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From the Director 

When the year 1981 drew to a close it became evident that we had 
enjoyed another good flight safety year, certainly statistically s eakin . P 9 The accident rate was similar to the rate in 1980, the best year since World 
War II ; the number of write-off's was down by three, settin a new low ; and 9 
the number of fatalities was reduced significantly . All in all, a most 
encouraging trend. 
The credit of course goes to those who fly, service, and maintain our 

aircraft, who work in direct support of our air operations, and who 
command and supervise our field units and activities . Collectively a tre-
mendous effort that speaks highly of training programmes, motivation, 
work standards, attitudes, and supervision. 

That is not to say that we are perfect. After all, we did lose aircraft, did 
lose lives, did do damage to a number of our aircraft . Some will sa that this Y 
is inevitable, that a perfect safety record is impossible to achieve as lon as 9 
we conduct flying operations . Some will even say that it is ni h near 9 
impossible to further improve on ihe fine statistics of the past cou le of P 
years. Perhaps so . However, the fact remains that almost all occurrences 
were preventable; that we are still repeating mistakes of early and recent 
years despite the wide publicity we give to the lessons learned ; that 
sometimes we exceed our own limitations in a mistaken sense of mission 
urgency or importance ; that sometimes we do plain dumb things on the 
spur of the moment, without sufficient forethought, or else we would not 
do them . The pitfalls are man and will alwa s be there, to the eril of th Y Y p e 
unwary . 

Encouraging as the statistics may be, then, we cannot afford to become 
complacent . We worked hard to reach the standards we have, and onl Y 
continued application of the ingredients that went into them will maintain 
those siandards . Heads up performance and heads up supervision will 
continued to be the key. 

I wish you a safe and successful 1982 . 

,i 

Le mot du Directeur 

Peu avant que I'annee 1981 ne touche a sa fin, il etait devenu evident que 
statistiquement parlant, elle allait etre une "bonne annee" pour la securite 
des vols . Le taux des accidents s'etait stabilise a celui de 1980, le meilleur 
depuis la Deuxieme guerre mondiale ; le nombre des pertes totales d'avion 
diminuait de trois et etablissait un nouveau record, quant aux victimes leur 
nombre etait en reduction sensible . 

Cette amelioration est a porter au credit de tous ceux qui pilotent, entre-
tiennent et reparent nos avions, ceux qui interviennent directemenf dans 
nos operations aeriennes, commandent, dirigent nos unites en manoeuvre 
et I'ensemble de nos activites. D'une faqon generale, un enorme effort 
d'entrainement, de motivation . de normalisation, d'attitudes et de 
commandement a ete realise . 
Ne nous prenons pas tout de meme pour des etres parfaits ; apres tout, 

des avions ont ete detruits et endommages et des vies perdues. Certains 
diront que c'est le prix a payer et qu'une activite aerienne sans tache est 
impossible a atteindre. D'autres iront jusqu'a dire qu'ameliorer notre score 
actuel est pratiquement impossible . Peut-etre! Toutefois, il est certain que 
les evenements qui se sont produits pouvaient etre evites ; malgre les 
leqons et la publicite dont on les a entoures, les memes fautes se 
re roduisent au fil des ans' nous continuons a de asser nos limites en p , P 
nous justifiant derriere I'urgence ou I'importance de la mission ; nous 
continuons de reagir de faqon insensee et impulsive sans penser aux 
consequences possibles . Les erreurs sont toujours presentes et les 
inconscients seront toujours les premiers touches . 

Aussi bonnes que soient les statistiques, elles ne doivent pas nous 
rendre optimistes . Nos normes actuelles ont ete dures a atteindre, et seul 
un effort continu nous permettra de les maintenir au niveau qu'elles ont 
atteint. Ameliorons encore nos performances et notre faqon d'agir, voila la 
cle du succes . 

Je vous souhaite une annee 1982, sure et pleine de reussite . 

COL A.B.H . BOSMAN 
DIRECTOR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURITE DES VOLS 



By : Maj S. Bliz~rd 

The im ortanec of this to ic in the cotttinuine education of P p , 
aircre+v v+a~ broueht to thc forc rcccntlv in the murh ~ubli ~ir l . ( + e+ 
accidcnt on ~ n r ~l ~ ~ ' ~ u ' ~ ~s a t c e~tr ~arncr htch rc . ultcd in the deaths of 14 
peoplc and in,jurie~ to a? . 

AcCi)fdinl? tll lhe O lcn SS ' l ' ' )' - , I- prc thc autc ps~ c f the pilot whose air 
craft rrashed on the deck, demonstrated that at the time he had in 
his svstetn from b to I I times thr rrcommcnded dosage of a con-- ,~ , . . ., 

- trolled drue . euft~alls an anti his ~ ~ +v ' ~ , I . t,immc, luch had not been . . , rc ~rtbrd b ht . e > > ti flr ht ttr_cc t " ' v . ' . .) .. ," , , p . , , r . Thc rn csugat+ rs +crc ot the 
opinion that th~ medication alone or in combination ++°ith other 
contributing factors could have eaused the acciclent . 

In conteml)oran `ocietr ctny discourse on drugs foctucs invar-
iabl+~ on illicit drugs, frequently on alcnhol and prescription 
c1ru~~, occa~ic~nally on tohac~eo and rarcly if c~er, on "o+er thr 
countcr drugs" . ~~'hether we care to admit it or not, all these are 
drugv, v+hich arc by definition chemiiaLs that moclifv the function 
of livin`~ li~sues resulting in physiolocical or bchavioural change . 
-1s aircrc+~ ++e mu~t be ataare that an~ drue can ) . . ~ bc <t pc icntial 
hazard in tlvine . 

It i~ apparcnt that tlus subject is quite extensive anci ~ould 
inc:lude in its broadesl sense even~thing we eat or breathe ; 
ho++ever, for the purpo~cs ol thi~ article thc subject s+ill be con-
fined to thc~se rnore >;enrrall~~ thought of as drugti and to +ahich 
aircre~c ~nuld be concei+ablv esposetl . 

:~s a rcminder- 
Ihe Canadian Armed Force~ Fl~in~~ Orclcrs sialc that : 

"L An airrrc++ mcmbcr shall take only those drug~, patent 
medicine antl pharnrareutical prcparations that are authorized 
hy~ a meclical nfficer and takrn uncier his ,upervision . 

2, Under no circumstances ~hall an aircrew luember be per-
mittccl to 11y >,vhile undcr thc: in(1ucncc of any drug s+ithout Ihe 
flic.ht Surtrcon's ~rior a ) )rcwal . . . I [I 

, . . ,1nv Iru r ~t o s c ~ cac I n u h ~sti ~ s ~~ _ c a Icc tnc , nau c~t, dizriness, p 
v+eakncs,, ~kin rash etc ., ~hall he re )orted imm ~ i'~ ~ v , 1 +C Idtl l . l0 a 

nledical oflicer t{ho s+ill clecide v{hether the ntemher should bc 
, ) , , Iutt cir,lrilv r "~ ri ~ " ~ 1 I . c t +tccl ircm f1yln~,+luties ." 

-, , , , , , [ cry experiencetl 111~ht surgcon and ccrtainls~ manx airrre+v . ~ . , ,~ - - 
l.n+r l f In tancc ++here incJividuals ttave not cotnplied ++ith these 
c)rdrrs, rnost likcly out of ignoran~e uf thc e1'fctts and potential , . hat,rrds uf dru~ti . 

I he effecl of a drug i~ a cornplcx intcraction bet+veen the drug 
and the individual . The de~ired effect varics not onlv ++ith ihe 
c1u`e, routc uf administration, but al~c) ++ith the ++ci~ht, scx, aee 
and ~tatr of hcalth of the indi+idual . In addition tl ~ rr~s~ lc 1 c lllcc l,l 
nlhcr rlru ~.c nr r ~{ r > > r ~ r s r ~ ~ ~ ~ >, c c ra tcc r t tltc F1>.t .u Ic,trcul sturc~ n/ thc~ pcrcurr 
Isuch as tlvin~~ can have a remarkable effect on th~ r . . ) c tl t 

. 
' 1 t t'om oundtn thl . Is, r 's I t e r t te fart that a drut_ ts distrihuted ! _ , 

I( ' 

r 

throughout the bodv ancl is not confined to one organ ~ystcm, so 
side effect~ should .be ex ected . In addiUon, toxic effect+ can p 
occur as a result ni'taking too much of a drug over a short period 
1 ~ J > c r a standard dose over a lon~ penod oi trmc . : lller,~tc f,i/f'cts arc~ 
q(ten wcprcclic~tcthlc us ure idiosrncratic loften ~crrcrclo_ricall . / 
~Jfects . Finall~ some drugs have a tendencv to bc physiologically 
or psychologicallv addictine . 

To illustratc thcse effects, it would be uselul to look at some of 
the drugs +vith ++hich we arc most familiar . The premicr drug, of 
cour~e, i~ alcohol ; the most widelv used and unforttmatclv thc 
mo~t ahusccl drue in the +vorld . 

It~ use amongst our aircrev. is sc~ciallv and traditionall~ 
acrrpted anll the rule that ",A cre++ member~scheduled for t1vincr 
duties shall not coruurne anv alcoholi~ heaeraees for at lea5t the 
) ~rio ~ ~ ~' T ~ . 

1 c d c I ughi huurs irnrnccliatclv rior to ihr ili ht" is +vell .p g 
kno++-n . 

l he +ariable factor is als+ays the amount of alcohol consumetl 
prior to this eight hour period . Osten~iblv th~ rulc appcars ade-
c uatc sinrc thc avera~c ,U k " malc ++ith ~ h ~~ 1 v .s ~ . 1 ~ t. t ca th . It cr dlsposes of 
al~ohol at a fixed ratc of a > >ro~imatclv one drink cr hour . II - (~ 

The prohlcm is that the effects of alcohol do not al++~av~ eorre-
late +vith the blood alcohol le+el . It is no>,+ knov+n that alcohol 
cxerts t++~o sirnultaneous cffect5 on the ceniral nervous ̀ vstcm : an 
initial, ilclcnse, shart-uctin .~~ onc of depression of the central 
ncrvous system (te . reductron of tenston and ankiets~) and a less 
intensc, lon,~fer lnstirr,>; stimulating effect, Consequently although 
the hlood aleohol rcturns to nonnal +vitfun onc to t~+~o hours after 
a moderate dose of alcohol from one drink, the individual's 
normal tension level clocs not rcturn for approxirnately 12 hours . 
For onc nr tuo oc~cuion" c ~tl clrinks h~ °' ~~ v+~ f c ttfclt culd barelv bc 

�� ~ ' ~ ~ '~~ ,~ , , > r tc t ~~ ru t ccabl . Hc t r 1 ~ s . c c c t rc Irnrrrlalut c c c t hc rn ntorc rc r+rslcnl f .fl ~ I 
. rr ~ , , u r rul rt r ~ u~ ~ ~ ~ c csutrlu tr~lu ccti n n "r r . . r . ' l r . cl _ J rr r nrul sc c rul ' clrirrl< rrr,~, c r cn 
rrithntrl irrto.ciccrtion, thc drcn~-~~r 1t~ill hcrrc u si,r;nif icantl r eleratecl 

. � an .tie~t !c r el f or tlre next ~b-a8 hnurs, pruriclirt,~ rro ,/irrtirer 
ulcnlrol is curr+unted. 

In the recent year~ lonc; terrn "~ocial" drinking has heen ~hov+n 
to havc a detrimcntul f,/tec~t on short Ic~rnt mentnrr, lo,zliccrl 
crh+trurt thin!<rn,~, uhilil.r tu rJrcrnc~c~ sct (cg, rcadjusting hahitual 
r I ,~ticrn~ to mrct nc++ situatinns) and risucrl-+l~crticcl ,lunrtionrn,t, 
Therefore, in viev+ of Ihe ++av todati's societ+- clrink` ancl thc 
demands I)laced upon ntodcrn airere+v, the concern ahout alcohol 
usc ean no longer he eaniined to blood alcohi)I levcl alone . 

Fur aircret+, an equally potential prablem is the use of "o+er 
ihe lc~unter drugs" ,uch as antihistamines and analeesics, as ++ell 
a~ preslription drugs such as sedativcs and antihiotics. Not only 

,s, , , 
can II) . c c drntil 1' ~s ha c p+ . tble cJetrimental cffccts on ~erfonnance I 
in their o++n right but the~~ are often taken um+ittingh aith 

, alcohol +vtth exag~erated or entirelv different effects . '~ioat of us 

L'importance de ce sujet dans I'education permanente du 
personnel navigant a recemment ete nuse de 1'avant ~ la suite du 
celebre accident d'un transporteur nucleaire yui a fait 14 victimes 
et 40 blesses . 

Selon la presse, I'autopsie du pilote de I'avion qui s'e5t ccrase 
sur Ic pont a revele, qu'au rnontent de I'accident, Ic corps 
contenait de 6 a 11 fois la dose recommandee d'un mcdicament 
d'ordonnance, notamment une substance antihistaminique non 
prescrite par son rnedecin de I'air . D'aprcs Ies enqueteurs, le 
medicament seul ou comhine a d atnres factcurs contributifs sont 
a I'origine de 1'accident . 

Dans notre societe contemporainc, toutc presentation sur les 
drogues met invariablement I'accent sur les drogues interdites, 
frequemment sur I'alcool et Ies prod«its d'ordonnance, ~ I'occa-
sion sur le lahac et rarement sinon jamais, sur les "rnedicarnents 
vendus sans rescri tion" . uc nous I'admettions ou non i:es p P Q 
produtts sont tous de, drogucs, car par definition il s'agit de 
substances chimiyues qui modifient les fonctions des tissus 
vivants el yui se traduisent par des changernents physiologiques 
ou de comportement . Tout membre d'eyuipage doir savoir que 
I'ingestion d'tme drogue quelconque risque d'etre dangercusc a la 
concluite d'un vol, 

II semble quc ce soit sujet bien vaste dans lequel on pourrait 
traitcr dc tout ce que I'on mange ou de ce yue I'on respirc. Aux 
fins du present article toutefois, nous limiterons nos propos a ce 
que I'on con4ort generalernent comme drogues et auxquelles le 

rs v' pc onnel na Igant risque d'etre expose . 
Ra elons-no s ' o s ~ > s~ ~ s pp u d ab rd le cc n rgne . de vol des Forces armees 

canadiennes a ce sujer. 
"l . Un membre d'eyuipage ne peut prendre quc les produits, 
les medicaments hrevetes et les preparations pharmaceutiques 
autonses par un medecin militaire ou sous sa surveillance . 
2, Un mernbre d'equipage ayant absorbe un produit pharma-
ceutique ne doit en aucun ~as voler sans I'autorisation prealable 
du medecin de I'air . 
? . Toute reaction a un medicament (somnolence, nausees, , .,,, 
etourdissernents, faihlesse, eruption cutanee) doit etrt srbnalee 
intmediatement a un mcdecin militaire yui jugera," s'il y a lieu, 
d'interdire temporalrement a la personne concernee de voler ." 
Tout nredecin de I'air exp~rimente et certainernent de nom- 

breus memhres d'equipagc ont d~ja out que des personnes n'ont 
pas resperte ces consigncs, en toute probabilite ~ cause de Ieur 
ignorance des effets de ces produits pharrnaceutiyues et des 
risques yu'ils peuvent presenter. 

