g n'nrtl pas permis au pilutn rfc sc 
rk'll(irf! c :nmpfe de la situation critiyue qui se developp,til 
rlpidement Un estime clu'il suffisait de 5 a i secondes 
pour que l'appareil quitte 1'aliitudc~ du circuii et s'ccrast~ 
au sol . 

Le travail se poursuit puur tenter de lucaliser la fuite 
hydraulique, mais celle-ci nc~ cunstitue qu`un facteur con-
tributif <l 1'uccidenl . La c:ause prohable de cet accident 
mortel scrait aitribuabblc ir unc lcrlc dc mailrrsc dc 
I'aviuu pendaul une prucedure c 'urgence nun (:riliyue . l In 
robleme miueur peul se lransfurmer en c :ataslrnphe dans 
e lemps de le dire . ( ;el accidenl nuus rlppelle une fois de 
plus que la maitrise en vol d'un appareil est essentielle et 
de toute premiere impurtance . 
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FOR PROFESSIONALISM .~ PROFESSIONNALISME 

'~9CPL SH,9NE BUi!CHER, AND ;\1CPL PA[1L L~APIERRE 
:1 livc~ paratrncrp duor cfisprclc :h durink a TALF:\ rni~- 

siun pruved to bc Icss than ruutinc far primar~ Loaci-
master, 11Cp1 ti, Boucher and his sec:ond 
'v1Cpl R.H . Lapierre . 

F'ollot~ in the exit of the ei ht man ort stick, g g P 
Ihe /umpmasfer spotted the number four parac:hulisl 
hun ~ u bv his stalir: lutc artd beiu ~ lu~a~cd behind the t~ P . !~ 
aircraft, 11'hen advised of this life-threaienin situaiinn g 
lt thc urn tmasicr. hi(: ~l Buurher bc±~~an Ihc cntcr ~unc ~ ) 1 f f ~ 6 ) 
retrieval operation with the aid of his nurnber ltvo, 
h1Cpl La}uerre . 

l'nder ideal conditiuns, the ilot would be ahle to p 
makr~ a entle hrrn tu the side of fhe emer encv . K g 
rovidin a smuot cr r'dc nd bettcr vietti~ uf fhc irou 3 p g Ir r ~r a f 

durin the retrieval o eration . Hot~~ever, to avuid over-k P 
tvater fli~~hi, thc aircraft ltad tu bc floevn strai~ht and t, 
level . ll'ithin a minute, ~1Cpls Boucher and f,apierre had 
ihe aratroo rutricval assist stra I RRS ro erl ~ P p p ~ 1 p p 
rnuted and had dratvn the troo er tn tviihin arms reach P 
of thc duor . Hutti~cvcr, lhc t~~eit;ht uf lhc lruopcr arrd lftc 
drag fnrces exerted, interfered avith his retrieval to the 
carl;u curnparlmenl . ~9Cpl Lapierre lhart reyuestad an 
immediate left bank which lessened the drag forces and 
allu~icd lhe Loadrnasler lo phvsically pull lhc lruoper 
inta thc safetv of the aircraft . 

Thcsc rucn tvcre lhc lirst Luadmasler persuunef lu 
have sur.f-~ssfully retrieved a hung-up parachutist back 
inlo the safcly uf lhe CC-13U I Ir~rcules airr.rafL 

"I'he team effort demonslraled b~ 1\I( ;pl Buucher and 
11fCp1 Lapicrre in Ihe handlint; uf this emergency indi-
cated a liruelv and frrofessionaf reaction to a prtscarious 
Siluaiiun . . 

~1Cpl CONRAD ~1'ILSON, FLIGHT ENGINEER, U91 
1l,tster ( :pl ( :nnrad 11''ilsun, a fli~hl crn~ineer tti°ilh 

IZtI'A(', Sinai, was art uf an a ~eratiunal e~iractiun of P t 
truc~ps frorn a temparar~ uhservatiun post . ~uring Ihe 
loadin~~ ul' ct ui tmcnt into the CH 1s5, 14fastcr C I b1'il-n fF p 
son noticed smake rapidly filling Ihe cehin Hrea . Spol-
lint ; lho source of the smoke and i(s close proximif~~ to 
jerry cans cnntaining gasnline, he quicklti~ removed il 

1' froru Ihe aircrafl . l srnt, Ihe cabin fire extinguisher, he 
discharged the contents into a hox cantaining 

t ~rotcc :htucs . 1! 
IVlaster Cpl lti'ilson is to be commended for his prufes-

siunal hancllint; uf lhc cmcrk~cnev tvhich nui unl~~ 
prevanled rnturv tu lhe crcw . but lu lhe passengers as- 

MCpI Claudc Richard 

sisting ta~ith the loadin~; end cJearly averted a potential 
A (:alegorv accidenf . 

~iCPL CLAI'UE RICHARD 
\1C1,1 l .( ; . Ilic .harcl, air .1ir(rame'1'echnician at CFB 

`;ummersidc~, ua5 taskcrrl lu carrv uut a qualitv assuranee 
check un a CP 1'' " r, ' .~ . , , . .l I'rack-rArrcr ll ~ -aft -ndercarrtat,t , lodifi 
cation, Satisfied thal nu rnudific :alian relaied unser~~rce-
abilities rc~mained, ~ICpI Richard, un fris utvu iniliativc, 
dccidcd tu tn5pecl several rompnnents in adjacent areas 
lirr cunditiun and securitv .'1'his inspectiun revealed a se-
vc~relv fra~ed z I f~:ngine mr~ture contrnl cable tti~hich was 
heing held iogether b~~ unfv a fcw rcrrtaining slrands nf 
tt irc~ . ,~1s a c :crnsequence nf :til(- ;pl Kichard's inspectian, 
thrt~t, r c > n ~rc, aircraft tvcrc lound tvilh srmilar problems, 
~urd an Aircratt Inspecticm Change Proposal has beon 
raised lo ensure lhaf these cahles are visuallv insperaed 
un a re ~ular h s's . ~ ( : '' t, a.r , 1 pl hrc,hard is to be cutnmendt:d 
fur his outstanding dcdic:alion and initialive . I lis displav 
ul prnfessionalism likelv avc~rted a hazardaus flighl 
inc:idettl . 

OFFICER CADET I:RIC STIh:R 
()fli~ c~r ( :~idf~t f~:ri~ : `;tier, ~c nu~mber of tht~ kegular 

I c~n:es, tcas cnr ccrlunlarv enr tlu~ ment a~ a ( ~lidr~r Instruc :-I 
tor at thc: Air ( ;adet (~Iidink Schaol hc~ld in I'rincetan, 
B( :, ancl tvas cunrluclurt, a dual flr~hl tsilh one uf his stu-
dr~nts . I'iluf repnrts uf lhe f-~revious I~tunches had noted 
Ihal li~lrt lurbulcnce and crnsswinds frrr~vailcd bul toere 
tt~rll t,~ithin published limiis far both ~liclers and tatti 
filarrus and tieilhiu Ihe cafrahilities nf ihc~ sludenl glider 
piluis . Uurini; thr~ lake-off roll UCdt Sticr nuted his stu-
dcnt tvas c+xpc+ricncing uo diffic :ull~ tvifh lhe rc~partr~cl 
candifions, but observed a "dust clevfl ' (small tvhirl-
wind) muvurt; cloivn lhc tiidu uf lhc ruut~~av . As lhe lutv-
plane passed through approximafely ?(1 feet A( ;L, it en-
r;ounlercd lhe "dusl dc~vil" ancl tvas subjecled ln sr.vere 
lurbulence and av~ind shear, f le assessed that ihe effeca 
on thc li~;htcr t;lidcr ta~uuld bc~ cven more victlt~nl ancl int-
mediatelv did an emergency~ toav rope release at an alti-

,;,_ tudc ut :.,, fecf . 
I)espite his latv altitude and lhnited landing area . 

UCdI Sticr c ctlcc u r ~ ~ u e r 5 cr ~' , I i l lt rn ~twa~ Ir rn Ih iu . t d t rl and 
landed on lhe grass area ef a ~5 degree anglc lo normal 
runtro~av. Facud wilh tvhal tves undoublccllv tr hazarduus 
f1i hl cundifion, UCdI Stier made a verv ra id decisiun g - P 
and tltrcru~lr lus lrruli~s~icrn~rl acliou prevenfed tvhal 
crnrlii h~rcc~ h~~rii ~t sunnuti ,r~ c iclnnt . 

;~1Cpl Shane Bouchcr and MCpI Paul Lapierre 

cPLC cL :~t'or~: Rt( ;HARn 
l,e capural-chcf J .( ; . kicltard, technir.icn de c,~llules 

a la Hf( : df~ Sununerside, devait verifier la qualitt~ d'exe-
cuhnn d'unc~ mndificalion appariee au lrain d'allerris-
sage d'un 'Iracker CP121 . 5'efant assurc c u'il ne restail I 
ftlus d'annmalies avani fail I'ubjel de la mndifit:atian, le 
r :aporal c :hcf Richard a decidc, de sa proprc inilialivc, 
dt~ ~~f~rificr I'cla( ct I'aslrfrca sNCUrifairc~ de lusieurs com-P 
pcisant5 dans les sectiuns adjacenleti . fl a pu ainsi s'apr~r-
r.evoir quc I'un dcs cables de la manelfe t1e melange du 
mutcur numcro un etait gravc~menl cffilnchee et qu'il ne 
tenait plus quc par quelques brins . 
A la suiie de I'ins ectiur d c: n p t u af rraf-chc~f kichard, un 

s'e,sl apcrS:u que Irois autrc>s avions avaient le mi~nu~ pru-
blerne el on a re t ' r t It le furrnulairr~ "Ins tecfinn d at .ronef P f 
- chaut;cntenl propose" pour faire c+n sorte que ces ciblos 
suient v' . . ' . ' . ertfics visucllorncnl a inlr~rvalles reguliers. i~ous 
tenuns a felir.iter le ca tural-chef Ricltard tuur son 1 f 
exfraardinaire sens du dr~vnir ef pour sun initiative . Le 
profcssiunnalisme donl il a fait preuvc a sans duule evile 
un grave incidcnl cn vul . 

E1.EVE-OFFICIER ER1C ST1ER 
L't>fi~ve-officicr Eric S(ier. membre des Forces regu-

lieres, elail instructc~ur heinevale sur planeur a I'Air Cadet 
hliding Schaol dc Princctun, cn Culurnbic-Britanniquc . 
II valait en duuhle r :nmmande avec 1'un de ses eleves . 
tielon les comptes rendus de piloics lurs des vols prece-
dcnls, il v avail un peu de hrrhulence et des venis de tra-
vers, mais bien en cleGa dcs limiles du planeur cl dc 
I'avinn remoryueur et dcs pussihilites dc 1'c~lEwe-pilnte . 

