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As I see it 

As I cnme to ihe end 
r~f an E~~irernel ' en'ovahle J I-
tenure at DFS, fitst as an 
accclenl in~~estigator and 
cell head for the 'I'ranspnrt, 
~laritime (F'VI`J and Glider 
Cell and then as DF'S ?, 
Chief Investigator . I can't help but reflect on a basic but 
v~ital ingredient to our vvhole Flight Safety system - the 
Fli[;ht Safete Officer (FSO) and FliKht Safetv Non-
Commissioned ltember (FSNC~i) . The indit~icluals fulfilling 
those rules al unit and base level have onN nf thc nwrc 
challen-in tasks relafetj to a~~iatinn in the Cf~, ancl )roh- I 
ahly one of the least glamorous . '1'hejr dU11es a[tff resi)onsi-
hilities, the people to meet and knov,' ant~ thc information 
lo be ahsorhed, regurgitatecl and lilsSf'n)InetC(1 can he 
extremcly' time consumin~ . . . if the job is to he done riKhl! 
i11 limes, the work can be onerous and frustratinK, particu-
larlv at the unit level ~shere ihe unit FSO or NC~1 can ket 
the feelin~ lhat ever,y~one is much iou busY lo IakN limc! clul 
lu rea(~, lislen or wriie abuul Fli hl Safelv malters nr even k . 
repurl unsafe flying or rnainlenance 1)ra(;ticeti . ll b(!cnmes 
a very difficull job for a 11FS01NCh9 1n keclr llrr!a( :hint; ihn 
evorci in manv diffcrt~,n1 tvavs, to maintain crcclibilitv and 
to kr.(: ) F'li hl Safetv 1'oremast in every'one's mind . It is all i K . 
tno easv far them to succumb to frusiratiun and du lhe 
nunimal amount necessary, 1 arn sure y'uu have tit!ltrl f'.Xartl-
ples : the Flighl Safeiy board thal seldurn r,ltani;es; nul}un~ 
innovalive in lhe programme ; Flighf Safety' me(!tint;s that 
are a rehash nf the same nlcl thin~~s; )en )le who rlon'l 1 I 
knf.rw etihn their f~'li~ht Safet)' C)fficnr or NCM is ; ctnd 
worst of all, a lackadaisical attitude to safe f1yrinK and 
rnainlenance 1)ractices and iu reporling uccurrenl :es nr 
poienlial safeiti' hazards . 

Recause 1he Unif Fli ~hl Safelv (7fficer and N(:i~1 )nsi-t, I 
tions are seamdar4 tlutic~s, there is the ver' stron~ )ull on , y n t 

, , (~ ' e r~ t ' . 1 knoati' f hav~e heen tirttf~ available from th , )rtm u t . t . 
, 1 , . a . 

t ~ 't . . c r( f 1 . But (. )m c e s : S , d m rs mu ,h m ) t n th r a an t F 0 ~n flt , n 
. v ~d a r ~at deal of res )onsibilil ~ mandrnh Officers ha e placf, k (, t y 

un the shoulders of these generally~ y'oung indit~itluttls . Antl 
lhal r(~sponsibility' invnlt~es lhe trusf Ihcrt Ihey tvill raisr! tlle 
FIl1'aff'nBSti Df all the aircre~,t~ anll maintenanc:e and support 
licr~rntnel to work totti'ard BChlf'l'ln[; (hf' alm of F'll~'ht 
Safct~~ - the presr.rv~ation of our av~iation resourc;es, '1'he 
resl of us can make things a little easier for the F'SOINCIvt . 
Just think how important it is to prevent that potential 
hazard (rom bec:oming a real problem or thal minor occur-
rence from becoming an accidenl . :Vot only can malerial 
resources be pre5erved . time ancl ltloney ~a~E~t1, fnll injurirs 
Irrc~~r~nterl anrl lives protetaed. 

i , r , oc ,s o' s to vvork to eth(.r to h(.I make t3t t it hFh )tie, all f u 1 g p 
lhe vvork of our desi~nated Fli~ht Safeiti~ ersonnel (,asrer . .P 
C1CC ihem ideas, art1CIB5, ()oSterS, commenls ancl y'nur' 
lirnf~ . Re )nrt lhnse ~ntential hazarfls antl he familiar with 1 1 
nur Fli6hl Safetyl sy'stem, its aim and its reportin~ proce-
dur(~s . Ahov(~ all, hecd ~~~hai v'our Fli~ht Safetv ~crsonnel . ~, . I 
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Mon point de vue 

En arrit'ant au terme d'une affectation des lus enrichis-P 
s,tnlt~~ au sein de la DSl', d'abord comme enqueteur d'acci-
(lent et chef de la cellule t~u '1'rans ort, ;~laritime F'W et Vol p I ) 
a vnilc~ puis comme enqu~teur en chef (DS~'-21, je ne peux 
rn'ern ~echer el'e~~o uer une com osante elementaire mais 1 q P 
neanmoins vitale de 1'ensemble de notre organisation de la 
Securite d(~s vols, je v~eux parler de I'Officier de la securite 
des ~~nls (OSV) ou du Sous-officier de la securite des vols 
(S()ti1'J . Les personnes qui remplissent ces roles au niveau de 
1'unile ou c1e la base r~oivent s'acyuitter de taches qui sont 
parmi les plus exiKeantes au sein du milieu aeronautique des 
FC mais qui sont certainement parmi les moins en vue, Les 
t~ichr,s el les responsahilites inherentes a la fonction, les 
personnes a renconlrr.r et a frequenter, les rensei~nements ~ 
ahsurber, a ressorlir au besoin el a clisserniner a droite et a 
kauche, vuila un emploi du temps bien charge . . , pour la 
personne yui prend son travail a coeur, II arrive parfois que 
la mission a remt)lir soit penihle ou frustrante, notamment au 
niccau clc 1'unitf~, lorsque 1'OSV ou le SOSV a le sentiment 
yuf, Inut I(! mnn(lt! est trop occupfi pour prPn(lre le temps t1e 
lirr+, cl ecnuler ou (1'ecrire (meme s'il s'agit de la st7curiie des 
volsJ ou rneme de si~naler des habitudes de vol ou d'entretien 
qui vnnt it I'encontre cie la securite . Dans une unite, il devient 
fres clifficile our I'OSV ou le SOSV de toujours precher la p 
mcn)r! r :hosr, c~n cssayant tir, varier les approches, (ic t ;arcler 
une ca!rt~tirtf! r :rl ;clibilile et cle s'assurer que la securite des vuls 
nc:cupct, clans 1'espril cl(a, chacun, la place qtu est la sienne . I1 
devienl alnrs facile de succomber a la tentation et de recluire 
ses activites au strict minimum . Je suis stir que vous ave-r. ~t~ 
(:nnfrnnles a cle Iclles situations : un tablcau d'afficha~e (te la 
9C(;UI'IIIS f1Cti vlllti qu'c)n r)t' renOllvf'lIE paS Sollvent ; (ln pr0- 

t;rarnnle ctui ne f~til appe) a aucune innovation ; des rriunions 
pnrtanl tiur l~t sfi( :uril(i rles ti~(rls pendant lesquelles on rabache 
tt)ujuurs I(!~ mt~rnes chuses ; cles personnes qui ne savent 
rnerne ~as ui est leur OSV ou leur SOS~' ; et, par-dessus tout, t q 
un certain je-m'en-loutisme qui se traduit par une indiffcrence 
t~i)Cf', a lil tif?Clll'11(', (lf',S VOIS et de l'entretien et tar llne BhSenf.t! 1 
ril! c :(Im ttr~ .~ rr~nrlus si ~nalant des faits aeronauli ues nu des I b q 
~ilualiuns wtentiellement clan ereuses . t 

(;nrnme les fon(~liuns rattachees aux postes d'OS~' ou de 
, . ~ ; . , SOS~' dans I(.s unttt,s sont des devoirs secondaires, la tenta-

iion esi Krande pour les personnes concernces de consacrer 
tnut leur temps ~ leurs o(:cupations prin(:ipale.s . Je sais de 
quni jc! itarlr! puiwtut~ j'ai cleja ~lf; OS~' dans une unile, ei 
vul(!r f~5f beaur:uup plus interessant . !49ais les commandants 
onf place de lourdes responsabilites sur les epaules fle (:es 
jeunes persnnn(~s, lls cloicent f~7ire prendre conscience a tous 
les r!quipages cle conduite, a tous le personnel d'entrefien ei 
rle suulienl clu hul trltlftle (lr~ la securite de vols, savoir la 
1)fF'tif'I'1'all()n l}e IrOti feSSUUrC85 aE'rUnalltlqUeS. 1'()US pOUVnnS 

lous rendre la ~~ie des OS~' et des SOS~' un eu ~lus facile, P 1 
Pour cela, il nous suffit (ie considerer combien il est impor-
tant d'empecher qu'un clanger potentiel ne se transforme en 
vririi~llrlf! rrubleme nu c u'un fait anodin ne se lerrnine en 1 1 

, , tl,t f .(llc, '~Iln sf 1 m .n n s res rv r n' s r our ~ s . ,u (, f 1 ou p e e o s no ess c.e 
; . malcriellc~s, nuus c.( .onumts(,runs du ternps et de 1'argent, mais 

nnu5 e~~ileruns aussi des blessures et nous epargnerons des 
vle5 . 

Nous devons tous travailler ensemble si nous v'oulons 
facilifer la t~ichn de ceux qui nnt ~te nommes a des pnstes 
rlr! I~t tic':c:uril(~ tlt!s vnls . Dunnc~r-leur des idees, des articles, 

sufte a la paqe 20 
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. - . - . . 
n i r makes three or four low asses over a eet of fishin trawlers . VI~lh ea~h A a rc aft Q P 8 

ass, it b es ~sin 1 a arent that these are forei n~'L~ and they are.~lolat-- . P ~ B Y PP g . . 
i Can da's ~00-mile lit~lt Crewmembers consult their ~d'1'I~ cpm uter", a data- P 

_'~` - ' The are then as base w c tores hotos and current fisher license hsts . ~edrthat ~ . A Y Y , 
-" r " r unlicensed and have'}~eandeRd into a Ca ' cbnot~- -these st a ~~s a Q n~rre ,. . Y . . 

hi ircraft th C ~121 Tracker has allowed L'~dada t a firm~stan ,_ . ~se. T s a , e P . d ~ a~w". . . . _~__~ . fisheries otection ana has la ed a lar e art m the effective atrol of Ca da s - , , Pr P Y S P P .� 
aeastal re ions for over 15 ears . ~ ' ' Y . r 

.. . . 

i~ ,,-, 

i~~r 

n avion fait deux ou trois rase-mottes au-dessus d'une flotte de chalutiers. Chaque 
fois, il devient de plus en plus ~videt u'ils sont etreflge~s-e~ '' ~ ~ ' ' 
canadienne de 200 milles . L'equipage consulte sur son "ordinateur halieutique" une 
base de donn~es rem lie de hoto ra hies et de listes A 'our de licences de droits de P P S P 1 
p~che. Il est maintenant certain ue ces chalutiers "~gar~s" n'ont as de licence et q P 

''~ee"ee~!-wenl~ee.dans une zone d'i~~r~-eccl~emi ue~ 9 
quinzaine d'ann~es, cet avion, le Tracker CP121, a permis au Canada d'assurer vigou-
reusement la surveillance des ~ches et a ~t~ 1'un des rands atrouilleurs des re ions P g P 8 
c8ti~res du pays . 

ti 
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'I'he first 8r111-sUl)mar'Ine airr.raft to be built in Canada 
Far the Rc~yal Canacli~tn Navy, the Tracker, was retired on 
March 31, 19y0 in close out r.cremonies on both Canadian 

COaStS . 
It's retirement, however, has effectively cut lhe Cana-

dian Furces maritime surveillance ca abilitv bv more than P . . 
50 pE~rr,ent . 

Prumptecl by 19A9 hudget cuts, the flePt of 18 (;P-121 
'I'racker Riaritime Patrol Aircraft were withdratvn and 
iis numerous duties spread out amongst the remaining 
1laritime Aircraft - the CP-140 :yurora and the proposed 
Arr.turus . ln addition, snme of the work previously handled 
b~~ the 'Cracker has hr,en contracted out to private fisheries 
surveillancr. operatinns . 

'I'he loss of the Tracker will leave an undeniable void, 
as it had an immense versatiliiy ~~~hich had permitted its 
use in a number of roles above and beyond its prirnary 
anti-submarine duties . In fact, its role had changed and 
mutated many tirnes uver the years since ils clebut with the 
RCN close io 39 years agu . 

Built bv r1e Havilland Aircrafi of Canada Ltd ., under 
license from the Grumman Aircrafl Engineering Carpora-
tiun, the C ;I' l21 tivas buill iu relrlace Ihe previous anti-
subnrrrine aircrafi, lhe Grumman Avenger . 

In 1~157, the 'l'racker marked its firsl ~~ear of operaliun 
tivith Ihr, K(:N, and in 1959 lhe aircraft st :rried f1yin' cl )c'fil-. t~ l 
tions off' the deck of lhe aircrafl carrier, IIMCS Bonavr.n-
ture . 1'he followin yc~ar a "nE'W 8nd im ~roved" 'I'racker g . 1 
was introduced bv clc~ llavillancl wilh about 100 modifica-
liuns lu enlranc :e its r .alrahilitic~s in anti-submarine 4varfare . 
Nine ~ears laler thr~ r :arrier was decommissioned frorn y 
servir.fs ancl as a result the '1'racker's role was changed 
rlfaSt1C~311~' . 

'I'here was immediaiely a mo~~e from deep lvater anti-
submarine tivarfarc AS~1'1 tu shallow water AS11' ti~~ith 

. ( 
some em rhasrs on su~~erei ~nl~ survc~illance flying . I 

Bc 1973 the Trac :k+~r's role had been transformed nncr. 
' "s ~ ~' ~ ~ce fli hts uver i~~ater5 uf again til~ilh a muvr~ i~~ ur~crllar g 

, ,, , . r . . ~ d ad'aceni land areas .' At this time Canadian intc r tit an t 
the airr :rafl tivas i :ompletely~ reliet~c~d of its AS~1' responsibil-

~ ~ was ~iven ~ricrril ~ as a maritime atrol aircraft . rtr . and � 1 > P 
A develupment whic}r mutivated a hig change for 

Trac:ker squadruns tivas Canada's 1977 declaration uf a 200-

mile offshore ecunc~mic management zone, In the periud 

frorn 1977-1~180, in reshuuse to the creatian of tbe limil, 
the primrrry rnlc of ihe "1'racker squadron became fisheries 
atrul alrrng with the viial part of its contribution tu suver-p 

eignty palrnls . At that time, the Tracker was updated wiih 
a majur avionics packake lo enable it to more effectively 

' ~ - "' ~ere was also a shiftin em ~ha-pairol thrs ~00 mile lirnit . I I g I 
sis on soverei~nty and surveillance due to the introduction 
of le islation claiming ihe Gulf of St Latirrence as internal g 
Canadian waters . 

Canada's coastal areas cumprise an enormous area, 
as ~se are buunded bv oceans ; the Atlantic, Pacific and 
Arctic . This immense area had been effectively palrolled 
fur polluters, drug-smugglers, and fishing violaters, Drug 
intercliclion, and lhe managemenl and proteclion af ocean 
resuurces ancl lhc~ oc:ean environment i+~ere prime cun-
cerns . In fac ;t, the Trackers virtuallti~ carried ihe bruni of 
ui1 olluliun dut~ c :un> >lementary to fisheries and sover-P . l 
eignt~~ pah~ols . 

I'alrols to Geor'e's Dank along the Hahue Line becarne 

a daily occurrence during the seventies and patruls 

through the north were siehped up in 1985 fullu~'Ing lhe 

American Cuast Guarcl'S icehreaker, The Polar Sea's move-

ments lhrough (~anada's North~a~est passage . 

Squadrnns were also lasked with iceberg tracking, phuiu 
recnnnaissance in suphort uf coastal patrols and research 
detachments in lo such ~rreas as Gander, Turbay, Goosn 
Bav, H'ort Clurnu, FrohiSher Bay, Sandpil, Anr.horagc~ 
111aska, and Ihe Nurtirwest 'Cerritories . 