, , I eff t ' e d nm"i u ed cam nt st r's e e le e ultat d r t n int r ~t e c ac ron 
com I cx s cdrm" t edlcament rc )r r t r p p 1 e t e tt dit et de la personnc qui Ic 
rend . L'effet desire varie non seulernent avec la dos t p c c la fa4on 

dont il est administre, mais aussi en foncrion du poids, du scxe, de 
I'agc et de I'etat de sante du patient . En outre, la prPSence pre~a-
lahle tl'autrc's nteclicaments dans 1'oreanisme ou rm cltanQ_emc~nt 
dP 1'etar phvsiologique (conune c'est le cas en vol) peuvent intluer 
grandemcnt sur I'c1'fet d'un produit. l1n medicament sc propage 
non seulement dans un seul organe, mais egalement dans tout 
I'organisme de sorte qu'il faut s'attendre a des effets secondaires . 
f)c plus, un medicament peut devenir toxique s'il est pris cn trop 
grande quantite en peu de temps ou selon la posologie 

l . recommandec pour une periode trop lungue . l Ps ullers,res sarr 

Par le Major S. Blizr.ard 

sotrvPnt impr~r~isihles canme le sont aussi les efjets 
rdrosr~ncrarrques qur sont souvent parado.rarr .r . Frnalement, 
certains mcdicaments risquent d'entrainer des dependances 
physrqucs ou physiologiqucs . 

Pour illustrer ces effets, prenons par exemple les drogues quc 
nous connaissons bien . La premiere, la plus utilisec ct 
malheuretuement celle dont on abuse Ie plus au monde est 
evidemment I'alcool . 

Par tradition ou pour socialiser, Ic pcrsonnel navigant boit de 
1'alcool, mais il connait bien la consigne suivante : "Il est interdit a 
un mcmbrc d'cquipagc dc consommcr tout boisson alcoolisee au 
cours des huit hcures qui preccdent le decollage ." 

Toutefois, il y a toujours ce facteur variable qui est la quantite 
d'al ~ool )ris v ' ~o s f e a ant cette pen de de huit heure . Cn apparence, la 
~onsigne semble a propos puisyu'un humrne de 70 kg environ 
avec un foie en sante elirttine I'alcool a un taux fixc appro.ximatif 
d'un verre a I'heure. 

Or, le probli:me reside dans ce que les effets de I'alcool ne vont 
pas toujours de pair avec le taux I'al~oolemie . Nous savons 
maintertant yue I'alcuol exerce deux effels simultanes sur Ic 
systeme nerveux centraL d'ahord le systeme nerveux central 
devient hrievPnrenr er interrc~nrPnr depressif (rcduction de la 
tensiun et de I'anxicre) puis il est stimulP 6eaucoup plus lonRtenrps 
quoique d nroindre lntensire . En conscqucncc, bicn que 
I'aleoolernie revienne a la normale dans Ics unc ou dcux heures 
apres que la personnc ait pric un verre, la tension normale de 
celle-ci prend quelqucs I? heures a se stabiliser . Si I'on boit un ou 
deux verres a I'oceasion, Ies effets cont pratiquement impercep-
tibles, Tuut~lois, corrtme 1'ej%er stintuluru hersistE~ plus lorr,Qtcmps 
et qu'il esc crunrrlaliJ ; qnelqu lur qui prenc! un c~erre 1)ar-ci ~ar-la 
crr Jin de semaine, mcnte s'il ne del~ienr lrus irre, rieriendra pur-
tieulierenrent plus an.rietr .r pnur les hrochaines 3h d 48 herrres et 
ce, meme s'il rre prenci pas d'autres boi.+son.c ulcooli.+ees . 
Au cours des dentieres annees, on s'est rendu compte yu'a la 

longue les verres pris ~ I'occasion, tout juste pour socialiser, onr 
dcs c~/%ets nc~/asres srrr la mc~ruoire u courllr'rmc~, lu tren .crrc~ lu,~ique 
> � " . ct abstraite, I'hahdEtc u chun,t;er de conrlrurlemcnc (adaplation a v, , s . 
de nou ellcs . rtuations, par exernple) et srrr !c~ fonc~ticurnenrent 
st~ario-c~isuel . Par conseyuent, s1 I'on tient compte de la fa4on 
dont les gens boivent de nos jours et des pressions cxercecs sur nos 
eyuipages, nos preoccupations devant I'alcool ne petn~ent plus se 
lirtutcr seulemenl au taux d'alcoolcmie . 
Pour le personnel navigam, les mcdicaments achetes sans 

ordonnance tels que les antihistamines et les analgesiques, de 
rnerne yue les produits dispcnses sur ordonnance comme les seda-. .S ` , . . 
nl et le antrhutrclue , scnt unc source de problcmes tout aussi 
irn ortants . A eux seuls, ces roduits excrcent une intluence P p 
net-aste sur leux qui Ics prenncnt, mais on les prend aussi incons-
riemmenr avec de I'alcool, d'ou des effets exageres ou totalement 
contraires a ceux prc+us . Nous tou~ connaissons sans doute 
quelqu'un yui a succombc a des doses d'alcool et de sedatifs 
presyue mortclles ,~ la suite de I'accroissement de 1'effet sedatif 
resultant dans Ieur sy~stcmc nerveux central . Quelyues-uns d'entre 
nous seulement connaissent toutefois les effets seconduire.c 
dPplaisants cie 1'irtqc'slion cl'alcool uvec cerluins untihioliques. 

La nicotine des cigarettes est une autre forrne de drogue com-
mune qu'il vaut la peine d'analvser . Outre les eonseyuences a long 
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� ~ � ~~~. . " " 1 1 ~ ' "1'~ ~ - i~ - cat rttall t eral 1d1t1 1 Ir 1 ti l 1 ' ~' ti " ll ldl Idr I h I a c 1 a e utcurnbed to sub 
lethal ilose ; of alcohcil and sedatises as a result of otentiation of P 
t ,s, , o , . c~~ , t , ` . ht tdan n tffett 1 e h n 1 ~ r at c t tc cenlr,tl nenc u. sv .ltm . .A fecv 

. . ,' tna` be tamiliar tvith the un rlr~u~ n s r "rl . l u t rde ~llc c ts c,/ ulc c rol 
in,~crstinrr 1c'hilr~ tukin,~~ rr~rtuin nrtihintics, 

,Another ~ocially accepted drue sa'orthy of diticu,sion is nicotine in 
thc form of civarette m~okin~ . In addiuon to the lon ~ term efferts _ i- 

' i.1 n ' ~~r tn . b b t .ti . lu ~ tantt , t} mt ronthtti anti em~ a f t~h n k tattc r m 
, . . 

0 ~' ti > > heart til tast, ntc km~ has more immediate effcrts oF concern tc 
aircretiv . 

One of the product5 0l incornplete cornbustic~n oh the ci4~arette 
is carbon monoxide . This combines ccith haentoFrlobin in the 
blood lormin4~ carhoxvharmo~~lobin . ThiS compound reduees the 
amount ctf ctty~~en avail~tble to thr ~rlh as c+ell ,» impairs the 
abiliu of harnto>;lobin to release anv ovceen carricd tc~ the cells . . - . 

" ~1' 1 "1' 1 ~~l I tr ~ r t c .e n tiefi'ient~ c r h c ~It tc ndltit n . Tht u ur ,ttt efftct ,rr ~ge c yp 
', ~' ~~ , ti , ~ ~ .~, ., >- ,A h~ht I1-1(1 ttkarctte ptr day) tu rnnclrrutc lll-_(1 cr,>,urr ttfs l u 

rlu_rl unoker cc ith a rarbo~yhaemnglohin level just over S°'o has a 
>> > � > rlrrsinlo,r,~ic ultiturlr uJ h,(JO(1 tn N,()O(1 .1cct ctut rrhf~n nrt lltr l . 

~~rrrturrl . 

Smokine decreases night s'ision and In the coekpit smoke acts a, 
an irritant to thc ev'es . 11'hat's more, cvllen an indicidual does 
rcase th~ practicc, nj~otinc caithdraccal may rcsult in ~omc short 

t rrth~r tm _li_a,ant s ~m .tc m . of an .~ictv and irritabilit~' attrn, ar d ~ c p ~ p . . 
, ,- ., sintilar tu thi lon~ tittct previously mentioned for alcohoL These 

. � s, ' ~ , ' cs ~ ~ r w r s r ~ cvh' ~l rn ~s ~x-sm Ikers tt~r~t alttr a ttk cr I c, ubseque tl le tt t c I t c 
admit to fecling In rnUCh betler health than thev did before 
qnillink, 

lllicit drug usc among military aircresv has fortunaiclv bccn a 
rarc phcnomcnon . Ncccrthclcss, rurrcnt usc among civilian and 
rnilitar~' hcr~onnel is hclieved to be al an unprercclented level, 
Consequrntly, il ccould he naive to assume that at one time or 
' n t h r s nn~ o(' o tr ; ir~r cv ntemh~rs are not ~x >»ed to these .r cl e c t t t te t c lc 
drugs, especially cannahis . 
A great deal ul controcersv has ariscn uvrr this tiuhuancc in thc 

pa~t ~~ears . While feu° ~c-ill dispule that tlre into~icaling effecl~ ul 
cannahis are detrimental terformance manv ccill r'~ti ~n f , qtc c 
sshether there is anv~ real residual deu-iment exhihited hs' a user 
cvhcn not into~irated . 

, . ~ , `, , ~, , , c v' ' h c ntro r, o nn b's ~ n l l r b 1 t t t ti cr ta a I ta t ar~tlti att t uttd tc the 
~ r ~ ~ ~ s . . - tc m Icsit c I thc suh t~tntc . Cannabt i . a mirtur' uf ~1~1 p y t 

c', ~ v° N 1 ' ~ chrrntt,rl , but htn burned, o tr l( 1( ,trc crctualls tnctsttd . 
The~e ~ht~micals fall into 14 different ~la~ses, ol cvhich cmlv the 

i i ti s ~ ~ ~n i ' rl' r i t ~ s ~k' . l ~ti ~ ' ss ~ann b nc d are c I 1_~ rt tt a r tcre t . Ithin t ti_ tla tltc 
~hemical delta-9-tetrahvdro~annahinol ITII(~] is the most active . 
7HC i .c .cturerl in thr~ horlr~ Ja1 sturcs inc'luclin,~~ thc bruirt urtrl tr~str°s 
/or trp tu ~U rlrt.r~s uJier u sirr,r;le c.rpcrsrrrc~ . In c1dc11f1011, as fl1C is 
brokcn duc~n it form~ oth~r artice ~annibinoids . I he eomple~itie~ 

' , - ,, . t~ "~ ~ ~ ~ ~'s ' t c f mt,t urcmenl and tht hcd~ h,tnclhnt, c I thc dru~ art furthcr 
carnpounded by the fact Ihat tht' ccm~entr,ttion of`THC in mari-
~uan,t has increa~ed ''0-?5~ In the pasi 10 years. Conseyuenlly a 
~zrcat dcal of the cannahis research perlormed in Ihe ~asl has not I 
hcrn as demonstraticc as jt ,hould have heen . 

1'4'ith the hi~her con~entration of l l I(' in marijuana, the acute 
effccts crt' marijuana arc no loneer sim le fiulure in judacment . p . 
and ri~ordination hut morc often includc imj~ulsivr bchasiour, 
hallucinatiuns, and panit: states cchich can trigger a psychutic 
reaclion . ('lli'cts urt rr~rlirrruurtrc arc~ nnr,' rccn,~nr,,ccl us rcrsi.ct - -. l . I 
irt,~, crcpcciull r' in pr~rJirrntin,r cuntplc~.t tusti s, rrlic~r the irrtv.t~icutirt,e 
c'17i'ct Jrus 1s'nrn uJ7: Increased potency~ and more controlled 
`;tudies hasc ~ubstantiatcd that both malc and fcmalr sexual 
hormonc Icvcls arc cJccrcascd and hrc~rurrceruus Irrn,~~ Icsiruts uccrrr 
ul u nrrre'Ir e'urlic~r elu,{~f~ in rnnrijuunrr tlrun in ri,~~urPllc~ sruukin;~ . 
The existen~e ol' increaeing apathy (the amoti~ational ~yndromel 
has nocc been veril~ied and is obser~ed to occur nusst readil~, in 
those en~.~aged in cc~mplex, hiehly- cognitice ~+ork . Structural 

� - ' ~ c `~ s '~s' t ~ > > chantitti tn the ncr e impul . t tran . nu Ic n al paratu ol' the brain 
ha~e been recentlv disco~ered as a re~ult of chronir ~annabis use . 

tf'ltul lS f'1'Prl fllrlrP r1iSC(111r'E'1'tUf' LS 11tE' UCt Il1l1l tht'1't' C1J11N'P5 (IrP t >; 
> � ~ � > nnt ulx~ur .c rclusrhlc rrcrr rsvth 6 mnrttlts o/ ub.ctinencc~,lrnnr ull - 

dru~s, lhese chronic effects represent only a 1'ecc c7f the areas ol 
. . . . , cannahis research, hut they h,1ve heen ~tenllieant enou;h to 

l:onllnCe nlanl' In the SCItntI11C i,olnlrlUnlll' tllill Ihrl' ~an n0 

longer su tport a laissez-faire attitude to decriminalizin 1 k 
IeLi,lation of cannahis . 

In the past mililary forces have oft~n 5anctiuned lhe u~e of 
r c ~ ~ "~t VI''~ amphctaminc .5 and c thcr uppcrs in .SUStaintd c pcrauc ns . htlc 

the short term effccts of a seme of incrcased alertnrss and rnrrgv, 
, . , postponemint ol fatiguc and a fecline ol cvell-bunk art tempun~ 

to tnilitan pcrsunnel, these drugs are nol cvithuut their riskti . 
Ph~~iolo ical roeesses e ~, hecrrt rate and blood re~sure are . R P g p 
clcvxted and f~cclings of superiority and akgressisenes~ are not 
uncommon . As thcse lo>,v dose effects aear oll~, feeling, of 
faUgue, an .xiety and occa5ionally paranoia arise . Iligh doses or 
pralonked use c ;ril lead tu c~~irernely hilarre and ho~ule heha~iour 
(hence the term "speed frcak"I, or even death . 

