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Co~n~nent.r 

This, our 25th Anniversary edition, will be ihe final one 
for 1979 . This past year has been one of significant change 
for us, and yet we were able to produce one edition more 
than in 1977 and 1978 . Hopefully, we will be able to go one 
better in 1980! 
The production of Flight Comment in 1979, and for that 

matter, for the past 25 years, has not been through the 
editor's efforts alone, You have made the coniributions . 
willingly or not, actively or passively, over the years and we 
exist because we printed them . This magazine is a mirror 
image of you, and what you do . Whether you've saved an 
aircraft or bent one, you (or someone like you) yave us an 
article or idea . The credit, however humble, belongs to you . 

Ab Lamoureux, Captain 

CORRECTIQN 

The source ot last edilion's cover photo credit incorrect-
ly identified Major Mariy SorTmerard as one of the Falcon 
pilots . It should have been Capfain G .G . (Andy) Anderson . 

Editorial 

Ce numero, notre special 25e anniversaire, sera le dernier 
de 1979 . Nous avons vecu un certain nombre de chan e- 9 
ments au cours de cette derniere annee, mais, malgre tout, 
nous avons pu produire un numero de plus qu'en 1977 et en 
1978 . Esperons que nous pourrons faire encore mieux en 
1980! 

La realisation de Propos de Vol, tant en 1979 que tout au 
long de ces annees, n'a pas ete le labeur de I'editeur seul . 
Quelle fut active ou passive, volontaire ou non, votre contri-
bution nous fut essentielle et nous n'avons existe que 
grace a votre soutien . Cette revue est le reflet de votre 
profession et de vous-rneme . Que vous (ou un de vos 
semblables) ayez casse un avion, ou que vous I'ayez 
"epargne", il nous en restait votre article ou une idee ; en 
toute humilite, tout le credit vous en revient . 

le capitaine Ab Lamoureux 

ERRATUM . 

La legende de la couverture de notre derniere revue 
citait, a tort, le Major Marty Sommerard comme un des 
pilotes du Falcon . II s'a issait en fait du Ca itaine G.G . 9 p 
(Andy) Anderson . 



Un qua~t de siecle de changements 

A Quarter Century of Change 

I have just discovered that Flight Comment has been in the Air Force for 
25 years and so have I . This is cause for celebration and refiection . 

Traditionally I should mark an anniversary of this type by reviewing our 
progress and outlining our plans for the future . In 1954 when this magazine 
first appeared, the RCAF destroyed 111 aircraft and killed 96 people while 
this year so far we have lost 7 aircraft and 2 people . When you consider that 
our flying rate is about forty percent of what it was in 1954 - that's per-
formance! Of course, a lot of things have changed in the Air Works over the 
years. 
When the Air Force absorbed the air elements of the Army and Navy a 

few years ago, no doubt we all learned something . This was but one 
dramatic aspect of a period of remarkable change . The effects of a shrink-
ing establishment, changing organizations, aging aircraft and financial con-
straints have all been felt . If nothing else, we have learned to be extremely 
flexible, There is more to it than that because our workload has risen dras-
tically in some areas. In spite of that we can be proud of the fact that we 
have successfully completed a great many tough operational commitments 
over the past 25 years under very demanding conditions . Moreover, our 
accident rate continued to fall . In many ways this amazes me . 
When I think about it, perhaps the reason for our success is fairly 

obvious . The air element today in most respects is far more professional 
and efficient than the Air Force of 25 ye ~rs ago . Some may take issue with 
me on that by saying that our greatest cr allenge these days is management 
of resources while the good old "tiger spirit" has died . Hopefully not - but 
we certainly needed to channel our energies a bit better . That isn't all that 
has changed . We have lost that conringent of short service commission 
pilots who had no chance for a career and who were certainly not very well 
motivated, to say the least . Gone are the ex-wartime senior officers who 
never made the conversion to the jet age, or who killed themselves trying. 
Gone are the legendary characters who supposedly broke every rule in the 
book . I say that a bit wistfully because it was an interesting time . In those 
days our standards seemed to range from outstanding to dangerously ina-
dequate. The price that we paid was an outrageously high accident rate, 
Now we are leaner, more efficient, and safer. 

Are we as ready to go to war as we once were? We are, if professionalism, 
high standards and a sense of responsibility are important . I contend that in 
our striving for accident prevention we have not killed the initiative and 
team spirit so necessary in military air warfare . We need aggressiveness in 
our profession but it has to b~ ; tempered with common sense and judge-
ment . We need good manager~ient to get the best value for our tax dollar 
but it can't be done at the expense of providing intelligent and sensible 
leadership . Good leaders can maintain this balance. 

As we enter the next quarter century we can stand on our laurels or we 
can develop new ways to overcome our problems . You can be certain that 
change will continue but our record has shown that we can cope with it . It's 
up to us . 

COL J .R . CHISHOLM 
DIRECTOR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DES VOLS 

Flighl Commen~ No 5 1979 

Je viens tout juste de me rendre compte que Propos de vol et moi-meme 
comptons tous deux vingt-cinq ans de service dans les Forces Cana-
diennes . C'est la un motif de celebration . . . et de reflexion . 
A I'occasion de cet anniversaire, ~'aimerais somme le veut la coutume l , , 

revoir les progres accomplis et pr~senter nos plans pour I'avenir. Lorsque 
cette revue a fait son apparition dans I'ARC en 1954, nous avions, cette 
annee-la, detruit 111 appareils et enterre 96 personnes ; en 1979 nous nous 
en tirons, jusqu'a present, avec 7 appareils detruits et 2 morts . Si vous con-
siderez que notre temps de vol a proportionnellement augment~ de 40 p .c . 
par rapport a 1954, c'est champion! Oh, certes, bien des choses ont change 
de uis cette e o ue . p pq 

II y a quelques annees, lorsque I'Armee de I'air a absorbe les elements air 
de I'Armee de terre et de la marine, nous avons sans doute tire quelques 
enseignements d'une periode de profonds changements . Nous avons res-
senti les effets de la compression du personnel,de I'evolution des orga-
nisations, d'une flotte qui prenait de I'age et des restrictions budg~taires . 
En fait, nous aurons tout au moins appris a etre extremement souples . Et 
plus encore, car notre charge de travail s'est considerablement accrue 
dans certains domaines et nous pouvons etre fiers de nous etre acquittes 
des nombreux engagements operationnels qui nous ont ete assignes, sou-
vent dans des conditions difficiles, au cours de ces 25 annees . Pour cou-
ronner le tout, notre taux d'accidents a continue de diminuer, ce qui, pour 
de multiples raisons, n'est pas sans m'etonner . 
En y pensant bien, la raison de notre reussite apparait assez clairement . 

L'aviation militaire d'aujourd'hui est, sur bien des points, beaucoup plus 
efficace et "professionnelle" qu'il y a 25 ans . Certains d'entre vous pour-
raient entreprendre une polemique en avan~ant que notre plus important 
defi de I'heure, apres avoir tourne la page de I'epoque glorieuse du 
chasseur, est la gestion des ressources . J'espere que non, mais il nous 
fallait mieux canaliser nos energies . Cependant, les changements ne se 
limitent pas a ceux dont nous parlions plus haut . Nous nous sommes 
departis de ce contingent de pilotes contractuels a court terme qui se trou-
vaient bloques dans la carriere et qui n'etaient guere motives . Les officiers 
superieurs, les anciens de la guerre, eux aussi nous ont quitte . Ils ne 
s'etaient pas convertis a I'avion a reaction, ou ils sont morts pour avoir 
essaye . Disparues aussi, ces figures legendaires qui contredisaient toutes 
les re les ecrites . Mais cette ere valait la eine d'etre vecue et ce n'est as 9 P p 
sans une certaine nostalgie que je I'evoque ici . Nos normes d'alors 
semblaient s'etaler entre I'excellence et la mediocrite dangereuse . Elles 
nous ont coute cher : un taux d'accidents des plus eleves, A present nous 
sommes moins nombreux mais plus efficaces et plus surs . 

Mais sommes-nous aussi prets a combattre que naguere? Oui, si toute-
fois, le professionnalisme, des normes strictes et le sens des responsa-
bilites restent des valeurs im ortantes . Et ~e maintiens ue mal re nos A J q 9 
efforts dans la prevention des accidents nous n'avons pas ecrase le sens 
de I'initiative et I'esprit d'equipe si necessaires en temps de guerre . Certes 
notre metier exige du dynamisme, mais un dynamisme equilibre par le bon 
sens et le jugement . II nous faut aussi tirer le meilleur de nos budgets, ali-
mentes par les contribuables, sans toutefois sacrifier I'art du commande-
ment, et seuls de vrais chefs peuvent assurer cet ~quilibre. 
Au tournant de ce quart de siecle d'existence nous pouvons nous 

reposer sur nos lauriers - ou bien nous atteler a la tache pour resoudre 
tous nos problemes . Mais soyez certains que nous continuerons a evoluer, 
notre passe le prouve . . . II n'en tient qu'a nous! 



Happy ~�,., 
Anniversary 
Flight Comment 

by Capt A. Lamoureux, DFS 

In January 1954, the Directorate ol Flight Safety renamed "Crash Comment" 
magazine "Flight Comment" and a new era in the promotion of Flight Safety in the 
RCAF was born . The posltive approach suggested by the new title was indicative 
of DFS's attempt to stress "prevention" as the key to safety .lhe new philosophy was 
to take several years to establish credibility and remove the historical stigma 
attached to DFS, but ihe magazine was a definite trail-blazer throughout . 
There have been several changes in both the Canadian Forces and the maga-

zlne over the years, and yet, as Alphonse Karr said in the 1800s, "Plus qa change, 
plus c'est la meme chose." The magazme's purpose ab Initlo as stated in the first 
edition "to promoie the ideals of safer, better flying in the minds of personnel, 
groundcrew and aircrew alike" has remained virtually unchanged for 25 years . 
The recurrent messages contained in Flight Comment have proven themselves to 
be unlversal, supporting the old adage that there are no new accidents, just new 
people having the same old ones . In spite of the fact thaf the door to safer opera-
tions has been open for a long time, unfortunately a lot of us still persist in running 
into it!! 
Our pages have contained a myriad of subjects related to aviation . We are 

presenfly compiling a complete 25-year index of Flight Comment articles, which 
will be available soon . In the interim, some ot our more popular andlor significant 
photographs, captions and cartoons are repeated here in the interests ot 
nostalgia, 
As with any publication, we have achieved several milestones in our lifetime . 

Some of the more significant of these are : 
1 . In 1955we began publishing bi-monthly vice quarterly . This continued with 

few exceptions until 1976 when the publication schedule had to be modi-
fied in order to produce a bilingual magazine . It is still our inteniion to return 
to six issueslyear . 

2 . In 1956 we inaugurated the "BIRD WATCHERS CORNER" courtesy of the efforts 
of our Graphic Artist, John Dubord, Temporarily retired in 1975, this 
renowned feature was rehatched in 1979, To dafe,107 (including 4 reprinis) 
of John Dubord's leathered fancies have broken every rule in the book . 

3, In 1965, the ICP school began contributing "ON THE DIALS" . 
4 . In 1966, we began awarding a parchment scroll to those qualitying for a 

"GOOD SHOW" . 
5 . In 1971 we began using colour photographs of aircraft on the cover . 
6 . In 1973 we expanded to full-cover colour photographs of aircratt . 
7. In 1976 (Edition 3) we began publishing in English and French using the 

"tumble" format . 
8. In 1978 we gave the "GOOD SHOW" scroll a facelift and added the 

Commander Air Command signature block . cont'd on next page 

,Joyeux 
Anniversaire 
`Propos de Vol' 

par le capitaine A. Lamoureux, DSV 
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En janvier 1954, la Direction de la securite des vols a pris la decision de changer 
le titre de la revue "Crash Comment" et de la baptiser "Flighf Comment" . Depuis 
ce jour la securite des vols a pris un nouvel essort dans I'ARC . Gr6ce a ce titre plus 
precis, la DSV a axe la securite des vols sur la prevention . Cette nouvelle concep-
tion a mis quelques annees a se faire admettre, car la DSV a du faire oublier les 
taches qu'elle laissait derriere elle . Cependant, la revue devait ouvrir la voie . 
Bien des choses ont change au fil des ans, tant pour les Forces Armees que pour 

la revue, mais n'est-ce pas un peu comme le disait si bien Alphonse Karr dans les 
annees 1800 "Plus qa change, plus c'est la meme chose"? "Promouvoir les ideaux 
de securite pour ameliorer I'execution des vols, ceci dans I'esprit des meca-
niciens, du personnel au sol et des equipages", tel etait I'objectif initial de la 
revue, et cet objectif n'a pratiquement pas change depuis 25 ans . Les messages 
qui sont transmis par I'intermediaire de la revue sont universels, et ils abondent 
dans le sens du vieil adage qui veut qu'il n'y ait pas de nouveaux accidents, mais 
que de nouveaux venus qui repetent les memes erreurs . Meme si la porte de la 
securife des vols est grande ouverte, il en est qui, malheureusement, viennent 
encore s'y buter . . . 
Des milliers d'arficles sur I'aviation ont ete ecrits dans notre revue, Tres bientot, 

nous aurons termine le repertoire des articles parus au cours de nos 25 annees 
d'existence . En attendant, nous avons reproduit dans ce numero, quelques-unes 
de nos plus importantes photographies, legendes et bandes dessinees . Comme 
toute publication, des evenements ont marques notre evolution . Citons~n 
quelques-uns : 

1 . En 1955, nous avons commence d publier de faqon bimestrielle, au lieu de 
trimestrielle, Ce genre de rythme s'est maintenu, 6 quelques exceptions 
pres, jusqu'en 1976, dafe a laquelle nous avons ete obliges de modifier 
notre calendrier de parution pour produire des versions bilingues . Mais 
nous avons toujours I'intention de revenir a une revue bimestrielle . 

2, En 1965, nous avons cree le "Bird Watcher Corner", louable effort de notre 
artiste John Dubord . En 1975 cette rubrique a ete temporairement retiree de 
I'affiche, et elle a revu le jour en 1979. Depuis lors 107 (dont 4 reimpressions) 
des "faceties ornithologiques" de John Dubord ont mis a mal les reglemen-
tafions les mieux etoblies . 

3. En 1965, I'Ecole des Pilotes Examinateurs a commence d participer 6 notre 
revue avec un article "On the Dials" . 

4. En 1966, nous avons commence a decerner le diplome "Good Show" aux 
personnes qui le meritaient . 

5. En 1971, pour la premiere fois, notre couverture efait en couleur. 
6 . En 1973, toute la palette des couleurs a pu etre representee . 
7 . En 1976, le troisieme numero de cette annee a paru en fran~ais et anglais 

tete-beche . ' 
8, En 1978, le diplome "Good Show" (Bien Joue) a ete represente sous une nou- 
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9 . In 1979 we- changed to EngIishIFrench "facing-page" format (Edition 2) 
- introduced the new co-title "PROPOS DE VOL" (Edition 4) 
- inaugurated 1he "FOR PROFESSIONALISM" award (Edition 4) 
- re-hatched the "BIRD WATCHERS CORNER" . 

Since 1954 we- published 145 editions, involving the efforts of 9 editors 
- awarded 1216 "GOOD SHOWS" . 

11l KPFIIF;I) ti11~ati~1f ;F,ti 

11 . 
12 . 

The magazine is currently distributed to 900 addressees in 33 countries. 
John Dubord, our Graphic Artist, has been with us for our entire 25-year his-
tory . Like the venerable T-33 and DAKOTA, he is an RCAF institufion, Old 
graphic artists never die. . . fhey just draw away!! 

What about the future? One thing is certain : Flight Comment's history has proven 
that there is a continuing need for this forum as an effective medium of communi-
cation and feedback, The form and approach we take will depend, as always, 
upon you . My wish is that we'll all still be around to read the Golden Anniversary 
edition . Safe Journey!! 
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velle forme et a ete paraphe par le Commandant du Commandement 
Aerien . 

9. En 1979, nous avons : 
presente la page de garde de notre revue en fran~ais et en anglais 
(deuxieme numero) 
introduit de nouveau le titre franpais : "Propos de Vol" (quatrieme 
numero) 
cree la rubrique de recompense pour "Professionalisme" (quatrieme 
numero) 
fait renaitre de ces cendres le coin des ornithologues (Bird Watchers 
Corner), 

10. Depuis 1954, neuf redacteurs se sont relayes pour faire paraitre 145 numeros 
et nous avons attribue 1216 "Good Show", 

11 . 900 abonnes, residanf dans 33 pays differents, re~oivent actuellement notre 
revue. 

12 . Notre dessinateur, John Dubord, est avec nous depuis le tout debut. Au 
meme titre que le T-33 et le Dakota, il est devenu une legende dans I'ARC . 
Les vleux artistes ne meurent jamais . � ils ne font que s'estomper,. . 

