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TWILIGHT SCRAMBLE of a pre~"double IP" CF10t formation out oi RCAF Station 
Uplands in April 1962 . The pilot was FIL Ken Jaques"; the navigator, FIO Pierre 
Rob~doux . The photograph was taken by FIO Gord Larsen', navigator of No . 2, 
piloted by FIO Pete De Long`. All four belonged to 416 Squadron whlch, along with 
425 Squadron, was on temporary deploymem at Uplands, (while the runway af 
Bagotville was be~ng extended to accommodate the UOOD00), loming 410 Squadron 
which was based there at the time . The aircraft were pooled for common use by all 
three squadrons . 
Thanks to Major Gary Naylor from 426 Squadron, Trenton, for (sublim~nally) 

providing the cover ~dea, and oi course, eo Gord Larsen for the superb photograph 
"Now pilots with Air Canada 
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[~collage au crepuscule d'une formation "de premiere generation" CF101 a la 
Station RCAF Uplands en avril 1962 . Le pilote etait le FIL Ken Jaques' et le nawga-
teur etait le FO Pierre Robidoux Cette photo a ete pnse par le FIO Gord Larsen' 
navigateur du numi:ro deux, pilote par le HO Pete De Long` . Tous les quatres appar-
tena~ent a I'Escadron 416 qu~, avec I'Escadron 425, etait en detachement fempo 
ra~re a Uplands ; ceci pendant que la p~ste de Bayotville se fesaii allonge pour 
accommoder le VDOD00 . Ces deux-ci se joignaient a I'Escadron 410 qu~ etait alors 
stat~onne a Uplands Tous les avions etaient m~s en commun pour I'usage des trois 
Escadrons . 

Merc~ au Major Gary Naylor de I'Escadron 426 Trenton pour nous avoir subhme 
ment fourni I'idee pour cette couverture ; el naturellemenf merci aussi a Gord Larsen 
paur cette photo superbe . 
'Maimenant pilotes avec Air Canada . 

Co~nynent,r 
*Think in terms of bridges hurned; 
Think of seasons that must end. 
5ee the rivers rise and fall; 
They will rise and fall again. 
F.'s~erylhing must have an end; 
Like an oeean ro the shore; 
Like a river lo a stream . 
It's the famous final scene. 

Editori~l 

In military life, fate is otten seen as being responsible for many of the 
things that happen to us . Moreover, it often seems to deal, swiftly and 
abruptly, in tragedy . During the past sixteen years, ten of my close triends 
have died flying airplanes . Despite their individual personalities and diver 
sified backgrounds, they had a few things in common : they were all excel-
lent p~lots ; they were all professional off~cers ; they didn't want to die, but 
they did! Was it their fate? 

Dans le metier des armes on accuse souvent la fatalite de ce qui nous 
arrive, surtout lorsqu'un sort tragique nous frappe a I'improviste et rapide-
ment . En seize ans j'ai perdu dix de mes proches amis dans des accidents 
d'avions . Bien que de personnalites et de milieux divers, certains points les 
unissaient . Ils etaient tous d'excellents pilotes et officiers de carriere . 
Aucun n'avait envie de mourir . . .et pourtant, , ,devaient-ils en arriver la? 

And how ~~ou tried tn make it work, 
L)id,~ou rearl}~ rhink it could? 
How yau tried tn make it last, 
Uid yrou really~ think it would? 
l.tke a guest who sta)~ed toa long, 
,ti'ow it's finally time to leuve. 
Take it calmlt~ and serene, 
Lt's the farnous final scene. 

Although a!I oi us must eventually keep a final appointment with fate, is 
there any reason or point in expediting it? Or, on the other hand, can there 
be any pride in lying back waiting for it? Surely it is desirable AND possible 
to do a good job and gain soine satisfaction, without creating conditions 
which are demeaning, hazardous or life threatening, to ourselves or others . 

Certes, nous avons tous rendez vous avec le destin, mais rien ne presse! 
~uant a attendre passivement I'echeance finale, il n'y a pas de quoi se 
vanter . Au contraire, n'est-il pas preferahle ET possible de faire du bon tra-
vail, d'en retirer une certaine satisiact~on .sans pour autani, par des actions 
peu gloneuses, nsquer de mettre en perd ses lours ou ceux des autres . 

11's been roming on sa long ; 
Y'nu ssere just the last to knok~. 
It's been a long time since ~~ou smiled; 
,Seems like nh sn fnng ago. 
;~'ow the stage has all been set 
.4nd the nights are grnwing cofd. 
,S'oon the "H~inter" will he here 
.and there's nu one warm tn hold. _ -- - _ - 

Perhaps only two things are inevitable : postings (good or bad) and, ulti 
mately, death . And perhaps the rest : true love, promotion, success, happi-
ness, cannot be guaranteed . But, as the sage said, "We come this way only 
once, so make the best of it ." 

The training, the orders and reyulations, the iniormation flow, ihe recom-
mended procedures, the magazines, films and posters are all here to aid 
each of us in the decision maklng process . The choice we make, is a per 
sonal one, but its outcome, "the Lady or the Tiger", is important, because 
what we do afiects, to some degree, everyone else around us . Do not go 
gently into that dark night . 

To the friends oi Flight Comment, to the field of Canadian military avia-
tion, and to the dedicated, prolessional men and women who labour in its 
cause - ihis, my final scene as editor, is dedicated . 

Seules peut etre, les affectations et la mort echappent a notre controle . 
Rien, d'autre part, ne garantit que nous obtiendrons : I'amour sincere, les 
promotions, le succes et le bonheur . Mais le sage a dit "Nous ne passons 
qu'une fois sur terre, a nous d'en tirer le meilleur parti" . 

;Vow the lines have all heen read 
~f nd )~ou knew them all ht~ hearl. 
:Vnw hou mor~e towards the donr, 
Here ~it comes the hardesr part, . . 
Trs~ the handle of the dnor 
I'eeling different, feeling strange 
This cuakl ner~er he arranked 
4s the light Jades Jinm the screen 
L'rnm the famous final scene 

'From a song "The Famous Final Scene" by Bob Seger. 
Used with ihe kind permission of Gear Publishing Company, Birmingham, 
Michigan. 

Ab Lamoureux, Captain 

Pour nous aider a prendre des declsions nous disposons de consignes, de 
reglements, de procedures, d'un 11ot continuel d'informations, de iilrns et 
d'affiches . Le choix et ce qui en resulte, "the Lady or the Tiger", est per-
sonnel mais important, car tous autour de nous, en subiront les conse-
quences a des degres divers . "Do not go gently into that dark night ." 
A mes amis de Propos de Uol, a I'Aviation militaire canadienne et a tous 

ceux, hommes et lemmes, qui se devouent a cette cause, je dedie, comme 
editeur, ma scene finale . 

' Extrait de la chanson '~The Famous Final Scene" de Bob Seger . Reproduit 
avec I'autorisation de Gear Publishing Company, Birmingham, Michigan . 
Droits de reproduciion en anglais seulement . 



From the Director 
A number of incident reports have crossed my desk recently dealing with 

lightning strikes, hail damage, and hydroplaning . Not unusual, you might 
say, considering the time of year . Perhaps not . 
What concerns me, however, is that many such incidents were assigned 

an "Environment-Weather" cause factor by Base authorities, implying that 
the conditions encountered were beyond human control . I suggest that 
often such is not the case, 

Granted, within the current state of the art we cannot yet control the 
formation of thunderstorms with their attendant threats to safe flight . But 
do we HAVE to fly near them or into them? Or land on a runway with an inch 
or more of standing water? Can the flight not be postponed or re-routed, the 
landing delayed or the aircraft diverted? The point clearl is that in man Y Y 
instances a choice is available and therefore judgement a factor . Even 
though we cannot control weather phenomena, there is much we can do to 
avoid them . I urge you therefore to plan your mission carefully and avoid 
weather conditions that neither you nor your aircraft were designed to cope 
with . 
On a different note, I want to say a few words of farewell to our departing 

Editor, Captain Ab Lamoureux . Flight safety is made up of many ingre-
dients of which our Fli ht Commen ma i g t gaz ne is one of the more visible . 
During his three years at the helm Captain Lamoureux has worked 
diligently and successfully at producing a high quality, educational 
magazine that has provided a major stimulus to flight safety . On your behalf 
I thank him sincerely for his fine efforts and wish him well in his new 
appointment in the Directorate of Air Requirements here at NDHQ, At the 
same time I extend a warm welcome to his successor, Captain Simon 
Picard, and wish him a successful tour as your Flight Comment Editor . 

Le mot du Directeu~ 
Ces derniers temps, j'ai vu passer un certain nombre de comptes rendus 

d'accident qui avaient pour cause la foudre, la grele et I'hydroplanage . Si 
I'on considere I'~poque de I'annee c'est normal, me direz-vous! Je n'en suis 
pas si sur! 

Cependant, ce qui me preoccupe c'est que, dans la plupart des cas, le 
commandement des bases leur a attribu~ un facteur "environnement-
meteorologie", ce qui signifie que les conditions presentes au moment de 
I'accident depassaient les capacites humaines . En fait, je pense que ce 
n'etait pas souvent le cas . 

Malgre tous nos progres techniques, nous ne pouvons pas encore 
controler la formation des orages et les consequences qu'ils ont sur la 
securite des vols . Mais sommes-nous vraiment oblig~s de les traverser ou 
de nous en approcher? N'est-il pas possible d'annuler ou de derouter le vol, 
de retarder le decollage ou de I'effectuer ailleurs? II ressort clairement que 
dans bien des cas il y avait possibilite de choisir, ce qui implique un facteur 
"jugement" . Car, meme si nous n'avons pas le pouvoir de controler les 
phenomenes meteo, le moins que nous puissions faire c'est de les eviter . 
Je vous incite donc a preparer vos missions tres serieusement et a eviter 
les conditions met~o auxquelles ni vous ni votre appareil ne peuvent faire 
face . 

Pour changer de sujet, je tiens a adresser quelques mots d'adieux a notre 
Redacteur en chef, le capitaine Lamoureux . La securite des vols est 
composee de nombreux ingredients dont Propos de Vol est I'un des plus 
visibles . Au cours des trois annees qu'il a passe a la barre de notre journal, 
le capitaine Lamoureux a accompli un travail assidu, il a reussi a produire 
un magazine educatif et de haute qualite, qui a donne un grand elan a la 
securite des vols . Au nom de tous, je le remercie tres sincerement pour le 
travail qu'il a accompli et je lui souhaite de reussir dans son nouveau poste, 
au QGDN, a la Direction des besoins en ressources aeriennes (DBRA) . Par 
la meme occasion, je souhaite la bienvenue a son successeur, le capitaine 
Simon Picard et je lui adresse tous mes voeux de reussite dans sa nouvelle 
fonction de R~dacteur de Propos de Vol . 

C()I . q .l3 .l I f3U5h1 Ah' 
I)IRLC1(~ROf FLIGHI S,~FEII 
UIf~L~rLLR ~E L~ SLCL'KI1 E U~~ 1'UL5 



The weather is 400 and 1 . You're on a Tacan approach La meteo annonce: "plafond 400 pieds, visibillte un 
to a 10,000 foot runway with a barrier, at home plate, mille". Vous etes sur un avion de serie centennaire, en vous attendez la piste, espdrant de ne pas atteindre MAP 
flying a century series aircraft. You've accompllshed approche tacan, sur votre propre terrain dont la piste est (point d'approche interrompue) avant de I'apercevoir. 
descent so that you're lere! at MDA (Minimum Descent de 10 D00 pieds avec une barriere d'arret. Vous renez de Peu avant MAP, la roila! De ce point, jusqu'au touche 
Altitude) slightly early, 180 Kts pegged on the clock, terminer votre descente et vous arrivez, un peu tdt peuF des roues, vous n'avez que 21 secondes pour prendre la 
landing contiguration - waiting ior the runway envlrom ~tre, en palier a MDA (1'eltitude minimale de descente), 6onne decision et tout mettre au point. POUVEZ~VOUS 
ment to appear - and hoping you don't reach the MAP 180 noeuds au cadran, conflguration d'atterrissage et LE FAIRE? 
(Missed Approach Point) first. Just prior to MAP, you see 
the runway . From here to the concrete, you've got just 
21 seconds to "put it all together." CAN YOU DO IT? 

WELCOME TO CLUB 21 
by Capt Ah Lamoureux 

Club 21 Is not new . It's been around since 1961, when the 
CF 101 came on inventory . lt's membership grew in 1962 when the 
CF1(~joined the club . A new era had begun in our history . Now, 
as we approach the 21" anniversary of Club 21, in looking back 
over the years, we find that, in spite of: 
- a lot of good work by many staff officers hoth nationall Y 

and internationally ; 
- modifications to training syllabi ; 
- publication of century series id i osyncrasies and horror sto-

ries in a myriad of Flight Safcty magazines ; 
sorne of u~ occasionally have failed to "put it all together ." 

Ironically, our records show that 21 pilots have "officially" 
joined the Cluh 21 Hall of Fame in slightly under 21 years . 
I'wenty of them landed shart but walked away from Ihe aircraft . 
One pitched up on short final and died! Let's get hack to the basic 
qucstion . C' .AIS Y'Ol' DO l'1'~ Well, before you decide whether or 
not you can, there are a couple of axioms which must be stated 
fir5t : 

the introduction ol the CF101 and CF104 meant 
higher approach speeds, halt as much again as 
conventional jets, and decreased manoeuvrabih 
ity on final approach due to high wing loading, 
necessitating about double the distance of con~ 
ventional jets to make corrections to ellect a 
safe landing. 
it is second nature to fighter pilots to try to land 
on the button, symptomatic ol the "nothing is 
more useless than runway behind you" 
syndrome. 
the "ideal" visual approach of a CF101 or CF104 
approximates a 2° glide slope which puts the air-
craft at an altitude ot 220 feet above TDZE 
(Touchdown Zone Elevation) at 1 mile . Since 
most landings are carried out under daytime 
VFA conditions, it stands to reason that all of us 
tend to get pretty proficient at llying visual final 
approaches . 
the rules all change under IFR conditions, how-
ever, simply because we are not going to find 
ourselves in the same position lor landing at IFR 
minima as we would be at the equivalent point 
on a visual approach . Consequently, it is a 
"natural" tendency among century-series drivers 
to subconsciously want to correct to a visual 
final approach because we perceive ourselves 
"high" on an IFR final approach. This is called 
ihe DUCK UNDER manoeuvre. It involves yank-
ing oil some power and nosing over in an 
attempt to intercept the "visual" glide path, then 
adding power and back pressure at the right time 
to break the descent rate and land . (The secret is 
contained in the words "at the right time"). 

Now, hack again, finally, to the basic question, CAN YOt' DO 
IT :' 

Well, there are 3 ways to try : 
I If you nose over at MAP and aim at the button, you've just 

generated a 3.81° glide slope and, although your path to the 
concrete is the shortest one, your rate of descent will be at least 
1,200 feet per rninute which is a bit excessive 

- If you try to land (drive it on) at the normal touchdown 
point a hard landing will result . 

- If you try to (lare but are late, the same thing will happen . 
- If you judge the flare right you'll land long . 1'hat's OK only 

if you've got sufficient sto in distance . PP g 
The problem is that usually you don't have sufficient stopping 

distance or there are other factors present like heavy wei ht, wet g 
or slippery runway, strong crosswind, no drag chufe, aod on and 
on and on . Thc big kickcr usually going against you is that you 
dan't practise this tv e uf thin too often and, althou h vau're ,P g g , 
hretty Sierra Hotel m~st of thc timc, now's the wroog time to 
place bets . 

If you establish a normal rate of descent at MAP, vou'll land 
long, guarantced . lf you know that this will result in insufficient 
stopping distance you should carry out thc misscd appraach . 

aoo~ 

t 
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BIENVENUE AU CLUB 21 
par le capitaine Ab Lamaureux 

Ce club ne date pas d'hier . C'est depuis 1961 environ, que le 
CF101 a fait son apparition dans les Forces . DPs 1962, le nambre 
de nos membres a augmente avec la venue du CF104 . Un jour 
nouveau apparaissait a 1'horizon . Nous voici maintenant a I'aube 
de notre 21e anniversaire, et jetant un regard sur le passe, nous 
pouvons constater que malgre : 
- le bon travail effectue par la plupart des officiers ici et 

ailleurs ; 
- les modifications apportees dans les differentes phases de la 

formation ; 
- la publication d'idiosynaasies sur les avions de serie centen-

naires et de nombreux recits d'horreurs dans une plethore de 
revues sur la securite aerienne ; 

quelques-uns d'entre nous n'ont parfois pu prendre la bonne deci-
sion et tout mettre au point . 