For the ~ake of completeness the effects ol sedatives, common 
tranquillizers and sleeping pills are similar to alcohol ; whercas 
~o~aine and to some extent F'CP IAnecl dustl and caffcinc arc 
similar to the am hetamines and u yers, Narcotics cind uther P pP 
rescri tion analkesic~ are rarelr a roblern with aircrew . P p . p 

.'i til' rlv h' 11 t ~in s ~ ~n` such as 1_SF) are almost unhcard of . Sn a ., ~i tt ckc 
)1 ' ' 1 ~ ' 15 )'' l' ~noI1S 11 vc dcCrc S'd Lc ccr ,tnd rncre tandardized dc e 1 rtl al a a t 

the frequency of ocerdoses ot I SD crhich acrounted for many nf 
'ti ' ' 's ° h~ ~~ ~ ori~s o1' the lyfi() . .( onse uentl~~ the ~ublit t tht c rrc r t t q - 1 

unaware that its acailabilit` and usagc is nocs suhstantially hjghcr 
than it cvct~; Ill vears a~zo . 

Thc prcvalcnce ,urd diversity ul drug use u the hiLhest ever seen , s � � s . .~ .s,, . ~ , ' - -t in hislorv and is unlikel~ tc dttrta e In the Ic t ttal It tuttu~e . Fc 
this end Ihe Canadian Forces have a number of ro~rams p 
desianed tr~ decrease the inejdence of drue and alcohal misuse . 
lhe~Drue and :1lcohol Pre~ention Prograrn attcmps to promul-

~ ~s~ ~~' ~s' ''i > ' i~ ~scv° i Eatt knos lcdkt about druc and altchcl anc tn tht .n t 
ti ~ ~~~)r~v wr~r i lr m r n rt su ort thc a roarh takcn bv thc Lr c t a t I c e c pP pp ~ P 

, ,' . , ~ . , ', ~- v~ ~sc i ' s n I ~ f ti n i thc ('ana ian itr h c r Ic ~t1 tc d Prc ~.r,tm tc r t e .t e t t pc at ~ cc . . ~, . -Forces throu;h rnitr~atlon of itersonal healrh hazards and promo .~ . ~,, , . .~ '~ t ; w . .
.s ~ ~h~ s tlcn ot rncrc htalthy Ilte .tylc . Ic r thc e ith hte tylt prc Itm , 

weight control, physical timess and smoking ccssation programs 
are in the various staees of desclo ment and validation . Thosc: p 
cvho have bcen idcntified as ha~~ing an aleohol problem are being 
clfecti~~ely treated in the Alcohol Rehabilitation Program . 

F~ceryone has a respon~ihility to beconte knouledgeable ahoul 
., the effects and potential hazards of dru~,s and to take the respon-

sibililv tor evervthine thev ineest . Eor aircrecs this scrvcs not onlv 
in thc intcrcst of thcir on'n eood health but fulfils thcir ohlisration 

, , ', ,s~ . t~ ~, , .tiu'~ fc m,tintaininu thc hrkht t ~t,rndards c I 111Lht safcty a_ tll . 

If jn doubt, don't assumc, ask your pcrsonal e~pert, vour Ilikht 
~urgeon . 

Maj Steve Blizzard 

Originally from Trinidad, Major 
Blizzard graduated from the University 
of Edmburgh In 1953 . Whtle attending 
the University of Western Ontario, 
Major Blizzard joined the RCAF and 
subsequently graduated as M.D . in 1963 . 
He then held various appointments at 
NDMC, Rockcliffe, Moose Jaw and at 
the Institute of Aviation Medicine -
Toronto . Major Blizzard became a 
Flight Surgeon in 1965 and completed 
ptlot tratnmg in 1968 . After an absence 

of six years for civilian practice in Trinidad, Major Blizzard rejoined 
the CF in 1976 . Since then he has served in Borden, Goose Bay, 
North Bay and Egypt . In 1980 he graduated from the RAF Institute 
of Aviation Medicine at Farnborough England, with a Diploma in 
Aviation Medicine . Major Blizzard is now Section Head Aviation 
Medicine, Directorate of Preventive Medicine on the Surgeon General's 
staff, 
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terme commc Ic cancer des poumons, la bronchite chronique et les 
ris ues eleves de maladies cardia ues fumer concern ar- q q , e p 
ti' I (.ll 1 r e fmenl 1 s S ' " e mem r be d equipage en raison des effet, imme-
diats ue cela ~om >r q pc Ic . 

L'oxyde de carbone est I'un des produits de combustion incom-
lete de la cl ~arette . C'et oxvde se combrne a I'hemo lobine du P ~ . g 

sang pour former du carboxyhemoglobine . Ce produit rcduit 
!'apport d'oxygene aux cellules et 1'hemoglobine a plus de dif-
fi' I ~ cu tt a passer son oxygene aux cellules . L'effet ultime : une 
deficience en osygene ou etat d'hypoxie. Quelqu'un qui fume 
le erement de 1 a 10 ci r a ettcs ar o r o ~ r o r' R I u 1 u de fa on n dcr ee (de g P J G 
11 a ?0 ci ~urettes ar oru dont ~ le niv au d b P I )~ e e carbcxy 
hemo,lobine cst tout 'uste su ~rieur a 5~1o se trouc'e a unc alri-K 1 p 
tude ph~siologi ue ru corres ~unrl d h 000 ou 8 lXxl ieds meme 9 9 I P 
s'il reste au soh 

Le crsonnel navi ant militaire heure rsement t r r m nt 't p g t e ae e ,, 
reeours a des dro ues interdites . Neanmoins, nous cro 'ons uc Ic R y q 
personnel civil et rrrilitaire en fait presentement usaRe eommc 
jamais . Par consequent, nous serions assez naifs de presumer 
qu'a un moment ou a un autre certains de nos membres 
d'equipage ne sont pas exposes a ces drogucs, surtout le eannabis . 

Beaucoup de controverses ont ete soulevees au cours des 
dernieres annee~ a propos dc cette substance. Bien que peu 
refutent le fait que le cannabis ait des effets nefastes sur les per-
forrnances de I'utilisatcur, plusieurs redoutent des effets residuels 
meme lorsque la personne n'est pas intoxiquee . 

Fumcr dccroit la vision nocture et, dans le poste de pilotage, la 
fumec irritc les veux . De plus, lorsque le fumeur abandonne cettc 
habitude, I'absence soudaine de nicotine peut de traduire par rmc 
anxiete et une irritabilite hreve et plwcit in~onfortablc tout 

, c omml '~t> ~~v e effet a lon terrne d I'alt I d t g e cc on nc u. a ons dcja parlc . 
Ces effets eessent dans une semaine ou deux, aprcs quoi la plupart 
des ex-fumeurs adrnettent se sentir beaucoup mieur qu'avant 
d'avoir cesse de fumer. 

Cette controverse resulte surtaut de la comple!citc chimique de 
cette substance. Le cannabis est un mclange dc 4?.1 produits 
chimiques, mais lorsqu'on le brule, on cn ingcre en realite 1 0(>U . 
Ces roduits a artiennent a 18 class s i~f~r n s s L I~ . p pp c d f e e te et eu s cs 
cannibinoides nous interessent particuljcrement . Dans cette 
classe, le tetrahydrocannabinol delta 9 (hHC) est Ie plus actif . ll 
es! emmu,~~asine dans les tissrrs graisseu.r rie 1 'orRanisrne, y cornpris , . . le cer>'eatr, et vn en retrotrr'e des rrac c s ~p jours apres une srmplc 
in,t'estion . E:n outre, Ie I'HC dccomposc forme d'autres cannibi-
noides actjfs . Les difficultes a en mesurer la teneur et la fa4on 
dont I'organisme s'en accomode se compliquent davantage du fait 
quc la conccntration de THC dans la marijuana a augmente de ?0 
' S is s s ~ v a 2 . fo au cour de lU dernieres annees . Nous ptu ons donc 
conclure quc la plupart des reeherches deja menees sur le cannabis 
n'ont pas etc aussr coneluantes que nous I'aunons esperc . 

En raison de la plus fortc eonccntration dc THC dans la ruari-
juana, les effets les plus graves ne se traduisent non plus par une 
sirnple anomalie de jugemcnt ct dc coordination rnais le plus 
souvent par un comporremcnt impulsif, des hallucinations et des 
etats de panique qui peuvent dcclencher une reaction psy-
choti ue . ~'4'uu.c sut'an.c maintenant u'u ~rc~s c uc l' > y 9 l 1 f~(ct 
d'intu .>,'icuuon a dispartt, les ellels sur lec pcrlorrnunces d 1rrrr' 

Maj Steve Blizzard 

Originaire de Trinidad, le major Blizzard gradue de I'Universite 
d'Edinburgh en 1953 . II s'engage dans le RCAF pendant qu'il etudie 
a I'Universite de Western Ontario ; il gradue ensuite comme M.D . en 
1963 . II rempli alors diverses fonctions au CMDN, a Rockcliffe, a 
Moose Jaw et a I'Institut de M~decine d'aviation - Toranto . Le 
major Blizzard devint medecin de I'air en 1965 et re~u ses ailes de 
pilote en 1968 . Apres une absence de six ans en pratique civile ~ 
Trinidad, le Major Blizzard se re-engage daru les FC en 1976 . Depuis, 
on le voit a Borden, Goose Bay, North Bay et en Egypte . En 1980, il 
gradue du "RAF Institute of Aviation Medicine" a Farborough 
Angleterre avec un Dipldme de M~decined'aviation . Le rnajor Blizzard 
est presentement Chef de section pour la medecine d'aviation a la 
Direction de miidecine preventive sur I'etat Major du Chirurgien 
General . 
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personne persisterrt, surtout lr~rsgu'il s'aRit d'e.tec'utf~r des rriches .r .c 
ro uple .te_ . Dcs etude. plus controlees sur les effets de cette 
hausse d'activites ont dcmontre que les niveaux hormonaux 
sexuels males et fenrelles decroissent et que tles lesions precuncc~ri-
genes uu.r puruunns sur>~iennent heuucoup plus tot che.-, les lir-
nreurs cle muri/uuna ue che~ les Iirmeurs rle cikarettes . llne 4 
apathie croissantc Isyndr~me depressif) a pu etre verifiee et se 
presente surtout ~hez ceux qui ont un travail comple .re et 
hautement ~ognitif . D'apres des recherche~ retentes, I'ulili~ation 
chroni ue du cannabis entraine d s 'ha s s ' rr x q e t ngement _ _tru~tr au 
dans I'appareil ernetteur d'impul~ions ncrvcuses du eerveau . 
Chnse d'uutunt plus deronrPrtantP, cPS chart,eements ne sonl pas 
ruu otrrs "c' rci n ~n r~ n r re e ~ hles re re vp es 6 xrs d'ahstrncncc de tclles 
druques, Ces effets chroniqucs nc rcprcscntent qu'une partie des 
sujets de recherches sur le cannabis, mais ils sont suffisamnrent 
importants pour convaincre une bonne partie des hornmes de 
scicnce qu'ils ne peuvent plus appuyer une attitude de lai~~er-faire 
devant la legislation en vue de decriminaliser I'utilisaticm du can-
nabu . 

Par I ss' s ~~ ~ s ~ ' ~ ~ s v e a e le fc rte mtlitdlre . ont p , ou cnt intcrdit I'utiljsa-
tion prolong~e d'amphetamines et d'autrcs stimulants . Bien que 
le personnel militaire soit tente par Icurs etfets a court terme, 
notarttment I'impression de vigilance et d'inergie accrues, de fati-
gue repoussee er de sensation de bicn-etre, ces drogues ne ~ont 
toutefois as sans ris ues. L~s i ' p q t fonctions fhysiologiques, telles 
que I'augmentation du rythmc eardiayue et de la pression san-

i `~ r s gu ne et Ie rmpresstcn_ de supcriorite et d'agressivite, sont choses 
courantes . Au fur et a mesure que I'action de ces faibles doses 
disparait, la fatigue, I'anxiete et parfois la paranoia font leur 
appari~ion . Les forte, doses et I'usage prolonge peuvent amener 
des cumportcmcnts cxtrcmement bizares et hostiles et memc la 
mort . 

Par ailleurs, les effets des sedatifs, des tranquillisants communs 
et des pilules pour dormir sont analogues a ceux de I'alcool tandis 
que reux de la cocaine et, dans une certaine mesure, ceux de la 
PC'P (poussiere d'angc) et dc la cafeine ressemblent aux effets des 
amphetamines et des stimulants . Le personnel navigant souffre 
rarement des problcmcs associes au .r nareotiques et aux 
analgesiques d'ordonnanccs . Similairement, nous entendons 
rarement rl r 'h - r' ' pa c t cz Ir r d hallucinog~nes tels que le LSD . Des 
doses plus faiblcs et plus normalisees de LSD ont permis d'en 
reduire le nombre dc surdoses yui ont ~te souvent le therne 
principal des histoires d'horreur des annees 60 . En consequence, 
Ie public ne sait pas quc cette substanee est beaucoup plus 
disponible et utilisce qu'il y a 10 ans . 

La redominance et la divcrsitc d'utilisations des dro s n'ont p gue 
.a , i~ .t . , ss . , v~ ma e e au r el es u'~t r"s n e e q ~ p e c t et ne decroisseront sans 
doute pas a I'avenir . A cer effet, les Fones canadiennes ont mis 
sur pied tm ~crtain nombrc de programmes pour dinunuer 
I'incidence d'une mauvaise utilisation des drogues et de I'alcool . 
I e Programme d'cducation sur les drogues et I'alcool tente de 

,, rcnscigner Ic personncl Sur les drogues et 1 altool et, de cette 
maniere, apptric I'approche plus holistique du Prograrnrne 
d'amclioration dc la qualitc de la vie. Ce dernier a pour objet 
d'augmcnter I'efficacite operationnelle des memhres des icctrces 
eanadicnncs en attenuant les risques pour leur sante et en les 
encouragcant a vivre plus sainement . Pour ceux yui ~ont 
mccontcnts de leur sort, des prograrnmes d'amaiRrissemem, 
d'entrainernent physique et pour cesser de fumer sont eil ferts hien 
qu'ils soicnl a dic'erses etapes de mise au point et de validation . 
Ceu?c qui souffrent d'al~oolisme et qui ont ete reronnus comme 
tels re~oivent prraentement des soiru dans le eadre du Programme 
dc readaptation des alcooliques. 

C'cst a nous de nous renseigner tiur Ics effcts ct les risques que 
poscnt Ics drogues et de prendre la responsabilitc de tout ce que 
nous ingerons . Pour le personnel navikant, ~c conseil n'est ~as l 
donne uni uement dans 1'int~ret de sa sante mais c alem "nt o q g t p ur 
I'inciter a res ecter ses obli ations de maintenir I s s p g c plu . hautes 
normes de sccurite des vols possibles. 

Dan~ Ie doute, ne prenez pas de chance, ~onsultez votre 
m~decjn de I'air, 



C:~P"I- .I .C . GII.I .HaPIF: 

Just after completing the Chicago Lakefront Show, "Snowbird" pilot Captain Gillespie 
experienced a birdstrike to the left windscreen of his aircraft . The windscreen did not 
shatter completely, but small glass fragments sprayed the entire cockpit area causing 
minor cuts to Captain Gillespie's neck and face and obliterating all forward vision . 
As Captain Gillespie was in formation at the time he had to overcome initial shock, 

maintain formation dlscipline, then move safely out of the formation . Having successfully 
done so he slowed his aircraft to prevent the windscreen from caving in, ihen was led 
back by a team member for a straight-in wing landing . 

