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As I See It 

Flight Safety is, as it should be, a re~ular lopic of 
discussion in one form or another in the daily or 
weekly interactions of the aviation community . The 
level of intensity of those discussions is sometimes 
varied, dependent upon whether they follow an 
Incldent or accldenl . There always seems to be a 
chain of E'vents cited as contributin~ factors to any 
incident but in mv o inion the common thread , p , 
throul;hout ntosl discussions can be hoiled down to 
the two most important factors that w'ork together 
tu affect FIiKht Safety - Teamwork and 
ProfE'SSIUndIISm . 

Pared down to its most basic form, we utilize an 
air res~urce ta accomplish a particular mission . The 
mission may be routine and recurrinR or a one-time 
uperation . Wherever it ~alls in the speclrum, the air 
torce relies on a team of Individuals to accomplish 
il . Everyone on lhe leam relies on the professional-
ism of each person in the chain . There are many 
delinitions of professionalism ; here is mine, in the 
flight safety contexi - professionalism regularly 
utilize eslablished rules, reKulations and proce-
dures, coupled w'ith their own and other's experi-
ence bound tokether with a larl;e dose of common 
sense . Professionalism is always duint; everything 
you know you are supposed to do and then taking it 
one slep lurther, 

As part ol lhe leam, mililary Air Traffic 
Controllers are inductrinated with the same sense of 
rTlissiun as others . Althouf;h sve enl',a~e in the usual 
~ood naturcrl bantc'r with aircrcw "after hours", for 
the most part, I belle~e that the relationship is far 
Icss adversarial in the military lhan in tather syslems . 
AlihouKh we don't fly them, we love aircraft as 
much as those who do . From this flit;ht safely per-
spective, ATC should not be seen as an occasional 
annoyance ur inconvenience bul ralher as part ul 
the air force team, a ~roup of professionals who are 
lhere tu manal;e airspace, expedile lraffic and 
enhance air safety . 

f he future looks increasingly complex for mili-
lary air. The t;rowlh oi commercial and l;eneral 
aviation means more civilian traffic everyw~here. 
DeSp)te CF3nF3dd'ti Va5tne55, n1lllt3ry dlfSpaCe IS 
incrt~asint;ly used or requesled Irir use by civilian 
aviation . If the CF wishes to maintain its flexihility 
io train and depluy air mis~ions a1 evill, we will 
have to take advanta~e of nesv technolnt;ies to 

,' 
, 

r nloV-' 31r rTtt x l~ IU ltil HI f U Il lll I ( c C c E' peE It l - } t 1 l ~ eCl n~, 

fli~ht safety and to help us share airspace more 
effiuenll , ti 

~ticilh the advent of MLS, GPS and new tec.hnolo-
~y in thc' Canadian Autnrlrated Air Traftic Systc'm 
tCAATSI and its partner mililary proKram IMAATS), 
military AT(_ : will bc increasing its role and hanno-

5 nization wlth the National Air Trafflc _tructure . We 
will hE~ called upon to increase our workload in 
civilian operations . 

With our etforts to increase cooperation in the 
ndtlr~n~31 dlr lrdtIIC SVSlenl, the IUtUfe nlay See SOnle 

junctions ot militarv ATC located elsew here than on 

Flighl Comment No. ? . 1'+'+ : 
cont'd on pdgr~ 

Mon point de vue 

La securit~ des vols est, comme eela duit etre, 
un sujet de discussion ret;ulier dans les interactions 
journalieres ou hebdomadaires de la communaute 
aerienne . Le de~re dintensite des discussiuns varie, 
dcpendamment qu'elles suivent un incident ou un 
accident . II y a loujours une chaine d'evenements 
citee comme facteurs contributifs ~~ un incident, 
mais selon moi, le point commun de toutes discus-
sions peut etre resurne a deux facleurs qui affectent 
le plus la securite des vols -- travail d'equipe et 
professionnalisme . 

A sa plus simple expression, les ressources 
aerlenne5 tiont Utllisees pour aCCOmpllf Une nlls-
sion . La mission peut etre routine et se reproduire 
tau arriver une seule fois . Quelque soit le genre de 
mission, les forces a~riennes comptent sur un 
rrou e de ersonnes our I'accom lir . Et cha ue Fr P P p P q 
persanne dans le groupe campte sur le profession-
nalisme de I'autre. II y a plusieurs definitions du 
professionnalisme ; voici la mienne, dans le con-
texte dc' la securite des vols - le prolessionnalisme 
emploie toujours les rehles, ordres et procedures 
elablis, ~umele avec I'ex erience ersonnelle et I P P 
celle des autres, le tout incorpore <3 une grande 
quantlte de sens pratlque . 

Comme membres de I'eyuipe, les controleurs 
aeriens militaire sont enseignes le meme sens de la 
mission que les autres . Meme si on sE' chicane 
amicalement avec Ie personnel navi~uanl apres les 
heures de lravail, en general, je crois que la relatiun 
est ~lus saine dans le nlilitaire ue tout autres svs- I q 
lemes . Meme si nous ne les volons pas, nous 
aimons autant les avions que ceux qui les vrtlE~nt . 
Du point de vue de la securitc clc's vols, I'AT( : ne 
devrait pas etrr considcre commc un desagrement 
ou un inconvenient mais plutot corTTrT1e un rT~embre 
de I'equipe, un groupe de professionnels qui est la 
puur ~E7rer I'espace aerien, accelerer le mouvement 
du trafic et promouvoir la securite aerienne . 

Le future apparait tle plus en L)lus complexe 
pour les opt=rations aeriennes milit~aires . La crois- 
SanCe dE-' I'aVldtlon COnln1erClale en ~;eneral 51~'nltle 

encore plus de trafic civiL Fn depit de I'immensit~ 
du territoire canadic'n, I'c~space ac~rii~n militaire est 
de plus en l)lus utilisc ou snllicitc par I'ae'ialirm 
civilc~ . Si les FC desirent maintenir leur IlexibililE' 

s d'ernrainerTTent et de deploiemenl ~j volontc, nous 
devrc)ns prendre avantat;e de la nouvelle technolo 
J;IE' pOUr dE'pI~1Ct'f le IrdtIC rapldemelli SdnS ilttCCler 
la securite des vols Pt parta~er plus c'tficacE'ment 
I'espace aerien . 

Avec la venue du MLS, GPS ei la nouvelle tech-
n010J;1e dU Sy512R1e aut0111a11SE' df' Ci)r1tr01C derlen 
canadien ((:AATS) et sa contrepartie militaire 
MAAlS I'AT(- t Tili 3ir~ verr tiu nl tir I ), 1 t~ t t a _ _ n r _ E' el , ~n flar-

mOnI5all0n a1'eC I~j StrUCtUfe de Cl)ntrl)IE' derlen 

ndllonalE' all 'rllenter . NUUS SerOnS a ele5 a 3U'- pp f, 
menter notre parhClpdhun dans les Uperahon5 
~iviles, 

Suile ~a nos etforts visant ~ auE;rTTenler la 
COOpt=r3tlon aVPC IP SySll'nle,de COTItr()IE? aerlEll 
national, nous vermns peut-etre dans le future des 
lonCtlonS dP Controle ~lerlen mllitaire se tdlre 

ailleurs ue sur une hase militaire . q 
>uitc it Ia pagc 9 
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Toxic Hazards in Matieres toxiques lors 
Aircraft Accidents d'accidents d'avion 

Your day is already off to a bad start when an 
aircraft accident happens on your hase . Although 
the crew and passengers may have svalked away 
from the unscheduled landing, lhere is still potenliak 
for ~ersonnel in~urv due to hazardous materials at I 1 
the site . This article vvill acquaint you with five of 
these that are not normallv encountered elsewhere 
-composites, hydrazine, Vilon, depleted uranium 
and beryllium . Some knowledge of these hazards 
could help avoid further casualties occurring during 
invcstigation and salvage . 

Composite Materials 

2 

The need for stiffness and strength combined 
with low density has led desikners ot atrcratt to turn 
lo hybrid matc~rials or composites . Compnsites are 
light, tough, and stront ; and can be molded into 
complex shapes . Man is not the only producer ~f 
composites . They are present in nature as well, for 
exantple - wood . This natural compositc com-
hines strong, flexible cellulose with a matrix of 
lihnin lo prrwide sliffness . 

Generally, composites are synthesi~ed using a 
light ancl stiff ceramic fihre and a polymer resin . 
Metals m,t~~ alsu be used lor eilher lihres, c~r resin or 
hnth, how-cwc~r, in aircraft manufacture Ihey have 
Iteen avoided because of their hit;her clensity . Man-
ntade cumpusiles now havc ntany varicd applica-
tions . F~brel;lass (comltosecl of ~,lass tibres arranl;ecl 
in a pulyesler retiinl is used extertsively in car hod-
ies and boat hulls . Skis, tennis rackets anci other 
sports equiprnent are made frnm composite~ when 
strength is required and weight is at a premium . 
Graphiie tibres in epoxy rttatrix lor carbon tibre) is 
the camposite used in our CF aircraft . 

k3ecause of the potential hazards of carbon 
Ilbres, tipeCl~ll ltroc('rlUfCS dnd E'qlllpmfnt hdVe 

been developed for use in aircraft accidents 
involvint; composite matcrial . Thc CFTC) 
(C-US-U~(1-Ul Z,~TS OU11 provides t;uidance and 
policy for respanse lo aircraft accident and fires 
invnlving carhon fihres . 

La journee commence d'un mauvais pied 
lorsqu'un accident d'avion se produit sur votre 
base . Meme si I'eyuipage et les passagers sorten( 
indernne de cet atterissage imprevu, le risque de 
blessure existe toujours a cause des rnatieres 
toxiques sur le site . Cet article veut vous familiariscr 
aVPC ~Inq (1C' ce5 mdhCreS toXIqU('S qUl nC' Sont 
normalement pas rencontr~es ailleurs - le5 ccarn-
posites, I'hydrazine, la viton, I'uranium appauvri et 
le beryllium . Des connaissances de base sur ces 
matieres pourraient cviter d'autres victimes durant 
I'enquete et la recuperation . 

Matcriaux composites 
La necessite de recaurir a des materiaux rigides 

et resistants de faible densite a pousse les concep-
teurs d'a~ronefs a se ser~~ir de ntat~riaux hyhrides 
ou cornposiles . Ces derniers sont legers, solides el 
resistants et ~euvent etre moules en formes com- f 
plexes . L'homme n'est pas le seul producteur de 
tels matcriaux . La nature en contient egalement, 
le bois par exentple . Cette substance composite 
naturel combine la cellulose resistante et souplc ~~ 
une matrice de lit;nine pour devenir rigide . 

Cn principe, les materiaux composites sont des 
roduits de s ~nthese ionnes a ~artir d'une fibre dc p ) l 

ceramique let ;ere et rit;ide el d'une resine poly-
meriyue . Des metaux peuvenl et;alemenl etre rnelc~s 
aux fibres, ~3 la resine ou aux deux . Dans la tabrica-
lion des aeronets cependant, on les evite a cause 
de leur ~rande densite . les materiaux cont ~osites !, k 
artiticiels sonl desurmais utilises dans de nom-
breuses applications . Les maleriaux en fibres de 
verre Iconstitues de fibres de verre melangees ~a la 
resine de polycsterl sont largement utilises pour les 
carrosseries d'automobiles et les coques d'entharca 
iions . Les skis, raquelles de tennis et autrc~s arliclec 
de sport qui doivent etre resislanls e( let;ers sont 
en materiaux com osites, la fibre de ~ra ~hite p f~ t 
melangees a une matrice epoxyde (ou fibres de 
carbonel est la substance composite utilise pour I~r 
construction de nos s3~rnnef5 milit~~ires . 

Vu les dant;ers que presentent les fibres de car-
honc, des procedures particulieres et du materiel 
sp~cial ont ete con~us pour Ies accidents d'aeronefs 
constitues de rTtat~riaux contposiles . I es conseils 
ei la polilique d'inlervenlicm en cas d'accident 
d'~~eronef et d'incendies de fihres de cark~one sunt 
precises dans I'I LFC C U5-U4U-012/TS-UU1 . 

Chaque nouvelle t;eneraticrn d'aeronef voit 
s'accroitre la proportion de materiaux composites . 
Le F-15 Eagle n'en a que 14 kg, soit moins de 
1 pt~ur cent Ibore), et le F-1G Falcon avec ses 89 kg, 
seulernent 1,5 pour cent . Sur le ( :hallenger, on 

1 i "ri~rx rntosites trinci alement retrou~ e c es r tale ~ c co ~ _ _ l p 
dans les structures internes (plancherl et il ; ne 
risquent pas de det;ager des gaz loxiques a moins 
que ('avion ne Ixule au complet . Pour la construc-
t.ion du CF-18, les surfaces a~rodynanuques ont ete 
tormees par la superposiiion mdividuelle de leuillc~~ 
en fihres de carbone tissees qui ont ensuite ete 
ntoulees et cuites sous pression a temperatures 
eltw~es . Lc HornFt contient environ 500 kg de 
iibres de carbone i9 ~our centl et re ~resente la ~irc I l ! 
source de dangers de notre invenlaire . 

Flit;ht Commeni Na . ?, I y9? 

1 
, 

Each new generation oi aircratt has increased 
the use of composites . The F-15 Eagle has only 
1 ~ kg or < 1 ~(~ Iboronl composite ntaterial . The F-16 
Falcon with 89 kg has unly 1 S°~~ . In the Challenger, 
composites are tound ntainly in the internal struc-
ture ~floorl and thev are not as likely to escape 
unless the entire aircraft is burned . During the 
manufacture of the CF-18, aerodynamic surfaces 
were built up using individual sheets of woven 
carhon cloth . These were molded and then cured 
under pressure at high temperatures . The Hornet 
has alrt~ost 500 kg of carbon fibre lor 9%1 making 
it the most likel source ol this hazard in our Y 
i nvenlory . 

Pure carbon fibre is inert and non-reactive . It 
can cause microscopic effects similar to those of 
fibreglass including, presumably, fibrotic lung dis-
case f~llowing chronic heavy exposure . So far there 
have been no carcinogenic changes noted in labo-
ratory animals . During a fire, however, the bonding 
polymers are consumed, freeing nticroscopic car-
bon fibres . Free carf~~n fibres absorb toxic products 
of combustion and are no longer pure . As with any 
partially cornbusted organic material, the smokc 
and particulate matter may conlain many toxins 
and carcinogens . This creates a health hazard . The 
target organs are thc lungs for respired toxins, and 
the eyes and skin for surface contamination . In 
additinn thrrc~ is ~otential dan ~er lo e ui ment and I h q p 
lhe environment . 