'1'here have been a few unr.ommon "missiuns" asso-
ciated wilh lhis aircrafL A particularl~~ unusual c:halttcr in 
the Trecker's lristorv saw one of its hangars tran .5forrned 
inlu a sound slage . Un May ]4, 1964 Summcrside'S G'5880 
Trac;kerti surrounded a platform set for the staginh of 
Unn Mc~sser's )ubilee . CBC ~dobile productions broughl lhN 
rnusical prngram to lhis must unlikel~~ of sets . fi was, aflr~r 
~~II, unr : of the bighest "harns" to be found any~where . htnst 
of the audience consistecl of servicc~ personnel and their 
families, ivhu presurn~rblti~ enjoyecl the music . 

uf the Tracker could be described 1 hc, srgnaturr, stlhouetle 
as siuhby, ti~'ith a spun glass radar dome and a prutrudink 
~1 ;1D (hfaknetic Anurnalv Uetectorl Boorn tail . yVhen being 
"hangared", ihe aircraft ~had a fulded wing capability . 

'1'he "I'racker hacl a range uf about 1,000 rniles and arnlcl 
remain airburni~ f~rr up to eight hours . Il was huill for four 

cre~n~memhcrs, 1wo pilots and 1~a~o crew . 

,tillCllfll7lrf'I',~lY~i/I(111 ,~Illtil'I11II 

'~ -~r 

l,e premier aviun de lutte an(i-sous-marine (ASM) 
construit au Canada pour la Marine royale canadienne, le 
Tracker a ete rnis hors servicr, le 31 mars -199U lors d'une 
ceremonie speciale sur les deux ccites canadiennes . 

Sa mise hors service a cependant diminuEt de hlus de 50 
puur 1001a capacit~ de surveillance maritime des Furces 
canadiennes . 

A cause des reductions budgetaires de 198y, la (lotte de 
18 patrouilleurs rnaritimes Tracker CP121 a cr~ssrs d'exisier 
et ses nomhreuses taches ont ete reparties parmi les autres 
avions maritimes, 1'Aurura CP-140 et son cuusin, le Arctu-
rus . En outre, certaines de ces taches unt Estc confic~es r~n 
suus-traitance a des entreprises privees de surveillance des 
peches . 

l .a disparition du Tracker laissera indeniahlement un 
vide puisque sa grande polyvalence lui a permis de jouer 
de nomhreux roles en plus de celui d'avion de lut(e AS!~1 
tel que pre~u a I'origine . Ses roles ont effectivement 
change plusieurs fois depuis ses debuts dans la !~larinr, 
rovale canadienne . il y a pres de 34 ans . 

Construii par la societc de Havillancl Airerafl uf Canada 
l,ld ., at~ec I'autorisation de la Grumman Aircraft Engineer 
ing Corporation, le CP121 visait a remlrlac :er scrn ~redeces- f 
seur, le Grumman Avenger . 

I,'annee 1957 marquait le dr~hut rle la carriere du 
'f'rttcker dans la marine, En 1~t59, il rstait ~tffer,lr~ a des ope-
ratiuns aeriennes sur le porte-avinns f~onrivcnlurc . l,'annee 
suivante, de Havilland annun~ail la vr.nue cl'un 'I'rar:kc~r 
"renouvele el plus perfectionne" . En r.ffe,t, il ~~aait suf-~il 
une centaine de modifications puur amelioror sa capacitci 
de lutte ASM, Neuf ans plus tarrl, le porte-avions etait 
clesaffecte, ce qui changea radicalemr~nt le rirle du Tracker . 

Il est asse imme 'a c e c ~ p dr t m ,nt ir la lulte ASM en eau 
profonde a la lutte ASM en has-foncls, luul en assurnant 
certaines fonr.liuns de sur~~eillance ciNii~re . 

En 1973, le role du Tracker changeail de nouveau . Dore-
na~~ant, il rlevait faire des vols de surveillance au-dessus 
des caux cl'interet canadien et des terres ad~ar ;enles, II I 
abandonnait definitivement ses respnnsahilitc~ti +le lutte 
AS!~I pour assumer en priorite un role de patrr~uillc~ur 
maritime . 

Ce yui a motive un grand Charl~;c'lllc'nt clans Ir~s es~ :a-
rlrons de Tracker a ete la declaration en 1977 rl'une r.une 
d'inlrsrt~l ~conomi ue exclusive de 200 milles au lar~e rles y 1, 
cntes . l;ntre 1977 et 1980, la crealion de cette limite for(:a 
les escadrons a faire de~ 17ah~ouilles rle souti~eraineie lcur 
hriurite . 

Pour mieux patrouiller cette ~ :einture de 200 milles, on 
a dote le "I'rar.ker d'un systeme avioniclue perfectionnci . Le 
role rinc.i al des escadrons de 'I'rar:kr~r n'~taii lus seule-P P p 
ment d'effectuer des patrouilles de surveillance des peches 
mais aussi de faire des atrouilles de souverainete surtout P 
depuis l'entrcie en vigueur de la loi qui annexait aux eaux 
canadiennes interieures le Golfe du Saint-l,aurent . 

Les zones cotieres canadiennes sont immenses, le pays 
etant entoure de trois occans : I'Atlantiyue, le Pacifique 
et 1'Arctiyue . Ces vastes zones ont ~t~ patrouillees pour 
rep~rer les pollueurs, Ies trafiquants de droKues et les cas 
d'infraction en mati~re de per.he . l,a r~pression du trafic 
des drogues ainsi que la gestion et la prutection des res-
sources et du milieu oceaniyues fitaient devenues une 
pr~occupation majeure . En realitci, le 'fracker effectuait 
non seulement des patrouilles de surveillance des peches et 
de souverainete, mais aussi des patrouilles de surveillance 
de la pullution par le petrole . 

Au cours des annFes soixante-dix, des patrouilles quoti-
diennes avaient lieu le long de ligne de IIaKue jusqu'au 
banc de George . En 1985, les patrnuilles vers le Grand-
Nord se sont accentuees a res c ue le hrise- lace de la P I K 
Garde coliere americaine, le Polar Sea, r,ut lravc~rse le 
passage rlu Nord-Uuest canadien . 

Les escadrons devaient aussi s'uccuper cle reconnais-
sance des laces et de reconnaissance ~hrno ra ~iuc ue g t g ( 1 
pour appuyer les patrouilles cotieres et les ciquipes d'explo-
ration entre autres rians les reKions de Gander, 'l'orhay . 
Goose Ba,y~, Fort Chim~~, Frobisher Day, Sand rit Colomhie-. t 
Dritannique, Anchorago Alaska Nt les Territoires du 
Nurd-Ouest, 

Cet avion a egalement participF a quelriur~s missions 
rnhabituelles, comme celle ou I'un de ses hangars a citr~ 
transforrne en studio d'enregistrement . Le 14 mai 1964 en 
effet, les Tracker5 du VS880 de Summerside ont entoure 
1'estrade pnur 1'~mission lelevisee "Don Messer's )ubilee" . 
L'eyuipe mobile de Radirr-Canada s'est occupe du pro-
gramme musical ac.cumpagnanl cc~ clNr :or a5sez uniyue, 

, � � Apres tout, c'etait la plus grandr, t;ran~;r : au mondf, . La 
. , ; . plupart des spectateurs etaient des militaires ar :c :ornlr~rgnr,s 

de leur famille, yui ont eu 1'air de hicn aimer la musique. 
l .a silhouetle du Tracker etait uniyue : cellule trapue 

avec d~me radar en verre tiss~ et magnetumetre sortant 
dr. la poutre de queue . Au reprr~, ses ailes puuvaient etre 
repliFes . 

Capable de franchir une distance de 10011 ntilles e1 cle 
demeurer huil heures en vul, le "I'racker pouvait accom-
moder quatre memhres d'~yuipage, clcrnt deux pilotes . 

w 
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'I'he Tracker was fitted with an OMEGA navigation 
system and a high powered radar . These allowed pusitive 
positions of targets to be ascertained for fisheries or envi-
ronmental prosecution or For other purposes as directed . A 
high powered search light along with a daylnight phuto-
graphic system gave the Tracker great Flexibility as the 
S uadron o erated in all kind of weather and li ht condi-q P g 
tions . As previously mentioned, the Codfish computer, an 
onhoard computer installed in the Tracker in 1986, was 
capable of storing communications logs, photos, and huld-
ing current fisheries license lists . }n keeping with its shifi-
ing role, the Tracker had been outfitted and re-outfiited 
with various on-board computer systems since ils debut 
with the RCN in 1957 . Originally a search and strike air-
craft, the Tracker w'as an ideal aircraft for operalions on 
an aircraft carrier because of its high manueuvrability and 
low landing speed . The ability to carry uut a free take off 
from deck in sli htlv over 300 ft and ils slow a roach g . pP 
speed (85 knotsJ simplified the deck landing problem . 
Although at times, it had seemed anything bui simple . ln 
the early years of the Tracker's operalion with the RCN, 
many of the serious accidenis occurred as a result of 
problems associated with ihe naval environment . 
The startling image of' an aircraft emerging from an 

enurmous w~ave has come to be assuciaied wilh lhe CP121 
'1'racker . The naval environmenl is une wilh man,y accom-
anvin erils, P . gP 
The Tracker was involved in 1~ "A" category accidents, 

three "B" cale ur accidents and 17 "C" category acci- k Y 
dents. There appears to have bcen 16 fatalities in all over 
its 33 ycars of service, 
Here are the accounis of a number uf the "A" Category 
accidents of the Tracker since its incr,ption in 1957 . 

Tracker #508 October, 1957 
Afler making several approaches to the aircrafl carrier 
Bunaventure, during periods of intense pilching, the air-
craft on final, approached a deck sliding ativay to starhuard 

leaving the pilot lined up too far to the left, The plane 
caught a wire and went over the port side . 

Tracker #519 August, 1959 
lmmediately after take off from a tenlh practice deck land-
in of the dav, the ort en ine failed, The aircrafi was g P g 
helow the safe single engine speed and conseyuently the 
pilot lost controL The aircraft completed a 360 degree roll 
to the left crashing with wings level, The aircraft was 
destroyed by impact damage and post impact fire . The 
crew survived . 

Tracker #517 January, 1960 
Immediately after take off the pilot was unable to manoeu-
vre the aircraft as the cuntrols were said to be ineffective . 
The aircraft crashed ; huwever, the four crew memhers 
walked away with only minor injuries . Investigation 
revealed nuthing was wrong with the controls, and evi-
dence indicated that lhe crew attempted take off with an 
undetermined amouni of thin ice and snow un the main 
planes and perhaps somr; on the tail plane . 

Tracker #510 April, 1960 
ADF failure and partial UHF failure resulted in the aircraft 
missing Bermuda and ditching when fuel ran out . The lwo 
piluts and ihree rnan cretiv egressed to dinghies and were 
briefly harassed by sharks . `I'here wFre no f~~talitics . 

Tracker #58fi August, 1960 , 
The crew were conducting a radar homing and illurnrna-
lion run on a surfar,ed suhmarine on a very dark night 
wilh no horizon . Following the on-top and illumination 
the pilot watr.hed the sub disappear under the left eving, 
strrrted a left turn and flew into the water. He had becomc 
disoriented, The co-piloi and une crew rnernber survived . 

Tracker #584 June, 1963 
The crew was canductin a MAD ma netir, anomal dr,tec-. g . ( , g Y 
tor) Trapprng on an exercrse submarrne when the pilot 
became distracted in the cockpit and dug the left wing 
inio the water, The aircraft carlwheeled and came tu resi 
uprighi in the water . The co-piloi and one of the crewmen 
escaped with minor injuries . 't'he pilot and fourth cretivrnan 
wem fataly injured . 

-c,~~__ , 
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Il etait dote d'un sysleme de navigatiun C~MEGA et d'un 
radar puissant . Il pouvail donc etablir la nsition exacle P 
des navires pour d'eventuelles poursuites en matiere de 
peche, de pollution ou a d'autres fins . lIn projr.cteur haute 
intensite et une camcira diurne et nocturne offraient au 
Tracker beaucou de suu ~lesse etant donne u'il etait P I q 
exploite par tout temps et dans toutes les conditions de 
lumiere amhiante . Comme nous 1'avons vu, 1'ordinateur 
halieutique, installe en 1986, pouvait memoriser des regis-
tres des telecornmunications, des photographies et des 
listes a jour de licences de druits de peche . Pour mieux 
assumer ses divers rbles depuis ses debuts dans la Marine 
ruyale canadienne en 1957, le Tracker a du etre dote a plu-
sieurs reprises de diff~rents ordinateurs de bord . Ayant et~ 
a }'origine un avion de recherche el de frappe, le Tracker 
etait ideal sur porte-avions a r.ause de sa grande manoeu-
vrabilile et de sa faible vitesse d'atterrissage . Il pouvait 
decoller sans aide du pont en un peu plus de 300 pieds et 
sa faible vitesse d'approche (85 noeuds) sirnplifiait les pro-
hl~mes d'a ~ onta e . Ce endant, voler a ~artir d'un ~orte- !P g P 1 1 
avion etail plus compliyue que c'en avait 1'air . Au cours de 
ses premieres annees d'operation la plupart des accidents 
graves etaient attribuables au milieu naval . 

L'irnage impressionnante d'rrn avion yui au decollage 
vole a travers n v u e ague enorme, et qui en sort indemne, a 
fini par etre associee au Tracker. Le milieu naval en est un 
qui ne manque pas de perils . 

Le Tracker a ete irnpliyue dans 19 accidents de la cat~-
gurie A, trois de la catr~gorie B el -17 de la categorie (; . 
1G ersonnes auraient erdu la vie au cours de ses p h 
33 annees de service . 
Voici un resume de plusieurs des accidents de la caie ~orie A 6 
du Tracker depuis sun entree en service en 1957 : 

Trackcr #508, octobre 1957 
Apr~s plusieurs appror:hfrs vers le porte-aviuns Bnnaven-
ture sur mer tres agilee, 1'avion s'est retrouvc en finalc 
devant un pont qui s'eloignail vers la droite, donc aligne 
trop a gauche . L'avion a accrache un cable et a bascule a 
auche ar-dessus bord . g P 

Tracker #519, aot3t 1959 
Peu apres le dricollage snivant le clixierne appontage de 
la journee, le moteur gauche est tomh~ en panne, Comme 
il vulail dll-deSSOUS de la vitesse de scicurite sur un seul 

mnteur, le pilote a perdu la maitrise de I'appareil . Ce 
dernier a fait un tonneau cornplei a gauche et s'est ecrase 
les ailes a l'horizontale . Il a ete deiruit a l'impact et dans 
l'incendie qui s'est der.lare . l . equipage a surver :u, 
Tracker #517, janvier 1960 
Immediateme.nt apres le d~collage, le pilote a ete incapable 
de maitriser I'appareil car, selun lui, les cumrnandes ne 
repondarent plus . L'avron s'est ecras~ . Les yuatre mernbres 
d'equipage, n'ayant cite que legeremenl ble.sses, ont pu 
sortir d'eux-memes de 1'~pave . L'enyuete n'a revele rien 
d'anormal a prrrpos des cumnrandes, et tout indique que le 
pilote a tente de deculler rnalgre qu'une mince couche de 
givre r,t de neige rr,couvrait la voilure et sans doute aussi 
}'empennage . 
`fracker #510, avril 1960 
A cause d'une pannt totale de 1'ADF et partielle de la 
radiu i_!ilF, 1'aviun a rnanyue les Bermudes et a du amerrir 
d'urgence en panne seche . Les deux pilates et les trois 
autres persunnes a bord unt pu sortir el prendre place 
dans des canots pneumatiques . Ils ont ele briEVemenl 
harceles par des requins, mais personne n'a perrlu la vie . 
Tracker#586,aont1960 
L'equipage sr, guidait au radar vers un sous-marin en sur-
face pour l'eclairer par une nuit trFS sombre ei sans hori-
zon . A res s'etre lace a la verticale du sous-rnarin et P P 
1'avoir eclaire, le pilote a vu ce dernier disparaitre sous 
1'aile auche, Desoriente, il a amorce un vira e ~ auche g 1; g 
et s'est ecrase . Le copilote et un membre d'cc ui ~a ~r! onl 116 
Sll rvfC:rl . 

