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ATTENTION:   
 
OWNERS, OPERATORS AND MAINTAINERS OF 
GENERAL AVIATION AEROPLANES 
 
 

  
À L’ATTENTION DE : 
 
PROPRIÉTAIRES, EXPLOITANTS ET 
SPÉCIALISTES DE LA MAINTENANCE D’AVIONS 
D’AVIATION GÉNÉRALE  
 
 

 
FLIGHT CONTROL PROTECTION FROM 

DAMAGE BY STRONG WINDS  
PROTECTION DES COMMANDES DE VOL 

CONTRE LES DOMMAGES CAUSÉS PAR DES 
VENTS VIOLENTS 

 
PURPOSE:  OBJET : 
The purpose of this Civil Aviation Safety Alert 
(CASA) is to raise awareness of the potential for 
damage to components of flight control systems if 
an aeroplane is exposed to strong winds, and to 
recommend corrective actions in the event of such 
exposure. 

 La présente Alerte à la sécurité de l’Aviation 
civile (ASAC) vise à signaler le risque de dommages 
aux composants du circuit des commandes de vol si 
un avion est exposé à des vents violents, ainsi qu’à 
recommander les mesures correctives à prendre dans 
l’éventualité d’une telle exposition. 
 

BACKGROUND:  CONTEXTE : 

A DHC-3 Otter aeroplane was stored outdoors and 
exposed to a 2-day blizzard with 27 knot winds. On 
the day following the end of the blizzard, the pilots 
went to prepare the aircraft for a flight. When they 
arrived at the aircraft, they observed that the 
auxiliary control lock that they had installed on the 
elevator had fallen to the ground and the elevator 
was in the down position. The control lock that was 
installed in the cockpit was still in place. An 
inspection panel in the tail was opened and it was 
found that the elevator connecting rod assembly 
was bent and broken (see Figures below). Failure 
examination of the connecting rod found that there 
were no pre-existing conditions such as corrosion or 
fatigue cracking that contributed to the event.  

 Un avion DHC-3 Otter stationné à l’extérieur a été 
exposé à un blizzard de deux jours avec des vents de 
27 nœuds. Le jour suivant la fin du blizzard, les pilotes 
sont allés préparer l’aéronef pour un vol. Lorsqu’ils 
sont arrivés à l’aéronef, ils ont constaté que le 
dispositif de verrouillage auxiliaire de la commande 
qu’ils avaient installé sur la gouverne de profondeur 
était tombé au sol et que la gouverne de profondeur 
était en position abaissée. Le dispositif de verrouillage 
des commandes installé dans le poste de pilotage 
était toujours en place. Un panneau d’inspection de la 
queue a été ouvert et il a été constaté que la biellette 
de la gouverne de profondeur était pliée et cassée 
(voir photos ci-dessous). L’examen de la rupture de la 
biellette a révélé qu’aucune condition préexistante 
comme la présence de corrosion ou de fissures par 
fatigue n’avait contribué à l’incident. 
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Transport Canada Airworthiness Directive (AD)  
CF-85-04 includes a requirement to inspect this 
DHC-3 elevator connecting rod (called a pushrod in 
the AD) and attaching hardware whenever a parked 
aircraft has been exposed to jet or helicopter blast 
or winds with an estimated mean velocity of 55 km/h 
(30 knots) with gusting winds up to 100 km/h (54 
knots). Since the reported wind speed during the 
blizzard was less than the average wind speed that 
is the threshold to trigger the AD CF-85-04 
inspection, it was not strictly necessary to 
accomplish the inspection required by the AD. It is 
fortunate that, in the occurrence described above, 
the connecting rod fractured and the elevator was 
out of its normal position: the pilots were presented 
with obvious indications of a problem with the 
elevator control system and their further 
investigation was prudent. If the connecting rod had 
been severely damaged but not fractured, it is likely 
that the damage would not have been detected and 
possible that it would have failed during a 
subsequent flight. Loss of elevator control will 
usually render the aeroplane uncontrollable with 
catastrophic consequences. 