Captain Gillespie is commended for his cool . professional reaction to a startling and 
perilous situation . His disciplined, skilful handling of this emergency averted potentially 
disastrous consequences for himself and the other aircraft In the formation, 

('Pf, (',k.11 :~1 fflFa(1V 

GOO~, SHOW 

During a routine inspection of a Tracker aircraft Corporal Matheson completed the pre-
scribed checks on the control surfaces and found lhem functioning normally . As a further 
test to look for unwanted play, Corporal Matheson applied lhe gusl locks . an innovative 
and valid further test of the flight controls . 

While carrying out this additional test, he discovered what he thought was an abnormal 
amount of play in the port aileron . Although no control problems had been reported, 
Corporal Matheson obtained authority from his supervisor to remove the aileron for closer 
inspection . He found that the inboard hinge mounting boll was worn down to less than 
half the original shank diameter . Since failure of this boll could resull in loss of aircraft 
control . the entire Tracker fleet was checked immediately . Three other aircraft were found 
in a similar condition . 

It is noteworlhy lhal lhe method used by Corporal Matheson to discover the problem 
has been adopted by all Tracker units and that maintenance practices are being adjusted 
accordingly . 

Corporal Matheson's efforts were clearly instrumental in preventing as many as four 
possible in-tlight aircraft losses . He Is commended for his persisfent initiative and 
conscientious attitude in pursuing his duties well beyond routine requiremenfs . 

h1('PI, J .N . GA(~\l)'~ CPI . J .ti , 13()l ('lll~ ;lt P I-H : .LL . I),~11,1 . ;1111N- 

Masler Corporal Gagnon, Corporal Boucher, and Privaie Dallaire were performing an 
afterburner engine run on a Voodoo aircraft, When Master Corporal Gagnon, lhe aircraft 
operator, selected afterburner, the ground man, Corporal Boucher, noticed flames in the 
aft section and signalled for shutdown . The engine was secured and the aircraft 
evacuated . The three technicians then took up positions to assist ihe standby foam fire 
truck crew in fighting the fire . 

Corporal Boucher noticed thai the foam used was not effective on the flames inside 
some of the rear aircraft panels, so he and Privale Dallaire laid out a hose from ihe fire 
iruck, checked hose pressure, and proceeded to extinguish the remainder of the fire . 
Subsequent investigation attributed the fire to a broken afterburner spray nozzle tube 
assembly . 
The timely initiative and thoroughly professional response shown by these three 

individuals undoubtedly saved an aircraft from severe damage or possible loss . They are 
commended for iheir fine contribution to flighf safety . 

(',~f'T,i.C, ~11L1.iH:5PIE 

Alors qu'il venait de terminer son vol d'exhibition au Chicago Lakefront le "Snowbird" 
capitaine Gillespie est entre en collision avec un oiseau qui a heurte le pare-brise gauche 
de son appareil . 

Blesse legerement au cou et au visage par des eclats de verre le capitaine Gillespie ne 
pouvait plus voir devant lui . Surmontant le choc initial et tout en maintenant la discipline 
de vol il a pu quitter la formation . II a ensuite ralenti la vitesse de son appareil pour 
empecher le pare-brise de defoncer et I'un des membres de I'equipe I'a dirige en formation 
pour une approche directe. 

Le capitaine Gillespie est felicite pour avoir reagi d'une maniere calme et profession-
nelle au cours d'une situation alarmante et perilleuse . II a fait face a cette urgence avec 
discipline et habilete evitant ainsi des consequences qui auraient pu etre desastreuses 
pour lui et ses equipiers. 

Flight Cornment No 1 1982 

CAY C.K . H.A l~llha()~ 

Au cours d'une inspection de routine d'un appareil Tracker, le caporal Mafheson a 
effecfue les verifications prescrites sur les gouvernes et a trouve qu'elles fonctionnaient 
normalemenl . Pour pousser la verification plus loin et s'assurer qu'il n'y avait pas de jeu 
excessif, le caporal Matheson a engage le mecanisme de verrouillage des gouvernes, ce 
qui etait un essai d'un nouveau genre mais parfailement valide . 

Alors qu'il effectuait cette verification supplementaire, il a decouveri qu'il y avait un jeu 
indesirable sur I'aileron de gauche . Bien qu'aucun probleme n'ait ete signale le caporal 
Matheson a demande a son superviseur I'autorisation de deposer I'aileron pour le verifier 
de plus pres . II s'est rendu compte alors que I'axe de montage de la charniere du cote 
interieur etait use a plus de la moitie du diametre d'origine de la tige . Comme une rupture 
de cet axe pouvait entrainer la perte de controle de I'appareil, toute la flotte de Tracker a 
ete verifiee immediatement . II s'est revele alors que trois aeroneis avaient le merne 
probleme . 

II est bon de souligner que la methode utilisee par le caporal Matheson pour decouvrir 
le probleme a ete adoptee par toutes les unites utilisant des Tracker et que les procedures 
de maintenance ont ete modifiees en consequence . 

Les efforts du caporal Matheson ont fort probablemenl permis d'empecher I'eventuelle 
perte en vol de trois aeronefs . II doit etre felicite pour son initiative et sa conscience 
professionnelle dans I'exercice de ses fonctions car il a su aller au dela de la routine . 

('PL(_' J .R . ( ;AGVOti CPI . J .ti' . BOl'CHh:k tiU l J .L . UALI,AIRF: 

Le caporal-chef Gagnon, le caporal Boucher et le soldat Dallaire v~rifiaient la post~ 
combustion d'un Voodoo lorsque Gagnon, aux commandes, a mis en marche la post-
combustion et Boucher, au sol, a remarque des flammes qui sortaient de la section 
arriere . Le caporal Boucher a donc execute le signal d'arret moieur, apres quoi I'avion a 
ete evacue . Les trois techniciens ont alors pris place pour aider I'equipe d"extinction a 
mousse a combattre I'incendie . 

Le caporal Boucher a remarque que la mousse utilisee n'avait aucun effet sur les 
flammes provenant de certains panneaux de queue . Aide du soldat Dallaire, il a deroule 
une lance du camion a incendie, a verifie la pression puis a ~teint le reste de I'incendie . 
D'apres I'enquete, I'incendie tire son origine de la rupture d'une conduite de gicleur de 
postcombustion . 

La promptitude et le professionnalisme qu'ont fait preuve ces trois militaires ont cer-
tainement permis d'eviter de graves d~gats et la destruction de I'appareil . Nous tenons a 
les feliciter pour leur excellent apport a la securite des vols . 
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MAJ P.l), AI~URE1ti~~ CAPT R .J . LITTI .F;R 

Major Andrews and Captain Littler were leading a CF-100 formation on departure from 
CFB North Bay for a NORAD exercise . Climbing through Flight Level 200, they heard a 
rumble and felt a severe engine vibration as the port engine fire light illuminated . They 
correctly aitributed the port engine failure to supercooling, a phenomenon that can cause 
immediate engine destruction without warning and puts serious doubt on the reliability of 
the remaining engine . 

Major Andrews began immediate recovery procedures and proceeded to jettison fuel to 
reduce aircraft weight for landing. Upon attempting to jettison wing tip cones, the port 
cone failed to release causing a dangerous weight imbalance on the failed-engine side . 
The aircraft commenced a port turn that full aileron deflection could not initially correct to 
wings level . The only possible way to save the aircraft was by burning the fuel in the port 
wing and restoring a balance fhat would permit landing. 
A third complication arose when fuel crossfeed was selected and the starboard engine 

fuel pressure warning lighi illuminated, Aircrafi Operating Instructions indicate that the 
engine can be trusted to operate with suction fuel for only thirty minutes . Captain Littler 
started the timing and prepared the calculations that would determine when a safe state 
of fuel balance was achieved . The engine fuel pressure warning light went out after 
twenty-two minutes of operating by suction . When Captain Littler calculated it was safe to 
do so, Major Andrews flew a controllability check and landed safely from a high-speed 
approach . 

Major Andrews and Captain Littler are commended for their thorough knowledge of 
CF-100 systems and for their highly professional handling of this very serious emergency, 
thus averting the possible loss of an aircraft . 

N7'E H.R . PI;KHY" 

Private Perry, while working on a Chinook helicopter during a Period Inspection, dis-
covered a small crack in a T-Bar extrusion cap . On more careful inspection he noticed a 
significantly larger crack on the aft part of this component . On his own initiative, Private 
Perry decided to inspect the sister beam on the opposite side of ihe aircraft where large 
cracks were also found . 

It is noteworthy thai the inspection order states that the aft pylon area is given only a 
"general structural inspection ." The T-Bar is not specifically identified and it is in an 
obscure, out-of-the-way location . Cracks are very difficult to detect . 
As a result of Private Perry's keen observation a Special Inspection was completed, 

repairs will be carried out, and a modification to stiffen the cap will be incorporated . 
Private Perry is commended for his superior thoroughness and initiative . His excellent 

contribution to flight safety prevented what could have resulted in a serious aircraft 
accident. 

N'fE M. H:RLh: 

Private Erle had been detailed to carry out a Before Flight Check of an Aurora aircraft . 
The aircraft had been in a "rob" status for some Ume and had not flown for a long period . 
The aircrew were already waiting in the servicing section for the aircraft . 

During the check, Private Erle noticed that some screws were missing from the panel 
covering number four fuelling and transfer valve on the right wing . Even though there was 
obvious pressure to deliver the aircraft, Private Erle did not simply replace the missing 
screws but reported the matter to his supervisor and commenced further investi ation . 9 
Because of the aircraft's previous "rob" status, he suspected that the fuelling and 

transfer valve had been changed . Work on the valve requires removal oi an aileron push~ 
pull rod . When he checked the rod, Private Erle found two rollers improperly torqued and 
the nuts and bolts joining the rod in the valve area improperly installed . Had he merely 
replaced the screws and had the aircraft taken off in this condition, loss of aileron control 
or a jammed aileron might have occurred with disastrous consequences . 

Private Erle's concern and desire to do his job thoroughly despite pressure of time led 
to the discovery and rectification of a serious hazard . Thus, he is commended for his high 
standard of technical ability and for his professional attitude in averting a potential 
accident . 

tiD7" R.K . PH:RR1~ 

MAJ P.D . ,A~DRE~~'S CAPT R.J . L17"I'LH:R 

Le major Andrews et le capitaine Littler etaient a la tete d'une formation de CF-100 qui 
partait de la BFC de North Bay pour un exercice NORAD . En montee au niveau de vol 200, 
ils ont entendu un bruit sourd et ressenti de fortes vibrations moteurs lorsque le vo ant Y 
incendie du moteur gauche s'est allume . A raison, ils ont attribue la cause de la panne de 
ce moteur au surrefroidissement, une situation qui peut entrainer sans preavis la destruc~ 
tion immediate du moteur et qui laisse peser de graves doutes sur la fiabilite de I'autre 
moteur . 

Le major Andrews a immediatement redresse I'appareil et procede au largage de carbu-
rant en vue de reduire le poids de I'appareil pour I'atterrissage . En tentant de larguer les 
reservoirs de bout d'aile, celui de gauche ne s'est pas degage, ce qui a cree une situation 
d'instabilite assez dan ereuse du cote du moteur en anne . L'a areil s'est alors mis a 9 P PP 
tourner vers la gauche mais les ailerons braques a fond n'ont pas reussi a ramener les 
ailes a I'horizontale . La seule faCOn possible de sauver I'appareil etait de consommer le 
carburant de I'aile gauche jusqu'a I'equilibre necessaire pour un atterrissage . 

Une troisieme complication s'est presentee lorsque le selecteur d'intercommunication 
carburant a ete change de position et que le voyant de pression carburant du moteur droit 
s'est allume . D'apres les Instructions d'exploitation d'aeronef (AOI), on peut s'attendre a 
ce qu'un moteur dans cette situation ne fonctionne convenablement que pendant 30 
minutes par aspiration du carburant . Le capitaine Littler a tout de suite commence le 
minutage et prepare les calculs en vue de determiner le moment ou le carburant sera en 
equilibre . Le voyant de pression carburant s'est eteint apres 22 minutes, D'apres les 
calculs du capitaine Littler, le moment venu, le major Andrews a effectue un essai de 
maniabilite et s'est pose en toute securite a vitesse elevee . 

Le major Andrews et le capitaine Littler meritent tous nos eloges pour leurs connais-
sances approfondies des systemes du CF-100 et pour le professionnalisme dont ils ont 
fait preuve pendant cette grave urgence, evitant ainsi la perte possible d'un aeronef . 

En travaillant sur un Chinook, au cours d'une inspection periodique, le soldat Perry a 
repere une petite crique dans un capuchon de profile en T . En poussant plus a fond son 
inspection, il a remarque une crique beaucoup plus prononcee a la partie arriere du 
profile . De sa propre initiative, le soldat Perry a decide d'inspecter la poutre jumelle du 
cote oppose de I'appareil pour y decouvrir egalement de grandes fissures . 

Fait a remarquer, I'ordonnance d'inspection stipule que la zone du pylone arriere est 
censee n'etre soumise qu'a une inspection structurale gen~rale . Le profile en T n'est pas 
clairement identifie et se trouve dans un lieu sombre et difficile d'acces . II est donc 
malaise d'y deceler la moindre crique . 

Grace a la vigilence du soldat Perry, une inspection speciale et des reparations furent 
effectuees, puis on a modifie I'ordonnance pour que le capuchon soit renforce . 
Nous tenons a feliciter le soldat Perry pour son souci exemplaire du detail et pour son 

initiative . Son excellent rapport a la securite des vols a pu empecher un grave accident . 

tiI)'1' 11 . F:RLF ; 

Le soldat Erle devait effectuer I'inspection avant vol d'un Aurora alors que I'equipage 
attendait deja au Bureau de Piste . Cet avion avait ete "indisponible" et n'avait pas vole 
pendant une assez longue periode . Au cours de I'inspection, le soldat Erle a constate 
qu'un certain nombre de vis manquaient sur la trappe de I'aile droite couvrant la soupape 
de transfert et de remplissage n~ 4 . Malgre la necessite d'agir vite, le soldat Erle n'a pas 
seulement remplac~ les vis manquantes mais a de plus, signale le fait a son superieuret a 
entrepris une inspection plus pouss~e . 

L'avion ayant ete "indisponible", il a suppos~ que la soupape de transfert et de remplis-
sage avait ete remplacee, mais pour permettre de travailler sur celle-ci il faut demonter 
une biellette de commande des ailerons . En verifiani cette biellette, le soldat Erle a 
constate que deux galets etaient mal serres et que les boulons de fixation dans la zone de 
la soupape etaient incorrectement poses . 

S'il s'etaii contente de remplacer les vis manquantes et que I'avion avait decolle, 
I'aileron aurait pu, en vol . se coincer ou se detacher des commandes et entrainer de 
graves problemes . 