Ironiquement nos dossiers montrent que 21 pilotes ont "offi-
ciellement" ete admis au temple de la renommee du club 21, en un 
peu moins de 21 annees . Vingt se sont pos~s court et s'en sont bien 
sortis, un s'est mis en autocabre en finale, il en est mort! 
Revenons donc a la question precedente : "POUVEZ-VOUS LE 
FAIRE:'" Avant que vous preniez une decision, eclaircissons 
d'abord quelques points : 

Nous voici, dc nouveau, avec la meme question : "POUVONS-
NOt1S LE FAIRE~" 

Et bien, il y a 3 fa~ons d'y arriver. 
Si vous piquez au MAP en visant le seuil de piste, vous allez 

suivre une pente de 3 .81 ° et quoique votre trajectoire vers 
I'asphalte soit la plus courte possible, votre vitesse de descente va 
etre au moins de 1 200 pieds-minute, ce qui est tout de meme 
excessi _f I 

aoo~ 

le CF101 et le CF104 nous imposent des vitesses 
d'approche plus elevees, (une demie fois de plus 
environ que celles des avions a reaction conven~ 
tionnels) de plus celles~ci s'accompagnent d'une 
perte de maniabilit6 en approche finale causee 
par une charge alaire elevee, necessitant alars le 
double de la distance necessaire pour faira les 
dernieres corrections avant I'atterrissage, 
comparativement aux avions s reaction conren~ 
tionnels. 
c'est dans la nature des pilotes de chasse 
d'essayer de toucher les roues des le seuil de 
piste, car se disent~ils, "ce n'est pas derriere moi 
que j'a1 besoin de la piste, mais devant" . 
I'approche a vue ideale d'un CF101 ou d'un 
CF104 suit environ une pente de 2°, ce qui les 
placent a une altitude d'environ 220 pieds au~ 
dessus de la hauteur de la zone de touch~e des 
roues (TOZE) un mille avant le seuil . Comme la 
plupart des atterrissages se font le Jour et en 
VFA, nous avons une assez grande habitude des 
approches a vue. 
tout est changd lorsque nous nous posons par 
minima IFR, tout simplement parce que nous 
apercerons la piste sous un angle difterent de 
notre approche habituelle. Par consequence, la 
tendance naturelle des ")ockeys" est d'essayer, 
inconsciemment, de rejoindre la pente 
d'approche VFR. C'est ce que nous appelons 
"CREUSER L'APPROCHE" . Pour effectuer ce 
genre de manoeuvre, on reduit la puissance et 
on pique pour intercepter la pente dispproche a 
vue, puis on reajuste la puissance, "au bon 
moment", pour reprendre le palier, interrompre 
la descente et se poser. (Tout le secret reside 
dans "interrompre la descente au bon moment".) 

Flight Comment No 3 1981 
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- Si vous essayez de toucher au point normal, alors ce sera un 
atterrissage dur . 

- Si vous essayez d'arrondir, mais un peu trop tard, lc resultat 
est identique . 

- Si vous arrondissez correctement, vous allez vous poser 
long . C'est tr~s bien, si votre distance d'arret est suftisante . 

Le probleme reside generalement dans la distance d'arret, celle- 
ci n'est pas suffisante ou bien d'autres facteurs s'interposent ; par 
exemple : poids eleve, piste glissante ou mouillee, vent de travers, 
pas de parachute de freinage, etc, etc, etc, . . , Le hic de l'affaire, 
c'est qu'on ne s'entraine pas assez ~ ce genre de chose ; malgre 
tout, I'aventure se termine bien, generalement . Mais ce n'est pas 
le moment de prendre des paris! 

Si des le MAP, vous vous mettez en descente au taux normal, 
vous vous poserez long, c'est garantie . Si, dans ce cas vous savez 
que la distance d'arret est insuffisante, alors, il ne vous reste plus 
qu'~ rernettre immcdiatcment les gaz . 

f----- - 1 MIIE - --r LONG - 



If ynu Dl!CK UNDER at MAP, you'll either land short, pitch-3 ~ , 
up, or land properly . Which one will it be . Well, you know that 
you've got to drastically increase your rate of descent, and you 
should know that if you don't judge the recovery right you may 
be lucky enough to land short, maybe tear the gear off but still 
walk awa ~ from the aircraft . However, you may be totally y 
unlucky enough to pitch-up - which could kill you pretty 
yuickly . 

U~S 
' 
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CAN YOU D01"1~? We hope you don't arbitrarily answer yes 
to this one or we'll have to start all over again . 

l~here are several sensory illusions which can also complicate 
yaur plan : approach over rising terrain, approach over down-
sloping terrain, excessive runway gradients, unfamiliar runway 
len ths ar widths, approaches over dark land or water at night, g 
approaches at night in general, obscuring phenomena such as 
smoke, fag, or haze, low ceilings, indefinite horizon, and so on . 

They've all been known for many years and havc bcen the 
subjects of a myriad of articles as well, There isn't the space to do 
justice to them in this article . Suffice it to say if any one or more 
of them are present along with the basic scenario given, or its 
variation, you've got a serious problem that you shouldn't be 
seeing or learning about for the first time in the cockpit with just 
21 secands to "put it all together." 

I'he point of all this, if it has not yct been made, is simple 
mathematics : "century-series" IFR and VFR approach paths are 
not the same, but some of us try to equate them, from the cock-
pit, under adverse conditions, with 2l seconds to go, on non-
precision approaches . If we don't manipulate the equation cor-
rectly, we'll get the wrong answer, which can vary from a simple 
rubbcr mark on the under-run to a ine box on boot hill . The P 
correct solution is achieved, as with all mathematics subjects, 
through prior study of the problem and adequate practice under 
ideal conditions . 

With the advent of the NFA and the retirement of the Ch'lUl 
and CF104, the problerns associated with high approach speeds 
and lirnited manoeuvrability will, for the most part, bc elimin-
ated . 13ut, although the equipment will change, the operators and 
thus the problem will not . Pilots will still try to achieve an 
optimum visual glidc path, and will still try to land on the butlon . 
Sensory illusions and poor weather will continue to plague the 
unwary . The obviotu keys to success are knowledge and pr~actice . 
The knowledge we all have and can share ; the practice is up to 
you! ® 

I MILE 

If you do judge it right, you'll succeed in the venture . How do you 
know if vou can do it~ Probably you aon't until you try it, for 
real, under IFR conditions . Some professional approach that is!! 

1'he problcm with all three of these techniques is that their 
inhcrent crrors may be compounded by "other" factors which are 
often present at the same time . 

Take this situation : strange aerodrome, weather 400 
and 1 in rain, an 8,000 foot runway with no barrier and a 
quarter inch ol standing water, a 15 Kt gusting cross~ 
wind, night~time, and heavy weight . Now you break out 
at MAP, 500 feet to one side of the runway. 

~r~, 
. 

WELCOME TO CLUB 21 - ELITE CORPS BIE'.VVENUE AL' CLUIJ 21 - L'UNITE D'ELITE 

Si vous "CREI!SEZ L'APPROCHE" au MAP, vous allez soit 
vous poser court, soit vous mettre en autocabre, ou soit vous 
poser correctement . Lequel des trois~ Vous savez que vous devez 
augmenter tres sensiblement la vitesse de descente et dans le 
meilleur des cas, si vous n'arrondissez pas correctement, vous 
aurez peut-etre la chance de vous poser court . Quelques parties du 
train d'atterrissage risquent de rester en route, mais vous avez de 
fortes chances de vous en sortir indemne . Toutefois, vous pouvez 
aussi avoir la malchance de vous mettre en autocabrage, dans ce 
cas . . .! 

Si votre jugement est correcte 1'aventure se terminera bien . 
Comment arriverez-vous a savoir "si vous pouvez le faire!" 
Probablement pas avant de I'avoir essaye, pour de vrai, en IFR . 
Et ce n'est pas ce que nous appelons le professionnalisme! 

Le probleme avec ces techniques, c'est que leurs erreurs 
inherentes peuvent etre amplifiees par "d'autres facteurs" . 

Prenons le cas suivant: terrain d'atterrissage inconnu, 
meteo 400 pieds et 1 mille par pluie, piste de 8 000 pieds 
sans barriere d'arret, couverte d'un quart de pouce 
d'eau, vent de travers a 15 noeuds avec rafales, de nuit et 
lowdement cha~ge. Vous laites la percee a MAP, et a 500 
pieds a cote de I'axe! 

1 
"POUVEZ-VOUS LE FAIRE`!" J'esperc que vous n'allez pas 

rcpondre inconsiderement oui, sinon on recommence tout a zero! 
Votre plan peut etre complique par plusieurs illusions senso-

rielles : approche au-dessus d'un terrain montant, approche sur un 
terrain descendant, gradients de piste excessifs, largeur et lon-
gueur de piste inconnues, approche au-dessus d'un terrain sombre 
ou d'un plan d'eau, de nuit, approches de nuit en general, 
phenomenes obscursissants tel que fumee, brouillard, bruine, 
plafond bas, horizon mal defini, etc, etc . . . 

Tout cela a ete dccrit et commente depuis plusieurs annees . Le 
but de cet article n'est pas de les repasser en revue . II suffit de 
savoir yu'au moins un d'entre eux ou une de leurs variantes seront 
presents dans le scenario donn~ ; et que le problPme que vous avez 
a resoudre est suftisamment serieux pour que vous n'ayez a le 
resoudre lorsque vous n'avez que 21 secondes pour prendre la 
bonne decision et tout mettre au point . 

La moralc de cet article, si elle n'a pas ete dcj~ tirce, n'est que 
simple mathcmatiyue : les trajecroires d'approche VFR et IFR sur 
avions rapides ne sont pas identiyues, mais certains d'entre nous 
mettent en doute leur difference, en vol, par conditions meteo 
defavorables, en approche aux instruments et avec 21 secandes 
restantes . S'ils ne resolvent pas I'equation, ils ont la mauvaise 
reponse, celle-ci se traduira, soit par des traces de pneus laissees a 
1'entree de piste, soit par une boite en sapin et six pieds de terre 
sur le ventre! La solution correcte doit donc etre trouvee en 
envisageant toutes les imponderables mathematiques, avant de la 
mettre en pratique par conditions meteo ideales . 
Avec le nouveau CF18 et la mise a la retraite des CF101 et des 

CF1l>4, les problemes causes par 1'approche a grande vitesse et 
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maniabilite limitee, seront corrigees dans la plupart des cas . Mais 
meme si le materiel changera, les "jockeys" et leurs problemes 
resteront, Les pilotes continueront a vouloir utiliser la pente 
d'approche a vue, continueront a essayer de toucher des le seuil, 
alors les illusions sensorielles et les mauvaises conditions meteo 
contrnueront a pren re eur part d'inconscients . La clef du succes 
est SAVOIR et ENTRAINEMENT . Le savorr nous l'avons tous 
et pouvons le partager, yuant a 1'entrainement, c'est la part qui 
vous revient! ® 

QUIZ # 3 

WHO'S WHO 

On VIP 4444 SQN, as on all squadrons, time on squadron is 
very important . The pilot and four of his friends came on strength 
in five successive years . From the clues below, you should be able 
to discover each person's full name and trade and the order in 
which they came on strength . 

1 . Patricia, Holdem and Rileme share a car pool to get to 
work . 

2 . Doc usually eats lunch in the squadron lunch room with the 
R.O . and the Adj . 

3 . Stevie has more seniority on squadron than the F.E . ; of the 
other 3, the Navigator came on strength two years after 
Inflame but the year before Doc . 

4 . Joe is married to the Adj's sister . 
5 . Neither Gallmeemore nor Rileme was the last hired . 
6 . Torchie is on a diet and never eats lunch . 
7 . Torchie, Joe and Pure-itch have more seniority than the 

other two . 

ENIGME 3 

FAITES LE TRI 

A 1'escadron VIP 4444, comme ~ tous les autres escadrons 
d'ailleurs, le temps qu'on y passe est tr~s important . Le pilote et 
quatre de ses amis ont ete affectes a cet escadron sur cinq annees 
successives . A 1'aide des indices qui suivent, determiner les noms 
et prenoms de ces cinq personnes, leur occupation ainsi que 
I'ordre de leur affectation . 

I . Patricia, Holdem et Rileme se servent du co-voiturage pour 
se rendre au travail . 

2 . Doc prend normalement son diner dans la salle d manger de 
I'escadron avec I'off-icier radio et I'adjudant . 

3 . Stevie a plus d'aneiennete d I'escadron que le mecanicien 
navigant et, quant aux trois autres, l'affectation du naviga-
teur a eu lieu deux ans apres celle d'Inflame, mais deux ans 
avant celle de Doc . 

4 . Joe est marie a la soeur de 1'adjudant . 
5 . Ni Gallmeemore ni Rileme ont ~t~ affectes les derniers . 
6 . Torchie suit une dipte et ne prend jamais de diner . 
7 . Torchie, Joe et Pure-itch ont plus d'anciennet~ que les deux 

autres . 



P'l h: J .G . LE:~'E:SQt;E 

While doing an airframe 'B' inspection on a Sea King helicopter, Private Levesque 
discovered a cracked exhaust tail pipe on one of the engines. To determine the extent of 
the problem, he inspected all other aircraft in the hangar and found two more engines with 
cracked tail pipes. 
The finding of the cracks was obviously the result of dedication and attention to detail 

well beyond the norm since the cracks were most inconspicuous . The cracks become 
apparent only with the use of a flashlight from the opposite side and it is quite possible 
that one or more of them had gone undetected dunng previous inspections . Moreover, 
Private Levesque's duties called only for an airframe inspection of the aircraft, and even 
the normal engine 'B' check does not call for this degree of inspection . 
An in~flight failure of the tail pipe could have resulted in a fire or precauiionary 

shutdown of the engine . Private Levesque's initiative and thoroughness thus eliminated a 
potentially serious hazard, and he is commended for his fine contribution to Flight Safety . 

CAPT G .E . IVINGS LT H.R . WINT>F:RS 
MAJ H.G . HAR"I,.AN 5G'T 1~' .R . LEH;UHAM 

A Sea King helicopter crewed by Captain Ivings (pilot), Major Harzan (co-pilot), 
Lieutenant Winters (navigator), and Sergeant Leedham (observer) had just entered the 
second dip of a sortie when the number two engine failed without warning. 

Lacking sufficient power to maintain the hover, the co-pilot controlled the descent as 
the crew commander applied full power, and the helicopter settled onto the water without 
hull damage . 

While the pilots dumped fuel and prepared for a single engine take-off, the navigator 
and the observer jettisonned the sonar dome and removed armament and potentially 
hazardous loose equipment . 

After fifteen minutes in the water, a single engine take-off was accomplished and the 
helicopter was recovered successfully at CFB Shearwater. 

Captain Ivings, Major Harzan, Lieutenant Winters, and Sergeant Leedham are 
commended for their professional actions during a critical situation . The expeditious and 
capable manner in which the crew reacted to the sudden engine failure resulted in a safe 
and controlled ditching and the subsequent recovery of an aircraft with minimal damage . 

CAP7'J.J . LAh'()NT'AINF: ~G'I' A.D . tiY'ME 
MAJ G.M . GF,F;KIF: WO H.R, UH;~AN 

Sgt W`,R . Lccdham 
Capt G .E . Iving, 

Maj fLG. llarzan 
Lt ILR. 1lintcr~ 

Captain LaFontaine and his crew were flying a Cosmopolitan aircraft on a Service Flight 
with 21 service members and dependants on board . During the flight between 
Summerside and Halifax, while cruising at 10,000 feet, the cargo door failed without 
warning and blew off the aircraft, causing an explosive decompression that left a gaping 
six foot by nine foot hole in the fuselage at the rear of ihe passenger compartment. 

Captain LaFontaine had to contend with an aircraft thai was buffeting severely and not 
responding to the controls normally, whilst flying under instrument conditions . Major 
Geekie, on his third flight as a qualified First Officer, provided complete assistance to the 
Captain . Sergeant Syme, the Flight Engineer, inspected the damage to the control sur-
faces and airframe and, because of his experience and in-depth knowledge, was able to 
reassure the Captain of the airworthiness of the aircraft . During the recovery, ihe 
Loadmaster, Warrant Officer Dean, comforted the passengers, moved several of them 
away from the open fuselage, found clothing to keep women and children warm, and 
prepared everyone for the landing . 

In a situation that had high potential for catastrophic results, it is clear that the fine 
professionalism and exceptional airmanship displayed by the crew played a major role in 
the sate recovery of the aircraft . 

snT~.c . ~~:v~aQ~~~. 
Le soldat Levesque effectuait une inspection cellule de type "B" sur un helicoptere Sea 

King lorsqu'il s'est aper~u qu'une des tuyeres d'echappement etait fissuree . Afin 
d'evaluer I'ampleur du probleme, il a egalement verifie tous les autres appareils dans le 
hangar et a trouve deux autres moteurs dont les tuyeres presentaient la meme anomal~e . 

La decouverte de ces fissures, qui sont des moins ~vidents, est le fruit d'un travail 
consciencieux . En effet, ces fissures ne sont apparentes qu'a la lumiere d'une lampe ~lec-
trique placee a I'interieur de la tuyere . II est donc possible que I'une ou plusieurs de ces 
fissures soient passees inaper~ues lors des inspections pr~c~dentes. De plus, le soldat 
Leves ue ne devait effectuer u'une sim le ins ection de cellule et normalement, meme q q P P 
une inspection moteur de type "B" ne necessite pas une verification aussi approfondie. 

La rupture d'une tuyere d'echappement en vol aurait pu provoquer un incendie ou, pour 
le moins, necessiter I'arret du moteur . Le soldat Levesque, grace a sa minutie et a son 
initiative, a permis d'eviter une situation qui aurait pu etre dangereuse . Nous tenons a le 
feliciter pour son excellente contribution a la securite des vols . 

CAPT G.E . IVINGS I,T H.R . WINTF:RS 
MAJ H.G . HARZAN SGT ~'.R . I,EEDHAM 

Un h~licoptere Sea King, a bord duquel se trouvaient le capitaine Ivings (pilote), le major 
Harzan (co-pilote), le lieutenant Winters (navigateur) et le sergent Leedham (observateur), 
venait tout ~uste d'amorcer la deuxieme immersion sonar d'une sortie lorsque le moteur 1 
numero 2 s'est arrete inopinement. 

Puisque la puissance etait devenue insuffisante pou~ demeurer en stationnaire, le co-
pilote a controle la descente alors que le commandant de I'~quipage affichait pleine 
puissance. L'helicoptere s'est pose sur I'eau sans que la coque ne soit endommagee . 

Pendant que les pilotes vidangeaient du carburant et se preparaient a un decollage 
monomoteur, le navigateur et I'observateur largaient le dome sonar et jetaient a I'eau 
I'armement et tout I'equipement lache risquant d'etre dangereux. 

Apres avoir passe quinze minutes a I'eau, I'helicoptere a pu decoller sur un seul moteur 
et se rendre sans incident a la base de Shearvater . 