Et demain? Une chose est certaine : le passe de "Propos de Vol I Flight 
Comment" a prouve le besoin continuel d'une telle revue en tant que source et 
vehicule d'information . Comme par le passe, la forme et le sens dans lequel nous 
allons progresser ne dependront que devous, Joyeux anniversaire! Et rendez-vous 
au cinquantieme, en esperant que nous serons encore tous du voyage . . . 
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t{~e r'oblem 
o eo le 
S~e~lll Jl Ol! r g 
.,,e 
1 

~rti~! Qr~is{~ers!" 
O 
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I ha~eju~t finishcd a ~~ondcrful hrahe ta he put on 
acronlane` . ihi~ brahe I invented can titop a plane 
lhat i~ duine a00 mile~ an h~~ur in less than 10 feet . 
Cnuld ~~ou u~c it? 

N ilh Ho~~~ 
,lurtpurf .luncliun, 1a~A . 

P .S . Nu� I am wort,ing ~~n an ut~cntiun lo V,cep thr ptlui 
Irom guutg throuKh Ihc t,in~l,hrcW . 

1b'ill~, ~h~u ,uund, like ~m~ hcll ul :t guu~ brake' 11'hen 
~uu get Ihe an,~~er to Ittohletn ~uu, «e'll iind a tiloi ior tou 
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Trer~ton 
has gone to the 
birds 
by Maj R.J . Koppman, BFSO Trenton 

As resident and visiting aircrew are aware, CFB Trenton has a 
problem with orbiting flocks of gulls both over the airfield and on 
approach to one of the main runways . With its moderate climate 
and abundant supply of the three basic ingredients required to 
sustain the gulls, (water, food and shelter) Trenton is an ideal year 
round location for these feathered inhabitants . The Birdstrike 
rate at Trenton was considered average for its location and num-
ber of movements (take-offs and landings) until 1971 when a 
municipal garbage dump was located l 112 miles off the end of 
runway 24, directly beneath the approach path . 

Aircraft approaching Trenton on the ILS or GCA glide path to 
runway 24 pass a mere 42S' above the garbage dump. As gulls are 
commonly found circling up to 3000' over a food source once 
they have eaten, and because a single gull can completely destroy 
a jet engine and because the gull population at the garbage dump 
was between 1500 and 2000 at any given time (the number of gulls 
in the area is estimated at 5000-6000 and is increasing annually 
according to the Department of Wildlife Services), one can 
readily see that the potential for a major aircraft accident was 
extremely high . One of North America's foremost authorities on 
bird hazards to aircraft, Dr V .E.F . Solmon, related in one of his 
many articles on the subject, that in the USA there have been at 
least two four-engine passenger carrying jets lose power on three 
of their engines, because of bird ingestion, during an approach to 
an airfield . Because these aircraft were relatively light and in des-
cent, they were able to limp to the runway without further inci-
dent . But when considering the catastrophic sequence of events 
that could follow if a fully loaded CC137 ingested birds in 3 of its 
engines immediately after take-off, one soon realizes that some-
thing had to be done to reduce the amount of bird activity in the 
area . 
The logical solution would seem to be to close the garbage 

dump thereby eliminating the availability of an attractive food 
source ; however, it is not as simple as that - the garbage has to 
go somewhere . The Department of Environment stated that it 
would take approximately two years to locate an acceptable alter-
nate site and then another two years to prepare it . The problem 
could not be tolerated for four more years and there was no guar-
antee that the dump would be moved in the end . The approach 
CFB Trenton took was to attempt to discourage the gulls from 
frequenting the areas where they would conflict with aircraft 
traffic . 
We had been using various conventional scare methods for 

years (shotguns, smoke puffs, amplified gull distress calls, etc) 
and all worked to a certain degree but none had a lasting effect . 
The birds would disperse from the immediate area but they soon 
realized that there was no physical danger present and would 
return . They soon became accustomed to these methods and were 
eventually difficult to move any appreciable distance . In 1977 and 
1978 the use of chemicals was introduced to the program . 
Benomyl was sprayed on either side of the runway and on other 
parts of the airfiled killing the worms that it contacted . This 
method reduced the amount of available food for the gulls and 

Mr Ulrich Watermann, in charge ot the Falcon Program 
at Trenton, is seen explaining the capablliiles of hls 
European Goshawk. 

M . Ulrich Watermann, charge du programme 
Faucon a la base de Trenton, explique les possibi~ 
lites de son ~pervierd'Europe . 

eased the situation somewhat . In the spring of 1978 a second 
chemical, Avitrol, was used . This chemical was applied to pieces 
of bread and distributed around the airfield and the garbage 
dump . Once this chemical was eaten by a gull, it affected the 
bird's nervous system causing it to give a distress alarm . This 
squawk would alert the other gulls of an impending danger and 
they would flee from the area . This method proved to be more 
effective than the conventional ones but again the birds would 
eventually return . Unfortunately, one of the the side effects of the 
Avitrol was that if a gull ate too much of the chemically treated 
bread it would die . As a result the BFSO had calls from concerned 
citizens that "gulls were falling out of the sky" . One enterprising 
gull, early in the program, terminated its last ilight, Kamikaze 
style, in the backyard of the local member from the Department 
of Canadian Wildlife Service who was enjoying a "cool one" at 
the time . The search for a "better" method continucd! 
The latest method being tried, and by far the most effective if 

initial results can be relied upon, is the use of trained falcons and 
hawks . Mr Ulrich Watermann, a professional Falconer arrived at 
CFB Trenton 01 May 79 with a Prairie Falcon and a European 
Goshawk . The week prior to his arrival there had becn upwards 
af 4000 gulls in the arca between the garbage dump and the air-
field . By the end of the second week of his operation there were 
virtually no gulls to be seen at either location at any time during 
daylight hours . Occasionally, a gull or two would be seen over 
the dump at a high altitude checking to see if the raptors were 
still in the area . Then, according ta Mr Watermann, the gull 
would return to the flnck and pass the word af the predator's 
presence . However thc message is passed, the gulls are aware of 
the danger and are avoidin the area once the I'alcon or hawk g 
makes an appearance . 
The Falconer uses all known methods to drive the gulls away 

and only resorts to shooting them if his birds are unable to fly due 
to sickness or if the weather is inclement (ceiling less than 100' and 

Trenton en proie aux 
oiseaux 

. 
A Prairie Falcon teeding on a downed Gull . 

Le faucon des Prairies aime les mouettes cultes 
a point . 

par le ma'or R .J . Ko man OSV B Trenton 1 p , () P 

Comme tous les pilotes qui se posent a la BFC de Trenton le 
savent helas fort bien, les volees de mouettes tournoyant autour 
du terrain d'aviation et des pistes principales nous donnent du fil 
~ retordre . Le climat tempere, les ressources naturelles abondan-
tes et indispensables aux oiseaux toute 1'annee, Font de Trentan 
I'habitat ideal de la gent ailee . Compte tenu de l'emplaccment et 
du nombre de descollages et d'atterrissages qui s'y effectuent, le 
peril aviaire ici correspondait a peu pres a la moyenne nationale 
jusqu'en 1971, annee ou la municipalite a amenage un depotoir ~ 
un mille et demi de la piste 24, juste sous l'axe d'approche . 

Les avions qui atterrissent en ILS ou au GCA sur la piste 24 
passent a peine a 425 pieds du depotoir . 5i l'on sait que les 
mouettes planent volontiers a 3000 pieds des restes de leur piyue-
ni uc u'un seul de ces oiseaux suffit ~r endomma er com lete- q ~q g P 
ment un reacteur, que 1 S00 ~ 2000 oiseaux sont gen~ralement ras-
sembl~s au-dessus du depotoir, que ce chiffre augmente annuelle- 
ment et, selon le Service de la faune, qu'il pourrait mcme attein-
dre 5000 a 6000 oiseaux, on comprend ais~ment que le risque de 
collision mouettes-avions est extremement eleve . Dans un de ses 
nombreux articles, le Dr V.E.F . Solmon, specialiste eminent du 
eril aviaire en Ameri ue du Nord, a declare u'aux Etats-Unis P q q 

les ingestions d'oiseaux auraient, a elles seules, provoque la 
panne de trois reacteurs ~ bord de deux quadrireacteurs au 
moins, transportanl des passagers . Ces appareils etant relative-
ment legers et en descente, ils ont pu atteindre cependant la piste 
sans autre probleme . Si 1'on imagine les cons~quences que pour-
rait avoir une telle collision immediatement a res le decolla e P g 
d'un CC137 bond~ de passagers la necessite de reduire l'activite 
des oiseaux dans la region saute aux yeux . 

La solution logique : condamner le depotoir et couper ainsi les 
vivres aux oiseaux n'est pas si simple dans la pratique, car il faut 
bien caser les ordures quelyue part . Le ministere de 1'Environne-
ment a declare qu'il faudrait environ deux ans pour trouver un 
autre depotoir et deux ans de plus pour I'amenager . Mais les 

The Prairie Falcon usually plucks the gull before eating 
it . The Falconer leaves the feathers on the ground as a 
reminder to the other gulls . 

Le faucon des Prairies plume g~n~ralemeni la 
mouette avant de la devorer . Le fauconnier lalsse 
les plumes sur le terrain, en signe d'avertissement 
aux autres mouettes . 

conditions actuelles ne pouvant durer encore quatre ans et rien ne 
garantissant que le probleme serait alors d~finitivement r~gl~, 
nous avons du intervenir directement et couper court nous-
memes aux tete ~ tete dangereux . 

Pendant des annees, nous avons utilise les moyens classiques 
pour decourager les visiteurs : tirs de fusil, fumee, cris amplifirss 
des mouettes etc . Si tous ont partiellement reussi, aucun n'a vrai-
ment r~gl~ le probleme . Sur le moment, les oiseaux quittaient les 
alentours du depotoir, mais revenaient une fois le danger ~carte . 
Puis nos methodes leur estant devenues familieres, il ~tait meme 
difficile de les deplacer sensiblement . De 1977 ~ 1978, nous avons 
fait appel aux produits chimiques . Nous avons d'abord pulv~rise 
du Benomyl sur les cotes de la piste et sur le terrain d'atterrissage 
afin de tuer les vers de terre . Cctte methode, en reduisant la 
pature des oiseaux, s'est av~r~e assez efficace . Au printemps 
1978, nous avons r~pandu autour du terrain d'atterrissage et du 
depotoir des morceaux de pain imbibes d'Avitrol . Une fois 
absorbe, ce produit pertube le systeme nerveux des oiseaux et leur 
Fait pousser des cris d'effroi . Prevenues d'un danger imminent 
les mouettes deguerpissent . Cettc methode s'est r~velee plus effi-
cace que les pr~c~dentes, mais cette fois encore les oiseaux reve-
naient apres un certain temps . L'Avitrol provoque malheureuse-
ment la mort, lorsqu'il est absorb~ en trop grande quantit~ et les 
habitants de 1'endroit se sont vite plaints ~ I'OSV(B) de cette 
manne inattendue qui leur tombait du ciel . Au dEbut du pro-
gramme, une audacieuse mouette a meme os~ piquer, dans le 
meilleur style kamikaze, dans le jardin d'un fonctionnaire du 
Service local de la faune qui sirotait paisiblement son whisky . La 
recherche d'une methode "valable" s'imposait donc plus que 
jamais . 

La methode la plus recente et de loin la meilleure, si les r~sul-
tats continuent, consiste ~ utiliser des faucons et des eperviers 
specialement dresses . M . Ulrich Watermann, fauconnier de 
metier, est arrive a la base de Trenton le ler mai 1979, accompa- 
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visibility less than l l4 mile) . He changes his scare tactics con-
stantly to keep the gulls off guard and to ensure that they don't 
become accustomed to any one method . 

If gulls are found fccdtng or loaftng on thc ground thc hawk or 
falcon is released at them . The hawk, whrch can garn maximum 
flying velocity over a very short dtstance, fltes dtrectly towards the 
nearest gull . The falcon, on ihe other hand, normally gams some 
altitude before striking . Whichever bird is used the gulls respond 
immedtately when one of thetr natural enemtes appears m therr 
midst . Terror-stricken, they abandun the area for safer grounds 
long remembering the danger . Often the gull is momentarily 
stunned from the attack or receives only a minor wound . In this 
case, if the Falconer is fast enough, he will release the gull to 
return to the flock knowing the presence of danger will be spread 
to others . 

lf a gull is fortunate enough to out-manoeuvre its prcdator, it 
will attempt to make as much distance as possible between itself 
and where the attack took lace . A hawk will onl follow a fleein p Y g 
gull for a short distance before retiring to a ncarby tree where it 
can be called down to the lure . A falcon, though, will follow a 
gull for as much as one milc, Normally it will be able to find its 
way back to the falconer but on occasion it will becorne disorien-
tated and takc refuge in a tree or on a convenient building . The 
experienced falconer takes no chances in losing a valuable bird . 
Bcfore a hawk or falcon is released a tiny radio transmitter is 
attached to it ; then, if ihe bird does beconte lost, the falconer is 
able to track it down by means of a hand held radio receiver . 

Lure llying is also used to deter gulls from frequenting the area . 
This method is particularly effective if the gulls are circling high 
overhead . The lure is a leather pouch with gull feathers attached 
or actual gull wings scwn onto the leather . If a lure is not readily 
available a dcad gull can also be used . The lure is swung around 
on an 8' to 10' leash and is repeatedly attacked by the falcon . This 
method is made even more effective when carried out in conjunc-
tion with a tape recording of a gull distress call amplified over a 
loud-hailer . The gulls, on seeing onc of their own attacked in this 
manner, soon disperse . 
The experienced falconer uses many and varied types of scare 

tactics and is always on the lookow for new ones . The loud-hailer 
provcd to be a valuable addition to his 'tnventory . A falcon or 
hawk will norrnally pluck a gull before eating it . If, while this 
operation is taking place, a distress call is amplified, it wauld 
appear to the orbiting gulls that the victirn was still alive and 
attempting to warn the others . This combination of visual and 
audio techniques increases the effect to a high degree . Also, the 
falconcr will always leave the feathers from the plucked gull 
behind as a reminder to other gulls that their lives may also be in 
jeopardy . 

Contrary to popular belief, gulls are not stupid . When their 
lives are endangered thcy will adjust their routine even if it means 
searching for another souree of food not as readily accessible or 
as plentiful as that of a garhage dump . Early in the program the 
falconer began his rounds shortly aftcr dawn at the garbage 
dump . It didn't take the gulls long to become familiar wilh this 
routine and ahandon the dump to feed on swarms of insects over 
the airfield . Once the falconer started his days at the airfield the 
gulls Icft the area to feed elsewhere (site unknown) . The young 
inexperienced gulls expected in Ihe late summer and early fall may 
be a littlc more difficult to dissuade, however, it is expected that 
they will soon learn of the danger awaiting them and take the 
necessary precautions . 

It may be too early to celebrate our success of overcoming this 
Flight Safety hazard that has plagued aircrews since 1971, but thc 
initial results are very encouraging for those directly involved with 
the problem . At present the gull population is giving the garbage 
dump and the airtield a wide berth whcn the falconer is on duty 
and it is with guarded optimism that we await the intlux of the 
younger members of thcir species, If the results of the last half of 
the trial period are similar to those of the first half, the Falcon 
I'rogram at CFB Trenlon will be assessed an unequivocal success . 

Ulrich Watermann is in the process ot attaching a radio 
transmilter to his Goshawk before it is released . 

M . Ulrich Watermann atlache un emetteur~radio a la 
queue de son ~pervier avant de le lacher . 

The European Goshawk 
catching a lure 
30 feet in the air . 

L'epervier d'Europe 
attrape un leurre 
a 30 pieds 
dans les airs . 

y 

This photo shows the Trenton radar screen before the 
commencement of the Falcon Program . The circles are 
two mile range markers and the centre line running from 
the centre of the scope is the approach path to runway 
24 . Each black blip is a flock of approximately 150 ~ 250 
gulls . 

Vofci une photo de I'ecran radar de Trenton avant le 
debut du programme Faucon . Le petit cercle se 
trouve a deux milles de la balise, el le grand cercle a 
quaire milles . Les droites representent I'axe d'ap-
proche sur la piste 24 et chaque cible noire indique 
un groupe d'environ 150 a 250 moueites . 

, 

This radio transmitter is attached to the tail of the 
Falcon or Hawk and assists the Falconer in locating his 
bird if il should become lost . 
Cet emetteur~radio est attache a la queue du faucon 
ou de I'epervier . II permet de retrouver I'oiseau, s'il 
se perd . 

Mr Watermann is seen demonsirating a radio receiver 
that is used in the event one of his Hawks or Falcons 
becomes lost . 

M . Watermann nous montre comment il se sert du 
recepteur pour retrouver un oiseau ~gare . 

Above is the Trenton radar scope 10 days after the Fal~ 
con Program got under way . The only radar returns being 
received are caused by ground clutter . 
Voici une photo du meme ecran radar, dix jours 
apres le debut du programme Faucon, Les points 
noirs representent des echos sol . 

gne d'un faucon des Prairies et d'un epervier d'Europe . La 
semaine precedant son arrivee, plus de 4000 mouettes envahis-
saient le depotoir et le terrain d'atterrissage . A la fin de sa 
deuxierne semaine d'effort, elles avaient pratiquement disparu 
dans la journee . De temps en temps, on pouvait en apercevoir 
une ou deux venues verifier a tres haute altitude la presence des 
predateurs parmi les ordures . Selon M . Watermann, elles retour-
naient ensuite informer le reste de la volee . Quelle que sait la 
methode de transmission, une fois informees du danger, les 
mouettes restent sagement a I'ecart du faucon ou de I'epervier . 