, � I cndant la coursc au dticollat,c . I i~lcvc-ufficicr Slicr a 
remarqur~ que san itliwe se tiraif hien d'affaires malgrEt 
les conditiuns aunancces et qu'un tuurhillou de pous-
siere se deplaS:ait lc~ lung de la pisle. Larsque I'avian 
remarqueur est arrivc a ?U picds clu sol cnviron, il s'est 
rr~trouve dans Irs Inurhillon ef a c~te soumis a une forte 
turbulence e( au cisaillement du venf . Estirnatri yuc l'eflcl 
sur le planeur plus leger serait beaucoup plus violeni, 
I'eleve-officier a decrochc d'urF;cuc :c Ic citblc a ?5 picds 
d'allilude . 

~9algni sa bassc aliiludc cl 1'cxigu'itc du lcrraut d'allfrr-
rissaqe,l'f~lfwe-ofticier ~tier a prefere s'Eaoigner du tuur-
billan et se poser dans 1'herbe a ~5 duqrris per raftpurl 
a la pisle. ~evanl une siluation en vol incuntestablemen( 
dangereusf~, 1'cleve-officicr Stier a pris rapidumenl une 
dec;isian, el le prnfes5innnalisme dont il a fait preuve lui 
a permis d'uviter un t,tave accident . 

Ofticer Cadet F;ric S1ier 

CPLC SHANE BUUCHER ET CPLC PAUL LAPIERRE 
f'endant un exercice de transpurt aerien tactique, le 

caporal-chef Buuc:her . chef dr, t:hargemenl principal, el 
le caporal-chef Lapierre, son aide, procedaient au para-
chulage reel de parachutistes . Apres Ie saut du huitieme 
et dernier hurume du gruupe de ~auche, le responsable 
du groupe a faif toutes les v~rifications d'usage et a 
reconnu immedialemenl unc~ silualion d'urgeuce . Le qua-
trieme parachutiste etait accroche derriere 1'avion par sa 
sangle d'auverture aufamatique. Lorsque le responsable 
a avisd le caporel-chef Boucher de la situatian. ce der-
nier a lance aussitdt 1'aperaiion de recuperation de 
secours avec I'aide de son cocyuipier, le caporal-chef 
Lapierre . ldealement . la reaction immediate du piloie 
aurait etf~ dc fairc un f;rarrd virat;c du cute du parachu-
tiste en detresse . ce qui aurait diminue la turbulence sur 
ce derrticr et pcrrnis de rnicux Ic vuir pundanl }'upera-
iion de secuurs . Gependant, pour eviter de voler au-
dcssus df~ I'cau, I'aviuu a cunlinue cn palicr rectiliguc . 
En moins dP soixante secondes, les caporaux-chefs Bou-
chcr el Lapierre unl reussi a passer la sangle de recupi~-
ratiun de secours au bon endroit ei a tirer le parachutiste 
a porteE~ de bras . Le poids du parachulislt~ ef lc~s forr :es 
de trau~ees exercees les ont empeches de le tirer com-
frli~lr~ment dans la soule. Le c :aporal-chef a imrnediale-
ment demande au pilate de virer a gauche pour reduire 

. � , la lrainec. Les che1 :5 cle r.har~,t,rnt .nl ont ensuile fnt at,rrp 
per If+ parachuliste el le tirer a 1'interieur de 1'avion, 

L'esprit d'eyuipe dont onl fail preuve les caporaux- 
chef's Boucher ef Lapierre pendant cette urgence indique 
c u'ils cml rea i a iem r5 el de maniere ~rnfessinnnelle 1 t; f ~ f 
dcvani la situation pn~cuirr, 

CP}.C CfINRAD 11'l1,SON, ~1ECANICIEN UE BURU 
Lc r,apural-chef Cunrad lti'ilsan, rnf~canic:ic~n dc~ horcf 

~ I'unite d'hc~licupteres du Sina'i, participait au rctrail 
u~crationncl dc Iruu tes d'un roste d'uhservation iem-1 f f 
puraire. f endant que le matcriel etail chctr~c ~i burd du 
C}1 13 ;i, lccapural-r,hef 1ti'ilson a vu df~ la fumec rcm lir P 
rapidement la cabine . Apres avoir rupcrc la suw~cc dc 
fumce ul cunslate yu'elle se trotrvait a cote de bidons 
d'essence, il 1'a t~loignee ra idcment de 1'Itclicu ttcrc. Il p l 
a agrippe I'exlincleur de la cahine et I'a decharge dans 
une haite de pieces p~~rotechuiqucs . 

1\ous lenuns a feliciler le capctral-chef 1Vilson pour 
san prufessiunnalismc devani la situation d'ur ;;cnc :e . II 
a nou scult~menl evite des blessures a I'equipage, mais 
aussi aux passagers qui lcs aidaicnl a chargcr Ie rnate-
riel . Nul doute qu'il a egalement empeche qu'un acci-
denl de categorie A nt~ so lrroduisc . 
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ACCIDENT RESUMES 

ll May - 89 CH136226 
The aircraft with a pilot, observer, and a passenger tivas 

partir,ipating in E\ SNAKEBI`I'f:; Xl~' near Rollengurg, I~K~; . 
~ti'hen ENDE?~ was called, ihe crew decided tu overflv the 
enemy vehicle contacts ihev had been ubserving, in nrder 
to verifv numbers and exacl lucaliun . 'I'he aircraft fl~w 
over ttvo large sels of >vires ancl began a shalluetir dr~scending 
righi lurn tu overfly lhe vehicles . 

After passing the vehicles al'?(1-~~0 feet AGI, and ttU-9U K'fa, 
the observer saw and called wires. '1'he pilut cumu~encr.d a 
cyclic climb al tivhiclr poinl ihe airframn rnntacted three 
tivires rnid-way u ~ the windscreen . The wires tvere cut b~~ 1 
the u ~er ~'1'S1'S . The pilots windscreen was shatiered, 18" PI 
of the iop portion of the vertical fin was severed and tlre 
trim tab of one of the rotor blades was cut ofl' . 'I'he aircraft 
continued on for appruximatel~~ 8UU meters and imhacted 
lhe gruund nearly level tivilh 5 knuts furward speed and 
very~ low rotor ftf'I~9 . 'I'he lower 1~'4'SPS dug into the ground 
and lhe teil boom was cui of3~ bv one of lhe main rutur 
blades . The fuselage continued ~to rolale tail uver nnsc~ and 
eventuallv came to resl on ils left side facin 1fi0e to the g 
direction ul l'light . '1'he crew and passc~nger egressed with 
llie crew having suffered minor ir~juries . 

The hazards of operating in a wire euvironmeni have 
been highlighted over the vears, and the requirernent to 
onlv flv as low as is required by the mission has again 
been emphasiaed . lf vou don't have lo be lhere, dorr'l be! 

18 Mav 89 - CH136206 
The aircraft tiwiih one pilol and tln~ee passr,ngers was 

carryiug oul a recunnaissance mission during R1~8t1 ai CI~B 
~ti'airrwright Alta . 'f'he lauding zone (LZ) tivas a lart;e upen 
field surrnundcd bv lrees and with tents and vehicles 
aruund Ihe edges . '1'he aclual landirrg area ~h~as 250' X l50' 
with an uphill slope uf appruximately ;t dagrees . The 
weaiher was bri ~hl, ovc~rcast, with li ht rain showers and t~ g 
visibilily uf' G miles . 'I'hc pilot returned for his lhird 
landing and noiiced a water truck on his previous landing 
sput . Sr,lecting a different spul, lhe pilut cummencc~d his 
~rpl~roach and noticed a rnuving vehicle in the L7 . He 
decelerated tu lU l ;'1's and at an r,stima(ed 10 ft A(~L, 
vatived the aircraft 3U-4(1 dogrees left to keep lhe vehicle in 
sight, and muved to ilu~ right . The right skid cuntac(ed the 
ground and lhe aircrafi rebounded inlu the air and was 
stabilized in a hover, Suspecling damage, thu pilot landed 
and shut down . 'I'lre pilot and passr,ngers egressed with no 
iujurt~ . 

`Che cause factors assigned were channelized attention 
and visual illusion/lirnitations . 'I'he pilot channelized uu 
the nruving velucle and the rain on the windscreeu dis-
lurted the visual piciure in the pilois peripireral vision . All 
helicopters pilots are reminded uf the requirement to look 
uut in the di_rectiun o_f aircraft rncwement . 
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ll mai 1989 - CH136226 
Le ilote de I'hc'aicu rti~re, un observateur et un assa er P I P 8 

participaient a I'up~ :raticrn I:X S\AKEBI'I' ?iI~' prFS dc 
Raitenburg . en RF:~ . Au signal E\rDE~ . l'equipage, ctui 
obsercail des vehicules ennernis de contact, a decidc de 

18 mai 198y - CH136206 
Le pilulr: cie I'hi~licupii~re, accompagne de trois passa-

gers . effe~ iu~rit unr: rnissiun dc~ recunnaissance au r.ours de : 
1'opr+ration ll\'13!~ ,i la 13f~( ; 11'ain~,~rikht (Albertal . La zone 
cl'allerrissage etait un vaste champ decauveri eirluurf: 
d'drbrca, dc: lf~nles et de vchicules. La zc~~re d'altrrristicrbc~ 
propeerncrrl clitc nu :surail Z50 pied,g sur 150 pieds et prc-
sc :ntait une pc~nte asr;cnclante d'c:nrirun 3 degres . Le lernps 
eiait lurruneru, mais le ciel c~tait cuuvert, il Y avail cles 
averses clc : lrluic : IeKc~re el la visibilite etait de 6 milles . Le 
pllOte S'apI)ret~llt a effecluer tiun troisieme allerrissaKe 
lorsyu'il a remarque la prcsence d'un camic~n citerne a 
1'emplacernenl de son dernier atterrissage . :lpria avuir 
choisi un autrc : enclruil puur se puser, le pilote a amorcc~ 
son approche et a remarque qu'un vehicule se deplac;ait 
dans la zone d'atlerrissage . 1l a ralenti jusqu'~ lll nueuds 
et, a unc: hauteur evaluee a l(l pieds .~GL, il a fait pivotcr 
1'heliruplere de 30 a ~(1 dcgres vers la gauche afia de 

Propo, de 4~~I Nu 3 198l~ 

les survoler afin de verifier leur nunrbre exact et leur 
emplace,rnent . I,'helicoptf~re a survnlc': dr:ux gruupes 
importants de cables et rr amurcr~ un virage a druite en 
descc~nte a faible pente afin de survuler les vehicules 
en duestion . 