Le capitaine Ivings, le major Harzan, le lieutenant Winters et le sergent Leedham 
meritent nos ~lo es pour le professionnalisme dont ils ont fait preuve pendant une 9 
situation d'urgence. Les mesures rapides et efficaces que I'equipage a prises a la suite de 
la panne moteur soudaine a permis aux pilotes de garder la maitrise de I'appareil, 
d'amerrir en toute securite et de ramener I'appareil a la base sans trop de degats . 

~ Maj G .M, Geekie Sgt ,A .U . S~ me 
Capt,I,J . LaFontaine Iti0 H,R . Dean 

CAPITAIN~: J .J . LAF()NTAINE SH:RGI~:N'1' A.U. SYME 
MAJ()R G.M . GEiH:KIE AnJUDANT H.R, DFAN 

Le capitaine Lafontaine et son equipage effectuaient un vol regulier sur Cosmopolitain 
avec 21 passagers militaires et leur famille. Au cours de I'etape Summerside - Halifax, en 
croisiere a 10 000 pieds, la porte principale de chargement s'est ouverte sans avertis-
sement et a ete arrach~e de I'avion, causant une d~compression explosive et laissant un 
trou beant de six pieds sur neuf pieds, a I'arriere du compartiment passagers. 

Le capitaine Lafontaine a du alors reprendre le controle aux instruments de I'avion qui 
vibrait enormement et ne repondait pas normalement aux commandes. Pendant que le 
Major Geekie, qui en etait a son troisieme vol comme commandant de bord, aidait de son 
mieux le capitaine, le sergent Syme, mecanicien navigant, a verifie les degats que la porte 
avait cause sur les commandes de vol et sur la cellule. Son experience et sa connaissance 
profonde de I'avion lui ont permis d'assurer que I'avion pouvait evoluer en toute securite . 
Pendant le retour vers le sol, le chef arrimeur, I'adjudant Dean, s'est occupe des 
passa ers, en a fait deplacer plusieurs, les eloi nant de I'orifice beant du fuselage, leur 9 9 
fournissant des couvertures et les preparant a I'atterrissage . 

Dans une situation potentiellement catastrophique, il ne fait aucun doute que le profes-
sionnalisme exceptionnel et les connaissances techniques de I'equipage ont joue un role 
tres important dans le retour en toute securite de cet avion vers la base . 
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Ucbriti found in the engine compartmenl after the remocal 
of the fodded engine . 

Stamp out 
FOD 

hy Captain Pat Riley, UI~S 

With the widespread use of tool control in the CF, FOD 
(Foreign ()bject Uamage) due to tools having been left in the air-
craft has decreased ; with the increascd emphasis on tarmac and 
runway surface cleanlincss, FOD due to dcbris on the ground has 
decreased . ~'e can take pride in these achievements . 

So why are we continuing to FOD engines? W'hat kind of 
objects cause the damage and where do they come frorn now that 
wc've been cleaning up the ground? 
The objects causing darnage to engines are aircraft hardware : 

nuts, bohs, washers and bits and pieces of rivets, lockwire and 
split pins, and it is strongly suspected that these objects come 
I'rom inside ~he aircru/t . 
How do they get inside the aircraft? 'hhey are dropped, or 

allowed to fall, by technicians working in and around the engine 
compartmcnts and all the runway sweepers in the CF will not get 
them out . It is up to the 'I'echnicians to account for all metallic 
bits and pieces - if a piece of lockwire is cut or a rivet drilled out, 
the picccs must bc retrieved immediately . If they are not, they can 
become lod ed in lace5 where they cannot be found - sorne-g P 
times the only thing that will dislodge them is the running of the 
cngine . When this happens, engine damage is likely imminent . 
A lot oi' our FOD damage is found on the ground through 

inspections ; however, of the 125 engines fodded in 198U, 37 of 
them displayed unusual characteristics while airborne . In these 
cases, the cngines cithcr 

a) rumblcd 
b) stalled 
c) Ilamed out, or 
d) all of the above . 
Fortunately, all these aircraft were landed safcly, but thc poten-

tial for tragedy is obvious, 
It is onlv throu h an awareness of the im ortance of aircraft . g P 

interior cleanliness that we can reduce the number of engines 
damagcd by FOD and, ~o important in these days of manning 
roblems, reduce the number of en ine build-u hours to re lace p g p p 

thcm . 
The present cost of contractor repairs to a fodded CF lfl4 

engine is approximatelv $218,UU0 - this is roughly the pay of an 
AE Tech Cor oral for lU vears! p . 

With the co-operation and awarencss of all personncl, F4D can 
be stampcd out . Are you doing YnUR share? 

[~ pical Foreign Object Ilamauc. 

l 

; 
1 
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Fl~ght Comment No 3 19B1 

Uebris trouves dans le compartiment apres yue le moteur ait 
ete endommaRe par FOU. 

Venons donc a bout 
de ces FOD! 

par le capitaine Pat Itilcy, DS1' 

Suite a I'utilisation intensive du controle de I'outillage qui 
s'effectue partout dans les Forces canadiennes, les FOD (dom-
mages causes par des objets etrangers), ont diminues sensible-
rnent ; de plus, le tt~eilleur nettoyage de la surfacc des pistes et des 
~oies de circulation, a permis de baisser tres sensiblement le 
nombre de FUU causes par des debris abandonnes sur le sol . 
Nous pouvons ctrc fiers de ces resultats . 

Mais cumment se fait-il que les moteurs continuent d'avaler des 
FOD? Quels sont les objets qui les deteriorent et d'ou provien-
nent-ils, maintenant que les pistes sont propres? 
Ce qui deteriore les moteurs c'est la petite yuincaillerie : des 

boulons, des vis, des rondelles, des bouts dc fer, dcs morceaux de 
rivet, du fil a freiner, ct dcs goupilles, et on pense tr~s 
serieusement quc tous ccs objets proviennent de 1'inl~rieur de 
1'avion . 
Commcnt ces objets peuvent-ils provenir de l'avion'? Ils sont 

oublies, jetes par les mecaniciens qui travaillent tout autour du 
compartiment moteur, et tous les nettoyeurs de piste des Forccs 
canadiennes ne ourront les enlever! C'est sur Ie mecanicien que p 
repose la responsabilite de tous ces dcbris - si un morceau de fil a 
freiner est cou e ou si un rivct est fraise, les morveaux doivent P 
etre recupercs immcdiatement . S'ils sont abandonnes, ils peuvent 
se comcer dans des endroits impossibles - et dont ils ne se 
dcplaceront qu'~ la mise en route du moteur . Alors il est parfois 
trop tard! 
Une bonne partie des FOU est recuperee sur le sol au cours des 

verilications ; toutefois, sur les 125 moteurs qui ont etc endom-
mages en 1981, 37 d'entre eux ont donnc des signes de Fonction-
nement eratiques alors qu'ils etaient en vol . Dans ces cas, les 
motcurs ont soit : 

a) emis des grondements, 
b) decroche, 
c) se sont eteints, ou 
d) ont fait preuve de toutes les maladies sus-mentionnees . 
1{eureusement, tous ces avions sc sont pose en toute securite, 

mais l'accidcnt potcnticl ctait la . 
Ce ne sera que lorsqu'on aura conscience de I'importance de la 

proprctc intcrieure d'un avion, qu'il sera possible de reduire le 
nombre des moteurs endornmages par les h()ll et, alors quc de 
nos 'ours les roblernes de gestion sont si pressants, on pourra J p 
r~duire les heures de main-d'ueuvre qui s'accumulent a Ies 
reparer . l .e cout actuel de reparation d'un reacteur CF104 
endommage par FOU cst d'cnviron dc $218 040 - ce qui est en 
ros, le salaire d'un ca oral mecanicien-avion pendant 10 ans! g p 
Ce n'est qu'avec la cooperation et I'attention de tous, que nous 

pourrons venir a completement bout de ces FOD. Etes-vous pret a 
laire votre part? 

Ue~at I~piyue cause par FUU. 



whut's new in ALSE? 
1981 Equipment Update 

Part 2 
CO'.YSTANT V4'EAR IMMF:RSION S111T A CF stvle im-
mersiun suit was introdueed in 1974 and is still in use . At ~resent P 
evaluatiun of an improved suit is in progre~s . One main difler-
enre is a frunt ~ipper opening to lhe ne~k through thc neck Seal . 
Imrnersion lesting uf this suit is cornplete "and ~ucee~sful, and 
fli ~ht trials eommen~ed in Januarv 1981 . 1; . 

IMMERSION UNDERW'F;AR A one-piece garment of 
double larninated polye~ter batting w~as introdueed far winter 
wear under the current CF imruersion suit . I`his was succcssful 
and is compatible w~ith the new garment under evaluation . 

IMPROVED OTTER RESTRAINT SYS-TEM The CC123 
wi 1 n im v d sin le Utter will serve out its final da . htted tl a ro e l g ) Y p 

pilot restraint system . Selected aircrati al St . Hubert and Uowns-
v~iew are being fitted with inertia rrel~ that ~+ill lock automatically 
whcrt subjceted tu sudden deceleration loads . 

CF'-101 EJEC'f10N SEA"h IMPROV'F:MENTS Modifica-
lions to incorporate a Ballistic Inerua Reel (BIR) and a lap belt 
tie-down (negative "G") strap intn the Voodoo escape system are 
being tinalizcd . 

CT-114 BALLISTIC INERTIA REE1 ; (BIR) REINCOR-
RATION ~ri inal installatiun of a BIR in thc Tutor PO The c g 

c~ca e svstern caused interference with the as tlow necessary to p - g 
jetusun the canopy . Che BlR tivas subseyuently disconnected 
until a redesign of the gas flow pattern could bc accomplished, to 
ensure ~orrect sy~stem operation, Ertensive te~ting of an 
im ro~'ed system has been ~ompleled, and mudificatiun instruc-P 
tions hase been received from the AE7 E Escape Systcms lab . A 
trial ir .~tallation will be ~arried out at MooSC Jaw prior to ileet 
tncldiii~ati~n . 

CF-104D CANOPY STA7'IC ,9ETTISON CAPABILITY 
~~F-IU4D canop,y testing, at AETh: revealed that the tront canupy 
ol thc dual aircrafi cannot he statieally jettisoned without en-
dangering, the uc~upant . A rcvicw of othcr F1U4 uscrs dctcrmincd 
thal the German Air Force was using a morc powerful canop,y 
thruster to ensure a ~tatic jettison capability . A sarnple of these 
charges was obtained and sent to AETE for further canopy test-
ing, Pr~liminary indicaliun~ frorn AETE contirrned that the CF- 

i w r v s a i ~ ~ ison ca abili ~ . Unfortuna el 1lW 104U ot Id ha e a t t v .lett p ty t y 
the ncw thrusters presented a potemial hazard due to the front 
canopy rotating upward and landing in thc nar coekpit . It was 
decided that the in~rea~cd pcrforman~c gaincd was out-weighed 
by~ thc greatcr potential fur injury . The original thruslers were 
retained and the lack of a static canopy jettison capability was 
cunsidered acceptab)e . 

C"1"114 EJECTION 5FAT/MAN/P.ARACFit!TE INTER-
FF:RF:NCE S i n,' ara~hute in erference durin the e~ c- _eal rrta p ~ t g ~e 

-r r ~ has ~c,urred because of oor seat man se aration hc n _eqr er ~e ~ c p p 
whieh allows the aircrew and the scat to remain in closc pro~imi-
ty tivhile thc parachute is deploying . The problem is cumpounded 

by occupant slump during ejcction and by thc 5imilarity of mani 
seat drag coefficients preventing them from scparating af`ter 
uperation of the rotary actuator, AETE is developing a modifica-
tion for the Tutor escape system that will provide ositive and P 
predictable seat separation and parachute deployment . 

CF116 F:SCAPF: 51'STF::1~1 MnDF:RNILA"170N The mini-
miml pararneter~ for a safe ejertion from the ('F-~ aircraft are 
~ero feet altitude and 70 knott for~uard velocity . The uhper linut 
is published as being ~(l~ knots at 16,UUU feet . ln addition to these 
restrictions, the escape system ha, the potential for ;eat% man 
and seati para~hute interferenee i:ompounded by thc seat's 
inhcrcnt t~ndcncy to spin aftcr lcaving thc scat rails . R1odifi~a-
tions to thc cscapc system are being evaluared to impruve the seat 
trajcctory stabilitv, the escape envelope and the restraint pro-
vided tu the occupant . 

LAP BELT BUCKLE UEVELOPMEN'1' The CF ha~ two 
develupment projects for lah belt huckle~ . The first pro .ject is for 
a gas operated rotary buckle to replare the R PI huckle on the 
cjc~tion scats . The othcr dcvclopment projeet is for a companion 
rotarv buckle for crew seats in helicopters and i`ixed wing air-
~:raft . Having similar buckles in all aircraft would proside for 
irnprosed aircrew restraint, easier maintenance and supply pro-
cedure~, and would aid in aircrew familiaritv with variou5 air-
craft scai harncsses . 

BOF:INC 707 PASSliNGER 51?A'17NG C:oncern has been 
e~pressed for the comfort c~f paisengers Irarelling on ('F Boeing 
707'~, A ncw cushion design is being evaluated ta try to increase 
thc comlort in the passenger seats . Your knees won't notice the 
di f fcrenee but your rears should start to enjoy t he ride . 

CF-18 F:JE('TION SEAT HARNE55E~ A ,tudy is heing 
donc on thc CF-l8 cjcction scat to rcplarc thc USN aircrew torso 
harncs` with a Nlartin-Bakcr designcd harncss that is pcrmancnt-
ly ~iltached to the seat ancJ remains in the cockpit . The seat-
muunted harne .~s is easv to dun in anv situauon and ha~ ~3 tiln le . . g 
point attachment . F~tra straps atta~hed tu Ihe reslraint harness 
comprise the parachute harness upon ejection . Adoptiun of tlus 
~lartin-Bakcr combined harness would dclete thc reyturement 
lur ;t larso ha_rncss . 

PERSONAL COOLING VEST ,1 personal cooling vest has 
hren dcvcloprd at UCIE~t tor aircrcw in hot co~kpit cundition~, 
particularly the ~1ariurne pilot f1ying with the irnrnersion suil . 
)1~ `> > > ~ , ., ~> > > (_ l~rstrcnal u e ct _uth equipment may al ._c te reyuired due lc 

~ ' \S heat loads ~shr~h tll be indured by~ the introduction of ehemi~al 
'~'1 ~ , . . , , 1,, . 

wartare (C ) pr~tc~tt~e garmentry~ . This systcm tll be trialled 
in tht CHl?~i and CP1?I irt 19R1 . 

nouveautes duns IALSE 
Ameliorations apportees au materiel pour 1981 
Zi~mN partiP 

COMBINAISON FLOTTANTE - Une combinaison f1ot-
tanti" puur Iz, FC a ete intruduite en 1974 et est toujours cn 
scrviec presentement . Pour le rnument, 1'etudc d'une combinai-
son amclioree se poursuit . La prineipale difference est une ferme-
turc-cclair montant jusq'au cou, a tra~ers la duublure d'etan-
chertc de I'i:ncolure . Les essai~ de tlottaison de cette combinaisun 
sunt termines et reussis, ct les essais en vol ont ~omrnence en 
janvier 1981 . 

SOl~S-VETEMENT POUR COMBINAISON FLOT-
T,ANTE- (!n cctement d'une pii;ce malelass~ de deuv couehes 
de polye~ter lamelle a ete con4u pour etre porte, I'hiver, sous la 
combinaison flottante presentement utilisee dans les FC . Le sous-
vctement convient parfaitement et pourra etre parte sous la nou-
vcllc combinaison yui cst prcscntemcnt a l'ctudc . 

CF:INTl1RF: DF: tiF;CURITF: AMELIOREE POUR LE 
OTTF:R - 1.e Ottcr CC-123 (nu~numc~teur) tuminera ~un 
~rn irc equipe d'unc ceinturr dc securitc amelioree pour le pilore . 
Certain .~ appareil~ de Saint-Hubert et de Downsview 5ont cquipes 
d'enrouleurs a inertie qui se bluquent automatiyuement lors-
yu'ils sont ~ounus a de brusyues decelerauuns . 

AMF.I .IORATIONS AU SIFGE EJECTABLE UU CF"-
101 Un e~t a metlre la derniere nrain aux modifi~ations visant 
a dotcr le svsteme d'abandnn du Vooduo d'un enrouleur a inertic 
balistiqur et d'une sanglc de retenue de la ceinture de serurite (en 
ca~ de decelerations), 

REINTF:GRATION UE I,'F:NROUI,EIIR A INERTIE 
BALISTIQUE DU CT-114 - L'rnrouleur a inenie balistiyue 
~~riginal du sy~steme d'abandon du I utor genait l'eeoulement des 
gaz necessaire au largage de la verriere . 1.'enruuleur avait alors 
ctc di:branche jusyu'a i:e qu'on uisse reacheminer les ~az our p ~ p 
que le systeme fonctionne correctement . Un nuuveau systeme 
vient de ~ubir de nornbreux essais, et les mudificatil~s ont etc rc4us 
du laboratuire des systernes d'abandon de I'EERA . Le nouveau 
systeme sera installe a I'essai it tiloose Jasa avant yue toute la 
Ilutte des apparcils touches soit modifiee . 

PROBLE':MF: UE SEPARATION PARACHUTE-
HOMME-SIEGE EJECTABLE DU CT-114 - Ce 
problemc, ~ausc au moment dc l'ejection par une mauvaise sepa-
ration homme-~iege, fait yue Ie sicge et 1'occupant demeurent tres 
pre~ I'un de 1'autre pendant yue le parachute s'ouvre . Le 
problerne est d'autant complique par 1'enfoncemcnt de I'occu-
pant sur sun siege pendant I'ejection et par la Similitude des coef-
licients de trainee homme-siege yui Ie5 empeche de se separer 
apres I'actionnement du moteur rotatif . l .'FERA e~t a rnettre la 
main a une modification du systeme d'ahandun du Tutor qui 
am~liorera la scparation homme-sicge et l'ouverture du para-
t:hutr . 

