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AS I SEE IT

MON POINT DE VUE

I consider myself very fortunate to be the Commander of Air
Command for many reasons. Foremost, of course, is the challenge
of the position and the satisfaction of having attained the top
airman’s job.

| am also fortunate to be here because | have had a full and excit-
ing lving career and have survived the appalling accidents which
were prevalent in the 50's and 60’s. During my 33 vears of service
to date (1952-1985), the military has lost 1,079 aircraft through
accidents and 871 aircrew lives have been lost as a result. In 1954
alone we lost 111 aircraft and killed 96 aircrew members.

There is no doubt that much of the flying throughout that era
was very challenging — and in a sense pioneering — the introduc-
tion of the jet aircraft, new aircraft, NATO aircrew training, new
bases in Europe, ete. But that does not account fully for our terri-
ble statistics. In plain truth, we weren’t very professional, we had
the wrong attitude and our supervision was lacking.

The recovery from that sad state of affairs to the present has
been remarkable and must be mainly attributed 1o a strong and
forceful Flight Safety programme. We put the emphasis on safety
and cleaned up our act to a large degree. The professionalism dis-
played by those who fly and those who support flving today is most
gratifying to see. Our attitudes have changed — we now believe
that flight safety complements our operational capability and

doesn’t detract from it. Finally, | believe that the supervision of

all of our activities is much better in the present era.

But we still have those unnecessary and embarrassing accidents
which take such a toll on our irreplaceable materiel and human
resources. Too often our analysis of these accidents shows that
we haven’t cleaned up our act enough and that we still have the
problems of professionalism, attitude and supervision that plagued
us long ago. We are still not doing everything within our power

to prevent that next accident from happening; our inventory of

aircraft keeps shrinking while the tragedy of human loss continues.

I compliment evervone who has plaved their part to make our
flight safety programme as effective as it is today. We've come
a long way and have reason to be proud ol our accomplishments.
But we can still do better — and must — As [ see it.

Lieutenant-General D.M. McNaughton, CMM, CD
Commander Air Command
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Je suis personnellement trés heureux d'étre le Chef du
Commandement aérien, et cela pour plusieurs raisons. Les défis
a relever et la satisfaction d'avoir atteint le plus haut poste dans
I"aviation viennent naturellement en tout premier lieu.

J'ai aussi beaucoup de chance d’étre ou je suis apres une car-
riere de navigant bien remplie et fort mouvementée, car j’ai sur-
vecu a la période noire des années 50 et 60 tant marquée par les
accidents. Au cours de mes 33 années de service de 1952 a 1985,
les forces militaires ont perdu 1 079 appareils dans des accidents
qui ont colité la vie a 871 membres d’équipage. A elle seule, I'année
1954 a vu la perte de 111 appareils et la mort de 96 navigants.

Il n'y a aucun doute que pendant cette période une grande par-
tie des vols avait un c6té “aventure”. Lintroduction de nouveaux
apparcils, 'arrivee des avions a réaction, 'entrainement des équi-
pages de 'OTAN, I'installation de nouvelles bases en Europe, elc.
fait que, dans un sens, nous ¢tions des pionniers. Mais cela
n’explique pas entierement pourquoi nos statistiques étaient aussi
terribles. La vérite est que nous n’étions pas (reés professionnels,
notre attitude n'était pas la bonne el nous manquions de
supervision,

A I'heure actuelle, le rétablissement effectué, aprés une période
aussi désastreuse, s'est avéré remarquable et il faut Mattribuer
surtout a la solidite et a la force du Programme de sécurité des
vols. Nous avons mis 'accent sur la sécurité et fait en grande partie
table rase des erreurs du passé. Le professionnalisme de ceux qui
volent et de ceux qui contribuent a ces vols est aujourd 'hui quelque
chose de particulierement récontfortant. Nous n'avons plus les
memes manieres de voir — de nos jours, nous crovons que la
sécurité des vols est ¢troitement lice a tout ce qui nous rend opéra-
tionnels, loin de s’y opposer. Je crois en fin de compte que la super-
vision de toutes les activités est trés supérieure a ce qu'elle était
auparavant.

Pourtant, des accidents embarrassants, qui pourraient étre évités,
continuent a se produire et a nous infliger des pertes irremplaca-
bles en vies humaines et en matériel. Trop souvent, I"analyse de
ces accidents montre que nous commettons encore les errcurs du
passe dans le domaine du professionnalisme, de la disposition
d'esprit et de la supervision. Nous ne faisons toujours pas ce qu’il
laut pour empécher 'accident qui va se produire, et le nombre de
nos appareils continue a diminuer pendant que les tragédies des
pertes humaines se poursuivent.

Je tiens a féliciter tous ceux a4 qui nous sommes redevables du
degré d'efficacite atteint par le Programme de sécurité des vols.
Nous avons parcouru un long chemin ¢t nous pouvons étre fiers
des resultats. Mais nous pouvons et devons faire encore mieux.
C’est la mon point de vue.

Lieutenant général D.M. Mc¢Naughton, CMM, CD
Chef du Commandement aérien



Major J.E. Jackson, DFS

Foreign object damage (FOD) costs a great deal, in money and
lost resources. We try hard to reduce these costs through many
effective FOD control programmes but occasionally someone gets
caught.

A CF-18 pilot discovered a landing gear unsafe light during start
up. While the engines were running, two technicians installed the
right hand landing gear pin and began troubleshooting. During
the troubleshooting, the pin was removed and the flag and pin were
immediately sucked into the engine causing extensive compressor
damage. The technician involved was positioned ahead of the right
hand main gear and four feet aft of the engine intake. Obviously,
the technician did not purposely allow the incident to occur, there-
fore it must have been accidental, but was it preventable? Yes it
was!

This technician was not positioned in the depicted danger area
for the CF-18 intakes; however, it was certainly a ‘*dangerous”
area as evidenced by the incident. CFTO C-05-040-006/TS-001
warns personnel not to enter the area within 25 feet of the intake
throughout an arc ot 2207 unless otherwise specified in applicable
aircraft CFTOs. **Danger Area’" posters to which the technician
had access were not as descriptive as possible and there was a degree
of ambiguity that can lead to misinterpretation of the information
(Ngure 1 and 2).

Provided that CFTOs depict intake danger areas with no
ambiguity, does everyone know the meaning of the term *‘danger
areas’', and his or her responsibilities while working in or around
these areas? Danger area does not mean literally “‘do not enter”
or “‘do not enter while carrying loose object”” because there are
numerous limes when one must enter a danger area to perform
legitimate tasks. However, extreme caution must be exercised.

I'he suction of a turbine engine is most powerful directly in front
of the intake and the suction decreases with distance. There is also
suction created rearward from the intake. Although less powerful
and normally outside depicted danger areas, this suction can
certainly move low density articles like clothing or safety flags along
with attached pins. Once something moves towards and enters the

intake of a running jet engine, one can bet there is going to be
internal damage.

We cannot afford to learn by experience the distance from a
running turbine that constitutes a safe area, Heed other’s advice
and follow safe practices as taught during training and while on
the job. When you enter a “*dangerous’ area, be aware that every-
thing in your grasp and in vour pockets has the potential to be
easily ingested into a running jet engine and cause catastrophic
foreign object damage.

=
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Les dégats causés par les corps etrangers (FOD) cottent trés
chers, que ce soit en argent ou en ressources perdues. Malgré toutes
les méthodes de prévention que nous utilisons, quelgqu’un se fait
prendre.

Au cours du démarrage, le pilote d'un CF-18 avail remarqu¢
qu’un des voyants lumineux du train d’atterrissage était allumé,
signifiant qu’un atterrisseur n'était pas verrouillé. Pendant que les
moteurs tournaient, deux techniciens ont installé la goupille de
securite sur le train droit et ont commencé a chercher la cause du
probleme. Pendant la recherche de panne, la goupille a ¢té enle-
vee et elle a ete immediatement aspirée, avec sa flamme, dans le
moteur et a causé des dégats importants au compresseur. Le tech-
nicien en question était posté a I'avant du train droit, quatre pieds
en arriere de I'entrée d’air des moteurs. Inutile de dire que le tech-
nicien ne I'a pas fait expres, mais cet incident aurait pu étre évité.

Ce technicien n’était pas dans la zone délimitée de danger des
entrées d'air du CF-18; cependant, il s’agissait certainement d’une
zone “‘dangereuse’’ comme le prouve 'incident, L' ITFC C-05-040-
006/TS-001 dit qu’il ne faut pas pénétrer dans la zone qui §"étend
jusgqu’a 25 pieds des entrées d'air, sur un secteur de 220°, a moins
d’indication contraire dans les ITFC d’un avion donné. Les affiches

Par le major J.E. Jackson, DSV

“‘zone de danger”’, placées a des endroits tels que le technicien a
pu les voir, n’étaient pas trés descriptives et leur ambiguité pouvait
préter @ une mauvaise interprétation (figure 1 et 2).

En admettant que les ITFC décrivent, sans ambiguité, les zones
de danger des entrées d’air, est-ce que tout le monde connait bien
le sens du terme *‘zone de danger’’, ainsi que les responsabilités
que comporle le travail dans ces zones ou a proximité? Zone de
danger ne veut pas dire littéralement ‘‘ne rentrez pas'’ ou ‘‘ne
rentrez pas quand vous transportez des objets qui peuvent étre
aspires’’, car il n’est pas rare qu’un technicien soit obligé de pénétrer
a l'intérieur de cette zone pour effectuer un travail tout a fait
légitime. Cependant, il faut faire tres attention.