Apres que I'appareil f~ut survale les vehicules a une 
hauteur comprise entre 20 et 30 pieds AGL et ~ une 
vitesse comprise entre 80 et t10 n0elrdS, I'ohservateur a 
a er ~u des cables et en a ~revenu le ilote . Le ~ilnte a P 4 L P L 
arnorce une montee en augmentant le pas cyclique, et c'est 
alurs yue la cellule a heurte trois cables au niveau du 
centre du pare-brise . Le dispcrsitif cuupe-cable superieur 
~~ scctionne les r,ahles, mais lc panr-hrisr : a neaurTruins ete 
fracass~, une section de 1f3 po de la partie supericure de la 
derive verticale a ete sectionnee, et le tab compensateur c}e 
l'une des pales du rulur a ete ~rrrache . L'appareil a poursuivi 
son vul sur une dislanc :e cl'r :nvirun 13011 rniares el a heurte 
le snl presque en palier, ~rnimc~ cl'unc~ vitesse en iranslation 
de 5 nueuds et d'un tr~s faihle rc~gime rotur . Le dispositif 
cou e-cable inferieur s'est r.nfonce dans le sol et la outre- P p 
fuselage a ete sectionnee par l'une des pales du rotor principal . 
l,e fuselage a fait un tete-a-clueur : ca s'est finalement immo-
hilise sur son cotc~ gauche, en sens inverse de la trajectoire 
de vol . L'equipage r,t le hassagcr snnt sortis de 1'appareil, 
les membres d'e ui a P a~'ant etc le erement blesses . 9 Pg . g 

:~u cours des annees, nous avons souveni insiste sur les 
risques que comportent les operalions dans les zones ou se 
lruuvenl des cables et sur la necessiti~ de ne pas voler plus 
has clue ce qu'exigc : la mis .tiic~n . Si vcrus n'avez pas a vous 
trouvr.r a cet endroit, n'y allcz lras! 

~arder lc vehicule dans sun chemp de vision, et il s'est 
deplacf~ vers la draitc . Lc Ir~itin rlruit e tuuchF~ le sol, el 
I'appareil a rebondi dans Ics airs uir Ic pilutc : I'a stabilise 
en vul slationuaire . ~oup4onnanl quc I'hclicoptcre puuvait 
avoir subi des dumnra ~es, le ilule a alleri el a cou ~e les p L 
rnuleurs . Le ~ilutc ct seti ~rr,~sa ers sonl surlis de 1'a areil ( I K PP 
incic~rnnes . 

On a determine yue les facleurs cunlribulifs de cet acci-
denl etaient la focalisatiun clc : I'~rltr :nliun ainsi ue les y 
limites de la vision et les illusions cl'crpticlue . I;n effet, 
I'attentiun du piloie focalisce sur le vclurule en mouvr,-
ment et la presence de Kuutlelettes de pluie sur les pare-
brise ont deformF 1'imagc: qu'il ublenail dans son champ 
visuel peripherique . Nnus raplielons ii tous les pilotes 
d'ehlicoptere yu'il faut rc~gardar ,~ l'r.xteric:ur dans le sens 
de deplacement de I'appareil . 
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on the dials 

Circling Approaches ~ Capt Jim Mars, ICP Instr 

(;ircling to land is described in the CFP 1~8 as being a 
"V1Srla1 fllght manneuvrn" conducted upnn completinn af 
an instrument approach and used to align the aircraft with 
the landing runway . Many of us think of this as being a 
very simple task that requires no special skills in 
executing . In ad 111U11, se dont o we rave iu circ e to 
land anrl rarely do we include a circling manueuvre as 
part uf our training requirements . ~1'hen f1nwn in 
minimum ~~~eathar conditions thn procedure can quickly 
deteriorate to an eventual overshoot and therefore, it's exe-
cution requires some forethought in order to maintain a 
good rnargin of safely . 

Every circling manoeuvre pattern will be differeni due 
to such variables as rurtway layoul, final approach cuurse 
alignrtrent, wind direr.tion and velocity, weather condi-
tions, obstrur.tions, aircraft pnrformancr� cockpit visihility, 
controller instructions and restrictions on the approach 

1 I~ 

L I ' 
I I ' 
, 

I ~t 

Figure 1 

plate, The 6asic requiremnnt is ta keep the runway 
environment in sight after inifial visual cnntact and ta 
remain at the circling 1~9DA until landing is assurr,d . 

Before discussing the approach planning considerations 
in a circling manoeuvre, let us have a look at the GPII 2U9 
criteria rnanual which is used in developing a circling 
a roach . 'I'he area to be rotected is based nn the radius np p 
of the turn for the airr;raft at diffnrent catngory spceds and 
this radius is centered on runway thresholds as shown in 
figure 1, The MDA for circling approach is selected from 
the highest of three possibilities . These are ; a rninimum 
ohstacle clearance of 30U feet in the circling approach 
area ; a minimum height ahove aerodrome altitude (HAA) 
of 500 feet for A, B and C category aircraft or 600 feet for 
D and E category aircraft ; and the MDA for the relevant 
straight in approa(:h, 

The circling approach planning considerations com-
mence in the initial briefing . Consideration has to be given 
to the circling MDA of lhe approach, lhe lype of circling 
manoeuvre used to get tn the landing runway, the lransi-
tion from circlin MDA to landin on thc a ~ra riate g g PI P 
runway and the published missed apprnach for thr. 
appruach jusl flown, 

W'hen planning your instrument apprnach, thn corroct 
cirr,ling MDA musl be selected appropriate to the aircraft 
a roach cate orv . Remernber that lhe circlin manoeuvre Pp g - g 
is normally flown abovc ynur normal appruach speed and 
in surne cases the minima for a higher categnry shuuld be 
used if you are in excess of the uppcr limit of the speed 
range fnr your category (figure 2) . 

Category A - spced Icss than 91 knuls 

CalegorV B - speed 91 knots or rnure bul less than 
121 knots 

CalegorV C - speed l2l knots or mure bul less than 
l ~ 1 knats 

Category D - spr.ed 141 kno(s ur more but less than 
166 knots 

Category E - sper.d rnore than 166 knots. 

Figure 2 

Since lhe lurn radius is greater for the higher category 
it provides you with a larger manoeuvring area tn prevent 
such pitfalls as overbanking and stnep final turns or over-
shooting the final approach path to the landing runway . 
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aux instruments 

Approches indirectes - Capt Jim Atars, Pt~'I 

Dans la PFC 148,1'approche indirecte est une "manneuvre 
de vnl a vue" yui suit unn appruche aux instruments et 
qui sert a aligner 1'avion sur la piste d'atlerrissage, 1\'om-
bre d'entre nous eslimons qu'elle est tres sim le et u'il P q 
ne faui pas heaucuup d'adresse pour 1'executer . De plus, il 
esl rare que nous v recuuruns our atterrir et ue nous . P q 
1'incluions dans nos prugrarnmes d'entrainement . Ilans des 
conditiuns meteorologiques minimales, J'approche peut 
rapidcment se deteriorer et necessiter une remise des gaz . 
Pour 1'executer, le pilote doit l'avoir planifiee puur 
s'assurer une hc~nne rnarge de securite . 

Clraque approche indirecte varie a cause de la disposi-
tion des pistes, de 1'alignement sur la trajecluirc~ d'approche 
finale, de la directiun ei de la vitessr, du vr,nt, des cundi- 

~tinimum 
d'appnrchc indirerle 

Catc~orie H~r~~rn 
11,rr~c minimale 

d'approche Ac I'arr ,ie franchi~~rment 
d'olr~laclc 

IIarUcur 
an-de~~uti 11~ 

de I'acn~porl 

A 1 .4 ~ti'\1 ilNl pird~ ~iitt I 1 ' 

ti ?.I N'~1 31Nt pirJ~ ~INI I I _' 
~ 7 ;s\1 ?tln pirJ, ;nci _' 

D ) S ti .\1 ~iNl pir~i~ GIII) 

E a c, 1\1 ?~~u pirJ~ hlNl : 
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tions meteorologiques, des obstacles, des perfnrrnances de 
1'avion, de la visihilite dans le pusle de pilotage, des ins-
tructions des contrbleurs el des restrictions sur la carte 
d'approche . Essentiellement, il s'agit de toujours garder la 
piste en vue apres le contact visuel initial r.t de demeurer 
7 1'altitude rninimale de descente (11DA) dr. 1'appror.he 
rndrrncte lusqu'a ce clue 1'allerrrssage soit assure . 

Avant d'ahorder la planification de I'approchr, indirecte, 
jeluns un coup d'oeil sur le CPfI 209, le manuel des cri-
teres utilises pour elaborer lns approches indirecles . La 
zone a pruteger depend du rayon dn virage de 1'aviun a 
differnntes vitesses . Ce ravon est centre sur les sr,uils de 
piste cornmn le mnntre la+figure -l, La ti1DA d'une 
approche indirecte est choisie d'apres la plus elevee des 
trois pussibililes suivantes : uuc marge de franchissement 
d'uhstacles d'au rnoins 300 ieds dans la zunr. de P 
l'approchu indirecte, uue hauleur au-dessus de I'acrn-
drotne (HAA) d'au moins 5(10 pieds pour les avions des 
cate uries A, B e1 C ou dr, lillll ~ieds uur les cate ories D g 1 p g 
r~1 I~;, el la ~fUA de 1'approchc dirccfr, periinenle . 

La planification de 1'approc:he indirecte cumrnence pen-
dant I'rxpuse prevoL Il faut tenir compte de la h1f)A du 
type dn manueuvres nt!cessaires pour arriver sur la piste 
d'atierrissagn, de la transition entre la ti1DA et 1'atterris-
sa e el de 1'a > >roche interrnm ue ubliue our 1'a roche g I} p P P PP 
nn question . 

En planifiant vntrr, approclre aux instruments, choi-
sissez la tiIDA d'approche indirecte qui currespond a la 
categurie de votre avion. L'approche se dr~ruule nurrnale-
menl au-dessus de la vilesse d'approchn normale, et il faut 
parfois ulilisr,r lns minimurns de la cate~Jorie suivantc si 
vuus volez plus viic quc le maximum de la plage de 
vifesse ~revue our votre catr~ orie fi ure 2 . f P g (g ) 

Categurie A - moins de 91 nueucls 
Calegorie B - 91 nncurls ou plus mais moins de 

1?1 nueuds 

I- : :rlE~gurir C - IZI nuauds uu plus mais moins de 1~1 

nuCU(1S 

Categorie D - 1~1 nueuds ou plus mais moins de l(ih 
IlnCllds 

Categorie I~; - plus de 16fi noeuds . 