La fauconnier utilise tous les mo ens connus our delo er les Y p g 
moucttes, ne les tuant que si elles sont malades, incapables dc 
volcr, ou si le temps n'est pas propice : plafond de moins de 100 
pieds, visibilite inferieure a un quart de mille.ll change constam-
ment de tactique pour surprendre "1'ennemi" et ne pas lui reveler 
sa propre stratcgie, 

Si la mouetre parvient a evincer 1'attaquant, clle tcntera d'aller 
le plus loin du lieu dc l'attaque . L'epervier ne poursuit pas tres 
longtemps la mouette en deroute ; il se perche sur un arbre voisin 
et guette une autre proie . Par contre, le foucon poursult I'oiseau 
pendant pres d'un mille, puis retournc generalement rejoindre le 
fauconnier, 11 lui arrive parfois de se perdrc et de se refugier sur 
un arbre ou un batiment . Le fauconnier prudent ne prend pas de 
risques . Avant de lacher le precieux oiseau, il lui attachc un petit 
emetteur-radio ~ la yueuc pour pouvoir le localiser a I'aide d'un 
rcccpteur porlatii~ . 

Lc fauconnier utilise aussi des leurres pour epouvanter les 
mouettes, Cctte methode est encore plus efficace si les mouettes 
evoluent tres haut dans le ciel . lles plurnes, des ailcs dc mouettes 
cousues sur tme poche de cuir, parfois meme une mouette mortc, 
constituent de5 Ieurres tres ressemblams que le fauconnierattachc 
a une corde de R a 10 ieds de lon et fait tourno er dans les airs P g Y 
pour le livrer a I'attaque du faucon . Pour accentuer la ressem-
blance, un haut-parleur arnplifie les eris dc detresse des mouettes 
enregistrcs sur magnetophone . L'effet est immcdiat : les mouettes 
temoins de 1'attaque se dispersent aussitot . 

I .e fauconnicr utilise differentes rnethodes pour cffrayer les 
mouettes et s'efforce toujours de renouveler son arsenaL Lc 
haut-parleur s'est rev~le une arme a reciable . l .e faucon ou PP 
1'epervicr plument generalernent leur proic avant de la devorer . 
Si I'on amplifie les cris d'effroi endant uc cettc o eration se P q p 
poursuit, les moucttcs qui survolent le lieu de 1'attayue auront 
I'irt~pression que la victimc se debat et les avertit . L'utilisation 
des methodes audio-visuelles rend donc I'attaque encore plus 
rcaliste . En oulre, le fauconnicr laissc toujours les plumes de la 
virtime sur le champ de bataille, peut-etrc pour rappeler aux 
autres mouettcs que leur vie ne pese pas plus lourd yu'unc plume . 

Contrairemcnt a ce que I'on croil, les rnouettes ne sont pas des 
animaux betes : en danger, ellcs modifient leur cornportement, 
mcme si cela les ohlige a chercher ailleurs, cn un lieu peu acces-
siblc, la nourriture offerte en ahondance au depotoir . Au debut 
du programme, Ic fauconnier lan4ait son attaque au dcpotoir pcu 
apres I'auhe . II n'a pas fallu treu longlemps aux mouettes pour 
connaitre ses habitudes ca allcr sc aver d'insectes, au-dessus du g 
terrain d'aviaUon . f~.t lorsque Ie fauconnier a lache ses oiseaux 
sur Ic tcrrain d'aviation, elles ont unc fois dc plus largue les voiles 
pour une dcstination inconnue . II sera peut-ctrc plus difficile de 
convaincre la nouvclle couvee qui prendra la releve vers la fin de 
I'ete ou au dehut de I'automne, mais la raison aidant, elles prend-
ront sans doute les precautions necessaires . 

Pcut-etre est-il encore trup tot pour crier victoire sur les 
dangers qui menacent nos pilotes depuis 1971, mcme si les 
prerniers resultats sont tres encourageants . Artucllement, les 
mouettes se tiennent a unc bonne distance du depotoir et du ter-
rain d'atterrissage IorSque le faucon est de service et c'est a~ec un 
optimismc mesure que nous attcndons la nouvelle couvee . Si le~ 
resultats dc la deuxieme moitie de la periode d'essai sont aussi 
rnncluants que ceux de la premiere moitie, le programme Faucon 
qui se deroule actucllement a la base de Trenton aura remporte 
un succe~ sans precedcnt . 
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C'PL W.E . MACPHEE 

GOOD I SHOW 
Corporal MacPhee was assigned to rectify an external fuel feed problem on a CF104 . His 

resultant diagnosis indicated a faulty de-pressurization valve . The valve was replaced and the 
subsequent run-up proved that the fuel feed problem was remedied . 
On his own initiative during the run-up Corporal MacPhee performed additional checks on 

the fuel system and discovered an unserviceable dual air pressure regulator. Theenginewas 
pulled and while changing the regulator Corporal MacPhee discovered fuel in the engine 
compartment and intake area . He refused to discount this fuel as spillage resulting from fuel 
system maintenance, a theory that was presented by other technicians . Again using his 
initiative he removed several fuel access panels searching for the source of the fuel without 
success . After considerable searching a pin hole was found in the external feed manifold 
which resulted in a jet of fuel being emitted whenever the manifold was under pressure . 
As this volatile mixture was being sprayed in a high heat area, due to the location oi the 

bleed air manifold and various pieces of electrical equipment, Corporal MacPhee's finding 
eliminated a very hazardous situation . 
As trouble-shooting the original snag did not require the additional checks he performed, 

Corporal MacPhee's persistence and attention to detail prevented the possibility of an in-
flight emergency or fire occurring . 

LT J.A . LEVESQUE CAPT k.A . WILSON CAPT M. ROti' SCT G.J . UEAN 

Lieutenant Levesque's crew was on a screening mission, north Iceland on a Sea King 
helicopter . With the aircraft in the hover and the sonar dome lowered, Sergeant Dean 
reported heavy smoke from the aft cabin area . Attempts to locate the fire were unsuccessful . 
As the smoke intensified, a TAN was declared and sonar recovery was commenced . On its 
way up, the dome jammed at 150 feet . The auxiliary hydraulic method had little more success 
in raising the dome . 
The smoke now reached the front cockpit and ventilation had little effect . Suspecting a 

utility hydraulic failure, Lieutenant Levesque lowered the gear and main probeand initiated a 
"free stream" . The dome was finally recovered with the electric motor . 

Further investigation revealed a high pressure leak in one of the overhead hydraulic lines . 
The heavy smoke was in fact highly flammable vapourized fluid . All unnecessary electrics 
were secured . 
HMCS SKEENA went to emergency flying stations, Faced with deteriorating weather and 

seas causing twenty degrees of ship roll, the aircraft recovered, using its emergency 
messenger . 
The professionalism and team work displayed by Lieutenant Levesque's crew through an 

in-flight emergency and a difficult destroyer recovery prevented the possible loss of an 
aircraft and its crew . 

J 

CPL ~'.E . MACPIIEE 

Le caporal MacPhee avait pour tache de corriger une defectuosite du circuit externe 
d'alimentation carburant d'un CF104 . II en a rattache I'origine au mauvais fonctionnement 
d'une soupape de mise hors pression . II a suffi de remplacer la soupape pour rem~dier ~ la 
situation et une verification moteur a confirme que tout allait bien . 
Durant la v~rification, le caporal MacPhee a de son propre chef verifie plus ~ fond le circuit 

carburant et ce faisant a d~couvert qu'un regulateur de pression d'air double etait hors 
service . On a donc sorti le moteur, et en rempla~ant le r~gulateur le caporal MacPhee a 
remarqu~ que du carburant se trouvait dans le compartiment moteur et dans la zone 
d'admission . I I a refuse d'admettre qu'il s'agissait de carburant deverse pendant I'entretien du 
circuit carburant, comme le pretendaient d'autres techniciens . N'ecoutant que la voix de sa 
conscience, il a enlev~ plusieurs panneaux d'acces du circuit carburant et cherche a 
determiner, sans succes, I'origine de la fuite . Mais .apr~s une longue recherche, il a localise 
un trou d'epingle dans le collecteur externe d'alimentation de la turbine qui, sous pression, 
laissait jaillir du carburant . 
Comme ce m~lange volatile etait pulverise dans une zone de chaleur intense creee par la 

presence de la rampe de prelevement d'air et de divers ~quipements ~lectriques, la 
"decouverte" du caporal MacPhee a permis d'eliminer une situation fort dangereuse . 
Les travaux de depannage initial n'exigeaient pas que ces verifications supplementaires 

soient effectuees ; c'est donc uniquement ~ I'acharnement et ~ la conscience professionnelle 
du caporal MacPhee qu'on doit la prevention d'un autre accident . 

r 

Capt K .A . Wilson Lt J.A . Levesyue Sgt G.J . Dean ('apt M. Ror' 

MCPI . R.W . BRAYBROOK 

Master Corporal Braybrook, an instrument and electrical technician, was performing the 
airframe portion of a Before-Flight-Inspection on a Kiowa when he discovered a bolt head on 
the rotor head missing . The pillow block retention bolt head had sheared off . Had this defect 
gone unnoticed, it could have resulled in loss of lubrication to the flapping axis trunnion 
bearing with serious in-flight consequences . A subsequent inspection of other unit aircraft 
resulted in discovery of one additional bolt about to fail . 
The area of the defect is nor normally inspected on the Before-Flight-Inspection . Master 

Corporal Braybrook's thoroughness and diligence in going beyond the requirements of the 
inspection highlighted a potential problem area and averted a possible in-flight emergency . 

I,T J .A . LE~'ESQI't: CAPT K. ;1 . WILSOh' CAPT '~1. ROY SGT G .J . DEA'V 

. 

L'equipage du Iieutenant Levesque se trouvait en mission de depistage a bord d'un 
helicoptere Sea King, au nord de I'Islande . L'appareil etait en vol stationnaire et le sonar avait 
ete descendu lorsque le sergent Dean a signale une epaisse fumee venant de I'arriere de la 
cabine . Toute tentative pour localiser le foyer de I'incendie s'etait averee infructueuse . 
Comme la fumee devenait de plus en plus dense, un message PAN PAN PAN a ete lance et 
I'on a commence a remonter le sonar . Au cours de la remontee, le cable s'est bloque, et le 
sonar s'est immobilise a 150 pieds sous I'helicoptere . L'utilisation du circuit hydraulique 
auxiliaire n'a guere eu plus de succes . 

La fumee atteignait maintenant le poste de pilotage, et le systeme de ventilation ne suffisait 
plus a la tache . Soup~onnant une panne du circuit hydraulique des servitudes, le lieutenant 
Levesque a descendu le train et a tente une recuperation de fortune . Finalement, le sonar a pu 
etre remonte au moyen du moteur electrique . 
Une enquete ulterieure a revele qu'il s'etait produit une fuite haute pression dans une des 

conduites hydrauliques suspendues . La fumee epaisse etait en fait du liquide vaporise 
extremement inflammable . Tous les circuits electriques non essentiels avaient ete coupes . 
Le HMCS SKEENA a ete mis en etat d'alerte . Les conditions meteo se sont aggravees, et les 

vagues se sont levees, soumettant le navire a un roulis de vingt degres . L'helicoptere a pu 
apponter grace a sa fiche d'appontage de secours . 
Le professionnalisme et I'esprit d'equipe dont a fait montre I'equipage du lieutenant 

Levesque pendant la situation d'urgence en vol ainsi qu'un appontage difficile sur le 
destroyer ont evite la perte d'un helicoptere et de son equipage . 

CAP()R.AL-CNEF R.~' . BRAI BROQk 

Le caporal-chef Braybrook, electronicien d'instruments, effectuait les verifications cellule 
d'une inspection prevol sur un Kiowa lorsqu'il a decouvert une vis sans tete sur la tete du 
rotor . La tete de la vis de retenue du palier a chapeau s'etait rompue par cisaillement . Si cette 
anomalie etait passee inaper~ue elle aurait pu priver de lubrification le palier du tourillon de 
I'axe de battement et entrainer une situation critique en vol . L'inspection subsequente des 
autres helicopteres de I'unite a permis de decouvrir un autre boulon sur le point de se rompre 
de cette fa~on . 

L'inspection de cette zone de I'anomalie ne fait normalement pas partie de I'inspection pre-
vol . En depassant les exigences de I'inspection, le caporal-chef Braybrook a fait preuve de 
conscience professionnelle et de diligence ; il a ainsi mis en evidence un element a surveiller 
et a sans doute empeche une situation critique de se produire en vol . 
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MCPI. 1 . .G . S('ARRETT 

While carrying out a Daily Inspection of a Hercules aircraft at night Master Corporal 
Scarrett found that the number one engine 14th stage bleed air manifold had a cracked 
bellows . This obscure crack allowed extremely hot bleed air to blow directly on the fuel 
manifold of that engine . Had this condition gone unnoticed, there most certainly could have 
been a serious in-flight emergency or catastrophe . 
The Daily Inspection does not call for checks of the turbine area, and therefore Master 

Corporal Scarrett, through extra care and his own initiative, working under poor light 
conditions with a flashlight, found a most serious aircraft condition before it was too late, 
possibly averting the loss of lives andlor equipment . For this excellent display of job 
knowledge and performance in finding an unpredicted trouble spot in the Hercules, Master 
Corporal Scarrett is commended . 

19R . K. CATER 

On 23 Jun 78, Mr . Ken Cater of a Northwest Industries Mobile Repair Party was tasked to 
repair a cracked area in the right hand intake boundary layer web of a CF104 . 
During his assessment, Mr . Cater compared the rivet pattern of the left intake boundary 

web to that of the damaged one, He then noticed four jo-bolts protruding outward from the 
left hand web for approximately one quarter of an inch . Further diligent investigation from 
several angles revealed that a section of the outboard support angle and a piece of web were 
missing . He also discovered a 12 inch crack in the left web and more jo-bolts that were 
excessively loose. The damaged area was in a very difficult area to observe and from a frontal 
view virtually impossible to detect . 
Had this damaged area gone undetected, complete disintegration of the boundary layer 

web would have occurred . This in turn probably would have resulted in the loss of an aircraft . 
Mr . Cater is commended for his diligence in detecting this extremely hazardous condition . 

1~1C'Pl. D. IIO~V~LI, 

While performing a Primary Inspection on a CF5 aircraft, Master Corporal Howell noticed 
an undercarriage trunnion bolt was missing . Because the aircraft had just completed a 
Periodic Inspection, he investigated further and discovered that the Periodic Inspection does 
not specify checking these bolts . 
Master Corporal Howell advised his supervisor, instituted proceedings for a local Special 

Inspection and drafted an urgent Unsatisfactory Condition Report . Nineteen trunnion bolts 
were found loose and one other was found sheared during the local Special Inspection . 
The follow-up continued with Master Corporal Howell submitting an Aircraft Inspection 

Change Proposal to include the trunnion bolts as part of the Periodic Inspection, 
Inspection of the trunnion bolts is also not specified as part of the Primary Inspection . To 

discover one missing is indicative oi the extra care with which Master Corporal Howell 
carried out his duties . In addition his prompt and complete follow-up action was particularly 
praiseworthy . 
Had the situation continued, a main undercarriage leg would probably have failed, 

resulting in an accident . 

MC'PL W' .,~ . M(~I)()NAI,I) 
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CAPORAL-CIIEN' L.G. SCARRETT 

Pendant qu'il effectuait, de nuit, le controle journalier d'un Hercules, le caporal-chef 
Scarrett a remarqu~ que le soufflet du collecteur de prise d'air de I'~tage 14 du moteur no° 1 
~tait fissur~ . Cette fissure cach~e permettait ~ I'air de pr~lwement extremement chaud de 
souffler directement sur la rampe d'injection de carburant de ce moteur . Si cette anomalie 
~tait pass~ inaper~ue, une situation critique en vol ou une catastrophe se serait fort 
probablement produite . 
Les v~rifications turbine ne font pas partie du contr8le journalier ; n~anmoins, par souci de 

s~curit~ et de sa propre initiative, le caporal-chef Scarrett, ne disposant pour tout ~clairage 
que d'une lampe de poche, a d~couvert une d~fectuosit~ tr~s grave de I'appareil avant qu'il ne 
soit trop tard Son intervention a probablement sauv~ des vies et du materiel . II convient donc 
de feliciter le caporal-chef Scarrett d'avoir fait preuve de conscience professionnelfe dans la 
decouverte de cette d~fectuosite imprevisible sur le Hercules . 

r 

CAP~RAL-CHh:H' ~, H()R'ELL 
En effectuant une visite primaire sur un CF-5, le caporal-chef Howell a remarque qu'un 

axe de tourlllon d'atterrisseur manquait . ~tant donne que I'avion venait tout juste d'etre 
soumis a une visite periodique, il a pousse davantage son examen et decouvert que les 
vlsites perlodiques ne specifiaient auCune verification de ces axes . 
Le caporal-chef Howell a donc avise son surveillant, pris les mesures necessaires pour 

qu'une inspection speciale soit effectuee et rempli aussitot un Rapport d'etat non satis-
faisant . Au cours de cette inspection speciale, on a trouve 19 axes de tourillon laches et 
un autre deja cisaille . 
En outre, Howell a soumis un Changement propose d'inspection d'aeronef afin 

d'inclure dans les visites periodi ues la verification des axes de tourillon . q 
La visite primaire ne sp~cifie pas non plus I'execution de cette verification . Le fait 

d'avoir pu deceler un axe de tourillon manquant temoigne du grand soin que Howell met 
dans son travail . C'est grace a son professionnalisme que cette defectuosite a pu etre 
decelee et nous lui adressons toutes nos felicitations . 