In a fire the fibres tend to break into shorter 
lengths, increasing their respirability . Particles 
measuring between OS and 5 Nnt I'micronsl cause 
the mnst problertts . Once inhalecl they may not he 
etficiently expelled-eshecially with sntokers . 
Acutely, they only irritale ihe pulmonary system . 
The long term effects, however, are unknown . They 
are assumed lo be significant enoukh to warrant 
respiratory protection . 

Carbon fihres can also causc irrilation of 
the eyes itn(I skin, Foreign bodies are non-adherenl 
and readily removed with a cotton swab . The 
mechanical skin irritation t~roduced is similar to 
that caused hy fibreglass . It is most apparent in the 
skin folds where contact is made with tight clothing 
or on an exposed surface such as lhe forearm . 
Larger splinlers are sharp enough to pierce the skin 
and may havc~ lo be removed carefully with forceps . 
Carbon fibres are electrically conductivc~ ancl 
hecausn they are light and easily airborne they can 
be carried into electrical equipment along with 
cooling air . Potenti~tlly, lhey could short circuit 
computers, disk drives and magnc~tic heads, how-
ever, there has been little occurrence of this in 
practice and the threat is thou~;hl to be small . 

likewise, carbon fibres can contantinate the 
environntent and get into the surrounding flora and 
fauna . Unce they are dispersed and broken into 
smaller fihres lhe concentration and thus the risk is 
I s . () ~~ c ~- , ., 

, 
e s nly a fractu n ~f the entire ~8~ kt, on boarcl a 

A I'etat pur, les fibres de carbone sont inertes et 
non reactives . Elles euvent entrainer des effets P 
microscopiques similaires ~t ceux de la tihre de 
verre doni, ~ossiblement, une maladie ~ulmonaire k I 
fibreuse a la suite d'une exposition particulierement 
chronique . Jusqu a maintenant il n'y a eu aucun 
changement canrerogene remarque chez IPS ani-
maux de laboratoire ex oses a ces iibres . Lors d'un p 
incendie cependanL les polymeres de liaison 
det ;at ;ent des fibres de carbone microscopiques en 
brulant . Une fois liberees, les fihres de carbone 
ahsorhent les produits mxiques dc la contbustion et 
erdent leur urete . Contme c'est le cas de toute p p 

substance ort;anique partiellement brulee, la fumee 
et les particules peuvent contenir des toxines et des 
substances cancerogenes, ce qui est dangereux 
pour la sante . Les organes cihles sont Ies poumnns 
dans le cas des toxines res~ir~es, les eux et la ~eau t Y f 
pour ce qui est de la contaminaGon en surface . En 
outre, le materiel et I'environnement peuvent etre 
menaces . 

Dans un incendie, les fibres onl tendance 
a se briser en segments plus courts, et il est donc 
plus facile de les respirer. Les particules mesurant 
entre (1 .5 et 5 frm fmicrons) sont les pires . Une fois 
aspirees par les poumons, il est difticile de s'en 
clebarrasser, surtout si I'on funte . Une exposition 
aigue rte fail qu'irriter le systeme pulntonaire . Le5 
effels a long terrne sont loutelois inconnus, mais on 
presume qu'ils sont assez importants pour justifier 
une protection respiratoire . 

Les fihres de carbone peuvent irriter les yeux et 
la peau . Ellcs ne collent pas et il est donc facile de 
les enlever au maycn d'un coton-tiK~ . Quan( ~t 
I'irritalion ntecanique de la peau, elle est semblahle 
a celle causee par la fibre de verre . Elle est plus 
visiblr dans Ies replis cutanes en contact avec des 
vetemc~nts serres ou sur Irs surfaces exposees telles 
qUe Ie5 a1'ant-brds. I eS r05 eCIatS $Clnt ,1SSE'Z g 
C~updntS pUUr trantiperCer la pedU et ClE'v01r ('trf' 

extirpes delicatenient avec de~ pinces . Les fibre~ de 
carbone sont de bon conducteurs eleclric ues et 1 
camme elles sont legeres elles peuvent facilement 
se repandre da,ns I'air et etre transportees vers le 
matertel electnque par I'air de refroidissement . Elles 
peuvent nte~nte court-circuiter les ordinateurs, les 
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CF-18 is likely to be burned . If, afler the removal ol 
the rl~ain debris, the remaining contaminated suil is 
huricd on sitc then thc threat to the environment 
tivill he negligible . 

Protective Equipment 

Durint; lhe initial rescue phase, if fire or smuke 
are prescnt, fire fighters and other personnel that 
accompany them should be protected by SCBA 
iself-cuntained brealhing apparalus) as well as 
full eye and skin hrotection . Once the fire is extin-
guished, an industrial disposahle dust mask that 
tilters particles larger than s nucruns is sufficient fur 
respiratory protection . Surgical masks are not ade-
uate . After hein worn once the masks should he q g 

discarded . Any type of eye goKgle with a face fittinK 
frame ~rovides adec uate ocular ~rutection . Comfort f 1 f 
and minimal restriction of visibilitv are most 
importan( . 

Full hodv coveralls with hoods are to be used . 
These are li >ht wei'hl, wilh elasticized sleeve and ), t, 
ankle opcnings . They may bc reused if the inside 
remains uncontaminated hut should be 4vashed 
separately . Gloves and heavy fuolwear or boots are 
also mandatory for protection against splinters . 

All uf lhis equipment is availahle at each air 
hase in a Health Protection Kit . There is eilher a 15 
or 3U man kil depending on the base . In addition, at 
Aircum H(1, a further 50 man kit is held for depluy-
ment to a crash sile . The kils should be readily 
available and lucations known to flight safely slaff 
and emergency response personnel . 

A record is required fur each persun exposed tu 
burnl rarbun libres at a crash site.l he minimum 
infurm~ltion to he recorded in each ca~e includes 
name, rank, SIN, date, time, and duration of expo-
~ure as well as any symptoms and protectiun wurn . 
This should he placed un lhe individual's medical 
lile . A "cc~mpusite" record of all those exposed 
durint; the operaliun should be included ~ti'ith the 
accident or salva re re ort . An s m toms shuuld f; p Y Y p 
also be noted and reported to lhe medical staff . 

At a crash site, the hazard nlust be evaluatcd as 
soon as possihle . If cumposites are involved but 
thcy are intact or there was no fire, lhen no ~pecial 
protection is required . Whc~n hurnt composites are 
present, tcrrain and weather cundilions ~ti~ill be 
factors in delerrnining the "tallout area" and level of 
ritik . A tixant such as PAA (polyacrylic acidl, similar 
to household wax, shuulcl be apl~lied to all recov 
ered compo~ih:~ matcriaL The debris can then be 
wrapped and removed for further investigation or 
salvaf;e . 

Hydrazine 
Hydratine is a highly toxic fuel used in 

Emergcncy I'ower Units (EPUI un sume aircratt 
such as the F-16 . Iniurmation on the hazards and 
salety measurf7s to he followed are cuniained in 
CF EU's . 

Hydrazine is a clear oily liquid that has an 
anlmonia-like smcll . A mixture ui hydrazine (NH2-
NH?1 and ~~'ater icalled H-~ U) is decomposed in a 
calalyfic charT~ber producing hydrugen, nitrugen, 
~~ ~icr and ammonia in the exhausl . Thcsc drive a 
turbine fur emergency electric power -- a necessity 
in a sin~;le cngine fly-hy-wire jet . The F-lt~ has 
~hciui _'h litres of H-70 in a stainless steel tank, 

disques rigides et les tetes magnetiques cependanl, 
il existe tres peu de preuvc a cet effet, et on les 
considere tres peu mena~antes . 

l es fihres de carbone peuvent contaminer I'envi-
runnement et affectcr la ~lore ct la faune . Unc fois 
dis ersees et subdivis~es en fibres ~IuS ~etites, leur P I I 
concentration et le risque yu'elles representent 
s'attenuent . Seule une fraction des 487 kg a bord 
du CF-18 risque de bruler . Apres I'enlevement des 
debris principaux, si le sol contamine est enterre sur 
les lieux, la menace pour I'environnement devient 
alurti nel;lit;eable . 

Equipement de protection 
Pendant la E~remiere ctape du sauvetage, s'il y a 

un incendie uu de la lumee, les porlipiers et les 
~ersonnes ui les accom a nenl devraient urter f q Pg P 
un SCBA (ahpareil respiratoire autonomei et se 
prategcr rompletemenl les yeux et la peau . Quand 
I'incendie esl eteint, un masc ue anli ~uussiere I f 
industriel et jetable pouvant filtrer des particules 
plus t;randes que a microns est suffisant comme 
prutcction rcspir~~tuirc . I es masques doivcnt etrc 
~eles a ~res uti)isaiion . Les masc ues chirur ~icaux ne I ! 1 b 
conviennenl pas . N'importe cluelles luneltes qui 
collent au visaKe offrent la protection oculaire 
vouluP . Le confort et le minimum de restriction 
pour la visihilitc~ sont ce qu'il y a dc plus important . 

II faut aussi porter des comhinaisons a capu 
chon . Elles sont legeres et ont des elastiques aux 
puignets ct aux chcvillcs . Flles pcuvent etrc rcuti-
lisees si I'interieur n'e~t pas contamine, mais il faul 
les rincer separemenL Le porl de ganls el de chaus-
sures ou bottes de securite est aussi oblit ;atoire pour 
assurer une protection contre les eclats . 

Ce rnateriel esl disponible dans la lruusse de 
protectiun de toutes les bases aeriennes. Selon la 
base, la trousse peut servir de 15 5 30 personnes . 
Fn outrc', le QC~ du Commandement acrien a une 
trousse puur 5U persunncs qui peut ctrc dc~pluycc 
vers le lieu d'un ecraserTleni . les Uous~es de ~rutec- I 
liun devraieni elre faciles d'acces el leur ernplace-
ment devrail etre connu du personnel de la securite 
des vols et du personnel d'intervention en cas 
d'urgence . 

Un dossier doit etre etabli pour chaque personne 
exposee aux fibres de carbone brulees sur les lieux 
d'un ecrasemPnt . II duit preciser au minimum le 
nom, Ic ~;r,ldc, Ic numeru d'assur~~ncc sociale, la 
datc', I'heure et la durcc d'exhositiun, de mcmc quc 
les 5 m ~lbnres el le materiel de ~rutecfion utilise . YI f 
Le dossier cloit elre ajuute au dos~ier medical de la 
personne cuncernee . Un dossier "composite", ~ur 
ioutes les personnes exposees, devrail f~~ire partie 
du rompte rendu d'accidenl ou de recuperation . 
I cs sympt~~nms rlccclis devraicnt cgalcmcnt etre 
cc)n51gne5 el slgnaleti aUX dUlur11e5 medlcdleS. 

t es dangers pre~ents sur Ics lieux d'un ecrase-
nrenl duivenl elre evalue~ aussile~l cluc possiblc . 
C)ans le cas ou les maleriaux cuniposile~ sunt 
intacts rt s'il n'y a pas eu d'incendie, il n'e~l pas 
necessaire de prendre des mesurcs de protection 
speciales . Si des materiaux compusites ont hrule, le 
terrain ef les conditiuns nreteurulogiques seront les 
factcurs ,i considerer pour delimiler la zone des 
retombc~cs et I'ampleur des risyues . L1n a);ent fixa-
ieur lel que I'acide polyacryliquc, semhlable a de la 
cire dumestique, devrail ~tre .appliquc sur tous les 
matenaux compusites recuperes, Les debns peuvent 
ensuite etre emballes et retires des lieux puur etre 
cxaminc~ti nu recuperes . 

Hydrazinc 

L'hydrazine est un carl)Uranl extrememenl 
toxique utilise dans les groupes eleclrot;enes de 
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pressurized with nitroKen, under the right wing 
ruol . 

There is potential for fire and explosiun since 
h drazine will self i nite if ex osed to oxidizin Y g p g 
material between 23° - 27U'C . The H-70 form has a 
flash ~oint of 38° and auto-i nitian of 290° ~ . f g C 
Hydrazine is toxic at 0 .3 ppm Iparts per million), 
below the detection threshold ot 3-5 ppm . Exposure 
can irritate the cyes and respiratury tract . System-
ically, it can cause fatty changes in the liver, kidney 

reserve IEPUI de certains avions tels le F-16 . Les 
ITFC donnent des renseignerrlents sur les dangers 
qu'elle represente ef precisent les mesures de secu-
rite a respecter . 

L'hydrazine est une huile claire a I'odeur 
d'amrrianiaque . Un melange d'hydrazine INH2-
NH21 et d'eau IH-70'1 se decompuse dans une 
chamhre catal ftic ue t r 1 ~ ) 1 e p uc uil de I'hydrogene, de 
I'azote, de I'eau et de I'ammoniaque a I'echa > >e-ll 
ment . Les gaz d'echappement entrainent une 
turbine qui faurnit I'alimentalion electrique de 

A 

damage, convulsions, and anerTlia . Chronic effects 
could include genetic ciamage and cancer . First aid 
measures are : immediate rerTluval to a ventilated 
area, copious irri~ation oi exposed eyes, removal of 
contaminaied clothing anci flushint; the skin with 
ws~tcr . 

Fortunately, even in an aircraft accident, the 
likclihuod ol hydrazine leakage is small . It Is always 
stored in a closed system and leak detectors are 
installed . At firsl, huwever, it should be assumed 
thal lhe EPLI is pressurized and the lank ruplured . 
Initial acccss to the site should be restricted . If thc 
CPU has activated or there is a hydrazine spill then 
SCBA should be worn by rescue personnel . With 
liquici pools, hazardous concentraliuns can extend 
,, ~ km dawnwind . Cleanup should hegin immediate-

I before see a ~e into sewa~e s stems occurs . Y P ¬~ t, y 
Hvdrazine can he diluted sti'ith ~ti~ater and neutral-
izect with 3-5"-~~ sorlium ur c~~lcium h ~ochlorite Yf 
I{~uol ditiinleclani) . 