 La consigne de navigabilité (CN) CF-85-04 de 
Transports Canada comprend l’obligation d’inspecter 
cette biellette de la gouverne de profondeur du DHC-3 
(appelée « tringle de manœuvre et biellette » dans la 
CN) ainsi que les pièces de fixation connexes chaque 
fois qu’un avion en stationnement a été exposé au 
souffle d’un réacteur, au souffle d’un rotor 
d’hélicoptère ou à des vents d’une vitesse moyenne 
estimée à 55 km/h (30 nœuds) avec des rafales 
pouvant atteindre 100 km/h (54 nœuds). Comme la 
vitesse des vents rapportée pendant le blizzard était 
inférieure à la vitesse moyenne des vents qui 
constitue le seuil de déclenchement de l’inspection 
requise par la CN CF-85-04, il n’était pas strictement 
nécessaire d’effectuer l’inspection exigée par cette 
CN. Dans le cas de l’incident décrit ci-dessus, il est 
heureux que la biellette se soit rompue et que la 
gouverne de profondeur n’était plus dans sa position 
normale : les pilotes ont pu constater des indices 
évidents de la présence d’un problème avec la 
commande de la gouverne de profondeur et ils se 
sont montrés prudents pour la suite de leur inspection. 
Si la biellette avait été gravement endommagée mais 
ne s’était pas rompue, les dommages n’auraient 
probablement pas été décelés et la biellette aurait pu 
se rompre lors d’un vol ultérieur. L’impossibilité de 
commander la gouverne de profondeur rend 
habituellement l’avion incontrôlable, ce qui entraîne 
des conséquences catastrophiques. 

It is not clear whether the actual conditions 
experienced by the occurrence aircraft were more 
severe than those observed/reported or if the AD 
CF-85-04 thresholds for performing the ‘strong 
winds’ conditional inspection are not sufficiently 
conservative. 

 Il n’est pas clair si les conditions réelles rencontrées 
par l’aéronef en question ont été plus intenses que 
celles observées et rapportées, ou si les seuils prévus 
dans la CN CF-85-04 pour le déclenchement d’une 
inspection conditionnelle à des « vents violents » ne 
sont pas suffisamment prudents. 

The DHC-3 is not unique in its vulnerability to 
damage from strong winds. The Instructions for 
Continuing Airworthiness (ICA), which includes 
Maintenance Manuals, etc. for many general 
aviation and commercial transport aeroplanes, 
include conditional inspections such as the one in 
AD CF-85-04. The absence of this type of 
conditional inspection in the ICA does not mean that 
a particular model of aeroplane is immune to the 
effects of strong winds, jet blast or helicopter 
downwash. The Canadian Aviation Regulations 
(CARs), Standard 625 Appendix G Section (15) 
provides instructions for inspecting aircraft after they 
have been exposed to high winds or jet blast. 

 Le DHC-3 n’est pas le seul aéronef qui est vulnérable 
aux dommages causés par des vents violents. Les 
instructions pour le maintien de la navigabilité (ICA) 
lesquelles comprennent entre autres les manuels 
d’entretien de nombreux avions de l’aviation générale 
et de transport commercial, prévoient des inspections 
conditionnelles comme celle de la CN CF-85-04. 
L’absence de ce type d’inspection conditionnelle dans 
les ICA ne signifie pas qu’un modèle d’avion donné 
est immunisé contre les effets des vents violents ou 
du souffle d’un réacteur ou de la déflexion de l’air vers 
le bas d’un hélicoptère. La section (15) de 
l’appendice G de la norme 625 du Règlement de 
l’aviation canadien (RAC) fournit des instructions pour 
l’inspection des aéronefs après qu’ils aient été 
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exposés à des vents violents ou au souffle d’un 
réacteur. 

For more information on the general topic of Flight 
Control Protection from Damage by Strong Winds 
please consider reading the SKYbrary Aviation 
Safety article with that title; it is available at 
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_
Protection_from_Damage_by_Strong_Winds.  
Note that the article is focused on transport category 
aeroplanes but contains information that is 
beneficial to the general aviation sector as well. 