Tracker#584,juin 1963 
Au cours d'un exercice rle chatise aux suu,ti-marins, I'equi-
page sondait 1'occan au magnetomctrk, lorsrlue le pilole, 
distrait, a laisse I'aile l;auche heurter 1'c~au . 1,'avinn a fait la 
ruue et s'est immobilise a l'endroii sur I'r,au . Le copilrne 
et un membre d'ectuipage ont ete blesses legeremeni . Lf~ 
pilute et un aulre rnernbre d'~yuipage unt ete mortellemeni 
bIf'SSCS . 

Tracker #571, 1962 
Au cours d'un vul local d'entrainemeni en pleine nuit 
depuis la hasr! de 1'renton, I'avion s'est bcrase un demi-
mille au sud dr, Strathr,una . Les deux pilotes snnl nrurls 
sur le coup, 

" ~" a ~= 9 td ~ 
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"fracker ~571 Jul~', 1962 
~ u r rrca u~'h1 trainin ~ (1t ht frOnl R( : .~F' '1'renicm, lVhtlr tt + I I r � i, t, 

the aircrafl crashecf a half rltile tinuih of the town of 5trath-
cuna . Rolh f~ilc~ts t~~ere killed upon impact . 

"fracker #543 Eebruarv, 1968 
E~ idence a~~ailable sun~ests thal ~j minur failure occurred 
in one enKine as the pilot tras in lhe finttl slakes of prepar-
in~ the aircraft for landinn . The pilot iniiialed t :orrective 
action hut a second failure apparenU~~ uccurred to compli-
c;~te the ori inal roblem and this lead to a luss of contrul k P 
of ihe aircraft . It crashed in a cruwded Duwnsview neiKh-
bourhuUd . The four cre~~~ members tvere killed . 
Tracker #]92 Februarv, 1969 
'I'}if~ airr r~rft ~ rashc~d intn thc ,c~~~ clurinK a catapult launch 
frurn lhr~ l~onatenture . '1'he pilc~t suffcred serious and per-
manenl injur~~ when he passr.d dircr.tlti~ through the ship's 
prupeller . Ffe and ihe fourth rrf~erator were onlt' half wa~' 
uut ti~~hen the, shi ~ hit the aircraft and impacted with the 1 
rear c~f l}tr~ir esr.ape hatches . 

»r--__ . .::�~- 

Tracker #572 March, 1969 
On a holiur follutiving an r~rr{ctic apfrroach to a niKht car-
rier landin~, thc pilnt alluwucl his airr :rafl tu cfrift starboard 
and failed to kain sufficient IteiRht In frrevent the starboard 
wink frum cullidin~ with an aircraft in the rleck park . The 
airr.rafl remained airborne and r:uniinued aheacl of lhe 
tihip . Durin~ the subsequent 42 minutes, the aircraft carried 
out fivr~ ntore approaches, bui was unable io land . B~~ this 
time the fuel ~~as nearl~~ exhausic~rl and ihe pilot decided to 
difch thc uircr~~ft . 'I'herc~ wr~rt~ ncr letalities . 

Tracker #599 September, 1969 
'I'fle ~Ilrl :l'8ft (CIIIChF'cl rlcrwn un a ri~in ~ cler.k (f1~1( :S Bona-b 
vr.nture) on thc cr.ntrclinr; just ahc~arl uf thc numher one 
wire . 'I'hr arrestor hook enf;at;ed thc wire and thr, scissor 
asscmhly uf lhe port main landint; t;ear enKaged the num-
ber Iwu wire . The aircraft slid lo lhe left and came to rest 
with its pr~rl rnain and nose kear in lhe purl sponson, '1'he 
r:rr~w r~~c~+pc~cl w~ith minur injuries . 

Tracker #575 April, 1971 
'fhe ~tircrafl was c~n an c-rpcratiunal mission out ot CFB 
Shr~arw~ater and it was ohscrved bt' the crew~ oi a German 
!~lcrlor Vessel as it made fice passes b~~ their ship . On the 
fillh fr~+~s Ihe airr.raft eontactr~d the waler ancl exploded . 
'f hr~ four crewmembers were fatallv injurr~rl . 

ti 
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Tracker ~170 September, 1973 
Durint; a S,1fl missiun in unfamiliar and muuntainous tcr-
rain, the pilnt mistook one mountain pass for another and 
haring recogniied his error then attempted to turn har.k . 
'I'hc weather conditiuns were markinal and deteriorating 
quir.kl<< . Uuring ihe lurn and while aticmpling to remain 
Vh'R in these condilions, the aircraft r.ontar.ted trees and 
crashed, All four occupanls tvere killed . 

Tracker #582 Octobcr, ]976 
Durint; a sinkle en~ine practir.e, an instructor simulaled a 
f~orl errgine failure by selPCtin~ fuel off (3000-4000fi] . The 
slurlcrnl reacted slowl~' and the airspeed dropped belot~~ 
12t1 kruals before power tvas applied to ihr, starboard 
ertf ;inr~, Thruugh error, the ri~ht r,ngine fcather hutton w~as 
frusherf . Right engine pow~er was applied suddenl)' : the air-
c ;raft lhen rulled int'erted and entered a flat uprieht spin 

, . , frUrn b1' ' ' t, ' 1" ' P t C S f'( lut,h o r t effect ,d . The aircraf .ra h i rEC, e ti as noi 
. ~n ll ic, I u5f ' c ~ ~ r s r t k t krllinK both ~c.cuf ant . 

Trecker #179 September 1977 
"1'he aircraft, on a cross-countrt flit ;hl from Shearwater lu 
Comox, ftad just refuelled at tiurtlt lia)~ ~and was enruule 
tu WinnipeK when it was ditr;hed in bti'hiteevater I,eke . Il 
hac] t+xperit;nced an electrical failure of' some sort and an 
Erlectrical fire, r,a~as suspected . 

'I'hutir~ incidents rnay seem tu misrepresent, disprove or 
repucli~rtr~ the importance of the Tracker, bui the accident 
rate fur this aircrafl rernained rernarkabl~' low~ considerin~ 
the r.onditinns in which it had hr+en tasked 1o fl~', espe-
ciallt~ thc na~~al cnvironrnc~nt, 

It comes as no surprise how~e~er that the retirernent nf 
this aircrafl will be sorelv missed h~~ those that are lr.ft 
tcr ~alrul Canada's coastal rc ions . '1'hc 'I'rar.ker's lifctimc f 1; 
trltrifllllr fBtE! tivas ,377 per 1U,000 hours . However, a raic+ of 
.lff, frum 1t17U unlil ils reliremenl, sc~rve5 unly to hiKhlikhl 
Ihr~ r~xtrcrnr~lv riskv busine .titi rrf r :arrier-tlr~ek o erations . ln . . p 
fact, durin ;; its timc wilh ihr. R( :'V, basically coverinK the 
pr,riod w~hich saw thr~ 'I'rackar fl~inh nff airc:raft carriers, 
ihe attrition rate was a sta~gcrinh .5 ;14 . Cnnsiderin~ the 
harsh and demandin~ environment in which the 'l'rackr,r 
operated, iis relati~~ely respectahle fli~ht safetc record is a 
c :reriil tu the high dehree uf prufessiunalism and dedication 
of Ihe crews who flew ancl rrlicInIH1nE!cl tt . Thts ~curkhurse 
of 3 :1 vcars will bc missetl t;r~rcitl~ hti~ all a~ho hate been 
assuciated w~ith its operatinns, particul~trl~~ those who hat'e 
11uw'n it . 

Farelrcll! 
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,Shearsvati~r .~rialion Afuseurn ~ .Alus~ie de 1'aciatiun de Shearsrater 

I liKht r;omment \o .i rstao 

Tracker #543, fevrier 1968 
Tout indic ue c ur~ ~cnclanl c " 1 f au tl ezecutait lr~ . ric .rnic r . lric'~-
paralifs pour I'atterissage, le pilote eut a solutionner un 
problerne mincur avec tm des moteurs, Ce dernier a perdu 
la rnaitrise de I'appareil au moment ou un autre pruhleme 
est venu cum ~ i ucr ~ s' f l y I~ rtuation . L'aeronef s'est r .c .ra~r, 
dans une banlieuc dense dr Dow~nsview . f,es etlrltrc' 1 
memhres d'eyuipa~e unt peri, 
Tracker #192, fevrier ]969 
L'at~iun s'est ec :rasri rlarrs la rner pendant un calaf~ulta~e du 
Bonaventure . Lr, ~ilole a Subi de raves hlessures tertna- . f . ~ � . f . nentes apres etre passe ii travers l'helrce du navrre . Lur et 
un operateur radiu n'rstaienl pas encore tout a fait surlis 
de l'epace lursyue le navire a heurte l'acion el la parlir~ 
arrrere de lcur hublot de sect~urs, 
Tracker tt572, mars 19ti9 
Pendant la remisc iles t;~ri apres une mauvaise rtpproche de 
nuit en vuc d'un af~pontagr� le pilote a laisse 1'avion deri-
~~er a droite et il n'a pas pris suffisamment d'altitude pour 
ernpNCher I'aile droite dc heurter un auire avion sur le 
pont . l,'appareil a poursuivi sun ti~nl vers 1'avanl du bateau . 
Pendanl les 42 minutes suivantes, il a ex~cule c:int autres f 
apprnches, sans puuvoir appontcr . Comme il ne reslail 
rati uemeni 1us c_fe carburant a bord . le ~ilutc~ a cleciclc~ P 9 p f 

de fairr, un anrerrissai;e furce, f'ersonne n'est mcrrl . 
Tracker tt594, seplembre ]969 
I,'ation s'est fruvc~ ~ur Ir+ lruni montani ilu fiunavrrnturr~, sur 
1'axe d'apfrontege et ju~lra en avant du cahle nurueru un . I,a 
crosse d'arrei I'a acr :ruchr': et le compas du train kauche a 
accroche Ir~ c~3blc numero deux . L'a~~iun a klisse a Kauchc 
el s'est immahilise Iu train gauche ei le lrain avant sur la 
na~r;nire slahilisalrice kauche . Les memhrcs rf'r;yuipat;e oni 
ete legeremr~nl hlusses, 
'1'racker #575, avril 1971 
l .'e~'lon f!XCCUfrIlt tllll~ rllltitilUfl U If'ratroIlrlf'llf', d('. ~IUS la f~{'t, I f 
cle Sheariv~tter, l,'cr ui ~a ; ;r, d'un nal~ire allemanrl 1'a ~~u ~as-I1 f 
ser a cinq reprises pres du navire . Au cinyuieme survol, 
1'avion a heurte I'euu et a explosc . Les qualrc> mernbres 
d'ecfuipage ont tuus peri . 
'I'racker ~170, seplembre ]973 
:~1u cours d'unc nti~~iun ti,1K rl~rn~ unc~ re~'iun inr :nni~ur~ r~l 
ruontapneuse, Ic pilutr~ s'r~til lrumpe de couloir dc monta-
~nes et, apres s'an c~tre rendu cumpte, a ientc de fairc 
demi-lour . Les conditions metcorulogiques eiaienl mar~i~ 
nales et se dcicrioraient rtpidemeni . Penrlanl yue le trilutc 
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faisail demi-lour et tentait de rester en ~'FR, 1'avion a 
heurte des arbres ei s'est Fcrasr~ . Les yuatre occupants ont 
peri . 
Tracker #582, octobre 1976 
Pendanl un e~ercir :c -sur un seul moteur . 1'instructeur a 
simule une panne du muteur Kauche en coupant 1'alimen-
taiion en carhurant (c~nlre 3()00 et 4000 pieds) . I,'rilitve rt 
reagi lenteme.nt et la vitesse est descendue a moins de 
120 nueuds avant yu'il augmenle le rekime du moteur droit . 
Ce endant c'est le bouton de n i ~ . p , r se en drapeau du moteur 
droii yui a efe enfonce par erreur . Cornme on a ensuite 
mis rapidement les ~az du mnteur droil, I'avion a hascule 
sur le dos et a amorce une vrille a plat sans que le pilote 
puisse redresser . L'appareil s'est ecras~ dans un boise 
epais et les deux occupants ont p~ri . 
Tracker #]79, septembre 1977 
At'ani fait )c~ f~IF+in ~r \urih Ba~', l'avion se clirigeail vers 
VI"innipeg au r:uurs cf'un vol de navigation entrc Shearwa-
ter ei Comox lurtictur~ 1'af~frareil a dti faire un rrmerris5at;e 
force sur Ie lar : Wltilr~water . Il semble qu'il ~' ait eu unr~ 
anne elcctric uc rt c u'un inc ' r~ s 't c ec ~ ~c'~ c ~ .ti . p f f endre s, ot I I~~r l~tn une 

des pariies du systeme ~lectriyue . 
fl esl possiirlr~ yue ces accidents puissenl cuniredire 

1'imporl~tncr~ qu'un ara :nrde au Tracker . fv'eanrnuins, son 
taux d'ar.r.ident c~st rlcnti~urci rernarquablement bas rnalkre 
les condiiions dans Icsquelles il volait, surtout r~n milicu 
naval . 

est r u r : r t s 11 1 n r u r rrr r ti ~ ~ ~'rr~ t r nani ue Ia n11SC hr r. sr r ~ r . f f q 
de cet a~~irrn rnanr ucra grandemeni au e ui a~es c:har ~es f q P t, 
de patrouiller les rci~iuns culieres, Le taux de fterte clu 
Tracker au cuurs rlc sa carriere s'elablit a .37~ par 
10,OUQ heurus de vol . Pour la f~eriode de 1970 jusyu' ;~ sa 
mise hurs sr~rvice, le taux de perte esl .1H; il etit dunc facile 
de conclrtrr~ clur, Ic~~ uperalions a partir cl'uu frnrl-avirtn 
)CnVen) Clrf' (II!ti llllti I'IS 1'P' C'' e II f I yt r~ ,S, Durani lo f~ r rocl u 

;- , ~ ; 1'avion r,l~ril au sr~rvic :c~ dc, l~t ~-tarine, soit la pr .rruclc yui a 
vu le 'Trackcr opf~ri~ it partir du Bonaventure, lc taux dc 
perte a atteint le chiffre impressiunnanl de .53~t, Si I'on 
cunsiderr~ le milicu hostile et exigeani yui fut le sien, le 
Tracker a reussi a maintenir une fiche sr~curilaire uand q 
meme cun~~enable . Seul le professionnalismcr el la fc~rceur 
des cyuipages clc~ crrl e~l rl'entretien ont pcrmis de c :nn-
server une telle fic:hr~ . 'I'uus ceux qui, au fil des 33 der-
nieres annces ont etc~ assuc:ir~s de f~res ou de loin a cei 
infatigable travaillcur vont cerles le manyuer, spr~t :ialement 
ceux yui ont cu Ir~ prit~ilfrke de le pilnter . 