Si cette defectuosite n'avait pas ete remarquee, la jambe d'un des atterriseurs princi-
paux aurait pu se briser et provoquer un accident . 

suite a la page 19 

While installing the right-hand throttle grip on a Tutor aircraft, Master Corporal 
McDonald, an AETE Instrument Electrical Technician, recognized that a definite flight 
safety hazard would exist if the grip were wired as specified in appropriate engineering 
orders . He realized that if the right-hand intercom switch were pressed simultaneously 
with either air start switch, a short circuii would be introduced into the air circuit . This 
would cause the ignition circuit breaker to pop and prevent ignition . 
As a result of Master Corporal McDonald's discovery, a special inspection was carried 

out on all Tutor aircraft . In addition, CFB Moose Jaw was tasked with raising a UCR to 
correct the wiring diagrams in engineering orders dealing with the right-hand throttle 
rip . 
Master Corporal McDonald is commended for his professional approach to duty in 

g 

looking beyond the basic job requirements . His discovery eliminated a potential hazard . 

cont'd on page 18 
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M,k.CATER 
Le 23 juin 1978, M . Ken Cater, membre d'une ~quipe itinerante de r~paration de la 

Northwest Industries, devait reparer des craquelures sur le revetement de couche limite 
dans I'entree d'air droite d'un CF104 . 
En etudiant le cas, M . Cater a compare la disposition des rivets du revetement de 

couche limite de I'entr~e d'air gauche avec celle du revetement endommage . II a alors 
remarque que 4 vis a tete noyee (jo-bolts) faisaient saillie d'environ ~/a de pouce sur le 
revetement de I'entree d'air gauche . Une inspection plus approfondie sous plusieurs 
angles a permis de constater qu'une section du support cornier exterieur et qu'un 
morceau de revetement manquaient . II a egalement note une craquelure de 12 pouces 
dans le revetement d'entree d'air gauche ainsi que plusieurs autres vis a tete noyee 
excessivement laches . II ~tait extremement difficile d'observer la partie endommagee, et 
pratiquement impossible de la faire par I'avant . 

Si cette d~fectuosite n'avait pas et~ remarquee, le revetement de couche limite se 
serait compl~tement desintegr~, et aurait probablement caus~ la perte d'un appareil . 

Nous tenons ~ feliciter M . Cater pour la diligence dont il a fait preuve en detectant 
cette situation extremement dangereuse . 

CAP()RA1,-CHF:F W.J . MCDONALD 
Alors qu'il installait la poign~e de la manette de pouss~e droite sur un Tutor le caporal-

chef McDonald, un ~lectrotechnicien d'instrument du EERA, s'est aperqu que la 
manette, branchee comme le precisaient les instructions techniques, pourrait presenter 
un certain risque . II s'est rendu compte que si le bouton du telephone de bord de la 
manette droite avait et~ presse en meme temps que le bouton "air start" (rallumage en 
vol), un court-circuit se serait produit dans le circuit de rallumage en vol, et aurait entraine 
le declenchement du disjoncteur du circuit d'allumage et empech~ le rallumage du 
reacteur . 
A la suite de la decouverte du caporal chef McDonald, une verification a ~t~ effectuee 

sur tous les Tutor. De plus, la BFC de Moose Jaw a requ I'ordre de rediger un RENS~ afin 
de rectifier le schema de cablage de la poignee de la manette droite qui apparait dans les 
instructionstechniques . 
Nous tenons a feliciter le caporal chef McDonald pour son haut niveau de conscience 

professionnelle . Grace a son action, un accident a probablement pu etre ~vite . 
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The pilot of this Kiowa failed to ensure that the skis were clear 
of snow/ crust restrictions prior to take-off . 

Le pilote de ce Kiowa n'a pas v~riti~, avant le d~collage, si les 
skis n'Etaient pas pris dans la glace ou la neige . 

0 

This photo shows the crash path of a CF104 . The pilot struck 
some trees after attempting to maintain visual contact with the 
ground in haze and snow showers . 

Cette photo reprrssente fa trajecioire d'~crasement d'un CF104 . 
Le pilote a heurfd quelques arbres en essayant de mainlenir un 
contact visuei avec le sol alors qu'il y avait de la brume et des 
averses de neige. 
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b Ca t "Torch" LaFlamme DFS Y p 

By now all aircrew and groundcrew have had or should have 
had a cold weather briefing . This annual reminder of the hazards 
of flying operations in the winter might seem repetitive; however, 
winter conditions continue to play a significant role in many of 
our accidents and incidents . The Canadian winter is a harsh 
environment to fly in, but the majority if not all, of the accidents 
that occur are preventable . The annual briefings are designed to 
instruct ; remind us about how to cope with cold weather opera-
tions . The stories below relate how winter conditions can change 
a routine operation into a disaster . ARE YOU READY FOR 
WINTER? 
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Ice ingestion is suspected to have caused englne failure of thls Tutor . 

The pilot of this Kiowa chose to fly over a large snow covered 
lake under whiteout conditipns . 
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Le pilote de ce Kiowa a voulu survoler un grand lac recouvert de 
neige dans des conditions de voile blanc . 

Une ~~, ~c~stion de glace est probablement la cause de la panne moteur de ce Tutor. 

0 L 
0 

i 

Whiteout contribut~d to this T~33 fatal accident . The pilots 
elected to proceed with the mission afier encountering flying 
conditions which did ~ot permlt safe visual flight . 

Accident mortel en T 33 . Le voile blanc en est la cause . Les 
pilotes ont d~cide de poursuivre leur mission malgr~ les 
mauvaises conditions ne permettant pas fe vol a vue, 

~p,ti 

Lack of adequate weather warning and response procedures 
allowed snow to accumulate on the upper surfaces ot ihis Argus 
during an unexpected snowstorm . 

Faute de renseignements m~t~orologiques appropri~s, ce qui a 
empech~ 1'application des proc~dures voulues, la neige s'est 
accumul~e sur les surfaces sup~rieures de cet Argus lors d'une 
temp~te de neige imprwue . 

The runway condition together with a crosswind and poor land-
ing technique caused the pilot to lose directional conirol . 

L'rstat de la piste, un vent de travers et une mauvaise technique 
d'atterrissage sont les lacteurs qui ont contribut5 a la perte de 
maitrise en direction du pilote . 

One contributing factor to the short landing of this CF101 was 
the vlsusl illusion caused by the presence of an abnormal 
amount of snow in the runway environmeni . 

A cause d'une illusion d'optique due ~ la pr~sence d'une 
couche anormale de neige aux environs de la piste, ce Cf 101 s'est 
pos~ trop court. 

Fligh~ Commenl No S 1979 

The line supervisor allowed ihe T-33 to be serviced when ihe 
ramp conditions were unsafe . 

Le responsable de I'entrefien courant a permi la remise en ser-
vice de ce T-33 alors que I'aire de trafic pr~sentait des conditions 
dangereuses, 

Qui veut aller loin, 
menage sa monture 

. . . surtout I'hiver! 
ar le ca itaine "Torch" LaFlamme, DSV P P 

Au seuil de la saison hivernale, tous les membres d'equipage 
ainsi que le personnel au sol ont eu, ou devraient avoir eu un 
expose sur les conditions de vol en hiver . Ce rappel annuel des 
risques que comportent les operations de vol en hiver, semble etre 
une rengaine lassante ; toutefois, les conditions hivernales conti-
nuent d'etre un facteur important dans de nombreux accidents et 
incidents . L'hiver canadien impose des conditions extremement 
difficiles pour le vol, mais la majorite, si ce n'est tous les accidents 
peuvent ctre evit~s . Les expos~s annuels servent ~ nous apprendre 
ou meme ~ nous rappeler comment on peut mener ~ bien les 
opt`;rations de vol par temps froid . Les r~cits suivants relatent 
comment les conditions hivernales peuvent transformer une ope-
ration de routine en desastre . (ETES-VOUS PRETS A 
AFFRONTER L'HIVER?) 

The pilot of this Otter landed on the snow covered lake without 
having verified that the ice was of adequate thickness . 
Le pilote de cet Otter s'est pos~ sur un tac gei~ recouvert de 

neige sans avoir v~rifits si la couche de glace ~tait assez dpaisse . 



CPL 1t .H . BECH ;IR~ 
While carrying out a turnaround on a CF101 Corporal Bechard discovered that two small 

bolts and associated spacers were missing from the main undercarriage door . The aircraft 
was required as soon as possible at CFB Cold Lake for Maple Flag II exercise . 

Corporal Bechard searched for and assembled the necessary support equipment and had 
the aircraft prepared for retraction tests prior to the arrival of the spare parts . This thorough 
preparation reduced to a minimum the repair time once the parts arrived thereby enabling the 
aircraft to meet the scheduled arrival at Cold Lake . Additionally, he voluntarily remained after 
the completion of his normal shift to effect the repairs . 
The discavery was particularly significant considering the unscheduled and irregular basis 

that CF101's use CFB North Bay and the infrequent contact that Corporal Bechard had with 
these aircraft . ~The fault he detected was unusual and caused an inspection of all CF101's at 
CFB Chatham . Two more aircraft were found in the same condition . As a result all other 
CF101 users were notified and "B" check procedures were modified to give extra attention to 
the area affected . 

Corporal Bechard displayed commendable attention to duty and gave that "extra effort", 
which, in view of his uniamiliarity with the CF101 is worthy of Good Show recognition . 

CAPT R.,1 . hRt'Skl 

Captain Uruski was conducting a practice maximum effort landing at the conclusion of 
a local training flight in a Hercules . Upon touchdown, Captain Uruski applied the brakes 
lightly to indicate the point where maximum braking would normally be applied, then 
continued with a no-brake roll-out, intending to turn off at the far end of the runway . 
Suddenly the tower reported that the left wheel area was on fire . Captain Uruski selected 
emergency brakes and brought the aircraft to a stop using propellor reverse and very 
little braking, Following engine shutdown he and the crew evacuated the aircrafi . Captain 
Uruski then took the dry chemical fire extinguisher, which had been unstowed by the 
instructor pilot, and moved to a position about forty feet behind ihe aircraft . He observed 
the fire which was flaming to a height of three to four feet . He then went in and extin-
guished the fire, within thirty seconds of the crew's leaviny the aircraft . The aircraft suf-
fered minor damage to the wheel area and fuselage skin . 

Captain Uruski displayed outstanding professionalism and courage, by his rapid and 
correct assessment of ihe situation, and his quick action to extinguish the fire . He un-
doubtedly saved ihe aircraft from further damage . 

PTF. J .L .M . SIMAKI) P-T~: J .J.~ . PAQUt~:TTh: 

During a supplementary inspection on a Sea King helicopter, Private Simard and 
Private Paquette were detailed to lubricate the main rotor head . Both men were aware 
that the aircraft had experienced moderate vibrations on its previous flight and, on their 
own initiative, proceeded to carry out a thorough inspection of the main rotor head while 
doing the lubrication . Their inspection resulted in the discovery of an extremely loose 
rotating swash plate assembly, which, if not detected, could have resulted in the 
possible loss of aircraft and crew . Although both of these technicians have less than one 
year aircraft maintenance experience, they have, through their alertness and dedication, 
displayed irue professionalism . 

M('P~. W.H . SNO~' 

On 29 Sept 78, Master Corporal Snow was a member of a start crew, for an Argus air-
craft proceeding on a flight from Greenwood to Bermuda . Following a normal start of 
number three engine, Master Corporal Snow observed several loose sections of a bomb-
bay pannier lying on top of an already installed pannier . He informed the aircraft captain 
who instructed him to remove the loose panels which totalled seven in number . It is 
emphasized that these panels were completely hidden by the installed pannier and that 
only small portions of them became visible to ground personnel as a result of normal 
vibrations and the airflow from number three engine . The only way they could have been 
seen during the pre-flight inspection was for a crew member to physically climb up into 
ihe bomb-bay . 
The hazard of seven heavy panels loose in the front bomb-bay on a flight scheduled to 

fly through areas of forecast turbulence is readily recognized . Master Corporai Snow's 
exceptional attentiveness during a very routine operation is worthy of commendation . 

CPI. R.H . BFCI "ARU 

Au cours de la remise en oeuvre d'un CF101, le caporal Bechard s'est aper~u qu'il man-
quait deux petites vis et leurs cales sur la trappe du train principal. On avait besoin au 
plus tot de I'appareil a la BFC de Cold Lake pour I'exercice Maple Flag II . 

Le caporal B~chard a donc rassemble I'equipement necessaire et prepare I'appareil 
pour des essais d'escamotage du train sans attendre de recevoir les pi~ces de rechange . 
Ce travail prealable a permis d'~couter au minimum les r~parations une fois les pi~ces 
arriv~es, et I'avion a pu etre amen~ a temps ~ Cold Lake . Soulignons que notre vaillant 
caporal s'etait port~ volontaire pour effectuer les r~parations a la fin de son quart . 
La decouverte de cette d~fectuosit~ par notre h~ros surprend car il ~tait peu familia-

rise avec les CF101, ceux-ci ne fr~quentant la BFC de North Bay que de fa~on irreguliere 
et a I'improviste . En raison du caractere inhabituel de la d~fectuosite, tous les CF101 de 
la BFC de Chatham ont fait I'objet d'une inspection : deux autres appareils presentaient 
le meme vice . Consecutivement, tous les autres utilisateurs des CF101 ont ete avises et 
on a modifie les procedures de verification "B" pour qu'a I'avenir les trappes fassent 
I'objet d'une inspection plus attentive . 

Le caporal Bechard a fait preuve d'une vigilance louable et a fourni cet "effort supple-
mentaire", qui, compte tenu de sa connaissance limit~e des CF101, lui meriie toutes nos 
felicitations . Bien joue, caporal! 

CAPITAI~iF: R.J . URUSKI 

Le capitaine Uruski effectuait un atterrissage avec contrainte maximale au terme d'un 
vol local d'entrainement sur Hercule . Lors de la prise de contact, il a freine leg~rement 
pour indiquer I'endroit ou il aurait normalement utilise le freinage maximum, puis a con-
tinue sa course sans freiner, ayant I'intention de ne sortir qu'en extremite de piste . C'est 
alors que la tour de controle a informe le commandant de bord que le logement du train 
gauche ~tait en feu, Le capitaine Uruski s'est donc servi des freins de secours et a arrete 
I'appareil en utilisant I'inversion de pas et les freins au minimum . D~s que les moteurs 
ont ~t~ coup~s tous les occupants ont quitte I'appareil . Le capitaine a ensuite pris I'ex-
tincteur chimique, que le moniteur avait d~croch~, et s'est place a environ 40 pieds der-
riere I'appareil . Les flammes montaient a 3 ou 4 pieds, il s'est precipite a I'interieur et a 
eteint le feu, moins de 30 secondes apres que I'equipage a quitte I'appareil . Ce dernier 
n'a ete que legerement endommage au niveau du logement des roues et sur le revete-
ment du fuselage . Le capitaine Uruski par son evaluation rapide et precise de la situation, 
et son action immediate dans la lutte contre I'incendie, a fait preuve d'un courage et 
d'une conscience professionnelle exceptionnels . II a pu ainsi eviter que son appareil ne 
subisse d'autres degats . 

Sdt J .L.M. SIMARU SdL J .,I .U . PAQUL7°I'L 

Lors d'une inspection supplementaire sur un helicoptere "Sea King", les soldats 
Simard et Paquette effectuaient le graissage de la tete de rotor principal . Les deux 
hommes etaient au courant que les pilotes avaient ressenti des vibrations mod~rees au 
cours du dernier vol et ils ont, de leur propre initiative, effectue une inspection de la tete 
rotor tout en executant le graissage . Cette precaution leur a permi de decouvrir que le 
plateau cyclique etait completement desserr~, ce qui aurait pu entrainer, s'ils ne 
I'avaient pas d~couvert, la perte de I'appareil et don son equipage . Bien que possedant, 
moins d'un an d'experience dans I'entretien des aeronefs, ces deux techniciens ont par 
leur vi ilence et leur sens du devoir, fait preuve d'une v~ritable conscience profes-9 
sionnelle . 