I''lgllrt' 2 

F'lus vntre aviun appartient aux catcgories elevees, plus 
le ravan de virage Pst grand . ~rnus beneticiez alurs d'une 
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Upon reaching circling 14iDA and 4vithin sight of ihe 
, c e circlin rnanoeuvre as runtivay environment .arry out th g 

planned . The airport environment (taxi~aays, hangars, 
runways, etc) is also important in providing visual cues 
while manoeuvring to the landing runway . Alignment 
between the final approach course and the extended 
rtmway centerline must be considered in the pre-planning 
stage to determine the type of circling procedure to hc car-
ried out . There are several variations to the circling 
approach that may be fluwn as sltown in figure ;l . 

Typical Circling Manoeuvres 

AunWay s ghted here K 

Runwey sighted here R 

( 
rr 

Runwey ughted heu k 

Figure 3 

i 
Basically choose a pattern lhal besi suits the situation 

and keeps the aircraft in a position which allows you to 
maintain siehi of lhe runwav environment at all times, Trv 
to minimize the number ol' low altitude turns and cross 
cockpit situations, hiaintain circling ~1DA or higher [up lu 
normal lraffic paltern altiiude) iF weather allows . 
Rernember~ lhat manoeuvring at circling IviDA dor,s not 
provide ynu avith thr, same visual cues as itirhen you're 
flying at your normal UFR traffic pattern altitudes, ~ti=hile 
manoeuvring at circling MDA, Tlrere is a conrrnun len-
dency io manoeuvre loo close to the runway eti~hiclr causes 
uverbanking or ovr,rshooting final . In all cases, do not 

, clt.scend helow' circ.lrng Iv1DA until the aircraft is in a posi-
tion to carry out a normal landing, Compliance with cir-
cling restritions, which prevents circling manoeuvres in 
certain s(~ctors ur direciions where higher terrain nr promi-
nent obstacles exist, must be adherr.d to . 1ti'ithin thc res-
lricted se.ctt~r, circling MDA does not provide obstacle 
clcarance fi =ure 4 . I t, 1 

The corrtrolling agency may also specify the direction of 
the circling apprnach pattern due to traffic consideraliuns 
or restricted airspace, however, the selection of lhe. proce-
dure required to remain within the protected area and to 
accomplish a safe landing rr.sts with the pilot . It is impera-
tive here that both the pilot and air traffic controller 
understand exactlv the manoeuvre ihai is goutg lo be usecl, 

Once vou are itt a position to land, you will be required 
to make a transition from the circling 1~9DA down to the 
runway lhreshold in order to carry oul a normal landing . 
Il is impossiblc~ to establish a set procedure that can be 

applied to all typr,s of aircraft . Primarily you are inter-
ce tin your normal olidc ath to the landin rtntttirav . P g . o P g . 
Remember that you mav be also carrying a bit of excess 
airspeed which make.s the transition different from a 
normal approach and that once you descr,nt helow the cir-
cling Iv1DA you are responsible for vour own obstacle 
clearance . Visual cues such as a roach li hts, runwav PP g 
markings, high intensity lights, VASI . and contrast will 
assist in providing you, the pilot, with the necessary aids 
rn transrttonrng to your normal glrde path . 
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Figure 4 

At any time during the circling manoeuvre visual con-
iact can be lost and iherefore consideration must always be 
given to the missed approach procedures once past the 
i~iAP . Good silualional awareness uf your position in rela-
tiun lo the ~1AP and ihe runwav is crucial when faced 
w~itlr the necessity nf carrying out a missrd approach 
during the circling manoeuvre . If there is anyi doubt as to 
whether the aircraft can be safelv manoeuvred to touch-
dow'n, execuie a missed appruach by ; 

a . conunenr.ing a climh ; 
b . turning the aircraft towards the cenler of the airport ; 

and 
c . estahlishing yourself as closely as possible to the 

missed approach as published for the instrument 
approach jusl flUWil, 

In summary, the circling manoeuvre requires the fol-
lowing approach planning considerations : 

a . selecting the correct circling 11DA apprupriale to air-
craft approach category ; 

b . planning the circling manoeuvre io the landing 
runtivay ; 

c . planning the lransition frorn circling MUA t~ lauding 
orr llte appropriate runway ; and 

d . knowing which missed approach (either published ur 
ATC insiruciion) procedure to fly, 

In ordr,r to prepare yourself for the worst siiuaiion, 
practice f'lying circling approaches at the circling MDA if 
tveather conditions perrnit . 

References : 
A . CF'f' 1~8 Manual of Instrument F'lying 
B . A . Schawb, Circling Your ~1'agon . Professional Pilot, 

OCLUt)f'I iyt~$ 
C . AIP Canada, RA(:. 9 .23, 9.24 
D, USAF-AFhi ~1-37 Instrument Flying 
~; . G1'H 2(l~)I'1'I' 30t3 Critr,ria ~tanual 

zone de rnanoeuvre plus grande pour eviter de trop serrer 
voire virage en finale ou de depasser la trajectoire 
d'approctte finale vers la pisie d'atterrissage . 

Lorsque vous arrivez a la ~1DA et lorsque vous voyez la 
pisle, executez 1'approche indirecte comme prevu . Pendanl 
ce temps, vous pouvez aussi vous reperer d'apres les voies 
de circulation, les hangars el les pisies par exemple . Pen-
dant la planification preliminaire, 1'alignemeut entre la tra-
jectoire d'approche finale et le prolongement de 1'axe de 
piste doit etre pris en consideration pour determiner lr. 
type d'approche a effectuer . ll en existe plusieurs comme 
le montre la fi ure 3 . g 

Manoeuvres d'approches indirectes 

A B 

euntad v!sue k 
eontact v!suei g 

C D 

contact usuel >i 

cnntacl visnel >< 

Figure 3 

Essentiellement, choisissez en un qui s'adapte le mieux 
a la situaiion et qui vous permette de toujuurs avoir la 
pisle en vue . Essayez de reduire au minimum le nombre 
dc virages a hasse altitude et les virages qui nr, sont pas 
du cote de votre sie e . Si la metea le ermet, demeurez a g p 
la MDA ou plus haut (jusqu'a 1'altitude normale du circuit 
de pisle), Souvenez-vuus yue voler a Ia MDA de 1'appro-
che indirecte ne vous offre pas les memes reperes visuels 
qu'en vnl Vh'R et1X altlttldes du circuit de piste normal . 
Pendant 1'approche indirecte a la ~1DA les pilotes ont ten-
dance a lrop s'approcher de la pisle ce qui les oblige a 
surincliner ou a remettre les gaz en finale . ( .~uui qu'il eu 
soit, ne descendez jamais au-dessous de la NtUA avant que 
I'avion soit en position paur se paser normalement . Res-
pectez les restrictions pertinentes car elles empechent que 
des appruches indirectes soient effectuF~es dans cerlains 
secteurs nu dans certaines directiuns oir le relief est plus 
eleve e1 oir se trouvr,nt de rns obstac.les . Uans ces ser.teurs g 
reglemeutes, la 1v1DA de l'approche indirecte ne garantit 
pas de marge de franchissement d'obstacles (figure ~) . 

Le service de conirole eut e alement reciser la direc-P g P 
tiun de 1'appruch(~ indirecte an fonclion de la circulation 
aerienne ou de I'espace aerien reglernente . Cependani, 
c'ost a vnus qu'il incomhe de choisir la procedure 
d'approche n~cessaire pour demeurer dans la zone pro-
iegee et pour vous poser en toute securite, Il est primor-
dial yue le pilote et le controleur de la circulation aerienne 
comprennent exactement quelle manoeuvrr sera utilisee . 

Lorsque vous screz en position d'atterrir, on vous 
demandera de faire la transition entre la hiDA et le seuil 
de piste pour vous poser nurmalerneni . II est irnpossible 
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Figure 4 

d'etahlir tme procedure qui puisse s'appliquer a tous les 
types d'avions . En fin de compte, il s'agit d'intercepter la 
tra'ectoire de descente normale vers la iste . ~'ous ouvnz 1 p p 
aussi voler trop vite et ainsi avoir de la difficulte a fairo la 
lransilion differemrnent d'une approche normale. Des que 
1'OIrS (1E;sCendel alr-deSSOUS de la ~tDA d'a~prOChe lndl-
recte, c'est a vous d'assurer la marge de franchissement 
d'obstacles. Des reperes visuels comme les feux d'appro-
che, les mar ues sur la iste, les feux de iste haute inten-q P P 
sile, le VASIS et le cunlraste peuveni vous fournir les 
aides a la navigation necessaires pour atteindre la trajec-
toire d'apprnche normale . 

N'irnporte quand pendani 1'approche, vous risquez de 
perdre le conlact visuel avec la piste . Pass~ le puint d'ap-
proc.he interrampur. (MAP), vous dcvez donc toujours 
envrsager la possrbrlrte d'une approche rnterrompue . I1 est 
essentiel que vous sachiez exactement ou vous vous trouvez 
par rapport au IV1AP et a la pisle lorsyue vous devez faire 
une appruclte interrompue pendant 1'approche indirecle . 
Si vous doutez que 1'avion risque de ne pas pouvnir se 
oser en toute securite, executez une a roche inter- P pp 

rompue de la maniere suivante : 
a . commencez a monter ; 
b . tournez 1'avion vers le centre de 1'aerodrame ; 
c adoptez du rnieux que vous pouvez les criteres de 

1'approche interrompue r.orrespondant a 1'approche 
aux instruments que vous venez d'effectuer . 

Pour resumer, il faut tenu~ compte des pou~(s suivants 
puur la planification d'une approche indirecte : 

a . choisissez la bonne MDA d'approche indirecte cor-
respondant a votre calegorie d'avion ; 

h . planifiez 1'appror.he jusqu'a la piste d'atterrissage ; 

c. planifiez la transition entre la Iv1UA el le seuil de la 
pisie d'alterrissage ; 

d . sachez quelle approche iuterrompue (publice ou 
commandee par 1'A'1'( :) suivre . 