MODF:RNISATION' UU SYSTEME D'ABANUON Dtl 
CF-116 - L.es c~igen~es minimales pour une ejection en toute 

~ ~ r ~ '~ ~ 1 ~ e une vitesse vcrs I'avant ,c~t ntc c nt une altitudr de leru pred t 
de 70 noeuds . La limite superieure s'etahlit a 5UU noeuds ~ 16 OOU 
pieds . Oulre ces restricuons, le systeme d'abandon peut presenter 
un prohl~me de separation hamme-siege et siege-parachute yui se 
~om ~li ue ar la tendance inherente du sie ~e a tourner sur lui-f q P 6 
meme une fois qu'il a quitte les rails d'ejection . On etudie presen-
tcmcnt Ics modifications a apportcr au systcmc d'abandon pour 
amcliorcr la Stabilitc de la trajertuire du siege, le dumaine 
d'abandun ainsi c ue le harnais retenant I'occu ant . l p 

AMELIURA"I'ION UF:~ BOl!CLF:S UF: CF:INTURF: DF: 
$ECl1RITE - Les FC ont deu~ programmes d'ameliuratiun 
des bauiacs dc i:einturcs de sei:urite . Le premier progranune pre-
voit le remplacemcnt des boucles RPI des ~ieges ejectables par 
des boucles rotatives a~tionnees a gaz . L'autre programmc con-
cerne I'introduetion d'une boucle rotative pour tous les sieges de 
I'eyuipage dans les helicopteres et les avions . I .e fait d'avoir Ie,S 
memes boucles dans tous les appareils amelinrerait la sr?curite du 
personnel navigant, simplifierait I'entretien et I'approvisionne-
mcnt ct aidcrait Ic pcrsonncl navigant a sc familiariscr avcc divers 
harnai5 d'airunef . 

SIEGF:S PASSAGF:RS DU BOEING 707 - Ucs plaintcs ont 
ete depusees yuant au ~untc~ri des pa5sagers soyageant .a burd des 
Bocing 107 des FC. Un nouveau ~oussin est a I'ctude pour 
amcliurer Ic confort dcs siegcs . Il n'y aura pas pltu dc placc pour 
les genoux, mais (a difference de confort devrait se laire sentir la 
ou le dos percl sun nom . 

LARGAGE SI~~R PLACF DF: LA VF:RRIERF: I)U CF-
104D - I .es essaiti de la ~erriere du CI-IUf) a I'[-LRA ont 
re~ele que la verriere avant de I'appareil biplare ne peut etre 
cjectee sur place sans risquer de blesser I'occupant . Une r?tude 
mence chcz les autres utilisateurs de F-1(>4 a demontre que les 
Furces de I'air allemandes utilisaient un ejecteur de v~erriere plu~ 
puis~ant pour pouvoir cjerter cclle-ei sur place. Un crhantillon 
de~ charges empluyees a ete obtenu et envuye a l'EERA pour 
es,ais supplcmentaires ~ur la verriere . Les premieres dunnees de 
I'EERA indiyuent que le CF-104/ I(WU pourrait larguer sa ver-
ricre ~ur place . h~lalheureusement, les nouveaux ejecteurs pre~en-
tent dcs risqucs, car ils font pivoter la verriere ati°ant vers le haut 
et ~elle-ci vient heurter le poste de pilotage arriere . Il a ete de~ide 

i- que le~ avantat,e~ gagnes ne ju5tifiaient pas les risques accrcu de 
blessure~ . :lussi a-t-m ~~n; rve le ; e e~ eurs ~rieir aux e s' s - ~ 1 c cc e ~ ct c � t t e_t cr 
rcsi ne a ce ue la verriere ne uisse etre lareuee sur lace . g q p ~ p 

HARNAI~ Dl15IF.(,F. F,JF,CTABLiJ UU CF'-18 - On cst 
en train d'etudier Ic ~ii'gc cjectable du CF-18 pour remplacer le 
harnai~ de curps du personnel navigant de la marine americaine 
(LISNI par un harnais ~tartin-Bakcr attaehc cn pcrmancnrc au 
sicgc ct qui dcmcurc dans Ic postc de pilutagc, Lc harnais attache 
au sicge est facilc a attachcr dans n'impurtc yuelle ~ituatiun et ne 
possede yu'un seul point cle fixalion . Ue~ sangles supplemen-
taires fixees au harnais reliennent le paraehute au moment de 
I'ejection, I 'adoption de ce harnais combine \7artin-Baker ~limi-
nerait le recours au harnais de corps . 

GILET DF: RF:FR()IUIStiF:MENT - L'IMC!ttE a mis au 
1luint un gile~ de refroidissement pour le personnel navigant tra-` . . , s y , . S S , . . . > >> atllant dan de ~abtne . ur~hauttee et particulierement I c ur 
les pilotes cn missian dans les ~laritimcs qui volent avec leur 
combinai~un Ilottantc . Ce gilet peut aussi ctrc utilisc en rai~on dc 
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HELMETS AND OXYGEN MASKS Static testing has been 
completed at DC'IE;N on sevcral prototype aircrew helmets and 
masks being evaluated for the Fighter Air Combat Environment . 
User Trials under ACM conditions are underway at CF'B Cold 
Lake . Aircrew are evaluating a tatal of five helmets and four 
masks . Final results are expected in the Summer of 1981 . 

AIRCRFV~' F:MERGFNCY KNIFF: BLADE DEVELOP-
MENT A UCR has prompted the re-evaluation of the present 
Aircrew (Shroud) Emergency Knife . One of the findings was thar 
the shroud cutting blade should be re-designed and a contract has 
been awarded for this purpose . A new blade has bcen developed 
and two prototypes have been submitted by the company . How-
ever, since the sharpness was not to our satisfaction, alternate 
designs to ensure the degree of sharpness desired arc bcing inves-
tigated . 

AIRCREVb' LIFEPRESERVER DEVELOPMENT Defi-
ciencies in our present aircrew life preservers, such as the dangers 
ol' accidental inllation under a harness and the poor service life 
of an exposed bladder, have resulted in a R&D effort for an 
improved life preserver . Two prototype life preservers were 
received from the contractor, Beaufort Air/Sea Rescue Equip-
ment Limited . The new life preserveri vest will incorporate the 
nccessary pocketry to carry primary survival items, and will be 
capable of wind blast forces of up to 650 knots . Further develop-
rnent is being held in abeyance pending selection of thc appro-
priate harness for the NFA . 

LIFE PRESERVER MODIFICATION A moditication to 
the htgh performance ~et arrcrew Itfe preserver has heen devel-
oped at DC[EM under tasking from NDHQ/DAS ENG. The 
modiiication adds a half pocket with a restraining strap which 
will allaw rhe easy installation and removal of the pcrsonal 
locator beacon (}'LB) . It also allows for adjustment of thc 
"ON/OFF" and "Frequency Selection" switches with the PLB 
installed, Due to the fact that the PLB operates on line-of-si ht g 
and functions best held well above the surface and vertically 
oriented, the rnodil7cation will allow aircrew the option of secur-
ing the PI_Is io ttieir life vest when hands need to bc free for other 
survival duties . 

PASSEN(~ER LIFE PREbERVER MODIFICATION A 
modification to the adulti child liie preserver used in CF pas-
senger aircraft has been developed at DCICM under tasking from 
NDHQ/DAS ENG . The modification will enable the securing of 
ane person to another in the event of an aircraft ditching . A 
small pourh was designed lo enclose six feet of l00 pound nylon 
cord and a spring snap tied to the cord end . The pouch is 
attached to the life preserver webbing in between the two 
bladders . The sccuring line is accessible regardless of whether the 
child or adult configuration of donning is used . The length of 
cord prov ides adequate manoeuvring space and is designed lo 
mininuze inadvertent snagging during aircraft egress . 

HIGH AL'TITUDE PRO'TECTION An Emergenc,r~ "Get 
vou Down" ensemble has been developed tor the physrologrcal 
protection of aircrew from hypoxia at altitudes above SU,I~~ 
feet . Sureessful trials of this ensemblc havc bcen conducted 
durin h ~ obaric chamber tli hts b iluts from 417 S uadron g yP g y P q 
and AETE. Flight testing in the CF-104 is scheduled 1'or the 

Spring of 1981 . This system will be available for use by aircrew in 
the C:F-18 should it become a erationall ~ desireablc . p y 

ON-BOARD OXYGEN GENERA'I'ING SYSTEMS On-
board oxygen generating systems (OBOGS) are currcntly being 
considered as replacements for liquid and gaseous stores on air-
craft for the supply of pilots' breathing oxygen . The OBOGS 
5ystem currently betng studied bv DCIEM uses a molecular sicve 
to remove nitrogen from engine bleed air thus leavin a conccn-g 
tration of oxygen . UCIEM's research on OBOGS is designed to 
compliment OBOGS research of allied nations with whom we are 
sharing information . 

MOUIF'IED SUKVIVAL KI"T A modified seat-back survival 
kit has been designed and constructed for the CH-13S (Huey) 
helicopter for the SAR role . This will allow aircrew rnore 
comfort while tlying and reduee the incidence of chronic back 
injuries . 

CHEMICAL WARF'ARE (CW) PROTECTION A suitablc 
CW rotective ensernble has been desi ned d v I ~ n p g , e e oped ~r d rden-
tified for use by aircrew in Europe . Procurernent acUOn by 
NDHQ rs naw underway . In addrhon a rnockup of the con-
tamination control area (CCA) has been constructed for further 
study of CW clothing doffing and donning procedures as well as 
operations in chemically contaminated environments . Squadrons 
at CFB Portage and CFB Petawawa have partiripatcd in 
development trials, and follow-up trials are planned for C'F 
Europc 

CF AIRCREW BOOT - SUMMER In 1975, the prolifera-
tion of styles and types oi'environmental footwear was thc subject 
of a study done by NDI{Q . One of the recommendations of this 
study was the consolidation and standardization of footwear 
wherevcr possible . As a result, the leather aircrew tlying hoot was 
replaced by the "high style service shoe" more commonly known 
as the safety boot . The safety boot, whilc very similar to the flying 
hoot differed in that it had no ankle strap, had a stccl toe cap 
incorporated, and che sole and heel were constructed af nitrile 
and cork . I he safety boot was made available to aircrew on the 
Work Drcss Scale (CF52 811-012) with the notation that the ankle 
strap was to be affixed locally at public expense . Provision for 
issue of zipper inserts continued on the Aircrew Scale (CFS2 
B 13-026) . 
Unfortunately, when this changc was made, no consideration was 
given as to the suitability of this boot for aircrew use . Sub-
sequently, aircrew expressed dissatisfaction with the safety boot 
through various methods, including U(_'R submission and 
vcrbally at the Annual Aviatiun Lil'e Support Equipment 
Officers' symposium . Aircrew dissatisfaction with the safety boot 
resulted in the development and trial of a unique high style air-
crew boot in 1979, This boot proced unacceptable due tc~ prema-
ture deterioration ; however, a majority of aircrcw fav-oured the 
high style concept . In the meantime, 10 TAG, 1 C,4G and ccrtxin 
SAR aircrew have been authorized 11ARh lll combat boots 
be~ause of unique requirements . 
The safety boot rs now being developed in mid-calf style . This 
boot, if successful in user trials, will re lace the safet~ boot for all p , w, w , ersonnel includin air~re . If the hi h stvle safetv buot rc c, p g g . . P 
unsatisfactory to aircrew, ef~forts will be rnade to have the h9h IIl 
combat boot scaled for all aircrew . 

la chaleur cngendree par le port des vetements de protection 
contre la guerre chimique, Le gilet fera I'objet d'essais en 1981 
~ur le CH-124 ct le CI'-}21 . 

CASQLiES ET MASQL'ES A OXYGENE - L'1'v1CME a 
termine les cssais en lahoratoire de pltrsieurs prototypes de 
casque et de masyue a oxygene pour le personnel navigant, 
lesquels ont ctc ctudies en fonction du combat aerien . Les essais 
reels en manoeuvres de combat aerien sont en cours a la BFC 
Cold Lake . Le personnel navigant fait I'essai de cinq casques et 
de quatre rnasyucs . Lcs rcsultats definitifs seront annonces a I'ete 
1981 . 

AMELIORATION DU CANIF DE SECOI'RS Dt1 
PERSONNF:I, ',VAVIGANT - l!n RE.NS a dcmande de re-
etudier le canif de secours actuel senant au personnel navigant . 
Une des conclusions de ce rapport demandait que soit redessinee 
la larne, et un contrat a ete attrihue a cette 1'in . Une nouvelle lame 
a ete proposce, et deux prototypes ont ete soumis par le contrac-
tant . Toutefois, comme I'acuite de la larne ne re und as a nos P P 
exigences, d'autres types dc lamc poutiant offrir le degre d'acuite 
demande font pr~sentement I'objct d'une etude . 

AMELIORA"I'ION DF;S GILETS DE SAt'VETAGE DU 
PF:RSONNF:I, NAVIGANT - Les la~une .~ aetuelles de nos 
gilet~ de sauvetagc pour pcrsonncl navigant, comme les risques 
d'un gontlage accidentel sous un harnais et la ictre duree de p 
service d'une poche d'air exposee, se sont traduites par une ctude 
R&D pour I'amelioration des gilets de sauvetage, Deux proto-
types ont ete re4us du contractant, la Beaufort Air/Sea Rescue 
Equipmcnt Limitcd . Lc nouveau gilet de sauvetage va cornpren-
dre de petites poches permcttant de loger des articles essentiels de 
survie et pourra resister a des vcnts de 650 noeuds . I'our le rt~o-
ment, la rnise au point de c:e gilet est suspcnduc jusqu'a ce que 
soit choisi un harnais approprie au nouveau chasseur . 

M(.)UIFICATION AU GILET DE 5AUVETACE - Une 
rnodifieation du gilct dc sauvctage porte par le personnel navi-
gant des aviuns supersoniyucs a cte rcali5cc par I'IMCME a la 
demande du DTSA/ QGDN . Elle consiste a ajoutcr unc demi-
poche avec sangle de retenue pour perrnettre de fixer et d'enlever 
facilcmcnt I'en~etteur de seeours (PL13) . Elle permet au`si a la 
personne d'actionner 1'interrupteur "ON/01~'h" et de regler le 
selerteur "Frequency Selection" meme lorsque I'emetteur est 
fixe au gilet . Comme la portee de 1'~metteur cst limitee a 
I'horizon et qu'il fonctionne le mieux lorsqu'il est tenu tres haut 
et verticalement, la modification pennettra au personnel navi-
gant de fixer I'emettcur au ilet lors ue les mains doivent etre g q 
libres pour d'autres taches de survie . 

MODIFICATfON DE:S GII,ETS I)1~; SAUVF:TA(~F: DF:S 
PASSAGERS - A la dernande du UT'A ~ )N ' 1~ ' S /QC} ,11~1CMEa 
appc~rrc une rn~~dificaUon au gilet de sauvctagc pour adultes et 
cntants, utilise dans les avions de passagers des FC . Cette modifi-
catiun permettra d'attacher une personne ~r une atnre en cas 
d'arnerrissage force . Une poehette a et~ conGue qui rontient une 
corde en nylon de six picds et une bouton-pression a I'ettrernite 
de la corde . La porhctte est fixcc a la toile du gillet de sauvetage, 
entre les deux poches d'air . La corde ct'attaehe de 1U01ivres est 
accessible que le gilet soit porte par un enfant ou un adulte . La 
longucur de la corde fournit sul fisamment d'e~pare puur bouger 
rt est etablie de fa4on a ne pas se coincer au rnoment ou I'on 
qtrattel'a~ion, 

PR(_)TF:CTION A HALITE ALTITl1DF: - Un ensemhle de 
~ecours a ete nus au point pour pr~~tcg~r physiologiquement le 
per~onncl nas~igant de I'hypoxie aux altitudes superieures a 

50 U(;~0 pieds . Des essais couronnes de succcs de cet ensemble ont 
ete realises en caison hypobariyue par des pilotes du 417e 
escadron et I'EERA . l .es essais en vol sur CF-104 sont prevus au 
printemps 1981 . L'ensemble sera utilise par le personnel navigant 
du CF-18 s'il s'averait necessaire sur le plan operationnel . 

GENERATEURS D'OXYGENE UE BORU - On cnvisa c , g prcsentement des generateurs d oxygene de bord pour remplacer 
lcs bonbonnes d'ox ene li uide et azeux servant a la res ira-Yg q R P 
tron du personnel navrgant . Les generateurs etudies par 
I'11iCME utilisent un tamis moleculaire pour eliminer l'azote 
~ontenu dans 1'air preleve sur les reacteurs et con~entrer 
1'oxygcne . Les recherches de 1'IMCME viennent completer les 
rerhcrches sur les generateurs d'oxygene de bord effectuees par 
les nations alliees et avec lesquelles nous echangeons des rensei-
gnements, 

TROUSSE DE SURVIE MODIF'IEF: - Llne trousse de 
sur~ie modifiee servant de dossier de ~iege a ete ~on~uc et fabri-
yuce pour les CH-135 Huey affectes aux missions de recherche et 
dc sauvctage . Elle permet au personnel navigant d'etre plus a 
I'aise en vol ct rcduit les risques de blessures chroniques au dos . 