('.A_f'URAI,-CHEF W.1l . SNOW' 

Le 29 septembre 1978, le caporal-chef Snow ~tait membre de I'equipe de d~marrage, 
our la mise en route d'un "Argus" devant d~coller de Greenwood a destination des P 
Bermudes . A la suite du demarrage normal du moteur numero trois, le caporal chef a 
decouvert plusieurs sections d'un ratelier de soute a bombes gisant au-dessus d'un 
autre ratelier presque installe, II en a inform~ le commandant de bord qui lui a demande 
d'enveler les sept panneaux detach~s qu'on avait d~couvert . II est ~ noter que ces pan-
neaux, caches par le ratelier qui ~tait presque installe ~taient completement hors de la 
vue du m~canicien . Seulement de petites parties ont pu apparaitre au personnel au sol a 
cause des vibrations normales et du souffle du moteur numero trois . La seule faCon de 
pouvoir les decouvrir du sol pendant la visite avant vol aurait ~te qu'un mecanicien 
grimpe a I'interieur de la soute a bombe . On s'est vite rendu compte du danger que pre-
sentaient ces sept lourds panneaux gisant dans la soute alors que le vol devait traverser 
des zones de turbulences . L'attention exceptionnelle du caporal-chef Snow dans son 
travail lors d'une operation de routine merite d'etre citee . 
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SUPERVISORY FACTOR 

The crew were at the start of day two uf an Aretir resupply 
mission . The aircrafl was loaded bul had lo be repositioned for 
refuelling . 

~uring the taxi to the refuelling pad lhe ~tarboard eneine 
decided to take a rest and stopped runnin ~ . Since all inclications b 
pointed to a flameout as a re~ult of fuel star+ation the crew care-
fully reviewed all checklist item ; and attempted to restart the 
engine . All attempts were unsuccessful . 

Aftcr a fcw hours of hard work by thc tlight cngincer thc 
engine was started . At thi5 puint the dccision was made to carry 
out an airtest to prove lhe engine performance under an air load . 
.As the wealher had deteriorated to below VPR, a reyuest was 
made, Ihrough aeradio, for approval of a special VFR circuit . 
Aeradio co-ordinated the special ~'I-R Ihrough ATC and the air-
craft was taxied for takeoff . 

Tak~off and departure vvcrc normal until 300 feet AGL when 
the air~rafl enlered a fow rloud bank . The rrew electcd to con-
tinue IfR ~ince the cloud hase over lhe field was not righl on ILS 
minima for Ihe runway in use . An approach clearance was 
reyuested from ;1TC through aeradio . Che aeradio ad+ised the 
ercw that thc wcathcr was dctcriorating rapidly and the visibility 
wa~ now rcduced in snuw . 

ir . IL .' ~ r r ~h ~ ' t~ ~ w~ v' -On the t Sl 5 app cac , at mrr Im,i, the run ay rn Iron 
menl could rtot be seen and lhe aircraft f1ew a rnissed approarh 
atlern . Three more a ~ troachs were attem ted and witnesses P II p . . 

s a ~d ir~r it sc si" w s w ~w t tc that the a c a unded a f tt a flvtn lo er and l r . g c e 
in an attempt to gain visual contact . 

II was during the thircl missed approach lhat fhe starboard 
, ,' n i n st > > ~d .v ' ~r~ ' w . 't t c b e c l pc The airc att a~ fc t nd to the left of the runway 
centreline on the rnissed altproach path . There was no rnassive 
'?( S' ) 0 ~I VI . ) c lo Ic n r round t re e dcnt lt a eared tha here m ~ 1 v p g pl t t ar la e 
bccn cnou h fucl for one morc a roa~h . g pp 
An unhappy ending? Sure it is, but artually, in lhis ~ase we 

+vere lucky, for lhe real endln~, was happier . The crew, in fact, 
+ u~ te r rnw ~ a rninim ~ " s 1 1 . . .u ll t ay t a c n lheir 11r-t at prcach, the starboard 
en ine did nr~r flameout and lhe sn ~w riirf tt ~t urrir~ w ~r g c e e c c. lhe air-
ficld until 15 minutcs aftcr thc landing was assured . And finally, 
the aircraft had abuut 30 minutcs of fucl remaining on shut-
down, 

Ae truthful, now'? 11''hile you +vere rrading this inrident what 
were you thinking to yourselt"? 
- Pretty stupid! 
- y'ou've got ta be kidding! 
- Hc'ti rcally pushing it! 

I - lt rouldn't happcn to mc . 
1~' " t ~ " ~ w ~ -I ~ I ~ t lr u 1 1 ~ l ~ c 1 thrv al rat tl c h m hcac hcr l learncd c I tltis imi t; y 

dent so don'l feel bad . 1 sal down one day and tried tu learn 
' 1 something frc m what could ha e been a totally destruclive 

experiencc . Su I did a littlc investigating and this is ++hat l ~ame 
up with . 

-Thc aircraft ~ornrnandcr was uite roud of thc manncr in y p 
whith he had linallv adapted to fus present position . During a 
w ~ e ~ ri ~d s f~irst ~ffic r he had e~ t rien ~ d s ~rn ~ ' t c y ar 1 e c a a c e t e ce c c drffi-

, culty' in converuny, lo the aircraft and the ~yuadron . His training 
14 w reeords ~ho ed that his aircraft handlin as acce table but his g P 

deri,ion making w,ts vveak and hc runtinuallv hacl personality 
eontli~ts wilh the other pilols . One enlry slated thal he alwavs 

� ~ , ,>> , . -, ~ ~ ~ t > > ~ zmed tc fl an r . Sn nx nth nc r to u radin he rain e y gy t lg i',t t 
in file indicated that he had made a successful effort to chan e. g g 
An old classmate stated thal orieinally the A(~ (Aircraft Com- 
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LE FACTEUR SUPERVISION 

r~r~n~ 

mander) was not too happy with the way his squadron stret~hed 
~s b is s ~s i s and dis~t r em n s mct +ai h hos il- the rulc , ut h uggc t on ~ g c e t t t 

ity and rcsultcd in poor crcw rcports . Hc al~o indicated that thc 
AC had finally beeome a strung advocate uf the squ~tdron's 
method of operating and was determined to become the "tiger" 
~f h~ s-u dr m to win hack lhe res ect of his fellow ilots . c l c y a c p p 

l he first offieer was a mare experien~cd pilot, but once again, 
. in 1i ~~ "d I ~rn . . H ~ ~ d i ~ ~ his trip rcports c c~ttc prob c s c too, ha not ccd thc 

squadron's tenden~y tu streteh the rules . In this ease il appcars 
tlrat, frortl lalking lo his wife, he had decided that as a lirst 

, .~ ,5' S w ' ) 'w' S S 1 5 c tflcer the ea te t ay tc get by a to keep hr mc uth hul . She 
turther stated that the first offirer, onre bunc, upgraded to AC, 
was not going to bend the rules the way thc other pilots did . He 

;, . had two ycars to gu until retircmcnt and ~ asn't going to take any 
~h ~~s ~r r~~ lt c ancc c cck lhelcal . 

It seemed to me that hoth lhese piluts had lhe sarlte problem -
lack of supcrvision and lack of a disriplined approach to 11ying . [ 

' w,s . 1 , de~ided to find out if thra a. a lucal pr~blcm or if all squadron 
pilols felt the ~ame way . 

I found that lhe crew belonged lo a unit with a very strong 
� , ~ ,, can do" attitude that had led to more Ihan one AC hendtn~ and 
c+~en breaking the rules . I'o a man they stated that, although Ihey 

-, . +, . ' 1 . . 
'- h~i s r ~ d . c ntc nse ,tltc n5 about thc safcty c f the operation, the mis . . , - sion dcmandecl considerable 1lexibthty . On occasion the ('0 had 

been apprised of wme of the minor violations and had not 
seemed loo unhappy . Ile had never asked if hi~ aircraft rom-

, manders were going further and actually hreaklnt, rules to ac-
~Ompllsh thc mission . 

So, the ncxt step in thc ladder was tu discuss the problem with 
the C0 . The CO let it be knuwn in no uncertain tcnns that hc was 
the boss of an extremely agressive unil which "did lhe job" . 
However, he did not evpect or want Ihl~ agrcsslvc atutude in any 
w' ' 1 )~ . S ~, ' . ) ti'' ' ) S ~ . ay tc c ende flight atcty cc n lderauc n and he certainly did 
not condonc jcopardizing It cs and aircraft to aecompli~h thc 
mission, ln response to the yucstions the CO adntittcd that he 
+vas aware thal sume~ rule benclin~~ was occurring but as long as 
there +vere no major incidents he was content that hi~ pilot~ were 
~ompctcnt and trustworthy . No ; hc had not in+cstigatcd the pos- 

1i.~1 

Nou> ;ommes au dcbut dc la dcuxieme journee d'une rtussion 
de rcapprovisionncment des unites dans I'Arctique . l .'aeronef est 
charge mais doil etre deplace pour le ravitaillement en carburant . 

Pendanl le roulage jusyu'au bloc de ravitaillement, le muteur 
, . .' , , ~ ~ ~x i ~ ion causec ar drut arretc dc tcurner . lc ut Indique une c t nct p 

un manque de carburant ; I'cquipagc rcpasse soigncusement tous 
Ics points dc la liste de verilications et essaye de relancer le 
motcur, Rien a faire . 

Apres quelyuea heures de dur labeur, le meranirien navigant 
reus~il a lancer le rnoleur. On decide d'effcctucr un essai en vol 
pour verifier Ic fon~tionnemcnt du moteur cn c~undilion reelle . I a 
mctco ctant infcricure aux minimurus VFR, I'eyuipage demande 
ii la station d'Infurltlallon de vul un circuil en VtR special . La 
station d'infornration de vol coordonne alors le VhR special en 
pas~anl par 1'ATC et I'appareil re4oit I'autorisation de rouler 
pour le decollage . 

1'out sc passe normalcmcnt jusyu'au moment ou, a 300 pieds 
au-dessus du ~ol, l'acronef entre dans un nuage a basse alUtude . 
L'c ui .a c dcride alors de conlinuer en IfRv, la hauteur de la q pB 
base des nuages au-dessus du terrain ne repondant pas aux mini-
mums ILS pour la piste en servi~e . Le pilutc demande une autori-
salion d'approche a I'A fC en passant par la statiun 
d'inforrnation de vol . La station aaisc l'cyuipagc yue la meteo se 
dctcriorc rapidcment ct yue la visibilile esl maintenant reduile a 
causc dc la ncigc . 

' l l ' V I as t ~ , t ti irnum le Ile te r c o l hll-arnn AI~ r~mi~r~a rcc e cpc cc pp , , p p 
la piste et I'aeronef effectue une approche interrompuc . Trois 
approches se sucredent et des tentoins ont declarc plus tard yue 
I'avion semblait volcr de plus cn plus bas pour avoir un contact 
vi~uel . 

Lors de la troisietne appro~he inlerrompue, le motcur droit 
s'arrete . On a retrouve l'appareil a gauche dc I'ate dc pistc sur la 

' 1 1S' 1 trajectoire d'approrhc interrompue . II n'y a eu ni forte c~f Ic lc n 
ni feu . ll semble yu'il scrail reste asser de ~arburant pour effec-
tucr unc autrc approche . 
Une triste fin? Surernc:nt! Mais en verite, dans ce cas-ri nous 

avons eu de la chance, I'histoire ~'ctant terminee d'une toute 
autre fa4on . En fait, I'c ui ,tge a aper4u la piate aux minimums y P _ 
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des la premicre approchc, Ic moteur droit ne s'e~t pas arrete et il 
n'a commen~c a nciger que IS minute~ apres I'atlerrissage . 
Enfin, il rcstait dans le5 resenoir~ de I'aeronef' a I'arret environ 
30 minutes de carburant . 

Franrhement, en lisanl ce recit quc pensiet-vous'? 
- C'est vraiment idiot! 
- Ce n'est pas possible! 
- ll cxagerc! 
- ~'a n'arriverait pas a moi! 
Ne vous en faites surtout pas . Jc mc suis lait ~es rnemes 

retle~ions lorsyue j'ai appris ~ct in~idrnt . J'ai essaye par la ~uite 
de tirer uel ucs lc4ons de re qrri aurait pu se terntiner de fa~on q q 
tragiyue . J'ai fait ma pelite enyuete et j'en conclus que . . . 

te commandant de I'aeronef etait assez ficr dc la fa4on dont il 
s'etait adapte a sa situation actuelle, Penclant deuv an~, en tant 
que premier officier, il avait cprouve yuelques dit'ficulles a 
s'habituer au rype d'acronef et a s'integrer a I'escadron . Selon ses 
dossiers d'entraincment, il pilotait de fa4on aceeptable, mais son 
aptitude a prcndre des decisions laissait a desirer, il avait aussi 
des cuntlils de p~rsonnalite continuels avec les aulrc5 pilotes. Par 
ailleurs, on avait tou~ours I'tmprcssron yu'il n'avalt janlals I'air 
satisfait en voL Six mois avant son rhangement de po~te, il avait 

' r . enfin reussi a ehangcr d'atutr de 
. . .s ~ ' t v ~ ~um-l n ancien camarade de cla,_e a declare yu at para ant Ic c 

sn '~ t ~ rti ~~ I f ~on dunt o r ~ial a . beauu u a a mandant dc bord n al p ec t 1 p 
cscadron enfreignait les reglernents, mais ses ~uggcstion~ et ses 
desaccords etaienl mal re4tts et onl fini par cntrainer de mauvais 
rapports de vol . Il a aussi ajoutc que le contmandanl de hord 

v' ' , , fa ~ tn de faire et elait finalement devenu un rf defen5eur de ccuc ~c 
qu'il avail dccide de s'imposer conune patron de I'es~adron pour 
reconyucrir le respect de ses compagnons pilotes . 

Le premier officier avait beaucoup plus d'rxpcrien~e rn pilo- 
la'e, IIIaIS eIlCOCe Une tols, 5eti rapport5 de vC11 1ndlyUalcnl yUel-6 
ues troblemes. Il avait aussi rernarc ue c ue 1'escadron i norait y 1 l 1 g 

' t ~s s~ ' u'il crt ctait parfois Ie rcglement, ll ~emble, d al rc a lemme, q 
1 °ill ~ure ' ~r ~ffi ~icr la n c c vcnu a la ronrlusiun yu'en tant que premrc c c , 

fa`un de s'en lirer etail de se taire . Ellc a rajoute yu'une fois 
devenu conunandant de bord, il nc ferait pas d'entorse au regle-
ment comme le faisaicnt les autres iloles . II lui restait deux ans P 
avanl la retraitc ct il n'avait pa` I'intention de prendre dcs risqucs 
ou dc tout bouleverser . 

II me sernble yue res deu~ pilotes avaicnt Ic meme probleme -
, un man ue de survcillttnre et un man uc dr n ucur d~lns le ilo- y y b p 

I age . 
' ' r s s~ v ' s'i s'~-~ issai d'une diflicultc lo~alc ou J ar +uulu alor . .r orr I ~ g t 

, d un problcrnc ~eneralise . 
J'ai decouvert yue I'eyuipage appurtcnait a une unite ayant 

tres grande ~onfiance en ses caparitcs et due plus d'un comman-
, ,, , dant de bord avait ~ontournc ou memr enfreint Ic re luncnt . lls 

auraient mcrne de~larc que, bien qu'ils etaient ~onsaenta de 
,, . , . ~ite ~ rnr cer a r 'S1' 1 1 ' lCllll t l I n t\r eall Il UI dc n I'aspect serurite, la ntr c g 

souplesse . A I'o~casion, Ie contmandant de I'unitc avail ete 
. ' rs man uernenls aur re lemettts et n'avait as eu informe de~ lege y g p 

' ~ ln r . Il ne s'etait 'amais demandc a c uel uint ses I ~+rr ntece te tl 1 1 p 
, commandants de bord louaient' a+er Ie reglentent llour ac-

complir leur mission . 
II fallait donc d'abord dis~uter du probleme avec le (-omman-

dant . Celui-ci n'a ;ts manc ue d'aflirnterr c u'il elait le atron P 1 1 p 
d'unc unite ertremernent dynamiyue yui "faisait Ic travail" . 

' I ~v~ r ~s ~ rrce '1'C ' ' 1 S ' s 1 c tllal d UC lCtlC d l I Toutefc I . , rl nc 1 en art pa et r c t p y t 
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. . sibilit tha -"s w r r ~s ~ ~ ~ ~s y t AC e e b eahurK the rulc to acci mpll h their 
tasks, He also noted that when he went alon on one af the g 
f}ights e+erything was handled right by the book . 1~'ell, maybe 
some minor disi:repancies but that's what the AC's ,ut paid for R 
- to make decisions . w'hen asked if he, as a cumrnander, had 

, . + s. . . ) S' l 1S 1 ' .+ w S a ~ ed he n k t I tne a r he an5 r -t el t t c c , t e t e a an emphatic 
N()! 

l he commander of h ~~nunand s a d ha I ~s mi w ` t t e tc t te t t t u t t a . tl e 
best he had . 4tissions were being completed with no obvious 
roblem5 and he was, in fact, uite leased to use this o eration p y P p 

N' C w'' S \ ' f '0 a an e am It o hat ~ uld be accom It hed I h lirni ed p p t t 
rcsources . Hc had wondcred wh+ thc other units seettted to he 
crformin bclow ar but fclt " that PERSONNE} . was the p g p 
answcr . Hc had overheard some nf the newer pilots romplaining 
at TGIF that thcy w°ere not happy with the ++ay they were bcing 
taught to uperate but he Nas a firm bclievcr in cvery man's right 
tu complain . He wa~n't going to rcact until roblcms werc direct-P 
ed through the proper channels . 

hhe su er+isurs at everv level of the or ~aniration knt:w or sus-p . 
pected that crews were pushing to the limit and beyond .l~'e hope 
in our organization that somebody somewhere will catch on and 
Start asking cmbarrassing questionti and ho tefully~ discovcr a I 

problem . But can we depend on the other person'? ~4'hat if yuu 
arc the supervisor w ith the knowlcdge and the authurity tu step in 
and ask that embarra~ing yuestion? Will you? will you cnsure 
the safety of your operation? ~'ill you make elear the differcnce 
b w et een m~ ~i rs . un ~ c ~ s w . . a ~amplr hment rthrn the prudent limits of 
flight safety? Will yau create an atmosphere in which aircrew do 
not feel prcssurcd to break the rules'? ~'~'ill you ensurc that all 

ur il yu p ota are fully qualified to ;uccessfully complete the 
missions to which thev are assigned . 