Pour vous preparer au pire, exercez-vous a effectuer des 
approches indirecl(~s a la ~1DA correspondante si la rneieo 
le pc~rmet, 

References : 
A . PFC 148 (I4lanuel de vol aux instruments) 
D . A, Schawb, Circling 1'our ~i'agon, Professional Pilot, 

octobre 1988 
C, AIP Canada, RAC 9 .23 et 9,2~t 
U . I1SAF-AI~M 5-1-37 Instrumeni I~'lying 
E . GPH 209~rI'P 308 (Criteres) 
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The Pelagic Pilot 
14aj, Colin Fisher, (DFS 2-4) 

The time is ?~00 hrs da ~ fnur nf the fourth we .k o , t e f 
w-ork-ups . H ;~1CS Bateau in cnmpany~ with another f_)t)H, 
the Hi~1CS Peace, without its Air Detar.hmenl (I)F:q'), is 
plow~ing through a very~ dark Sea State 3 . The 1~tarcnm Sea 
Trainin folks have been ri orouslv uttin the shi ~s' K g .p g t 
creGV and Air Df~l through their paces and the scuttlehutt is 
that tbe wrurk-ups have almosi, but not quite, met with 
their critical appruval . 

In lhe dark ward room, it's movie timr� and some of 
ihe ctff watch slup's officers and Air Det pilots are passing 
the time watchin a B-film entitled "Bottom Pistol ." g 
Braced against the ships rolling, we find our wel wringed 
warrier tti~ith soft drink in hand, vacantlv slaring at ihe 
screen, as he ponders the eventual end of wurk-ups and 
being hurue fur atvhile . 

lle is one of the Sea King crew commanders and his 
crew has already flown twice since becorning duty crew at 
08()0 that morning . ~ur hern rr,ally feels like having a 
beer, but being duty crew that pleasure will be forgone 
until tomorrow . If the scuttlebutt has anv substance, 
and being an olcl hend at work-ups, uur~tiveb fuuled pilot 
firlly~ expects to hear the action alarm and have to launch, 
but that may~ bo a non-player if ihe sea state worscns . 

"Damn it r~~auld he nice to huae a jull nighl's sleep ." 

Half-tvav through the final recl nf the film, just at the 
puinl where the sang "1'ou've got thai spiteful fr,eling" is 
plaVing and lhe Pil Buil wanders off tivith the Chihuahua, 
the ship's tannny announces "Star~d b~~ fur heavy rulls" . 
1'his piccc of infnrmatinn is still echoiog wlren, wilh a 
groan of metal, the old ark heels to ;30~ of starboard (Kight 
fur vou drv landers roll and the film watchers tilt their ) 
hc~ads in the sarne dire.clion, Some bright spark forgot to 
iie the ~ro'cctor down and it has fallen uver, 1 1 

Our master of ihe spume wipes the pop from his flving 
suit and decides to pack it in for the night . He ducks ~ 
through tlre curlain, and lurns left down lhrough the deck 
hatch tn his cahin . His cahin mate is a dark blue officer 
who is slee in before oin ~ on watch at midni ht . p K g !; g 

Quietly entering the cabin, he makes rr,adv and climhs 
inlu his rack . The rolling of the ship and the constant hum 
of the vcntilalurs soun has uur friend drifting off, Ilis 
dreams of fl~~ing thc Arrrora are rudely~ inlerupled by~ 
someone giving thcr fish head a shake . 1't'ith much 
gruaning this august individual turns on ihe light, puts rn~ 
his clolhes, pushes open the curtain, turns out the light 
and disappears . '1'Ire helu pilol, rolls over and slides back 
into thr, arms of IVlorphcus cursing the Navy all the wav . 

Nexl Chapler : Launch 

Le pilote pelagique 
Maj . Colin Fisher (DS~' 2-4) 

Il est Z 1 e es , , h ur , , le quatrreme lour de la quatrreme se-
maine d'une croisiere d'endurance . Le navire l3ateau en 
compagnie d'un autre destroyer porte-h~licopteres, le na-
vire Paix, loin de son detachement aerien . fonce dans une 
mer nacree a itee au niveau 3, Les tv es de 1'~cole de ma-g .P 
rine du Contrnandement maritime ant rigoureusement mis 
a 1'epre.uve 1'equipage du navire et le detachement a~rien . 
1)'a~r~s certaines rurneurs, il semble ue la croisiere d'en-1 q 
duranr.e a pratiquernent, mais pas tout a fait, re~u leur 
difficile approhation . 

Dans le carre sombre des officiers, c'est l'heure du cine-
ma . llne poignee d'officiers de la marine et de pilotes du 
detachement aerren ont ternune leur servrce et passent le 
temps a regarder un film . Cette fois-ci, c'esl "Lt~s Top Gun 
de la mer" qui joue, un film de classe B . Agrippe a son 
siege pour contrer le roulis du baieau, notre guerrier aux 
ailes mouillees tienl une boisson douce a la main tout en 
fixant 1'ecran d'un air dislrait pendant qu'il songe a la fin 
pror,he de la croisi~re et a rentrer chez-lui pour quelque 
temps . 

Il est 1'un des cununandants d'equipages sur Sea King, 
et son ~quipage a deja vnl~ deux fuis depuis le debut de 
son quart a 8 heures du matfi . Notre h~ros aurait reelle-
meni envie de prendre une biere, mais comme il fait partie 
de I'eyuipage en service, il devra renoncer a ce plaisir 
jusqu'a dernain . Si la rurneur s'avere fondee, et comme 
il a 1'hahitude de ces croisieres d'endurance, notre 
pilote aux pieds palmcs s'attend ~ tout mornent a enlendre 
le branle-ba5 de combat et a devoir decoller . (;ependant, il 
risque de resler cloue sur le bateau si la mer s'agite 
davantage . 

"13on sung! c~mmf> j'airnerais pouvc~ir m'~ffrir une 
hunnc ntril de scmitnNil" . 
Vers la deuxieme moitie de la derniere bobinr� justr, au 

moment o~ on chanle "~~'ous avez 1'air malveillant" pen-
dant que le Pit 13u11 vagabonde en cornpagnie du Chihua-
hua, les haut-parleurs du navirr, lancent un averlissernent 
"Altt~ndez-vous a un gros roulis dans qur,lqucs instants" . 
I,'echo de cel averiissement ne s'est pas encore cstompe 
que la vir.ille arche de rnetal se met a grincer en s'in-
clinant de 30 degres a tribnrd (~ druite pour vous les ram-
pants) et que les spectaieurs penchr.nt la tcte dans la 
mente direclion . t1n irnbecile avait oublie d'arrimer le 
projecteur ei ce dernier a bascule . 

Nutre maitre de 1'ecurne essuie la boisson drnrce de sa 
cumbinaisun de vol el decid~ d'aller se coucher . II fnnce 
dans le rideau et tourne a auc;he vers 1'ecoutille c ui mbnr, g 1 
a sa cahine . Snn cmnpagnon de cabine esl un oflicier en 
bleu fonce qui dort avant de can~mencer son quarl a 
minuit, 

Notre heros entre silencieusemr.nt dans la cabine, en-
leve ses vetements et grimpe dans sa r.auchette . Le. rnulis 
du navire el le ronronnement continu des vr.niilatr.urs en-
dorment rapidemenl nutre ami . Son reve de piloter 
I'Aurora r.st rapideme,nt interrompu par quelqu'un qui 
secoue le vieux poisson d'en dessous . Ce dernier se leve 
en gE~missant longuement, allume la lumiere, met ses vele-
ments, lire le rideau, eteint la lumiere et disparait . Le pi-
lote d'hnlicnptc''re se retourrte e( relombe dans les bras de 
b~torphee taut cn maudissant la marine sous luus ses 
angles, 

Prochain chapitre : Le decollage . 
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The Potential Hazard of a Microburst to the CF-18 
Capt Angus Fergusson, Meteorological Officer Canadian Forces F'orecast Centre, Baden-Soellingen 

"I could see the approar.h li,<~hts on final under a heavv 
shnrvPr . On landin mv ortrard t~isibilitv was near 0-0~. g - f 
f tcas lan~ at a hi;h angle of nttack . I had lost 20 knots ~/ 
airspeed and t~~as sinking f~ast . I decided to ot~ershuoi ; 
a lied full orver. but } continued to sink and hit the Pp P 
runr~~av . It n~as the hardest IandinA 1 have ever mude . 

1 did n~t dec ;icle to overshoot unfil ii cvas ioo late . f never 
should hat~~ lried ii!" 

F-l6 Fi~hter }~ilot 

(_)n August 15, 19t3(i, an F-1G jet experienced low altitude 
wind shear on the approach to rtmw~av 04 at CFB Baden-
Soellingr.n, ~~ti'est Cermany. The wind shear was caused by 
a microhurst from a towerin cumulus cloud . This inci- g 
dent was unusual as it is generall~~ thought that fighter jets 
are immune to microbursis due to their manoeuvrabilii_v 
altd superiur pow~er respunse. . 'I'he F-1G impacted the 
ground short of the main runway causing considerable 
damage tn the tail exhaust shroud . The aircraft did not 
crash . hawever, and ~a~as able io regain altitude and land 
on runwav 22 without further incident . 

'1'his t~~pc of inr,ident involving a fightcr jet aircrafi is 
unique at CFB Baden . In discussions aviih the piloi after 
ihe incident, the cause was attribuied to a downburst 
whilc lhe aircrafi w~as at a high angle uf allack in its 
landiug phase . 'Clre pilot experienced on final approach a 
forward visibilit`7 nf near zero in a heav_v shower and a 
sudden loss of 20 knots of' airspeed . He executed an over-
shoot when he realized the loss of airspeed and ihe high 
sink rale . l~'inallv, lhc~ pilut felt thal lhe heavy precipilaliun 
on tlre f'-16 canupt~ had clistorted his vision . 

Discussions of lhe accidenl were hc,ld wiih 
C:anadian pilots several da~~s afler lhe incideut . `I'he pilois 
felt that lhis ty~pe of incident c,ould not happc~n to thr. 
CF-18 duc~ to the fact that its approach speed is high . 
angle of attack is lotiv and rain does not distort the pilot's 
vision through lhe canopy . This hypolhesis tvas exarnined 
in tfre flighl simulatur al C ;I~B Baden . 