PROTEC-T10N CONTRE: LA GUERRE CHIMIQUE -
Un cnsemblc protecteur adaptc a la guerre ehimique a cte con4u 
et mis au point pour le personnel navigant en service en Europe . 
I e QGDN a donne le feu vert au processus d'acquisition . En 
outre, une maquette d'une zone de decontanunation a ete cons-
truite pour I'etude de la fa~on de revetir et d'enlever des vete-
ments de protection contre la guerre chimique ainsi que des ope-
rations en milieux contamines, Les escadrons dcs BFC' Portage et 
Petawawa ont participe aux essais de mise au point, et d'autres 
essais sont prevus pour le personnel des FC stationne en Europe . 

BOTTES D'ETE D'AVIATEtJR En I97S, le QGDN a fait 
unc ctudc sur la proliferation des styles et des types de chaussures 
fonctionnelles . L'une dcs recommandations, a la suite de cette 
etude, a ete de consolider et de normaliser les chaussures la oti 
e'etait possible . En consequence, les bottes en cuir d'aviateur ont 
ete remplacees par les "chaussures reglernentaires rnontantes" 
micux connucs sous le nom de "bottes de securrte" . Ces bottes, 
bien qu'ellcs rcssemblaicnt ctrangement aux bottes d'aviateur, 
s'en distinguaient pourtant par lcur courroie de cheville, leurs 
houts renfarces et leurs semelles et talons en nitrilc et licgc . Au 
" areme e otauon pour la tenue de travail" (CF52 B11-U12), 
on avait prevu pour le personnel navigant des bottes de secunte, 
sauf que Ies courroie5 de cheville devaient etre posees localement 
aux frais des contribuables . Le "Baremc.de dotation du personnel 
navigant" (C52 813-036) prevoyart tou~ours la fournrture de fer-
metures eclairs amovibles . 
1'our le remplacement malheureusement, on ne s'est nullement 
prcoccupc de savoir si ccs bottes convenaient ou non au personnel 
navigant . Par la suitc, cclui-ci a cxprimc de divcrscs fa~ons son in-
satisfaction, notamment par le dep~t de comptes rendus d'etat in-
satisfaisant et au cours du "Syrnposium annuel des officiers char-
ges de I'equipement de survie" . Cela a mene, en 1979, a la mise au 
point et a I'essai d'une chaussure montante d'aviateur exclusive . 
Or, cette ~haussure s'est revclce inaeceptable en raison d'usure 
prematuree . Toutefois, la majoritc du personncl navigant avaient 
accueilli d'un bon oeil ce genre de chaussure montante . Entre 
temps, le personnel navigant du IU` TAC, du I`~ CAG et de cer-
taines unites SAR a ete autorise a porter les hottes de combat 
Mark III pour mieux remplir Ieurs taches bien particulieres . 
Presentement, on tente de mettre au point une botte de sccurite 
montant a mi-jambe . Si aux essais cette hotte repond a tous les 
criteres, elle remplaccra les bottes de securite de tout le personnel 
rnilitaire y compris le personnel navigant . Si par contre les resul-. . tats sont negaufs, on s'efforccra d'adapter la botte dc eombat 
hlark lll a tout le personnel nasigant . 
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Roped into an incident 
What do you do when you get stuck at an airport where your 

aircrafl must be serviced or rowedi moved by unqualified people? 
Recently, a pilot got stuck, literally (in soft ground), at such an 

airport . He commandeered some help, a rope and a truck and 
tried to pull the aircraft out by thc tail lift support . Result`' "D" 
category damage to the support and the fuselage skin because the 
proper towing points were not used . 

There's more to flying than just the stick and the rudders or the 
checklist . That's why we get A, B and DI checkouts as well as the 
routine stuff in ground school . In the final analysis, when we're 
stuck with an unfarniliar problem and don't know what to do, wc 
can even yell through BELL - perhaps get HELL - but come 
through it ti~'EI .L! 

Capt A. Lamoureux, DFS 

Whcrt's an FDR? 
After the crash to Hercules 312 on l5 October 80, we realized 

that not many people were 1'amiliar wit}r the Flight Data 
Recordcrs (FDR) carried in some of our military aircraft . 
The FDR is a device which records certain engine pararneters 

and aids the accident investigator to determine what caused the 
crash, All aircraft equipped «ith FDRs also have a cockpit voice 
recorder included . By analysing the technical information and 
listening to the voice recording, playback analysts at the National 
Aeronautical Establishment can develap a eomputer reproduction 
of the flight path of the aircraft . So you can see that this becomes 
a very important tool in preventing a similar accidenl, 
Thc FDR also has a Crash Position Indicating beacon (CP1) 

installcd with it in a light-weight airfoil . The airfoil is deployed on 
impact or just prior to impact and the activation of the CPI 
allows rescue aircraft to locate the downed aircraft as well as the 
airfoil itsell' . 

Dr Solman honoured 

lf you arc cver involved in the initial response part y for an air-
craft accident involving a Boeing 707, a C-130 Her~ules, a C-I1S 
Buffalo, a CP140 Aurora, or a CI 17 Falcon, you should be on thc 
lookout for an airfoil sirllilar ta the one pictured here . If you da 
finrl it, imrnediately turn it over to the crash site commander and 
rnake sure that the CPI tone is turned off by rotating the [lush 
mounted screw on the outsidc of the airfoil . 

Maj Jim Stewart 

Dr . Victor Solman of the Canadian Wildlife Service retired in May 1981 . He devoted his 
career to the field of wildlife, and in particular the prevention of aircraft accidents due to 
Birdstrikes . 
Dr. Solman has been a very respected, sought-after expert and hrs enormous contrtbutrons 

both nationally and internatronally have made Canada a world leader rn the field of brrd 
hazard reduction to aircraft . 

LEFT'f0 RIGNT, 
Major Ar16ur "Torch" LaFlamme, Directorate of F'light Safety, Depart- 

menl of National Defence; 
Mr . Pierre de Niverville, Acting Director, Aviation Safety, Transpori 

Canada ; 
Dr . Victor Solman 

PENSEES A MEDITER 

Enfile dans un accident 
Que faites-vous lorsque vous etes contraint de rester a un aero-

port parce que votre appareil doit ctre repare ou remoryue 
(deplacel par un personnel nan qualifie~ 
Recemment, un pilote s'cst trouvc dans cette situation car son 

appareil s'etait embourbe dans un sol mou a 1'un de ces aeroports . 
Il a demande de l'aidc et un camion est alors venu et a tente de 
sortir l'appareil au moyen d'un cable fixe au dispositif de levage 
de ueue . Resultats, des de ats de cate orie "D" au dispositif et y g g 
au revetemcnt du fusclage puisyu'on ne s'etait pas servi des bons 
points dc rcmoryuagc . 

Le pilotage exige beaucoup plus que savoir se servir du manche, 
du palonnier et de la liste des verifications, C'est pouryuoi, au 
cours de I'instruction au sol, on effectue des verifications apres-
vol, pre-vol et journalieres en plus d'autres taches de routine . En 
dernier ressort, lorsqu'on se voit confrontc a un probleme non 
farnilier sans savoir uoi fairc, on rend le tele hone et on q P p 
demande conseil, meme si 1'interlocuteur risyue de nous faire 
asser un mauvais uart d'heure. Il vaut rl~ieux prevenir quc p a 

Ruerir dit-on! 

Le capitaine A. Lamoureux, DSV 

Qu'est-ce qu'un FDVR? 
A la suite de l'ecrasement, le 1S octobre 1981, dc I'Hercule 

n° 312, nous nous sommes aper4us que bien peu savaient ce 
qu'etait lc FDVR (enregistreur de vol) qui se trouv~ait dans la 
plupart des aeronefs militaires . 

Le FDVR est un appareil qui enregistre ccrtains parametres 
motcur et perrnet a I'enqueteur, lors d'un accident, d'en deter-
miner les causes . "I'ous les aeroncfs eyuipes d'un FDVR possedent 
aussi un enregistreur dcs conversations de 1'habitacle . En analy-
sant les informations techniyues et en ecoutant I'enregistrement 
des conversations, les ana)ystes de Centre de recherches pour la 
Defense, peuvcnt realiser une reproduction par ordinateur de la 
trajectoire de vol de I'aeronef. Vous constatez donc que cet 
apparcil est tr~s important pour la prevention d'accidents iden-
hqUeS . 

Le FDVR, comprend un indicateur de lieu d'ecrasernent (ILE) 
ytu est place dans un contencur leger de forme aerodynamique . 
Ce conteneur est ejecte a I'impact ou peu avant, et I'lLE se met en 
f~onctionnement automatiyuement, ce qui permet a I'aeronel~ 
effectuant la recherche, de localiser I'avion accidente ainsi yue le 
conteneur . 

Si un accident arrive a un Boeing 707, un C-L30 Hercule, un 
C-115 Bufl'alo, un CP140 Aurora ou un C117 Falcon, et que vous 
fassie~ partie de I'equipe de recherche initiale, vous devrez recher-
cher un conteneur du mcme type yue celui qui vous est prcsente 
ici . Si vous le decauvrez remettez-le immediatement a l'officier , 
responsable sur le lieu de I'ecrasernent, et assurez-vous yue 1'ILE. 
est bien arrete en tournant le bout~n encastrc yui se trouve sur la 
paroi cxtcrieure du conteneur . 

Le major Jim Stewart 

E~ Le docteur Solman honore 
Apr~s une carriere entierement consacree d la vie des animaux sauvages, et en particulier au 

p~ril aviaire, le docteur Victor Solman du Service canadien de la Faune a pris sa retraite en 
mai 1981 . 

Expert respecte et ecoute de tous,l'enorme contribution tant nationale qu'internationale du 
docteur Solman, a permit au Canada de devenir le leader inconteste dans ce domaine tres 
specifique . 

1 1 
DE GAl1CHE A DROITE, 
Major Arthur "Torch" LaFlamme, Direction 
minist~re de la D~fense nationale; 
Mr . Pierre de Niverville, Directeur, 
Canada ; 
Docieur Victor Solman . 

de la Securite des Vols, 

Securile aerienne, Transports 
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Gliding into summer 1981 Vol plane en ete 1981 

By the time you get around to rcading this article, the summcr 
,Air Cadet League gliding program will just about bc underwav . 
W'hat are ~re achieving with this program? Last ycar ending 
llee . 31, Iy80 for example, 287 young boys and girls successfully 
completed the summer program and werc awarded glider pilots 
wtngs whrch they now so proudly wear . 
Thc program unfortunately was not withoul its setbacks . One 

instructor sustained back injuries atternpting to return his glider 
baek to the runway from low level f~ollowing an inadvertent tow 
rope release . Not bad, one might say, in 44,472 elider flights for 
8,000 plus flying hours . That's a lot of take-offs and landings ; 
however, a zero accident i injury rate would be much better, and it 
is achievable . 

N'hat can the glider pilot do to cnsure a safe f7ighl? Firstly, he 
docsn't havc thc option to uvershoot and go around again in the 
cvem of a badly planned circuil resulting in a missed landing . I 
bclieve planning is your key to success . Plan your departure ; your 
~ircuil ; your working area ; knou~ your herghts ; and know the 
correcr pattern and when and where to take corrective action if 
the weather lets you down . 

,A review of accident 5talislics for Norlh American gliding 
operations indicales that alrnost 5~ per cent of glider accidents 
result from a badly Ilown tinal approach and 29 per cent of those 
re5ult in an undershoot . Why, you ask'? The higgest prohlem 
f~acing the hudding glider pilot during his initial training is that of 
organizinR his trip to take into account the possibility of the 
unknown . Altitude is like fuel in your tanks or runway ahcad, but 
don't let the eahilaration of spiralling upwards on the best 
thermal you've cvcr cncounterrd (perhap~ thc first you've ever 
noticed might be more appropriate) dril't you so far from the 
airficld that you have little hope of getting back to your departure 
point,. nff field landines,shouldn't be traumatic, but hazards do 
lurk rn the unknown which could spoil your tlight for you . Thc 
c~ld plowshare or rockpile in the otherwisc safc looking ficld ; tcle-
phone wires or a fencc not rcadily visible against lhe new foliage 
untrl thc vcrv last moment or not al all ; or lhe drtch olherwrse 
hiddcn bv the surrouncling grasses ; any one of these could contri-
bule lo vour downfall . 

hhereJ is nothing so reassuring as landing back at your homc 
field where,everything,is familiar to you . Watch thc tcndcncy lo 
get low or far out on fmal apprclach . l,se proper circuit altitudes 
to entiure that you are in the right place throughout your pattern . 
Avoid the lendency to try and stretch the glide thus allowing the 
airspeed to hleed off hecause the lifting air you thought was there 
hat gone . A stall at low level can be disastrous . Those tow pilots 
wllo glide for rclaxation : bc doubly awarc that you can't salvage a 
misjudged approach with a little burst of power, bec:ause it just 
isn't t,here . Know vour flving regulations and obey them and as 
wc sard last ycar, takc full advantage of thts unryue opportunity 
tu Icarn skills not available to evervone . 
Your summer program is demandin~, both on the ground and 

in the air . Look after v~ourselves ; eat well ; sleep wcll, and, above 
all, en'ov voursclves . This vear's eraduation uota is 317 ~lider J . . . ~ q 
pilots . Be a graduation statistie, not an accident one! 

a 
par le major Don Cockburn, DSV 

. 

Bien avant que vous finissiez de lire cet article, le programme de 
vol plane des Cadets de I'Air sera bien pres de commencer . 
Quelles ont ete nos realisations? Au 31 dzcembre 1980, 287 jeunes 
gens et ~eunes trlles avatent, a la sutte de leur programme 
d'cntrainement d'ete, reussi leur formation de pilote de planeur et 
portaient fierement leurs "ailes" . 

Malheureusement nous avons eu a deplorer un accident, un ins-
tructeur s'est blesse au dos a la suite d'un atterrissage court cause 
par un largage intempestif du cable de remorquage . C'est tout de 
metne pas mal, dtsons, un accrdent pour 44 472 vols en 8 000 
heures de vol . ~a fait plusieurs decollages et atterrissages! 
Toutefois un rapport accident ~blesses negatif aurait ete bien 
mieux, on peut y arriver . Qu'a donc a faire le pilote de planeur 
pour evoluer en toute securite? Tout d'abord, il n'a pas la 
possibilite de remettre les gaz et de se representer pour un autre 
circuit, s'il s'estime trop court ou trop long . Prevoir, c'est dans 
son cas la clef du succes, Prevoyez votre decollage, connaissez vos 
altitudes de securite, les circuits, ou et quand prendre les mesures 
correctives qtu s'imposent, au cas ou le vent vous abandonne . 
En etudiant les statistiques nord americaines des vols de pla-

neurs, on s'aperGoit que 50 ~lo des accidents se produisent a la 
suite d'une approche finale mal preparee, et 29 oio apres un atter-
rissage trop long . La cause, demandez-vous7 Le probleme le plus 
ardu auquel le jeune pilote de planneur doit faire face pendant 
son entraincmcnt dc debut, cst sa fa~on d'organiser son circuit de 
fa~on a prevoir les impondcrablcs, Pour le pilote de planeur, I'al-
titude c'est comme 1'essence dans Ies reservoirs d'un avion ou 
comme une piste droit devant . Ne vous laissez pas aller a l'excita-
tion de spiraler dans la rneilleure ascendance yue vous avcz trouvc 
(c'est peut-etre la premiere que vous avez remarque), car vous ris-
quez de vous retrouver si loin de votre terrain que la chance d'y 
rcvenir est minime . Un atterrissage en campagne n'est pas drama-
lique en soil, mais dans ce cas Ies imponderables sont plus nom-
breuses ; la vieille charrue abandonnee dans un champ, le tas de 
cailloux au milieu d'une rairie ui semblait ro ice, les fils tele-P q P p 
phoniques ou la cloture que l'on aper~oit au dernicr moment ou 
pas du tout, le losse cache par les hautes herbes, tout cela peut 
mettre un terme a vos rneilleures esperances . 

Rren n est plus rassurani que de se poser sur son propre terratn 
ou tout vous cst familier . Mais attention en finale, maintenez les 
altitudes correctes tout au long du circuit, e'vitez la tentation de 
"rallonger" le plane et voir la vitesse tomber, car I'ascendance 
que vous atlendiez vous a abandonnc . Le decrochage a basse alti-
tude ne pardonne generalement pas . Quant a vous, Ics pilotes de 
remorqueurs qui pratiquei le ~ol plane par distraction ; attention, 
car le petit coup de gaz en tinale pour rallonger un atterrissage un 
pcu trop court, il ne faut pas y compter! Connaisse~ les 
rocedures et suivez-les, rofitez de la chance ui vaus est offerte p P q 

d'apprendre quelyue chosc dc nouveau . 
Notre programme d'ete est esigeant, tant en vol qu'au sol . 

1'renez soin de vous, mangez bien, dormez bien et par dcssus tout 
ayez du bon temps . Notre quota de nomination rette annce, est 
317 nouveaux pilotes . Faites partie des statistiques en tant que 
ilote brcvete, non comme un accident! p 
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CPL G.E. WESTBROOK 
Corporal 1h'estbrook was a member af a crew assigned to Saw 

Musketeer aircraft back to the hangar on completion of flying 
operations . After ensuring that the magnetos were selected 'off' 
and prior to attaching ihe iow bar lo one aircrafl . Corporal 
Westbrook rotaied the propeller to ihe horizontal . As he rotated 
the propeller, he felt that compression resistance was less than 
normal and he asked an Aero Engine Technlcian to check it out . It 
was quickly confirmed that compression was indeed abnormal . A 
cylinder leakage check indicated leakage in ihe order of 68%, and 
visual inspection revealed a cylinder damaged due to an overheat 
condition . 

Corporal Westbrook's alertness while performing a routine task 
thus detected a potentially dangerous engine fault, even though 
ihe nature of the fault was beyond his particular trade expertise . 
Had the faulty cylinder gone undiscovered, an engine power loss 
could have occurred on a subsequent flight with possible serious 
consequences . Corporal Westbrook's professional approach fo 
his ftight line duties serves as an outstanding example to his 
peers . 