, ' h t ~ w' er the ans crs to all of these yuestions is YES we will be 
well un our way to climinating accidents with a SUPFRVIS()Rl 
FA(~T()R cause, How does vour unit ratc'? . / 

Suck back! 
After landing, the passenger in a CFl(14~ told the pilot that 

smoke was coming from the righl sitle uf the rear cockpit . The 
pilot advised tower, shut down and abandoncd ship (with 
passenger) . 

, ~ << � n+ . v I ~ h tron r I t}r v ~,a e ea ed at the smoke + as actuallv conden-
sation on the rear seat oxygen supltly line, caused by liyuid 
uxy~,en . Apparenlly, lhc passcnger wa5 fecling disi:omfort due to 
the hot humid weather, and to seek relicf, he sclected 
Eti9ERGENCY on thc oxygen regulator, held his rnask away 
from his face and allo~ed the cool air to blow upon himself. 
f Whcre did he get that "neat" idea frorn'!) The oxygen converter 

was not (and is not) ablc lo mcct this type of free flo+v demand 
over a pcriud of several minutes and therefore liyuid uxygen was 
forced into the tiupply tubing . 

Fortunately, the I .OX did not reach lhc mask . lf it had, there 
would have bcen a severe fire andlor frostburn hazard, Inci-
dently, all L~X systems have thc same idiosyncrasy - so 
Voodoo, Hcrcules (et al) operators are not immtme . Wati:h your 
L()X!! 
P .S . The temperature of LGX is -297°F (-183'C) and if it is 

released into ambient air it will boil very soon and expand 
850 times in vc~lume, 

Macho minima - definition 
1)ccision Heikht 11)H) t1 spccificd hcighl at wlriclr a nri~srd 
>> r ~ a r n rc~ hn~r " 1 ~' ~ ~i t I be ini i ; d I c ~ ~ ~ I t l ttc c t rln, a prtu . Ic n al proach if thc 
.- t' , +', . , r . r rtqt Ired I ual reicrenct tc ~cnunut" thc approach to land ha~ 

not heen e~tabli~hed . I(~PI I?Oq tt?fi) 

Minimum Desccnt Altitude (MI)AI 
A ~recilied allitudc, refcrcnccd to sea level, for a non-preri-

sion approach, below whirh des~ent tnust not bc rnadc until the 
required visual reference tu conlinue thc approaclt to land has 
been establi~hetl . lGl'H20~i h ?8) 

Macho Minima (Mh11 
Ihe allilude, rcfcrenccd to ground Ic+cl, for any aphrc~a~h to 

which sotttc pilots will descend . Thi~ dt'~rent, +cell brlow recog-
nizrd ,ipproach minima is attemhted in the mi`taken belici that 

mission ac~omplishmcnt i, paramount ancl that anv mishap will 
bc chalkcd u o o ~r~t t . , ~ss' ~ ; " n t pt ~ nt nal nett Ity . ( tncrally ,i` t tl~utd with 

"` . , r . 1 .l a t t lrt tt unprcs5 one's pttrs . 
Can'l happen you say'? l~onsider the pilol who said tu mc, "A~ 

I touched duwn I had the firtit olficcr look for runwati di~t~~ncc 
marker~ . If he ~aid ?()I)0 fret remaining wc wcre going around . li~ 
he said ?(Il)0 a~c were stop(tinc ." 

~r [)o yuu think hc was flying to ~111 . 
1 ' w" 1 ' ' ++ . I c Ittn cndtrtd hat acuon he ++cruld have taken frt~m the 
, , , tall ira~~ S()0 feet ~hort and to tht rr~.ht (ctr left) ol Ihe run++ay . 

Don't +ou be a machn ~a~ualtvt 

Major,lim Slcwarl, l)F~ 

puisse nuire a la securite de5 vols et il n'etait surernent pa~ ques-
tion de mettre en danger de~ vies et des appareils pour accomplir 
unt: mission, En re ~nse ' pc a mes yuestions, le (.'ommandant a 
admis yu'il etait au courant de yuclyucs infraetions au regle-, . . ment, mais que tant qu'il n'y aurait pas d rncrdents graves, il 
resterait persuad~ que ses pilotes etaient eompetents ct dignes de 
confiance . Non, il n'avait pa~ ~herche a sa+oir Si ses comman-
dants de bord enfreiknaient la reglement puur arcomplir lcur 
tache . 11 a ajoute que lorsqu'il se truu+ait a bord, tous Ics rcgle-
ments etaient suivis a la lettre . ()h! Bien sirr, il y avait eu quclques . 
petrt . etart5, mais les commandant dc bord ne aont-ils pa5 paye~ 

't justentent pour prendre des decisions . Lur~qu'on lui a demande 
si, en tanl yuc Commandant, il avait accelxe le risquc de perdre 
un equipagc, il a repondu par un "non" energique! 
Selon le Chef du cummandcment, cette unite ~tait la meilleure 

yu'il avait sous ses ordres . Lcs missions etaient effectuees sans 
problcmc cvidcnt et il etait, en tait, tr~s heureux de i:iter cette 
unite en excmple puur prouver ce yui pouvait etre aecompli avec 
de` re`source~ limitces, ll s'etait dcja demandc pouryuoi Ic rendc-
rnent des autres unites senrblaient etre inlerieur a la moyenne, 
mais il pen~ait c ue le ersonnel en elait la rai~on . 11 a+ait entendu 1 p 
quclques nouveaux pilotes se plaindre, durant leur reunion du 

vendredi soir, de la fa4on dont on leur enseignail leur travail ; 
tout homrne a le droit de se plaindre, a+~ait-il rajoute . ll n'a+ait 
pas I'intention de se rnanifester tant que les prohleme~ n'etaient 
pas souleves de fa4on officielle . 

Les surveillants a tous les niveaux de I'organisation savaient ou 
soup`onnaient que les equipages depassaient parfois les limites . 
Nous esperons yue yuelqu'un saura poser des yuestions embar-
rassantes afin d'eclaircir le rnystere, si mystcre il y a . Mais avons-
nuus le droit d'attendrc uc ucl u'un d'autre le fas~e? Si vou~ y y q 
etiez surveillant et saviez ce yui sc passait ct aviez le pou+oir 
d'intervenir ct dc poser la qucstion cmbarrassante, Ie feriez-
vous'? Allez-tous sous Suucier de la securite de +otre groupe'? 
Sauriez-vous expliquer ce qu'e~t acrumplir une mission dan~ les 
limites de la securite de~ +ols'! Puurriez-+ous creer une amhiance 
dans laquellc les equipages ne seraient pa~ pousses a enfreindre Ic 
reglemcnl? Puurriez-vuus vuus assurer yue tous les pilotcs sont 
pleinement yualities pour accomplir avec succes Ics mission~ qui 
leur,ont assignees . 

Lors ue vous arrivcrez a repondre par oui a toutes ce~ yue5-4 
tions, c'cst yuc nous auron~ fait un grand pa~ en avant dan~ I'eli-
mination des accic}ents dus au facteur suhervi~ion . (luelle e~t la 
position de votre unite? / 

Aspirez! 
Apres I'atterris,`age, le passager a signalrr au pilote du CFI()4D , ,,, , que de la fwnee s ethappait du cote droit, a l'arriere de I habi-

tacle . Le pilote a alors informe la tour, a coupe 1e5 moteurs et 
evacue I'appareil (sans oublicr le passagcr, bicn sur), 

L'cnquetc a rcvelc que la "fumee" n'etait autre que de la 
condensation, a cause de 1'o~ygene liquide, qui s'elait formee sur 
la conduite d'oxygcne du siege arriere . Selctn toute apparence, le 
passager aurait ressenti un malaise a cause du temps chaud et 
humide et, commc remede, aurait mis lc st;lccteur du rcgulateur 
d'oxygcnc sur "EMERGENCY" (t1RGENCE), et aurait tenu 
son masque devant sa fikure pour ltermettre au courant d'air qui 
n ,ir i de l~ r fr ichir ou donc etait-il alle echer eette e c tat t a a ( p 

"brillante" id~e'?) . Le convertisseur d'oxygcnc n'ctait pas (el 

n'esl tou'ours as cn mesure de re ondre a ce enre de demande J P 1 p g 
''' ~s~ n' rne ~ r in d eloulement libre durant plusicurs minutc , do t, t ~e ta e 

quantite d'oxygcnc liquide est remontee dans la conduite . 
Hcureusement, cet oxygene liquide n'est pas parvenu jusqu'au 

ma5que . Si cela s'etait prodtut, les risques d'incendie ou de 
brulure due au froid extr~me auraient etc trcs importants . Soit dit 

~rti~rl -en assant tous les s stcmes a ox cnc li uide c nt vette a ct a p , Y Yg y p 
rite communc ; donc, les equipages dc ~'oudoo, de Hercules et 
autres peuvent avoir a en subir les cons~quences . Attenlion a 
I'oxykenc liquide!! 
N .B . : La temperature de I'oxygene liquide est dc -297"F 

(-183"C) ; libere dans 1'air ambiant, cc gaz se mct tres 
vite en ebullition et son volume augmtnte de 850 I'ois . 

Minima casse cov - definition 
Hauteur de dccision IIIH) Hauteur s ecifiee a la uelle une p q 
approrhr intrrrunrl~ue tluit etre amorcee si Ie conta~t visucl 
ncce~~airc a la hounuilc dr I'apt~rachc cn vuc dc 1'aticrrissage n'a 
pa~ etc ctabli . l(11'H?(1~1 p.'61 

Allitude minim;rle de descenle (M I)A1 
LJne altitude ~pecifique har rapport au nlveau de la mcr lor~ 

d'une a,uoche de non-~recision, au-dessous dc la ucllr la fl f y 
,St'I ; .b' . .~ . de~cente ne peul se continucr a motn, yuc nt c t tt~i Ir It tc ntat~t 

visuel necessairc pt~ur la poursuitc dc I'approche en vuc de I'at-
tcrrissaec . ((~f'H~(la p, ?8) 

!Ninimums du h1.A5() IMMI 
Hauteur - ̀ol, a laqucllc quelque~ pilute~ desrendent syste-

matiyucmrnt pcndant leur arproche . 1-'etahli~sement de cette 

., ..,, . . ~ ~ ~ ~ s , t~ r - " ti ~~ ' ~ t I It c ur I ~ c thc s t rs 1 tlt I r m t a t'tu ~ur bicn cn dt t L ct n lil l I I ~ tt , I 1 I , . , , + , ~, titi , r " ',i . . +n ilis ., °ment de la mission a rcpc .5c sur I rdee fau t qtt I , ~tc tt t , . r ,' ~ ~ r ~ " ti a arllt tr t uri " . ('e e a tttdt t t prescance ~tr la et le II It 
,~. ; ,` , t,s .+ ~,, t,cntralenrent associee au desir d'impn . sronncr t . tc Ilc~,uc . 
(.'a n'e~i~te ha~ dites-vous? Considcrez la dcclaration ~ui+anle 

qui m'a ~te faite par un pilote ; "Quand je mc pose, mun co-ttilote 
~s (xl0 ~ds t' ~ e 2 u ' ,` " ~s ~ ~ " S'~ " 1' t II rt t re arde les rc cn . dc dr t .intc . rl mt t Ii c , g p 1 P 

'1 - ) ) > > ~~ t~ s 'a crris ti . 1 ( (x u . tt ntrnt c n I tt nous remetton . les gar . _ rl e It . , nc 
sage . ' 

N'est-ce paa ~:a, atleindre le ~9h4'! 
.lc me ~uis souvent demande commcnt il aurait fait apres wt 

pose dans I'hcrbe hautc, 50(I picds avant le seuil et a droite lou a 
gauehc) dc la pistc, 

Alluns, ne poussons pa~ le ma~oehi~me a ce point la'. 

le major Jim tileHart I)ti1~ 
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ACCIDENT 
RESUMES 

LAPES TRAINING - HERCULES 

The crew of a Hercules were tasked to ~heck the serviceability 
of a tow late rior to an o erational LAPES Low Altitudc P P P ( 
Parachute Extraction System) drop . !n addition, the flight was to 
provide two pilots, who had recently completcd the right seat 
LAPES cour,ti, with left seat familiarization . Because the same 
aircraft and crew were scheduled for a LAPES drop at a northern 
airfield afler the test tlight, the aircraft comrnander decided to 
load his aircraft the evening before . The ,AMU loaded an L23 
which was to he airlanded at an interrnediate destination, 
The weather was clear with winds at 6 knots . The tow plate test 

takes the form of a normal LAPES run . The aircraft is tlown to 
an optimum wheel height of S feet, the drogue chutes are released 
and towed until jettisoned over the extraction zone . 
The aircraft was trimmed for 130 knots level f1ight at 200 feet 

AGL in the LAPES dclivery configuration . The drogue was 
deployed and the aircraft descended at 1000 fpm with the pilot 
maintaining lrim, power setting and airspeed . As the aircraft 
descended to lhe optimurn wheel height Ihe level off was irtitiated 
late . The aircraft commander in the righl seat pulled back on the 
yoke in an effort to decrease the rate nf descent . The aircraft 
touched down firmly resulting in considerable damage to the rear 
fuselage and cargo ramp . 

FALCQN - HYDROPLANING 

A E"'alcon overran runway 06 at Quebec City airport while 
attempting to land on a runway covcred with standing water, Thc 
aircraft had made its approach in minimum wcather . It had been 
raining throughout the day, and a heavy ~hower had passed over 
the field moments before the flight landed . 

After touchdown the nosewheel steering and brakes were 
ineffective because the aircraft was hydroplaning . I'he drag chute 
was not deployed in favour of maintaining full rudder control to 
atd tn avordrng obstacles . The atrcraft stopped 6S0 feel past the 
end of lhe runway just to lhe righl of the ILS shack . The nose 
gear collapsed resulting in extensive darnage to the fuselage . 

Several 1'actors contributed to this aceident, not the least of 
which were ; 

II .S glide path of~f the air necessitating a non-precision 
approach in minimum weather . 
Failure of both the tower controller to pass and the pilot 
lo request a runway condition report . 
A rushed approach pro~edure resulting in speeds higher 
lhan recomrnended and a steeper than normal glide 
path . 
A touehdown point whi~h was extended due to the high 
speed and steep approach angle . 
Thc aircraft tircs wcrc worn to limits . 

Some of the lessons to be learned Irorn this accident are : 

During instrument procedures in minimum weather it is 
extremely important to fly a stabilized approach as 
accurately as possible . 
Allhough tower conlrollers are generally very ~ons-
cientious in passing airtield condition reports, in the 
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Investigation revealed that the aircraft was complerely service-
able and weather was not a factor . As a result of an inadequale 
preflight briefing, the two pilots werc cxpecting two different 
procedures to be used . The left seat pilot assumed that a full 
LAF'E5 profile was to be tlown to the optimum whcel height of 5 
feet . The aircraft commander, in the right seat, anticipated a 
higher-than-normal level off since the flight was merely a drogue 
tow and not an actual extraction . He was therefore not re ared , P P 
to recover from a late roundout . The additional weight in thc 
cargo cornpartment affected both the pilot's level off and the rate 
of response of the aircraft to the aircraft commander's sudden 
pull-up . 
The requirement to properly brief any training flight is u~ell 

known . In this case, where conditions for the fli ht were ideal g , 
had both pilots been on the same wave length as to the profile to 
be flown, the accident would not have occurred . It i~ likel ~ that y 
the instructor pilot would have more closely monitored the rale of 
descent and ensured that a timcly flare was initiated . 

final analysis it is the pilot's responsibility lo ensure that 
he has the required information to recctver his aircraft 
successfully . 
When landing on wet runways the degraded stopping 
performance of one's aircraft must be thoroughly 
considered . 
Tire tread wear greatly afi'ects the chances of 
hydroplaning and must always be a consideration when 
landing on wet runways . 

\. 