La conscience professionnelle du soldat Erle et son desir d'accomplir sa tache a fond . 
malgre le temps qui pressait, a permis de decouvrir et de corriger une situation dange-
reuse . II est felicite pour sa haute competence technique et son professionnalisme, 
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GROUND~REW CORNER 

11 I ~T1()\ ~l Pl'(1Rl I1t:111f:5 - ti1()( illll tiI :I211a 

1 ncss Canadian Forces Scale has been issued tivhich entitles 
anproximatel~ I?,0(N) or slitthtlv more than one-scvcnth of Cana-
dian Forrs, )tersc~nnel t(i environmentaliprotcitive clothing,and 
cquipntcnt unique tu their element and vvorkrng ronditionv . Si:ale 
Nc,, Bl i-03a entitlcd Fn~irc~nmcntal% I'rotc~ti~c ClcnhinL -
Aviatiun Sullport Classificauon and lradcs nas issucd I pct RI 
,tntl i~ effecli>,e upon re~eiht. ()h yes! It also inrludt~ the 
Aero~paee Fntineerine 1-1ERE/ officeri tishu havc had to be~rrci++ 
17i~~ht Ilne ~lothlng ++hen aorktng tn an opcrauonal rnvlronmcnt . 

~S'hen lctcihing iu thc hroad spectrum crf cmltlc~~ment seen b~ 
thr aviation sultpc~rt trades, it must bc rciugniied that the articlcs 
of clothing in 5cale 813-(13~t are rn,j .~imurn indivictual entitle-
ments . The~' vvill hc issucd c''nly +vhrn prnonnel are emhlo~~ed in 
joh, v+hirlt require them lo ssc,tr arpronriatc elothing in the per-
fc~nnance of their ctuties, Itrms in Scalr R I?-()?~3 +till not be is~ued 
when the individuitl is in possessic~n of the ~amc article on thc 
authorit~' of anv othrr CFS . Personnel in Field Force Unit~, Hel 
;1ir Dets, clc . lirke nette! 

()ur+vurkingconditinns ha>,e heen recognizcd and tct' no++ have 
a ualc that can hc manaecti hv aviation surpurt Pcnt~nnel in 
Cirou Command?National Ucf~cn~ciHeadquarier~ . It Ila~ taken P 
ntc~re ihan I(1 ~~ears, after itttcgration, ~ct obtain ;l ~cale of clothine 
and eq«i),ment ~olel~~ fur thct~e offic~er~ and technicians euphemis-
ticallc refcrrcd to as ground~rr++ . 

;1 linal nctie . The rePlaccment coverall referred tu in Flighl 
Cctmment Issue Nc~ ?, lyf;l should nou be c~n trial at CFR'~ 
Shranv-ait~r, Trentc~n, ()tta«a, Cold Lake and d(li Sc)n (ia{~cinv+n . 
Tht' cc~lour is acce ttablc to anv forre rcadv tc~ enEaer in ~(~nthat I . 
and inrorlutratei the follo~',ing imprcncntent~ civer the ~+hite ctr 
Lleen COVerall VOII irre nU1S' N't'ilrlnL : 

- colour ~hangc to (1G1117 I~ame as cctnthat ~lothine) ; 
inccrrporation of a tv+o inch hand of relleetor taftc itround the 

chcst Pclnion ; 
- rc'nl( .n,ll ctf ~hcst and bark hockets ; 
- in~errp(iration of a large pc~rket on thc Ieft leg thi~~h and a small 

ctci,~~t on the left u~ cr arm ; betth crwered by a 11a)r +{ith selcro p Ip 
lape fa~tenerti ; 
- doublc artiun, t~overed, I~rnnt ~Jpper elo5urc ; 

adjustahlc pant and sleeve ruifs u-ith vclcru tarc fa`tt:ners 
v+hiih rnahle the cuff .5 to bc I'iltcd snugl>,~ around tinhles and 
~+rists ; and, 
- twrt +el~rn tapc fa;teners iit the esai~t which enahle the weanr 
to adirr~t thc ++ai~thand to ~uit ihc anatumv . 

ALSE Update 

\lajor C .R . IRu~) Pa~ne I),4S E;ng 

I . -t l SI:~O Orr,~errri~,r~riorr . CFAU 55-I6 has been revised to reflecl 
the rec uirement for ALSFU hositions at Command, Group, Hase 

1 - - . and Unit leael . NUHQIUAR and AIRCOMlC :4LSE0 ~+ill main-
tain an up-to-date list of all ALSEO position incumbents in the 
CF . 

?, ,aI . .SF. ~tddrf~.vs hrrlic'utin,> ; Grnrrp . AIG 1766, which svill e,tah-
lish a formal system of communication~ u~ith opcrational aircre',v 
and other imerested personncl on thc status of cxisting and future 
ALSE and relatcd mattcrs has bccn a rctvcd . The first AfG 1766 PP 
mcssagc will contain general rules and instructions for, use of this 
rommunrcalions rnediurn . w'atch for the Ilrst message ln Nov . R1 . 

3 . :1 trcrer,~ Sc~rle. T he arrrrew stale has been revtsed to make It 
easier to interprel b~~ all concerned . The rnajor chan~e has been an 
crPanrion of the nurnher of aircraft grouping calumns ̀ vhich has 
elirninated most of the lar e numher of' notcs v+hich svcrc formerlv . 

required to e~plain and qualify cer(ain entitlcments . The re~isecl 
scale, officiall~~ known as C'FS 2 Scale Number (11?-(136, I,sue No . 
1 I should go to press before the end oi the year . 

~1ttj D.[' . Redekc,ll), nAR 

LE COIN DES RAMPANTS 
11F:11F :Rti I)F : ti()t Tu~:'1 uf: L',a~1 .~1t1()~ - ~F:Rtf ;; ~t(1(~ ;()(f 

Une nuu+elle dutation a ete publier par le~ Forer~ ~anadienne~ . 
Elle va pennrttre,i en+irun I' (1~(I mcmhre~ du per~nnnel (e'csr-a-
dirr a un peu plu~ de 1!i) de percevoir de, +itemcnts rt de 

I ~quipemem de protccuon c~untre I'environnement . La doration 
numcru B13-03~3 duni le lirre est "CnvironmcntaliPrutecti+r 
Clothin~ - :1+iatiou Suppr~rt Classification and Trades" a ete 
puhlie Ic Icr o~~rohre lytjl rt prcnd effet des sa reticptian . Lesoffi-
~ien du genie aerospatialr IAf~REI qui dans le pa>se ont eu a 
cmprunter dc++ctrmcnt` protc.rcurs pour trasailler dans un cn+i-
ronnenrent operarionnrl, lont parrie des recipiendaires de ceue 
doraUOn, 

Lursyu'on ~unnait la grande variete dr profc~siuns que corn-
prend I'ensemblc dr I'aviation, il est faiile dc cornprendre que les 
verrments yui font parue de la dolation I313-03~1, rrprzsentent un 
mazimum atuihuables puur chaquc rndi+~idu . Ils ~eront disrrihues 
c~~lu,i~ement au persunnel dont les cundiuom de trilvail rt~er~-
~itent le purt cJr crs habii~ . I r+ articlcs dr la dotation B11-II .Za nc 
puurront elre artrihue~ aux indi~idus qui ont deja rn leur 
pos~ewnn les rncmes artirlcs, di`trihuc~ sou` la respun~aililite 
d'unr I)t ( . Ce~i ~'adrr~sr cgulrrnent uu personrtrl dr~ urutc~ en 
cantpagnc, dc5 dctilvhrmt:nt, d'hclicuprcrr, cte . 

Vos conditiuns de tr,nail ont finalrment ct~ reconnue, et nuus 
a+-um maintenanr une cintation dunt la gestinn rcpnse ~ur le pcr-
,unnel de ~uutien a+iation du groupe, du cummamicment, de la 
Dcfen`r natinnale et du Quartier geocral . II aura lallu plus de dis 
annees apri~~ I'integratiun puur yuc nou~ ohrcnions unc dotarion 
d'hahillemcnt drainer e';rlusivrrnent aus offiriers rt trchnirirm 
que I'llrl a)1prlll' a+cr un tertain euphcmismr "Ies rampants" . 

Unr dernicrr note : la ~ombinai~on dr remplacrment dont il e~t 
qucstion dan` PR()POS I)F 1'()I nun~cro 2, Ic)KI devrait, a 
1'hrurr actuclle ctrr u I'es~ai sur le~ hasr~ de Shear++arer, Trentpn, 
Ulra+v ;t, Culd I .ake et a I'escadron ~3(13 de Gagetu+vn . La coulrur 
rst acc~cptable puur toutc iruupr yui cc ~cur prctc a cneagcr le 
~umhat . Par rornparaisun a~e~ la ~ombinaison blan~he uu verte 
()uc vuu: ponr~ cn~nrc, la nouvellc enmhinalson prcscntc Ics 
ilnlellllrd(IOn,1 ~111~ilOtr~ : 
- roulcur changec a ()(~1(1? (meme coulcur yue Ies velements de 

COnll)ill ) 
- incurporauon d'une hande ret1ectri~e de deu~ puu~es de large 
tiUr la p0111'Ine 
- rcuait de~ porhc~ sur la poirrine el a I'arrierr 
- ineorporatiun d'une grande poehe sur la cuisse gauchr et 
d'une t~rtitc t~(?che ~ur I'avam-bras gaurhe . Tuutes deu~ ~e fer-
ntent a I'aidc d'un rahattanr velcro 

la 1'rrnteturc crlairc frontalc ;t duuhlc acrion Irecouvcrtc) 
- poigners et rhr+illes aju~,ahlcs ii l'aide de I'rnnelure~ vrlrro 

- (ic'u~ bandes velcro a la taille yui permettent d'ajuster le 
~n~Initlr 

\tajor C .R . ( Royl Pa~ nc DTSA 

Mise 'a jour cle l'ALSE 
I . Or,~anisarin» l)h'.tiA . I'If~TC ~5-Ifi a cic revisc de fa~un a 
rlahlir Ies rxigcnres yui ~oncerncnt la fonrtion d'officier 
cl'cquipement de survie avlaliun (UF;SA), au niveau du ~omman-
drntent, du groupe, tlc la hase rt de I'unite, l.e DBRAIQGDN et 
Ic C()FSAiC()h1AIR maintiencJronl une Iisle a jour de tous les 
tirulairec oESn drs FC . 
? . Grnupc~ irrdicalcnr d'uclrc~s .+e L=.SA . Le GIA 17C~ qui etablil un 
s~~stcmc dc communication normalise avcc Ics cquipagcs opcra-
Uunneb rl Ie persunnel interesse par I'~tat present uu I'utur de 
I'cquipemcnt de survic aviation, a ete approuve . Le premier mes-
~age GIA 1766 cuiniendra des regles generales et des in5truclions 
relatives a re moyen de communication. Surveiller la surtie de re 
prcmicr messagc cn novcrnhrc KI . 
? . Echelle des rrquilra,~es . l.'echelle des equipages a ete revisee 
pour la rendre plus rumprehensrhle . Le pnncrpal changement 
ronsistc cn un devcloppcment du nombrc dc colonncs rclativcs au 
graupenrent des aerunrf~ . Crci a pernus d'eliminer la plupart des 
nombreuscs notcs qui ctaicnt employces pour expliquer et quali-
fier certaines conditions d'admissibilite. L'echelle revisee, 
olTiciellemem appelee CFS ? echelle n" B13-036, edition n' l l, 
dcv-rair ctre sous prcstie avant la I'in dc ccttc annec . 

Maj D.P . Redekopp DBRA 
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: Raquiam for e Clunk 
by Col R.W. Bushkard DAP 

fhe Air Force said goodbye to the CF-1(l0 ti Uec S1 when T'eter 
~V Growen and ti9ikc Campbell took off on the last official E 

mission in ~upport of N()RAD . ()nly thc Uakota and the T-33 
` - s ha~e outlastcd thc CF-100 in ',car. u1 ser l~c m thc Canadian 

militan~, a record tu which F-$6 pilols might rcfcr frum timc to 
time, 

The CF-100 first f~ew un 19 Jan 50, and entcred regular RCAF 
scrsi> ;e in 1952 ~aith lhe formalion of 4~~ Squadron . An impres-
sivc lc~tal ol~ 69? aircrafl were built in 11ark~ I to V . There were a 
number ol' ~ub marks particularly in the IV and V ~eries with air-
~ral~t arrnament changing from gum 1~1k II and III) to ro~kets 
(Mk IV A&Bl and missiles (h~1k SM) . I'he air~raft imprvved in 
reliahility and in ease of crew operation with caeh prvdu~tion 
mark, although it ncvcr ovcrcamc ccrtain limitations, the most 
notable of which was susceptibility tu en~~ine Ilarne out from 
ingcstion uf super cvoled waler . 

1he hey day of thc CF-l0U was the years 1953-1962 . lluring 
that criod thc C'F-I(~ was tlown bv 13 RC'AF S uadrons, ninc in p . q 
Canada and fvur in Europe . The Operational Training l)nit was 
intially located at RCAF Statiun Nurth Bay, then later rnoved tu 
C:old Lake in 1955, and linall` traduated the last course, Nurnber t- 
1(i2, from Bagot~ille . Uver l,l)(N) aircrew were trained on the air-
craft during that period . 

The Clunk was constru~ted for one purpose - airborne 
interceptivn . The odiou~ comharison, nonnallv made by Ihe day 
lighter l~~pes left us CF-I(N) cre>,>,s with vnly one recourse, to 
challenge the day fighters to meet us over the beacon at midnight 
- li~" hts out . 7 hat usuallv «ictcd thc discussions . Thc aircraft in _ .y 
clte hlk IV and latcr vcrsions did ~rhal it was clcsigned to do -
intcrccpt bomber5 ~U allitude . 

~ > >~ ~ ~k t ~ ~ fiv~ f ct to ~ ti- 1' v sr n rc cd the un a~ at d addcd c c Thc , ik er c d e ft . t 
~ ' 'o ~ bi i v . h hlk V introduccd ~ ~l wln tr r addrtl nal altitude ca a 1 t f c eac r t, P . 

, ~ ~ , I ' " 1~ h n 1 c . A I the ~- ( ~ ws o ~ r ~ httc oi thc t r t c c c the C~ I )(1 cre t thc ea g P 
crews were aware of thc nose drop at mach nurnhers in e~~ess o1' 
.82, but it took two fatal accidents lo bring hume fureefully that 

ti'~ ti ~t v i ~ n ~d thc I( le zl ~ win exten Ic n had ~ha ec the addition c f lhc g . 
' w - h ~ i-' ~ . ~ ~ ~ ir~r ft to the olnt here under t e a I ~hara ~tcristrc5 c f thc a ~ a c c p 1P 

, 5~ t e s ~o I ' 'I t furmcr 1- tn s I d ct ln ud tat a d n t oa ~~in f ude u h dt U U ?, g 
board ol' the wint; extension . 