MCPL J .1' . LA'.VDRY 
On 27 November 1980, Master Corporal Landry, Flight Engineer 

employed on CH-135 helicopters, was in the process of carrylng 
an "AB" check ai night when he found a foreign object ouiside the 
normal areas of inspeciion . Upon further investigation, he dis-
covered ihaf the foreign object was a shim from the transmission 
fifth mount laying Ioose under the throtile rod in ihe vicinity of the 
fail rotor drive shaft . 

Master Corporal Landry's thorough inspection plus his dili~ 
gence in going beyond the requirements of the check, eliminated 
a serious flight safety hazard . Because of his persistence and pro-
fessionalism, a potential for an accident was removed . His actions 
indicate a truly professional aititude and a desire, as a crew mem-
ber, to provide a safe aircraft for mission accomplishment . 

CPI, W', EVANS 
While performlng a "B" check on a Sea King helicopter radar 

and communicaiions systems, Corporal Evans, acommunications 
technician, noticed what he took fo be sali deposits on ihe sonar 
transducer housing . Upon closer inspection he discovered the 
suspected deposits were in fact metal filings . 

Further inspection revealed that the quick release pin had par-
tially disengaged allowing the forward pulley of the reellng 
machine lo lay at an angle to the forward sheave, thereby cutilng 
and chafing the sonar cable and gouging ihe suppori bracket . 
The aircrew had dipped the sonar ball a fotal of nine times thai 

day without noticing any difficuliies in lowering or raising ihe ball . 
It is felt thai had ihe aircrew continued to dip the ball, any dis- 

engagement of the quick release pin or binding ot the front pulley 
wheel would have made recovery of the ball impossible, resulting 
in the loss of the sonar cable and transducer . 

Corporal Evans' dedication to duty and knowledge of his paired 
trade thus prevented a possible in~flight emergency and a great 
deal of expense to ihe Canadian Armed Forces . 

CP1. C.E. LITTLE 
Shortly after ihe arrival of Aurora 106 at CFB Greenwood, 

Corporal Little was assisling in jacking the aircraft to carry out a 
functional check of the landing gear . As the main wheels lefl ihe 
hangar floor, Corporal Little heard an "unusual" sound. He turned 
in time to notice a slight movement of ihe starboard inner wheel. 
Suspecting that this was nof normal, he initiaied further 
invesfigation . After the dust cap was removed, he found thal the 
locksleeve lugs were not engaged with the axle slois, allowing 
end play . Had fhis situation gone undetecfed, the axle nut would 
eventually have backed off and allowed loss of the wheel taxiing, 
iaking~off, or landing. 

'~liJ ;~~l~i~l~ll~li/~\~1~1~~~' 

MCpI J.l~ . Landr~ 

Cpl L,G . Pennti 

Cpl G.H: . Little Cpl G.E . Westbrouk 

Although Corporal Little was working on an airframe task, hls 
particular task at the time of the occurrence was nol related to the 
unserviceability he discovered . Moreover, the "unusual" sound 
that triggered the discovery was defected in a high ambient noise 
environment. The desire to investigate something "unusual" and 
discovered the real problem is the kind of professional approach 
we would like to engender in all our personnel. Corporal Little is 
commended for hls most professional approach fo his duties . 

CPL L.G . PEhNY 
During a pre-flight inspection of a Double-Lift Harness in a 423 

Squadron Sea King aircraft, Corporal Penny found the quick 
release mechanism to be assembled in such a manner that the 
mechanism could have been unintentionally opened causing the 
loss of ihe crewman. 
The hazard was immediately corrected, ihen Corporal Penny 

recalled thai 443 Squadron had recently experienced an incident 
in which a quick release safety cover had inadvertently opened . 
He broughi the maller to ihe attention of 443 Squadron im-
mediately. This action made a significant contribution to the 
investigation of the incideni and enabled rapid dissemination ot 
information thai could prevent such an incident in the future . 
Alihough the pre-flight inspection procedures on this recently 

acquired equipment had been communicated verbally, the written 
procedures had noi been issued at the time of ihe incident . Thus, 
Corporal Penny's attention to detail Is particularly commendable. 

CPL M.W . BOURRIE 
While carrying out an "A" check on a CC109 Cosmopolitan air-

craft in Lahr, Corporal Bourrie discovered several riveis pulling 
through in the underwlng area where fhe nacelle joins. Corporal 
Bourrie then contacted his supervisor who confirmed the condi~ 
tion was serious, and the aircraft was declared unserviceable . The 
incident information was passed to Canada, resulting in a fleet 
inspection that revealed other Cosmopolitan aircraft with the 
same discrepancy. 

Alihough Corporal Bourrie had been authorized to complete 
servicing level checks on the CC109 only Iwo weeks prior to ihis 
incident, he detecied a condition that had not been detected or 
followed up by other more experienced personnel . 

In locaiing and reporting a serious condition, Corporal Bourrie 
displayed a dedication to duty and altention to delail that is highly 
commendable. 

IJ ;I~I~~l~ll~l~li~~\~1~7~~1~ 

L'~quipage avait immerg~ la sonde sonar, neuf fois au cours de 
la journee et n'avait remarque aucune anomalie de fonction-
nement tant a la sortie qu'a la rentr~e . 
On esfime que si I'equipage avait continue a immerger la sonde 

sonar, toute utilisation de la goupille d'attache rapide ou tout 
efforl sur la poulie avant, aurait pu provoquer I'impossibilite de 
recuperer la sonde, la perte du cable et de I'emetteur sonor . 

Le sens du devoir et les connaissances du caporal Evans ont 
permis d'~viter une urgence en vol potentielle et la perte de 
materiel . 

Cpl M.N' . Bourrie 

(:pl w' . lH:vans 

CPL G.E . W~STBROOK 
Le caporal Wesibrook taisaii parfi d'une ~quipe charg~e de re-

morquer au hangard les appareils Musketeer qui revenaient d'une 
mission a~rienne . Apres s'efre assur~ que les magn~tos ~taient 
sur "off" et avant d'attacher la barre de remorquage ~ I'un des 
avions, le caporal Westbrook a fait tourne I'helice a la position 
horizontale . En la tournant il a senti que la r~sistance de compres-
sion ~tait inhabituellement faible ; il a donc demand~ a un techni-
cien de moteurs d'aviation de v~rifier ce qui n'allait pas. Celui-ci 
n'a pas tarde a confirmer que la compression ~tait effectivement 
anormale . Lors d'un essai d'etanch~it~ des cylindres, on a d~cele 
une fuite de I'ordre de 68 pour cent . En outre, I'inspection visuelle 
a rev~le qu'un cylindre avait surchauff~ et qu'il ~tait endommag~ . 

La vigilance du caporal Westbrook dans I'accomplissement 
d'une tache de routine a permis de d~tecter une panne moteur 
potentiellement dangereuse et cela bien que la nature de I'ano-
malie ne s'inscrivait aucunement dans le cadre de sa sp~cialit~ . Si 
le cylindre defectueux n'avait pas ~te d~couvert, le moteur aurait 
pu accuser une perte de puissance, au cours d'un prochain vol, et 
les cons~quences auraient pu etre dramatiques . L'attitude profes-
sionnelle du caporal Westbrook dans I'accomplissement de ses 
taches constitue un exemple remarquable pour tous ses 
collegues . 

CPLC J .Y. LANDRY 
Le caporal-chef Landry, employe comme m~canicien de bord 

sur les CH-135, faisait une inspection de type "AB" la nuit, et a 
ddcouvert, au-del~ de la region normale d'inspection, un corps 
~tranger . Ce corps ~tranger se lrouvait sous les tiges rigides des 
manettes de gaz et pr~s de I'arbre du rotor de queue. Apr~s une 
investigation plus approfondie, le caporal-chef Landry a trouv~ 
que ce corps etranger ~tait une cale venani du cinqui~me bras 
servant au support de la transmission . 

Par son assiduite ~ faire des inspeciions minulieuses et a tou-
jours scruter au-del~ des verifications minimales, le caporal-chef 
Landry a elimin~ un danger s~rieux ~ la s~curite aerienne . Son 
esprit d'~quipe, sa persistence et son professionallsme oni pos-
siblement ~vit~ un accidenf . Ces aclions d~montrent une attitude 
professionnelle et une volonte de s'assurer que I'aeronef est 
s~curitaire, au-dela de fout doute, pour le vol. 

CPL 11~ . EV~1NS 
Alors qu'il effectuait la verification "B" des equipements radars 

et de communications sur un helicopfere Sea King, le caporal 
Evans, un mecanicien telecom, a decouvert ce qu'il a cru etre des 
depots salins dans le logement de I'emetteur sonar. Apres un 
examen approfondi, il a constate que les depots suspects etaient 
de la limaille de fer . 

Apres une plus ample inspection, il a d~couvert que la goupille 
d'attache rapide, etait en partie sortie de son logement, 
permettant a la poulie avant du mecanisme d'enroulement du 
cable du sonor d'avoir un certain decallage par rapport a la poulie 
avant qui, de ce fait pouvait user le cable par frottement tout en 
taraudant le ferrure de support . 

CPI. C.E. LITTLE 
Peu apres I'arrivee d'un Aurora 106 a la BFC de Greenwood, le 

caporal Liitle a participe au levage de I'appareil dans le but de 
proceder a une verification de fonctionnement du train 
d'atterrissage . Au momenf ou les roues principales quittaient le 
plancher du hangar, le caporal Little a perqu un bruit "inhabituel" . 
II s'est retourne a temps pour remarquer un leger mouvement de 
la rnue interieure droife . Soupponnant une anomalie, II a poursuivi 
les recherches . Apres le retrait du bouchon de proteciion, il a 
decouvert que les tenons des douilles de securite n'etaient pas 
engages dans les fentes de I'axe ce qui permettaii du jeu en bout . 
Si cette anomalie n'avait pas eie decelee I'ecrou de I'axe se serait 
eventuellement degage et I'aeronef aurait pu perdre une roue 
pendanl le roulage, le ddcollage ou I'atterrissage . 
Meme si le caporal Little travaillait sur la cellule de I'avion, sa 

iache pariiculiere a ce momeni la n'avait rien a voir avec la defec-
tuosite qu'il a decouverte . Sa perspicacite est d'autant plus re-
marquable qu'il y avait beaucoup de bruit dans la hangar lorsqu'il 
a entendu ce son "inhabituel" . C'est ce genre d'aititude profes-
sionnelle qui pousse a rechercher la cause d'une situation inhabi-
tuelle que nous aimerions inculquer a tout le personnel. Nous 
felicitons le caporal Little pour le professionnalisme dont il a fait 
preuve dans I'accomplissement de ses taches . 

CPL L.G . PENNY 
Au cours de I'inspection avant-vol d'un harnais de r~cup~ration 

double sur un h~licoptere Sea King de I'escadron 423, le caporal 
Penny a d~couvert que le dispositif de degraphage rapide, tel qu'il 
etait mont~, pouvait efre active par inadvertance et cause ainsi la 
chute de I'utilisateur . 
Ce probleme a ~t~ imm~diatement corrige, puis le caporal 

Penny s'est souvenu qu'un accident ayant ~t~ cause par un 
systeme de d~graphage rapide s'etait produit au 443e escadron . II 
a immediatement fait part de sa d~couverte ~ cet escadron . La 
transmission rapide d'informations importantes a permis de faire 
progresser I'enquete et d'~viter de futurs accidenis. 

Bien que les procedures d'inspection avant-voI de ce nouvel 
~quipemeni se soient transmises verbalement, les proc~dures 
ecrites n'avaient pas ete encore reques au moment de I'accident . 
De ce fait, I'action du caporal Penny et son sens du detail sont 
particulierement louables . 

CPL M .W . BOURRIE 
Pendant qu'il effecluait une v~rification "A" sur un CC109 

Cosmopolitan, a la base de Lahr, le caporal Bourrie s'est aperGu 
que plusieurs rivets eiaienc dessertis sur I'Intrados de I'aile au 
karman des tuseaux moteurs . Le caporal Bourrie a imm~diate-
ment rendu compte a son superieur qui a confirm~ le serieux de la 
panne, L'avion a ete declare hors service . Le compte rendu 
d'incidenf a ete lransmis au Canada et une inspection de la flotie 
des Cosmopolitan a permis de decouvrir des d~fectuosites 
semblables . 

Deux semaines auparavant, le caporal Bourrie recevait la qualifi~ 
cafion pour effectuer les v~rifications d'entretien sur CC109. II a 
decouvert une d~fectuosit~ qui n'avait pas ~t~ remarquee et qui 
etait passe inaperGue de personnes plus qualifiees. En 
decouvrant et signalant une panne grave, le caporal Bourrie a fait 
preuve de sens du devoir et de sens du detail qui sont 
particulierement louables . 
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SGT H,R . LIGHTF~OT 
Sergeant Lightfoot, a Flight Engineer, was carrying out a non-

required post-flighf inspection ot an Argus aircraft after terminat-
ing a local flight . As he approached number one engine, he noted 
flames from behind lhe exhaust area . He immediately shouted fire 
and indicated its location to nearby ground crew who 
exiinguished the rapidly growing fire, 

Sergeant Lightfoot is commended for his devotion to duty in 
carrying out a non-required Flight Engineer post-flight inspection 
and for his quick reaclion which prevented the possible destruc-
tion of an Argus aircraft 

C'PL J .A . SMITH 
Corporal Smith, as member of an aircraft servicing crew, was 

tasked to marshall and park a visifing Tutor aircraft . As he knew 
the aircralt was remaining overnight, he double-chocked ihe main 
wheels as an added precaufion . While doing this, he noticed ihat 
the flexible hydraulic line to one of the main wheel brakes 
appeared to be loose. Closer examination showed that chafing 
against lhe wheel was inevitable . Corporal Smith, an Aero Engine 
Technician, brought the matter to the attenlion oi the senior air-
frame technician in his crew . 

Further investigation led to the discovery oi a fault in lhe brake 
shuttle valve also . Elther of the unserviceabiliiies could have led 
to inadequate or compleie loss o1 braking action on the main 
wheel concerned. 

It is noteworthy that Corporal Smith's servicing crew does not 
perform A, 8, or AB checks on Tutor aircraft and that Corporal 
Smith was required only to chock the nose wheel . Thus, Corporal 
Smith displayed commendable professionalism in detecting a dis-
crepancy beyond his normal sphere of trade responsibility . His 
dedication and initiative may well have averted an aircraft 
accident . 

PTE J .~.C . THAtIVETTE 

Private Thauvette, an airframe technlcian by trade, displayed a 
meritorious sense of duiy and keen attention to detail when he 
noticed and reported a discoloration in the oil . Pte Thauvette's 
vigilance, as a result of which the oil cooler was replaced, 
prevented serious damage to the propulsion unit of a CF101 and 
possibly the loss of the plane . 

MCPI. ,LI~',M . NAULT 
Master Corporal Nauli, while carrylng out a Daily Inspection on 

a Hercules, noilced a one-inch crack on the underside inboard 
corner of the left-hand elevator trim tab. On further investigation 
he tound that rnoving the tab by hand produced a strange sound. 
He then disconnected the two trim actuators for a better look and 
found four oi the brackets attached to the rear beam cracked, 
thirty inches of hinge pin missing, and four loose hinge holding 
screws . The hinge pin had worked its way almost out of the irim 
tab hinge into the elevator where a ten-inch piece had broken off. 
Temporary repairs were made and the aircrafl was then flown to 
its main base . 

This hazard could easily have gone unnoticed by a less con-
scientious technician . Master Corporal Nault is commended for 
his thoroughness and attention to duty, which resulted in 
detection of a hazard with potentially serious consequences . 

i~rE c.~ . uuaaouc~is 
Private Burroughs, an Aero Engine Technician with 427 

Tactical Helicopter Squadron, was carrying out a seven series 
Progressive Maintenance Inspection on a Twin Huey helicopter, 

After completing the visual inspection of the lhrottle linkages in 
the "hell-hole", Private Burroughs elected to do a visual 
inspection of the surrounding area . He detecled what he consid-
ered to be a loose rivet in the web of the liff beam and immediately 
reported the finding to his superv~sor, who carried out a detailed 
inspection . It was found that the rivei was completely sheared. 
Had the condition gone undetected, the load placed on the 
remaining rivets could have had serious results. 

It is noteworthy that the area is normally inspected only on a ten 
series inspection . Private Burroughs therefore is commended for 
his initiative and extra effort . His out~of-trade performance in a 
tight, awkward area is a fine example of professional dedication . 

1ti'O B .1 . UORVAL 

Pte J,1 .C ., ~haurette 

MCpI P.M . Ciraco 

After the crash of a CF-104, Warranl Officer Dorval noticed that 
the seat, which was being held In Safety Systems, displayed 
damage to the D Ring cable guard similar to that noted In an 
earlier CF-104 ejection . Warrant Officer Dorval reviewed the 
applicable CFTOs and discovered that there was a 0.3 second 
delay between the seat/man separation firing and the D Ring 
cable being cut. Should the pilot malntain his grip on the D Ring in 
these circumstances the D Ring cable could cut the cable shroud 
and, most importanl, ihe resulting relative rotation of the pilot and 
seat could lead to a man/seai collislon. As a result of Warrant 
Officer Dorval's investigation, an unsatisfactory condition report 
has been raised on this portion of the CF-104 ejection seat 
operation. 

Warrant Officer Dorval's efforls unearthed a hitherto undetect-
ed critical problem area that could have serious consequences in 
the event of an ejection from the CF-104 . Furthermore, his 
invesligations provided the Board of Inquiry wiih a possible 
explanativn for the Injuries received by the pilot in the accident in 
question . 
Warrant Officer Dorval is commended for his exceptional inter-

est, Initiative, and thorough technical knowledge of the CF-104 
escape sysfem . 