VitQn 

Vilon is a Iluorinated synihetic ruhhcr Ifleuro-
elastomer) madc by Du PunL There i~ about U.5 kg 
in the General Electric F404 engine ; c~f the CF-18 . 
When hurned, it ran generale toxic tumes of hydro-
Ken fluoride, carbon fluoride (HF'I, and carhun 
monoxide . Teflon ~ol fl rr I{ y ec uethtilenel can gi~e otf 
HF ~as as ~tiell and Ihere is over 1 ~ in each en ine . 6 t, g 
This is another reasnn fur fire tip;hters to ~ti~ear S(~BA 
at the scene of an aircratt firc or crash . ~urint; 
investigation, affected parts should be hanclled with 
neoprene or I'VC gloves and can be neutrali~ed 
with lime wash Icalcium hydroxide) . 

secours, une necessite sur les avions a reaction 
monomoteurs a commandes de vul electri ues, q 
Le F-16 comporte une b~~che en acier inuxydable 
de Zb Irtres dc H-70, pressurisee a I'azote, sous 
I'em lanture de I'aile droite . p 

II y a risque d'incendie et cl'explosion etant 
donne quc I'hydrazine s'enflamme automatique-
ment si elle esl exposee a des matieres com-
bustibles enlre 23 et ?7U °C . Le H-70 a un ~oinl 1 
d'eclair de 38 ~C et s'enflammc dc lui-rnerlle ~~ 
?9(1 C . L'hydrazine est toxic ue ~ cme concentra-1 
tion de U,3 ppm fparties par million), sous le seuil 
de detection de 3 a 5 ppnl . En sa presence, les yrux 
et les voics res ~iraluires risc uent de de e ~ l 1 v nir irrit~s . 
Dans I'or);anisnre, elle peut modificr Ics tissus grais-
scux du fuie, enclummat;er les reins, {~rnvuquer 
des convulsions et causer I'ancmie . Les eifets 
chruniques peuvent inclure des donunages t ;ene-
tiques et cancero);enes . Comme prc~miers sains, 
il faut aller dans un t~nilruit bien aere, laver 
);enereusemcnt Ics ycux expus~s, enlever les vete-
ntents cuntamines el rincer la I~eau ~j I'eau . 

Heureusement, meme dan~ un accident aerien, 
les risques de fuite d'hydra~ine sunt rninin~es. Elle 
est confin~e ~3 un systeme ferrlre et esl enfouree de 
cl<~tccteur~ de fuite . Cn premier lieu toulefuis, il faut 
presumer que I'EPU est sous pression et que la 
bache a ete perfuree . L'acces initial aux lieux 
devrait etre restreint . Si I'EPU s'est mis en marchc 
ou 5'il y a des fuites d'hydrazin~ , Ic personnel de 
sauvetage devraii porter dcs ahharc?il, de respiraliun 
autonomes_ II pf~ut y avoir des accumulalions 
liquicl~~ dangereuses sur deux kilunletres en vent 
arriere . I c netluyage devrail etre effectue imn~e-
diatement, avant yue le liquide atteigne les sys-
temes d'e ~out . L'hvdrazine f~ut ~~trc~ diluc`~c dans t, p 
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Depleted Uranium (DU) 

Depleted uranium or DU is heavy and 
hazardous . It is used for balance wei~hts and as the 
penetrator in 30 mm amnurnition used in the A-10 . 
DU is 6i"~~~ heavier than lead and 2 .4 times as 
dense as steel . Alpha particles are the main risk . 
f hese are hazardous only if in,gested or respired . 
Llranium can also be chemically toxic when oxi-
dized and can cause heavy metal poisuning . The 
weights are protected with coatings of copper, 
nickel, and cadmium to prevent this exposure . 

The only CF aircraft with DU is the CT114 Tutor 
which uses it in bobweiF;hts . These are safe to han-
dle if intact . II the plating was damat;ecl DU, in ash 
or smoke, could be inhaled . For this reason it is 
recommended to wear respiratory protection if ash 
rnust be dislurbed before the slatus of the weikhts is 
known. Identify the parts using radiac meters if 
available. The weights should be handled with 
work gloves and packaged for disposal as 
ra(~IOactIVe Waste. 

Beryllium 
Beryllium is a suspected carcinogen . It can also 

cause berylliusis Iwith shortness of hreath and 
> , r-c hronic cout,hl after chronic exposurc . Cohpe 

f3eryllium LCu-Qel is used as the muTZle hearing in 
the CF-18 gun hlast diffusers. I he toxicity is 
decreased by use of the alluy 19£3"l, Cu - Z°/~, Rel . 
There are maintenance procedures that minimize 
airborne dust and a CF study tound delectable 
beryllium only in grease and oil in ihe aircraft inte-
rior . Beryllium is considered to be prirnarily a ITIaIn-

S tenance hatard and nu _pecial prc c autions arc 
recluired in accident investigation beyoncf those 
already speciiied for composites . 

These are lhe most significant toxic substances 
tu he encountered in aircraft accidenf investigation . 
A litile knuwIecIF;e and some simple precautions 
can prevent injuries or illness caused by these 
hazard . . 

1v~aj F .A . Brook MD, h1P11 
DFS ?-E; 

I'eau et neutralisee avec 3 a 5 pour cenl d'hypo-
chlorite de soclium ou de calcium idesinfectant 
pour piscinel . 

Viton 

La Viton est un cauutchouc synthetique fluore 
Ifluoroelastomere) fabrique par Du Pont . II y en a 
envirun 0,5 kg dans les moteurs F~10~1 de General 
Electric du CF-1 B . Quand elle brule, elle rlegage 
des gaz toxiques de fluorure d'hydrogene, de fluo-
rure de carbone IHF1 et d'oxyde de carbone . Le 
Teflun (pulyiluoruethylenel peut degager lui aussi 
des F;az de fluorure d'hydrogene, et il y en a plus 
d'un gramme dans chaque moteur . Les pompiers 
onl donc une autre raison cle porter un appareil 
res irataire autonume sur les lieux d'un incendic~ P 
ou d'un ecrasement d'aeronef . Pendant I'enquete, il 
faudrait porter des gants en neoprene ou en PVC 
pour manipuler les composants touches . On peut 
egalement les neutraliser ;~ I'eau de chaux 
(hydroxide de calcium) . 

Uranium appauvri 
l .'uranium appauvri est lourd et dant;ereux, II 

serl de masse d'cquilibrage et de tete perforante de~ 
munitiuns 30 mrn du A-10 . II est h5 pour cent plus 
lourd ue le ~lornb et 2,~ fuis ~lus dense que q l I 
I'acier . Les particules alpha sont les plus dan-
gereuses, mais seulement lorsyu'elles sont in£;erees 
ou res irces . L'uranium eut e alement devenir p P g 
toxique chimiquement lorsqu'il est oxyde et il peut 
causer des em ~oisunnements aux metaux lourds . f 
Les masses sont pruteF;ees par des couches de 
cuivre, de nickel et de cadntium pour eviter ce 
genre d'exposition . 

Le seul avion des Forces canadiennes qui con-
tient de I'uranium appauvri est le CT114 Tutor dans 
se5 n1aSSPIotteS . Ces dernieres peuvent etre mani-
~ul~es sans dan ~er si elles sont intactes . Par contre, f g 
si le placage est endommage, la cendrc c~u la fumee 
d'uranium a ~ auvri eul elre res ~iree . Pour cette fP P I 
raison, il est recommande de porter un appareil rle 
protection respiratoire pour cleplacer les cendres 
avanl de dE~terminer I'etat des masselottes . Pc.~ur 
idenli(ier les composants, se servir d'un detecteur 
radiac s'il en a un de dis ~onihle . Les masselotte~ Y I 
devraient etre manipulees avec dc5 gants de travail 
et etre emh~~llees comrrte dechets radioactifs avant 
cl't~tre eliminees . 

Beryllium 

le berylliurn est prubablement cancProgene . II 
peut egalement causer la berylliose lessoufflement 
et toux chroniquel apres une exposiUon chronique . 
Sur le CF-1 ~, le roulement de la huuche du dii-
luseur de souftle du canon est en alliat;e de cuivre-
beryllium ICu-Bel . Commc~ il s'agit d'un alliat ;e 
198 "4~ Cu et Z %, Qe), sa toxicite est reduite. 
Certaines procedures d'entretien minimisent la 
projection de poussieres dans I'air, et une etude des 
FC a revele la presence de beryllium decelahle 
unlquenlent flan5 la graisse et I'huile a I'intcrieur de 
I'aviun . Le beryllium represente principalement un 
dan ~er ~our le personnel d'entretien, et aucune !, f 
precauliun speciale n'est necessaire penclanl les 
enquetes sur les accidents, celles qui s'appliquent 
aux materiaux composites soni suifisanfes . 

Ces substances toxiquc~s sont les plus impor-
tantes rencontrees lors d'une enquete d'accident 
d'avion . Une meilleure connaissancc~ et quelques 
simples precautions pourrunl prevenir les hlessures 
ou maladies causees par ces substances . 

Maj EA . Bruuk, MD, M. Sc . 
DSV 2-~ 
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Those Nasty 
Runway Incursions 
Qy Major Jean Ravenda, DARTS 4 

f ower : Magpie ?4 clear fo lancl rwy 26 winds 
Zy0/10, departure cable u ~ check ~ear 1 A 
do~t n 

Aircratt : Ma£;pie ?~t clear tv lancl, Kear is rlvwn 

Tuwer : Magpie 2~1 puU-up and go around vehicle 
vn the runway 

Aircratt : Roger Totver,l have vehicle visual, pulling 
up and rejoinin~; initial 

The dreaded runway incursiun phenomennn 
strikes again . ?0 similar incidents occurred at DND 
airfields dunng the two year period ending 
Decemher 1990, In all these occurrences we saw 
vehicle operators wanderinK onto an airfield with-
out a proper ATC clearance . None ol these inci-
dents have resulted in any material damage or 
personnel injury ; however, all had the potential for 
disaster . 

An on sile investigation will atlempt lo deter-
mine the cause of lhe uccurrence and suggest 
currective measures to prevent reoccurrence . 
However, after lhe supplementary report has been 
sent, the case is closed . Qut has the potential for 
accident been eliminated? What aboui the uther 
100 or so vehicle who re£;ularly roam your airfield . 
Have you searched the root of the problem to 
uncover a possible systern failure? Are you satisfied 
that you have faken every step to instill in the ramp 
vehicle operators all the knuwledke and expertise 
required to ensure that he or she does not violale 
the inte ritv of the runwa ancl ~eo ardize fli ~ht g , Y I P b 
safety . Are you, as an integral part of the flighl 
safety team, confidenl that a similar occurrence will 
not happen at your airfield? 

Ces sapristi 
d'intrusions de piste! 
Par le Major Jcan Ravenda, DSCRA 4 

Tour : h=1a~~pie ?4, autorise ~~ atterrir, piste 2(, 
~ ent ?90/10, cable cfepart lev~, veriiier 
tr~rrn sorti, 

Avion : rt1agpie ~'4, autorise a atterrir, le train est 
svrti. 

Tour : Magpic ?~, remettez les Raz et remontez, 
vc~hicule sur la piste. 

Aviun ; Roker tour, vois le vehicule, remet les Kaz 
et remont~. 

Le phenomene redoute cles intrusions de piste 
frappe encorc . ZO cas semblables se sont ~roduits 1 
sur les aerudrumes du MDN au cours des detix 
annees se terminant en decemhre 1990, Dans tous 
ces cas, nous avons vu des conducteurs de vehicule 
se balader sur un aerodrome sans avoir eu I'autori-
sation appropriee de I'ATC . Aucun de ces incidents 
n'a entraine de durnma ~es ni de hlessures . Toute- k 
fois, toUS presenlaient un risque de catastrophe . 

Dans ces situations, une enquete locale tente de 
determiner la cause de I'incident et propose des 
mesures correclives pour eviter qu'un tel incident 
ne se rexuduise . Toutefois, une fois le ra ~ort l pl 
supplementaire transmis, le cas est clos . Mais le 
risque d'un accident a-t-il ete elimine? Qu'en est-il 
de la centaine d'autres vehicules qui parcourent 
regulierement votre aeroclrome . Avez-vous essaye 
de decouvrir la racine du robleme atin de deceler p 
une defaillance possihle du systemel Avez-vous 
~ris toutes les mesures, a votre satisfactinn, ~our I t 
inculyuer aux conducteurs de vchicule circulanl sur 
les aires de trafic toutes les connaissance5 el loute 
la competence necessaires pour vous assurer qu'il 
ou elle ne viole pas I'integrile cle la histe ni ne 
compromet la securile des vuls? En tant ue artie q P 
integrante de I'equipe de securite des vols, etes-
vau~ sur qu'un incident semhlable ne se proriuira 
~as sur volre aerodrome? I 

Sur la plupart de nos bases, le futur conduc rc~~r, 
avanl d'elre autorise a conduire sur I'aerodrome, cst 
envoy~ a la section de sPCUritc~ MMS ou il ou elle 
re(:olt Un expoSe relatlt dux nldnOeUVres sur Un 
aerodrome. Cet expose est suivi d'un expuse speci-
fic ue donne ~ar le ~ersunnel de I'ATC Ic~cal c ui I I I a 
snuligne les parliculariles de I'aerodrome en ques-
tion . Apres celle phase, un amene le/a candidat/e 
en ~wtubus un peu I~artouf sur I'aerodrome, ef c~n 
lui.montre.visuel,lement les lignes d'attente, les 
vures cle crrculatton pour vehicules, les c ~ables 
d'arret, les indicalions visuclles, I'eclairat;e de 
I'aerodrome, etc Une tois ces t~la ~es aysc~es, le f p 
l~ermiti Iv1DN ~304 de la personne esi annote pour 
tmnnettre la cunduile sur les aires de trafic II 
incombe au sun~eillant du nouveau conducteur de 
s'assurer c u'il/elle n'est ~as envo elel sur I'aero- a I Y 
drome avant c!'avoir eu I'occasion de parfaire ses 
aptitudes en compagnie d'un conc~ucteur compe-
tenc Cette mcthnde, (art ;ement utilisee, a hien sen i 
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Al most ut our bases, prior fo being pernutted to 
uperate on lhe airfield, lhe prospeclive airlield 
driver is dispatched to thc~ MSE Safety scction where 
he/she receives a hrieting on airfield operations . 
This is followed hy a speciiic theoretical hrirfing h ~ ? 
lucal ATC personnel which outlines the idiosyn- 
crasies o~ the lucal aerodrome . Eollowing lhis 
phase, the candidate is takc~n on a bus tour uf the 
airlield where he/she is visually shown hold lines, 
vehicles laneways, arrestor cables, visual signals, 
airfield lighting, etc . After having completed ihese 
steps, the individual's DND 40~1 is endorsed to 
permil ramp driving, The unus rests on the driver's 
supervisor to ensure the new ramp driver is nol 
dispatched to the airfield before he/she has had lhe 
upportunity lo hone his/her skills with a competent 
driver .lhis widely used meihodology has served 
some airfields well ; however, in light of the high 
nurT~ber ol runway incursions, it may be wise to 
re-examine our procedures to determine if mure 
can be dune to eliminate this seemingly threat of 
rUn1+VG3v In~UrsIOnS . 