SA I l''I'! 
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Cr1PT CO1,I"~ DUNCAN 

O C ood Show 

C;allt 1)unc ;m t~~as thc~ Duiy Air Traffic Cunlrul (lfficer in the CFB Colc1 Lake control to~ti~er when ~t 
11i~~ht of fwo 'l'3 ;i's wr~rr~ r'etU1'Illn fur l~lnriin ~ . !; t, 

, , ' ,, , , ' ~ i ~ ~ i ~ > > The lead aircra(l, allc.r acknowledKtnt, thc. I~tnc_l{nt, clcarance with t11N nsUill "Ihrcc, down and . � ,,, , ~ , , , , , U locked" re ~I tv,is lurnrrt final ~ti~h n c c u~c{5 uu c, r, r, r I t, t, e or lc,r d lu . h L Uespll th l~lr~, amc. unt of circuit traf-
, , , . , , , . ,, , Iic anc] Ihc c,~frc .m(,l tuu ~~is 1~ 1 c cl' iun5 c r .~ tr .(1 h ~ thc, r .c S I r t a ,on lt r 1 ~ ~rnbination of t~ti lllt,ht anci the carnou-

t1a~e taint schr~mc of the airr:raft, Ca ~( Uunf ;73rr ~1'13ti able io determine ~~isuall~ thruu h ~erseverance I I , k I 
ancl atieniian !o delail that Ilte 'I'33's ~erlr ~~~as still in the up position, 

The professionali5nt dentunstraled hy his c~ffnrt tu visually check lanciing gear clu«-n, ~~~hich is not 
a re uirement of his 'ulr, cumhined ~tirith his alertness and timelv overshout instruction definitelv q I ~ , 
~re~~ented an ac :c :i(lent th~ith Ilussible disaslruus consc~c uences, I I 

UCU'f CR,~IG RALPH 

()rt l5 ul ~ 1JB9 Offir.ec Caclel Kal rh ,t lider instr rctor ~ut(i h's st t e 4ti~ ~ r~ ~ ~ 1 t c ~' . I , g t , t u 1 nl r r ~tt ~rI I r~xrmatel~~ 
c ' ~ ~ , ~ > > , ' ~, - , 1 .a00 AGI, in tu~~~ t~hf,n Ihf . stuclcni c.ncuuntered clilficull ~ c :unlrullrn the aircraft an(1 tvas un~thlc, lu 

ht,r,Il thc, ~>,ln~s lr .tcl . ()Cclt K~llllh took control and disr .u~r,rr .cl thal thc gllder had lost all aileruu con- 
, . . , . . ~ , ' , . ~ ~ i , , . , . . Ircrl . Hr . r uir.kl ~nal iccl th(. ti i r~t 'u ~ c ~e , s .c u t c n l ti < < ~ r t c lr rt trr I r lc~a c 1 fr m h 1 ~ti planc, t~htlc lnslructrnt, 1hc, studcnt 

, . , . . , , . ., , , >,~~ith thr, r r 1i ' 1 f ~ont s(,al lu clc .c,larc . ~j ti1~1 cj . It , s ( ~ c o rn t ~e r I ~ y _ ~~,y t klllfully ntanaged to rcgarn cnnirol of the 
, � , , . ., . Ilrlr~r ~tflr,r e s l'r'llllrl 2~0 ric, rc .c It t an 1 r ~ . . , . t, ~ I t ~ K t, lrr c ~ anocu~c lccl llrf . klrclc r for a succcssful lanclrnt, lhrough 

, . , � . ~ ,~ , ~ .,~ ~ ~~ ~ � , ~ ,, . lhr, uclic ;iuus use uf ruclclcr ~rncl clc~alor onl ~ . Subsf,c uc .nl ln~c .sil ~{t{un rc~ealed that Ihr, lulc,r had I ~ I ~ g 
nu hnlt in ihr, centre fusela ~e ailerun attachrnenl which alln~ti~c~d the control bell crank anrl )ushrod b I 
aftachm(~nt 1o separate . 

()Cclt Ralph's immediate assessrnent ancl reSlronse tu lhe inc :ident prevented a sericrus trcr.idt~nt 
anci perhaps a tragecly . Ile is contmeneled for his quick actions and calnt approach to this critical 
enrcrt;enc~ situation . 

()cdt Craig Ralph 

CAPT t~QLIN Dl!N( ;~1N 

Le caltitctinr I)uncan etait officier contrcileur clE~ la r:irculation aerienne de service a la tour de 
controlc dc la DFC Cold Lake au momc:nl rlu rclnur pour 1'atterrissa~e d'une furrrtatir~n de deux T,i,t . 

t~yanl rc~;u I'clrltclrisatiun d'atterrir, 1'avion de tele avait cnnfirmc quc lcs trois trains d'atterrissage 
r~taient sortis ct verrnuilles . Cependanl en virrnt c~n ( :ourtc finalc, on lui ordonna cle rentettre Ir~s t;ar . 
Le volume intportanl rl'a~rouefs c3ans le circuit et lc crepuscule, comllinN au camou(1age de 1'avion 
rendaienl la tache rlu e:ahit~rine Duncan difficile . Malgre ces conclilions il rr rcussi a s'apercevoir, 
grace a sa Ilersc~~crance et ~l sa preoccupation des d~tails yue 1'acironef en question etait sur le poinl 
d'atterrir sans sortir SOII train d'atterrissa :;e . 

Les efforts du callitaine ~uncan pour verifier visuellerneni la sortie cir.s trains, qui soit dit en pas-
sani ne fait pas partie de ses attributions denule un ni~~r~au de professionnalisme qui, conjugu~ it sa 
rrf~s .nce ci'es rit et ' s s 'nstr ctions 'uclicieuses clE~ remise 't~' ' cc' , ' 1 I , r~ p a e t u I des gaz a e lte un a . .rdc~nl qui aurall I u 
avoir des consequences clesastreuses . 

ELUF CKAIG RALPH 

l .c~ 1 i juillel 1989, 1'eleve-of~ficier IZalIlh, instrucicur d~~ vol a voile, et son r~le~~e se truuvaicnf ~{ 
cluelqtte 1 900 pieds-sol cluranl un remurqua);e lorsque l'c~li~~e a elrruuve cles difficultes a maitrisc~r If~ 
planeur et a ete incapablr, cie garcler les ailes a l'horizonlalf~ . l,'cli~~~e-rrffir :ier Ralph a pris les curnrnan-
cles el s'es1 renclu compte que les ailerons du planeur ne fonctiunnaient plus . II a rahiclernent ~rnalysc 
lrr silu~ltinn, I)t11S ll a largue le ctible de rernurquahe tout en dernandant a 1'eleve d'envoyer un ~1ay- 

, , . .^- " , ' ,- . ; . . : , clay tttilis~tnt la seule radio se trouvant a la placc a~ant. Glacc, a son habiletc~, il a rcu55i <t r( .Irrcndre 
, ., la situation en rTtain apres avoir ~rccnmltli un virage en slriralc~ rle ~~0 clekres, puis il a pu aiterrir 

sarts encuruhre en utilisant juciicieusement les seules comnrancles c1e~ clirr.ction et cic~ prufonrlr~ur, tJnc~ 
enyuc~le r~ffectuce par la suite a revelc~ que Ir~ boulon de fix~ttion dc I'aileron a la partie centralc r1u 
fuselclri(~ clu planeur ~tait absertt, anulrlBlle clui avait permis au kuiknul cle la guuvr.rne dc se cletac :her 
de la hicllette, 

Gr~rr.e ~r son evaluation immediale de la situation et a sa reaction rapide apres 1'inciclc~nt . 1'clf~vE~-
uffic:ier Ralph a el~ite que ne survienne un accident grave qui aurait pu se terminer iragiquement, 
tious le felicitons pour sa vivacilH cl'c~sltrit et pour le calme clunt il a fait preuce ciurant cette situa-
tion cl'urgenc :e cies Ellns dr;lic ;~tles . 

{'Pn mti ~IC vo{ No S 1440 tt) rli~hl Commenl No 3 1~190 I r 



Lesson Learned 
DIII' in a recen t lh'rntCf F!Xel'CISe , cuncern tvas raised k 

aftr!r ~I ncrar rniss occurreti bettti'een lwu fighters and a heli-
a+ltter Cr)ndttetlrt~ slinkirtK opt!rations . The he)icopter tivas 
taskc!cl tu sling sume equiprnent uff uf a pinnacle, a sulitary 
hiJ;h Itcrint 30U to 40U feet hiKher lhan its neighbouring 
if!rr~titt . 

'I'he helicopter cretv t~'as awarc uf fighter acti~'it~' in the 
arca and noted that thc fighter 'I'intt! ()n 'I'argel I't'OT) ~1~as 
30 minutes prior to the st~rrt of their otvn rnissiun . 1_'nahle 
to c :nntact anvone, thr, crew }trof~dc.asi its inientions in t}tF~ 
hlinrl and ~rocceded tn c:arrv nul its missinn . 1'U}tile in the f . 
hi1;h hover over the dome, with minimal outside referr.nces 
nnd attemptin a hoist, the cretv was "verv' surprised" 
tti'hcn ,t fi ~hter fletv hv them at bi h s eed from left tu h . ~ P 
riKht . Unable to determine if theti~ were "bounced", ur if 
the fihhter ticas unativare uf their~position, the helicopter 
cretv be~an makin~ blind t:alls to tvarn of their situation 
and of a possible near-miss, Tht : impossibilitv of makinh 
1'ISU~iI cuntact tti~ith the inevitahle number two fi hter rein-
furcr :cl their belief of the first pass being a near miss . The 
hf!lir :ulltr!r crew watched the fi~hter, nuw tvith his tti~in-
man, turn in lhe distanr.e and cfrolt inlu the valle~~ . The~' ., , ~ c ~ c ' . Inw~ 'lls Ihl~n ub~crvr!d hnlh fti,hlt .t, turn ~Irt I flt (trecllt tt 
tbcnt at ~t lntiver altitutle . Uuc trt tlu! ht!i~ht nf thc clnntf : 
and thr. added 100 foot hnt'cr nf Ihr hclicctptr,r, thr, fii;lttl!rti 
tti'crc ahlc to a roach thcir t,tr~~r!t from ahcad and hc~lrttv, Pp ~, 
endin ~ u ~ ahot'e ail(1 h('}llnd it . 'I'he helicn ter ca ~tain tti~as J, 1 P 1 
extremelv troubled tvith thc possibilit~' of a mid-air colli-
sion, as ho t1-as unablEr to determine if the fighters t~~ere 
under the positit'e contral of a ( ;f(13G FAC (Forti~'ard Air 
(;cmh'ull, flis unfacuurahlc! I+crsition ancf stagr: of uperatiun 
Itrl!clurlf :ti hint frnm I~tkin,t; evrtsitc rlcliun . 

l~allotvinK the incident ihe fighlc~r pilots described the 
exercise as a relativel ~ common, safe, and "normal" tv te y .l 
F~~C Ir~tinin rnission' furthNrmurt: tltev harl altiva ~s rnain-, g , , ti 
t~ it ctl Ihc hlaic:u iler visu~ll . I .I!acf inrlicrtf:rl lhat lht! ~ evt:r!! tt I 1 

r. ~ . ~ ''I ; ~~tfl tvas ;rwarc c~f ihe itnmincnl untiutf tl ih tar~c~t rttt t 
atiack hut "thnu~ht" that tl7c ( ;H136 Fr1C had saitl titt . , I I 
"1'hc sr.cttnd attack consistttd of ttti~o strafing runs with 
lead indicatin~ the closest ranJ;e to tar~et as 2000 feei ; the 
numhf~r iwo pilot knew thai lhe helicupter was not un thc 
kround but because il ~~'as hoverink ~~'ith a s1unK load, he 
deciclecl tu use air-f;ruund rulf :s ntakini; his closest c_listance 
ulrnn ftttll-ufa al al+l~rn~im~li!!11' Zlll) tc+ ;i00 feet . 

The F;1C creta~, indicated that thet tit'ere not atti~arc of 
. , , . ,, . an~' ~us5thlf . c .unflicts . Thc .ti r .unfirmcli Ihat the ft hlers 

. I 
� ti . , . . ~ rl , r . . . r `,f, .f, ' F' r . ~ 1 I f, I tl f! iltl~l ~k ~in ~ ti _ t ti :I ' , b1 1 It t I I hacl ~t . kr I tf lhe larK t 

II+III nu . 'I'lrt! [ ;I113ti Airr :rtft ( ;umtn~rnclt!r fc'It Ihc!rE! w~ts nrl 
, _ ~ ' ~c : ~ i . c r f ~ !!II + :r :lf Ir~ warn thr, non f!xf~tr .ts ht hc + ~Ic~r ~tn 1 . tntrntt Il I 

'ss c v~th ~ra ~cr briefs ancf full conirol of thc tht mr r tn t t 1 f 
fi~htcrs . 

;1 rl!t ir!tv ctf the inf :iclent rti,ecl tllc: fctllc+u~ing hoinls : 

a . ii appears as though some peoltle do not considr,r a heli-
co ~ter iu be f1ti'in~ tvhen in the hover or eti~en on lhe I 
~ruunti wilh bladrs turninK in a take-off read~' attiiude ; 
in the~e circumslances il is ~tlsrt not anticipated thal a 
}tl!lir:nf+lor ttuuld be r.apa}Ilr! nf ~~c~ry rapid and unexpected 
tttancif!tt ; rr!s in an~~ rlit'f!c,til+tt ittlatirlin ~ l0o tu 2[lo fl+r :t ¬, 
muvements straighl-uft in a nrtltrr of secunds ; 

h . even t~~iih adequate rules of enkagement and f1oors aud 
ceilini;s fur different t~'pes of aircrrfl, there is no suhsti-
tute fur prudent prracautions when flying "ticithin thE~ 
rult!s" ; 

~ : the idea of not warning a "leirkel" aircraft of an attack 
hec;ause it would nr~t be Ilc+nr! in a tvar situalion is 

Le~ons apprises 
Un feCent eXf!fl :ll l! }11Vr'fn81 ij SOUIet'e certalnf :5 )fCOC- ! 

c-ul+~~tions reliees a la securite lorsyu'il s'est produil un 
yuasi-abordage entre clf:ux chasseurs e1 un hf~lu :ulrtF~rr! . ( :r! 
dernier de~-ait translmrter par longue elingue du materiel 
siiue au sornmet cf'un pic isole surplombant de 3t111 a 
4tJ0 tieds le relief en~'irannant . 1 

l,'equipage de I'helit:optcre etait au courant des <tcti~'ites 
des chasseurs et avait pris nole yue leur heure sur I'nhjec-
(if (TOT) fitait 30 minutes avant le debut de sa propre 
tnission . N'at~ant reussi a contacter personne . I'byuipaRe 
de I'helicopt~re a diffusti ses intenticrns ;t 1'rtvc!uy;lfalf! f>I a 
amorce sa prnltro rnission . Pendanl tlu'il r~lail r~n ~~nl 
siationnairr! Elf!vn au-cl!!ssus rlu pic avec un minimum de 
points cfe repere et yu'il ientait de relever au treuil Ic5 
cables d'elingue avant d'accrocher I'elinguc~e . I'f~quipa � f~ a 
ete "tres surpris" cfc vnir passf!r ~t leur proxirnitf~ un r :hns-
seur de t;aur.he a clrorlf! . lncal+ahle de determmer s'rl t 
avait eu risque de rullision le chasseur ati'ait agi de la sorte 
en connaissance de cause, l'eyuipage de I'helir.optt!re, t'uu-
lant signaler sa position et faire connaitre la situation clr. 
quasi-abordage, yui t~i!nait clc sc produire, a clec :iclf~ cll+ 
transtttettre enc :lrre un+! (ois it I'a~~eugletle . 

, l.'impossibilite cff . localisl :r I'inc~itablc sf:cunti cha,sf .ur, 
renforGa I'idcsc yu'il s'~tt;iss~tit hr!I cl hien Il'un quasi-
ahctrflage . L't~quilta[;c dc I'helir:npli!rt! put par la suite 
uhserver le chasset+r, acrrnnl+al ;nt~ rnaintenant de sun ailicr . 
r!ffectuer un virage atl Inin f~t descendre dnns la ~allt~a . 

, > ti ~ ' i I, f .quipagc a cnsuite vu Ir,s deux chasseur . f,tirr~ dcmt t ~ur 
et se diriger dirf:ctenu :nt ~~crs lui a plus ba~~r: altilurlr! 
Ftanf donne I'altilude taeti°cic clu ftic : el Ir: fail quf~ I'hl~lil :up-
tece etait en vol sf~+tiunttaire ~t lU0 Itir.ds, les clf!ux chas-
seurs onl pu ~'~rppru+ ;her par cfrtcant ef par en-dessaus de 
I'he~lic :nltti>re pour se retruucer par-dessus et derriere 
I'appareil . Le commancl ;tnt cle I'helicoptere c~tait lria 
In11Ulr?t puisqu'il iRnorait si les chasseurs etaicnt sous r-on-
trnle integral rl'un cnntroleur aerien avance (CAA) it l+urcl 
fl'un (;H136. La pusiliun diisavantageuse tlans ccate fil~+ln~ 
rritiyuc dc la tnissiun iulcrclisait au pilulf : Ib: I'hclicnltli:rc! 
Ilc tcnlcr toulc tnanur :urr~' ci'1~:1'Itl'nlf'nt . 