I.’aspiration que peut c¢réer un moteur a turbine est a son
maximum directement a I'avant de 1'entrée d’air et décroit avec
la distance. A I'arriére de I'entrée dair il y a également une zone
d’aspiration. Bien que cette aspiration soit moins puissante que
celle qui est ressentie a I'avant et qu'elle ne soit pas classée comme
“‘zone dangereuse’, elle est cependant assez forte pour déplacer
des objets légers comme des vétements et des goupilles de sécurité
avec leur flamme. Quand un objet quelconque pénétre dans entrée
d’air d'un moteur a réaction en marche, il est certain qu’il va y
avoir des dégats a I'intérieur.

Nous ne pouvons pas nous permettre le luxe de faire des
expériences avec une turbine en marche pour savoir ce qui con-
stitue une distance de sécurité. Ecoutez les conseils des autres et
suivez les pratiques de sécurité qui vous ont été enseignées pendant
votre formation et au cours de votre travail. Lorsque vous pénétrez
dans une zone de danger, soyez conscient que tout ce qui est a
portee de votre main et dans vos poches peut étre facilement avalé
par un moteur a reaction en marche et causer d’énormes dégats.




LOSS OF CONSCIOUSNESS
- It could happen to you

PERTE DE CONSCIENCE
- Cela peut vous arriver

The following article is the text of a briefing given by a USN
exchange pilot who experienced Loss of Consciousness (LOC)
during an ACM mission in a CF18. Luckily, he is still around to
talk about it, and it is hoped other pilots will gain from his

L'article suivant reproduit I'exposé donné par un pilote d’échange
de la USN, qui a eu une perte de conscience (LOC) au cours d’une
mission ACM sur CF-18. Heureusement il est encore la pour en
parler; espérons que son expérience profitera aux autres.

blement et ramené la formation au terrain. J hésitais & dire a qui
que soit ce qui s'était passé, finalement j’ai décidé de me taire.
Le temps était beau et j’ai pensé qu'il me serait plus facile de mener
la patrouille plutét que de passer au-dessous et me mettre en posi-

experience. 1 Lieutenant Jim Braun, Esc. 410, BFC Cold Lake. tion d‘équip%er. .Je me suis apergu en rentrant que je n‘cjatais pas
Lt Jim Braun, 410 Sqn, CEB Cold Lake : . ’ Cowses encore tout a fait gtans mes sou\[lers. A Cold Lake, I'altitude du
Le lundi 19 aoiit 1985, je devais effectuer deux missions ACM break est 3 200 pieds MSL. En descendant graduellement de
contre des F-15. Le premier vol, qui devait étre effectué tot le matin, 14 000 pieds a 3 200 pieds MSL, je me suis retrouvé a 2 800 pieds
On Monday, 19 Aug 85, I was scheduled for two ACM missions €lait une mission a un contre un, le deuxiéme et dernier vol était avant de me rendre compte que j’étais trop bas. Finalement, quand
against F-15"s. The first mission was a 1 vs 1, early in the morn- keep quiet. It was a clear day, and 1 decided it was easier for me deux contre deux. L’incident est survenu au cours du deuxieme J'ai réagi, j'etais a 2 650 pieds MSL; je suis remonté a 3 200 pieds
ing, the second was the last go, a 2 vs 2. The incident occurred to keep the lead than to crossunder and fly wing. As we returned, vol, effectué dans 'apres-midi et pendant le cinquieme et dernier MSL. II a également fallu que mon équipier m’appelle pour me
during the fifth and last ACM engagement of the afternoon 1 discovered that I was still not back to 100%. Break altitude at engagement ACM. J'étais bien repos¢ et javais bien mangé. dire de changer de fréquence et de passer sur la tour. Nous n’étions
mission. 1 was well rested and nourished. Cold Lake is 3200° MSL. In a gradual descent from 14000° MSL plus qu’a 10 milles de la base, alors que normalement cet appel
to 3200" MSL, | descended to 2800" before realizing [ was low. En commengant le rapprochement avec mon équipier, nous se fait a une distance de 20 milles. Le dégagement et 'atterrissage
Entering the merge with my wingman, we had a radar contact By the time | rcactr;d‘ I was level at 2650" MSL, climbing back r’l'a\_'lqr‘m lecontet rafi_a_l: sl seul ennemi. Peu a‘p}-és, L S8 SOt PSS SN Disfoles:
‘ : : : e ; - to 3200° MSL. It also took a call from my wingman to get me to cquipicr m'a dit de virer; je suis passé sur la tranche a 135° a .
on only one hant_ilr. Shorl_l;_; thereallcr. my wingman called for me SWHIL 10 TOWEL frevisiioy, WE were slieati GHlv [0 files out — 425 nocuds environ. Le prochain appel radio que jai entendu venait Une fois rendu au sol, je n’ai toujours rien dit. Je me sentait
EEMELER: ‘I rolled into 2 135 '_aln:e al appf'ox1r11azeE)' 425 .}mmb‘ Thc hormally thiscall is madearound 20 miles :l'hc breaksng landing du contréleur ACMR; il disait a quelqu'un qu’il avait été presque honteux que ceci me soit arrive. J'ai plus de 1 800 heures
next radio call [ heard was from the ACMR Range Officer calling i uncvcn.[t’ul 4 ' “‘descendu’ (il s’¢tait fait tirer), N'étant pas sir de qui il s’agis- de vol sur chasseur (1 000 heures sur F-14), et je me garde en bonne
someone **dead™ (they had been shot). Not clear as to who had ’ sait. je me suis posé la question; ce qui a détourné momentané- forme physique. En refléchissant a toute cette histoire ce soir-1a,
been shot, I questioned the call. This distracted me from the work _ - ; ment mon attention de la situation. Je tirais a peu prés 7,7 G en Jen ai conclu que mes sentiments tenaient du ridicule. Si cela
at hand. | was pulling 7.7 G in about 1.5 secs. Unknown to me, On the ground, still kept quiet. 1 almost felt embarrassed that 1,5 sccondes. De plus, je ne m’étais pas rendu compte que ma m’était arrivé, n'importe quel autre pilote pouvait en étre la victime,
my G-suit had also come unplugged prior to the engagement. Just this had happened to me. 1 have over 1800 hours in fighters (1000 combinaison anti-G s’était débranchée avant 'engagement. Juste plus particulierement un autre pilote de F-18; car le taux de cabrage
as I was questioning whn‘had been i.I_ml, I lost consciousness. There in the F-I 4.). and kccp_ myself in good physical c_ondltmn. Th!nk— au moment ou j'ai demandé qui s'était fait desceﬁdre. iai perdu (taux d’apparition des G) du F-18 est supérieur a celui de tout autre
was _absolutely no warning that t‘l‘ns was about to occur. I have ing about it t_hal cwzmpg._l came to the conc!usnfm that my feel- connaissance. 11 n'y a eu absolument aucun signe avertisseur pour chasseur.
previously experienced “grg‘yout and “‘blackout’’, but | never ings were ndmulou_.s. If this could hupp_cn to me, it could‘ happen me prévenir. J'ai déja eu le voile gris et le voile noir, mais je ne
really expected that unconsciousness coul_d oceur Lo me sogulckly. Lo anyone — cspeglally sz)lher F-18 dmcr.q_Thc FvAIR's pitch rate pouvais pas m'imaginer qu'une perte de connaissance pourrait En regardant la bande d’enregistrement de la mission sur
despite all the excellent lectures & training we’ve received on (**G'" onset rate) is superior to any other fighter in the world. m’arriver aussi rapidement, et cela malgré tous les excellents exposés I'"ACMR, j'ai eu un dréle de sentiment. J’ai vu mon avion se
G awareness. et la formation que j’ai recue sur les G. balader pendant 10 a 15 secondes alors que pendant ce temps-la
Watching the playback on the ACMR was a spooky feeling. | : : ) . _ Jetais inconscient. Mais ce n’est pas tout, quelle ne fut pas ma
| remember coming to, not having any idea where | was. | watched my airplane fly for that 10-15 secs, during which time | .l? ME SOUVIENS AVOIr TErOUVE mes esprits, sans ax:oirgucupe idée surprise le ‘lendemaln matin en'reg‘:xrdam le film du HUD de
remember seeing the inside of my eyelids and hearing my heart knew I was out. Watching my HUD film the next morning was de-iendroit wh f'elais, Je me snuviens que je voyais Pintérietir de M ApsIcesolr gue.mon avion avAlt it des protssses pendant que
beating loudly, like it was between my ears. I felt very comforta- even more of an eye-opener. Because I recovered in a wings level mes paupiéres et que j entendais mon coeur battre fm_"tcm‘em,_Juste Jetais dans les pommes. F.l_anl dgnne que.lorsque j’avais repris
ble and relaxed, as if I had just woke up from a sound sleep. A attitude, 1 just assumed I was doing a level break when 1 lost comme s’il avait eté entre mes oreilles. Je me sentais (rés bien et canscience mes ailes ctaient 4 I'horizontale, j’en avait déduit qu’au
radio transmission from my wingman jarred me into realizing | consciousness. In reality, the aircraft attitude was 1337 of bank, Jetais _d‘fli‘”du COTHINE: 53 JE VOl d’¢merger d’un profond moment ou ;’ava]_s perdu connaissance, je faisais un dégagement
was flving. My vision had returned now. 1 could see that I was 45° nose down, at 450 KIAS. How the airplane recovered to wings sommeil. Un appel radio de mon équipier m’a secoué de ma torpeur en palier. En realit¢, I"avion était incliné a 135°, en piqué a 45°
wings ‘Ie\‘?:l. at 12000°'MSL, 480 KIAS. I had no idea what had level attitude is unknown. I must have maintained backstick while et m‘_a‘t‘an prendre conscience gue .i'él‘ﬂih en vol. I'avais retrouvé el l;f vitesse était de 450 KIAS, Comment I’avion est revenu en vol
happened or what manoeuver I was in when 1 went out. I called [ was out. Hig \.’,]'S.Imp'.'le pouva_ls YRILOUe MES alles‘élaien'l ‘i I'horizontale, lmrl'/ont_al FESEE Dour m_ni. l‘”.’ rr}yslé‘rc._]e dois avair tire le manche
a ‘'knock it off”” on the radio, as | began to sort things out. | was ('{UCJ‘ tana 12 ()()()_paled.s MSL . quc s \‘l[ES‘SE était de 480 KIAS. vers moi pendant que j'étais inconscient.
still groggy. i s P T - Je n’avais aucune idée .de_ce qui s’etait pass¢ et de la manoeuvre : o ol . o . ) .
ersonally, this was a frightening but powerful learning 4 que jeffectuais quand j'ai perdu connaissance. Essayant de réca- Cette expérience a été terrifiante mais trés instructive. Cepen-