What can be done? Every base must analytically 
assess the lhreal and tailur ils prugram lu meet ils 
particular needs . CFB Goose Bay has reluctantly led 

~i `~ ~ ;y1~''T~ r:~ ~ '~ . _ . _1 . 

ceriains aerodronres . Tciutetois, ~r la lumiere du 
nombrc~ c~lcwe d'inlrusions de ~iste il ~eut etre s ' E - I af,e 
de reexaminer ncrs procedures pour determiner si 
on peut taire plus pour eliminer cette menace que 
cnnstituent les intrusions de piste . 

~~ue peut-on faire? Chaque hase doit evaluer 
analytiquement la menace ei adapter son pro-
gramme de ia~on ~3 saiis(aire a ses besoins parti-
culiers . La BFC (~oose Bay a occupe le premier 
rang pour les intrusions sur la hisfe, et elle a fait des 
efforts pour corriger ce probleme . Des ?0 cas men-
tionnes ci dessus, sept se sont produits a cette unitc . 
Fn examinant ce dossier, il est clevenu clair pc_-~ur 
lous que le mecanisrne d'enlrainenrent ne permet-
tait pas d'inculquer aux conducteurs la confiance et 
Ia connaISSdn~e nCCfSSalrf'ti I)r)Ur CIfCUIE'r tiUl' I'aerl)- 

drome en loute s~curite . En uulre, on a remarque 
r ue les suneillants incertains de leurs res onsabi 1 ~ P 
lites et souvent surcharges, ne s'assuraient pas 
ciue les rnnclucteurs aient re~u (e clegre approprie 
de ~ormalion pralique avanl de les envuyer sur 
I'sreroclrame . 

Face ~3 ce probleme mena4anl, I'ATC de Goose 
Bay, i~n collaboration avec le personnel Uf IB1, a 
relait le Cours de conduite ~rcventivc sur les aires I 
de lralic pour lenler d'en eliminer les detauts . 
L'accent a ete mis sur une phase pratique tormelle 
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qui a ete ajoutee au programme de tormatiun 
theorlque pour s'assurer que les conducteurs soient 
wffis,~mmc~nt i~xpost~s ~~ I'envirnnnement difiicile 
(lE' I'derOdrl)nlC' aVdnl (le receV()Ir Une IICenCe. Ld 

nrelhodolugie est simple . Quelques personne~ 
choisies dans chaque unite unt suivi cm cours inlen-
sif de meme qu'un entrainement de remise ~r jour 
pour s'assurer qu'elles d~monlraient une lres bonne 
connaissance et une grande competence c.luanf aux 
procedures de circulation des vehicules sur I'aero-
clrome . Une fois qualiriees, ces personnes ont Pte 
aCCrerlltees en tdnt qU'('XanlInatPUrti Pt rPnVO~'Pe~ d 

IeUrS UnlteS rf'SIIeCtI~~E'ti p(Illr lalrf' haSs('I' I'examen 
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fhc~ pack in terms of runway incursions and made 
an etlorl tu reciity ils runway incursiun prohlenr . ()i 
tkle ?l) CaSeS rt'lerrefl t(t ak~OVe, SeVE'n ocCUrred at 
that unit . In light of ihis dismal record ii bi~came 
ob~riouslv clear to all Ihat the traininr; mec hanism 
was not in,tillin ~ in the c> >erators the confidence 1, I 
ancl the knuw~ledge required lo operate salely un 
the airfield . Moreover, it was noted thai supervisor~, 
unsure ot their responsibilities and otten overtasked, 
were nof ensurinl; that the drivers had received thc~ 
proper level ot practical training prior to beint; 
dispatched on ihe airfield . 
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Faced with this threatening problern, Goose Bay 
ATC, in cooperation with the BTNU staff re-
modelled the Ramp De(ensive Drive~ s Course in an 
attempt to eliminate the shurlcomints . The rocus 
was on adding a formal practical phase to the theo-
retical training syllabus, to ensure the driver was 
sufficiently expused tu the hostile aerodrome envi-
ronment hefore licensing . The methodology was 
simple, a nucleus of personnel selected from each 
branch were provided wilh an intensive course as 
well as refresher trainin to ensure lhev were verv g 
knowledgeable and proficient on aerodrome vehic-
ular prucedures . Once qualified, thev w~ere accrcd-
ited as ramp driver testers ancl relurnecl to their 
respective hranches to test all the prospective ramp 
clrivers . To ensure a high standard is maintained 
and tu standardize the lesling mechanism, a practi-

, cal test has been designc d by ATC wktich ens~ues 
lhe lrainee is expused to all areas of the aerodrome 
cluring his/her test and is presenled with all the 
siluations he/she coulcl he expectecl to encounter 
on a nurrnal day's work . The student is also expect-
ed to dem~nstrate his/her proiiciency in radiu-
lelephony procedures . Prefixing the vehicle 
call-sign with "Tester" ~rlerL lhe ATC duiy person-
nel who monitors the drivers progress and provides 
commenls as required tu assist in the training . 

1 he sceptics among you have probably 
mumbled to yourselt "who has lhe lime and the 
resuurces tu embark in such a work intensive ven-
ture" . ATC must coordinate qualification of testers 
and prepare lesls, coorclinalion is required tu ensure 
that the testing does not create an unreasonahle 
evurkluad on lhe Tower sla(t; and BTN(~ personnel 
must handlf: yet more k~aperwork tu support ihis 
venture . Is it wurth lhe etfort? Does the s ~stem 1 
svork? CFB Goose Bay has m~~de ihe ellort5 and has 
maintained an impressive record in respect to run-
way incursions . II we are honesf when we preach 
that tlight satety is paramourn, then we must take 
the time and make lhe etlorls required lu eradicate 
this life ihreatening phenomenon . 

Transmitting on a radio, operating in a noisy 
environmenl and sharing real eslale with lhe Nyint; 
nlachine5 Can be arl Intlmldating ('xl)eri('nCe tol' tkle 

rookie driver . We, as sulaervisors, must ensure lhe 
ciriver has the proper exprrlisi~ tc~ dc~crcase thr ~trcss 
and lhe anxieiy involved and I~rumole Ilil;ht safety . 
SOn1P I)aSf'S hdV(' ('X(-ell('nt plllgrammE'ti alle 3Cly 

eslahlished, uihers could probably use a bit of 
revamping . A review ol ihe hroce5s applic ~ble to 
yuur hase aiuld t;o a lont ; way in eliminating the 
occurrence ot the next runway incursion, wluch 
could have ~~ more lasting effect than a frightened 
rlrivc~r and pilol . 

conl'd frum p~gc 1 

a military base . CF Air Trailic Controllers will slill 
see Ihemselves as ~~ir iori :c~ ancl wc~rkin' a~ ~art c_rf f 
thc~ team fu aceonlplish lhe mission while enhanc-
int; flight safety ior ,~II users of military airspace -
As I Sec II . 

Col Paul R . Hussey 
Dlfect()r Alr RegUIdhOnS 

dnrl Tr411JIC ~e71'I(('~ 

a tous les futurs conducterrrs devant circuler sur 
les aires de trafic . Puur s'assurer du maintien de 
I'excellence ei afin d'uniformiser le mecanisme 
cl'examen, I'ATC a conSu un examen pratique qui 
permet de s'assurer que le/la stagiaire esi exposele 
a toutes les aires de I aerodrome pendant cet exa-
men, et qu'il/elle est confrontelel a toutes les situa-
tions auxyuelles il/elle pourrait s'attencJre de 
rencontrer pendant une journee normale cle travail . 
(-)n s'attend aussi a ce que le stagiaire demontre 
ses competences en radiotelephonie . I e terme 
"Examinateur" utilise au debut cle I'indicalif d'appel 
du vehicule inlorme le ~ersonnel de I'ATC de reter I P 
attentiun . Ce dernier, yui contr6le les progres des 
conducteurs, fait alors des remarques, au besorn, 
pour parfaire I'entrainemenl . 

Les sceptiques parmi vous auront pruhablement 
marmonnc "qui a le temps et les ressuurces pour se 
lancer dans une enlrelmse qui demande autant de 
lravail?" L'ATC doit coordonner la qualification des 
examinateurs et preparer les examens ; une courdi-
nation est nccessaire ~our s'assurer c ue I'examen f 1 
ne produise pas une charge de travail deraison-
nable ~uur le ~ersonnel de (a tour ; et le ~ersonnel f I I 
OTIBI doit s'occuper de paperasserie supplemen-
taire pour aider a cette entrc~prise . l 'etfort en vaut-il 
la peine? Le systeme fonctionne-t-il? La B~C Goose 
Bay a lait les efforts voulus el a conserve un dossier 
impressionnant en ce qui concerne les intrusions de 
pisle . Si nous sommes honnetes lorsque nous pre-
chons que la securite des vols est d'une importance 
capitale, nous deti~ons prc~ndre le temps de faire 
les eftorts nFcessaires pour la suppression de ce 
pklenonlene qlll IrrendCe n()5 b'les. 

Emettre des messages radio, travailler dans le 
hruit et ~ar1a ~er I'aerudrome avec cies rnachines f 6 
volantes, cela peul elre une exl~errence troublante 
pour le nouveau conducteur . Nous, en tant que 
surveillants, devons nous assurer que les conduc-
teurs ont la compc~tence voulue pour diminuer leur 
stresti et Icur anxiete, et ~our xomouvoir la searrile I ( 
dc~s vols . Certaines bases onl cl'excellents pru-
grammes d~ja elablis, d'autres pourraient t~robable-
menl ameliorer un peu le Icur . Un examen du 
processus de votre bas~ pnurrail laire beaucoup 
pour eviter une lirochaine inlru>ion de piste, qui 
pourrait avoir un eifel beaucou lus durahlc~ c ue pp I 
la peur rcssentie par conducteurs et pilcries . 

~utlc ~Ic~ la p .ike 1 

Les contr~~leurs aeriens dc~s F(- ~c~ v~rronl lc~ujours 
ccrrlime menrhre5 de I'aviatiun militaire el lravaillerun` 
Ic>ujuurs avrc I'equipe ac~rienne atin d'accomplir la 

~~ ~t~ l mi i_ ~i lcut en ra~oris,~nt la promcitirrn clc~ I,~ sc~c uritc~ 
cle, ~ul~ Imur tous les utili~atc~ur5 cJt~ I'cspace aE~rien 
militaire - C'esl la mon point de vue . 
Ll)I k~aUl R . f~UtiSf'v 

DIrPCtI'Ur -- 5t'r1'Ir f' clE' Ia 

c irrul,rhcrn c~t ri~t;lc~mr~nis ~iF~rien~ 

Fll~hr l omRlenl No. ?, 1y9 :! Pr~~pu; ~lf~ Vul, Nu .!, 144~ 



Maj "/ J" lafontaine, 
Capt M . Tremblay, 
Sgt B . Woodford, 

Sgt C . Goupil, 
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Good Show 

MAJ "~J" LAFONTAINE, CAPT M. TREMBLAY, 
SGT B. WOODFORD, SGT P . STILWELL, 
SGT C. GOUPII, MCPL R. DUMONT 

In the departure phase uf its flight, a 
Cosmopolitan with thirty-one foreiKn military pas-
sent ;ers and a crew uf six rotated sharply and start-
ed tu climb at a much higher angle than normal . 
The First Ofticer applied fonvard contrnl pressure 
and trim to the point where full nuse down trim was 
applied . The aircraft still required additional for-
ward control pressure to stop the pitch angle trom 
increasint; further . Advised uf a possible centre of 
gravity prnblcm, ~tilajur I afontaine took contrul and 
with great effort forced the aircratt toward a near 
level attitude . 

With the aircratt still in the take-otf configura-
tion, Major Lafontaine turned toward the downwind 
and advised all crew members to prepare fur a 
crash landing . With the aircraft still hard to control, 
Major Lafontaine established a longer and faster 
than norrT~al linal approach while continuint ; to 
correct for "porpoising" through to tuuchduwn . 
Inspection of the elevator and associated servo 
CUntrUl system resulted in iindint; a worn elevator 
servo drum and cable keepers beyond tolerance . 
These deficiencies, coupled with improper cable 
tensions caused the elevator cables to cross tracks 
resulting in binding and restricted r-untrol 
movement . 

The quick recognition and correction by the 
pilots ot this dangerous situation coupled with the 
deditation and professionalism shown by the entire 
crew during the subsequent recuvery prevcnted 
this emerkency situation from becoming a iragic 
accident . 

NOTf: S~;t Stilwell and MCpI Dumont are missin~ 
un thc photo 

CAPTAIN "FRAK" BERGNACH 

Capt Bergnach was the IP occupying the rear 
seat during a student sortie, With the student in 
control of the aircraft fur thc final turn, one mile 
back from the runway, both aircrew saw a large 
bird on a collision course with the aircraft . The 
student aKt;ressively bunted, rolled away from the 
bird, and placed thr aircraft in a nose low, sixty 
degree bank lurn at approxim~~tely 3UO teet AGL . 

Capt Bert;nach immediately took contrul of the 
aircraft, selected full afterburners, levelled the 
wings, and commenced a maximum rate pull to 
prevent gruund impact, Recovery was successful 
and the aircraft was then flown by Capt Bert;nach to 
a full stup landing via a clused pattern . A pilol 
ohserving this incident from the ground estimated 
the aircraft io be less lhan 100 feet AGL during the 
recovery and in an extremely nose high attitude . 