RESUMES D'ACCIDENTS 

ENTRAINEMENT AU LARGAGE PAR EJECTION SUR 
HERCULES 

L'equipage d'un Hercules avait re4u pour mission de verifier le 
fonctionncment d'un plateau de largage avant un largage opera-
tionncl par cjcetion en vol rasant (LAPFS) . Le vol devait s'effec-
tucr avec deux pilotes, qui venaient de terminer le cours LAPES 
en place droite, avec acroutumance en place gauche . Cornme 
I'avion et 1'e uipa e devait effectucr un autrc lar aee au-dessus q g g~ 
d'un terrain situe au nord, le commandant de bord decida de faire 
ehareer l'avion la veille au soir, L'UMA chargca I'Hercules d'un 
L?3 qui devait etre largu~ a une destination interm~diaire . 
Le tzmps etait elair, et un vent de 6 noeuds soufflait . L'essai en 

vol se prcscntait normalement ; I'avion devait voler a une hauteur 
optimale dc S pieds par rapport au train principal, et les para-
chutes, une fois sortis devaicnt cjecter la charge pour la larguer 
au-dessus de la ione . 
Une fois I'avion compense pour 130 noeuds en vol rectilignc a 

?OU pieds-sol dans la canfiguration de largage, On sUrtil le para-
chute et 1'avion se mit a descendre a 1 0(H) pi!mn pendant que le 
pilote maintenait le rcglagc des eompensateurs, le rzgime moteur 
et la vitesse, jusqu'a la hauteur optimalc . Malheureusement, la 
stahilisation a ele ~~rnorcee trop tard . Dans le sicgc droit, Ic 

commandant de bord tira sur le manche pour essayer de diminuer 
le taux de descente . Mais I'avion heurta le sol brutalement et 
1'arriere du fuselage, ainsi que la rampe de chargement furent 
serieusement endommages . 

L'enquete revela yue 1'avion etait en parfait etal et que les 
conditions meteorologiques n'avaient eu aucune intluence . Une 
reunion preparatoire au vol insuffisante n'avait pas permis aux 
deux pilotes de se mettre d'accord sur la procedure a utiliser . Le 
pilote, dans le siege gauche, supposait que le largage devrait 
s'effectuer a la hauteur o timale de 5 ieds . Le commandant de p p 
bord, dans le siege droit, prevoyait une hautcur supcricurc puis-
qu'il ne s'agissait pas d'une vcritable ejection . Il n'etait donc pas 
prcpare a effectuer un arrondi tardif . Le chargement a eu une 
influence considerable sur la rnanoeuvre du pilote et sur la reac-
tion de I'appareil apres I'intervention soudaine du commandant 
de bord . Chacun sait qu'il est necessaire d'effectuer une bonne 
reunion preparatoire pour tout vol d'entrainement . Dans cct excr-
cice, les conditions de vol etaient ideales . Si les deux pilotes 
s'etaient mis sur la rneme longueur d'onde, I'accident ne se serait 
pas produil . ll est probahle que I'instructeur pilote aurait du sur-
veiller de plus pres le taux de descente, et s'assurer que I'arrondi 
etait esecutc a temps . 

HYDROPLANAGE - FALCON 

Un Falcon a fait une sortie en bout de la piste 06 a 1'aeroport de 
Quebec alors qu'il effeetuait un atterrissage sur une piste recou-
vcrtc dc t1aqucs d'cau . L'avion a fait son approche dans des 
condilions mctcorologiqucs marginales . ll avait plu toute la jour-
nee, et une forte averse etait tombce sur Ic tcrrain pcu dc temps 
avant I'atterrissage . 

Apres le contact avec le sol, la direction et les freins s'averc'renl 
inef'ficaces a cause de 1'hydroplanage des pneus sur la piste . Le 
parachutc dc qucuc n'a pas ete sorti pour pcrmettrc un controle 

maxinturn a la gouverne de direction afin d'eviter Ics obstacles . 
L'avion s'est arrete 650 pieds aprcs le bout de piste juste a droite 
de I'abri ILS . Le train avant s'est affaisse causant des degats 
importants au fuselage . 

Plusieurs facteurs ont contribue a cet accident, les principaux 
~tant : 

panne de 1'emetteur d'alignement dc desccntc obligcant le 
pilote a effectucr une approrhe de non-precision en condi-
tions mct~orologiyues rninirnales ; 
negligence attribuable a la fois au controleur de la tour, qui 
n'a pas donne les conditions de la piste, et au pilote qui ne 
les a pas dernandees ; 
procedures d'approche precipitees ayant pour rcsultat des 
vitesses superieures a cclles recommandces et un angle de 
dcscente supcricur a la normale ; 
point de pose trop eloigne ~ cause de la grande vitesse et de 
I'angle d'approche eleve ; 
usure limite des pneus . 

De cet accident, on peut tirer les le~ons suivantes : 

lors de l'approche aux instruments dans des conditions 
mcteorologiques rnarginales, il est tres irnportant de stabi-
liser son approche d'une maniere aussi precise que possible, 

bien que les controleurs de tour soient generalement tres 
consciencieux et donnent les conditions du terrain, ~'esl au 
pilote de s'assurer qu'il a toutes lcs informations necessaires 
pour poser son appareil en toute securite ; 
lors d'un atterrissage sur pisle mouillee, il faut fenir compte 
de la perte d'efficacite du freinage de I'appareil ; 
I'usure de la bande de roulement des pneus augmente consi-
derablement les risqucs d'hydroplanage . On doit toujours 
en tenir comptc lors d'un atterrissage sur piste mouill~e . 

z~ 



CF104 LANDING ACCIDENT AT LAHR 

4 I'our-plane CF104 formation was returning to hase upon 
~ompletion of an exerei~e . They +ccre maintaining 6(1(lll MSL 
because of approaching cjarkness and local terrain . When the 
to+ver was contacted at about ?0 miles, the formation was advieed 
that the weather +vas belo++ ~ FR . Cun+equentlv, radar approach-
c~ were reyuested ++ith nurnbers 3 and ~l landing fir5t . 
Numbcrs 3 and ~l v+ere not identilied bs radar until tcn miles 

from thc runwati and consequently ++ere ~reyuested to do a 320 
degree delaying turn in order to descend frorn 60()0 !~1SL . Because 
number ? had thc runwa~' in sieht, he elected to continue strai~ht 
in and acc~e ted an immediate~descent to 1~0(I !11SL in orcler to p 
intereept the glidepath . Thc landing gear +vas selected at t'ive rniles 
from tourhdc~wn . I .and Ilap ++as not Seleeted for landing because 
numher 3 was concerned ahoul the ossibilitv of roll-off in the p . 
final ~tage~ of the appraach which rnight force his ++ingman to 
a+cr .hoot . 
The aircrafl wcrc still abo+c the radar elide ~lope +vhen thcy 

pa~sed through radar control limits . I he pilots who had ra idlv P . 
descended f'rom relativety bright day-likc ~onditions at 6()00 feel 
w., ~ . .~~° ~++ ~ ' w~ ~ Z ' cre wprt cd at hc_ dark it a~ cn lhe runw-ay . Number _ arr-

i cratt touched down ++ith aphroximately 6-QO feet of runv+~ay . remainrnk . The drag ~hute was deployed and almost imrnediatclv . . 
tl e nser tail :d ' +c ~ c . f~1atim m b ~r s t ' u rak n a a Ited and in n ~ g pl , a attempt 
to lower the arrestor hook the pilot inadvcrtentlv jetti.~oned the 
tip tanks . The aircrati rolled over the arrstor cablc and 

TUT~RS DAMAGED BY MULE 

A teehnician driving a mule was returning to the hangar to pick 
up a member of the tow ~rew . Not+vitJtstanding thc fact that it 
had been raining just prior to the accident, the technician drove to 
and enlered the hangar at an cx~essivc rate of speed estimated to 
be between 15 and 25 rnph . tlpon entry to the hangar thc mule 
began boun~ing as it crossed the door ramp . The drivcr rclcased 
the throttle and locked the brakes . The rtiule slid 53 feet and 
struck the nose section of a Tutor, pusiung it back over the nose 
~hock approximately sis feet, +vhereupon its tail struck a hangar 
support post . The wing also struck a second futor causing 
damage to the nose and wing . 

Investigation of the mule by ~1SE revealed that thcrc wcrc no 
mechanical defects which could have contrihuted to the acrident . 
Furthermore, it +vas determined that the sole cause of this 
ucrurrence was the fact that the driver erceeded the laid down 
Spced limit fctr the hangar area . 

TUTQR MID AIR 

()n 2? Sep 79 a f~our plane Tutor formation display team took 
off from 1~linot AFB, North Dakota to perform an air display . 
fhe show was progrestiing well up to the poinl of a formation 
change from diamond to line astern . The leader called "standby 
for line astern" whirh was followcd five seconds later hv the 
execuUve call "line astcrn gu" . lt appcars that follouing the first 
transmission lhe Number three air~raft left the Ieft wing position 
early, moving down and to the rear . Number four lost sight of 
Number three and shortly afterwards the tail of Number three 
struck thc underside of Number four . 
The impart ~aused thc horizontal stabilizer of Numher three to 

break off~ . The ~rew experienced a sudden loss ol control and 
heavy negauve G forces, bul +vere able lo eject succe~sfullv . The 
crew of the Nurnber four aircraft, +vilh only partial power avail-
able (duc to cnginc damage from ingested dehris) and ++ith a 
shattered left canopy panel, carried out a suceesstul f'c~rced 
landing at '~iinot AFB . 

continucd until it came to a uop 19~ fcct bevond the end of the 
run++ay . Shortlv after it left the hard surfacc, .the nojegear struck 
a concrete base~for a runwav a troach lieht . The nosc ~ear folded . pl 
back, causing sorne fuscla e and racuce bomb~ diti enser g p p 
dantage . 
The aircraft carne to rest with thc arrestor hook do+,n allhuugh 

lhere w~cre no marks on the runv+av indirating that the hook was 
dovvn when the airrraft passed over the cahle . The investi ators g 
were unable to determine if the arrestor hoak svstem 
malfunctioned . The drag chute undoubtedly f'ailed and is 
~urrently under te,ting al QETE ta detcrmine the reason for 
failtire . 

ACCIDENT A L'ATTERRISSAGE D'UN CF104 A LAHR 
Quatre CF104 en formation retournaient a leur hasc aprcs une 

mis~ion . En rais n d r r~l ~' ~ ° u t c tct ~t dc la nuit tnmhanle ils volaicnt a 
filxNl pieds-rner . Lors de lcur eonta~t ave~ la tour a environ ?0 
rttillcs on leur a a t ri5 r : ~ ~ , r c Ics ~c ndrtions mcteorolouc ues elaient f P y ._ 1 

a ~ , ~ " , inferieures aux car cn s V ~ r, cc FR . Par rons~ . , s ~' ~ ~ ~ cyucnt, le f rlc le c nt 
~m d~l'~uu's~ '~ dc an c a t n atu n d~ r~n r c c t er cn ~ ro ~h ~s r d~ ~ °, t c c a ar Ic nume-Pp . 
r ~ " 4 v rc s - ~t dc ant atterrir les ~remier~ . 1 

s ~, Lenm' u cros _ ct ~1 n'ayant pas ete idenutics au radar avant di .v 
. , rnrl e ~ 's ~ dc I~t r tc la tour I~ur ~t , c ~ demande de faire un vira e dc ..() P g -

deere~ our leur crmcltrc dc .erdre de I'altilude . Toulefois Ic . p p p . 
numero 3 qui av ;tit dcj~i la piste cn vue a dccide d'eseeuter une 

approehe directe et une descente imnrediate jusyu'a 15UU pieds-
mer at'in d'intercepter I'alignement de penle . .A ciny milles de la 
piste, le pilote a sorti le traln d'atterri~~age mai~ pas lc> +olcts car 
il ~raignait un decrochace lateral en fin d'appro~he, ~e yui aurait 
pu forecr son ailier a remettre le~ gaz . 

Lcs a arcils Se trouvaient encore au-dessus de I'alieriement de PP 
dcsrente lorsqu'ils ont franchi les limites du contr~~le racfar . Le 
temp~ ~ombre qtu regnait au niveau de la piste les a quelyue peu 
surpris,~ar, a,600t) pieds, il faisait relativement ~oleil et la transi-
tron a ete difltcile +u Icur raplde descente . l .e numero 3 a touche 
la piste avec 6RC10 pieds de piste devant lui en+iron . Le pilote a 
dcploye le pararhutc dc yueuc, mais la sangle d'attache s'est 
aussitc~t cletachee . II a donc freinc au maximum, et en voulant 
abai~ser la ~rosse d'arrct, il a arcidcntcllcmcnt largue les reser-
voirs de bouts d'aile . L'appareil a roule sur Ic cable d'arret et a 
poursuivi ~a rour~e our s'immobili~er a lyS .ieds au-dcla de 1'et-p p 
tremite de piste . Prexlue au~silcrt apre~ aeoir cffacc la pistc, Ic 
traut a+ant a hcurte le ~ocle de belon d'un teu d'appro~he de 
ptste . Le traut avanl ~'est rehlie vers I'arriere ~au5ant de~ domma-
gcs au fusclage et au dispctsitif de largage deti hombes . , L'avion s cst immobilise, erosse d'arret ,ortie, mai, aucune 
rnaryue ~ur la piste n'indiyuait quc eettc rrosse etait sorue lorsyue 
I'appareil avait franchi le c~thle . Le~ rnyucteur~ n'ont pu deter-
mine ~i le dispo .~itif de sorlie de la cro»e cl'arret avait mal fonc-
tionn~ . foutefois, il ne fait aucun doute yue le parachute dc 
yurue s'cst brise, et le CETQ (Centre d'e� ai+ lechniyurs dr la 
yu ;tlitcl cssaic prescntement d'en dcterminer la ~au~e . 

TRACTEUR CONTRE TUTORS 

I .e mecanicien aux cornmande` d'un tractcur de piste retournait 
au hangar pour ramener un membre cle I'eyuipc dc rcmoryuagc . 
Sans tenir comptc du fait yu'il venait juste de pleuvoir, le rnc~a-
nicien entra a toutc allure dans le hangar, a une vitesse estirnee 
entre I ~ et ?S mph . Le tractcur s'est mis ~i rcbondir en passant sur 
la rampe de la porte . Le rhauffeur a liich~ Ics gaz et bloyue les 
frrins . Le tracteur a glisse ~ur S3 pieds avant de venir frappcr 
I'avant d'un Tutor . Sous Ie chor, celui-ci a recule de six pieds, sa 
yueue a heurtc un pilicr du hangar ct son aile a touche un second 
futor causant de~ degals au ncz ct tj I'ailc . 
L'examen du tracteur par le M'~~15 n'a rcvele aucun defaut 

rnecaniyue ayant pu causer I'arcidenl . Qui plus cst, 1'cnyucte a 
montre yue la seule ~ause de I'accident etait la vitesse e~ce5sive . 
Le rhauffeur n'avait pas rcspccte la lintite de vitesse imi~osee dans 
lcs hangars . 

COLLISION EN VOL DE TUTOR 

Le 2? septernbre Ic)79, qu ;ttre Tutor ont dcc'ollc cn fonnation 
dc la base aericnne de h1inot, ;tu f)akuta du Norcl, pour parti~iprr 
a un spc~ta~lc aericn . fout ,'c~l hicn d~roulc ju~yu'au pas~agc de 
l;l fUrmatlc)n "cllantanl" a la fOrln~illl)n "en IIIC" . l,e nle~tiage 

d'appel "attrntion puur lormation en lile" a ctc suivi ciny sccon-
de~ plu~ lard du nrcs~age d'c~cruuon "fonnation en filc", f()P" . 
II semble yu'atrre~ le premier mcsxagr, le numero troi~ a ytrittc 
prcmaturement ~a position, en de~rrndant vers 1'arricre . Lc 
numero yuatre I'a donc perdu de vue et peu apres, I'tnrpenna~;e 
du numcro trois a hcurte le ventre du numcro quatre . 

Sou~ I'impart, le stahili~atcur hori~ontal du numero trois s'e~t 
detache . I .'cyuipagc ;r perdu ~oudaincmcnt Ic contrc~lc ct a etc 
soumis a une Iortc acceleralion ncgativr, mais a tout de mcmc 
reussi a s'ejcctcr . ~~algre une puis~anre partirllr disponible, cn 
rai+on des degats causcs au moteur p~tr I'in~e .~tion de debris, el le 
fracassement cfu ~i,tc gauchc cle la vcrrii:re, Ie numero c uatre a I 
reussi un aucrri,~azr lur~c ;i la ha~r dr ;~1inot . 
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KIOWA - DYNAMIC ROLLOVER 

lluring a recent training flight, a Tactical Helicopter Squadron 
Kiowa sustained major damage following what was apparently a 
case of dynamic rollover, the second in this type of aircraft in less 
than two vears . 
The ilot flew out to the local trainin area, dro ed off a P g pp 

passenger and was in the process of repositioning his helicopter in 
a small pasture prior to shutdown . Approach to the landing 
point, which appeared level and was covered in grass and weeds 
12 to 18 inches in length, was normal into a }ight-to-calm wind . 
The helicopter was stabilized in the hover and descended to "light 
on the skids" to ensurc that the surface was smooth and the grass 
was not obscuring any surface irregularities . While in this attitude 
the pilot checked left to ensure that there were no obstructions 
then turned his head right to check that he was clear in that 
direction . As he was looking right, with the helicopter stil! light 
on the skids, the aircraft rolled quickly to the right allowing the 
main rotor blade to strike the ground, The roll continued for a 
total of 270 degrees terrninating with the helicopter resting on its 
left side . The pilot was uninjured despite the Kiowa having 
sustained "A" Category damage . 