My first thought was that I had experienced some sort of seizure.
I couldn't believe 1t. Then I started to think that 1 might have
knocked myself out from rapid “*G™" onset. [ still couldn’t believe
that it could happen to me, but did admit to myself that this is
probably what had happened.

As | was regaining my consciousness, | had absolutely no fear
of crashing. There was no thought of ejecting or keying the mike.
Upon regaining my vision, had | been confronted with a windscreen
full of green trees, | don’t believe | would have been alert enough
to eject. I was definitely along for the ride for another 10-15 secs.

After about 20 secs, | was alert again, and flying OK. I called
a join-up, and began to lead a four plane back into the break. |
was reluctant to tell anvone what had happened and decided to

experience for me — one which I will never repeat. I have gained
a tremendous respect for the F-187s pitch rate, and the hazards
of rapid **G”" onset. The incident has not decreased my aggres-
siveness, but rather has made me smarter. 1 will never fight
“‘greved’’ out for even a few seconds. 1 will always relax the “*G"
if greyout is occuring. The loss of situational awareness during
“arey out™ is a tremendous disadvantage for the extra turn rate
vou're getting. Also, if vou're going to turn, you must keep the
speed manageable — around 400 knots, or so. At 500 knots, a
“flinch"" can bring on 7.0 **G"". You must be concentrating hard
on the M1 manoeuver, and know how to do it properly. Although,
snapping the stick back will never allow vou time to prepare for
the G’ onset.

Put yourself into a real combat scenario: You're blowing through
at 500 knots + . Suddenly vour wingman calls *BREAK!!!"” Could
you be the star of this incident?
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BSEa————

pituler ce qui s”¢tait passé, j'al ordonné un **stop combat'’. J'étais
CNCOre un peu sonné.

J'aid’abord pensé que j'avais eu une sorte d’attaque d’apoplexie.
le ne pouvais pas y croire. Puis, je me suis demandé si je ne m'étais
pas fait assommé par la rapide apparition des G. Je ne pouvais
toujours pas croire que cela aurait pu m'arriver mais j"admettais
quand méme, dans mon fort intérieur, cette probabilité.

En reprenant connaissance, la peur de I'écrasement ne m'a méme
pas effleuré. Je n'ai pense ni @ m’éjecter ni a appuyer sur le bouton
du micro. Si, en retrouvant ma vision, de grands arbres verts avaient
rempli mon pare-brise, je ne pense pas que jaurais ét¢ assez alerte
pour m'éjecter. Pendant 10 & 15 secondes, je suivais ce qui se
passait, rien de plus.

Aprés environ 20 secondes, j’avais complétement retrouvé mes
esprits et j'avais repris 'avion en main. I’ai annoncé le rassem-

Propos de Vol No 5 1985

dant, j'espere ne jamais la revivre. J’ai acquis un immense respect
pour les capacités de cabrage du F-18 et pour le taux d’apparition
rapide des Gi. Cet incident n'a pas diminué ma combativité, mais
elle a fait de moi un pilote plus averti. Je ne tenterai pas le voile
gris, ne serait-ce que pour quelques secondes. Je relacherai toujours
la pression si le voile gris se manifeste. Le petit racourgi que donne
le voile gris ne compense pas les effets désastreux de la désorienta-
tion. Egalement, si vous devez vous mettre en virage, vous devez
garder une vitesse de manoeuvrabilité acceptable (aux environs de
400 noeuds, ou a peu pres). A 500 noeuds, une simple *“‘grimace”’
peut vous faire passer a 7 G. Toute votre attention doit étre con-
centrée sur la manoeuvre M1, et vous devez savoir Ieffectuer
correctement. Et n’oubliez pas que si vous tirez brusquement sur
le manche les G vous prendront par surprise.

Mettez-vous dans une situation de combat réel : vous fendez |'air
a 500 noeuds et plus, quand tout a coup votre équipier vous crie
“BREAK!!!", Pourriez-vous étre la vedette de cet incident?




I Have Control

Anonymous

This is a true story. It is offered as a lesson to all who fly air-
planes that the weakest link in the man-machine relationship is the
man. Whether the machine is simple or complex; whether you are
an abinitio or a veteran; you can become a victim of human limi-
tations. Names have been omitted to protect the victims but the
story must be told as a reminder that we are all vulnerable.

Human error, 1 thought it would never happen to me. | am a
very safety conscious pilot but on this occasion I was completely
taken in by a series of circumstances that collectively led to bad
decisions, poor judgement, and potentially a serious accident. To
illustrate, the flight engineer said afterward, ‘‘had something more
serious happened, one could see the writing on the wall™.

1 was the Aircraft Commander of a CC-130 aircraft on an inter-
national exercise. My crew and | departed Prestwick, Scotland,
at 02307 1o fly to Lahr, West Germany. The departure and desti-
nation weather enroute was good with the visibility at destination
forecast to be no lower than 1500 metres (1 SM) in fog.

The enroute portion of the trip was uneventful except for recep-
tion problems with the pilot’s intercom jack box. Intercom and
radio reception were weak. No matter how | adjusted it, the recep-
tion remained poor. This turned out to be the first of many little
things that contributed to the ingredients for disaster.

At approximately 0400Z, the First Officer received a weather
report. The visibility in Lahr was now down to '/2 mile in fog.
While less than the forecast, I was not surprised nor concerned
since Lahr is notorious for early morning fog, and we still had
published limits to permit a successful approach and landing.

On contacting Lahr Air Traffic Control, the visibility was
reported as /10 mile in fog. On descent, 1 could see the terrain
surrounding Lahr, but a fog patch covered the airfield. With that
in mind and because of the varying visibility reports, [ felt there
was a reasonable chance of landing from an approach. If not, per-
haps we could **stir-up™” the fog a bit, and there was ample fuel
for several approaches before it would be necessary to divert to
the alternate.

I flew the PAR approach from the left seat while the First Officer
monitored the approach, made the radio calls, and checked for
runway visual cues approaching Decision Height. Nearing DH |
could tell by peripheral vision that the aircraft entered the fog.
Upon reaching “‘minimums’* the First Officer, having no visual
reference to the runway or approach lighting, called **Overshoot™”,
As | commenced the procedure the second flight engineer saw the

strobe and approach lighting and runway pass slightly to the left
of track, even though the PAR controller had stated I was on
course. [ adjusted the next approach to be more to the left, but,
with the same result.

I then discussed with the crew the possibility of doing a Pilot
Monitored Approach, although it is a non-standard CC-130 proce-
dure. I had done a couple successfully before and I had heard of
other CC-130 pilots doing them in similar weather conditions. In
fact, there are many advocates of this procedure. The crew had
no objections and I briefed the details.

The First Officer tlew the next two approaches from the right
seat., Each time the valley was relatively fog-free and the aircraft
would enter the fog patch just prior to DH. On both approaches,
Just as I called for the Overshoot, | would see the strobes, approach
lighting and runway. On discussing it with the crew, the flight
engineer and loadmaster saw the same thing.

Doing a non-standard approach procedure was my first error.
However, I then made a second one. Between approaches | had
checked the weather in Stuttgart and Baden in the hope that I could
divert there rather than going all the way to Frankfurt. Both air-
ports were below alternate limits. Somewhere during this time, one
of the flight engineers made a comment that he had never had to
divert from Lahr, no matter what the weather condition. So |
decided that because there was still plenty of fuel and because each
approach seemed to bring us closer 1o a successful landing, I would
do more approaches. | should have diverted to Frankfurt, or
possibly held till the weather improved.

The fifth approach was flown in the standard manner, with the
same result. Furthermore, this time the fog appeared to be denser
at the approach end of Runway 03 and to be dissipating at the
other end. I made the decision to do one more approach — 10
Runway 21 — before diverting. Once again, I reverted to the PMA.
As in the previous approaches, the aircraft entered the fog patch
just prior to DH. 1 called Overshoot and then made my third mis-
take. Just as I was saying the word **Overshoot™ the aircraft broke
through the dense part of the fog and I could see the approach
lighting for Runway 21. The aircraft was on the centreline, on glide-
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Je prends les commandes

Auteur anonyme

Jc dedie a tous les pilotes cette histoire vécue afin de leur rappe-
ler que, dans le tandem homme-machine, le point faible est
I’lhomme. Que votre avion soit simple ou complexe, que vous soyez
débutant ou chevronné, vous n’étes pas a I’abri de I’erreur humaine.
Les noms des acteurs de cette aventure ont été omis pour garder
leur anonymat, néanmoins, cette histoire doit étre racontée pour
nous rappeler que nous sommes tous vulnérables.