CaE~t Bergnach's professional and immediate 
correct actions durint; this serious incident 
undoubtedly prevented the loss of an aircraft, and 
possibly loss ot life . 

FGt ;ht (_omme-nt ~u . ' . 199? 

MA) "J~" LAFONTAINE, CAPT M. TREMBLAY, 
SGT B . WOODFORD, SGT P. STILWEII, 
SGT C. GOUPII, CPLC R . DUMONT CAPITAINE "FRAK" BERGNACH 

Au mument du decollaKe, le Cosmopolitan a 
bord duquel se trouvaient trente et un passagers 
militaires etran ers et six membres d'ec ui ~a e s'est g llg 
cabre fortement et s'est mis a monter sous un angle 
beaucoup plus prononce yu a I'accoutumee . Le 
copilote a pousse sur le volant et a ajustc le com-
pensateur au point de le mettre en poSIIIUn de plein 
pique . Mais il fallait encure puusser sur le vulant 
pour empecher I'avion de se cabrer davanta~e . Mis 
au courant d'un eventuel probleme de centrage, le 
major Lafontaine a pris les commande~ et a r~ussi, 
mats non sans mal, ~ mettre I'aviun praltquement 
en palier . 

l'avion toujours en configuration de decullage, 
le major Lafuntaine s'esi mis en vent arriere et a 
demande a tous les memhres d'equipage de se 
preparer a un atterrissage en catastrophe . L'appareil 
etait toujours difficile a maitriser quand le major 
Lafontaine a ex~cute une approche plus lonhue et 
lus ra ~ide c ue d'habIlUCIt' lout en continuanl de p f 1 

curriger le "marsuuinat ;e" jusqu'au toucher des 
roues . L'inspection de la Kouverne de profondeur 
et de ses servocommandes a permis de decouvrir 
qu'un tambour du servomoteur de profondeur ctait 
us~ et que des guide-cables etaient hurs tulerances . 
A cause de ces anornalies, cuuplees a une mau-
vaise tension de cables, les cables de profundeur se 
sont entrecroises, provoquant ainsi un ~rippage et 
une limitation des deplacements de la gouverne de 
profondeur. 

Si cette situation urgente ne s'est pas terminPe 
tragiquement, c'est arce que Ies ilotes ont su P p 
rapidement reconnaitre le danger et prendre les 
mesures qui s'imposaient, et parce que tuut 
I'equipage a fait preuve de devouement et de pro-
fessionnalisme tout au IonK des manoeuvres de 
retablissement qui ont suivi . 
NOTE ; Le St;t Stilwell et le Cplc Dumont ne sont 

pas sur la photo 

Le capitaine Bergnach etait pilote instructeur et 
occupait le siege arriere puur un vol avec un elPve . 
L'eleve etait aux cummandes durant le viraKe final 
a un mille de la piste lorsque les deux membres 
d'equipage ont vu un grand oiseau dans la trajec-
toire de I'avion . Afin de I'eviter, I'eleve a brusc ue- 1 
ment (ait une demi-boucle inversee et a place 
I'aviun en pique, dans une inclinaison laterale de 
saixante degres, ~~ environ ~OO ple(15-SOI . 

Le capitaine Bergnach a immediatement pris les 
commandes : il a mis la postcomhustion a fond, 
remrs Ies ailes ~ I'huri~ontale et amorce une remon-
tee tres rapide a(in de ne pas percuter le sul . Le 
capitaine Bergnach a reussi le retablissement et il a 
pilote I'avion jusqu'a I'atterrissage, via un circuit 
serre . Un pilote ayant observe cet incident du 
sol a estime c ue I'avion ~tait ~asse a moins de I I 
100 pieds-sul pendant le retablissement et qu'il 
etait extremement cabre . 

Gr~ce ~ ses reactions rapides, professionnelles et 
precises au cours de ce grave incident, le capitaine 
BerKnach a sans doute prevenu la perte d'un 
aeronef et peut-etre, aussi, la perte de vies . 

Pn ~pns de Vul, Ni> . ?, 1 yy , 

v 

Captain "Frak" Bergnach 

Capitaine "Frak" 
Bergnach 
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Sgt Denis Girard 
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For Professionalism 

SGT DENIS GIRARD 

Sgt Girard, a tralfic tech, makes a habit ot watch~ 
ing aircratt taxiing hy as a personal lasi chance 
inspection . On this particular occasion, he noticed 
a tlutiering panel un a CC13U Hercules aircratt 
which was taxiing for take-off and imrnediately 
informed the line crew . By doing so, he prevented 
an in-flight loss of the panel and any further 
damage to ihe aircratt . 

As a result of MCpI Wright's discovery a local SI 
was conducted during whieh seaen of nine aircraft 
were found in a similar condition . Communication 
with DFTEM resulted in the issue of SI C-12-188-
00f1/NS-194 lor all CF188 aircraft . 

MCpI Wright is commended tor his diligence, 
attention tu detail, and awareness . His aciions 
identified a situation which, if left unrectified, 
wuuld have caused the loss ot' a critical system and 
possibly an aircraft . 

In the investigation of this incident, it was con-
firmed that the port lifc raft inspection panel had 
broken latch springs . Sgt Girard displayed good 
judgement and an excellent attitude by taking that 
sought after, extra step in the flight safety program . 
I le is commended for his sense of responsibility 
and profcssionalism . 

MCPL S.M . WRIGHT 

During a ruutine maintenancc~ c~n thc~ landing 
gear system ot a CF188, MCpI Wright, an IE techni-
cian, discovered e~cessive play in the arrestor hook 
handle . lJnfamiliar with the airframe portion of the 
svstem he immediatelv informed the senior airframe 
technician ~resent . Further im~esti ~ation found the I 
arrestor hook handle attachment screw had hacked 
off to the point ol talling uut . The luss uf this screw 
could have caused the arrestor hook handle to fall 
oul in flight, making lhe arrestor gear inoperable 
and fodin the cock it . g P 

MCPL "VIMY" TREVORS 

While deployed with 44? Squadron un an air 
search, MCpI Trevors, a Labrador helicopter Flight 
Engineer, discovered, during an AB check, that 
a broken gruunding wire had worn into the 
Labrador's sync shah . This putentially disastrous 
cundition was identified in spite of the fact that 
such an inspectiun was nul a required part of the 
routine AB check . Subsequently, a special inspec-
tion was ordered on lhe entire Labrador fleet, and 
three other aircraft were found to be sirT~ilarly affect-
ed, MCpI Trevor's dili);ence, professionalism, and 
attention to detail alerted all Labradur o~eralors to a f 
very serious service difficulty . 

MCPL K.R . BARAN 

While carrying out a pre-installation inspectiun 
un the general cundition of an external fuel tank, 
MC-pl Baran noticed what appeared to be lwo hair-
line cracks un the base of the AFT suspension lug . 
He imm~diatc~ly replaced it with a serviceable lug 
and proceeded to NDT to verify his suspicions . A 
magnaflux check was conducled which confirmed 
the presence of the cracks . Due to the serious 
implic~3tions ul his discovery, a local SI of all base 
holdings was immediately initiated . 

The cracks were extremely difficult to see and 
had ihis deferi gone undetected it could have 
resulted in c~xtensivc damage to, and/or luss of 
aircraft . MCpI Baran's outstanding attention to 
dc~tail, quick reaction and prufession,rlisrT~ in han-
dling this situation prevented a potentially serious 
flighl safely uccurrence and is indicaiive ui his 
dedication to duty . 

Fli~hl Commenl No . ., 1992 

Professionnalisme 

SGT DENIS GIRARD 

I_e sergent C~irard, technicien en trafic, avait 
I'habilude de regarder les avions circuler pour faire 
une inspection personnelle "de (a derniere chance" . 
A une certaine occasion, il a remarque qu'un 
CC13~ Hercules c ui se rendait a la ~iste pour 1 I 
decoller avait un panneau mal arrime et a imme-
diatement averti I'equipe au soL En agissant ainsi, 
il a evite la V~erte d'un panneau en vol et d'autres 
domrriages a I'avion, 

L'enquete consecutive ~~ I'incident a permis de 
confirrner que les ressorts de verrouillage du pan-
neau d'inspection du radeau de sauvetage de 
gauche etaient casses . Le sergent Girard a tait 
preuve d'un bon jugement et a dcmontre une atti-
tucle excellente en faisant le petit quelque.chose 
extra yui pousse le prugramme de secunle des vols 
en avant . Nous le felicitons pour son sens des 
respunsahilites c~t pour son professionnalisme . 

CPLC S.M . WRIGHT 

Au cours dc I'entretien regulier d'un train 
d'alterrissage de CF188, Ie Cplc Wright, un elec-
trotechnicien d'insirun~ents, a decouvert qu'il y 
avait beaucoup de jeu dans (a poignee du crnchet 
d'arret . Comme la structure du systeme ne lui etait 
pas familiere, il a immediatement inlorme le techni-
cien en cellule principal qui se trouvait sur les 
lieux . Un examen ~lu ; a > >rofandi a revele ue la I II q 
vis de fixatiun de la poigncc du crochet d'arret 
s'etait devissee et etaii sur le point de tumber . La 
perte de cette vis aurait pu faire tomber la pnignee 
en vol, ce qui aurait rendu le crochet d'arrei inuti-
lisable et se serait traduit par un corps etranger dans 
le wsle de ~ilota c . I I g 

A la suite cle I,~ decouverte du Cplc Wrighl, on a 
etlectue une inspection speciale locale qui a perrr~is 
de decuuvrir que sept aviuns sur neut etaient dans 
le meme eiat . Des que la f)MGAC a ete avertie, elle 
a ordonne ue tuus les avions CF 18H 5uhissent q 
I'inspection speciale C-12-188-000/NS 194 . 

Le Cplc Wrighl est lelicite puur sa perspicacite, 
son souci du detail et sa consciencc~ protession-
nelle . II a ~ermis de curri ~er une siluation c ui aurail I t, I 
pu entraincr la perte d'un disposilif lres important rt 
peut-etre aussi la pc~rtc~ d'un avion . 

CPLC K.R . BARAN 

Alurs qu'il inspertait I'etat general d'un reservoir 
de carburant exlerne avant son in-stallation, le 
ca oral-chef Baran a a ~er,u deux ~etitc~s lignes, qui p I ~ I 
ressemblaient a des fentes de la laille d'un chweu, 
a la hase de la patte de fixation ~crriere . II a immc;-
diatement remplace la pr~tte par irne aulre en bun 
etat el il esf allE~ au NDI atin de ~°erifier se~ doules . 
Un conlrole ma netuscopiquc~ a confirme la g 
presence des tentes . En raisun de la gravit(~ dc~ la 
decouverte, une inspection speciale de toutes les 
pattes de fixation a immediatemenl ete exigee sur la 
base . 

Les fentes etaient extremement ditticiles a voir, 
et si elles n'avaienl pas ete decouvertes, elles 
auraient pu lourdemenl endommager et/ou causer 
la perte d'un appareil . Grace a sun tres grand suuci 
du detail, a sa reaction rapide et a son profession-
nalrsme, le caporal-chef B~~ran a prevenu une situa 
tion qui aurait pu nuire a la securite a~ric~nne, et 
c'PSt la une preuve de sun grand devuuement . 

CPLC "VIMY" TKEVORS 

En mission de recherche aerienne avec le 4-1't' 
escadron, le caporal-chef Trevors, un mecanicien 
navigant de l_ahrador, a decouvert au cours d'une 
inspection AB qu'un t'il de mise a la masse brise 
s'etait pris auluur de I'arbre de synchronisatiun de 
I'helicoptere . Cette situation poientiellement desas-
treuse a pu etre detectee meme si une teUe verifica-
tion n'ctait pas ubligatoire pendant une mspectron 
AB reguliere . Par ia suite, on a urdonne que toute la 
flotte des Labradur iasse I'ubjet d'une inspectian 
speciale, et la meme defectuosile a ete retrouvee 
sur trois autres appareils . Grace ~~ sa perspicacite, 
~~ son prafessionnalisme et a son souci du delail, 
le ca ~oral-chef Trevors a mis en garde tous les f 
utilisateurs de Labradur contrc ce grave probleme 
technique . 

Prupc» c1e 1''0l, Nc~_ :_ I y4' 

.C 

MCpI "Vimy" Trevors 

Cplc "Vimy" Trevors 
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Accident Resume 

\ ~~i 

Tutor CT 114077 
11 May 91 3 miles east of CFB North Bay 

Tutur CT I I ~3077, Callsign Musket 115, had 
departed Winnipeg tor North Bay on a rouline 
transk)ort mission, UI:)on arrival at North Bav thc 
aircrait vvas vectored fnr an IL 5 f3ackrnursP 
approach to KWY ?6 and at approximately 9 DME 
the landing gear was luwerefl . The lhrultle was Ihen 
advanced frunt idle in preparation for a Ievel oft, 
but the engini~ Kf'~ti1 would not increase muc h 
ahuve idle . An emerF;ency was fJeclared and Ihe 
aircrew raisecl the lanclin~ }ear and ~ettisoned the bg 1 
exlernal tanks . Attempts to regain normal engine 
response were unsuccessful . The aircrew advised 
ihe Tower Ihat lhev woulEl be unable to reach the 
airfielEl, turnecl the aircraft to the left to avoid a 
posa~er station, and successfully ejeclec) al low 
altitude . The aircrait crashed in a wooclerl area 
approximatelv 3 miles east of the airport ancl tivas 
cum ~letelv destroveEl bv the ini ~acl and ~ost-crash k I k 
lire . 

Buth pilots landcfl in a wuuded area, having 
rc~ceiveci minor injuries clurin) ; lhe ejection 
seE uence and ~arachute lanclin ~ . The ri ~ht seat 1 I f~ ¬~ 
pilot clrifted hack over the crash site anfl landed 
within 50 feel ul lhe burning wreckaKr . 1 hr I~ilitts 
vverf~ met hv a lural farmer ancl within minutes 
were ~icked u l) ~ local Crash/Fire/Rc~scue I p } 
I)ersunnel . 