MCP1. P .M . ClRACO 
While performing a Pre-tlighf Inspection on a CP-121 Tracker 

aircraft, Master Corporal Ciraco, an AESO, discovered that the 
radome handcrank shaft was damaged to such an extent fhat it 
would have been impossible to manually raise the radome . He 
then independently checked other aircraft and found four addi-
tional damaged shafts . 

Master Corporal Ciraco submitted an Unsatisfactory Condition 
Repori and assisted in the submisslon of a design rectilication to 
prevent further occurrences, 
Had the problem gone undetected and an in-flight hydraulic or 

electrical malfunction occurred, it would have been necessary for 
the aircraft to land with the radome down, causing inevitable 
damage . 

It is noteworthy that checking the radome handcrank shaft Is 
not part of the AESO's Pre-flight Inspection . Master Corporal 
Ciraco is commended for his alertness and attention to detail 
which, combined with his complete follow-up action, may well 
have averted unnecessary damage to our aviation resources. 

,, 

Cpl J.A . Smith 

Private C.L . Burrou~hs - 

SGT H .R . LIGHTFOOT tiKl i1.R . Li~hlfoot 

Le sergent Llghtfoot, mecanicien de bord, a d~cid~ de proceder 
a une inspection apres vol facultative apres avoir complete un vol 
local sur un appareil Argus. En s'approchant du moteur num~ro un 
il a remarque que des flammes s'echappaient de derriere la zone 
d'echappement. II a immediatemenf donn~ I'alarme en indiquanl 
I'endroit pr~cis a une equipe au sol qui s'est chargee d'eteindre 
I'incendie qui prenait rapidement de I'ampleur. 

Le sens du devoir dont a tait preuve le sergent Lightfoot, en 
procedant a une inspection apres vol facultalive, est digne 
d'eloge! Son intervention rapide a peut-etre evit~ la perte d'un 
appareil Argus . 

CPL J.A . SMI'fN 
Le caporal Smith faisait partie d'une ~quipe d'entretien de 

remise en oeuvre de piste et devait guider au sol, vers une position 
de stationnement, un Tutor de passage . Sachant que I'avion 
devait passer la nuit sur I'aire de stationnement, il a plac~ deux 
cales sur le train principal en guise de precaution suppl~mentaire . 
Tout en plagant les cales, il a constat~ qu'une tuyauterie hydrau-
lique souple de frein des roues principales semblaient mal fixee . 
Une v~rification plus approfondie a permis de d~couvrir que cette 
tuyauterie frottait contre la roue. Le caporal Smith, m~canicien 
moteur, en a rendu compte au m~canicien cellule de son ~quipe . 
Une enquete plus approfondie a permis de decouvrir que la sou-

pape de distribution des freins ~taient aussi ddfectueuse . 
N'importe laquelle de ces defectuosit~s, aurait pu provoquer un 
mauvais freinage ou la perte complete de freinage sur les roues 
principales concerndes . 

La tache du caporal Smith ne sp~cifie pas que celui-ci doit 
effectuer les v~rifications A, B ou AB sur les avions Tutor, le seul 
travail du caporal Smith etait de placer un cale sur la roulette 
avant . Le caporal Smith a fait preuve de professionnalisme 
louable en detectant une d~tectuosite qui sortait de son domaine 
particulier. Son initiative et son sens du devoir ont surement 
permis d'eviter un accident . 

SDT 1 .N.C . TIIAUVETTE 
En pr~sentant ce certificai de Mdrite Professionnel, le directeur 
de la Securite des vols reconnait que le soldaf Thauvette a 
d~monlres un sens peu commun du devoir, compte tenu de son 
exp~rience de fechnicien de cellules . Son altenlion au travail lui a 
permis de remarquer un phtinomene qui aurait ~chappe a la 
vigilance de plusieurs. Le fait qu'il ait d~tect~ une decoloration de 
I'huile et qu'on ait par la suite remplace le refroidisseur a sans 
aucun doute permis d'eviter de graves dommages au systeme de 
propulsion d'un CF101 et peut-etre meme la perte de I'appareil . 

CPLG J .~' .M . NAUL"I' 
Alors qu'il effectuait une verification quotidienne sur un 

Hercules, le caporal-chef Nault a remarqu~ une crique d'un pouce 
de long a I'inirados du coin int~rieur du volet de compensation 
gauche de la gouverne de profondeur . En poursuivant ses re-
cherches, il s'est aper~u que le fait de bouger manuellement le 
volet produisait un bruit bizarre . II a alors d~branch~ les deux 
v~rins de compensation pour mieux voir et il a remarqu~ que qua-
1re des ferrures d'attache de Ia poutre arriere ~taient feldes, qu'il 
manquait trente pouces d'axe dans I'articulation et que quatre vis 

de retenue de I'articulation ~taient desserr~es . L'axe etait presque 
completement sortie de I'articulation du tab compensateur et 
avait perfor~ la gouverne de profondeur ou une piece de dix 
pouces s'~tait d~tach~e, On a effectu~ des r~parations provi-
soires sur I'appareil avant que ce dernier ne retourne a sa base 
d'attache, 

Cette anomalie aurait pu facilement passer inaper~ue aux yeux 
d'un technicien moins consciencieux que le caporal-chef Nault . 
Nous le f~licitons pour la conscience professionnelle avec la-
quelle il fait son travail, ce qui lui a permis de ddtecter une panne 
dont les consequences auraient pu etre tres graves . 

SDT C.L . BURROUCHS 
Le soldal Burroughs, un technicien de moteurs d'aviation au 

427e escadron d'helicoptere tactique, effectuait I'inspection 
d'entretien progressive en sepl points sur un helicoptere Twin 
Huey . 
Apr~s avoir termine I'inspection visuelle de la tringlerie de la 

manette des gaz par une trappe de visite, le soldat Burroughs a 
decide de pousser plus avant son inspection . II a remarque qu'un 
rivet de la poutre de levage semblait desserre et a immediatement 
signale I'anomalie a son superviseur qui a effectu~ une inspection 
detaillee. Le rivet etait effectivement completement cisaille . Si 
cette anomalie n'avait pas ete decelee, I'effort reparti sur les 
autres rivets auraient pu creer une situation lourde de conse-
quences. 

II est a noter que I'inspection de cette zone n'est normalement 
prevue que lors de I'inspection en dix points . Nous tenons donc a 
f~liciter le soldat Burroughs pour son initiative et sa vigilance. 
L'excellent travail qu'il a accompli dans un endroit aussi exigu et 
peu accessible, bien que cela ne faisait pas partie de son travail, 
est un bel exemple de professionnalisme. 

ADJ li .l . UORVAL 
Apres I'ecrasement d'un CF~104, I'adjudant Dorval a remarque 

que le protege-cable de la poign~e d'~jection du siege, qui se 
trouvait alors a la seciion des Systemes de securite, avait subi des 
degats identiques a ceux constat~s apres une recente ejection en 
CF-104 . II a passd en revue les ITFC correspondantes et a decou-
vert qu'il y avait un retard de 0 .3 seconde, entre la mise a feu du 
separateur siege-pilote et la coupure du cable de la poign~e 
d'~jection . Si dans ce cas, le pilote avait garde la main sur la 
poignee d'ejection, le cable aurait probablement coup~ sa gaine 
et, de plus, le mouvement du siege (par rapport au pilote)aurait pu 
se terminer par une collision entre le siege et le pilote . A la suite 
des recherches de I'adjudant Dorval, un "'rapport d'etat non satis-
faisant" a ete etabli concernant ce probleme . 

La perspicacite de I'adjudant Dorval a permis de d~celer une 
anomalie de fonctionnement qui pourrait avoir de graves conse-
quences en cas d'ejection sur CF-104 . De plus, ses conclusions 
ont permis au comit~ d'enquete de determiner la cause probable 
des blessures subies par le pilote lors de I'accident en question . 
Nous tenons a feliciter I'adjudant Dorval pour le profession-

nalisme dont il a fait preuve dans I'accomplissement de sa tache, 
pour son esprit d'initiative el sa connaissance approfondies du 
systeme d'ejection du CF-104, 

CPLC P.1~1 . CIRACO 
En effectuant une inspection pr~-vol sur un Tracker CP-121, le 

caporal-chef Ciraco, OP/DEA, s'esl aperpu que I'axe de manlvelle 
du dome radar ~tait endommage a un point tel qu'il aurait ete 
impossible de rentrer manuellement le dome . De son propre chef, 
il a fait I'inspection d'autres aeronefs et a decele quatre autres 
situations du genre . 

Le caporal-chef Ciraco a depose un Rapport d'Atat insatisfai-
sant et a participe a I'elaboration des mesures de rectification de 
conception en vue d'~viter d'autres situations du genre . 

Si cette anomalie etait passee inaperque et qu'un mauvais fonc 
tionnemenl en vol des circuits hydrauliques ou ~lectriques ~tait 
survenu, il aurait fallu atterrir le dome radar sorti, en causant 
inevitablemenl des dommages . 

II est a remarquer que la verification de I'axe de manivelle du 
dome radar ne fait pas partie de I'inspection pre-vol d'un OPIDEA . 
Nous tenons a feliciter le caporal-chef Ciraco pour la vigilance et 
le souci du detail dont il a fait preuve, En outre, les mesures qu'il a 
prises par la suife on1 ceriainement pu eviter que nos ressources 
aeronautiques subissent des degats inuliles . 
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Who is really responsible 
for your Aircraft Operating 

Instructions (AOIs) 
by LCOL AI Sundvall, NDHQ/DAOT 

". , , his inabilitv to regain control indicates that Ihe published 
procedure is open lo misinterprelalion." 

". . , investigation revealed thal many piloLs were uncertain 
. . . misunderstanding was further compounded by discre-
pancies between the checklist and the recently revised AOIs." 

These yuotes are from recent issues of "Aircraft Accident Sum-
mary - From the Investigator ." Staternents such as these, which 
can be directly related to the loss of an aircraft, liave been made 
often, concerning the inadequacy of the AOE or checklist . Oper-
ators in the field and generals in the headquarters ask embar-
rassing questions about K~hen the NUHQ staffs are finally going 
ta get the proper procedures, written in the USERS language, in 
the proper publications . This is a very valid concern . , , we simply 
can't afford to lose valuable resources for these unacceptable 
rcasons . 

The various NDHQ OPIs for specific AOIs and checklists are 
not supermen! On the contrary, it is most unlikely that any given 
individual knows every detail about a particular aircraft . This 
problem is aggravated even further because many of the OPIs 
have never flown the aircraft for which they are responsible . The 
Canadian Forces' current shortfall of skilled, professional 
personnel make it impossible to dedicate one experienced OPl for 
each individual aircraft type . Instead, NDHQ has been required 
to place OP[s according lo role experience rather than by type 
ex erience . ,As a result, a pilot who has flown Uakotas and p 
Buffaloes could be the OP1 for all light transport aircraft even 
though he may never have flown aircraft such as the Dash 7, 
}-alcon, or Cosmo . 

The contenl of your AOIs and checklists is important . lncor-
rect, arnhiguous, or incomplete information in thesc documents 
could result in a further loss of resources . Your OPl here in the 
"BIG HEADQUARTERS" is trying to do his best and he is a 
conscientious individual . You, the guys and gals in the cockpit, 
can makc a great contribution . Do you know of an operating 
proeedure which is questionable'? Are systems descriptions correct 
and complete? Is there an emergency procedure listed which could 
et someone into hig trouble? If you are aware of a deficiency in g 

the pubs, why not talk it over with your compatriots in your unit, 
squadron, group, or command . Most importantly, if you believe 
you have discovered a shortcoming in the AOI or checklist, 
contart your NDHQ OPI directly by phone, rnessage, or hy any 
other means and let him know about the prohlem . If you've got a 
su ested chan e to correct the problem, then communicate! Kh g 

Wha's rcsponsible for your AOIs`' Vir'e all are . The NDHQ OPl 
carries the ultimate responsibility if it's wrong, but we will all en-
joy a safer operaUon if we can get it right . 

A qui la responsabilite des 
instructions d'exploitation 

d'aeronef (IEA)? 

par le LCOL AI Sundvall, QGDNIDIOA 

. . . I'impossibilite ~ reprendre la maitrise de son appareil 
nous porte d croire que la proc~dure publiee risque d'etre mal 
interpreree." 

" . . . I'enquete a revele que bnn nombre de pilotes etaienl dans 
Ie doute . . . la mauvaise comprehension resultait en outre de 
contradictions entre la liste de vcritications et les IEA 
recemment revisees ." 

Ces extraits sont tires des plus recents "resumrSs d'accidents 
d'aviation - de 1'enyueteur ." De telles affirmations, pouvant 
etre liees directement a la perte d'un aeronef, ont souvent ete 
avancees ~ propos des imperfections des IEA ou des listes dc 
verifications . Le personnel en exploitation et les generaux au 
Quartier general posent des questions embarassantes . En effet, ils 
se demandent quand le personnel du QGDN va finir par .rediger 
les bonnes procedures, dans un langage yue les utrlrsateurs 
comprennent, et les inclure dans les publications convenables . I1 
s'agit d'unc inquietude fort justifi~e car nous ne pouvons tout 
simplement pas nous permettre de perdre des ressources aussi 
valables pour des rarsons aussl Inacceptables . 

Les ditferents BPR du QGDN responsables des IEA et des listes 
de v~rifications ne sont pas des surhommes, Bien au contraire, car 
il est fort peu probable qu'une meme personne connaisse tout ce 
qu'il y a ~ connaitre sur un aeronef en particulier . Ce probl~me est 
d'autant plus grave etant donne yue bon nombre de BPR n'ont 
jamais volc a bord des aeronefs pour lesquels ils ont la respon-
sabilitc . Dans les Forces canadiennes, I'insuffisance de personnel 
experiment~ et professionnel ne permet pas d'affecter un BPR 
d'experience pour chaque type d'aeronef . Pour cause, le QGDN a 
du affecter les BPR suivant leur experience sur une categorie 
d'aeronefs plutot que d'apres leur experience sur type . Ainsi, un 
pilotc qui a volc sur Dakuta et sur Buffalo peut tout aussi bien 
etre le BPR de tous les aeronefs de transport leger meme s'il n'a 
jamais pris les commandes d'un Dash 7, d'un Falcon ou d'un 
Cosrno . 
Ce que contiennent les IEA et les listes dc verifications est 

important . Si ces documents comportent des informations incor-
rcctcs, ambigues ou incompl~tes, il peut en resulter d'autres pertes 
de ressources . Votre BPR ~ 1"`omnipotent Quartier general" 
tente de faire de son mieux par son travail consciencieux . Vous 
aussi, pilote, pouvez apporter, votre, contribution . C'onnaissez-
vous une procedure d'explottatton qut n'est pas tout a fart juste? 
Les descriptions des systemes sont-elles exactes et completes? Y-a-
t'il une procedure d'urgence qui risyue d'entrainer de graves 
ennurs~ S'il y a yuelque chose dans les publrcations pour les-
quelles vous n'etes pas d'accord, parlez-en a vos collegues ~ 
1'unite, a 1'escadron, au groupe ou au commandement . Et si 
jamais vous croyez avoir decouvert une erreur dans Ics IEA ou 
dans une liste de verifications, communiquez directement par tele-
phone, par rtressage ou par tout autrc moven a votre BPR au 
QGDN pour I'avrser dc la sttuatwn, Sr en plus, vous connaissez la 
solution au probl~me, faites-lui en part . 
En fin de cornpte, yui est reellement responsable des IEA? 

Nous tous .,ll est vrai que le BPK au QGDN a la toute dernrerc 
responsahrhte sr par malhcur quelque chose va de travers, mais 
c'est nous tous qui en profiterons si nous pouvons eliminer les 
CrrCUr`a . 

742 
1 NEW EDITOR 

Captain Simon Picard assumes command of the quill effecdve 
15 July 1981 . Captain Picard joined the RCAF in 1965 . Following 
wings graduation at CFANS Winnipeg and the Neptune OTU at 
Summerside, he served as a Radio Officer on the Argus with 
VP405, Greenwood . 

In October 1970, Captain Picard returned to CFANS for cross 
training to Navigator . He then served on HS-SO squadron at 
Shearwater . This tour on the Seaking included many deployments 
at sea including STANAYFORLANT (Standing Naval Force 
Atlanlic) . He was appointed helicopter delachment commander 
on HMCS Skeena in January of 1974 . 

In October of 1974 Captain Picard left the HS squadron, this 
time for cross training to Pilot . He received his wings in December 
of 1975 . After the CF 5 advanced flying training course in Cold 
Lake, he proceeded to the Argus OTU at Greenwood . Capt 
Picard spent his last tour with VP415 al Summerside (the last 
Argus squadron) before coming to DFS . 

NOUVEAU 
REDACTEUR 

Le capitaine Simon Picard prend la releve comme redacleur le 
15 juillet 1981 . Simon Picard s'est engage dans la RCAF en 1965, 
et re~oit ses ailes d'oFficier radionavigant ~ la CFANS de Winni-
peg . Apr~s avoir complEt~ I'OTU sur Neptune si Summerside il est 
affecte e I'escadron d'Argus VP405 8 Greenwood . 
En octobre 1970, le Capitaine Picard retourne e la CFANS 

pour suivre I'entrainement de navigateur; poste qu'il assume 
ensuite ~ I'escadron de HS-50 ti Shearwater . Son temps de service 
sur "Seaking" comprend plusieurs p~riodes de temps en mer, y 
compris une affectation au STANAVFORLANT (Slanding Naval 
Force Atlantic) . En janvier 1974, il est nomme commandant du 
delachemenl helicoptere sur le HMCS Skeena . 
En octobre de la meme ann~e le Capitaine Picard quitte I'esca-

dron HS pour suivre I'entrainement de pilote et re~oit ses ailes en 
decembre 1915.11 suit alors un cours de transformation sur CF-5 
~ Cold Lake, puis est ensuite envoye ti I'OTU de Greenwood sur 
Argus, Enfin, juste avant de rejoindre les rangs de la DSV, le 
Capitaine Picard servait au VP415 ~ Summerside, dernier esca-
dron d'Argus. 
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Comments to the Editor 

Dcar Capt Lameroo : 

Since 1 had more than a passing interest in the incident involv-
ing the Good Show awarded lo Cpl TRENIiOLM in your No, 1, 
1981 issue of Fli ht Comment, 1 must takc excc tion to the g P 
cavalier rnanner in which you completely ignored both "le 
caporal TRENUHOLM" and "lc caporal TRENCHOLh1" in ttte 
phatograph accompanying the te!ct . In fact, it appears thal the 
latter technicians are mentioned only in the French text . AS a 
matter of interest, Capt Lamoray, 1 don't even remernber thern 
frorn my days on the Squadron and 1 thought that 1 knew all my 
fello"`v round-poundcrs . g 

1 am a flucntly unilingual Anglophone and 1 will adrnit that I 
would not have noticed the existence of the two phantom techs 
had I not been engaged in my hobhy of scanning French transla-
tions looking for errors . 