L'erreur humaine! Je me pensais totalement a 'abri de ce genre
d’erreur. La sécurité a toujours é1é pour moi un facteur primor-
dial; cependant, cette fois-1a je me suis complétement laisser avoir
par un ensemble de circonstances qui, en faussant mon jugement,
m’ont amené a prendre de mauvaises décisions qui auraient pu pro-
voquer un grave accident. Le mécanicien navigant a vu juste en
disant par apres que si celte aventure s'était terminée par un
accident, on aurait pu dire que ¢’était écrit.

J'étais commandant de bord d’un CC-130 au cours d'un vol
effectué dans le cadre de manoeuvres internationales. Nous avons
quitté Prestwick en Ecosse a 02h30 Z pour la base de Lahr, en
Allemagne de I'Ouest. Les conditions météorologiques au départ
et le long de notre route étaient bonnes et, d’apreés les prévisions,
la visibilité a Lahr ne devait pas descendre au-dessous de
1 500 metres (1 mille) dans la brume.

Le trajet s’est déroulé sans histoire. Seul, le boitier de raccorde-
ment de ['interphone de la position pilote nous a donné quelques
problemes. En effet, la réception radio et la liaison interphone
¢laient faibles et malgré tous mes ajustements, il n’y a pas cu d’amé-
lioration. Ce petit probléme a été le premier d’une liste qui s’est
copieusement allongée par la suite pour réunir tous les ingrédients
d'une catastrophe.

Aux environs de 04h00 Z, le copilote a re¢u un rapport météo.
La visibilité a Lahr était tombée a '/2 mille dans le brouillard. Bien
que cette visibilité était inférieure a ce qui avait été prévu, je n'étais
ni surpris ni anxieux, car Lahr est bien connu pour son brouillard
matinal, ¢t comme nous étions encore au-dessus des limites
publiées, I'approche et I'atterrissage devaient se faire sans histoire.

En prenant contact avec le contrdle de la circulation aérienne
de Lahr, nous avons appris que la visibilité était de o de mille
dans le brouillard. Lors de la descente, je pouvais voir les alen-
tours de Lahr, mais un banc de brouillard recouvrait 1'aéroport.
Cette constatation et les différents rapports de visibilité me lais-
serent penser que, logiquement, un atterrissage était encore possi-
ble et dans le cas contraire, peut-étre pourrions-nous brasser un
petit peu le brouillard pour le dissiper. De plus nous avions suffi-
samment de carburant a bord pour effectuer plusicurs approches
avant de nous dérouter sur notre aérodromede dégagement.

Du siége gauche jai fait une approche PAR, le copilote étant
chargée de surveiller ["approche, de faire les appels radio et de cher-
cher a établir le contact visuel avec la piste en arrivant a la hau-
teur de décision. Tres prés de la DH j’ai pu voir du coin de "oeil
que nous entrions dans le brouillard. Arrivé aux minimums le co-
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pilote, n’ayant pas de références visuelles avec la piste ni avec les
feux d’approche, a annoncé *“‘overshoot” (remise de gaz). Comme
Je commengais la procédure, le deuxiéme mécanicien navigant a
vu les feux a éclats et les feux d*approche, puis il a vu la piste passer
Iégerement a notre gauche (le contréleur du PAR avait pourtant
dit que j'étais sur 'axe d'approche). J’ai effectué I'approche
suivante légérement plus & gauche, mais le résultat a été le méme.

Jai fait par @ mon équipabe de mon interention de faire une
approche PMA (Pilot Monitored Approach); bien que ce genre
d’approche ne soit pas standard sur CC-130. I’en avais réussi
quelques-unes auparavant et j’avais entendu parler d’autres pilotes
de CC-130 qui adoptent cette procédure dans des conditions météo-
rologiques semblables a celles-ci. En fait, ce type d’approche est
préconisé par plusieurs. L’équipage n’ayant présenté aucune objec-
tion, la décision a été prise et nous avons révisé les détails de la
procédure.

Les deux approches suivantes ont été effectuces du siege de droite
par le copilote. Chaque fois, la vallée était relativement libre de
brouillard et 'avion pénétrait dans le banc de brouillard juste avant
d’atteindre la hauteur de décision. Au cours des deux approches,
juste au moment ou j’annongais la remise de gaz, je voyais les feux
a ¢clats, les feux d'approche et la piste. Le mécanicien navigant
et le chef de transport m’ont dit avoir vu la méme chose.

Ma premicre erreur a été de faire une approche non standard.
Mais j’en ai fait une deuxiéme. Entre les approches j’avais demandé
la météo de Stuttgart et de Baden avec I'espoir de pouvoir me dérou-
ter sur un de ces deux terrains, plutét que de me rendre jusqu’a
Francfort. Les deux aéroports étaient tous deux au-dessous des
minimums de dégagement. C'est pendant ce laps de temps qu’un
des mécanicien navigant a fait remarquer qu’il n’avait jamais eu
a se dérouter de Lahr quelle que soit la météo. Etant donné que
J'avais encore une bonne quantité de carburant et que chaque
approche semblait nous rapprocher de plus en plus de I'atterris-
sage, J'ai décidé de faire d’autres tentatives. I’aurais dit me dérouter
sur Francfort, ou attendre que le temps s’améliore.

La cinquieme approche a été une approche standard et a donné
le méme resultat. De plus, le brouillard paraissait plus épais a
I"extrémit¢ de I"approche pour la piste 03, et en cours de dissipa-
tion a I'autre extrémité. Je décidais alors de faire une derniére
approche pour la piste 21 avant de partir pour notre aérodrome
de dégagement. Une fois de plus, je repassais en PMA. Comme
pour les approches précédentes, I'avion est entré dans le banc de
brouillard juste avant d’atteindre la DH. J’ai annoncé la remise




[ Have Control

Je prends les commandes

path, stabilized and at a proper sink rate so I immediately said,
“I have control”’. What happened in the next few seconds is prob-
ably remembered somewhat differently by each crew member as
it pertained to his individual crew position. To say the least, there
was confusion. As the aircraft descended and neared the runway,
I became concerned that the fog was thick and [ would not see
the runway to land. At this point, although I did not realize doing
s0, all the crew members heard me utter an expletive. | levelled
the aircraft at 100” AGL, not wanting to descend further until con-
ditions looked better, and noted the airspeed was good. Unknow-
ingly I banked a bit to the right, possibly to get a clearer view.
The First Officer, concerned at all this, and thinking 1 had vertigo,
took control, but because of the weak radios I did not hear him.

However, | did leel his control overpower mine and he landed
the aircraft. Visibility at the surface was very poor; however, we
taxied to the ramp without further incident.

To use a time-worn cliche, hindsight is 20/20. | have read pre-
vious incident reports and wondered why did not the pilot or crew
member act more cautiously or why did he ignore all the signs lead-
ing to the incident. Yet, in this case, | myself was taken in. PMA’s
are non-standard for C130 crews. Because C130 pilots do not prac-
tise them, they are not familiar enough with the procedure (o exe-
cute it consistently with minimum hazard. I have learned that no
matter how much better or easy a different procedure appears, there
is no excuse for deviating from the standard. As in this case, con-
fusion and, therefore, accident potential can result at a most critical
phase of flight.

Diversion to an alternate was another valuable lesson learned.
In discussion with a senior pilot afterward, he expressed concern
that many young ‘“‘pipeline’’ pilots are hesitant to divert to
unfamiliar airports in foreign countries. Asked what I would have
done had the same situation occurred in Canada, | realized | would
have diverted to the alternate far earlier, with no qualms, and
waited for the weather to improve. Go to the alternate and make
further decisions while safely on the ground. No missions is too
important for that, when the visibility remains so low.

Finally, if an overshoot call is made, stick by it. As I realized
just after I had taken control, fog is very deceptive. It is easier
to look down through fog and see features, than to look forward
through it.

I learned valuable lessons from this incident and I will not make
those mistakes again. Furthermore, the memory of these events
will help me avoid similar situations in the future. I only hope those
reading this will not pass it off as **Oh, it would never happen
to me'’, and stop to think that maybe it could.

de gaz et c’est alors que j’ai fait ma troisieme erreur. Juste comme
je disais ‘“‘overshoot’ I'avion est sorti de la partie la plus dense
du brouillard et J’ai pu voir les feux d’approche de la piste 21.
L’avion était stabilisé, en plein sur 'axe, sur "alignement de des-
cente et avec le bon taux de descente et immédiatement j’ai dit **je
prend les commandes’’ . Chaque membre d’'équipage a di avoir,
selon la position gu'il occupait dans la cabine, une image sensi-
blement différente des événements qui se sont déroulés au cours
des quelques secondes qui ont suivi cette prise de décision. Tou-
jours est-il que la situation est devenue pour le moins, confuse.
A mesure que 'appareil descendait et se rapprochait de la piste
je me demandais si nous allions sortir de I’épais brouillard et voir
la piste a temps. D’aprés les membres d’équipage, il parait qu’a
ce moment-la j"aurai lancé un juron. J'ai mis 'avion en palier a
100 pieds sol, ne voulant pas descendre plus bas avant que les con-
ditions s’améliorent et j’ai remarqué que la vitesse était bonne. Sans
en avoir conscience, j’ai pris une légere inclinaison a droite, peut-
élre pour avoir une meilleure vue. Inguiété par ce qui se passait
el pensant que j'étais désorienté, le copilote a pris les comman-
des, mais a cause du mauvais fonctionnement de I’interphone, je
ne l'ai pas entendu.