Alirfa I'inl:iclf!nl Ics trillrtc :s tll: chasseur ont decrif I'c~+!r 
c :ir-.c~ r.nmme unc: ntis<inn c1'entr~tinement [:,~1r1 rle ruulitn : 
luui-a-fail orclinairf : r~l ti~!curilaire ; le leatier n'c~t~ul pas ~ur 
si 1'a~~iun-cihlf! ,ivait etf~ precenue de L'attaque imrtunr~nlc! 
tnais crn~~ait rlue If : (;H 13R (( ;:1 ;1) le leur at'ail cunfirmri. L~r 
~econde atiaque consistait en deus passes dr rnitr,till~t~t! au 
sol ou le leader ~3 incliyue yue le point le plus r~+ltprnche rie 
la cible det ait etrc 2 UI)II I~ieds ; toutefuis, I'ailier cxmscient 
quf: I'helicoplcre n'et~ul lr~ts ~tu sol. !nais puisque I'appareil 
(!lail E :n vol tilatirrnn .+irf~ avrc une charKe ~ I'f3lin~uc ct il a 

, r~ ~ ~5 + Sn I :f11lISl (I'tItIfISf)r les rf .~lr .s d'altnyu . ~{ir . r I, ._ n point ll! 

lrlu~ rapprochc au mr+menl 11u r.altr(r avait eic iie I'nrilrc 
clc Zllfl a 3tlu Iric:cfs . 

L'cquipr+[;c clu Clfl ;ili iJ ;rn+rr+il yu'il Imuv~til )' avlrir un 
c :unflil . II rt rlf : plu~ t :cnllirnur clue .lf!~ chasseurs lui av,iienl 
rlemande sl I'heltcnptt!rf~-ctble elatl au courant cle I ntt,tque: 
el il leur ai'ait rcltnndu que non. Le cnrnmandanl rlu 
Ct1136 n'a pas cru necessaire d'acertir son confri!re r~t ~r 
poursuiri la tnissinn en ~issurant Ic cuntrcilf~ inlcJ;rrrl clf :s 
chasseurs et cn lcurs fourniss~int Ir,s expenes adf'yual~ . 

;lpres I'anal~se clo I'incicll!nt , un peut Ilagager les 
points suivants : 
~t . il semhlr qur! Ituclyucs pertit+nnes ne I:ontiillerent has 

c u'un helila+ tti!rr~ ~!~I f!n rc+l Inrsr u'il est en tul ~I~ttir+n-I I 1 
n~tire, nu mF!nte lnr~llue ~e~ pale~ tuurnent au sl+l prta 
~tu rlecollagtr, dans dr~ tfales circunstanccs plusieur~ ue 
realisent ~as t u'un hclir,optbre peut brusyuf:nu:nt sc 1 1 
rlf~placer rians t~rutr!, les directions, )~ contlrris c~ffeclur.r 
un hond certical clc~ c uel ue 100 a '~00 lriecls cn clucrl- t y 
ques secondes ; 

h . meme lorsque les regles el'engagement, les planchers et 
les plafonds pour Ie5 di~'ers ty'pes d'aeronef sc+nf adt~-
quais, rien ne saurait remplacer les precautions frxi[;f':eti 
par la prudencc elementaire, meme si I'on "suit le 
reglement" ; 

FliKht Curntnr .nt Nn :4 ltt!rU 

i i 

ncither in the interest of h'lighl Safety nor of traininV; 
efficicnr.~~ . A warning trt "hulcl pusition" or "beware 
fi~hter ~attackin ~~ou from loft lu ri ht" would not 1; . k 
de~rade lhe trainin~ valurr, yet would ensure all con-
cerncd ~~ere atvare of t}te siluatiun and not rone to P 
reactivt~ measures endangering lit'es and equipment ; 

d . the attack frum below' and in froni of the helicopter to 
~hoce and behind did not leave rnuch room for error ; 
,tnd 

e, blind transrnissions don't ensure results . 

Accident Resumes 
CF188 Nornels, CF188765 and CF188779 -
17 Apr 90 1555 hrs (local), Lahr Temporary 

Restricted Area (TRA) over Karlsruhe, West Germany 
'1'he aircraft had completefl a st!rit~s af high angle gun 

~rltar,ks anrl three successful ftasil ; fiKhler manoeuvre ( Hh'ti1f 
sctultti as ttart of a combat rcarl~~ Ir~tinint; upKrade mission 

, , , ,, � for ihc avin[,rnan, 'Tht . last eni,~r[,f.ntent tvas starled from 
LZNh1 sprc~~d line abreast at 1~000'v9tiL and 350kLs with 
Number ttivu on tht! ri~ht . T} e er ~r ~ e ,i : n t tK~ Kt m nt had bf n 
}rriefed as a neutral setup ti~~ithrnrl ariificial limits on power 
nr "G" fur either aircraft . ~ti'eather tlicl nut restrici manoeu-
t'rin1;, hut rJitl reyuire the en~agt~ntent fn : conducted uver 
,' thc . crt)~ nf Karlsruhe within ihc 'I'R ;~ . :1n orercast cirrus 

la~~er blockr.d the sun . On the "cleared tu engape" call, the 
f-iKhters be~an slicing turns totti'artis each other in appnrxi-
mrttfay' Ihe same ~eometric planr! . Num}rer ttti-o belieti'cd a 
tar+,c trrss tti~as deceloping sn hr, ciccrl!as!!I1 hank and main-
t~tined stic:k back pressurf~ in an allempt tn pass uver Lead . 
'1'his manucuvre c:ausetJ the ivinkman to lose sight of l,ea) 
nne or two secnnds hefnrt! Ihe cullision . 11 is likelv that Ihr! 
If!all ~lircrafi also expc:ctecl tn puss aftcwr~ lhe Number twu 
~tirl :rtft ~rs he rnaq have icri:civlrcl his rtircraft nose ositictn f P 
to be hii ;h!?r than that of the tti in~man . It is alsu probablf> 
that Lcad lost sight uf Number two at the last motnenl . 

Thf~ airc :raft collide ri~ht sicle lu ri~ht side, nearl~ hc!atl 
on with Number tti~'o's ri~ht 4ti'ink lilr l+illinK lhe cuck tit { 
area c+f thF! Lead aircraft and l.cad's rihhl ivin strikinU the K n 
hottom re~tr fust!lage of Number two . 'I'he pilut uf ihe lead 
aircraft tvas killed instanlly as a result of the impact and 
bnlh aircrafl tvere se~'erel~ Ilantaged . The tvinKman dirl 
tu~tnai;f~ to suc;cessfull~' ejeca frnm his aircraft and altllclut ;ll 

, . . .' , hr! I~Inrl!!Il un an autobahn in rush Ituur, hf . susiatnt,d non-
lifc tl+rc~+tl!ning injuries, 

Ucbris from both aircraft fell intu Iht! r :itv uf' Karlsruhe, 
hut Ihrnu h f~xtremelv aod luck clnlv Iwl+ tf~o le on thc k . R . 1 P 
grr~uull .~uffered minor injuries . 

'I'hc~ mis,ion com tulers ancl '~1SURS fa tes nf hot}t air-f 1 
craft tti~ere destroved hv fire, hul il was tfetermined that the 
alfcr'8ft were serviceable rior to thl~ cl+llisiun . as male~ri~ll P 
and en~'irunntentaf cause factors ~~ere r!liminated, the 
investii;ation r :enferetl on the personnel cause factur area . 

a 

Prnpos dc 1'ul No 3 1990 

r. . I'arkument qu'il nc faut pas prevenir un ai ronrsf-cihle 
cf'une atiaquc pror,haine sous pretexle yu'nn ne Ic ferait 
pas duranl une gue.rre, ne cunlribue ni a la securilF des 
vols, ni a tm entrainemenl effir :ace . [-.'n avertissemcnl tr!I 
yue "maintenez votre Itosiliun" ou "attention cles chas-
seurs vous attayur,nl de gauche a droite" ne com romet- P 
trait nulletnent la t~aleur de l'exercice . De plus, taus 
Ies interesses scraient au courant de la situation ei ne 
risqueraient pas de prendre des mesures defensives 
pouvant mettre cn danger des vies hwnaines et causer 
la perte d'wt materiel precit?uX ; 

d . 1'attaque par en-rlessous et par en acant de la cible 
pour passer au-dessus et derriAre laisse peu de place it 
I'crreur ; el 

e, des transnussinns it I'aveui;lettc n'a,surent aucun resultal . 

Resumes d'accidents 
CF188 Hornet, CF188765 et CF188779 - 17 evril 1990, 
15h55 (heure locale) Zone temporairement interdite (TRA), 
~ Lahr, au-dessus dc Karlsruhe (Allemagne de I'ouesl) 

Les a~'ions avaient effectue une serie d'attayues au 
canon ~ un an le d'incidence eleve, et ils avaient rt:~ussi i; 
trois manoeuvres de combat clemr.ntaires MCE dans le ( ) 
cadre d'une rnission de ~erfectionnement " ~ret au cumbat" I f 
de 1'ailier . l .e dernier cuntbat av~tit commence a tarlir I 
d'un es acement lon 7ituclinal rl ~ .~ ''v t ' p ~ t, 1 .. N, 9, de fron , a 
14 000 i s a -dess ts clu n'v .~ p ed u t r t'au moyen de la mer, r~t it 
35( ) noe ds le numciro deux Est~ r t ' . u , ~ ~ a droite, Le combat dr~vait 
etre execute sans avanta es et sans lirniles artificie.lles de f; 
uissant:e ou de furce d'acceleration de art et d'autre. p P 

Lf'S COnd1tl011S I1 f? f'.I) 1 ( ' ' ' l t . _ f J1) 1 Ue5 Ilt re,Stfel nalenl J85 1B5 ky fi I 
rnan e ~ es 's r, t!s ~ o utr ., mat Il nt ,t,ssrtarent ue le combat aii lieu q 
au-dessus de la ville cle Karlsruhe a 1'interieur dc la 'I'KA, 
l?ne couche de cirrus cacbait I!! suleil, A I'appel "autorisf'! 
~+ engager le combat", Ies avinnti ont commence des viraqes 
dans le ~lan v 'c~ ' , 1 erlt al I un vcrs I'autrr ., sur a peu prl,s lc 
minnc ~lan ~'.c ; ' , ; , -f f,e~rnttrtyut . . Le pilute de I'avion nurnt,ro dt,ux 
a cru qu'un passage serre se preparait, de srtrle yu'il a 
dirninue I'inclinaisnn f!I riarch~ le manche vers lui afin rll : 
passer au-dessus de I'avion Ilr! ti!le . En effer,tuant cettf~ 
ntanoeuvre, I'ailier a perdu 1'a~ion de tete de t~ue, une ou 
deux secondes avant la c0IllSlOn. Il est probable yue le 
pilnte de 1'ati~ion de teie ait aussi prttt~u passer au-dessus de 
1'avion numero deux, car il a pu s'apercevetir yue le nez cle 
son avion pouvait F~tre frlus haut yue celui de 1'avinn tle 
1'ailier . es a ssi trnh~ h r! t : II t u ~t 1 ut le ilote de I'avinn df . Ir .tl . 1 1 P 

, . alt te ! r+ rdula~o~ntt( IILI, , t r t t t r t r clt vue au dernier murncnl . I 

Les avions se sonl heurtes c~tc~ droit sur cbtc Ilroit, 
presque rlr frunt, 1'exlremile de I'aile droite de 1'aviun 
numero deux tour:hartt If+ pnsle de pilotage de I'aviun cle 
ti~tt>, et 1'aile droite clc t :rr 11f!rnif!r tuuchant la tartic inff~-1 
rieure arriere du fusclrtt;c Ill! I'avion nurnero deux . l .e 
pilute de 1'avion de tete a c~tei tuf~ sur le coup ir cause de 
1'intltacl, et les deux ati~ions oni !'!trt grandernenl endomma-
~Fs . L'ailier a reussi a s'ejecter de son avion et, rnl~rne s'il 
s'est ose sur une autrtruule a I'heure de ointe, il a sulti P P 
des blessures qui nr. mf!ttai+!nt pas sa vie en danger . 

Des debris des deux avians sont tombes sur la ville cft! 
Karlsruhe, tnais f;r~ice a une chance extranrdinaire, setilr!-
ment dcux persnnnf!v au sol unt subi des blessures In~i!rl!s . 

I,es bandes des I :elculateurs de mission ei du MSDRS des 
cleux avions ont cite dfitr'uiles par I'incendie, mais il a ete 
tll~lerrnine yue les avions l~taienl en ban etat de service 
avant la collision . f'uisqutt les facteurs materiel et envirun-
nement ont ete elimines, les r.nyueteurs ont concentre leur 
aitention sur le facteur humain . 
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FOR PROFESSIONALISM 

!~1~1J P.D . WARDLEY, CAPT Dt!S'TY ~11LLER, 
C ;1PT PFTER DIQ1~ 

A (:essna li2 un a ~'FR fli~ht frum Blanc-5ablon 
to Guutit~ 13ay ended up ti~'ell off track and above a 
sulicl caoucf la~~er . The losl pilut, tti'ith no instrument 
rating, nn useable navigalion aids and tvilh }us air-
c :r~ill in a lcc~~ fuel state radiueef fc~r help . 7'he hilui, 
un~rhlr, lu lalk directly tti~ilh Caht Millc~r, lhe lerrninal 
runtrctllcr ai Cnnse fiav, rcaicrcl cm Maj l~ti'arclley, a 
pilot t~~ith -1 ;i0 S( .2~, on Sk~'huuk ll!1 r~nruule ln 
~ti'ahush tu rela~ the transmitisic~ns . 

~V'iih Ihc~ use of DF and Radar, Capl 11iller identi-
fic~~f lhc~ ( ;essna some fifl~ rnil~s uff cuurse heading 
ninc~tti clegrc:es in the ~~~rnng ilirecaiun . Finall~, 
C:apt 1lillcr with timel~~ infnrmatior7 ahnut gaps in 
the cloud la~~er and appropriaie sugl;esticcns frum 
Capl Uiun, the to~cer controller, managed to hring 
the Irilul uf the lost Cessna to a safe landing in 
Gnusc, liav wilh little fuel remainint; . The rela~~ service 
l~rntidccl hv h4aj titi`arclley, conrbined ~ti~ilh his calm, 
confidence building attitudc~, evc~n+ c:ruc :ial lu Ihe scrfe 
recoverv uf the aircraft . Alsu instrumcnl~~l tu thc 
suc:cr~tisful uutcome of' this occurrence titias the te~7m 
aticrrk cli~played ht' Capt 1\liller and Capl Diun in 
rcsliunse lu ~rn unusual emerkr'nc ;y rcrctoiring initia-
tivc ancl rluir.k thinkint; . 

~1'ilhuut the collective efforts and prctfessionalisnr 
cfi .tiplayecl hy 1~1aj 11'ardley', Captain 11illc~r ancl ( :ap-
lain Uiun, this incident cauld have aasil~~ devcloped 
intu an ac;cidc~nt, and perhalts loss uf life, involvin; a 
major scarch ~~nd rcscur Rffnl't . 

MCPI . ~.M .R, J()NCAS 

Whilc lu~rfnrming a periuclic inspcclinn on a 
( :I' 1f113 alff.l'af~t, l~'1Cpl JnnC1S (~ISCQVefe(1 il halrllnf' 

c:r~ck in the main landing gear door hellc.rank 
asscmbly . 

,As it is virluallti inaccessiirle, I}us an~a is verv dif-
fic :ult tr~ inspect . Furthermore Ihc~ f~i~rinclic: r.ard dec :k 
dicf not call for this particular insf~ecaiun tu hc drn~e . 

Maj P.ll . ~1'ardley and creN~ 

(~n his u~~'n, 11Cp1 Joncas removed the pari and 
direc~tNCl it lu ihe ~on-Destructive Testing (~DT) sec-
tiun . ~nc :e lhe ila~~' t~'as confirmed, he immediately 
infurmed his supervisor . The subsequent unit sam-
plinK inspeciiorr revealed seven other aircrafi t~'iih 
sirnilar prublerrrs . Had this fault gone undetected, a 
break could have resulted in an aircraft having to 
carry un1 a gr~ar up landing . 