 Pour plus d’informations sur le sujet général de la 
protection des commandes de vol contre les dommages 
causés par les vents violents, veuillez consulter l’article 
de SKYbrary Aviation Safety intitulé Flight Control 
Protection from Damage by Strong Winds, disponible 
sur 
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_P
rotection_from_Damage_by_Strong_Winds (en 
anglais seulement). Notez que l’article se concentre 
sur les avions de la catégorie transport; il contient 
toutefois des renseignements qui sont également 
utiles au secteur de l’aviation générale. 

Figures  Photos 

 

 

 

 

 

 

https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_Protection_from_Damage_by_Strong_Winds
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_Protection_from_Damage_by_Strong_Winds
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_Protection_from_Damage_by_Strong_Winds
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Control_Protection_from_Damage_by_Strong_Winds


  
 -   RDIMS Document number /  
     Numéro du document du SGDDI : 
 
 -   File Classifaction Number / 
     Numéro de dossier de classification : 
(For internal use only - Pour usage interne seulement) 

 
16486355  

----------------------- 
Z 5000-35 

 

  

 
Page 4 of/de 6 

 

 

 

 

 

 

 

 

RECOMMENDED ACTION:  MESURE RECOMMANDÉE : 

1. Always secure the flight controls with 
suitable locks if an aeroplane will be left 
unattended. 

 1. Immobilisez toujours les commandes de vol 
au moyen de dispositifs de verrouillage 
adaptés si un avion doit être laissé sans 
surveillance. 

2. During pre-flight inspection, be vigilant for 
any indication that the aeroplane has been 
exposed to strong winds, including 
displaced control locks, damaged flight 
control surfaces / components / attaching 
hardware. If it is suspected that such 
exposure has occurred, inspect the aircraft 
in accordance with CARs Standard 625 
Appendix G and, if available, the 
manufacturer’s instructions. A straight-
edged tool may be useful to help detect 
distortion of components such as 

 2. Durant l’inspection pré-vol, soyez vigilant afin 
de déceler tout indice que l’avion a été 
exposé à des vents violents, y compris des 
changements de position des dispositifs de 
verrouillage des commandes et des 
dommages aux gouvernes, à des composants 
ou à des pièces de fixation. Si vous 
soupçonnez qu’une telle exposition est 
survenue, inspectez l’aéronef conformément à 
l’annexe G de la norme 625 du RAC et aux 
instructions du fabricant, si ces dernières sont 
disponibles. Un outil à bord droit peut être 
utile afin de déceler une distorsion sur des 
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connecting rods that should be straight or 
flat. 

composants comme les biellettes qui 
devraient être droits ou plats. 

3. Do not assume that the specified thresholds 
for a ‘strong wind’ conditional inspection are 
conservative. Local phenomena such as 
gusts from mechanical turbulence on the 
lee side of buildings or terrain features may 
produce much stronger winds than those 
observed and reported by aviation weather 
services. 

 3. Ne présumez pas que les seuils indiqués pour 
le déclenchement d’une inspection 
conditionnelle à la suite de « vents violents » 
sont modérés. Des phénomènes locaux 
comme des rafales causées par des 
turbulences mécaniques du côté sous le vent 
des bâtiments ou par des caractéristiques du 
terrain peuvent générer des vents beaucoup 
plus forts que ceux observés et rapportés par 
les services météorologiques à l’aviation. 

4. Jet blast and propeller wash from passing 
fixed wing aeroplanes and downwash from 
passing helicopters are just as capable of 
causing damage to general aviation aircraft 
as ‘naturally occurring’ winds and such 
locally-generated winds will not be detected 
or reported by aviation weather services. Be 
vigilant for indications of strong locally-
generated winds even if you know your 
aeroplane has not been exposed to strong 
naturally-occurring winds. These indications 
can include such things as landing gear 
wheels that have ‘jumped’ their chocks, 
displaced control locks or missing 
windshield, engine intake, propeller or pitot 
tube covers. 