There is little argument that the aircrali was designed without 
due regard fvr the physical reyuirernent5 c .t the crew : some of the 
taller crcw members tlew with a permanent pain in the back from . `x� s .~ , ~ in h ~ ha~1nT, to lever thernselse, into the aireraft, and lt a_ latc t c 

" ti r' .̀l'' Or 11'- ~ trr t ta al t c third ~ear of sc uadron o ~eration that thc r, - 1 1 . ` . 
ceeiled in hailine out of an ainraft .The ositionlnz ol the seat, P . 
~uck, and primary tlight in5trument~ led to the infamou~ canted 

~~ ,r ~tick, which caused some of the pipeline 1llot~ to tly in c c 

decreasine ~ir~leti durin~~ theirr first 1liehts in carlv marks . 

The CF-10(1 t~ent through a nurnher of arrnament mudifi~a-
tion, during its life c(~ ,in interceptor . The h1k lll s a~ cyuipped 
with eight .05 cal rnathine guns . l he tactic used akainst bornbers 
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~4as to posilion Ihe aircraft I,000 feet below the Iar ;,et at I,0()() 
. > >v ' > > ' >>,''~ l . w l n ~II t t"r"n Itu n ~arc _ Il 1 a ~0 knc t i ertake speed a d ~ r ~t tr a I r g 1 c _ 

in the bombcr s blindspot, a tactic derived from the ~~'Vc'll 
!~~losquito expericnce . The ;~1k IVA, ~1G ? radar rocket equipped 
versivn inrroduced the lead collision course as the primary tactic, 
which w~a~ to continue to the end of the aircraft's life as an inter-
ceptor . 

It is a little known faet ihat the h1k I11 and V(~1) were eyuipped 
with tnissilc~, the ti1k Ill in ~upport of the Velvet Glove tests at 
Central Expcrimcntal ctnd Proving Lstahlishmcnt and the 
!~1k V1 ;4'1) at CFPE ULTRA WLST PT 19l;Gll California as thc 
lc~~t hecl for the armarnent for the CF-105 . 

The CF-100 training was rigorous and exacting, The nccessity 
v ~ ins ill in r h ~ of cre< <ooperation took a good dral of timc lo t tc t c 

pilvt and navigator . In additivn, there was the requirement for 
both crew members lu gain confidence in each other . In rno~t 
~ases lhe navigators who had t1own in Fspeditors, Dakotas, and 
;4titchells had no jet experience, and the yuick transformation to a 
let tlown by a prlot ot unknown competence could be unnervlng . 
Without mutual canfidenee the crew would normallv not be 

ss, . , . - , . ' li ~ capable of completing the coursc . The ultimatc tc5t a5 thc abl t~ 
to com _lctc a medium Ievcl (~,(~00 fcet) `'lights uut" intercept p 
whirh reyuired the crew lu press the run lu 25 ~ards or les~ before 

, � the pllot c:ould see the target . It took coura~,c and sklll on the part . 
of Ihe pilot to hold the aircraft in a position without seelng the 
targer while the navigatvr gave the ~ommands lo place the target 
against whatever residual light eristed so thc pilot could gct a 
"vi,~ual" . 

Thc CF-ll~l entered the FW role in 1962, tivhen thc CF-101 
came into Ihe air defence in~~entory . In ~9k5 1' C&D it pru~ided 
training for CT~-101 cre>,a°s on part of normal ;quadrun trainin~, 

~, . c~ . , t v" in NC)RAU excrci5es . 414 F11' and l artlclpatcd as the "cncr~ . ( ) 
, ., Squadrun has a rcputaliun as the touhhesl t,uget', with whom the 

1 . (C')Fl(11, F10., and F106 pilot~ had to contend. It cvntinued in 
lhis role until S Dec KI when officiallt~ removed from the CF 
invenlorv. 

The CF-I(X) retire~ after long ancl honorable service with the , ,, . . 
RCAFICF, ancl if the CF-I(1n leaves a let,a~~ It rs in the prol'es-

, . sional character vf the ue ~s that flew the aircraft, both in the 
intercept and F-W roles . Lhe pilots and natiigators svere wcll 
trained and highly capablc in thcir jobs . It was ncvcr cas~~ to 

~ 1 }~ r-bccome a qualificd combat readti ,_quadron mcmbcr anc t tat t a 
ditiun cuntinucd into the CF-101 . 

Perhaps the most filting romment one can make aboul the 
CF-100 i~ that in excess of 3,000 pevple, aircrew, maintainers, 
~upport personnel and just plain "Clunck" officianadus came tu 
North Ba~ 11 l . 5cp H1 to bid farewell to an aircraft they - 1 
respcctcd . !t wa_ a lustiticd farcsvcll . 

Note - no numcs appcar in thi5 arti~lc, It would takc a book 
tu tell all the anerdole> related tu aircrrw, maintainer~, 
and ~upport persunnel whc~ were CF-100 peoplz . 
Somecme el ;e ha~ told that stor~ . 
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L'arrnee de I'air canadienne a fait ses adieux au CF-100 le 
H decembre 19H1 lorsque Peter Growen et Mikt Campbell ont 
d~colle hour la derni~re mission officielle de GE dans le cadre de 
N()RAll . Par le nombre d'annees en service, seuls le llakota et le 
T-33 ont battu le record de longevite du Cr-100, fait que les 
ilotes de F-13G ne man ucront as dc noter . P y P 
Lc CF-l00 a cffcctuc son prcmicr vol Ic 19 janvier 195(1, ct la 

crcation du >~S~i~~~~" escadron en 1952 niaryuait son entree en ser-
vice . En tout, 69? appar~ils vnt ete prodtuts en 5 ~ersions, du 
~lark 1 au h9ark V et chacune presentait par rapport a la prece-
denle des amelioraliorrs dans la fiahilitc et la sou ~lesse d'utilisa-f 

. 1 l'S .' ~' ti" 'l V' ' S ' 1 t~' '15 hon, t( Ufet(- I, , ~lrtaln Inl.( n enlenl , en parlllUl er la achu e 
lendance des reacteurs a s'eteindrc lorsyu tls aspiraicnt dc l'cau cn 
surfusion, n'ont jamais pu ctre surmontcs, Lr developpemcnt cJc 
I'apparcil a donnc licu a dc nvmbrcuscs sous-versions, surtout 
dans les series IV et V, et I'armenrent rst passe du ~imple canun 
(11k II et III) aux roquettes (~~9k 1V A et B) et aut nussiles 
(11k ~ ~1) . 

Le CF-IlK) a cvnnu ses heures de gloire entre les annces 195? ct 
1y6~ . Au cours de cette pcrivde, I'apparcil equipait 13 esradrons 
dc la KCAF, au C'anada (ncuf) ct cn Europc (quatrc) . L'unit~ 
cl'instrurtion operationnelle, d'aburd ~ituee ~i la stalion RCAI~ de 
North 13ay, a ensuite ete irnplanlee a Cold 1_ake, en 1955, puis 

~lenie entin a Bagotville d'ou est sortic la 10~ et derniere protuotion . 
I'endant cette eriode lus de 1 0(~) e ui ta cs ont ctc formcs sur p ,p y t g 
li" CF-Il~, 

Le Clunk a ete cvn4u pour repondre a un besoin precis -
1'interception aerienne . l .es conrparaison,, odieuses au~quelles se 
livraienl regulierernent les pilotes de la chasse de jvur ne nous lais-
saient, a nous les e ui ~a ~es de CF'-100, u'une seulc rc li uc : q I 1" q p q 
proposer un duel a la'~crticalc du radiophare a minuit, tous feux 
cteints . Les boutades tari5saient aussit~>t . Le h1k IV el ses succes-
seurs ant mene a bien la tache qui leur etait devolue - I'intercep-
lion des bornbarbier> en altittrde . 

Les appareils de la serie ti1 k V vnt ete delestes du chassis canon, 
et leurs ailes ralongees de 5 picds pour amcliorer Ics caraetcristi-
yucs de vol cn uhltrrdc . C'est it bord clu 1-'<k V yue Ie5 cquipages de 
CF-100 ont cte initics aux dures realite~ de "I'eneeloppe de vol" . 
Car si les pilotes se sunl luut cle ~uile aper4~u que I'apparc~il prenait 
unc legere assiette de piquc a .H2 ou plu~ de mach, il a toutefois 

. Fallu ~ accidents mortels pc~ur prouver de fa~c n ctramatiyuc quc 
li's rallongcs d'ailcs a~ aicnt altcre Ic prvfil dc vvl cn hass~ altitude, 
ti un point tcl yu'unc augmentatiun soudaine du fa~leur de charRe 
pou~~til rompre lcs aile~ au niveau de la lS~~n~~' ner~ur~ depuis les 
extrernitcs . 
On cst gencralement d'accord pnur dire yuc le CF-1(~l a cIc 

conFU sans egard pour la morphologic dcs vccupants: lcs rnem-
, . ,, . , is ~'- brcs d cyulpagcx dc F,randi taillc souffraient d'un mal dt dc 1_cr 

manent a for~c de devoir s'introduire "au rhausse-pied" dans 
I'habitacle, et i:e n'est yue vers la fin de la troisienle ann~e en esca-
dron yu'un navigateur a rtussi a sauter d'un de ces asivns . Le 

, , ~ , ~ . , . manche a balai, a ~au . .~ dc svn emplacement et de I at.encement 
du siege et des principaux instrumcnts dc vol, etait incline . Cette 
particularite tristement celebre induisait les tout jeunes pilotes, 
yui commen4aient a voler ~ur le, prerniers h9ark~, a decrire dans le 
ciel de gracieuses spirales . . . Le CF-1(Kl a subi de nombreuse, mc dlfrcations d'armcment au 
cours d~ sa carricre d'intereept~ur . Huit mitraillcuses de ealibre 
.05 cyuipaient le ~1k III, La tactiyue ernplu~ ec ~ontre le~ bunrbar- 
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hiers, perfectionnee sur lcs 1losyuitos pcndant la deuxierne kuerre 
,, s rs il 'rr ~ ~o s's ~ ' ~ F ~er I a lon mille ieds sut la ~ b e a t le ntc ndlalc, c n 1 talt a p a~ p 

distancc de millc vcrKCS, d'adu ter une ~itesse de rattra ~ernent p I 
ur s me tre en Isitesse de la prctc + ..0 nceuds) et de ntcnter po e t 

, osition de tir dans I ankle mort du bornbardier . L'avenement du p . 
~1k 1V A, eyuipe de roauettes radar de type MG 2, a debouche 
;ur I'adoption de la tactique "lead COIIlslort i:ourse", tactiyue yui 
allait desorrnais primer jusqu'a ce que 1'av~ion soit retire de son 
reile d'intercepteur . 

' ' S 'SS' 11 1 . II s Ir d Il I - e ~i n t t e Fait ~eu eonnu les hlk f II ct .1 cta e t o t , (1 p , 
, ,. , " S t et ' w ~" ' ~ 'ss ' .,V v ~ a I" ahll ement ' . al el et C lc k I l dan 1 adrc dc5 c55 1e~1 1 ~c 

, 1 " ~ ~ v ~s 11 . 1 a - r r u c et le lk u 1 ~~ '~rimenlauc n el d e c ccnlrdl c c pc I , ( ) 
1 ~k' ~. ' h . ~ 1 ' ifor i, ,n ualitc de CCPL l I TRA t S 1 T 1 , ll ( l en Cal n c, c y 

banc d'essai ~our I'armement du C'F-105 . 
, I 

L entrainement sur CF-100 etait cxigeant et rigoureux . Incul-
'' ~ v " ravailler en ~ v" ~ ° s ~I n a rr c u tl de ~ e t t uer aux ~ilotcs ct aur na te tct q 1 1 

1~ ' i ~ 1 ~ ~ r d ~ em s . lle ~lus cha-collaboration ctroite demanc alt t ear cc r p c t p I 
~ 1'" li aee detait ac uerir une ~onfiance absolue en uuc mcmbrc c eyt p ~ q 

5on Loequipier, confiance sans layuelle l'cyuipage avait peu cle 
,~ . , s, . , r-v ~ ~ ~ >I ~ II ~han ~e~ dc rcussir le cours . Lc . na 1 atcur a alcnt .c t r la c ~ g p p 

,r , .~ ` , .
.v' ` ) ~ ri lt ~art accumule leurs hcurcs dc ~c I . ur dc5 a lon a I tc n_ ~c ln I P 

~' s' ~' ~ s ~i - I'Ex editor Ic Dakola et le ~9itchell ; aln . I, la ra rde . tran . fe r p , f 
mation sur avion a reactiun avec un ~ilote de com tetence incon-1 1 

, . ~v ~it s d concertante . T our I c rcu c r 1 ~ _ ~ tvai e re ur Ic nu t e tt c pc t t t , pu , p 
supreme, I'equipace devait mener a bien une mission d'intcrcep-
tion a une altitude mvyenne (~ 0(H) pleds) avcc tous feux etelnts, 
Cet e~ereice demandait beaucoup d'adre5se et de cuurage de la 

" v ~ s v ~ir ,ibl ~ e s us les " v~ ~ la c c t o part du pilotc qul dc alt manocu rer san_ c , 
ordres du navi ateur, lacer son appareil de fa4on que la ciblc g p 
apparaisse cuntre un I'ond de lumiere residuelle, s'il y cn avait, 
Lorsc ue le ilote etablissait le contact visucl, I'ceart entre lc chas-1 p 
seur et sa proie etait de 25 vcrgcs ou moins, 
En 19G~, Ic CF-100, ccdant sa place d'intereepteur au CF-101, a 

cntami son role de plale-forrnc de guerre electronique . Lc5 
Mks V IC' et D) onl servi d'avion ecole aux equipages dc CF-lOl 
dans le cadre d'entrainement d'escadron et vnt cgalement 

� 
~artici ~e aux exercices de NORAD cn c ualile "d'ennernls . Les f I 1 

i ~ . v, ~, ~ r` u a ion ~armi les Clunk du ql~l cscadrcn (( E) a alcnt la ep l t , I 
ilotcs dr FI01 de F10? el de Fl()h, d'ehe les tlus coriaces dc p , f 

loutc~~ le~ ~ible5 . 
Aprc~ une Ic~nguc et h(~norahle ~arricre au sein dc la 

: V , ~ . R(',ah ~ ( f le ('F-1110 rcnd sa rctraitc Ic 8 dc~~mhrc 1)Rl Ic ro- , p , p 
fessionnalismc indclchilc dc ccu,x ui unl ~ole ;i ~un hord dan, y 

' > > ~ ~ ° ~ ~ ~ s ' r ~ n t ;rl a . Le bc ulc~t de 1'intcrccphc n c u dan~ Ic C L, cun tltr e u I c t ge 
mcmbre d'cquipagc de eonrbal erige de tres grandes qualites . .~ 
cet ~~card, Ic, ilvtes el Ies navi~ateurs du CF-1(w, par Icur P 6 

~ I . . li s ~> >~ 1'0 ' u c irac ltlvn t e r~" ~n ~ I~ur c m ctence vnt r e n tnt < rn~ lcnl et c. c I , g y 
perpclue avec le CF-llll . 