MCpI ~oncas's deterntinaliun and attenfion to 
detail, the issuc of a special inspecliun directive 
and lhe raising of a neti~~ inspecliun card effectively 
helped ta resolve a fleet-~ti~ide problern and possibl,y 
prevented an aircraft accicfent . 

He is highlt cummended for his prnfessional atti-
tude and tt~hc~lc~lrearled commitment tn f1ii;ht s~rfc~ty . 

( ;Pl . PFTF IVEY 

()n 17 April 1989, Corporal lvey was Ihe duty 
Rarl~rr Cunlrullc~r ai CFB Summerside . A light civilian 
aircr~rfl cmcuunlered severe icing while on a flinht 
fr~rm h1unlrcal tu Grindslone on ihe Magdalen 
Islands. Wciglted dnwn wilh eddilional fuel tanks for 
a ferr~~ flighi acruss the Atlantic, the airc:raft was 
unable lo maintain altitude . '1'h~~ pilnt cli~f nut have 
appruach plales for the region hui ~~~as fanriliar with 
PreciSiun Approach Radar (P:1R) from his Lnited 
St~rtc~ Air Furc;e (USAF) experience . Monctan ,~'yrea 
Cnntrul Cr~nirc~ transferred the flight to Cpl Ive~ for a 
lirei:isinn apprnach intu Summerside . 

ln spile of a heavy accumulatinn nf ica~, thr~ pilat 
tvas finrtll~ ahlc~ to ntaintain level f1ight hettti~een 
cluucf layi~rti . ( ;ltl Ivey kept the aircraft close to land 
on an r,xpecliliuus rouling tvhile at the same timc 
avoiding sr,vcre wecither areas . The aircrafl landed 
safel~~ off lhe 1'AR approach withuul furlfier incideni . 

With onl~' limited experience and withoul super-
viai~rn, (;l~l lvey prurnptly ancj skilfull~~ handled this 
unusual ancl slrtrssful situalion . He definilc~ly l~reven-
ted an airc :raft ac :~ :irlr~nl t~ilh putential c_lisaslruus 
consaquences . 

Capl Petcr lliun 

PROFESSIONNALISME 

MAJ P.U . WARDLEY, CAPT Dt?STY MILLER, 
CAPT PETER DION 

Un Cessna 172 se rendant ~'FR cle t3lanc-Sablon a 
Goose Bay s'est retrouve egare au-df~ssus d'un epaisse 
couche nuageuse . Le pilute, qui ne pussedait aucune 
ua}ification de vol aux instruments, ui ne ouvait y q P 

compter sur aucun moyr,n cle radiunavigalion et dont 
1'appareil etait a la veillr, cfe manyuer de carburant, a 
demande de 1'aide ar radin . Cc~ clcrnir~r, inca able P P 
de parler direetement au calritainc~ h9iller, cuntrGleur 
~ 1'unite terminale de Goose lia`~, s'esl fiti au ma~or , I 
Warclley, un pilote du 450e Escadron qui se rendait 
~ V~'abush a bord de Skti'hnnk Q9, our rclaver les . P . 
rrressages . 
A 1'~tide du radiogoniometre et du radar, le capi-

taine '~liller a pu reperer 1'avion yui se trouvait a 
cuelcue cinruanie rnilles de sa route el ui vo}ait a I l ~ y 
un ca ~er ~endiculaire a la bonne direction . A res PI 1 P 
avoir reGu des renseignements judicieux sur les iraus 
dans la couche nuageuse et c}'autrc~s suggeslions per-
tinentes fournies par le capitaincs Uion, cuntroleur ~ 
la tuur, le capitaine Miller a finalr,mr,nt r'ciuSSl ~ gui-
cfc~r le ~ilote 'us u'a Goose Hav aFo ort ou 1'avion I I q , P 
ri ~arc~ s'esl use sans encumhre~ Ies r~servoirs tres-b P ~ F 
c ue virlf~s . E,n rela 'ant les messa es, en faisant I ~ g 
~rr.uvc cle c ;alnte el en a anl une attitude se reiant a l y p 
un re~ain c}e confiance, le rna'ur Wardle ~ a 'oue un - ~ I y, 1 
rule ca ~iial dans cette n ~eratinn de rc~cu ieratiun l f I 
menee a bien . Le travail d'equifre effr~cauc~ par les 
capitaines Miller et Dion en rcipcrnsc ~i unt~ situalion 
d'urgence inhabituelle demandant des initiatives et 
dE~s dE~cisiuns rapides a egalement contrihue au 
sucr.~s de 1'enireprise . 

Sans les efforts collectifs et le sens du profession-
nalisme du major b~carcjley, clu cahitaine Miller et du 
capitaine Dion, cet incidenl ~iurail Irt;s frien pu se 
transformer en accident, lecluel entralnalll des upera-
liuns cle recherches et de sauvetage impurtantes et 
l~ussilrlcsrneni des pertes dc~ vir, . 

( :PLC J.M.R . JONCAS 
Au cuurs d'une inspectiun periodiyue d'un CF188, 

le Cple: J .h9,R . Joncas a constatc la presence d'trne fis-
surc~ capillairt,~ du guignol d'une trappe du irain 
cl'attc~rrissage principal . 

I'uisqu'il est virtuellemenl inaccessible, I'endroit 
concerne est tres difficfle a in .~1rF~~ac~r, De hlus cette 
inspection n'etait pas reyuise l~ar lr, jeu de cartes des 

Capt Uusty hiiller MCpI 

inspections periodiques . Toutefois, il a pris I'initiative 
de d~ ~oser la iece sus ecte et de l'envo ~er ~ la ser,-l P P } 
iion d'essai non destructif (ND'I') . l'ne fois la pr6-
senc:e de la fissure confirm~e, il a immediatement 
inforrn~ san superviseur . L'inspection aleatoire effec-
tuee par la suite dans 1'unite a revelc~ yue sept autres 
avinns prc~sentaient le rnerne probleme . Si cette ano-
malie c~tait pass~e inaperr;ue, une cassure aurait peut-
etre uhligc~ un appareil de se puser lrain renire . 

Crace a la driterminatiun el au sens du detail du 
Cp]c Jonc.as, la tenue d'une enyuele. speciale et la 
preparation d'une nouvelle c:arte d'inspectiun unt 
aide a rc~soudrr, efficacement un 1rnhlNme louc:hanl l 
I'ensernble de la flotte . Elles ont aussi l~c~rmis d'et iter 
un accident yui aurait pu etre catastrop}uque . 

I,e Ch1c; Juncas est chaudement felicite pour son 
ti~~nti clti prc~fessionnalisme et pour son cfevouement 
ti~ins f~rillt~ a la cause c~e la securilc~ cfc+s vols . 

CPL PETE IVEY 
Le 17 avril 1989, le caporal lvey etait le contrrileur 

raclar cfe service a la HFC Summerside . l!n petit 
aviun r :ivil a rencontre des cunditions de fort givrage 
au cncirs rf'un vol enlre Montreal et Grindstune, dans 
les flc, .ti-de-la-Madeleine . Deja alourdi par cfes reser-
voirs supplementaires de carburant neces5airc~s au 
vnl de convoyage au-dessus de 1'Allantictue, I'aVlun 
ne ouvait lus maintenir son altitu~le . Le ~ilote P P 1 
n'avail aucune carte d'approche dc la region mais, 
cornl~tc~ lenu de son experience acquise dans 1'USAF, 
il cnnnaissait bien les rucedures d'a ruche de P pP 
prc5cisiun (PAR) . Le Centre de contrule reKiunal de 
1-lancton a transfc~re le vol au ca ~ural ltcw, r ui se 1 . 1 
chargaa de I'approche de prcr.ision it ~umnrcrside . 

Malgre une importante acctnnulatiun clr~ glac.e, le 
piloie a finalement pu stahiliser snn aliitudr, entre 
cleux cuuches nuageuses . Le caporal Ivey se devait de 
mainl~~nir 1'aviun autant que possible au dessus de la 
tc~rrc~ ferme tout en truuvani le C}1BIt1111 le plus cuurt 
et en c`:vitanl les zones de mrruvais temlrs . I,'aviun a 
~u atterrir en tuute s~eurite cfe I'a > >rc~chc~ ~fe ~reci- l If l 
sion sans autre inr,ident . 

Sans surveillant et n'avant yuc~ Iri~, l~~~n ~I'~~~f~c'~-
rience, le capural fvey a rapidement e1 expertement 
rE~agi a cc~ltc~ situaiion inhabituelle puur le rnoins 
stress~~ntc~ . Il ~i certainernenl fail eviler un accident 
d'avinn ~ici, c:nnsequencr~5 l~nssilrlc~ment rfcitiastreuses . 

],M,R. loncas Cpl Pele Ivey 

flighc Commer.r tio 3 t99o , 
1 ro~~os t1u 1'~il hu a 1990 



To Burn Or Not To Burn 
Burn Protection - Dual-Layer Clothing 

Intrnducli~n 

Capt U.W . F'erguson, DCIEMIMLSD 

Dual-layer clothing can ttrotect aircrew frorn burn injuries 
hetter than single lat'cr can . 

Il was a surprise to learn, at ALSE Sti~mposia and Flight 
Safelv c:uurses, that man,y~ aircrew are not wearing dual-
la~~er cluthing a hen flt'inK . 'Chis apparent lack of concern 
fur fire prolection in the aircrew communit~~ leads to the 
recall uf a vivid lesson on lhe benefils uf ihe dual-la~'er 
cnnc ;et~t . '('he accompan~~ing pictures tvill serve to reinforce 
Ihe message that the dual-laver clulhing concept is valid . 
Althnui;h Ihe siory is l~ vears ulc1, the infurrnation remains 
prrtinr.nl . 

fiackground 
In 1~173 a formation of four ~ oudoos from ~09 Squadron 

ilt~iv in thc airshotv at :16botsford, fi .C During the air-
shnw, the~~ did a hi~h spec~d pass follotved b~~ a steep pull-
u ~ and climb rolls . Passing throukh approtirnatelv ten t 
thousand feet, one aircraft ~ti~enl uul uf cunlrul, lure apari, 
and e~ploded . The back-sealer cleciclecl tu c~jF~ta when the 
fire in the cock ii en~ulfecl hinl . l lc~ e r,cled throu h the p h 1 B 

f'icture l (photo ]) 

lfi 

firehall . 19eanwhile, the pilot was throtvn up and fortti~ard 
in the cockpit and had to tivait until positive-G put him 
hack intn the seat before he could eject . During this time 
he was hadly burned b~~ fire torchinK for~~,ard around the 
c~jeraion seal . He also ejected through the fireball . Hnth 
were in the fireball for l .5 to 3 .5 seconds at temperalures 
ranginb frorn 925 to 9200 de~rces Centigrade . 7'he pilot 
sustainc~cl second and third degree burns to 20°~~ and 10°~0 
respectively of his bod~~ . The navigator suffered second 
and thircl degree burns to 33°~~~ and 20°~° respectively of his 
body . I1 would be pointless for them io have been burned 
ihal hadlv and to ha~~e suffered so much, onlv to hare us 
fc~ri ;c~i tu~hced their lesson . lndeed, fourteen more of us 
have burned - and lived - since 1973, 

Picture 2 (photu ?) 

Pictures 1 and 2 sho4v the pilot shurllv a1'ter he landed . 
Ilis parachule and life-Ilreserver rrre remuved . You can see 
that his t1ight suit legs have hurnecl up only as far as his 
hoxer shurts . 'I'he double or Irilllc~ thickness of the seams 
and lower part of thr, let;s prevctnlc~d thenr frctm burning, 
His left arm and shoulder were llaclly hurnerl hy Ihe lurc:h-
ink coming up around lhe seat as hu ~1~as rc~aching to pull 
}limself krack lo e'ect . 1 

1'ictures 3 and 4 depir.l rtlannequins painted to demon-
stratc ihe extent and degree of hurns suffered bt~ pilot (~3) 
and navikator (~~) ; green indicates second clegree burns, 
rc~c1 represents third degree hurns . 
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Etre ou ne pas etre brule 
Protection contre les brulures et 
double epaisseur de vetements 

Capitaine D.W . Ferguson, IMCMEIMLSD 

Introduction 
L'ne douhl~ ~paisseur de t~e,ternenis peut nou~ uffrir 

une meilleure rotection contre les brtilures u'une sirn le P y p 
epaisseur . 

Lors des colloyues de I'ALSE au pendant les cours 
dispenses par la Securite des vols, il a ete surprenant 
d'apprendre yue de nombreux navigants ne portaicnt pas 
une douhle ~paisseur de vetements lors de leurs missions . 
Le fait de savuir yue le personnel navigant semhle peu se 
soucier des mo,yens c1e Itroleciion contre les incendies 
incite ~3 se remc~morcr unc~ bonne le~:on sur les benefices 
d'une douhle epaisseur de vetements . Les illuslraliun~ yui 
accompahnent ce te,xtr, permeftront d'actualiser le conr,c~tlt 
de la double epaisseur de v~tements . Bien yue 1'histoire ait 
l7 ans, les renseignements qu'elle contieni sunt encore 
hertinents . 

Ilistorique 
En 1973, rlnr~ palruuille clr~ yuatre 1~~oodous s'elait 

rendue au spc;ctacae atiric~n d'Abboisford, en Culurnbie-
tiritannique. . Au cnurs c1u spectacle, les yuaire appareils 
ont fait un passake it hasse ~~Iliturle suivi d'unc~ rr~tisuurc :c~ 
tres prononcFe c;omprenant des tonneaux en cours clr, mc~n-
tee . En passant ,~ quelquc dix mille pieds, 1'un tlc~s ~wions a 
echappe a la maitrise de son pilote, s'est desintrigre et a 
explose. L'occupanl du siege arriere a decide de s'ejecter 
lursyue I'incendie yui sevissaii dans le poste de pilotage 
s'e5t attaque a lui . 11 s'est ejecte au milieu de la boule de 
feu . Pendanl ce Ic~mps-le, le pilote, yui avaii ele projete 
vers le haut el vr.rs 1'avant du posle de piluiake, de~~ait 
attendre que des forces d'acc~l~ration positives le ramt~-
nent dans son siege, aeant de pouvoir s'rijecte.r ; durant ce 
laps de lc~mps, il a cie Krievement brule par les flammes 
yui entuuraieni son siege . IL s'est egalement ejecte au 
milieu de la houle de feu . Les deux membres d'eyuipage 
sont restes dans le hrasier enlre 1,5 et 3,5 seconcles, a rles 
tempbratures comprisr~s enlre 925 et 1 20U degrNS Celsius, 
Le pilote a subi dc~s brirlures au second et au truisii~rnc~ 
degres sur, respectivement, 20 et 10 °1° de scm corps. l,e 
navigaleur a suhi des brulures au second et au troisieme 
clegres sur, respectivr~rttent, 33 et 20 °/o de sun curps, II 
serait regrettahle yue leurs hlessures el leur suuffrancc~ nc~ 
puissent raltpcle~r 1'import~~nc,c~ d'une meillrure ltrotc~cainn 
conire les hrillurc~s . E":n eifef, depuis 1973, quatorze autres 
navigants ont subi des brulures auxquelles ils ont 
survecu . 

Comme on pctut le voir, la photo 1 montre le Ililnte Ileu 
de temps apr8s son arrivce au sol . Il a enlevc~ son para- 
C11ntC et SOn ~;I1('I l11? tiaUVetage . (~n t)ent CorlStHtt)r ltull 1G9 

jambes dc sa c;nmhinaison dr, vo) unt brtile vers Ic haut 
seulement 'us u'a sun cale on . A cause de leur double ou 1 q G 
triple epaisseur, les coutures et la partie inferieure des 
jambes n'ont pas brule . Son bras et son epaule gauches unt 
ete gravement hrirles par Ir,s flammes entourant le siel;e 
pendant yu'il E~ssayait c1e se reculer pour pouvoir .5'c~jE~rfer . 

Propos dc \'ol ~° .1 ~~t~to 

Dans les illustrations 3 et 4, des mannequins recouverts 
de peinture montrent l'etendue et la profondeur des brti-
lures subie~ par le pilote (p3) ei par le navigateur (a4) ; la 
peinture verte incliyue des brulures au second degre, et la 
pcinture rougct, dfss hrtilures au troisieme deKr~ . 