Investigation has revealed that neither the environment nor 
material malfunction were contributing factors to this accident . 
An inadvertent control input coupled with a visual reconnaissance 
while holding the helicopter light on the skids, thus reyuiring a 
relatively high collective setting, rernains the rnost likely cause of 
this accident . 

While the subject of dynamic rollover has heen well docu-
mented over the past two years [through articles in this publi-
cation (Edition 1, 1978) and US Army Aviation lligest, advanced 
amendments to the CH136 aircraft operating instructions 
containing dynarnic rollover inforrnation, a program of review of 
unusual aircraft handling characteristics, including the haiards of 
dynamic rollover at both the hasic helicopter school at Portage la 
Prairie and within 10 Tactical Air Group and finally, as a 
presentation during ihe annual llFS visits to all flying units~, an 
apparent unawareness still exists within our aviation community 
of the symptoms to be avoided to prcclude losing a helieopter to 
dynamic rollover . Vigilance and education at all levels is necessary 
to prevent a further needless loss of resources . 

CF5 - Al~M ACCIDENT 

There is no feeling quite so satisfying to a fighter pilot than 
starting out even and very shortly thcrcafter being camped in the 
six o'clock o5ition ~allin "trackin " . Converscl ~, thcre is P B g y 
nothing as frustrating as looking over your shoulder, and seeing 
Ihat despite all your skill, cunning and' jowl saggin',"G" pulling 
has been for naught . In this situation the larget is ternpted to try 
anything to negate the atta~ker, sometintes to the point of 
inadvertently flying his aircraft beyond its limits and in a manner 
that could result in an accidcnt . 

It appears that this was the case in a recent C:FS accident . Two 
sectiuns of two aircraft were lo conduct ACM (Air Cornbat 
Manoeuvre) lraining following an air-to-air refuelling (AAR) 
exercise . Following the initial head-on engagement, the section in 
question carried out approximately five minutes of ACM. 
Throughout this period there was a continuous loss of altitude 
and airspeed, Eventually an advantage was gained by one aircraft 
at or very near the rninirnurn "knock-it-off" altitude . In a last 
ditch attempt to evade his attacker, the pilot of' the lead aircraft 
pulled hard to increase his rate of turn hoping for an overshoot . 
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He was in a nose down attitude and deseending at the time . lt is 
most likely that this final attcmpt to ncgatc thc attark rcsultcd in a 
fully stalled condition which, it appears, thc pilot did not 
immediately recognire . The aircrafi continued to descend in a 
fully-stalled, wings-level attitude to a point where safe recovery 
was judged not possible . The pilat ejected successfully and 
sustained minor injuries . 

lnvestigation indicates there were no malerial malfunc;tions or 
failurcs prior to contact with the ground . In this case it should be 
noted that each aircraft was confi ured with a centre line tank g 
and heavy on fuel as they had just completcd the AAR exercise . 
The CFS in this configuration and weight has diffcrcnt handling 
characteristics than tlte normal clean configuration usually used 
for ACM. It is also pertinent to the investigation to realire that 
most CFS pilot5 have not experienced a fully developed, high-
s eed full -stalled ~ondition or at best have not done one since P y 
conversion to the CFS. This could account for the pilot not 
reCOgrtIZlItg irnmediately that his aireraft was fully stalled and the 
fact that he held the control colurnn full aft throughout was 
aggravating the situation rather than effecting a recovery, 

KIOWA - BASCULEMENT LATERAI 
Recemment, lors d'un vol d'entrainement, un Kiowa d'une 

escadrille d'helicopteres tactiques a subi de~ degats considerables 
dans ee qui semblc ctre, a premiere vue, un hasculernent lateral . 
C'est le deuxicme sur cc type d'apparcil en moins de deux ans . 

Le pilote se dirigcait vers la zone d'entrainement localc . Il 
deposa son passagcr et sc preparait a reposcr son hclicoptcre dans 
un petit herbagc avant dc coupcr la turbine . Lc vent ctant lcger, le 
pilote effectua une approche normale jusqu'au point de poser yui 
semblait plat, et etait recouvert d'herbe de 12 a 18 pouces . Le 
pilote stabilisa son h~licoptere en stationnaire avant de descendre 
avec precautiun, pour s'assurer de la resistance du sol, et voir si 
l'herbe ne cachait pas une irregularite du terrain, Dans cette posi-
tion, le pilote a regard~ a gauche puis a droite pour voir s'il n'y 
avait pas d'ohstacles . Comme il regardait a droite, I'helicoptere, 
qui n'etait pas encore franchement pose, a bascule brusquement 
sur la droite, ct la palc du rotor principal toucha lc sol . L'hclicop-
tcre a pivotc sur ?70° pour finalement s'immobiliser sur le cote 
gauche . Bien yue Ic Kiowa ait subi des degats de categorie "A", le 
pilote n'a pas ete blesse, 

L'enquete a revele que ni I'environnement, ni un defaut meca-
nique n'a ete la cause de cet accident, Un faux mouvement sur les 
commandes, double d'un mouvcment dc la tetc, alors que le 
pilote maintenait 1'hclicopterc a demi-pose, ce qui demande une 
position relativement haute du pas general, semble etre la cause la 
plus probable de I'accident . 

Nous avons pourtant, ces deux dernieres annees, insiste sur le 
basculement lateral dans divers articles publies dans cette revue 
(1178) et dans I'US Army Aviation Digest, des modificatifs spe-
ciaux dans les instructions d'utilisation du CH136, d'un pro-
gramme de revi~ion des caracteristiyues de manoeuvre speciales 
des aeronefs, comprenant les dangers du basculement lateral 
donne a I'ecole de pilotage de Portage la Prairie et dans 10 grou-
pements aeriens tactiyues et, finalement, lors d'une presentation 
donnee a I'occasion de la visite annuelle du Directeur de la Secu-
rite des vols dans toutes les unites aeriennes . Malgre ceci, un 
manque d'information semble encore exister sur les svmptomes 
pcrmettant d'eviter le basculement lateral des helicoptzres . La 
vigilance et l'information a tous Ies niveaux sont nccessaires pour 
eviter de nouvelles pertes . 

CF5 - ACCIDENT EN MCA 

Il n'y a rien de plus grisant pour un pilote de chasse quc de sc 
lacer ra idement en osition de oursuite a rcs avoir rom u la P p p p P P 

formarion . Inversement, rien n'cst plus frustrant quc de regarder 
derriere soi et de s'apercevoir yue malgre des prodiges d'adresse, 
de ruse et de resistance physiyue, les "G" ont ete encaisses pour 
rien . Celui yui est poursuivi est alors tente de faire n'importe quoi 
pour en sortir, parfois au point de depasscr dangcreusemcnt, les 
limites de son avion sans le voulvir . 

Ce fut justement le cas dans un r~cent accident de CFS . Deux 
patrouilles de deux avions etaient en train d'effectuer un entraine-
ment aux rnanoeuvres de comhat aerien (MCA) a la suite d'un 
exercice de ravitaillement en voL Aprcs l'engagement initial, la 
patrouille en question a effectuc environ ciny minutes de combat 
pendant lesquelles I'altitude et la vitesse ont dirninue graduelle-
ment . Finalement I'un des deux avions prit I'avantage sur I'autre 
au rnoment d'arriver a I'altitude minimale . Dans une dcrnicre 
tentative pour se debarrasser de son adversairc, le pilote poursuivi 
tira vivement sur le manche pour accentuer Son virage et s'echap-
per . II etait dans une assiette de piyue et perdait de I'altitude . Tres 
probablement, ceue derniere tentative d'evasion a entraine un 
decrochage net dont le pilote ne s'est semble-t-il pas aper4u . Le 
chasseur a continue sa descente en decrochage net, Ies ailes hori-
zontales jusqu'au point ou Ie rctablissement a ete juge impossible . 
Lc pilote a pu s'cjecter et n'a subi yue des blessures legeres . 

L'enquete n'a revele aucun incident rnecanique avant le contact 
avec le sol . II faut rernarquer que chaque avion ~tait equipc lors de 
cette manoeuvre d'un reservoir central supplementairc rempli, 
puisque l'exercice dc ravitaillemcnt en vol venait juste de se ter-
miner. Avec ce handicap ct ce poids supplementaire le CFS n'a 
pas les memes caracteristiques de pilotage qu'en configuration 
IIS5e Ilorrtlalement rrtlll5ee dans les MCA. L'enquete a egalement 
revele que la plupart des pilotes de CFS n'avaicnt jamais eu 
1'occasion d'effectuer de5 decrochages nets stabilises a haute 
vitesse, ou, au pire, n'ont pas effectue un seul decrochage depuis 
leur conversion sur le CFS . Ainsi, le pilote n'a prohablement pas 
pu s'apercevoir immediatement que son avion etait en decrochagc 
net et le fait yu'il ait tire le manche a fond au licu d'effectuer une 
ressource, n'a fait qu'aggraver la situation . 
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Comments to the editor 
Lettres au redacteur 

Dcar Sir 

1 had the pleasure to read Fditiun 2-197y of your nragazine 
Fliehi Cornment, and the article "Le peril .A~iaire", translation 
o ; "For the bird~" caught my attentii~n . 

ncntally~ I noted a different sray to fly an airplane whether it's 
in f-reneh or in Engli;h . 

In taet, under thc subtitle "~Vhat can you do", thc English 
rcads : "lnsure ~our light~ are on", ~~hile, page 21, the Frenrh 
reads: "C~itei d'allumer vos pharr~" la~uid turning yuur lights 
c,n~ . 

I f~elietie it's just a tran,laiiun mi~lake, and I remain, 

C'her 1loruicur, 

,1'ai eu Ie plai,ir de lire le num~ro 2-1979 dc ~otre rcvue et 
I'article "1_e Peril n~iaire" a retenu mon attention . 

('ependant, j'ai nole une fa4on differente de piloter en anglai~ 
et en fran~ais . 

En effet, a la page 1H, a la ruhrique "~t'hat can you do" vous 
indiyuez a la deu .~icme note "lnsure yow lights are on" alor~ 
yu'a la page 2l, sous indiqucz cn fran4ais "Evitcz d'allurner vos 

� phares . 
Croyant yu'il ne ~'agit que d'une erreur de traduction, je 

demeure, 
Rlichel [ c~cfu~ 

!11ic:hel Lcduc~ 

The final producl Flight Comment is a valiant attempt 
at making a polygamous relationship work . Putting the 
magazine to bed results from a marriage of strange bed-
fellows . We have an editor, a iranslalion section, a type-
setiing service and a proofreading stage between each . 
What falls out the botlom is supposedly a viable compro-
mise between good style, good grammar, and, of course, 
technical accuracy. However, because we are unique, 
thai is, all the bedfellows do not "sleep" under the same 
roof, we have to constantly strive to maintain this rela~ 
tionship in spite of physical distances and different 
"parents". Nevertheless, rest assured thai even if the 
honeymoon is over, the marriage is strong and will con-
tinue to grow . 

Message to DFS trom ~(12 CFTSD Edmonton 

SUB.IEC'h : 'f-33 CONTAMINATE~ OlL 
REFERENCE: FLIGHT COMMENT GOOll SHOW MC'PL 

R .A . VEINOTT EDITION 3 1979 PAGE l2 
1 . ATTACNED HERETO lS RESULTS OF THIS TSD'S 
INVESTIG~A~TION (DATFf) 6 SEP 78) OF T-33 INCIf)E:NT 
REPORTPU IN FLIGHT ('();~9MEN1' ED 3 1979 
2 . THE ARTICI E INSI,'V11n1'ES hHAI NWI nNU TIilS 
T5D (':AUSIvU'I~HIS INCIUENT . OUk INVESI'1GAFION IN 
1978 ANU RECENTLY SH()W'S TNIS IS NOT THE CASE 
3 . AN1' :4CTlON YOU CAN TAfIE TO CORRECT THIS 
ERR()NFOUS INSINUATION W'1L1 BE APPRFCIATEU. 

Our apolokies l0 402 ('F I till and \'orthHest Industrie~ 
INN'll, No "insinuendo" wa~ inlended, but Ihe obserration is 
a ~alid une - Ihe wordinX is le~s Ihan clcar. As thc ori~inator 
5aid, ~w l was nnt rccpon,ible, as no oil was added at [1LlR; 
therefore, Ne roncluded Ihal il was added at some lime prior to 
ULIR h~ ~ume person . Inestikalion Nas unahle to determine 
who or Nhen . 

On pourrait dire de Apres vol que c'est une coura~ 
geuse tentative de relation polygamique operationnelle . 
Expliquons nous ; tous ceux qui bourdonnent autour de 
ce magazine sont en fait de bien curieux compagnons 
d'oreillers. Jugez vous-meme : un redacteur en chef, une 
section de lraduction et un service d'imprimerie tous 
trois ienus par une servitude commune: la relecture, qui 
n'a de cesse de s'interposer . Tous ces ebats doivent 
normalement resulter en un compromis acceptable 
entre les canons du style et de la grammaire sans 
oublier, bien sur, la precision technique. Mais voila, 
notre union est tout a fait particuliere - nous ne cou-
chans pas sous le meme toit et nous devons deployer 
des efforts constants pour maintenir nos relaiions 
malgre la distance et donc, des "familles" diiferentes . 
Ouoi qu'il en soil, soyez certains que, meme si la lune de 
miel est terminee, le mariage est solide et que I'union 
est de plus en plus sereine. 

N1essage au DSV pruvenant du 40?` DSTFC Edmuntun 

Sll_IF-h ; III :ILE~ ('()NT.1111IN1 1~: u(1 r-~3 
R~FCRCNCF ; PROPOS uE VOL GO~D SH01ti' CPLC 

R.n . Vf INOTT 
EurrloN ~ ly7y NnCiE 12 

L ('I- .I()1N 1- RE:SULTnTS ENQU~.TL: uST (UATF . ~ Sf P ?!11 
ACCIllEN C UL T-33 PUIiLIE unNS PR()P()S DE:1'UL 1 1y79 
2 . I 'ARTICLE INSINLIC QUE LA N1~'I E1 CEi uSl S()N f 
Ln CAl1SE DE Cf~.T INCII)FN f, NOTftF ENQI!E IE A 
~1UN fll~ EN 1y7~ ET RE('Fh1'~1ENT QCF CF N'ETAI f PAS 
LE C':AS . 
3 . TOUTF f~1FSURF PR[St f'Ol K CORRICiER ('ETTE 
INSINI:nTI()N ERR()N( E tiI Rn APf'RFCIEF . 

Nos excuses au ~102` DSIFC et a la (-ompagnie North~esf 
Industries (N~'I) . Nous n'asons pas voulu faire a'"insinuation", 
mais les faits ~cmt ltj, I'ariicle n'accuse pcr`unnc . Cummc nous 
I'avons dit, la N~~rl n'e~l pas responsable, puisque le uLlft n'a 
pas ajoute d'huile ; ~ependant, nous cuneluon, que cette huile a 
ete aloutce ~r un certain momcnt par quclqu'un, as ant quc le I -33 
ne hasse par le DLIft . L'enyuete n'a pas pu dcterminer qui et 
yuand . 

.1 

Pholos for DND by Gilbert Film Productions Ltd. 

DFS IS BACK IN THE FILM 
BUSINESS! 

WE'RE PRODUCING VIDEO TAPE FII.MS ON 
SELECTED AIRCRAFT ACCIDENT TYPES. 
(OUR FIRST "LANDING ACCIDENT", WAS RE-
LEASED IN OCT. 79) 

WE'RE MAKING A 16 MM. FILM ABOUT 
GROUND OCCURRENCES. 
(TARGET DATE FOR RELEASE - LATE 1980) 

LADSVREPREND DU SER-
I-- _ . Vi('R ___ CiNRMATnGRA- 

PHIQUEr 
-- ~-- ---- - ----- 

Oui nous roduisons des bandes ma netosco i ues a P g Pq 
artir de t es d'accidents choisis notre remiere roduc-P YP P P 

tion en octobre 1979 orte le titre de "landin P 
accidents" . 

De lus nous sommes en train de roduire un film en P ~ P 
lb mm sur les evenements au sol . Notre date de "livrai-
son" : fin 1980 . 
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"Our continuing task is to learn from 
previous mistakes - to be constantly aware of 
the hazardous situations which are part of an 
accident producing formula . The lessons of 
our aviation history are well documented so 
by highlighting significant events we hope to 
make history work for us ." 

"Nous nous devons, en permanence, d'ap-
prendre de nos erreurs passies afin d'etre au fait 
des situations dangereuses qui s'inscrivent dans 
le processus de tout accident . Notre pass6 aero-
nautique est riche d'enseignements bien docu-
mentis, ainsi, en mettant 1'accent sur les evene-
ments importants, nous pouvons esperer faire 
jouer 1'histoire en notre faveur." 

Col . R.D . Schultz 1975 
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