The characteristics nf low level windshear 
Luw level w~utd shear has becume of great importance 

tu huth metenrnlngists and pilnts due to thr. relativel~~ large 
number of aircraft acc.idents in recent ~~ears involving 
wind shear . 'w~'ind shear can be produced bti~ various 
meleurological phenornena ; howevf~r, low levE~l wind shear 
causc+d by a rnicroburst can be l}te ruusl severe . '1'}~e 
micruburst is characterired b a stron cluwndraft of air g 
usually associated with prcr.ipitation in r,ithcr a thunder-
slorm or c.umulus congestive cloud . These rnesoscale 
systems usuall~~ du not cause problems for an aircrafl 
v , . , e ., ~ r ~ rt ~ ir or . I luw .v ~r w r ~n ~ n t hen ihet uccur a v~tti f ura a a p t e c , } c a 
aircraft is on final a roach io an air~nrt, it is rause tu the pp t 
rouncl . An aircraft ex ~erienciu ~ a microburst at ihat time g I 6 

tivill experience a high sink rate caused b`~ a downdraft 
and an increase in headwind or lailtit irtcl curnponc~nl 
cdusect bv lhe w~incl relative tu the aircrafl . 

`Che downburst can be roducc~d frum either a severe P 
thtutc}ersturm ur a benign laoking cumulus cloucl . `l'he life-
time in either case of thr~ mir.rnhursi is frnrn 5 to 15 
minutes, and of thr, severe burst swath contained in the 
microburst, 2 to ~1 minutes, A severe ihundersiorm may 
conkain one or more areas uf duw-~bursts, whereas a 

cumulus cloud mati~ r.crntain just one area uf severe 
do~~~nbursts . 

~n radar, an intense thunderstorm can give reflectivi-
ties greater than 5U DBZ, tivhereas a cumulus congestive 
cloud is generally less ihan 30 DBZ, even though they 
both may contain a microburst . As such, a microburst can 
not be detected hv radar alone ; however, it is usually 
visible bv the rain shaft assnciatecl witlt it . - 

As an aircraft f1ics through a downburst, il will 
encounier a headwind, a verticel downburst and fiuallv a 
tailwind . During the Joint Airport Lti'eather Studies Prujec[ 
in 1982, the average w~ind differential of head tn tail tiving 
in storms in ihe tivestern USA w~as found to be 25 mis . The 
maximum wind differential observed w~iih doppler radar 
evas 48 rnls . Iluwever, Dr, Fujila has found microbursts 
with windspeeds in ilte range of 71-92 mls . 

The weather condidons on August 15, 1989 

~n the 151h of Augusi 1986, a ridge of high pressure 
((~ lay acruss Cenlral Eurupe, A ,)J~ mb low was located over 

tivestern Fnglanrl ancl a weak cold frunt strelched along the 
coast of Holland to France . Thr, cold front was progged lu 
move southeastward at about 5 knots, hut not ta affer;i the 
wealher uver Cerrnan~~ . Dry airmass weather was forecast 
over Cermany ou t}rc, 15th with scallered cumulus clouds 
hetwrem~ 5000 and t111U0 feet MS1, and visibi]ilies beiler 
than 9 krn . The frer,zin ~ level was forecast tn 1re at 1'2,U00 6 
feet . 

'I'hr, dav turned out rnuch as predicted . Slation observa-
tions show ihat up tu 15'/, the visibilitv was 9 + krn and 
there was scattered cumulus at 5000 feet, broken 
allucurnulus al 1000 feet and overcast cirrus at 23,000 feet . 
The temperalure was 2i3 °C wilh a dewpoint of 16 . There 
tivas a lighl west wind and lhe uf~server re urled lowerin~ P n 
cumulus . 

Towering cuntulus developed over lhe north end of the 
rtmway after 15'/, . 'I'hc ubserver repurted broken cumulus 
at f3000 feet and a heav)~ rainsho~~~er muving southeastward 
in a special at 15?3Z . The observer did uot re ~ort anv } . 
reduclion in visibilily ; however, a pilot report from an air-
cral'1 un final appruach gave lhe visibility as 1200 rneters 
in hcavv rainshuwers. '1'he tolal dimension uf the c :ell tivas 
2 to -1 kms in diameter . 

`f'he tephigram frorn Stutlgart al 12Z, shuwed lhal lhe 
atrnosphcre was dry in thr lowast levels with an iuversion 
bet~a~een B6(1 and 835 mb. The tr7c,r, was convr,ctivrlv 
unslable above 80U mb . A convective temperalurc~ nf 30 °C 
ur couling of lhe slable inversion laYer would have been 
nceded tn tri ~ er convectiun . Cuulin did uccur later in gg g 
the dav with the UUZ Stuttgart suunding showing a 2 tu 5 
degree decrease in temperature in all levels befow~ 60U mh . 

~ti'hile the lower levels of the atmosphere were rela-
tivel~~ dr~~ (relative humidity of 5~ "4, j thc~ cluud base w~as 
onlv at 6000 feet . As such, there was not much drsteIlCf' 
fur evapuraiive cuoling lo create a strong dowmdrafi . On 
the ather hand, onr.e cunvection did lake place luwering 
cumulus or a cumulonimbus could dcvclop wiih potential 
tops above 33,000 feet and a freezing level of 1 ;~,000 feet . 
Thus precipilation melting and precipitation drag were 
prnbahl)- the main mechanisrns in crealing the dotivnburst . 
1'his is born out h ~ the heav ~ ireci ~itatinn at the l-a~ , o y} i ~ .e f 
ihe cloud seen bv the landin ilots . . gp 
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Le danger potentiel d'une micro-rafale a bord du CF-18 
Capitaine Angus Fergusson Centre de previsions des F.C . de Baden-Soellingen 

"/e puuvais voir les feux d'appr~che alors que j'etais en 
finale sous une t~iolente averse . rl I'atterrissage, rna visibi-
lile ut~ant etait presyue nulle. Je me trourais fortement 
cahre et pres du sol . ~1ta tritessc avait diminu~ de 20 
noeuds, et je rn'enfon~ais rapidement . J'ai decide de faire 
lJne rerrllSe deS gaZ; i'al I111S la })lelnf' pnISSanCF', r11aIS t'al 
continuci de descendre e( j'ui percuie la piste. C'esi 1'atier-
rissu~e le plus dur yue je n'ai jamais fnii . 
Quand j'ui decide de jaire une remise des gut, il e(ui( irop 
iurd, Je n'aurais jamais du essat'er une chnse pnrr,ille!" 

i_~n pilote de C11a5SPUr F-lh . 

des rafales les plus violentes contenues dans la micro-
rafale dure de 2 a 4 minutes . IIn violent arage peut ren-
fermer une ou plusieurs zones de rafales descendantes, 
tandis yu'un cumulus peut ne contenir u'une seule zone q 
de violentes rafales descendanies . 

Sur le radar, la reflexion d'un violenl orage peut etre 
superieure a 50 DBZ, tandis que celle d'un cumtrlus cun-
gestus est generalement inferieure a 30 DBZ, meme si les 
deux phenomenes peuvent etre accompagnes de micro-
rafales . C'est pourquoi une rnicro-rafale comme lelle ne 
peui pas etre detectee uniquement a 1'aide d'un radar ; on 
eut toutefais constater sa presence grace a la direction de 
a pluie yui 1'accompagne, 

Le 15 aatit 19tt6, un chasseur F-16 en approche pour la 
piste 04 de BFC Baden-Soellingen, en Allemagne de 
1'Ouest, a ete victime d'un cisaillement du ven( a basse 
altitude . Ce cisaillement avait ete provoque par une micro-
rafale causee par un cumulus bourgem~nant . Cet incident 
est inhabiiuel car on pense generalement yue les chasseurs 
sont a 1'abri des micro-rafalr.s a c,ause dr, leur maniabilite 
et dr, la meilleure reponse de leurs rNacteurs, Le F-1U a 
touche le sol un peu avant la iste rinci ale, et 1'enve- p P 
loppe de la tuyi:re a ete consic erablement endomma ee . 
'I'oulefuis, 1'avion ne s'est pas ecrase et a pu re ren re de 
1'altitude avani de se pnser sans encomhre sur a piste 22 . 

(_ ;'est la seulE~ fois yu'un chasseur a reaction a ete vic-
lime d'un tel incident ~r Bh'( ; Badcn . l .ors cles C11SCrrSS1l~11S 
qui ont err lieu avec le ilute apres les fails, on a allribue 
1'incident a une rafale escendante survenue a un moment 
ou l avrnn sr, trouvail forternenl cabre duranl la phase 
d'atterrissage . Eu epproche finale, la visibilite avant du 
pilote est presque tomber a zeru durant unc violentc 
averse, et il ~~ a eu une brusque dimtnution de vilesse de 
1'ordre de 20 noeuds . Le ~ilote a t~~it une remise des az } g 
Inrsqu'il s'est aper~;u de la perte de vilesse el ciu furt laux 
d'eufoncement, Finalement, il a pense que sa vision avait 
ete deformce ~r cause des fortes precipitations yui tom-
baient sur la ve_r_ri~_re du F-16 . 

Plusieurs jours apres les faits, an a discute de 1'incident 
avec,des pilutes canadiens, D'apres eux, le CF-18 est a 
1'abrt d'une telle mcisaventure parce que srr vitesse 
d'appruche es1 elevee, parce yue sun angle d'atlac ue est 
faible, et arcc~ ue la vision du ilote n'est as a teree ar P P P P 
la pluie yui tnm e sur la verrif~re, . Ces hypothi~ses ant ete 
e~arninees datra le simulale~u_r de vol de BFC B~rdc~n, 
Les caracteristiques du cisaillement du vent a basse 
altitucle 

L'intporlance du cisaillement du vent a basse altitude 
s'est accrue, tant aupres des meteorologues que des 
pilates, a cause clu nombre relalivement importaitt d'acci-
denls aeriens attribuables a ce phenomene, au cours des 
dernieres annees . },r, cisaillemenl du venl peul etre caus~ 
par clivers phenurn~nes rneteorologiques ; toutefois, un 
crsaillement du vent a basse altrtude i~mduit par unr, 
micro-rafale peul elre beaucoup plus grave . Une micro-
rafale se caracterise par un fort courant d'air descc'lldellt 
generalement associe a des ~reci itatiuns d'ora e uu de 1 p g 
cumtilus cungestus, S'ils se produisent a une certaine dis-
lance d'un aeroporl, de tels phenom~nes d'echelle 
moyenne ne causent g~neralement aucun probleme a un 
aeronef . Cependant, lors u'un avion est en a ~ irochr. q 1I 
finale, il se trouve res du sul . S'il rencuntre une micru-P 
rafale a ce moment-la, le courant descendant va se traduire 
par un forl taux d'enfoncement, ei la composante du vent 
de face ou du vent arriere va augmenter a cause du vent 
relatif de 1'avion . 