1’ai cependant senti gqu'il me prenait les commandes; et il a posé
I’avion. La visibilité au sol était tres faible; nous avons pu cepen-
dant nous rendre jusqu'a Iaire de trafic sans autre incident.

Il est toujours facile aprés-coup, de jouer au prophete et de dire
que le résultat était evident. J'ai lu plusieurs rapports d’accident
et me suis demandé pourquoi le pilote ou I'équipage n’avait pas
été plus prévovant et comment il avait ignoré¢ tous les signes preé-
curseurs. Et pourtant, je me suis [ait avoir! La procédure PMA
n’est pas standard pour les équipages de C-130. Ne pratiquant pas
ce genre d'approche, les pilotes ne sont pas suffisamment habi-
tués a celte procédure pour la répéter de facon uniforme et sans
danger. J’ai appris qu’en dépit du fait qu'une procédure puisse
paraitre meilleure ou plus facile a exécuter qu’une autre, cela ne
justifie pas I'abandon de la procédure a laquelle on est habitug.
Car, comme ce cas 'illustre, la conflusion et ['hésitation peuvent
survenir et créer une situation qui, au moment le plus critique du
vol, peut conduire a un accident.

I’ai également appris une bonne lecon au sujet des déroutements.
Plus tard, en parlant de ce sujet avec un pilote chevronné, il m’a
exprimé son inguétude a propos de I'hésitation qu’ont plusieurs
jeunes pilotes & se dérouter vers un aérodrome de degagement qui
ne leur est pas familier lorsqu’ils sont en pays etranger. Il m’a
demandé ce que j'aurais fais si j'avais été dans la méme situation
au Canada. J'ai constaté que jaurais pris la décision de me dérouter
beaucoup plus 161, sans aucun regret, et qu’une fois rendu sur place,
J'aurais simplement attendu que la météo s’améliore. N hésitez pas
avous dérouter vers votre aé¢rodrome de dégagement ¢t prenez les
deécisions qui s'imposent quand vous étes en toute sécurite sur le
plancher des vaches. Aucune mission n'est assez importante pour
prendre le risque de vous casser la ligure.

Finalement, lorsque vous annoncez une remise de gaz, ne chan-
gez pas d’avis. Comme je m’en suis rendu compte juste apres avoir
pris les commandes, le brouillard est trés trompeur. Dans le brouil-
lard, il est plus facile de voir les repéres au sol quand on regarde
a la verticale que quand on regarde vers I'avant.

Cette expérience m'a appris une bonne lecon et je ne suis pas
prét de recommencer. J'espére gu’en lisant cette histoire vous ne
vous direz pas ‘“*Oh une chose pareille ne m’arrivera jamais!"’ car,
ne l'oubliez pas, 'erreur est humaine.
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ACCIDENT RESUMES

CHI135 Twin Huey  Valemount B.C.

The helicopter was on an authorized mission in support of an
ALTE Project Directive. Their mission was to gather data at high
Density Altitude to verily existing **Power Required to Hover”’
charts for the CHI135.

Fhe aircraft took oft from Valemount Airport tor Mt. Thomp-
son and completed an approach and landing to a plateau at the
7.250 foor level. Alter several minutes in a 5 foot hover a loud
snap, was heard and the aircraft vawed rapidly to the right. The
pilot attempted to correct for left drift and the aircraft struck the
ground in a near level attitude coming 10 rest approximately
75 degrees right of the initial hover heading.

The torce of the landing splayed the skids and the ail rotor
had contacted the vertical fin. The crew shut down and egressed
the aircraft sustaining only minor injuries.

[nvestigation revealed that the tail rotor outpur quill had cara-
strophically failed due 10 lack of lubrication. CH135146 suffered
exactly the same type of accident in Gagetown on 27 Mar 84,

CHI136 Kiowa
Muskoka Training Area Severn River

I'he helicopter, with two pilots as crew, departed a confined area
at night in the Muskoka area. The pilots entered a right hand cir
cuit followed by a right descending turn to enter a high hover over
the water facing a cottage belonging to their friends. While atiempt-
ing (o enter a 20 foot hover the crew observed the landing light
1o blossom on the water, Raising collective and pulling back on
the eyelic resulted in the tail rotor entering the water. The aircraflt
bounced back into the air and vawed 10 the right, at which point
the advancing blade contacted the water. The aircraft entered the
water, rolled inverted and started 10 fill. Both crew members were
able 1o exit the aircralt unhurt. A number of local citizens towed

‘the sinking helicopter 10 a dock where it sank inverted in 20-30 feet

ol water.
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RESUMES D’ACCIDENTS

CHI35 Twin Huey

Valemount (Colombie-Britannique)

L *hélicoptere ¢tait autorisé a effectuer un vol destiné a un projet
du CETA. La mission avait pour objectif de ramener des données
prises a une altitude densité eélevée, pour verifier les tables “*Power
required to Hover™™ (Puissance necessaire au vol stationnaire) du
CHI35.

L apparcil a decolle de "aeéroport de Valemount pour se rendre
au Mont Thompson ol il a exéeute une approche et un atterris-
sage sur un plateau a 7 250 pieds d’altitude. L hélicoptere est resté
en stationnaire a 5 pieds du sol pendant plusieurs minutes, puis
un fort craguement s'est fait entendre et la machine a rapidement
lait une embardée a droite. Le pilote a essaye de corriger la dérive
a gauche et I'hélicoptére a heurté le sol, pratiquement & I'horizon-
tale; il s’est immobilisé a 757 &4 droite environ de son cap initial
en stationnaire.

La lorce de atterrissage a fait s'¢earter les patins, ¢t le rotor
de queue a touche la dérive. Lequipage a coupe le moteur ¢t est
sorti de appareil. 11 n'a subi que des blessures legeres.

L enquéte a révele une defaillance catastrophique de arbre creux
du rotor de queue par manque de lubrification. Le 27 mars 1984,
I"helicoptere CHI135146 avail cu exactement le méme genre
draccident a Gagetown.

CHI136 kiowa
Région d'entrainement de Muskoka Riviére Severn

L helicoptere a décollé de nuit d’un espace restreint dans la région
de Muskoka, avee deux pilotes a bord. 1l a effectué un circuit avec
virages a droite suivi d'une descente en virage a droite pour se
mettre en vol stationnaire haut au-dessus de 'eau, face a un chalet
appartenant a des amis des pilotes. L'equipage tentait d'etablir le
vol stationnaire a 20 pieds de haut lorsqu’il a remargué que la
projection lumineuse du phare d'atterrissage sur I'cau s’agrandis-
sait de plus en plus. Les pilotes ont augmente le pas collectif et
tire le manche evelique vers larriere; le rotor de queuc s'est enfonce
dans 'eau. L helicoptére a rebondi dans les airs et il a lait une
ambardée a droite au cours de laguelle la pale avancante a touché
I'cau. L'appareil est tombe a ['cau, il s'est retourngé et a commence
aseremplir, Les deux occupants ont pu sortir sains et saufs. Des
habitants des environs ont remorque 'épave jusqu'd un quail ou

elle a coule le ventre en Mair dans 20 ou 30 pieds d'eau



O Good Show

MAJOR R.K. MOULD

Le Major Mould pilotait un CF-18 qui servait de cible a un autre CF-18 au cours d'une
mission d’entrainement a l'interception dans la région de Cold Lake. Au cours d'une des-
cente en piqué a grande vitesse jusqu'a basse altitude pour déjouer I'attaquant, 'avion
du Major Mould a piqué violemment et a subi une force de 3.7 g nétatifs.

Le Major Mould a effectué la ressource en actionnant le manche a deux mains et en
compensant manuellement le stabilisateur monobloc. Au moment ou il a stabilise I'avion,

MAJOR R.K. MOULD

Major Mould was flying a CF-18 as a target for another CF-18 during an intercept train-
ing mission in the Cold Lake area. During a steep, high-speed descent to low level to negate
the attacker, Major Mould experienced a violent nose-down pitch force of minus 3.7 G.

Recovery was effected by using both hands on the control column and by manually
trimming the stabilator. By the time the aircraft was in controlled flight, it was noticed
that the stabilators had reverted from the Control Augmentation System (CAS) mode to
the Mechanical (MECH) mode and both Flight Control Computers had degraded.

After climbing to a safe altitude, a reset of the flight controls was attempted. This resulted
in another violent nose-down pitch movement from which a recovery to contraolled flight
was again made. Given the violent response of the aircraft to attempts to rectify the control
problem, Major Mould elected to leave the aircraft in MECH mode.

Major Mould assessed that he could control the aircraft by minimizing pitch and bank
control column inputs, using trim for pitch control. With this technique, he did a control-
lability check and then set up for a long straight-in approach te a successful approach-
end barrier engagement. This was the first time that an F/A-18 or CF-18 aircraft has been
landed with the stabilators in MECH mode.

Major Mould is commended for his accurate assessment of this difficult flight control
emergency and for his professionalism in recovering a valuable aircraft.