The ,rircrafl intparted the grouncl nose first in 
ahuut a 45 flf~gree dive . The outboarfi hortions of 
hOth wln~ ;5 w'erE' tUfn Oll Un tf1P Inltldl ContaCt bti'Itfl 

the trees, ancl thc~ gruund inthact and subsequent 
il;nition ot the a0U If)s ut iuel un buard resulted in 
lhe complete destruction ut' everything lurward uf 
the engine tirewall, 

The investil;afion Eluirkly focused un the engine 
in an attempt to determine the cause of the reported 
symptums . The engine RP~ti1 had hung beiween 55 
ancl 6? percent and the E(~T had remained at ahout 
'U(-) degrees, as lhe thrutile was adv~~nrecl . There 

Resume d'accident 
Tutor CT 114077 3 milles a I'est de la 
ler mai 1991 BFC de North Bay 

Le Tulor CT11407 7 d'indicatif Musket 115 avait 
quitte WinnipeK et se dirigeaii vers Nor~th Bay Ituur 
une missic~n cle transnort re ~uliere . A son arrivee ~t ! g 
Nurlh Bay, I'avion a re~u Eles vecteurs radar en vue 
d'une apF)roche ILS alignement arriere puur la Itiste 
?h . A environ 9 DMF, I'cquipage a sorti le train 
d'atterrissa ~e et a ~ousse la manette des az our se 1~ f K P 
metlre en palier, mais le regime reacteur n'a pas 
monte hien au-del ;i rlu ralenii . Aprcs s'etre declare 
en situation cl'urgence, I'equipage a ren(re le train 
d'allerrissage, a largue les rE~servoirs exterieurs et a 
tente, mais en vain, de iaire remuntcr le regime 
rc~acteur . L'c~quipage a avise la tour de contrble que 
I'appareil ne pourrait pas atteindre I'aerodrome, 
pui~ il a vire a gauche puur eviter un poste d'ali- 
nlenfatlon eleCtrl[~UE?, f?t IPS pllot( S On1 reU551 ~3 

s'ejecter a basse altituf~e I'avion s'est ecrase flans 
une zone boisee, envirort 3 milles ~t I'esl fle I'aero-
drorne, et a ete completement detruit par I'impact 
E't IE' teU qLll a SU1V1. 

Les deux k~ilotes ont touche le sol dans une zone 
buisee et ont subi de legeres hlessures lors f1P 
I'ejection el cle I'atterrissage c~n parachute . l e pilute 
eie drr~ite a di~rive au-clessus du lieu cle I ecrasenrent 
et s'e~l pase a rt~oins de 50 pieds cle I'appareil en 
feu . Un lermier des environs a trouvle les ilotes et, P 
en quelques minutes, le personnel de sauvetagc~ et 
(Lf'xtlfl(11f1n CIeS InCE'n(llfS fl~at'r'C)nt fis ~'endlt leS 
( hl'rl fll'r . 

L'aVl(ln S'f'S1 ef :r~tsf dU S01 tir)US un angle flE' 

pique clc 45 dcgrcs . I a partie exterieure des fleux 
ailcs a ete arrachee lursyue I'appareil a percule (es 
arhre5, et tout ce qui se trouvai( ~~ I'avant de la 
cloison pare-teu a ete detruit par I'incendie des 
~UU livres cie carhurant qui se trouvaien( ~t hurd . 

Afin de determiner la cause des symptomes 
51~;ndle5, IPS enquf'lPUrS SP Sont t()llt clE' SWt( Cf)n- 

centrc~s sur le rc~actf~ur . (~uancl la rltanette rle5 gaz a 
e~tc~ luurssce, Ie reginte rE~acteur s'est maintenu entre 
55 et E,Z ' ; ~, et la lerrr~E~ralure tuvere esl clerneuree rt 
7U0 degrfs . I 'c--~quip<~Ke n'a pas signale de vihra- 
tl(Jns C)U Cle hrults anornlaux E't a e55aVE, E'n valn, IE's 

~rernieres ela ~es c!e la melhode ~t suivre en cas de I I 
ciecrochaF;f~ cumhresseur . De plus, (e teml)s n-ran-
quait et I'altitucle n'etait pas assez E~levee pour 
c:~~sayer, en toutc~ securitc~, la I)remiere methode de 
rallumage . I es Itilutcs unt aussi tentc~ fle regler (e 
xuf~lf nte en cuu ~an1 la ~f~nc~ratrice ainsi c u'en I ! ~ I 
allumant et E~teiF;n,~nl I'anligivraF;e reacteur . 

I_e reacfeur el le5 compusants cunnexes ont e?te 
envuves chez ()renda, ou les mernbre> clu ~ersun- I 
nel d'()rend,r, de la CET(~ el c1e (a DMGAC les unt 
clE~montes pour mener une enquete approlondie . Ils 
n'ont cepenclant rien trouve qui aurait pu provo 
yuer les syntpt~)mes siKnalc~s, et la cause precise de 
Id ldnnf' Cll'mE'urE' InCOnnUE'. TIlUtetf>IS I'('nc UE't(' I ~ 1 
tE'ChnIquE' Se pUUrSUIt . 

was no associatecl vibralion or abnormal noise, The 
initial steps ot the compressor stall clearing pruce-
dure were tried to no eiiect, anfi there was neither 
time nor altitude available to salelv attempt a 
Procedure ()ne reli ht . The ilots alw atlem ~ted lu g p I 
trouble shout the problem by trippin) ; the generator 
and turning the engine anti-ice on and off . 

The engine and related components were 
shipped to Urenf~a for a detailed strip investigation 
by Orenda, QE1E, ancl DFTEM personnel ; however 
nothing was found which could have caused the 
reportefl syrttptoms, and the specitic cause ui the 
~ailure mechanism remains undetermined . The 
technical investigation, however, is cantinuinK . 

Accident Resume 
CC130322 10 nautical miles 
30 Oct 91 southeast of CFS Alcrt 

A Hcrcules aircrait krom ~135 Sqn CFB Edmonton 
cieparted Thule AFB on a B()Xl()P resultply mis-
sion . ()n bnard were iive crewmemhers, 13 passen~ 
gers and a Bulk Fuel l)clivc~ry System c crnlaining 
2~000 Ibs ol Arctic diesel fuel . Durin ~ a visual g 
approach to Alert the aircraft intpacted lhe lerrain 
with ?U' ol leh bank in a shallow descent . f he 
impact area had a slight duwnhill slupe but was 
generally level and snow coverefL ()ne passenger 
was killccl in the initial intpacl, two olher passen-
gers and the Loadmaster diecl a short w~hilc later . 
The cockpit crew escapecl relalively uninjureci hut 
the remaining passengers sutfered various blunt 
trauma and burn injurif~s . The Aircralt Commander 
died of exposurc~ approximaiely ?4 huurs aiter the 
acciclenl . The aircratt suftered A categorv clamage . 

Inlormation from the Flight Data Kecorder ancl 
ihe Cockpit Voice Recorcler indicalecl lhal the air-
cralt was serviceable and that the ilight was pru-
ceecling nonnally prior lu irnpact, The Aircralt 
Commander electecl to expeditr~ ihc~ir arrival at Alert 
by f:onducting a visual appruach . While setting up 
tor downeti inci leg, the crc~w misjuclged their Ite:rsi-
tion and, as they k)elieved they were over the 
ocean, descenclf~cl heluw the minimum saie alli-
tude . A precedinF; Hercules crew reported that 
r1[lar Conf~lll()nS wCre Icle~~l tOf raClar reVE fSal le : 

one in which raclar rE~turns from the ocean would 
,, appf ar as I,tncl ancl vire vErsa . 

1 he aircraft hruke intu three nrajor sections . The 
tail broke ofi just behind the para duors anfl came 
to rest uprighl . The wings and a porticm ut the tuse-
lage came to rest invet~ted aktk-truximately 5U metres 
from the taiL Engine #1, the lett hand extemal tank, 
and all propellers werc~ ripfme! rrff . The cockpit, 
minus the raflunte, came to rest slightly nose down 
against the invf~rtecl fuselat;e behind the wings. 
During the crew's egress a liquid oxygcn tire started 
in the cockpit . This intense fire f)urneel away Ihe 
rooi and destrcryed mrrst of the rockpit . During ihis 
tire the shell of the cockpit pivoted to 9U' nuse 
down . 

~s~ai 

Resume d'accident 
CC130322 10 milles marins au 
30 octobre 1991 sud-est de la SFC Alert 

Un avion Hercules du 435'' Escac~ron c~e la BFC 
Edmonton etait parti clc I'AFB lhule pour une mis-
sion de ravitaillentent ROXT()P . A bord ~e truu-
vaient cinq rnerrrbres d'equipage, 13 passaF;ers et 
un reservoir servanl au transport de carhuranl en 
vrac qui contenait 24 UUU livres de car!)urant diesel 
special Grand Norcl . Au cours de I'approche 
visuelle a ,~lert, I'avion a percutt; le sol, en Icgcre 
descente et I'aile auche incline fle ?(1° . l'accident g 
s'esl produit ~t un endroit qcri presenlail une legere 
)enle flesCenllante mals ul eldll essenllellerrlenl f q 
plat et recouvert de neige . Un passager a ete tue au 
momenf du premier impact, et deux autres pas-
sagers ainsi que le chef cle iranspurt sunt morts un 
peu plus tard . I eti membres d'E~quipage s'en sont 
relafiventeni bien lires, mais les autres passagers onl 
subi flivers traun~alismes conlundanls et fliverses 
brulures . Le commandant de bord de I'appareil est 
mort de froid, ?a heures environ apres I'accident . 
L'avion a subi clf>s domma~es cie cateF;orie A . 

Les renseignements tires cle I'enre) ;istreur de 
clonnees de vol et de I'enreKistreur phonique ont 
montre que I'aviun etait en hon etat de marche ef 
clue le vol sc~ clf~rc7ulait normalentf~ni avant I'impact . 
I e (0111n1dn(lant fle f)orfl dvdlt flef Iflf' Cle tdlfE' Une 

approche vitiuelle de laqun ~ h~iter I'arrivee ~t Alert . 
PE'nElanl f U'll SP rrlE'lldll E'n Vent arrlere, I'E'f lll )d'e I 1 I g 
a mal juF;E~ leur position ef, croyant qu'ils se trou-
vaient au-clessus de I'ocean, ils sont descendus 
en-ciessitus cle I'altitucle minimale de securite . 
I 'cfluil)age cl'un Hc~rc ulf~s preccdent a rleclare que 
les conilitions radar etaienl ifleales pour une 
repunse radar inversee, :t savuir une ~ilualion au 
f l>Urs fle IaCluelle I'UEei1n Vd ilpparallrE' au rdflar 

cumme la terre, et vice versa . 

L'avion s'est brise en trois ntorceaux rinci aux . P p 
La parfie arriere s'est detachee juste en arriere de la 
)f)rtE' Car'0 E't 5'e5t IrtlnlohllltieE d la 1'f'rtlcalf . Lf'S I k 
ailes et une partte du tuselat;c~ se sont retrouvc~es ~~ 
I'envers a une cinquant~~ine rle ntE~tres de la queue . 
Le nu~teur numeru 1, le re~ervc~ir exlerieurgauche 
et toutes les helices unt ele arraches . Le ~u>te de I 
pilolage, sans le radume, s'est irnn-tobilise legere-
ment en pique contre le fuselage renverse, fierriere 
les ailes. F'endant la surtie de I'c~quipage, un 
incendie, alimente par I'oxygcne liquidc, s'est 
cleclare dan~ Ie~ poste de pilotage . Ce violent 
incenclie a detruil a~mple(ement le toil et a ravage 
presque luut le posfe de pilotage . Au cours de 
Iincendie, la ruquc~ flu pr~sle de pilotage a pivute ~t 
`i()` vers le has. 
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Accident Resume 
Prior to commencing their pruliciency flyin~, the 

glider pilots had received the appropriate weather 
hriefing irom the Base weather office . The forecast 
weather was good and called for westerly winds at 
15 knots ; however, when they arrived at the t;lidink 
site lhe winds w~ere stronl;er and ~usting . 

The first two launches ~~nd recoveries were rou-
tine, The lhird (aunch, which was the first of thc 
day for this pilot, was nurmal until he overshot the 
centreline of the landing area during the turn to 
final . Durinh the correction back, at an altitudF oi 
ahout ~Q ft A(_~I the ri ~ht win ~ d« ~ ed shar ~Iv , b b pP f 
and the nose simultaneously lowered . The glider 
then struck the t;ruund heavily in a nose low, ri~ht 
banked attitude . The cann w shattered on in> >act (, I 
and the t;lider hounced hack into the air and 
carec~ned sharply to the ril ;ht . It flew for about 
1 UU yards finally comint; to a stop abuut 
30 - ~0 feel above the t;round in a poplar forest at 
the edge of the airfic~lcl . The pilot sustained rninor 
injuries, and the c;lider receivecl "B" catrl;r~ry 
dama =e . f, 
Examination uf lhe glider revealed it was service-
able prior to the initial impact . The irT~pact clan~-
aged the fuselat;e structure and the rif;ht wing tip 
causing the right aileron to he jammed in lhe full up 
pusilion . Thi~, combined w~ith the strong hc~adwind, 
resulted in ~~ sharp right turn durint; the bounce . 

1he investigation revealed that the c;lider had heen 
caul;ht in a severe rotating gust tsimilar lu winf; tip 
vortices) un short finaL This l;ust was most prohahlv 
created hv the stron = wind hlowin ~ ac« ~ss the trees ¬, 
where lhe t;lider eventually came to rest . The inves-
tigation then centred on the pilut's previous experi-
ence and lraininl;, as well as the supervisor's 
decision tn commence gliclint; operations in the 
very windy conditions .l he pilot had nut flown in 
strong winds for some tirT~e . 

The gliding site did not have a hand held 
anemometer but reliecl on the tower winds which 
are taken at a lucation rernote trom the gliding sitc~ 
and unaffectPd hy local tr~afures that can afiecl the 
l;lidiniti ul-reratiun . 

1 ti 

Resume d'accident 
Avant d'entreprendre leurs vols de verification 

de competence, les pilotes de planeur avaient re~u 
I'expose meteorologique approprie aupres de la 
station meteo de la base . Les revisions meteo- P 
rologiques etaient bonnes et faisaient etat de vents 
d'ouest a 15 noeuds ; toutefois, quand les pilotes 
sont arrives a I'endroi( reserve au vol a voile, les 
vcnts etaient plus forts et soufflaient en rafales . 