L'histoire du CF-I(10 se termine sur une nute tres revelatrice . 
11 ~ru 13 sc tcmhre 1981 Iw de 3 00(1 _ersonnes se sont ren-Uu ~ p ,p p ., s >, s ~ .~ ~ ti , 

'~ ' I 1 CI1nIUtn d entCetlllt duc . a North Bay; eyulpage_ na gar t , tc , 
~ s ~ r " r ~u ,i n ~le m ~rdu du "Clunk" tous ctaicnt pcr5c nnel dc c t tle t c r I c , 

'" s ~ . . senus rendre un dernier hommaee a cet avion u il rcti ertaient ,. y P 
C'etait un adieu bicn ~ustific . 1 
Rrmarquc : Au~un nom n'apparait dans cet artiele . Seul un 

livre pourrait contenir toute~ les anecdotes portant sur ces intimcs , . .,, . - Ic ~s ~ s s " niucn ct ~ I (1 t' ~ aien le ~ ul aec na 1 ant Iz tcch du CF 0 qt ct t y I . 
, ~ , S~ , - de la lr e ~ s I dc . ~ ~~t . C~ tache un au rc c t ch~ t er c nne c uttcr ctte , t k 

mcncr a hirn . 

17 



POINTS TO PONDER 
SHOULD I OR SHOULDN'T I? 

l ~~onder hovv many ciircraft accidenls begin ~a°ith this innocent, 
little quandry'? Should I ur Shouldn't I? Certainly> it's a verv ba~ic . ~ . . yuestion calhn~ tor a very basic Judkcment, and s+e all know our 
ca abililics svhcn it comcs to makine s;ood judgement - Right'? p 

,' , ,~ , . ~r " ~ h n r v v ~el ,~nd of coursc, t c rc all a arc of the factors that a e e~at e 
s 

.- . 
influen~cd the judgcment ot Icsscr mortals than uur_el es peer 
pressure, get-homc-itcs, thc almighty mission - buard `X', etc, 
etc . - and wc'vc learned - right? As for ourselves, we've never 
had any of those nasty, white-knuckle enrounters with C[i's, _ , . , , - V i t v ' FR hvdt IartIIIL~ _e ere crr ctc . v ~ t tcrioratin u hite t u , dc g , . p ~, g, 

, because our superiur jud~ernent has always precluded our tlying 
in thosc ~onditions - rieht'.' 

ti~'clll , . , 1'm not so sure . From April to August of this ycar . 
~ 7 , , s " ' n ' volv~n cur Jet I~eet aknc ha had o~~urrence (one aeude t) rn t g 

hvdro larun ~ ~ darnakine encounter:5 vvith hail and ~~ho knows p 
; . N' 1 's ~ ' s o ~ss . No rth w nv rn r bv the time thr artrcle et t rc hc ma , o e , g p , , the uintcr,cason rapidlr approaching, ~ho s going to bc first ta 

, , . , , ,, - '~ i ~ i i mt, rnc rs ~tnc . ~ ~ss~~' ~ h~z~r ~ . FI as ccn t t e l tanc,lc with thc . a cuatcd a a d ~ c . , ,, ~~ ,I ~r ,_ n tn " ~ rof Sst na t d e ~ s u tt~m t to u trcn a vc c c, c Thr i n t an a c p q c . p J t, 
.k ~ n rtri hl a r " 1 r tn5t ~~ d a ot all ~ ment - ast r~ . ~nt c r lult rc . t ca s p ,p , 

" s' t 'Is aimed at thc eamblcr rn c ur mu t . 

'1' ' ~ , ° vt . , , . 'v ~ d "m n ~nl~ ~mbl A hal h diff,r n ~~ b t ccn a u c e t a c a a c, t tt cccc c J g g , , rr k c t losrn h lf the audience that has read this l~ar let's use thc g a , , W,,,s .,s . . an analc~v, c rc cros5ine a citv strect, c a ,c 5 traflic ccndr 
_ . tions road width and our ca abilities and then make a ud c , P , J b 

ment on t~ helher to cruss now, wait, or move to a better location . 
lf how~ever, des itc our good iud ement, we decide lhat the p . g 

, s' ~ ~r � tElt 1, ?w im~i in~ i n t t e t e rc ards on the othcr _rd~ (use your ~ g at o 1 c 
`, risks ine'olved in facing heavy traffie, then the act of crossrnk the 

street beeomes a gamble . 
Uur ~ud~cmcnt is a rodurt of rnanv farlors - our total ex e-J ,. P . p 

rience, trainint: and rational thinkin~ to name a fevv . .A eamble is _ E- .. 
~ ~ ~ " iin .1'v' t n v r the outcome of an act in ~our a rrnple lc _5 c i thc cc I e e e , y 

Jud,L~~rrrent i~ not posilively assured, then you're ganrhJirr,~ - - thc 
t' tes the ualit of the amble. ln this res ect pay c i I deterrt rr y y g p , 

1 ~ ~ ~ r > »> 'ud emems - anl lack of er eriencc inade-t terc ~irc ~c t c c r J g y p , 
,, yuatc trainrng, ~ontplacency, or gambles that didn't pay off . How 

would you ~lassify your past hair-raising expcricnccs~ 
- s h~ x ~im vuu find ~oursclf onderin thc ue~trcn 1 er hap t c ne t t e : y p g y 

' , ', 'Should 1 or Shouldn't I" Pilot-Judgcmcnt warmn~ lrt,ht has just 
- 'v " ~~ s ~ " ~ in ~ v rv n ~w and bccn actr at~d . An old adage bc,ir rcpcat t e e , c 

, ,, ~ . ~ r ~ ~ , ,> > a~arn, 'A superior prlct ts one whc usc_ hrs Suteru_r Judticmcnt 
to a~oid havink lo use his su ~erior ~kill ." Think ahoul it . 1 

Caht W, Thompson . DFS 

"I'VE GOT THAT SINKING FEELING . 

It vvas thc end of a lung, tiring night exercise and as the runway , . ~ . 
lighls b~g,m to ~Itmrner Ihrough the snowy wisps of cloud that 

. 1' dartcd by, the erew were completing the last of their pre-lanc tng 
rhecks . "Gear, flaps, speed brak~s, landing light -speed's righl 
on - lhis rnission is going to be finishcd nonc too soon ." 
Famous lasl words . At about SO feet ~md with approach speed 

pegeed at the recommcnded numbers for its landing weight, thc 
t ~ ~ a a ~ bri ~ks into the aircraft suddenl,v _talled and drol t ed likc a t n t c 
� murky blackne~s of the runwae underrun area . If not for the . , , 

v w , ul e r ell in ~ident co d ~ remarkabl~ rol ust airframc, this true c . 
have be~n a serious ac~idcnt . 

' ' ~ ~ haven' alreadv uessed f he reason far this occurrence, rf ,vcu t , g , 
_ was airi'rame iun~ . Question how much ice do you reckon 

, .,n~ vsould causc ,r : .0 o rncrea,e in ~tall speed and produce the above 
rcsults? Wuuld you be surprised to learn that on a wing with a 10 
fout chord it would take onlS~ .5 inches of ice on the leading edge 

'~ 4' " s tr ris t ~ learn lhat onlv' to do the Juh . ~ uuld lou bc lurthcr t p ed c -
,(J~ inehes of icc or fru`I (about the thiekness of coarse sandpapcr) 
would bc rcyuired il~ roverine the entire uppcr surfacc o1~ Ihe 
wing'' Don't lurget ahc~ut th~ horizontal stab cither, It too i~ a 
~cink, and because of its shortcr chord, these I'iKures eould be 

. .� 

dra,tically reduced . . . i .e . for a horizontal stab with a 5 foot 
. chord, the ice thirkness required to increase its stall speed by 20 0 

arc predictably half thc values listed abo e . 
Thc final yucstion is - what can you thc opcrator do to avoid 

,- ., .~ ; similar prc maturc landing" cxperienccs . 't~ ell, in the absence 
of de-icing eyuipmenl, if you wanl to avoid the experience then 
avoid the hazard - chcck the torecasts during re-tli~ht tlannin , .p , f g 
and the pireps while in-tlight . lf you nwst land and you do 
suspcct or do rsually confirm thc prcscncc of icc, thcn usc your 

,, , goud Jud~uncnt, Add a Iew knots (with duc respert fur thc 
. ., .v.,~l` ° " l~ ~ ~s~ r s t'~ s~l landing dt tancc a ar ablc ); bc a crt tor earlv ympto n c I a ta I 

d ~n' r ~ r rnu ~h fai h in au orna i ~ warnin ~ devi ~es n ~le ~f ( c lptllcc c l l l~ ~ ~ ,7 ~ c 
altack indicators etc ' and f'in~tllv watch out sahen ~ou haul , ), : , y 
thal power back . It mav be all there is betw~een you and that 
ti . 

n 

r n 
g 

' fccling, 

AGCIDENT RESUMES 
CF101043 CFf3 CFIATFIAM 

Follow'ing the gear up seleclion on take-off, cockpit warnings 
indicated that an unsafe condition existed . Visual inspections 
from another aircraft revealed that the right main gear was not 
fully retracted . The upper surface of thc right wing was noted to 
be punctured . A safe down and locked indication was obtained 
and the aircraft landed . 

Capt W . Thumpsun UFS 

The right main gear shock strut was found to be over-extended 
as a result of overpressurization of the lower shock strut chambcr . 
As a result, during the retraction attempt the right main gear 
trunnion brake and the gear structure penetrated the wing, 

Although the investigation is incomplete, it appears that the 
wrong landing gear slrtu chamber was serviced during routine 
maintenance . 

PENSEES A MEDITER 
FAUT-I L . 

F)e combien d'a~cidents, ce dilenune anodin fut le prelude? 
Faut-il , . , faut-il pas? Voici, certes, une yuestion lres sirnple qui 
ne demande yue de la jugeote, et n'est-il pas ~°rai yue nous con-
nai~sons nus lirniles? Nous n'ignorons pas que des individus 
rnoin` , . . esolues se laissent inf1uencer par des circonstances 
exterieures - pression des collegues - appel irresistible du l~oyer, 

- , ti' ~ ~-~~ ' ~ti ' > > > ~ ~ ' ~- _a~rc _~untes rnr_~rcn_ cpcrattcnnelles cunlerences urkente_ 
, , 

r 1 . . rn~ i~ ' n t lu a tc us c t c n l fait . et~, a ce e p 1 a 
U'ailleur5 gra~e a notre bon jugenrent, nous avons toujours ~u 

etiiter res rencontre, desagreable~ avec les curnulonimbus, le voile 
, ~ t~ ~s ~~n i i~rs 1'iR ri "ri~r~t I nr I h r~-bl,tr c, lc ~c d t e t yt Se dele c cr t, e g agc., yd c 

planage et tous ceti phenomenes qui vous laissent les mains 
I1lllltl~ . 

Et hien, je ne suis pas ;i sur de tout cela . Cette annee, d'avril a 
aout, ricn que pour nos avions a reaction il y a cu 7 cas d'hydro-

5 . . . , planage, dont un acrident, - cas dc grcle causant des degats et 
Dicu sait combien d'autres au moment ou nous mettuns sous 
presse . L'hiver qui approche rapidernent va nuus trouver aux 
prises avec tous les dangers yu'il presente . Mais altention, il ne 
s'agit pas i~i cle mettre en doufe le jugement professionnel passe, , , . , presenl ou i~utur de qui que ce soit . Par contre, rl s agrt d une 
attaque directe contre ceur d'entre nous qui jouent a pile ou face . 
Quclle cst la differcnec cntre fairc preuve de jugcment et faire tm 
pari'? Au ri~quc dc pcrdrc la moitie des le~teurs, proccdons par 

FAUT-I~ 

analogie . Nous allons traverser une rue . Nous evaluons la densite 
du trafic, la largeur de eette rue, notre habilete asant de decider 
de ce ue nous allons faire : traverser attendre ~hoisir un meilleur y , 
endroit . Si toutefois en de it des cir~onstances defavorables du p 
trafi~ inrense nous decidons de traverser nous estimons ue le , , q 
eu en vaut la ~handelle alor, la nous renons un ris ue . J , p q 
La maniere dont le jugement s'exerce depend de facteurs tels 

yue 1'a~~umulation d'experiences passees, I'entrainement subi, 
l'aptitude a penscr logiqucment, pour n'cn citer que quelques-
uns . Jouer a pile ou facc, v~oila le pari . Lorsque vous juge;, que le 
rcsultat dc votrc action n'cst pas garanti d'unc manierc positivc ct 
quc vous y allcz malgrc tout, vous vous en remettez au hasard et 
seul I'importance de 1'enjeu compte . 
Vu sous cet angle il n'y a pas mauvais jugement - seulernent 

un manque d'experience, un entrainernem insuffisant - une 
cerlaine salisfactiort de soi-rnertte ou encore des paris perdus . 
Quelle valeur donnez-vous a vos experien~es anterieures qui vous 
ont fait dresser les cheveux sur la tete'? La prochaine fois que vous 
vous demanderez "Faut-il . . . Faut-il pas'?" cc scra bon signc . 
Votre avcrtuseur tcmoin "danger" viendra de s'allumer, Il est 
parfois bon de repeter ce vieil adage "I .e pilote qui se sert de son 
jugernenl pour n'avoir pas a se servir de son habilete demontre 
ainsi son excellence" . l'ensez-y . 

Capt W. Thompsun . I)SV 

"JE SENS QUE JE M'ENFONCE . . ." 

La mission de nuit avait cte longuc et fatigantc, Enfin, a travcrs 
I~se~l~n~rrr " r v,' . , .,v ' c c ta c t ~5 de nt age5 c:harges de neige, on pou att apcr~c otr 
le scintillement des feux de piste . L'~quipage terminait ses der-
nieres verifications avant I'atterrissage : "Train, volets, aero-

,, ,~ _ ~r frcins, pharcs d'atterrissa~,c, vttesse ok out . la mission se 
trrmine . C'cst pas trop tot" . 

Paroles prematurees . A environ 50 pieds de hauteur, avcc la 
vitesse d'approche, correspondant exactement a celle requise par 
le poids a l'atterrissage, I'appareil decrocha soudainement, 
s'cnfon~a dans Ics tencbrcs cpaisses et toucha le sol comme une 
briyue sur Ic prolongcment degagc dc pistc . Sculc la robustcssc 
rernarquable de 1'appareil empec:ha cet incident de se transformer 
en un accident serieux . 

Le givrage de la cellule etait, au cas oti vous ne I'auriez pas 
cncore devinc, le responsable de eette facheuse surprise . Quelle 
yuantitc dc glacc, d'aprcs vous, faut-il pour quc la vitcssc dc 
decrochage augmente de 20P'o? Seriez-vuus surpris d'apprendre 
u'il suf i d' n ~ ; i~ i~ .~ " t ~ , ' . . y I t t t~ ct ,t ct r de r_ puuce de glace sur le bord d atta-

yu~ d'une aile ayant une corde de 10 piede pour arriver a ce 
rcsultai° I'lus surprenanl encore, il ne faut que tl,(l4 pouce de 
glacc ou de givre (epaisseur d'une feuille de papier de verre), 
repartis sur tout~ la surface supcrieure de cette aile pour arriver au 
memc ri~ultal . 