Cpl Beve Cully

il a remarqué que le stabilisateur monobloc était passé du fonctionnement en mode d’aug-
mentation de commande (CAS) au mode mécanique (MECH), et que les deux calculateurs
de commande de vol étaient défectueux.

Aprés avoir fait grimper I'avion a une altitude de sécurité, le Major Mould a tenté de réen-
clencher les commandes automatiques de vol, mais |'avion a de nouveau piqué violem-
ment. et il a fallu le redresser encore une fois pour le stabiliser. Puisque |'avion repondait
brutalement aux tentatives de correction des commandes, le Major Mould a décidé de
laisser I'avion sur le mode MECH.

Le Major Mould a évalué gu’il devait pouvoir manoeuvrer l'avion en réduisant au mini-
mum les mouvements du manche et en se servant du compensateur pour la commande
en tangage. A I'aide de cette technique, il a vérifié la manoeuvrabilité de I'avion, puis a
effectué une longue approche directe pour finalement se poser avec succes et s'immobi-
liser dans le filet de sécurité. C'était la premiére fois qu'on posait un F/A-18 cu un CF-18
avec le stabilisateur monobloc en mode MECH.

Le Major Mould est félicité pour son excellente évaluation de la situation d'urgence
critique dans laquelle il se trouvait, et pour le professionnalisme dont il a fait preuve en
préservant un avion d'une grande valeur.
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PROFESSIONNALISME

CAPITAINE DAVE ANDERSON

Le capitaine Anderson, pilote de CF104, était officier
de la securité des vols de I'unité lorsqu’il a remarqué
plusieurs facteurs quil"ont mené a conclure a I'existance
d'un grave probléme. Les vols venaient de reprendre
aprés une interruption de six jours due a une période de
froid exceptionnel lorsque le personnel du contréle de la
circulation aérienne a signalé la présence de morceaux
de caoutchouc sur la piste. De plus, cing des six appareils
qui venaient d'atterrir avaient besoin d'un changement
de pneus, ceux-ci montrant des signes d'usure excessive.
Le capitaine Anderson a procédé a une enquéte et décou-
vert un autre appareil portant des marques d'usure de
pneus anormale. Il a alors recommandé au superviseur
des vols d'interdir les décollages jusqu’a ce que la cause
soit découverte.

Un examen plus poussé a révélé qu'il s'agissait d'un
probleme s’étendant & toute la flotte. En effet, au
moment de la rentrée du train principal, les pneus
venaient heurter les trappes avant du train. La prompti-
tude du capitaine Anderson a reconnaitre une anomalie
de fonctionnement a permis de découvrir un probléme
sérieux mettant en cause la fermeture des trappes.

CAPORAL-CHEF DON COLE

Le caporal-chef Cole, technicien de mateur d'avion,
procédait a un examen de routine des carnets de bord
lorsqu’il a remarqué une anomalie dans les numeéros de
pieces et dans les cycles de révision d'un type de mat
de rotor principal de I'hélicoptére CH135. L'examen des
donnees techniques indiquait que ce type rde mat pou-
vait étre un substitut acceptable: le caporal chef Cole a
toutefois mis en doute la justesse des données. Des
investigations plus poussées ont révélé que ce type de
mat n'était désormais plus acceptable pour I'hélicoptere
CH135.

Grace a sa vigilance et a sa persévérance, le caporal-
chef Cole a réussi a faire supprimer du systéeme de
fourniture des CH135 une piéce non autorisée, et son
intervention a poussé a faire les modifications tech
niques nécessaires pour empécher qu’un tel incident se
reproduise.

CAPORAL BEVE CULLY

Le caporal Cully, technicienne cellule, procédait a la
vérification avant vol d’'un CH135, prété temporairement

Cpl W.J. Hurley
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par le Centre d'essais technigues (Aéronautique). Au
cours de l'inspection, le caporal Cully s'est apercu que
la chaise de palier n® 3 de |"arbre de transmission du
roteur de queue avait été montée dans le mauvais
sens. L'examen de cette piece ne fait pas partie de la
vérification avant vol.

La vigilance du caporal Cully et I'inquiétude gue cette
erreur de montage lui a causée ont mené a l'inspection
des autres aéronefs de I'unité. On a ainsi découvert que
deux autres paliers n'étaient pas montés correctement.
Une investigation plus poussée a révélé une lacune dans
les instructions d'entretien se rapportant a l'installation
des paliers. En allant au-dela de ce qui est exigé pour une
vérification B, et en manifestant une grande attention au
détail, le caporal Cully a empéché qu'un événement
potentiellement grave se produise.

CAPORAL BILL HURLEY

Alors qu'ill etfectuait la derniére vérification avant
décollage sur un CF104, le Cpl Hurley, technicien de
cellules, a utilisé sa lampe de poche pour vérifier I'intérieur
du fuselage par une petite porte enfoncable, retenue par
un ressort de rappel. Bien que le temps fut maussade et
pluvieux, il a pris le temps d'effectuer une inspection
approfondie et a remarqué la présence d'une piéce métal-
lique brillante. Il a pu retirer une rondelle métallique qui
repasait sous l'alternateur droit.

La vue percante du Cpl Hurley et son souci du detail
dans des conditions inclémentes sont des plus dignes de
mention, quand on songe que plusieurs CF104 ont été
perdus ala suite de |'aspiration de piéces détachées dans
le réacteur.

M. DEAN DONEGAN

M. Donegan, opérateur de matériel lourd, venait de
terminer un déchargement, et pendant qu’il attendait
qu’un Hercules en train de rouler quitte sa voie de sortie,
il a remarqué un petit panneau ouvert qui battait sur le
cote du moteur numeéro 4. Il est immeédiatement retourné
au poste d'entretien, a interpellé un technicien et lui a
montré du doigt le panneau ouvert. Le service d'entre-
tien a averti I’équipage de cette situation et celui-ci a
ramené |'avion a l'aire de trafic ol le panneau a été
refermeé.

M. Donegan a montré une vigilance exceptionnelle en
décelant ce danger, ainsi qu'une grande prudence en
s'assurant que la cause de |'incident soit rectifiée.

Mr. Dean Donegan



Points to ponder
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Pensées a meéditer

Recently a helicopter crew member elected for some reason
to ¢limb up on top ol his helicopter 1o carryout a mainte-
nance action while the blades were still slowly rotating after
shut down. You guessed it, one of the blades hit the indivi
dual on the head. In this case, his helmet saved his life
although medical care was required. In 1972, a crew mem-
ber was not so lucky. While carrving out the same sort ol
function a blade hit him on the head and as a result he is
no longer with us. Modern helicopter blades are designed
1o retain inertia and even at very slow rotational speeds will
do significant damage to anything they hit. There is no
requirement for anvbody to be on top of a helicopter until
the blades are fully stopped. Let’s use our heads not lose
our heads.

USE NOT LOSE

Maj Colin Fisher, DFS

MIEUX VAUT SE SERVIR DE SA TETE QUE DE LA PERDRE

Major Colin Fisher, DSV

Récemment, un membre d’équipage d’un hélicoptere est
monté, pour une raison guelconque, sur 1I"hélicoptere pour
v faire un travail d’entretien pendant que les pales tournaient
encore lentement apres arrét-moteur. Vous 'avez devine,
une pale I'a heurt¢ a la téte. Heureusement, son casque lui
a sauvé la vie, mais il a eu besoin de soins médicaux. En
1972, un autre membre d’équipage ne s'en cst pas si bien
tiré. Pendant gu’il faisait le méme genre d’entretien, il a été

heurté a la 1éte par une pale, et ¢’est pourquoi il n’est plus
parmi nous depuis. Aujourd’hui, les pales d'hélicopteres
modernes sont congues pour conserver leur inertie et méme
si elles tournent tres lentement, elles risquent d’endommager
gravement tout ¢e qui se trouve sur leur passage. Personne
n'est tenu de monter sur un hélicoptére avant que les pales
ne se soient entierement arrétées. **Mieux vaul se servir de
sa téte que de la perdre’’.

Capt L.A. Illingworth, DFS

The lower left hand aft armament compartment in the
[-33 aircrafl is not recommended for the storing of luggage
during flight. Small items could, and have, worked their way
through the canvas into the nose wheel well area. The poten-
tial for a flight safety incident is greatly enhanced if people

STOWING LUGGAGE

continue to store articles in unauthorized arcas of any
aircraft. The main stowage tray in the T-33 is provided to
prevent such occurrences and allow proper cooling of black
boxes in the nose compartment.
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RANGEMENT DES BAGAGES

Il n'est pas recommand¢ d’utiliser, a bord des T-33, le
compartiment inférieur gauche, réserve a I'armement, pour
ranger ses bagages avant d’entreprendre un vol. Il peut
arriver que de petits articles passent au travers de la cloison
en toile en pénctrent dans le logement de la roue avant. Cela
s'est déja produit. Les possibilités d’incident en vol augmen-
tent beaucoup si les équipages continuent a ranger a bord
des articles dans des recoins non prévus a cet effet. Clest
pour empécher de tels incidents et pour permetire un bon
refroidissement des boites noires dans le nez de 'appareil
que les T-33 sont pourvus d'un tiroir a bagage.

Capt L.A. lllingworth, DSV
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Major Vie Howlett, DAR 3-2

Emergency Underwater Escape Breathing System

Field trials in the CH124 at HT 406 Sgn of the Emergency
Breathing System (EBS) have begun. The aircrew participants have
become familiar with the equipment in swimming pool training
sessions. The EBS is now installed in selected aircraft for flight
trials.