 4. Le souffle de réacteurs et d’hélices provenant 
d’aéronefs à voilure fixe et la déflexion de l’air 
vers le bas provenant des hélicoptères qui 
circulent à proximité peuvent causer autant de 
dommages aux aéronefs de l’aviation 
générale que les vents d’origine naturelle; or, 
ces phénomènes locaux de vents ne sont pas 
détectés ni signalés par les services 
météorologiques à l’aviation. Soyez attentifs 
aux indices pouvant indiquer que des 
phénomènes locaux de vents violents sont 
survenus, même si vous savez que votre 
avion n’a pas été exposé à des vents violents 
d’origine naturelle. Ces indices peuvent entre 
autres inclure les roues du train d’atterrissage 
qui ont sauté par-dessus les cales, des 
dispositifs de verrouillage des commandes qui 
se sont déplacés ou encore des housses 
manquantes sur le pare-brise, l’entrée d’air du 
moteur, l’hélice ou le tube de Pitot. 

CONTACT OFFICE:  BUREAU RESPONSABLE : 

For more information concerning this issue, contact 
a Transport Canada Centre; or contact Ross 
McGowan, Continuing Airworthiness in Ottawa, by 
telephone at 1-888-663-3639, facsimile at 
613-996-9178 or e-mail at 
cawwebfeedback@tc.gc.ca. 

 Pour davantage de renseignements à ce sujet, 
veuillez communiquer avec un Centre de Transports 
Canada ou avec Ross McGowan, Maintien de la 
navigabilité aérienne à Ottawa, par téléphone au  
1-888-663-3639, par télécopieur au 613-996-9178 ou 
par courriel à cawwebfeedback@tc.gc.ca. 

 
 
 

ORIGINAL SIGNED BY/ORIGINAL SIGNÉ PAR 
 
 

Rémy Knoerr  
Chief, Continuing Airworthiness | Chef, Maintien de la navigabilité aérienne 

  National Aircraft Certification | Certification nationale des aéronefs 
 

mailto:cawwebfeedback@tc.gc.ca
mailto:cawwebfeedback@tc.gc.ca
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THE TRANSPORT CANADA CIVIL AVIATION SAFETY ALERT (CASA) IS 
USED TO CONVEY IMPORTANT SAFETY INFORMATION AND 
CONTAINS RECOMMENDED ACTION ITEMS. THE CASA STRIVES TO 
ASSIST THE AVIATION INDUSTRY'S EFFORTS TO PROVIDE A SERVICE 
WITH THE HIGHEST POSSIBLE DEGREE OF SAFETY. THE 
INFORMATION CONTAINED HEREIN IS OFTEN CRITICAL AND MUST BE 
CONVEYED TO THE APPROPRIATE OFFICE IN A TIMELY MANNER. THE 
CASA MAY BE CHANGED OR AMENDED SHOULD NEW INFORMATION 
BECOME AVAILABLE. 

L’ALERTE À LA SÉCURITÉ DE L’AVIATION CIVILE (ASAC) DE 
TRANSPORTS CANADA SERT À COMMUNIQUER DES RENSEIGNEMENTS 
DE SÉCURITÉ IMPORTANTS ET CONTIENT DES MESURES DE SUIVI 
RECOMMANDÉES. UNE ASAC VISE À AIDER LE MILIEU AÉRONAUTIQUE 
DANS SES EFFORTS VISANT À OFFRIR UN SERVICE AYANT UN NIVEAU DE 
SÉCURITÉ AUSSI ÉLEVÉ QUE POSSIBLE. LES RENSEIGNEMENTS QU’ELLE 
CONTIENT SONT SOUVENT CRITIQUES ET DOIVENT ÊTRE TRANSMIS 
RAPIDEMENT PAR LE BUREAU APPROPRIÉ. L’ASAC POURRA ÊTRE 
MODIFIÉE OU MISE À JOUR SI DE NOUVEAUX RENSEIGNEMENTS 
DEVIENNENT DISPONIBLES. 
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