Comme vous pouvez le voir, les brulures dans la hartie 
sup~rieure des jamhes montent plus haut dans 1'enlrecuisse 
du navigateur , yui portait un slip yue dans celle du l~ilotc~ 
yui lui portait un caleGon . 

I,eurs hras ont ~t~ hrules parce yue les deux occupants 
portaient seulentent un tricot de corps a rnanches courtes, 

Les brtilures dans le cou sont descendues plus bas chez 
le navigaieur yue chez le pilote ; la chemise de r.e dernier 
atait un col plus haut yue celle du navigateur . 

Le pilote a perdu son masque lorsque le,s courroies c1e 
fixation ant brrile et sont tombces, et le navigateur a perclu 
son casyue lors de 1'ejection ; cons¢quemment, Ir.s rleux onl 
re4u des brtilures au visage . 

;~`ous pouvons mainlenant voir les effets des flammE~s 
entourant Ies si~ ~c~s . Les ccmbinaisons de vol et les suus-
vetements du pilote (a5) et du navigateur (aG) unt brule sur 
toute leur epaisseur . N'etant pas rest~ aussi longtemps 
dans le poste de pilotage que le pilote, le navigateur a suhi 
des brulures moins serieuses au cotci gauche . Merne si sa 
cornbinaison de vol a ete entierement traversc~e par les 
flamrnes, son tricot c1e t:orps etait encore relativement 
intaet et lui a offr~rt une cr~rtaine protection, 

Le dr,grrS dn Ilrotecaion c~st largement lributaire de la 
duree d'eXpoS]tron . Dans un incendie alirnente par du JP4, 
la combinaison de vol pmtr~gera pendant 1,5 5ee:onde avant 
de commencer a brtiler. lfne douhle epaisseur protc~gr~ra 
pendant ~t,i seconclr~s, suit une augmentation de 300 pour 
cent! 

Comme on peut cunstater, les brulures sur le corps aug-
rnenteni proporlionnellement ~1 1'augmentatic~n clc~ la duree 
d'exposiliun ou de la temllerature des flarnmcs (phrln~mene 
de torche) . Celu~ndant une douhle cipaissr,ur de vetements 
fait encore l;agner du temps ef rciduit 1'etenduc et la 
t;ravitc des hrtilures . 

"Ah oui", vous ditcs, "mais avec du Nomex, je suis bif~n 
rote e, sans avoir a endurcr la chalern~ inhc~rr~nlc~ il unc~ P g 

double epaissc~ur de vetements ." Cr, n'r,st pas iuul ir fail 
exact! Le Nomex ulilise au moment de I'acciclent donnait 
seulemenl une protection de 1,8 seconde, pour une simple 
epaisseur . 

Etude de I'IM(:ME 
:1 la suile c1e cet accidenl, I'1~1C ;~1E!\1LS11 a eflecfuc 

une etude intitulee '"I'he F'lammabilit~~ of Clothing ~ti'orn h~~ 
Canadian Forces Aircretv" . Les tableaux qui suivent ren-
ferment des rensei nenrents tires de cetie ciude ainsi c ue g a 
cles riomrries pravenanl de ma propre enyueie menee 
rr~centnrc~nl . 

Cornme on peut s'Eln rendre compte facilernc>nt, IE~ 
nomhre c1c mernbrc~s cl'ciyuipage ayanl suhi des hrtilures 
diminue dclluis 1973, rnais il n'empeche que ce flc~au n'a 
pas encore totalement disparu . 



As you can see, the hurn areas on the upper legs are 
closer tu the crotch on the navi~ator than on the pilot who 
was wearing boxer sharts as opposed to the the nav who 
was ~ti~r~~irin 'nr.kev shorts . gl , 

'1'heir arms were burned because they were both wear-
inl; tikrort sleeve undershirts . 

'I'hn nav's neck was burned further duwn than the 
pilot's ; the pilot's shiri had a hil;her neck than the nav's, 