Les deux premiers larKages et retours se sunt 
deroules sans encombre . Le troisieme lar~age, qui 
correspondait au premier vol eflectue ar le ilote P p 
ce jour-I~, s'est hien passe jusqu'a ce que le pilote 
depasse I'axe de la bande d'atterrissa =e au cours du g 
dernier virake, Pendant la manoeuvre de correc-
lion, a quelque 50 pieds-sol, I'aile droite s'est forte-
ment inclinee en meme ternps que le nez du 
planeur s'abaissait . L'appareil a violemment percul~ 
le sol en pique, et I'aile droite hasse . I a verriere a 
vol~ en eclats au moment de I'im ~act, uis le ~la ! P I 
neur a rebondi dans les airs et s'est incline forte-
ment a droite . II a arcouru une centaine de ver es p g 
avant de simmubiliser ~~ 3U ou ~(1 pieds du sol, 
dans une foret de ~eu liers situee c:n bordure du f p 
terrain . Le pilote a ete lel;erement hlesse el le 
~laneur a subi des domma es de cate=orie "B" . I g t, 

L'exarnen du planeur a permis d'etablir que 
celui-ci etait en etat de service avant le premier 
impact . Sous le choc, la structure du fuselake ainsi 
que le hout de I'aile droite unl ete endomma es, et g 
I'ailernn druit est resle coince en position complete-
ment relevee . Ce phenomene, comhine au fort vent 
debout, s'esi traduit par un virage accentue ~~ droite 
au cuurs du rebond . 

I 'enquele a r~vele que le p.laneur avait ete pris 
dans une violente rafale tourhillonnarre (semblahle 
a des tourbillons d'extremitc d'aile) en cuurte 
finale . Cette rafale etait probablerr~ent le resultat du 
fort vent soufflant a travers les arbres dans les uels q 
le planeur s'est finalement immobilise . L'enquete 
s'est eruuite purtee sur I'experience et I'entraine-
ment anlerieurs du pilote ainsi que sur la decisiun 
du superviseur de commencer les operatiuns de vol 
~~ voile dans des conditions tres venteuses . II y avait 
quelque temps dej~i que le pilute n'avait pas vole 
par t;rand vcnt . 

L'emplacement reserve au vol <~ voile ne pU5-
sede aucun anemomctre purtatii et est assujetti aux 
vents mesures ~~ la tour, laquelle se irouve loin de 
cet emplacement et n'est pas soumise ~i des hhc-
nomenes localis~s qui peuvent nuire aux opcrations 
de vol ~~ voile . 

Glider Schweizer 
2-22E C-FACG 
Air Cadet 
10 July 1991 
CFB Greenwood 

Planeur Schweizer 
2-22E C-FACG 
des Cadets de I'Air 
10 juillet 1991 
BFC Greenwood 
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An ATC Legend 
Capt Mario l arose DFS 3-3 

It has been a long time since I have written in 
Flight Comment . What can I say : either people are 
too husy tu send me articles or they are afraid of 
seeing their name associated with my column . I 
would like to rerT~ind you that I did not join the 
flight safety team to blame ATC personnel who are 
involved in incidents . My purpose in relating ATC 
incidents is to ensure that maximum benefit is 
gained from the experience uf others, As the saying 
koes : "There are no new incidents, only new 
people repeating old ones" . 

This time, I will not talk about something that 
happened, hut rather something that could happen . 
The topic is TRAINING . Everyone is familiar with 
the subject . Seenu like all a cuntroller does is rnuni-
tor someone else . How many of you feel that your 
cuntrullin ~roficienc has decreased because the gl Y 
last time you talked to an aircratt was when you 
were under check-uul . 

But haw do we munitor someone? After a month 
or two of working on our own as a qualified con-
troller, we are told that we have acquired enouKh 
experience and the time has come to assume muni-
tor duties . We are shown how to fill out the training 
report and sent un our merry way . We rT~ay gei a 
few ointers on what is ex ected from us . But are p P 
we properly trained to carry the irtiportant and 
hazardous duties of a monitor? Is there a formal 
training package to learn how tu be a goud 
monitar? 

There are prohably as many different ways of 
monitoring as there are controllers in the Forces . 
Monitoring techniques have to he customized to 
the needs of the unit, but Ihere are some hasic rules 
that apply to everyhody ; no matter how guud you 
ur the trainee are, close supervision must be main-
tained at all timc . You havc to go through all thc 
motions of control as if yourself were controllink . 
An efifective monitor knows his trainee's limitations 
and is kept informed of his progress . And safety 
alwa s has ~riurit over trainin . y I Y g 

Training backlug is a fact of life in the ATC 
world and it is not going to slow down for quite a 
while . Su, the next Ume yuu iind yuursell Slttlng 
behind someone, analyze your monitoring tech-
niques . Ask yourself il the uperalion is as safe as il 
you were actually controllin~. Are you able to 
assume cunlrol at thi5 rnument, or are vou tc~u bus , Y 
discussing the last recovery with the C)ps C)fticer . 
We are handling real aircraft and peuple : so lel's 
"take them down safely" . 

Une legende ATC 
Capt Mario Larose DSV 3-3 

II y a longtemps que j'ai ecrit un article pour la 
revue Propos de vul . ~e ne pouvais faire autrement 
car les t;ens sunt trop occupes puur .rT~'envuyer des 
articles, ou alors ils craiknent de votr leur nom 
associe a ma rubrique . Je tiens ~ vous rappeler que 
je n'ai pas joins I'equipe de la securite des vols 
dans le but de blamer le personnel ATC implique 
dans des incidents . En ecrivant sur les incidents de 
I"A iC, j'espere que I'experience d'autrui profitera le 
~lus ossiblc Comme le veut le dicton : "II n'y a ! p 
pas de nuuveaux incidents, seulement de nouvellcs 
personnes qui repetent de vieux incidents ." 

Cette fuis-ci, je ne parlerai pas de ce qui s'est 
passe, mais plutul de te qui pourrart se produtre . 
Le sujet est la FORMATION, un sujet que tout le 
monde connait . II semhle yu'un controleur ne fait 
que Sa, former quelqu'un . Comhien d'entre vous 
avez I'impression que votre habilite ~ controler a 
diminue parce que la derniere fois que vous avez 
parle ~ un aviun etait durant vutre enlrainert~ent? 

Mais quelle est la meilleure faSon de surveiller 
une ~ersunne? A ~res un uu deux rnuis cumme I 1 
conlroleur qualilie autonome, on nous dit que nous 
avuns acq1115 SuftlSarrlrrlent d'experience et qu'il est 
maintenant temps d'assumer les responsabilites de 
moniteur . On nous montre comment remplir le 
rapport de formation puis on nous donne carte 
blanche. II se ~eut qu'on nous donne quelc ues t a 
indices sur ce que I'on attend de nous . Mais nous 
enseigne-t-on adequaterT~ent comment accumplir 
ce travail aussi important et difficile? Existe-t-il de la 
documentation officielle sur I'art de devenir un bon 
moniteur? 

II y a sans duute autanl de lechniques de surveil-
lance qu'il y a de controleurs dans les Forces . Ces 
techniques daivent etre adaptees aux unites . 
Cependant, des regles fondamentales s'appliquent a 
tout le monde ; peu importe vos competences ou 
celles de votre stagiaire, vous devez surveiller ce 
dernier en permanence . Vous devez couvrir toutes 
les etapes de cuntrole requises cumme si vous 
cuntrolie~ vuus-meme . Un bun moniteur connait 
les limites du stal;iaire et s'informe sur le prol;res de 
ce dernier . La securite des vols a toujours priorite 
sur la formation . 

Les listes d'atlente dans la furmatiun sunt la 
realite du moncle ATC et elles ne sont pas pretes de 
disparaitre . La prochaine fois que vous serez assis 
cierriere un stagiaire, analysez vos techniques de 
sUCVCIIIanCf'. Df Illande7-Vr)uS st (d s(?CUrItE' CSt dUSSI 

hien assur~e que si c'~tait vous qui cuntroliez, 
Puuvez-vuus prencJre le controle a I'instant present 
ou eles-vcaus trup ocrupe a discuter les dernieres 
arrivees avec I'otficier des operations? Nous avons 
entre nos marns le sort de vrais aeronets et de vraies 
personnes ; ~i nous de les ramener au sol en toute 
s~curit~ . 

Propos dc Vol, No, ?, 199? 
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Anonymous 
Fat, Dumb and Happy 

It was a fairly routine trip to Malmstrom in a 
T-Bird af the time . I was a CF1U4 instructor, hut 
kept current un the T-Bird as well in urder to ily our 
students who were authorizcd instrumcnt proficien-
cv time on Ihe T-Bird . The ~uv in the hack was al 
least as experienced as I was but a liftle rusty after 
coming off a gruund tour and needed ~ome 
instrument work . 

We cumpleted all the pre-flight checks on 
weather, NOTAMs and aircraft, and were soon on 
uur way . He flew under lhe bag until level off and 
then for 30 minutes I fook contrul, straight and 
level . By the time I gave control hack, we had 
passed Fmpress and I was navigalink on the 
Malmstrom FA(:AN, 

Anonyme 
Beat de contentement 

A ce murT~enf-la, il s'agissait d'un vol assez 
roufinier a bord d'un T-Bird a destinatiun de 
Malmstrom . J'ctais instrucleur sur CF104, mais je 
conservais egalemenf ma qualificafion sur T-Bird 
atin de faire voler nos eleves autorises ~3 voler aux 
instruments sur T-Bird pour ameliorer leurs compe-
tences . Le fype assis derriere etait au moins aussi 
erperimente que moi, mais il etait un peu rouille 
apres une periude passee dans des quartiers 
L;C'nc'rdUX, ef II avalf hesoin de remetire ses Com e- p 
fences de vol aux instruments a jour, 

NOUS avons eftectue toutes les verifications 
avanf vol : meteo, NOIAM et avion, et nous voila 
partis . Le type derricrc a vule suus capote lusqu'a la 
mise cn palier, puis j'~~i pris les commandes et ai 
continue en vul rectiliKne en palier pendant 

At that point, he took confrol ul everything, 
inclucling the TACAN, and prc7pared for his 
approach . Of the 30 ur su lirne~ I have heen into 
Malrnstrum, 2~ had to be to the southwest runway . 
Huwcvcr, fhis dav w~~s one of fhe three where thc 
northeast runway was in use. That put lhe IAF sume 
miles uul lu lhe southwest with a strai~ht linF~ pcne-
tration to fhe FAF (gate in thuse days) and fhe 
runway . 

The penetration did not go well . b'Vc entered 
c:loud and starled fhe descent as we were 7ettin f, g 
near the IAF, sort of at the righl DME buf still a few 
radials to go to get on course . The desccnf cuniin-
ued at a higher fhan normal rate and we eventually 
got onto lrack fhrout;h abouf 15000 ft . Wc plum-
meted on drnvn and reached fhe nexf "nu lower 
than" altitucle very quickly and levelled off at 
7000 tt . We were still in solid IMC, 

30 minutes . I orsque j'ai remis les commandes a , I autre pilute, nuus avions passe Empress, et je 
naviguais ~~ I'aide du TACAN de Malnutrom . 

A partir de ce momenf-la, I'autre pilote devait se 
charger de toul, incluanf le TACAN, et il a prepare 
son <~ppruche.l'etais alle a Malmstrom une 
trentaine cle tois auparavant, ef 27 fuis, j'avais du 
uflll5er la piste sud-ouest. loutelois, ce juur-la elail 
I'une des trois occasions ou la piste nord-est etait 
en service, ce qui pla~aif I'IAF ~~ quelques milles au 
sud-ouest, avec infegratiun en ligne droite en direc-
tiun du FAF llenetre dans ce temps-lal et de la piste. 

L'intet;ratiun ne s'est p~~s bien passee . Nous 
avons pf~nc;trc dans les nuages et avuns commence 
la dcsc cnte au momenf uu nuus nous rapprochions 
de I'IAF, a la bunne drstance, mais un peu . ~T c~lt~ dc 
I'axe . La desrente s'est poursurvre ~~ une vitessc plus 
elevee que la nurmale, et nous sommes finalement 
arrives sur I'axe a environ 1 .5 000 pi . Nous avons 
plunge c~t avons atteint I'altitudc "~~ ne pas depas- 
tier'~ SUIVdnte freS rapldf'ment, el n0u5 nuUS SUnlmes 

mis en palier a i 000 pi . Nuus etions toujours dans 
des conditions IMC . 

The next thing that happened was that the termi-
nal controller asked fur our altitude . ~Ne replied 
"level at i 000" . He then casually said "climb 
immediately to 9000" and from that puint on we 
were un radar vectors tu a precrsion trnal at 
Malmstrom . I presume that he said that hecause he 
lost us un radar, the line of sight was broken . 
Huwever, at the time we had nu cause for concern 
- our Initial approach was samewhat sloppy and 
we were down ta 7000 tt very early but as far as I 
knew we were not in violation of anything . 
Probably sume pop-up crossing traffic I thought, 
sittin ~ there sfill fat, dumb and ha y, ¬, pp 

I never knew that something was wrong until 
(how many times have you heard that phrase 
before?1 the TACAN needle pointed to the left wing 
tip and we were still 12 miles ur so on final to 
Malmstrom . Vb~hen he took control, the back 
seater had selected the Great F~jlls TACAN, not 
Malmsirom, and I h~ad not detected it! 

For those whu have been to Malmstrom, you 
will probably remcmber that the visibility was quite 
often listed as 45 miles . This was Montana, "Big 
Sk ~ Cucmtrv", and thc weather observers cuuld y , 
often sc~e from Malmstrom right down to thc 
MOL!NTAINS in fhe SO!)THWEST . 

By using the Great Falls TACAN, we had effec-
tively shifted the over-the-ground pusifion of the 
IAF ahout 10 miles to the southwest . Our extreniely 
rapid descent had put us down amongsl thc peaks 
ai 7000 ft, still in solid IMC . The controller never lef 
on but during the appruach he did suggest we come 
to his uffice lu see where we had heen . When we 
got there, he pointed to a valley, the size of my 
thumb print, on a 1 :500 000 map . On either side ut 
the vallcy se~ere peaks at 7900 fi . Why we are nof 
still smearecl on the side ut a rliuuntain peak in 
Montana I will never know . 