La rafale descendanle peui eire pruduile soit par un vio-
lertt orage, soit ar un cumulus d'a parence anodine . 
Quelle ue soit ~'uri ine, ia duree c r, vie des rafales des- y g 
cendantes varie de 5 a 15 minutes, landis yue la pUrtlUil 

Lorsyu'un aeronef traverse un rafale descendante, il ren-
contre un vent de face, une rafale descendante verticale et, 
finaletnent, un vent arriere . Duranl le Joint Airport 'v'4'ea-
ther Studies Project de 1982, l'ecart moven entre les vents 
de face et arriere mesure au rours d'orages dans 1'Ouesl 
des Etats-tlnis a ete fixe a 25 m!s . L'ecart maximal entre 
les vents observe ar r~~dar dappler a ete de 48 rn/s . Tuute-
fois, ~1 . I~'ujita a ceja ubserve des micro-rafales dans les-
qllelleS 1'eCart entre 1BS V1teSSeS dll V('ilt ('talt ( :oln})r1S erltre 
71 et 92 [n~'s . 

Les conditions meteorologiques du 15 aoGt 1986 

Le 15 aout 198G, une crele de heule pression recouvrait 
I'F;urope centrale . Un creux de 995 mb se trouvait au-
dessus de I'uuest de 1'An leterre, e.t un faible front froid g 
s'etendait de la colr~ hollandaise 'us u'a la France . Le front 1 q 
froid devaii se dciplar.or vers le sud-est a ciny nueuds 
environ, rnats il ne devait pas avoir d'influence sur les 
conditions meteo en Allemagne . Le 15 aotit, unr, masse 
cl'air sec accompagnf'e de curnulus epars entre 5 000 et 8 
UOU pieds et de visibilites superieures a 9 km ~tait prevue 
au-dessus de ce pays . Lr, puint de congelation devait se 
situer a 12 UUU pieds . 

Le jour memet le tr.mps a hr.aucnup ressemble a ce yui 
avail ete prevu . A la h Z, les observaiions feites a la 
sation meteo etaient les suivantes: visihilitc superieure a 9 
km, r.unnrlus epars a 5 I_l0U piecls, allocurnulus fragmentes 
a 1 U00 ieds, ei cirrus recouvrant le ciel a 23 ()00 ~ieds. P } 
La tempnrature et le point de rosee etaient respeclivernenl 
de 28 et 16° C; . Il y avail un leger veni d'ouest, et I'obser-
vateur a signale la presence de cumulus hourgeonnants . 

Apres 15 h Z, des curnulus bourgeonnants sont a ~parus 
au-dela de 1'extremite nord de la piste . I)ans un hul etin 
special puhlie a 15 h 23 `l� 1'abservateur a signalti des 
curnulus fra mentes a 6 000 ieds et une forte averse de. 
luie se de ~ a .ant vers lr, su -es . Il n'~ i '. p I S t a fa t etat d'aucune 

. ., , , dirninution de la visibilile c,c E.ndant d'a res un com te , p , p 
rendu fait par le pilote d'un a > >areil en a > >roche fina e, f} il 
la visibilite etait de 1'ordre de 1 ZUU rnetres au rnilieu de 
violentes averses de luie . La cellule avait un diambtre P 
iotal compris entre 2 et 4 kilomc~tres . 
A 1Z h Z, le tephi ramme de Stuttgart montrait que 

l'atmosphere etait sec e dans les niveaux inferieurs el 
c u'il y avail une inversion entre 860 et 835 mb . Au-dessus 
e 800 mb . l'air semblait potentiellement instahle . llne 

temperature de convection cle 3U° C uu urt refroidissement 
de la cuuche stable d'inversion aurait ete necessaire pour 
declencher la convection . Le refrnidissement s'est prucluil 
plus tard clans la juurnee puisyue le sundage de Stutt art g 
effectue a 0 h Z montrait que les temp~ratures avaient 
chutr~ do 2 a ,", degres a tous les niveaux situes au-dessous 
de GUO mb . 

Les niveaux inferieurs de 1'atmosphere ~laient relative-
ment secs (humidite relative de 54~'~~) tandis ue la basc 
des nuages se trouvait seulement a ti 000 piec s . Ainsi, la 
distance ~tait trop faihle puur que le refroidissement par 
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Simulator tests 
In nrder to test the hypothesis that the Ch'-18 cao fl~~ 

through a microburst unscathed, six tests were conducted 
using the CF-18 simulator at CFB Baden . The tests simu-
late a CF-18 on final approach with 2 km remaining before 
touchdo~ti~n, At 2 km on the glide slope, the plane w~ould 
be at about 400 feet as shown in Figures 1 and 2 . 

To simulate conditious sirnilar lo Augusl 15th, the pilot 
started his approach at 2 km experiencing a headwind of 
35 kts with gusts to 50 kts, 'This was raled as moderate 
turbulance . At 1 km fram the runway and at a height of 
200 fcet, he entered a microburst of 25 mis . On final, it 
was simulated raining and the pilot w~as told that a slnall 
towering cumulus was crossing thr north end of the 
runway giving a heav~~ shower . He could see simulated 
lightning . The first test was done under night time cnncii-
tions, the rest were not, On this a roach, the ilot PP P 
crashed the plane short of the runway and then bounced 
back into the air verv rnuch like the real life incident . 

In the nexi approach, he was given a 12 mls head to 
tail w~ind differenlial and a microbursi of also 12 mls . This 
time he was able to overshoot . On the nexi lest, he was 
told to expect a 25 mis microburst and go for altitude and 
power when he first encounters the microhurst . 'I'he result 
was that he was able to recover at about 100 feet and make 
a successful overshoot, 

During the next wer,k, the same tests were carried nut 
on 2 more pilots and they crashed on final approach in 
much the same manner . It was the opinion of the simu-
lalor inslructor lhat a microbursl of 2~ mls was just too 
severe for the Cf~'-18 to recover . 

Conclusions and _rec~mmendati~ns 
Every cumulonirnbus and developing towering cumulus 

has the potenlial lo create a duwndrall which may coniain 
a microhurst . Cansequently, it was fell that the f~-16 pilut 
who was doing the apprnach nn August 15th 1986 tnok a 
rave chance in trvin to land near the small towerin g , g g 
cumulus . If he had waited five minutes or selected another 
runtvay, the incideni may never have happened, There-
fore, it is up to the pilot to delay landings or lakeoffs until 
strong cclls havc moved awav frarn the res ective end of . p 
tlle runwav . 

C:h'-18 pilats who believe this sort of incident could not 
ha ~ cn to thern arn under a false im ression . Althou h it 1P P g 
would take a microburst of 20-25 ml's at 300 feet to put 
them into the ~round, anv microburst could cause oien- h . P 
tial prublerns reyuiring yuick reaction iu correcily assess 
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the situation and exce,llent ski11 to either land or uver-
shoot . Therefore, CF-18 ~ilots should avoid trvin to land I g 
or takeoff in an area where a potential microburst exists . 
In additiun, these pilots should be given simulator practice 
nn how to recover the aircrafl once thev eucounter a 
stron downdraft . g 

Finally, mesoscale convective systems are forecastable 
when conditions are favourable for their develapment . 
However, tivhen conditinns are unclear or marginal, these 
mesoscale svstems are ver_v hard to forer.ast dur, to their 
slnall scale .~ 

evaporatian puisse donner naissance a un fort courant des-
cendani. Cependani, une fois la convection declenchee, il 
a pu y avoir formation de cumulus bourgeonnants ou d'un 
cumulo-nlmhus dont les sommets pouvaient atteindre 
33 000, pleds et ou le point de congelation pouvait se 
situer a 13 000 pleds . C'est pourquoi la fusion et le depla-
cement des precipitations ont probablement constitu~ le 
prrnclpal mecanisme de formation de la rafale descen-
dante . Les fortes precipitaiions que les pilotes a 1'atterris-
sage ont constatees a la base des nuages confirment cette 
supposition . 
Essais en simulateu_r 

Afin de verifier 1'hypathese selon laquelle le CF-18 peut 
passer sans dommage au travers d'une micro-rafale,,nous 
avons effectuc slx essais a 1'aide du slmulateur de CF-18 
de HFC Daden . Les essais simulair,nt un CF-18 en 
approche finale, deux kilometres avant le ioucher des 
roues . A cr,tte distance, 1'avion aligne en descente se trou-
vait a quelque 400 pieds, comme on peut le constater aux 
Figures 1 et 2 . 

Afin de rc roduire des conditions identiques a celles du 
15 aout, le pi ote a commence son approche a 2 kilom~tres 
dans un vent de face de 35 noeuds avec des rafales a 5U 
noeuds . La iurbulence etait moderee . A un kilamc~tre de la 
piste et a une hauteur de 200 pieds, le pilote est arrive 
dans une micro-rafale de 25 mls . En finale, an a simule de 
la pluie, et on a dit au pilote qu'un petit cumulus bour-
geonnant traversalt 1'extr~mlte nord de la plste et causait 
une viulente averse, Le pilote pouvait voir des eclairs 
simules . Contraireme,nt aux autres, le premier essai a ete 
effectue dans des conditions nocturnes . Au cours de 
1'approche, le pilote est arrive lourdement au sol un peu 
avant la plste puls a rebondi dans les alrs, situation qui 
ressemble fortement a 1'incident reel . 

Au cours de 1'approche suivante, le pilote a du subir un 
ecart de 12 mls entre les vents de face et arriere, el il a 
egalement dt3 affronter une mlcro-rafale de 12 mls . Cette 
fols-la, le pilote a pu falre une remrse des gar . Lors de 
1'essai suivant, on a dit au pilote de s'attendre a une 
rnicro-rafale de 25 m/s, et on lui a demande de prendre de 
1'altitude et d'augmenter les gaz des 1'arrivee dans la 

micro-rafale, Au cours de la simulation, le pilote a pu faire 
un retablissement a quelque 100 pieds, et la remise de gaz 
a ~te caurollrlee de 5ucces . 