Aircrew Chemical Defence Equipment

The 1 CAG CF104s are fully modified and have the equipment
to be fully capable of operation in a chemical warfare environ-
ment. Continuation training will consist of simulator and single
seat flights in full CW ensembles. Environmental testing of the
Canadian compact ventilator has been completed and it has been
approved in its present configuration for CF use. This ventilator
is proposed for all follow-on ensembles including the maritime and
transport aircraft NBCW projects.

Vacuum Packed Sleeping Bag

A vacuum packed CF600 North Face sleeping bags are now
installed in all CF18s. It is proposed to install this compact pack-
age in other aircraft including the T-33, which allows a one inch
reduction in the height of the seat pack. Hopefully the tall pilots
who fly these aircraft will be able to sit upright next summer.

CF18 AIM Parachute

The Automatic Inflation Modulation parachute will still be devel-
oped for the CF18 even though the USN has opted not to pursue
the AIM parachute for their Navy Aircrew Common Ejection Seat
Program which included the F/A-18. The CFI8 GQ 1000 conical
parachute does not match the speed envelope of the AIM chute
and may be damaged during high airspeed ejections. The selecta-
ble horizontal drive and steer feature of the AIM is preferred to
the GQ 1000 mandatory drive and steer. In order to land safely
in a drive and steer parachute, the ejector should be conscious,
fit and trained.

Anti-G Suit Compatibility with Immersion Suits

Unfortunately the trial of the Anti-G suit worn over the immer-
sion suit was improperly conducted. The pockets were attached
to the exterior of the immersion suit and when covered and com-
pressed by the anti-G suit (which has its own pockets) the combina-
tion was very uncomfortable. The DCIEM developed connectors
which allow the immersion suit to be worn over the anti-G suit
were deemed more comfortable. Another trial is in the offing
when the results of the AETE flight tests of the full NBC/anti-G
configuration have been reviewed.

Aircrew Anthropometry Project

Since the term anthropometry is not used in your everyday
vocabulary, the title of the project was changed to **CF Aircrew/
Cockpit Compatibility Evaluation™. This DCIEM project has
actively involved many squadron aircrew this past year. Aircrew
have been interviewed as to what critical physical tasks they per-
form in each of CF aircraft crew stations. A civilian company,
Human Elements Incorporated, has been contracted to measure
as many as 600 pilots and navigators (future studies will involve
other aircrew) in order to determine the anthropometric charac-
teristics of CF aircrew. The next endeavour of the project is to
measure crew stations using sonic digitization to accurately deter-
mine three-dimensional geometry. This information is to be evalu-
ated by computer with other data gathered by the project. The end
result will ensure that aircrew selection standards are compatible
with current and future crew stations. This project will advance
the CF’s methodology of identifying cockpit/aircrew compatibility
problems into the computer age.

Major Vic Howlett, DBRA 3-2
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Fquipement de protection des équipages contre les dangers
chimiques

Les CF104 du 1" GAC sont complétement modifiés et pos-
sédent I'équipement qui leur permet parfaitement d’évoluer dans
un environnement de guerre chimique. La formation continue
comprendra des vols en simulateur ou en monoplace équipés
d’ensembles de guerre chimique. Le ventilateur compact canadien
a lerminé ses essais d'environnement et, tel qu'il est, il a recu
"autorisation d’emploi dans les Forces canadiennes. Ce ventilateur
est offert pour tous les ensembles a venir, y compris ceux des
aéronefs maritimes et ceux des aéronefs de transport des projets
GNBC.

Appareil respiratoire sous-marin de secours

Les essais des appareils respiratoires de secours (EBS) ont
commencé a I’Escadron 406 a bord du CHI124. Les équipages
participants se sont familiarisés avec I’équipement au cours de
périodes d'entrainement en piscine. Les appareils EBS sont main-
tenant installés a bord de certains aéronefs pour subir les essais
en vol.

Sac de couchage a emballage sous vide

Les sacs de couchage a emballage sous vide CF600 North Face
sont maintenant installés a bord de tous les CFI8. On envisage de
les installer & bord d'autres aéronefs, y compris les T-33, ou leur
forme compacte permettrait de diminuer d’un pouce la hauteur
du paquetage de survie. On espere que les pilotes de grande taille
qui volent a bord de ces appareils pourront enfin Etre assis
normalement I'été prochain.

Parachute CF18 AIM

Le parachute 4 modulation de gonflement automatique (AIM)
continuera a étre mis au point pour les CF18, malgré la décision
de la marine des Etats-Unis de ne pas acheter ce parachute dans
le cadre du Navy Aircrew Common Ejection Seat Program,
qui comprenait le F/A-18. Le parachute de forme aéroconique
CF18 GQ 1000 n’a pas les performances des vitesses du parachute
AIM et il peut étre endommagé au cours d’éjection a grande vitesse.

On a préféré le parachute AIM qui offre I"option de manoeuvre
et de déplacement horizontal, au parachute GQ 1000 ou il est
obligatoire de commander les manoeuvres et les déplacements. Pour
atterrir sain et sauf avec ce dernier, il faut que [utilisateur ait sa
connaissance, qu’il soit en bonne forme et bien entrainé.

Compatibilité de la combinaison anti-g avec les vétements
d’immersion

Les essais de la combinaison anti-g portée par dessus le véte-
ment d’immersion n’ont malheureusement pas été exécutés comme
il le fallait. Les poches étaient attachées a "extérieur du vétement
d'immersion, et lorsque celui-ci était recouvert el comprime par
la combinaison anti-g, qui a ses propres poches, ensemble était
trés inconfortable. Grace aux raccords mis au point par I'IMCME,
permettant aux vétements d’immersion d’étre portés par dessus la
combinaison anti-g, ’ensemble s’est avéré plus confortable. On
prévoit d’autres essais lorsque les résultats des tests en vol de
I’équipement NBC/anti-g, effectués par le CETA, auront été
analyses.

Projet anthropométrique des équipages

Comme le terme anthropométrie ne fait pas partie du vocabulaire
de tous les jours, le titre du projet a été changé et s’intitule
“Evaluation de compatibilité équipage/poste de pilotage des Forces
canadiennes”. Ce projet de 'IMCME a requis la participation
active de plusieurs escadrons, "année passée. Les €équipages ont
été interrogés pour savoir quelles étaient les tiches physiques
critiques exécutées a chacun des postes a bord des acronefs des
Forces canadiennes. Une compagnie civile, Human Elements
Incorporated, a été engagée pour mesurer 600 pilotes et navigateurs
(les études futures impliqueront d'autres équipages) afin de déter-
miner les caractéristiques anthropométriques des équipages des
Forces canadiennes. On se propose ensuite de prendre les mesures

des postes de I’équipage en utilisant la numéralisation sonique, afin

de déterminer avec précision la géométrie tri-dimensionnelle. Ces
informations seront évaluées par ordinateur ainsi que d’autres
données collationnées. Le résultat final permettra d’assurer que
les normes de sélection des équipages seront compatibles avec les
postes présents et futurs que ces derniers occuperont. Le projet
contribuera, dans les Forces canadiennes, a I'avancement de la
méthodologie permettant d’identifier les problémes de compatibilité
poste de pilotage/équipage, a 1’age de I'ordinateur.
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I'ype 190A Helmets and the P/Q Masks

The type 190 Helmet initially used by fighter aircraft pilots in
Cold Lake received poor reviews, therefore modifications were
completed on this helmet in order to reduce weight, increase visi
bility and comtort. The new 190A has corrected these deficiencies
and will be further trialed 1o determine whether the P/Q or MBL
I 2P mask is best suited for pilots who fly air combat manocuvres.

Casque du type 190A et masque P/Q

Le casque du tyvpe 190 utilise a 'origine par les pilotes de chasse
a Cold Lake a fait I'objet de critiques défavorables, aussi des
modifications ont é1é apportées pour en réduire le poids et
augmenter la visibilité et le confort. Le nouveau casque 190A a
corrige ces deéfauts et sera soumis a d’autres cssais pour déterminer
si les masques P/Q ou MBU 12P conviennent micux aux pilotes
effectuant des manoeuvres de combat aérien.

Flight Comment No 5 1885

READ
THE FINE PRINT

Capt D.A. Cushman, ICPS Instructor

This expression is usually associated with a comment made after
the fact; and it usually implies that a thorough perusal of the
document was not accomplished. So what has all this to do with
instrument flight? — read on.

The missed approach is one of the most misunderstood proce-
dures in the pilot profession. Let’s look at the definition of this
elusive procedure and see what the **bibles’ consider a missed
approach:

CFP 100 — **The procedure to be followed if, after an
instrument approach, a landing is not effected’’.

CFP 148 — ““The procedure which must be initiated if runway
environment has not been sighted, or the aircraft
is not in a position to execute a normal landing™’.

Both definitions imply failure, that is, the pilot who has failed
to complete an instrument approach to landing, is not competent,
pooched the approach, is not of the right stuff, is not a real pilot;
ad nauseum, It is part of an instrument approach procedure how-
ever, and is usually referred to during an approach briefing or over-
view (for you single seat types). How many times have you said
“*missed approach as published”? How many times have you not
looked at those printed instructions, ie, the fine print?

Seems fairly straightforward, right? Most missed approaches are;
however, there are some pitfalls. In any event, it would seem
prudent that if you are not in a position to land, and it’s IMC,
vou should carry out the missed approach as published.