r1s thc pilot lost his mask when the retaining straps 
~~~ere burned awac, and the na~~ lust his helmet on ejectiun, 
hoth their faces suffered burn injuries . 

In pictures 5 and 6, w~e see evidence uf the torching 
coming around ejection seats . The pilut's (a~) and the 
navit;ator's (w6) flyinl; suits and undershirts were burned 
throuRh . The nav didn't stay in the cockpil as long as the 
ilot, therel~ure he did not suffer as rnuch burning to his P 

left sidr: and even though his f1iKht suit was burned 
throukh, his undershirt w~as still ha5ically intact and 
~rovided him with a hi her de~rNe uf hruicrctinn . t g 

'fime is a hig factor in the Iet~el of protection one gets . 
In a (1'~t firehall the flight suit h~~ itself w~ill give about 
l .~ seconds before starting to hurn . Dual-laver gives about 
4.5 sr~e:uncls, a 300 per cent relurn rrn inveslment! 

Increase Ihe time uf exposure nr thc temperature of lhe 
fire klorc;hing), and Ihe hUfns to thc hndy inr.rease ; how-
ever, clu~il-l~ryer still huys timc and decreases the amount 
crnrl sr~~~i~ritv of the hurns . 

"Ah yes", you say, "but w~ith Nomex I get the protec-
tiun k want without the heat stress of dual la~'er ." T'aint 
necessaril~~ so! The Nomex in use at the time of this acci-
denl gave-only 1,8 seconds prutection, singke layer . 

DCIEM Study 

As a result of this acr.ideni, I)( ;IFMlM1,5I) cnmpleted a 
stud)~ entitled "The Flammahilitt~ of (;lothing N'orn b~~ 
Canadian Forces Aircrm~~" . Infnrmation from this re ort P 
and my own recent ret~iew is shown in the follo~~~ing 
tahles . 

.~s is readilv obvious, thc number of aircrew~ burned 
Irc~r year has decreased since 1973 ; howevcr, we are still 
gr~tting burn injuries . 

I'icture i shows a f1ame pcrt huilt tu test Flarnrnability of 
clothing in a simulated aircrafl fire . A manneqcun, dressed 
in various t,ypes of clothing, is run through the JP4 fire for 
3 or 6 sr~conds . 

'I'his gi~es a pretty graf~hir, irfea of what a person might 
look like after escaping from an aircraft fire . However, it 
is possible to corne out ali~~e and not as badly burned by 
rvearink the ro er clothing . ~'he ictures above are P P P 
~;raphic e~~idence of the protection provided by dual-layer 
c .lrrthin . K 

Summary 

'I'he koal of this articJe is to reinforce 1he value of the 
cfual-layc~r cunc;ept in providink burn protection . Hopefully 

Il~hoto 71 Picture 7 

Fligltl CommeN Ko 3 19tir1 

Picture 3 (pholo 3) 

Picture 5 (phutu 5) 

Propos tle 1't~l tio 3 ly~U 

Picaure 6 (l~hutu Ei) 



IheSC pir.tures will convince thnse who chnose to tvear onl~~ 
~icrt ;le-layr.r clothing tu aclupl Ihe clual-layer conr.ept . 

Yes, clual-layer clothing makes the body stti'eat in the 
summer ; hotvever, the discomfort shuuldn't usuallv he that 
big-a-deal compared to being burned in an arrcraft trre, 
Occasiuna115~ the heat stress will he intolerable ; then a deci-
sion as tu be made about trading off the risk of heat stress 

Season 

CSR-110 1066 11'inter 

with rlual-layer againsl lhe risk nf' greater burn injuries 
with single layer . 

The netv fire resistant materials on the market will 
irnprove the single la,y~er protection somewhat, hut ciual 
lay~er ti~~ill still offer much hetter protection . 

So, to give yourself the hest protection from hurns, tti~ear 
cfual-la~~er flight clothing, tichenever possible . 

Aircrew Burn Injuries - Aircraft AccidentslIncidents 1963 - 1973 

I Posf (:rash Fscape 

CSR1'?3 

Post ( :r~~sh hacape 

Post ( :rash I~ac:ape 

1'ost ( :rash hscape 

Ejectinn 

CFIOI I 1y73 I Summer ' );jection 

- rrunor, rnajor 

- f~cl~rl 

- rninor, rnajor 

- I'atal 

- minor 

- rncnor . cna~or 

- rninc~r, majur 

Aircraft Year Season Accidenl Type Aircrew Burned 

CH135 1973 Summer '()n (~rcnrncl 1 minor 

CSR123 1974 Summer Hit 'I'rc~c~s 1 minor, 1 major I 

CP107 1977 ~~'inter l.ancfing 2 falal, 6 rnajor 

CH147 1982 Summer 'I'axi 3 fatal, 3 rnajur 

CT114 198y Summer 1~1id-Air 1 rrunor 

cont'd irom page 1 

are saying and set a good example by flying and working 
safely, for, in actual faci, we are all Flight Safety person-
nel . BCC81rSe If any one of us lets down in any one aspect, 
the joh of hcing s8fe ls a 1it11e hardc~r for the rest, 

Remernber, Flight Safety is everyone's business, That's 
Ihe tvay I see it . 

By LCoI T .A . Bailey, EAIADM(Per) 

sulte de la page 1 

des affiches, des commentaires et consacrez-leur un peu de 
~~otre temps. Sfgnalez tout danger potentiel et apprene~z a con-
nailre l'organisation de la Scicurite des vols, ses nbjeclifs el 
son rocessus de corn ~te rendu . 'I'ener com te avant toul des p ! p 
conseils prodigues par le hc~rsunnel de la Securite des vols et 
donnez le bon exert> >le en volant ou en iravaillant dans le 1 
respect de la securite ; n'oubliez pas yue, finalement, Ilocrs 
faisuns tous partie du personnel de la S~curite des vols . I)e~s 
yue 1'un d'entre nous ne s'acquitte pas correcternent de seti 
laches, cela signifie que tous lE~s autres doivent travailler plus 
fort pour que la ser.uritci rte soit lras remise en cause . 

N'ouhliez jamais que la S~curite des vols, c'est 1'affaire de 
tnus . (:'est l~ rnon ~oint de vue . f 

LCoI T.A . Bailey, AEISMA (PerJ 

Membres d'equipage brules au cours d'accidents ou d'incidents d'aeronef 

1963 - 1973 

T 

I Type d'accident 

Evac . apres acc 

1973 - 1989 

Aeronef 
I Brulures aux 

Annee Saison 't'v e d'accident ~ membres d'equipage .P 

Ci113~ 
- 

1 " I~a }ac :~u sol 1 - IeKeres 
- ~ 

CSR123 1~1; ~1 Ete Coll . avec arbres 7 - legeres, 1 - graves 

CP107 l!17~ Hiver Attr,rrissage 2 - morie,lles, G - graves 

CH147 1t182 l;t(~ Roula~e f, 3 - morielles, 3 - raves g 

CI'l14 1989 (;te En vul 1 - legeres 

La I~1nclographir. ~7 mnntre une torchere yui sert a 
tc~titccr 1'inflammabilite des vetements lors d'incendies 
cl'ac~ronef simules, lln manneyuin vetu de clifferenies sortes 
de vetemcnts est passe dans un feu alimente par du jf'4 
pr.ndant 3 uu G secondes, 

Un l~r.ut donc obtenir une honne iclee rle r :e yuo 
c uc~lc u'un risc ue d'avoir l'air apri~s une c~vacuation en t 1 1 
c :,rtasirophe d'un aerunef en feu . II c~st toutefois possible eJe 
s'en sortir vivani et de ne t~as f~tre trop grie~~ement brulr~ ; 
pour cela, il suffit de purh~r des vetements adequals . I,es 
illuslralions fuurnies c :i-cirssus demontrent yu'une eloul~lc~ 
epaissc~ur cle ~~~temenis offre une meilleure protection . 

Kesume 
( ;c~l article a pour hut d'accentuer le fait qu'une double 

epai~sc~ur cfe vt~tements offre une meilleure pruiection 
r,unlrc Ics hrirlures . !'our ceux yui ne purlc~nl encure 

F~liKhl CommoCt Ko 3 199U Prupus ~le Vol \'0 3 r990 

yu'une simple epaisseur, on espf~re yue les illush~atiuns Icti 
c ;onvaincront de 1'ulilite cle la cluuhle epaisseur . 

()ui, hien sur, on risque de transpirer sous une double 
r~paisseur de vetements duranl 1'ete; toutefois, ce r_le5agre-
ment semble bien minirne si un lr~ compare aux hrrilures 
conseculives a un incenclif~ cl'ac7rocref . ll se peut, cle Iemps 
~r aufrc~, yue la chalc~ur clcvic~nne vraiment intol~rable, a ce 
r11111nt'nt-lii Un f,1rIlIX (1()It c~trc f~~it r,ntrr, supporter la cha-
leur avec une d~uhlr, c~paisseur de vE~tements ou risyuer de 
suhir de graves brulures avec une simple epaisseur . 

Les nouveaux materiaux ignifu es maintenant disponi-g 
hics sur le marchc amcliarent uel ue eu la proiection q q P 
offerte par une simple epaisseur de velemenis, neanmuins 
rien ne ~~aut une double epaisseur, 

Bn c:unclusion, la meilleure fa4un possihle de se Irru-
teger contre les hrtilures est de porter une rloulrlc~ c~paisscur 
de vetements, le plus suuvenl Iic~ .~sihle . 



Accident Resumes 
CF188772 - 22 April 1990, 21 Nautical Miles West of Brooks 

~1'hile conductint; :rir clc!fenscr intercept training off 
the titi"est coast of tiritisll ( ;olumbia, a CF188 tvas vectored 
b~~ thr" Ret,ronal (lperations Conlru} Centre (ROCC) to 
the northern edgr of the Sea Fox training area . After 
acknotti~ledi;ing a heading change, the aircraft tvas seen on 
radar desr,ending oul of 20,000 fec~t . ft tvas last observed 
on radar through 7,000 feet . Attempts to establish radio 
contact h~- both the K()CC; and the lead aircraft, proved 
unsuccessful . 

The lead aircraft ~ti"as vectored to the missing aircraft's 
lasl knuwn position and once on scene, spolted titi~reckage 
in l}re tvaler . There tivas no hail out tnne heard or para-
r :hufc! sc~en . Search and rescue rocedures ~t~ere initiated P 
immc!cliatelt . T~~~u davs afier the crash, Hh1CS Saskatche-
titi~an rlelrlo~~c~cl a lung~term beacon to mark the lucetiun of 
the crash site . Afler rnany unsuccessful atinmpts, recovery 
etforts were pnstlmnc~c} . 

i~inall~~, in h1icl-June, afier having sailed through the 
Panrrm~~ ( ;anal frl~rn 1he Fasl Coast, HMCS Cormorani tti`as 
joincd by` I'isces IW, a tiultnrersi}rle from Energy, A~tines ancl 
Resources Canada . A survey of the wreckage tivas com-
pleted and various aircraft compnnenls were retrieved in 
almosl 4,800 feet of watcr . }~'inallv, I'isces IV, on behalf of 
Ihe c;reiv of Cormorant, left a playuc on the or,ean floor as 
a n~c!mc!rllo lo the ~ilol killed in the accident . 1 

Peninsula, British Columbia 

CH136215 - 4 Jul`~ 1990 - One mile West of Meaford, Ontario 

11'hill~ c:cniduclin~ a recc~nnaissancc mi;5ion in su~~c~ri 
of Exerc :ise ()n Guarc) yU, CEI136215 crashed in a heat~ils~ 
forested arc~t unr. milc! t~~c!si of Meaford, Ontario. '1'he pilnt 
and ttivo passengers susl~linecl oul~~ minor injuries as a 
result uf the accident . 

During initial investigation, it tcas delerrnined that after 
ha~in ~ ,~ ~enl une rninule hoverin ~ out of rnund effect at !, 1 g g 
lrsss than lU(1 fcrel alrcwc! ct ~~~oocled area, CH13fi215 expe-
rienced an uncc~nrnrandecl y~ativ to ihe riKht. 7'hcr aircrafi 

ccrmple~tect ~rt lc!asl lhree revolutions prior to impar.ting thc~ 
trecs and camt~ In rest un its left side t~~ith the tail hoom 
serered. CH136215 tvas franslx~rled to CFI3 Toronto for 
further detailed examination . ~'arious aircrafi components 
wr!re removed }rorn CH136215 for indepth analysis bv the 
Qualil~ F,rrnineering TESt Esiablishment. To c}atP there is 
nu e~illc~ncc~ uf a malerial failure that Corlld hal'E cnnlr'lll-
ulecl tu tlliti ~u ;l :illc!rrl, 

CT114169 Tulor - 21 August 1990 - On Base, CFB Moose Jaw 

'1'hc! aircrali tivas on a lraining mission and the instruc-
ior and sluclenl pilol Itacl I~lannc~cl lo complete a closed 
hallern lo a full slut~ un lhe inner run~ti`a~` . After lhe tuuch 
ccncl Ko nn Runtvrry 101, Ihc! lrilc~is ber:ame ativare of an 
osc :illrrling nnise . 'I'hc instructnr noting small KPM f1uctua-
tions, tonk cl~ntrol of the aircraft and initiated a pull-up for 
rr caosed paltern . DurinR the pull-up the noise persisted and 
a hurnint; smell became increasingl~~ apparent . The instruc-
tor declared an emergenc~~ reduceci po~a~er to idle and 
pressed the airslarl hullon . He lhc!n lurned lhe aircrafl 
to~~~arcls lhrr airfielll ~ciflr Ihc inic!ntion of attempting a 
forcecl lanclin ~ . Facecl ~rith lhc: im ~ossibi}itv of com letin ~ 6 I . P b 
a successful fc~rced landing, the instrur.tor ordered the 
studc~nt to eject . 

Indirations are thal both ejections occurred nr.arlti" 
simultaneousl~~ and t~~ithin ihe published ejectian enti~elope . 
`I'he ri hi seat e'ection se uence ~~~as normal in all res ects K 1 q P 
and the inslructor suslained unl~` rninor injuries upon land-
ing on Ihe ramlr. t' .Vlllf .'nCf', sho~1'~ thal lhe student pilut's 
ejrrction ~cppearecl io he normal until his parachute had 

cleploycci al wluch lirrrc!, hcr was struck by thc rii;ht wing 
ruoi area of lhc airl:r~fl sr5 il wa5 rollin and descenclin ~ . g i, 

"1'he fact lhat lhc studrnt tvas slruck bv the aircrafl aflcr 
c~jc~clion is uniyue in Canadian hisior~v and is being furlher 
invesligaled by AETE . In the meantimc, pilots are aclvised 
that lhe V~robabiliiy of a successful ejection may he 
r}irninishc~cl at slrr~c!cls approaching the sta}} . 

Resumes d'accidents 
(;F188772 - 22 avril 1990, 21 milles marins a I'ouest de la 

Pendant un exercice d'interceplion de defense aerienne 
au large de la cote ouest de )a Cr~lomhie-firitanniyue, un 
CF188 avait etc guidc~ par le Centre regional c}e cuntrole 
operationnel (CRCO) vers le cot~ nord de la zune d'entrei-
nement Sea Fox . Apres que le pilote eut accusE rEception 
d'un changernent de r,ap, 1'~cran radar a mantre yue 
l'avion quittait son altitude dc 20 000 pieds en descenle . 
II a continue sa descente, et a i Ot10 ~ieds a Ilis ~aru c}e 1 f 
l'ecran radar . Les tentatives du CKC() et cle I'aviun de~ lE!te 
de retablir le contact radio ont ete vaines . 

L'avion de tete a ete guide vers la derniere position 
connue de 1'avion disparu ; une fois sur les lieux, le pilote 
a clc~couvert une epave dans 1'eau. Un n'a ni enlc!nrlu c1e 
le~nalite d'~jection, ni vu de parachute. Des mesures rIE! 
recherche et sauvetage ont aussltnt Fi~ prises . Ueux jours 
apres I'accident, }e Saskatchr,wan a mouillF une bouee 
acnustiyue de longue duree au-dessus du sito d'epavc. 
Apres plusieurs essais infructueux, on a interrompu les 
travaux de rer.uperation . 
A la mi-juin, le Cormorant en provenance de la cGle-esl 

apres avoir navigue le canal de Panama a ete rejninl Itar 

peninsule Brooks (Colombie-Britannique) 

Pisces 11' . un suhmersible du ministere d'Energie, Mines et 
Ressources . Malgr~ le fait que les debris de I'avion gisaient 
par pres de 4 800 pieds de profondeur, 1'eyuipe a pu com-
p)eter un releve des d~bris el meme r~cup~rer yue}ques 
pieces . F}nalement Pisces lV a dripos~ au fond de l'ocean . 
au norn de 1'equipage du Cormnranl, une playue comme-
morative en souvenir du pilolf! hre~ dan5 I'ar,cident . 

C;H136215 - 4 juillet 1990 - Un mille a I'oucst de Meaford, en 

CT11411i9 Tutor - 2 aout 1990, sur Ic tcrrain de la BF'( ; 

, Ala irc f r 1 un vol d'instruction, I'insfructeur c!t 1'rilE!vc, 
pilote avaienl decide de faire un circuit court et de fc!rnri-
ner l'exercir.e par un arret complet sur la piste intcricure . 
,lpres un pnse-decolle sur la piste IOL, les pilotes ont 
per4u un bruit prnvnquci par une oscillatiun . L'instructeur 
c :onstatani de ~etites tluctuations c}u re irne reacleur, a I g 
lrris les commandes avant dc faire une ressnurc :l! t!n vue 
cl'un circuil court, Durant la ressource, Ie hruil a persistri 
el unc~ odeur de brule s'esi faite de plus en plus persis-
tante, L'instru :;teur s'esi declare en situatiun d'urgence, 
a reduit lr.s gaz au regime de ra)enti et a appuy~e sur le 
bouton de demarra e en ~oL Il a alors vire en ciirr~clion de g 
I'aerodrome ati`ec I'intention de faire un allc~rrissrtge forcci . 
Ilealisanl 1'IIrrpUtiSIhllltP de reussir l'attcrrissaKc force, 
I'instructeur a ordonne a I'eleve cle s'ejecter, 

Ontario . 
Lors d'une mission de reconnaissance dans le cadre de 

1'exercise On Guard 90, I'helicoptere CH13fi215 s'est er"rasci 
dans une zone densement boisee a un mille a I'ouest de 
1leaford, en Onlariu . Le pilote et deux passagers n'ont ete 
yue legererneni blesses a la tiuiie de cel accident . 
A c r ~ 1'en uete iniiiale on a determine u'a res u ou s de y , y p 

etre derneur~ une minute en vul stalionnaire hors de I'effet 
de sol a moins de t00 piecls au-clr~ssus cie la ione h~isc~r!, 
1'h~licoptere CH136215 a suhi un mnuvemr.nl dr, lacc~l nnir 
commande vers la droite . 1 .'appareil a tournc au moins 
trois fois avant de perc;uter les arbres ct il s'cst immohilise 
sur le cote gauche, la puutre de queue a~~ani ele section-
nt:e . Le CIf-136215 a ete lransporte a le fiFC 'I'orontu pour 
un examen plus apprnfondi . I)ivr!r5 cornpnsanlti c~nl c>lci 
retircs du CH136215 pour ctrc anal,ysr{s r!n dhtail par lc 
Centre d'essais techniqucs dc la qualiic . lusyu'~r presr"ut, 
un n'a dec,ouvert aucun indice de del~iillance malerielle qui 
aurait pu contribuer ir I'accident . 

Moose Jaw 

D'apres les indications, les deux ejections oni eu lieu 
presque simultanement et a I'interieur du domaine d'ejec-
tion indiyue dans les publicalions . I,a seyuence d'ejeclion 
clu sie e druit a ele normale a tuul rcrinl clc~ rue, el Iins-g 1 
tructeur n'a ete que legi!remenl hlessc~ a srrn arri~r~e sur 
l'aire de stationnement . 11 a > >crt c ue 1'ejcction de 1'eleve If 1 
a semble normale jusqu'au deploiement du parachute, 
rnoment ou 1'eleve a ete frappe par I'ernplanture de I'aile 
droite de I'a~`iun en train c}e s'incliner et clr! rlescenclrc~ . 

I,e fail que 1'eleve ail ete fralrtrE~ par I'avion rrpri~s 1'ejec-
tinn nst unique dans les annales clr,ti h'crrc :e!s canadic~nnes, et 
c'est pouryuoi le CE'I'A a e1(r cherRc d'approfondir la qucrs-
tion . Dans I'intervalle, les pilotes devraient sat oir yuc le 
taux de reussite d'une ejection peut etre rnoindre a des 
~ itesses proches du decrochage . 
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Slinging the . . 

~~'f~r Ihe )ilsl ff~w nlunths lherf~ have heen a nurnher of f 
incillf~nts ilnfl oln~ ( ; Cal iu ;cirh~nt during helicupler tilint;-
ing III)craticlns . At tlic I)resr,nl tinle, slung lu ;lrl ~ti~nrk is unc~ 
~rrca in ivhich thc hclicopter is thc onl~' aircraft ( :alrll)1(~ ~If 
carrvin~ out the task . li is also a task cvhich ref uires r~xf :el-. I 
lent crew cuordinaliun, precise aircraft handlin~, thorou~h 
Jfe-IilltitilUn I1i111rl1n' U11 thf! )art Uf tfle CreN', illld rU )er I I t, [ p [ 
rig ;;int; I)~ tlllltif! II)1'l)l1'f!(l, ilavin~ saiEl all uf thE: abu~'e, il 
Illusf irlsrl lu~ titall~cl tllal in lhe event of an aircraft prolr 
1(nn . inadvertant I ;~1( ;, ur the luad hecomin~ i:nmpl(~t(~l~' 
unstable during fli~ht, thurc must be no hesitation in lnlsh-
in~ the jettison button . (Preferablv i1'here it SS'lll not hit 
an~'l}ung nr an~nnf~ un the ground ; back to mission plan-
nint;!J . "1'hlr [minl In~il)h ihat ecen ati'hen all corre.ct pruce-
clurf~s hil~c hi~rn folloti+,etj, a luad on the houk n)ust hf~ 
considered tu have zero ~ alue while in flight . 

In lhe cases previouslt~ mentioned, parts uf thc loarl 
havf~ f~lll(~n uut in f1i~ht, a 10,000 lb load has hcen jr.tti-
ssf)ne(I in (1it;ht, ilnll ~I lnafi has attacked the rolor systr,m 
(lilln8r;ln~ ; tlll' illl'CI'ilft III 1~11~;}Il . i~ll t}leSe CclsE!5 [18Vf', heCn 

ilttl'lhlltilhlf', t0 I~CrsOllnel 8I1(1 fOrtllnately' IlU Ilne ha5 heE'n 

injureEl . 'I'o pul it in pcrspf)ctive, if ~uur must tialu(ll)le J)rls-
session was a donkev aufj it had lo be moved fronr Ill)Illl A 
lu Ilflinl [t hy ruad o~r by hf~licul)ter slinK load, which w~l~' 
wuuld p'uu movc it? I~:vf,rvthink hf~ing eyual, ~'ou would 
n'uh~hlv elecl thu rf)a(1 n )liun since lhere are betier udds I I 
on maintaininK its ralue. 

"5u eti'hal" ~'uu sa~' . Ilu~~' clues il applt tu rl)e? 1ti'(~11 I(~t's 
7 s,ess'f , o kc ' is 'ou assumE~ ~'uur nuitit rilluahle lo.s . .1)n (the d n ~) ~ , 

the airr.rct~' . lliwe ~~ou ensured that illl of the previuusl~' 
meniicrned task requirements have been met? Are ~'ou fully 
I)re[rlred for lhe missiun? Flave t~ou ant' duubts abuut jE~l-
tissuninK lhe lua(I if reyuired'? The botiorn line is "f)un't 
pul ~'uur ass in Illf~ sling", e~'hile c:arr~'inp uut slin~ing 
ullcrations. 

L'elingage 

Ces derniers mois, il s'est )roduii un certain nomhre I 
d'incidents et un accident de categurie C penfjant des opf~ra-
liuns d'elingage . Aujourd'hui, le seul aeronel' puuvanl effec-
luer I'elinKa~e est 1'helicoptere . [1 s'at;it aussi fl'une laf:he yui 
nel :(~tisitf~ unf~ e~cellente coordination entrf) Ies m(~Inllres 
d'e`)yuipa6e, un pilutage precis de I'apllnreil, une planiiicill inn 
avilnt mission Il)inulieuse Ele la part de l'cyuipat;c, ut une ins-
t~illatiun correctu par le persounel en cuuse . Ceci dit, il faut 
aussi specifier yu'eu cas fje problernes de I'helicoptere, de 
cunditiuns ll`1C rf~nr.ontrcies par inadvertance ou d'instabilite 
curnplete de I'elin~u~e en vol, il ne faul pas hesiler a enfoncer 
le huutun de larKage (de preferr,ncr ir un f)n(Iroil uu I'elinkuee 
ne heurtera pas yuelyue chose ni yuelqu'un au sol ; [)lanifi( :a-
tion Iaf~ la n)i~sion, loujours'.), la yuestion etant que meme 
lursque toutes les procedures approprices unt ete suivies, une 
clinguce doit t?tre consideree cornrne n'ay'ant aucune valeur 
en vul . 

llans les cas mentionnf ;s ci-flessus, des parties d'elinguEiE~ 
sant tonlbees en vol, une elinguee de 10 000 lh a ete larhuce en 
vol, ei une cilin uee a touche le roior, endommir ~cani 1'hFli- t, 
coplere en vul .'1'ous ces incidenis onl ete attribues au p('rs0r1-
nel, et heureusement, personnr, n'a Ntfi blesse.lf ellons la 
siluation en perspective : si vofrc hien le [Ilu .~ Ilrf~e :ieux elail 
un irne el yu'11 fallait 1'amener du f)oinl A au Ilclinl I~ I)ar la 
route nu rlilns une filingue suspendue a un hr~lic :ul)t('rrf~, cle 
qucllc filc ; un 1'am~neriez-vous au point ti? A bir,n ti' Ix~nsl~r, 
vous ficcideriez probablement d'trtiliser la routf) puis(lu(I 
II~~ chances de conserver la valeur de vnlrf~ hien sereieni 
IIII'Illf!rlrf!S, 

"ha Inl is al)res?" chtes-vuus . Conlrnent f :ela s'appliyue-t-il a 
moi? lion 5u 1)osons - ue vulre bien Ie lu5 recieux 1'ane It y p p I l 

; , , , , 
SU~t vE) 15-111, T e e nt 1 . 1 f?I11hff . ( f'1 llI f . . ) ' 1 t r I 1 , n ta qt e r 1 1 - I I)a~, 1 c uti elf;s-
vous assure yue toutes les exigenc.es cnnc :ernant h!s lirches 
meniiunnees ci-dessus ont ete resllecl(;es? far~s-vnus lout a 
fail pret pour la mission? Ati'ez-cous des doutes au sujet du 
largaKf~ de 1'elinguee au besoin? 1,'essentiel est f~e ne pas 
"sf~ meltre les pieds dans 1'elingue" lorsqu'un effectue des 
opcra(ions d'fslingage . 
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Bird Watcher's Corner 

Vacillating Bird 

The de( :isiun lo fly the coop before taking flight has not 
� . , . hcf,n rnaflr ., su thal ~~'hen the iime cornes for immr.diate 

act'ron this )' 'c ' ' ) '~ , 1 arll ul~lr 51 ec.res of bird might find itself in a 
flock nf nn(~ . 

He r.an 6e recobnizerl by his call : 

~ti'fIAT S1{0~'LU 1 U()?, 1 USE T~~ BE T~1rQ~ 

~~D You sAY'~EJECT ~? 

E.IFCrER. ., vous 
AVEZ DIT F~/~R'{ 

Un drole d'oiseau! 

L'oiseau perplexe 

N'ayanl pas envisage avant 1'envol la possibilite yu'il 
, . , ., . aif ~ volf,r f1f, sf.s propres ailes, celte espece particuliere 

d'uiseau est colnpletement perdue larsqu'il s'abit fle pren-
dre LA decision rapidement . 

()n peul le recunnaitre a son cri caracleristiyue : 

1~F:FER Sr1\110tiC01fPER ! 
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