La semaine suivante, dcux autres pilotes ont effectue les 
memes essais, ei ils ont connu a peu pres les memes 
ennuis en approche finale . L'instructeur du simulateur 
~tait d'avis yu'une micro-rafale de 25 m/s etait trop forte 
pour qu'un pilote de CF-1 B puisse faire un retablissement . 
Conclusions et recommandadans 

Tout cumulo-nimbus ou tout cumulus bourgeonnant en 
Col1rS de forrnatlUn peut donner naissance a un courant 
descendant a 1'interieur du uel on eut trouver une micro- q P 
rafale . On a donc estime que le pilote du CF-16 qui avait 
effectue 1'approche le 15 aout 19B6 avait pris des risyues 
importants en essayant de se poser a proximite d'un petit 
cumulus bourgennnant . S'il avait attendu ciny minutes de 
plus ou s'il avait choisi une autre piste, l'incident ne 
serait peut-etre jamais arrive . Par conseyuent, il incornbe 
au pilote de retarder 1'atterrissage ou le decollage jusqu'a 
ce que les cellules nuageuses importantes se soient eloi-
gnbes des extremites de piste concernees, 

Les pilotes de CF'-18 qui pensent etre a 1'abri d'un tel 
incident se trompent, Meme s'il faut u'une micro-rafale q 
de 20 a 25 m/s se produise ~ 300 pieds pour que 1'avion se 
retrouve au sol, toute micro-rafale peut causer de serieux 
roblemes exigeant une rbactinn rapide et une tres bonne 
abilete de la part du pilote yui doit evaluer correctement 

la situation et qui doit decider s'il se pose ou s'il fait une 
remise des gaz . Ainsi, les pilotes de CF-18 devraient eviter 
de se poser sur une iste ou d'en decoller s'il y a un 
risque de micro-rafa e . De plus, ces pilotes devraient 
apprendre en simulateur comment reagir s'ils se retrouvent 
dans un violent courant desr,endant . 

1":n c011c1US1011, il est possible de prevoir les pheno-
menes canvectifs a moyenne echelle quand les conditions 
meteorologiques sont favorables a leur formation . Toute-
fois, lorsyue les conditions sont tan entes ou moins evi-g 
dentes, ces ph~nom~nes a moyenne echelle peuveni etre 
difficiles a prevoir, a cause justement de leurs dimensions 
reduites . 
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LCoI A .P . Ilumphreys, DFS ~ 
h'or the past few months, titi~e have all been subjertrd 

to thc a}arming facts aboui'steroid use bv some r,f our 
high-profile, t~~orld-class athletes, To gei the edge on the 
cornpr~tition and ~1 in at all costs, these dedicafed athletes 
and their coaches have revealed a ~ti~illingness to cut 
corners and take chanr,es lo enhance performance . In 
recent months, similar pr~rfnrmance-enhancing 
behaviour has been obsert~ed among snrne airt :raft main-
tenance ersonnel . l'm not talkin aboul steroiris, hul the P g 
aillingness to take shortcuts when following Cf~"1'Os, 
therebv rircumventu~ sound, safe and a roved main-- g PP 
tenance lrraraicES . 

t1'e rnusn't fall inlo the samc trap as those previously 
proud aihletes t~~hc+ ru+w paint such a sorrv picture of 
their profession . Our safelv recnrd is enviahle, and we 
are constantlv strivin tn make it even betier bv . g 
itnproving procedures, equipmenl and Iraining . How-
ever, if we go for that illusive "9 . ~ 9" bv laking shorlr:uis, 
wc set ourselves up tn sttunble and pn,~sibly fall flat on 
uw~ faces . '1'his is especially unacceptahle in pr~acE:time . 
~1heu our first priority musi be safe operaliuns . There 
musl hc uo compromise, either by you "alhleles" nul 
there or ~~ou "coaches" - the supervisors whose respun-
sibilily it is to make ~~our personnel ativare nf lhe hif;lr 
~landards c~pected and the need tn shv away frorn the 
lemlttal irrn tn cut corners . Ninetv-nine times out of a hun-
drecl, vou rna~ get ati~~a~~ tti ith iL but that hundredlh lime 
vou rni hl cul it too close and et burned . - h g 

ubmissions to Fl' ht Comment S 
E'lighl C:ommenl is your rnagazine . lt is not only distri-

hutecj to and read by you, it is also chiefly composed of 
suhrnisions and ideas from the air element of the CF . ~1re 
are loaking for superlative writing and tivriters to emerge 
frorn thn hudy of talent, knowledge and and experience 
nul lhere . We are in nced of articles from several principal 
calegories : 

Human Interest : which includes personal slorres, 
annecdotes or ficliun ~ti~hich illustrate stringenl points in 
F5 . Tell us a story - s rin us a yarn, ~~our tale could contri-f 
bute to lhe colleclive understanding of basic h'light Safety 
principles as well as inspire awe and admiration on the 
parl of your calleages (ihis depends upon your spelling) . 
Recount those experiences whu:h have hrouglrt 1~S con-
cerns homc to vou . 

Technical ; writien in orcier lo tct illuminate some aspect 
of aviation technology, medicinc: elc : . Anyilting that relates 
to the function of the system . Share developments in vour 
arca of expertise with the readership . 

Articles should be doublc spaced and between 3-6 
pages maximum in lenglh . W'c t~~ould like to hear from all 
bases and operational areas in order that we may adequa-
telv cover all areas of concern in FS . If there are any ques-
tions concerning submissions or if you have any ideas for 
future articles contact us her+~ at Flit;ht Comment . 

?.} 

I,cal A.P . [lumphreti-s DSV ~ 

Au cours des derniers mois, nous avnns ious appris avec 
slupel'actiun que cerlains athletes bien connus de renommee 
mondiale faisaiettt usage de steruides. Pour tuujuurs i~(re a la 
fine pointe de la compeiifion et pour gagner a tout priz, ces 
ethletes passionnes el leurs entraineurs n'ont pas hesite a 
empnmter le chemin le plus couri et i+ prendre dra risyues puur 
ubtenir de nreilleures performances, Recemment, on s'est aga-
lement aper4u que rertains empluvi~s af fecles a 1'enlrc~tien des 
aeronefs voulaient euY aussi ubtenir de meilleurs resullats, nun 
pas t;n ayant recours aux sti~ro des, mais en prenant r,ertaines 
liberles arec les ITFC el en derogeanl ainsi a rlos procedures 
d'enlretien sensees, securitaires et dirmenl approu~°ees . 

N'uus ne devons pas tomber dans le meme piegP que ces fiers 
alhletes d'hier qui en sonl reduits aujuurd'hui a ecrire une des 
a " es les lus sombres de leur professiun . Nuus n'avuns pas P6 P 

a ruugir de nus anteccdents en matiere de securite, ei nous 
essa~~ons tcnrjours de faire mieux en anrelioranl nos procedures, 
notre rnatf~riel et notre enlrainemenL Cependaut, si nous deci-
duns d'atteindre ce "tt s 7Et" de reve en ouhliant les ri~gles de 
si~curite, naus risquons de lrebucher et de nous retrouver par 
terre . l_tne tf~lle situation esl parliculicrumcnl inacceplable en 
temps de paix puisyue le securite des upc~talions devrait elre 
nntre priorilf': numcro un . Personne ne clnil faire de cornpromis, 
ru vous les "athleles", ru vous Ies "entraineurs" - les super-
viseurs qui avez la respnnsabilile de faire prcAndre conscicnce 
a vofre personnel des resultats elPVes que l'un aliend dt; lui 
et qui dcvcz vcillor a climiner toute tentation de couper au plus 
cuurl . I)ans qualre-vin~;l-dix-rwuf puur cent des cas, vous vuus 
en tirerez hien, mais la ceniieme fois . ~ uus risquer de prendrc 
un peu trop de liberte el de vous relruuvr:r cn mauvaise posture. 

Pro os de vol attend vos articles P 
I,a revue Propos de ~'ol vous apparlienl . Cunnne elle esi 

principalement cumposi:e d'articles e1 d'idees qui nnus 
provie+u~c;nt des diffi:rents membres de I'iaernent air des 
f C, cllc nu vous parvienl pas uniquement puur clue vous 
la lisier . Si vous pensez etre capablc du bicn raconlcr une 
histoire inleressanle, n'hesitez pas st nous faire parlat;cr 
votre talent, votre savoir ca votre experienr.r : . ~ous sommes 
a }a recherche d'articles dans les categories suivantes : 

El~ment humain : cette categorie comprencl les histnires 
pc :rsunnelles, Ies anecdoles uu les histoires fictivca qui 
illuslrenl des puinls imporlanls rclatils a la securite des 
vnls . kacnntez-nons une hisloire qui pourrail aider a la 
comprehension collective des prinripes de base dc : la 
sc~curilc dus vuls et qui pourrait egalement vous attirer la 
crainle ou le respcrct de vas collbl;ucs (4a dc~pend de la 
fa4on dont vous racnntez votre histoirel, Failes-nous parl 
des experiences qui vous ont aide a ne pas prPndre la 
sccuritc dcs vuls a la Icig~re . 

Technique : article ecrit atin de faire la lumii~re sur uu 
point precis do la technolagie, de la medecine, de la rnccanique 
uu dc loul auUe dumainc aerunautiquu, Cette cate:gorie 
englohe tnut c:e qui a trail au fonclionnemeul do nolrr~ 
milieu . 'I'enez les autres lectf~urs au <:nurant des dernii~res 
nouveautia de votre domaina de predilection . 

Les artic.les doiveni etre ri:diges a double interlignc et 
rioivent comprendre de 3 a 6 feuillets maximum. Nous 
aimerions recevoir des articles de toutes les bases et de 
loules les sphcres d'activite, ce qui nous permettrail de 
couvrir I'ensemble des problernes proprc;s a la securiti> des 
vols . Si vous avez d'autres queslions relalives a I'cnvoi 
d'un article ou si vous avez des idees qui pourraienl 
dortner lieu a de futurs articles . n'hesitez pas a r,ontactr~r 
le persunnel de Propos de Vol. 
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Bird Watcher's Corner 

The Over-Will><ng, Pressed Pel~can 

Thts peltcan seems tnienl upon shortening his life span 
while greatly over-extending his wing span . As head fowl, 
his altempts to accomodate and organize usually lead to 
the offering of services one wouldn't think possible, and 
his all-purpose ministrations have him going in ~0 
different directions at once!! This fine-feathered, yet fet-
tered fowl can bc recognized by his call . , , 

"Wecandoit wecandoit wecandoit" . 

Un drole d'oiseau! 

Le pelican zele 
A fnrce de vouloir trop en faire, ce pelican semble bien 

resolu a raccourcir son es erance de vie, En tant ue vola-P 
tile en chef, il veut tellement donner satisfaction a tout le 
rilonde ue 1'on se demande comment il eut abattre un 9 p 
tel travail, et on peul le voir prodiguer ses bons soins dans 
toutes les directions a la fois!! Merne s'il est clou~ au sol, 
ce volatile au beau plumage se reconnait facilement par 
son cri . . . 

"Onpeutlefaire onpeut onpeut", 
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