I'ake a look at figure one (the low VOR/DME 29 at Sudbury).
No real problem, unless you have only VOR/DME, then there may
be difficulty in executing the missed approach. This approach plate
indicates in the second part of the header that an NDB is involved,
but that’s all: it merely suggests. A pilot flying an aircraft equipped
with VOR and TACAN is in for a nasty shock if he has not read
the missed approach as he pours on the coal at MDA/MAP. Now
look at figure 2 (the low ILS/VOR/DME 2 at Prince George). Here
we have a similar situation for the same pilot, but now the header
does not even refer to NDB. Bear in mind however, that most ILS
approaches are designed around NDB outer markers. The point
here is you cannot legally fly these approaches with a non-ADF
aircraft unless you have some alternate form of missed approach.
It is not up to you alone to work this out — you must fly the
approach as published and this includes the missed approach, so,
get on the horn and talk to the controlling agency. Either advise
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LISEZ LES PETITS
CARACTERES !

Capitaine D.A. Cushman, pilote-instructeur de 1I'lCPS

““Vous auriez du lire les petits caractéres’” est un reproche que
I'on fait d’ordinaire apres coup et il sous-entend, en principe, que
le document en guestion n’a pas été examiné en détail. Mais en
quoi cela regarde le vol aux instruments? Lisez ce qui suit et vous
verrez.

L.’approche interrompue est 'une des procédures les plus mal
comprises par les pilotes. Examinons quelques définitions de cette
procedure finsaisissable’ que 'on retrouve dans les “*bibles’” de
I"aviation,

PFC 100 — “*Manoeuvre a effectuer si |'approche aux
instruments n’est pas suivie d'un atterrissage.”’

PFC 148 — **La procédure qui doit étre amorcée si la piste n’est
pas visible ou si 'appareil n’est pas en position pour
effectuer un atterrissage normal.”

Ces deux définitions laissent sous-entendre que le pilote a raté
son approche aux instruments, qu'il est incompétent, qu’il n’est
pas fait pour piloter ou que son cas est assez délicat. Toutefois,
I'approche interrompue fait partie intégrante d’une approche aux
instruments. Dailleurs, on s’y réfere normalement lors de I'étude
de la carte d’approche au moment de la préparation de I'approche.
Combien de fois avez-vous utilisé I'expression “‘approche inter-
rompue telle que publiée™? Combien de fois n’avez-vous pas lu
les instructions en petits caracteres?

C’est assez simple, n’est-ce pas! La plupart des approches inter-
rompues le sont aussi, mais elles comportent toutefois certains
picges. Peu importe, il vaut mieux suivre la procédure d’approche
interrompue publiée si vous n'étes pas en position pour atterrir
et si vous étes en IMC.

Jetez un coup d’oeil a la figure 1 (carte d'approche VOR/DME
29 a Sudbury). Cela ne pose aucun probléme particulier a moins
que votre appareil ne soit équipé que d'un VOR/DME, auquel cas
il peut étre difficile d’exécuter I'approche interrompue. En effet,
I'entéte de la carte d’approche indique que 'approche peut étre
faite avec le NBD, mais ce n’est en réalité gu'une simple sugges-
tion. Le pilote qui est aux commandes d'un avien uniguement
équipe d'un VOR et d'un TACAN risque d'avoir une surprise désa-
gréable s7il n’a pas lu la procédure d’approche interrompue avant
d’arriver a la MDA ou au MAP. Regardez maintenant la figure
2 (carte d’approche ILS/VOR/DME-2 de Prince George). Nous
avons une situation semblable, mais I'en-téte ne fait aucunement
allusion au NDB. Veuillez remarquer toutefois que la plupart des
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on the dials

ATC of your missed approach intentions or ask them to give you
instructions you can fly with your A/C equipment. In either case,
the time to do this is prior to the approach. Make sure everyone
involved with the control of the aircraft knows what is planned.
We wouldn’t normally go into the murk without an overshoot
clearance, so why go into it without a flyable missed approach,
period?

For the second part of this article, I want to continue to talk
missed approach, but let’s look at it from a different angle.
Confusion is sometimes created with missed approach clearances
and what is to be flown during round robins; and when conduct-
ing enroute approaches to other than destination. Remember, if
you are cleared for the approach then that means the approach
and missed approach as published unless you have received specific
missed approach instructions from vour controller. E.G.: Your
clearance has included “‘on missed approach, climb runway head-
ing to 4000 feet, right turn, climb on course,”” or ““on missed
approach, climb straight ahead to the Sudbury NDB before
proceeding on course™. These are specific missed approach instruc-
tions and supersede all others (including the published) and must
be complied with.

The type of instruction that creates some difficulties (whether
perceived or not) is one that states “*on missed approach, cleared
to Bongo airport via Drum direct, maintain 9 thousand'’. These
are not specific missed approach instruction but rather a clearance
to destination with a specific route and altitude. The pilot is respon-
sible for terrain clearance. The only safe method to achieve terrain
clearance. The only safe method to achieve terrain clearance is to
carry out the missed approach as published until at an altitude
which will ensure adeguate (safe) obstacle clearance. Any other
interpretation is not only dangerous, but has the potential to be
lethal.

It is not macho (or femmo) (sic) to avoid the rules or make up
new ones. The most agressive and professional approach may be
the one that involves an overshoot and missed approach. Let’s be
prepared for that and *‘read the fine print™'.
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approches ILS font appel a des radiobornes extérieures NDB. Dans
ce cas-ci, il est interdit d’effectuer ces approches si votre appareil
n’est pas doté d’un ADF a moins d’étre autorisé a effectuer un
autre genre d’approche interrompue. Mais vous ne pouvez pas déci-
der cela tout seul; il vous faut suivre ’approche telle qu’elle est
publiée et cela comprend également ’approche interrompue.
Communiquez donc avec I’ATC. Vous avez le choix: 'aviser du
genre d'approche interrompue que vous entendez exécuter ou lui
demander de vous donner des instructions gue vous pourrez suivre
compte tenu de votre équipement de bord. Qu’importe votre choix,
cela doit se faire avant I'approche. Assurez-vous que fous ceux qui
sont directement concernés par le pilotage de votre appareil sachent
bien ce qui est prévu. Il ne vous viendrait pas a I'idée d’entrepren-
dre une approche dans le brouillard sans avoir regu au préalable
I"autorisation de remettre les gaz si ¢a va mal, alors pourquoi vous
mettre dans une situation ou vous risquez de ne pas pouvoir
exécuter |'approche interrompue publiée?

Pour terminer, j’aimerais encore vous parler d’approches inter-
rompues, mais sous un angle différent. Les autorisations d’ap-
proches interrompues sément parfois la confusion, tout spéciale-
ment dans les exercices de navigation Round Robin el au cours
d’approches en route ailleurs qu’a 'aérodrome de destination.
Sachez que si ’on vous autorise a effectuer une approche, cela signi-
fie qu’il vous faut suivre 'approche proprement dite et l'appro-
che interrompue, s’il v a lieu, telles qu’elles sont publiées, a moins
d’avoir recu des instructions d’approche interrompue particulieres
de la part du contréleur. Par exemple, vous avez |'autorisation
suivante: ““En cas d’approche interrompue, montez au cap de piste
jusqu’a 4 000 pieds, virez a droite, montez sur votre cap de route”’
ou “En cas d’approche interrompue, montez tout droit vers le NDB
de Sudbury avant de poursuivre votre route’”. 1l s’agit la d’ins-
tructions d’approche interrompue précises et qui remplacent
toutes les autres (v compris celles qui sont publiées); et vous
devez les respecter.

Le genre d’instruction qui pose certaines difficultés (qu’elles
soient évidentes ou non) est celle du genre: **En cas d'approche
interrompue, autorisé jusqu'a I’aérodrome Bongo direct via Drum,
maintenez 9 000 pieds’. Il ne s’agit pas ici d’une instruction
d’approche interrompue précise mais bien d'une autorisation de
se rendre a destination en suivant une route et une altitude déter-
minées. Chacun sait que le pilote a la responsabilité d’assurer la
marge de franchissement d’obstacles. Et la seule fagon d’y arriver
est d’effectuer 'approche interrompue felle qu’elle est publiée,
jusqu’a une altitude de sécurité par rapport aux obstacles. Toute
autre interprétation est non seulement dangereuse, mais risque aussi
d'étre fatale.

Ce n’est pas faire preuve d’héroisme que d’éviter de contourner
les regles ou d’en inventer. L'approche qui demande le plus de
détermination et de professionnalisme peut tres bien étre celle qui
comprend une remise des gaz et une approche interrompue. Soyvons
donc préts et “‘lisons les petits caracteres’”,
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Aux commandes de sa machine infernale, notre préda-
taire sans peur fond sur sa proie de sang froid. Comme tous
les membres de son clan, il n'a qu'une envie : ajouter une face
a son tableau de chasse

Promptitude transcends airmanship, occasionally, and
our dauntless flyer pulls too hard to focalize the hapless target

in his sights. The only ace who gets hurt, however

.
aeronaut and his trusty machine
-ONCOURS CONCOUR
CcO! )

a promptitude I'emporte parfois sur la prudence et, notre
intrépide chasseur tire a fond sur le manche pour garder en
r, is our vue ses infortunees victime

Ornithological connoisseurs are able to trace this bird by
his trail of droppings and his cry

. Malheurcusement, les seules

victimes dans I'affaire est notre as du vol et sa solide machine.

L'ornithologue averti peut suivre a la trace notre dindon

de la farce grace aux plumes qu'il laisse sur place
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