Although 1 counr ('pl'I renholm as a good fricnd, l have fished 
with hiru and know that he is quitc capable of fraud which was my 
initial sus icion when I "rcad" the French lezt . However, in this P 
single case, I bclieve he is guiltless, Capt Lamray . 

Notwithstanding my picayune comments, I thoroughly enjoy 
your magazine and appreciate your efforts . Keep it up . 

Sincerely, l om Irving 
Lieutenant Colunel 
Canadian Forces'Training System 
Canadian horces BaSe Trcnton 

P.S, l'leasc pass my regards to Dave Perch, Brian Mallory and 
Pat Ridle` . 

What can I say? 
It is at leasi gratitying, it not asionishing, to see that 
somebody is laking advantage of our ~'side~by~each" lay-
out, for whalever the reason, even if not the one we 
intended . Rest assured, your comments were not 
un~n"IRVI NG"! 

Editor 

Dear Ab, 1 I Marclt 1 ~)81 

Many thanks for continuing my "subscription" to Flight 
Comment . But we've ot to du somethin ~ about the Post Office g b 
- mv No ~ 1980 arrived today! 

Unfortunatelv the date on the postmark on the cnvclope 
doesn't show up so I can't tell when it was mailed, but I suspect it 
was quite some tirne ago . Also thc amount of postage expended is 
not clear either, but 1 rather suspect it was the first-class rate 
notwithstanding the third (or f~ourth or iifth) class treatment it 
and l rcccived . If it was first-clas~ then you and 1 were robbed, in 
art crha ~ beeause of the lar e PRIN~I~EU MAT~'ER im rinted P P P g P 

on the envelope eiving it an automatic when-all-clsc-is-dclivcred-
we-will-~et-around-to-it status . 1, 

I guess what 1 am rcally saying is 1 really appreciate receiving 
Flight Comment - please send thi5 first-class magazine by first-
class mail, 

In the cornntents-and-criticisms-are-welcome department I 
know Laurie Ilaun is a great pilot, but his article on the Hornet 
lo~i a lat in the translation from originally in the -I, e .g . 

"Numerous aspects of the basic aireraft design and avionic sys-
tem integration w~ill contribute to reduce attrition in these two 
arcas of fighter f7ying and they will be addressed in turn under 
appropriate headings." And "The fuel system is totally isolated 
from the engines ." 

Ab, your contributors not only have to fly-right, they have to 
tl -write too! F'li ht Comment is a much too important docu-Y g 
ment, dealing with a rnuch too important subject, to permit such 
lousy writing . You're talking to professionals ; try to sound like 
professionals . 

In Lauric's final paragraph he says "I hope the reader can now 
understand somc of the enthusiasm with which we view the pros-
pect of operating our 11eet of H~rnets" . This reader certainly 
does understand some of the enthusiasm, and if that was the point 
in his article then he has certainly made it . But a little careful 
editing along the way would have given me a much bcttcr under-
standing of the aircraft, and the aircraft was the subject of the 
article wasn't it? 
And on another article if "the shark hazard is minimal and is 

rimaril ~ s 'holo ical and not h sical" wh ' waste two a es p yPYc K PY y Pg 
documented by a list of 13 references to convince us . Wouldn't 
vour time and space be better spent on subjects that are maximal? 

Finall ~ 1 don't know what the distinction between GOOD y 
SIiOW and for PROFESS(ONALISM is, but certainly neithcr of 
these terms apply to thc timc-framc aspcct of thesc features . 
W'hile thc post office hasn't made it into the jet-age yet we've 
bccn there for over thirty years . W'ell, most of' us have . 

Sincerely, Charles W, Steacy 
LCoI (Ret'd) 
Surrey, British Columbia 

You've raised a couple of points which are worthy of comment : 

Alas, the responsibility for content and/or originality oi 
Flight Comment rests with DFS; the responsibility for phys~ 
ically mailing same to the field thankfully rests with the 
Federal Government, via DND Publicaiions Depot, SSC 
Publishing Centre, and ultimalely the Post Office . Produc~ 
tion, distribution and subscription costs are, in part, based 
upon the government's policy that the magazine is to be 
mailed at the "book rate", or 3rd Class mail . Our records 
indicate no problem with DND and SSC. Your eftorts should 
be directed to 1he Post Ofice, which advises, incidentally, 
that two weeks would be an "acceptable" delay . 
Major Hawn's "Hornet, How to Sling . . ." article was 
written, at Flight Comment's request, from a pure "fighter~ 
pilol's" point~of~view, and with a subtle Flight Satety 
perspective. BGen Manson's article on the CF~18 in Cana~ 
dian Defence Ouarterly (Vol 10, No . 1, Summer 1980), had 
already fulfilled quite excellently the need you have envi~ 
sioned, but we knew that all interested military profes-
sionals would have already read it . The aircraft was _noi, 
specifically, the subject of Major Hawn's article . The pilot. 
and his use of the CF~18, was. 
The fact that the "shark hazard is minimal" was basically 
irrelevant to the purpose of the article . The point is that the 
shark repelleni, a heretofore sea-survival "security blanket" 
tor several years, was suddenly removed from service with 

Lettres au redacteur 

C'apitaine Lameroo : 

Etant particulierement interesse dans l'incident qui a permis 
d'attribuer un "Bicn joue" au caporal TRENHOLM dans le n° 1 
de 1981, de Propos de Vol, je dois m'elever contre la fa~on 
cavali~re avec laquelle vous avez ignore completement et "le 
caporal TRENDHOLM" et "le ca oral TRENCHOLM" sur la P 
photographie yui accompagne le texte . En fait, il semble que ces 
techniciens ne soient mentionnes que dans le texte fran~ais . f'our 
mettre les choses au point, Capitaine Lamoray, je ne me souviens 
pas, pendant mon sejour a 1'escadrille, d'avoir rencontre ces per-
sonnes et pourtant, me semble-t-il, je devrais me souvenir de mes 
"anctens" . 

Je ne suis qu'anglophone unilingue et j'admets humblement 
que je ne me serais pas aper~u de I'existence des ces deut 
techniciens fantomes, s'il n'etait pas dans mes habitudes de 
rechercher dans les traductions fran ~aises les erreurs ui s'v 4 q . 
trouvent . 

Toutefois, le caporal Trenholm est un de mes amis, nous allons 
assez souvent ensemble ~ la peche et je le sais capable de fraude, 
ce qui m'est venu ~ 1'esprit lorsquc j'ai "lu" le texte fran4ais . 
Toutefois, capitaine Lamray, dans ce cas-ci je ne le crois pas 
cou able . P 
En depit de rnes attaques mesquines, j'apprecie particuliere-

rnent votre journal et vos efforts . Continuez . 
Acceptez Capitaine, mes sinceres salutations . 

Tom lrving 
Lieutenant Colonel 
Systcme d'entrainement des Forces canadiennes 
Base des Forces canadiennes de Trenton 

P.S . Transmettcz mes meilleurs snuvenirs a Davc f'erch, I3rian 
'.13allory et Pat Ridlcti~ 

Qu'est ce que je peux dire? 
C'est tout de meme agreable sinon elonnant de voir 
quelqu'un prendre avantage de notre mise en page "cote 
a cole" pour quelque raison qu'elle soit ; meme si ce 
n'est pas celle que nous avions envisage . Soyez assure 
que vos commentaires n'etaien_t pas umn"IRVING". 
(eltroyabfe) 

Le redacteur 

Cher ami, le 1 I mars 1981 

Perrnettez-moi de vous remercier de continuer mon "abonne-
ment" a Propos de Vol . Il va falloir nous preoccuper du probleme 
de la poste, car le n" 4 de 19R0, m'a cte distribuc aujourd'hui! 

Lc cachet dc la poste a ete efface de 1'enveloppe et jc ne pcux, 
malheureusement pas, ventter la date d'expedition, mais il y a 
surement pas mal de tcmps . De plus, I'affranchissement est diffi-
cile a lire . Bien yu'il ait re~u un traitement de troisieme classe 
(quatrieme ou cinquieme, conviendrait mieux), je pense que vous 
1'aviez affranchi en prerni~re classe . Si c'est le cas, nous sommes 
IUUS les deux les victimes d'un vol . I_.'irnposanl "Ih1PRIME" qui 
barrait 1'cnveloppe lui a donne 1'automatique "apres tout le 
rnonde, s'il vous plait"! 

1-e but de ma demarche est dc vous signaler que j'apprecie de 
recevoir Propos de Vol et yu'il faut donner a ce magazine le 
traitement qui lui revient : premier en tout! 

Passons maintenant au Bureau des pleurs, je sais que Laurie 
Hawn e~t un grand pilote, mais son ariicle sur le Hornet a beau- 

coup perdu dans la transcription . "De nombreux aspects de la 
construction de 1'a areil et de 1'intc ration du s steme avioni-pP g Y 
que, contribueront ~ reduire 1'usure de ses composants du domai-
ne de vol et seront aborde~ dans une phrase appropriee . . . ." et 
"le systeme carburant est totalement isole des motcurs . . . . " 
Vos redacteurs, cher ami, ont surement le droit de voler, mais 

par voler 1'auteur . Propos de Vol a une trop grande valeur intrin-
s~que pour etre traite de fa4on si cavaliere . II s'adresse a des 
professionnels cssayons de la rester . 

Dans sa conclusion, Laurie ecrivait : "J'espere que le lecteur 
comprendra rnaintenant, l'enthousiasme avec lequel nous atten-
dons notre flotte de Hornet . . . ," . Le lecteur comprend tres bien 
l'enthousiasme de Laurie et si c'r'tait ce dont il voulait nous entre-
tenir, tres bien, c'est reussi . Mais un article mieux redige aurait 
permis de faire connaitre cet avion . Au fait, etait-ce bien du F-18 
dont il parlait? 

Autre point, si, "le probleme quc cause les requins est minime, 
il est plus psychologique que physique" . . . pourquoi cssayer de 
nous en convaincre en de si nombreuses pages agrementees d'une 
liste de 13 references? Ne serait-il pas plus judicieux d'utiliscr 
votre lemps et votre journal ~ des sujets de plus grande impor-
tance'? 
En conclusiun, je ne puis etahlir la difference entre "GOOU 

SHOW"' et "PROFESSIONNALISME", aucun de ces termes, 
me semhle-t-il, ne s'applique vraiment a ces deux rubriques et a 
Icur delai de parution . En atfendant quc les Postes nous rejoi-
gnent dans l'ere du supersonique, dans laquclle nous evoluans 
de uis bicntot 30 ans . Certains d'entre nous du moins . . . P , 

Amicalement, Charles W' . Steacy, 
Lt . Col . en retraite 
Surrey, Colomhie Brilannique 

Votre lettre a souleve quelques questions qui meritent 
commeniaires : 
- La responsabilite du contenu et le caractere de Propos de 

Vol sont, helas, du ressort de ta DSV ; quant a sa livraison 
nous sommes reconnaissant au gauvernement Federal, de 
s'en charger par I'entremise de DPFC, d'ASC et des Postes 
canadiennes . Les couts de production, de disiribution et 
d'abonnement sont fixes, une fois pour toute, par le Gouver-
nement . Quant a I'affranchissement, il est effectue au taux 
"livres", soit 3° classe . Jusqu'a present nous n'avons pas 
reriu de plaintes, ni de la DND ni de I'ASC . II semble donc 
qu'il vous faudra diriger vos efforts vers les Postes, qui sait 
dit en passanl, signalent qu'une livraison en 2 semaines est 
un delai "acceptable" . 

- Le Major Hawn a ecrit I'article sur le Hornet a la demande de 
Propos de Vol et en se plaFant du point de vue du "pilote de 
chasse" avec, en arriere plan, le facteur Securite des vols . 
Le Brigadier General Manson, dans la Revue canadienne de 
Defense (Vol 10, n° 1, Ete 1980) a repvndu d'excellente 
faFon a vos questions, et les "professionnels" connaissent 
tres bien cet ariicle . Le but de I'article du Major Hawn, pour 
y revenir, n'etait pas de presenter I'appareil, mais de traiter 
de la relation avion-pilote . 

- Quant a I'article sur "I'importance attribuee au facteur 
requins", cette rubrique n'etait la que pour apporter quel~ 
ques eclaircissements sur le retrait subit, de la fameuse 
"poudre anti~requin", qui, pendant des decennies, consti~ 
tuait la derniere carte des naufrages . Propos de Vol et 
DGSA (maintenant DTSA) ont estime qu'un article sur le 
sujet, permettrait de mieux accepter cette decision, pour le 
moins surprenante . 
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the explanation that ii was useless . DAES (now DAS ENG) 
and Flight Comment felt that Ihe "users" deserved to be let 
down a little softer ; ergo, the detailed article . 
Finally, I presume your comment aboui Good Show and For 
Protessionalism refers to the iact that some of them oc~ 
curred as much as 18 months before being published . 
That's true! The only way we could have solved the backlog 
problem would have been to publish an entire magazine 
with only Flight Safety awards in ii . It would have been great 
for the recipients, but I iear the rest of the readership would 
have felt deprived . 

ll est donc le devoir de tous bons citoyens d'intervenir et 
d'aider, sans souci des depenses, nos pilotes ~ voler en toute 
securite dans les "azurs", pour qu'ils puissent continuer ~ 
proteger notre merveilleux mais tinanci~rement ins~cure pays . 
Nous supposons que, la section Meteo a encore de la difficultrs 

avec les previsions d'hier . 

Toujours votre, un ancien aviateur. 
J .A . McKay, Cornwall, PE1. 

L'auteur, un pareni eloign~ et ancien radio~mitrailleur 
de la derni~re guerre a passe une bonne partie de sa car~ 
riere militaire a se battre contre les ~I~ments plutbt que 
contre I'ennemi . C'est le sort de tous les equipages. 
Rien n'a chang~! Heureusement que la technique et la 
science de la met~orologie ont evolue a un tel poini que 
de nos jours, les previsions sont excellentes! La seule 
chose qui cloche parfois c'est le temps! De toute fa~on 
il est bon de constater que les "Anciens" maintiennent 
le coniact et avec humour! Esp~rons que nous pourrons 
faire la meme chose . 

Le redacteur 

Notwithstanding, thanks for the letter . It provided a rare 
opportunity to clear the air . Keep the faith! 

Uear Albert . 

Editor 

As you have erperienced prohlems with accuracy on the part of 
the "'~1et Section" on several occasions, we were of the opinion 
that you should be the owner of your own equipment which is 
definitelv more reliablc thao the e ui ment now bein utilized b q P g y 
the armed services . 

W'e are also awarc that with the tight money policv the govern-
ment is unable to include this type of expcnditurc in their budget . 

In sorne instances it is the respon5ibility of solid citizens to step 
in and assist, regardless of cost, to keep "our boys" safely in the 
air to prote~t thi5 wonderful but finamially insecure country . 
We assume that the "Met . Sect ." still has some difficulty in 

predicting yesterday's eveather conditions . 
Use with faith . Former fly guy! 

J,A . McKay, Cornwall, PEI . 

The writer, a distant relaiive, as well as a former full~ 
time WAG (Wireless Air Gunner) and part~time pilot in 
the RCAF during WWII, spent much of his military career 
battling poor weather as well as the enemy. I1's some~ 
thing all aircrew complain about. Some things never 
change . Fortunately, the technology and science of 
Meteorology have evolved to the point where the lore~ 
casts are excellent! li's just the actual weather that's the 
pits somefimes. 

In any event, it's nice io see that former members are 
keeping in touch and a sense of humour . Let's hope we 
can do the same . 

Ediior 

En conclusion, vos commentaires sur "Good Show" et 
Professionnalisme reposent, je pense, sur le fait que les 
actions decrites ont atlendues 18 mois pour etre publiees . 
D'accord! La seule fa~on de combler ce retard seraii 
d'imprimer un Propos de Vol entierement consacre a ces 
actes . Les recipiendaires en seraient tres flattes, mais les 
autres, j'en ai peur, n'apprecieraient guere . 

Tout de meme, merci pour votre lettre . Elle nous a fourni I'occa~ 
sion d'eclaircir certains faits . Demeurez croyants! 

Le redacteur 

Cher ,Albcrt, 

© 

Etant donne que la secUon Meteo vous donne du frl a retordre 
quant a la precision de ses previsions, nous avons pense que vous 
devnez posscdcr votre propre eqwpement, qm est bren plus sur 
quc celui qui est fourni par les Forces armees . 
De plus, nous pensans qu'avec la politique de recession finan-

ciere actuelle, le gouvernement ne peut prevoir eette depense a son 
budjet . 
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a place where professionals 
are put on public display 
and expected to perform well. - 

lieu ou un professionnel est 
a 1'affiche et od il doit se 
montrer a la 6aateur 
de son r81e. - usv 
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