So what is fhc point of resurrecting this stury? I 
could point ouf fhe areas where each of the players 
failed (me - not noticing a jump of 12 DME when 
he took confrol ; him - selecting thc wrong 
TACAN ; ancl thc controller - not noticing a call by 
the IAF w~hen we were nuwhere near itl hut that 
wuuldn't gef it aIL Take a look at the first line, "It 
was a iairly roufine trip", and think about it . f hey 
are all routine, more or less, and hence every lrip 
has the potential lo rause yuu a greaf dcal uf grief if 
you are not continually vigilant . I was nut, un fhal 
articular da , but ever once in a while an article p Y Y 

like this in a flight safety magazine reminds me lo 
review my own personal approach lu flying tu scP if 
I am not letting my own standards slide . And that is 
what I hope this will do for yoll . 

Le controleur terminal nous a alurs demandc 
notre altitudc Nous avons repondu "en palier a 
i 000", II a r~pondu, sur un ton tout a fait normal, 
"montez immediatement a 9 000", et a partir de ce 
moment, naus avons ete guides a I'aide de vecteurs 
raclar en vue d'une approche fmale de precrsion 
vers Malmstrom . le suppose qu'il a dit cela parce 
qu'il nous avaa perdu sur son ecran radar, hors de 
pUrtee Uphque . A ce moment-la, il n'y avait rien 
qui nous inquielail . Nutre appruche initiale etait 
quelque peu baclee, et nous etions arrives a 
7 000 pi tres tot, mais autant que je sache, nous 
n'c~VI0r15 v1012 aUCUne regle. ~'al pen5e, enfOnC~ 
dans mun siege, beat de contentement, qu'un 
autre a areil avait xobablement cou e notre Pp f P 
trajectoire . 

Ce n'est que lorsque I'aiguille du TACAN a 
pointe vers I'extremite de I'aile gauche que j'ai su 
que quclque chose n'allait pas lcumbien de fois 
avez-vous entendu cette expression avant?1, et nous 
etions encure a ~eu ~rcs 1? milles en finale pour l I 
Malmslrorr~ . Lorsqu'il avait pris les commandes, le 
pilote arriere avaif chuisi le TACAN de Great Falls, 
pas celui de Malmstrom, et je ne m'en etais pas 
~~per~u! 

Puur ceux qui sont deja alles a Malmslrom, 
vuus vuus souvenez pruhahlcment que la visibilite 
etaif fres suuvent d'envircrn 45 milles . C'etait le 
Montana, le "Bi ~ Sk Countr ~", et les observateurs ~ Y } 
meteorologiques pouvaient suuvenl apercevuir 
Ics MON IA(~NES au SUD-OUEST ~~ parfir de 
Malm~frum . 

En utilisant le TACAN de Greai Falls, nous etions 
~asses a environ 10 milles au sud-ouesf c1e I'IAF . { 
Notre descentc extremement rapide nous avait 
amenes parmi les ~ommets de 7 000 pi, dans des 
conditions IMC Cela n'a ~as mis (a puce ~i I'oreille I 
du contr~lleur, mais pendant I'approche, il nous a 
propose de venir a son bureau puur qu'on puisse 
voir ou nous etions . Une fois ~ son bureau, il a 
~uinte une vallee de la taille de I'em ~reintc de mon I ( 
poucc sur une carle ~~ I'echelle 1 :SOU 000 . De 
chaque cote de la vallee, il y avait des sommets 
atteignant 7 9(l(l pieds . Je ne saurai jamais cum-
ment il se fait que nous ne nuus sommes pas 
ecrases sur le flanc d'une rnunlagnc du Montana . 

Mais pourquoi remettre cette histoire sur le 
lapis? Je pourrais indiquer ou c hacun de nous a 
curnmis une faute fmoi, qui ne me suis pas aper~u 
d'un saul de 12 DME lorsque I'aulre pilute a pris les 
commandes ; lui, qui a choisi le mauvais TACAN ; et 
le controleur, qui n'a rien remarque au momenf 
d'un a el a la verficale dc I'IAF alor5 que nuus , pp n'y etions pas), mais ~a n'cXpliquerait pas tout . 
Revovez la premiere (igne °II s'agissait d'un vol 
a~sez routinier", et refleckussez-y . Les vols sont lous 
plus ou moins routiniers et, cependant, chaque vol 
comprend ce qu'il fauf pour vous causer heaucoup 
d'ennuis ~i vuus n'etc~~ pas continuellement vigi-
lants . Je ne I'etais pas, ce jour-I~i en parficulier, mais 
dc tcm ~s en temps, un article cumme celui-ci, dan ; I 
un maga~ine de securite des vuls, me rappelle 
d'exarniner ma fa~on personnelle de considerer les 
vols afin de vcritier si je ne laisse pas mcs propres 
normes diminuer . Ft j'espere que le hresent article 
aurd le meme e11ef SUr vuUS . 
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Flight Safety "Tech" 
Receives a Name 

The Directur of Flit;ht Safety is pleased to 
announce that our Flight Safety technician has been 
named . The name selected, "Sgt Tex Nychyn'" was 
submitted by Maj (ret'd) Mike Bertrand, CD, frorn 
4ti'innipeg . Maj Berlrand joined the CF in 1971, and 
served as an Air Trattic Control Officer at CFBs 
Baden-Soellinken, Chaiham, Cold Lake and Moose 
Jaw . As ATC UFSn at Cold Lake, he acquired fur-
ther insi ht into fli ht safetv relaled issues . In 1988 g g , 
Ma' Bertrand was romoted to that rank and subse-I p 
quently posted to Mouse law as Base Air I ratfic 
Control Otficer where he espuused a lrrm policy 
concerning flight safety . He was appointed SU 
Concepts and Doctrine al Air Command HC2 in 
1~)c31, and has since retired frum aclive service . 

Maj Bertrand is comrl~ended fur iti winning sug-
gestion and as lhe winner of the "Name that Tech 
Contesi" will receive a pertional subscription to 
FLIGHT COMMENT for a year . Thanks a ain to K 
Maj Bertrand for his winning name and his interest 
in Flighl Safety . 

Le "Tech" de la 
securite des vols 
re~oit un nom 

Le Directeur de la securite des vols est heureux 
d'annoncer que le technicien de la securile des vols 
a re~u un nom . Le nom choisi, "sgt Tex Nychyn'", a 
etc propose par le maj Iret'dl Mike Bertrand de 
Winni ~e . Le ma~ Bertrand a ~uint les FC en 1971 et Ig 1 1 
a ete ernploye comrr~e contr~leur de la circulation 
aerienne aux BFC Baden Soellint ;en, Chatham, 
Cold Lake et Moose Jaw . Comme I'OSVU de I'ATC 
a (:nld Lake, il a acquis dc plus grandes connais-
sances de la securite des vols . En 1988, le maj 
Bertrand fut promu a ce rang et transfere a Moose 
law comme Chet du centre de controle aerien ou il 
a adopte une terme politique envers la securite des 
vols . II a etc nommc UFM Cuncepts ct Doctrine au 
( C~ du commandement aerien en 1991 et s'est 
depuis relire du service aclif . 

Le maj Bertrand est citc puur le nom qu'il 
a propos~ el pour avoir gagn~ le concours °Un nom 
pour ce technicien", U recevra un al~unnemenl 
ersonnel d'un an a la revue PROPOS DE VOI . P 
Nous remercions encore une fois le maj Bertrand 
pour le nom qui lui a valu d'etre le gagnant et pour 
I'interct qu'il tmrte a la securite des vols . 
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Chalk Another One Accumuler soi- Bird Watcher's Un drole 
Up To. . .? meme toutes les Corner d'oiseau 

erreurs 

r 

_T 

/ --i ~ ~, 
7~J~t~ ~ . A~ r 

Capl (:~ .R . ~laxtivell, MP at)7 Syuadron . Grec'nwcrctd 
UFSC~ 

Hoeti oiten have you gotten tngether with the 
huys al Ihe hack har lor a few "harley's" and, 
inrvit ;thly it sc~ems, someone will pipe up with "Did 
vrtu hc,~r svhai almc~st ha > >rned to . . ." "I( vou had a (I , 
clinte (or even' lirrte . .," as lhe phrase Koes, over the 
yrars wr all wrould havc c c~llec_ted a (ew hockev 
socks tull at dimes . As the stories are told, how 
uhrn h,tvc_~ vc~n lhoughl lo your~el(, "Boy, was that 
ever dumh" ctnly tct later tind y~ur mind wanders 
back to a silualiun you once encountered that also 
has a familiar suund to it . Fach o( us at sonte puini 
in lime can look hack to an event that in a w'av 
madr uti a liitlr wisc~r and, over tirne, we comider 
lo I)e c halkeci up to Pxperience . 

1ti'r havr all listened to the "there I was slories" 
or read the "lessons learned" or "I learned ahout 
(lyin~ (rum° hut 5fill we see the sarrte slories recur-
rint; . Could it be that w~e do not heed the Irssons 
Irarnc~d hy uthers, ur are they merely tucked awav 
and tor~;uttrn . It has f~een said many times, "You 
c annerl ntake all the mistakes . You have to (earn 
from ihosr i~( itihers" . 

As aircrrsv, wr should learn (rom the experi-
ences oi uthers . We cannot af(ord to operatP other-
w'itir . ( oulcl you picture voursel( havinl; lo tell all 
those stories lrom personal ex eriences - ~> >er,on P I 
wcruld c~ithc'r he the wisesl Ilyer, hecome the hest 
storv tellc~r come berr call c>r havr a verv short 
(lyini; c areer . Hueti'ever, everythint; we experience 
cannot hr taught or writtrn . At snme puint, nu~sl u( 
u~ ~ti-ill encuunler situaiiuns which leave a (ew a hit 
shakrn, hut ntost eti'ill hr wiser irom the experience . 

So whrn all is said and done and you lake stock 
o( ihe °chalkeci up to experiences" along with those 
many slctric's ul lesson~ learned either told ur writ-
tf~n, i~ this not thf~ (ahric o( substancc~ of what w'e 
i ~rll "c'xl~c~riencr"? 

( 

` ;,//~'~ _ ,,~, ~~- , ~~ ~ ~,~ ~,,, i i 

Capt G.R . Maxwc~ll, ~tt~" Escadron de patmuille 
maritintr, ()SVl_', (~reenwoud 

Comhirn rk' fr-ri : ~cruti et vos wpains vous etes-
vous rrtntu~c~s au har pour prrndrr unr honne 
hii~re uu, inevitahlemf>nt semhlr-t-il, quelyu'un a 
llluChclte "Savf'7-V~us c r yul eSl dffive a . . .1" . SI On 
vous avait remis un dix sous a chayue Fnis, vous 
srric~ de'"a riche . Pendant c ur I'anrcdotr ctait I a 
raconie~e~, cunthien cie tois avrz-vitus menlalernent 
pruclante yue c'c~tait un grtilc~ stupide pour vous 
rappelPf au5511C)1 unr SlludtlUn tilnlllalfe yUP V~Us 
avez vc~cur? A un moment dunne, chacun prut se 
rrmc~mnrer une situation yui, I'a rendu un peu plus 
sat;e el, ~tvec le temps, I'a cctnsidert' contme (aisant 
clt~surmais parfir cie sctn rxpcriertce . 

Nuu~ avons tous entrndu racr7nter des anecdoles 
her5unnelles ou lu drs articlrs sur les Ie4uns 
apprises ou sur I'apltrc'nlissai;e c!u pilotat;e, mais les 
memes rrrrurs survicnnent toujours . Est-il ssihlP Po 
yur nous ne sachium pas profiter des erreurs 
d'aulrui ou yue nous en prenions connaissance 
Ix~ur aussitot les ouhlier ()n nr contltte plus le 
nombre dr (ois ou I'i~n ,a c'ntenriu dire "Apprenez 
des rrrrurs dc~s auirrs ; vufre vie sera lrop courte 
p0uf Ir5 falrr lUUteti 1'UUti-rlleme", 

Commr memhrrs du lx~rscmnel navi~;ant, nous 
drvriuns xo(itt~r cle I'ex t~rience des autres . Nous I f 
nr pouvrms pas nuus permettrr d'a~ir autrement. 
Pouvei-vuus vuus imat;iner avoir vecu iouirs ces 
~iluaiir~ns et etre en train dr k~~ raruntc~r? Vous 
seriez alors le pilittr le plus sage, le meilleur racon-
teur du har, ~u la pc~r~nnne qui a connu la plus 
courtr carrii'rr c~n ltilotal;e . Toutrfois, I'experience 
hrr~ctnnf~llc' nc' teul eUe ensri ;nce et ecritr rn f k 
~Ic~iail . i1 un ntontent clonne, nc~us ~~Ilnns pratique-
mc'nl lous nuus retrouvrr dans dr'e 5itu~tlion5 qui 
risyuenl dr n,ous c~hranlf~r, mais rlui nuus permet-
lront d'acyurnr un pru Irlrr~ clc~ s~rt;esse . 

(luancl toul srra dit rt trrminc~ et rlue vous lerez 
(e hilan de cr yui vctus c~st ,trrivf> ainsi c ue des 1 
nomhrrusrs Irc,ons clur~ vcrus auret apprises de 
quc~lyu'un ou I-~ar I,i leciure, vous conviendrez sans 
dcrutr yue' c c~ sunl tuufes ces pc~htrs choSrG yUl 
la(onnc_~nl I'experience . 

o 

The Bighead Crow 
UVe find this type o( bird around all CF aero-

drumes . Evenlhoukh his training is not completed, 
he thinks he know's it all . Unfortunately, his inexpe-
ri ~' ence and his persistencv in re(using ad~ ises (rom 
the wisr cc~uld lead him to disasters . He is easilv 
recognized by his familiar cry : 

IDON'TNEE(JHELP IAMTHEBEST 

le corbeau a tete enflee 
()n rencontre cet oiseau pres de tous les aero-

dromes des FC . Birn c u'il n'ait ~as com ~lete I I F 
son apprentissagc~, il croit deja tout savoir . 
Malheureusenx'nt, son inexperience et son entete-
ment a ne pas vuuloir ecoutrr les conseils des sages 
Ex~uvent Ir eunduire au dc~sastre . U peut facilement 
c~tre reconnu par son crie : 

IEN'AIPASBESC)INf)'AIDE 
/ESUISL FMFIL L LUK 
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