N'oubliez ~as nctn lus le lan rr' ~ ' i , a rcre hon~cnlaL Comme il I P , p 
S ' 1 S5~ ' S S a t au t d une aile dont la "orde e. t ~lu . ~ i il g , ~ I I er te, suffirait 
robablemenl d'une uantitc trcs infcrieure a celle mentionnee ci-p y 

` v~ ds .r t est . trr r u r o ct o c la mcmc sit«a ion . Ainsi p t , un peut t redire 
ue sur un ~lan dont I ~ r r 5 ' q l a co de me5t re _ preds, une cpaisscur dc 

glace reduite de moitie 0,02 pouce suftirait a augmenter la vitesse 
de dccrochage de 20~"0 . 

La yuestion clef ui se osc a l'c ui a e est alors la suivante : -q p q pg , . � , . c u f ir r 'v' e a e ot r e tter ces atterrissa cs avant termc . Eh bien t p g , . , " , . . ~ c t tre . . rm le : en I absence d e tu ement de de ivra c il faut p q P g g 
eviter les zones ou des ~onditions de givrage sont presenles . ll faut .v, . . 
aussi consultcr Ics prc istons meteos avant le vol et les pireps 
pendant le vol . Faitcs prcuvc dc bon sens lorsqu'a I'atterrissage 

~ .s v u` . ~u ~ z l~ c c unne a resence dc lace sur votre avion . Au mentez p4 P g g 
votre vitesse de quelyues noeuds (en tenant compte dc la longucur 
de piste disponible) : reeonnaissez rapidernent les premiers Symp-
tomes du dccrochage (ne vous fiez pas trop aux avertisseurs aulu-
matiques, indicateurs d'angle d'attaque etc .) ; et dernier conseil, 
faites tres attention lorsquc vous rcduiscz la puissance . C'est peul 
etre le dernier des fila yui supportc encore votre vie . . . ne le 
coupez pas tr'op (ol! 

Capt ~~' . Thornpson, DSV 

RESUMES ~'ACCIDENTS 
CF101043 CFB Chatham 

Apres yue le train ait cte sclectionnc en position haute, 1'aver-
tisseur dans le cockpit a indiyue une anomalie de fonct ionnement . 
Une inspection visuelle, effectuee a partir d'un autre avion, a 
permis de determiner que le train d'atterrissage droit n'etait pas 
completement rentre ct que I'extrados de I'aile etait perfore . Une 
bonne indication de verrouillage a ete obtenue apres la sortie du 
train et I'avion s'est pose sans probleme . 

Une surpression dans I'enceinte de 1'amortisseur avait provo-
que une extension excessive de la jambe de train, enlrainant lors 
de la r~traction une perforation de I'extrados par le gctujon du 
frein et par la structure de la jambe . 

Bien que l'enquete ne soit pas encore terminee, il semble que 
pendant une inspection de routine le mauvais amortisseur ait ete 
gonfle . 
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POINTS TO PONDER 

:1 "R()tiF" 4MU\(; THOk\S 

bv 11aj R .S . Nakonechn+, DFS 

;1t DFS, thi: inv-iatigators and aircraft UPIs continuallv agonize 
ov~r the de+elohment c~f pre+entive measure~ and carefullv ~cruti-
nize ~araera ~h '_-1 of the tiu ~ ilementarv Re ort~ 5R~ to ensure I .. I fl - p ( ) 
that the mea~ures taken are e1'fec~_i+e, practical, and reali~ti~ . 
Re~entl+~, an in~ident re ort ++a~ rec~ived at I)1 S ~+hich had a . p 
~lassieal and ri~cle5~ rc+enti+c m~asure built rieht into it . p p ,_ 

IN'('ll)h:\~I : An air~raft landed in a light crossv+ind condition ; 
~+hen ihe pilot redu~ed owe:r and a lied brakcs, a thunderous p PP 
"hane" ++as heard by all ~re++ rnember5 follo++cd bv a w~lical 
thumping sound as the aircraii eornpleted its lancling roll out . 

I\VESTIGATIOi1 : As the incident oerurred awav from home 
basc an ~1RP ++as di5 atched to in+esticate the damage and repair P 
thc airrraft . lnvcstigauun ri:vealed that the inner tire had hlown-
uut . Admit it, there is a tremendous rendency to attribute this to 
the near sighted, cluh-footed pilot using incorrect braking tech-
ni- res with his size l~ flieht boots . . . Riuht'? . . . 1Vrunk! As it qt . 
rurni:d out, somconi: had failcd to connert the anti-skid trans-
ducer to thc aircralt ~ule during ~t periodic in~peelion, thus rend-
crin~; thc anti-,kiii bratie ,tsscrnbly inoperative . 

PRh:~ l~ :\'T11 h: !Nh:Atil'RH:S : Paragraph 2~3 of the SR read as fol-
c»+ ~~ : "( un,iilered an i,olated rn ~icient . I lo++e+er the t~rsun 1 ~ ~ l r_ 
+v ~~+~, ° ~ o~ °4 'ws~ ;~ ~ ~ wo hc a d~tail~d I r thc ~ 1R1 a al c thc technician h made 
thc ori ;,~inal error . He is nu++ tullv aNare of tfte conseyucnces ol 
lapscs in attcntion ." 

Nut all incidenl~ contain a built-in les.on learned or preventive 
tnea~ure ~+ith the profound impact of thi~ one! 

1~'H() 15 THh: H :1h:M1"' ()R TIII~ : tiP1' Iti AM()N'(~ (i5 

1''ou should know me betause, bclieve it or not I am with you 
now, alv+ays havc hccn and probably al+vays +vill be . 

l am like a highly cuntag,ious di5e,~se rcady to strike ++~hcn 
defenees are down, 1 show no mercy . 1 cause more troublc at 
work than anything else and cause a lot of grief and sadness at 
honte . 

I u ould bc a good scrviecman as I am loyal to my job, 
dedirated and clet~rmin~~d, on-dutv ?4 hour~ a dav, e+erv day uf 
Ihe ve~ir ancl I do not plan to rrUre . I huld no preludi~es as 1 

, influence airi;re++ ancf iruuncJcrew, old +ets, ~ertior cuptains and 
~proe~ alike . I do mv be~t +vurk in the air ancl I am very rffertive 
on the krounil . 

I loce mv work, rny result~ are a~ guod as our IoSSe, ol' W~W'll : 
FOR F\:4~'~1Pl ..E : 

I 3 C 1=- I 00' ~ i n I 960 
I 10 aircraf~t and 9G livc+ in 1954 
IS live~ in 19R() 
I am obviuus to all but am reeog,nited onlv after the fart and no , , ' 'v ~t , on 5tca mc untrl 1 c t IctedVm ~ mrssic n . l am m~ntrc n 1 in c p tc np y c cc 

' 'S 1~ ' 1 SR _, Bc,{rds o1' Inyuirics and dcath ~crtilicatc5 . 1 am ~cur 
greatest threat to safetv - vour eommon enemy 

C'011PLACENCS' 
W'atch for mi;, 1'm around you toclay, and I'll be v+ith yuu 

lornUrri)++ . 

Bv hlaj Brian '~1alloy, DFS 

~a 

PENSEES i4 MEDITER 

IL 1'1 A PA5 llF: ROSE SA:1S EPI~iFa 

I'ar le major R.S . Nakonechny USV 

A 1 ;3 Dire~tion de la securitc de~ vols (DSV}, les enqueteurs et 
le~ BPR d'aerunefs frisent ~onstammcnt I'agonie en +oyant l'evo-
lutiun que suit la r~edaction des rnesurcs prcventives et en analy-
sant ~oieneusement le araera hc 2~3 de5 ra orts additionnels . P _ P pP 
pour s'a~~urer que les me~ures pri5e5 Sont effi~accs, pratiques et 
realistes . Rc~emment, la DSV a re~u un rappurt d'ini:idcnt dans 
lequel re,sortait de tuute e+idence une me~ure preventivc ~lassiyuc 
et inestintabli:, 

11('ll)h:\ T : L'appareil s'est pose par un leger +cnt de tra+ers 
lur~qu'a la reduction des gaz et au freirtage, lout I'eyuipage a 
entendu un "bang" a tout rompre suivi d'un brtut cycliyue 
assourdissant pendant la eourse a I'atterri,sa~e . !, 
h:VQCI:TE : Puisyue 1'incident etait survenu loin de la base 
d'attache, un detachement rnobile de reparation (D!s1R) a i;te 
depeche sur les lieux pour analyser les degats el reparer I'appareil . 
L'enquete a revele que le pneu interieur avait eclate . Adrneltuns-
le, il pcut etre tres facile d'a~cuser ce pilote de myopie, d'etre 
boiteux et d'avoir mal freine avec ses chaussures (de pointure 12) 
. . . Dctrompuns-nous donr! On s'cst aper4u que quclqu'un 
n'avait pa~ branche le transducteur antiderapage au moycu au 
cours d'une +isite periodique et yue, ainsi, le dispositif de freinage 
antiderapage ne fonctionnait plus . 
1 ~ti ' ~ti ' ~' 11 . . l RI,. I RT.Y'E1'TIVES: Lc paragraphe ,.4 du rapport addi-
tir~nncl ~'enc~ni:e comrne suit : "ll s'agit d'un incident isole. ()r, la 
per~onne depe~hi:e ~ur les lieux ctait Ic memc tcehnicicn qui avait 
~omntis I'erreur initiale . II n'y a rien a rraindrc, car il ~st 
maintenant tnut a fait conscient des consequences de son manque 
d'ittteml0n" . 

L~a in~idcnt5 nc comportent pas tous des le4uns ou des mesures 
preventives i'vidcntcs aussi profondes que dans ce cas . 

L'F;Ntit:Ml N1~ti11~:R0 I 

Vous devriez me connaitre, car rrovez-Ic ou non, je suis parnti 
vou~ depuis Ic~ngtemps et je le reslerai peul-etre toujours . 

.le suis semblahlc a une maladie tria conla ~ieuse rete :~ ,P 
frapper quaud un ti'y attend le moins . Au t ra+ail, les ennuis que je 
., s, t s ;, , -~au c sc nt an i . al ct a la mai~on 'e suis la sourci: de diwleur et g J 
de triste~se . 

le ourrai~ ~tr ~ rn b t ~ti ,v 1 ; ' . p c c t c n militairc, car jc sut . luyal, de c uc a 
mon navail de +er+ire 24 hrur~s s rr ?a " ~b~ ' t s c t ct _ - )c ur p,tr an, clc 
~lus e n'ai ~ as 1'intentiun de ~rendre ma rclrail ~ . D ~nu ~~ dr Iu r I J p t c c c tt 
~rc u ~e, Ic nt'atta uc aussi hien au ~crsonnel na+iLant c u'au ,cr-I J b - q I . 1 I 

t, + .', . , , " c nncl au c I au r uv d I~ r rll u'~ x l s I' ~ ~ ° ~ s ~s , c c a c ~ y au Ivu . . +ucllc dan Ic 
air~, mai5 jc suis aus+i trc+ rcdotuahlc au .~ul . J'udure mon travail, 

,, 
' 1 l) '1 1 1' ~ ) ~ \ ` ' 1 d''rlll lr I ''~ 'S ' ' 1 , ll l_U r U l F~ r , lt p l p I n d d~l , nk rllUltdl c ll nl .ari:nl p 

fa+clrahlemcn~ ~i vus tertc~ dr I ;l Seconcle Guc~rre muneliale ; f 
E\1;111'I_E : I Il) apparcils et 96 murts cn 19~-i 

I i ('F-II)0 en 19(t() lS mortv en 191'+0 
h-lcme ,i ji: suis cctnnu de tou~, un nc m'identific yu'unc iuis 

mon crime commis et per~onne ne m'arrf~tr ,t+ant qur sa mi~5ion 
nr soit accomplie . On parle de moi dans les rapport~ ~upplemen-
taires d'enquetc et dans Ic~ ~~rtifieats de dece~ . .le repre~ente le 
plus krand danger pour votre sccurite ; jc suis vutre ennerni 
numeru l : 

I .F REL:~CIIEhIENT Ne m'oublicz pas, je vuus guette 
aujourd'hui, je+v~u5lrapperai demain . 

1lalor Brian 'vlallov, DSV 

Flight Comment No t t982 

ON THE DIALS 
w ~ ~v ~w ~w~w~ ~w ~r~ ~~.~ sau~ u~a ~ rcu~v~t~~ ~ a 

"On the Dials" has indeed been absent from this periodical for 
too long . W'e've atternpted to pass on new develupment~, 
chankes, and potenually hazardous "il"' situations through the 
medium of ne++sletters, olher agencies, use of video tapes with 
DFS, and in~lu~ion of prublem areas in the annual ticket exams . 
W'e'll continue to employ these rttethod~ . Additiortally, it is 
believed that an article in ihe ++idely read Flight Comment ++~ill 
better suit our mandate and generate "thinking pilots" dis-
cussions, 

Our input +vill bi: directly proportional to your needs - so . . . 
let the ICP school kno+v of any IFR problem areas at your unit, 
ba~e, group, etc and ++~e'll attempt to provide you with a solution . 
Incidentally the ICP school is no longer a part of 429 Syn, 
CYWG; +ve now belong to Central Flying Schoul within 14 
Craining Group . Bc assurcd, our terms of reference have not 
rhanged and we continue to sel lhe pace and teach torvards 
uniform application of high IFR standards forces wide . F'or those 
who will write tu us our new address is : 

C'entral Flying School 
Canadian Forees Base Winnipeg 
Weshvin, Rlanitoha 
R2R OTO 
.-1 rren~ion : Irts~runrenl C'heck !'ilot Sclronl 
(fel : AVIGI' 257-3334 

-368R) 

II,ti - BF:NUING OF THE BEAMS 

'Thi: most .tierious deficiency of Ihe present day 1LS system is 
multipath interferenee . [3ecause of relatively low ILS operating 
frcyucncics, (VHFi UHF) tcrrain variations, hangars, buildings, 
ancl large airrralt in the vicinity uf the airfield will degrade the 
guidance inforrnation . Localizer errors result largcly from side 
reflections causing the bearn to bend away from the runway 
centre line . Vertical multipath interference could cause Ihe 
glidcpath signal amplitude to vary by as much as 25 db which may 
rcsult in tcmporary loss of guidani:e information or rejection of 
lhe rurrcct signal . 

Departing aircraft cause serious bends in the localizer signal as 
they ovcrfly the antenna array at the far end uf the runway . 
Studies have shuwn Ihat lar e aircraft takin off or eseculin ~ a K K b 
missed approach can i:ause devlatlunS ln Itte localizer of 120 ft 
horizontally that persist as long as 10-I S seconds. The problem of 
multipath interference was well demonstrated during C'A C I11 
trials with the C'-141 conducted by the National Aviation Facilities 
Experimental Centre in October, 1969 . Disturbances due to 
multipath interference had significant effect on 10 of 308 

, approaches, and tuo IandinKs would have had catastrophic 
resull~ rrnder CAT Ill ++eather conditions, 

The signifii:ance of multipath interference for a pilut flying an 
ILS approach is bcst illustrated by referring to the geometry of' an 
ILS system . Figure 1 shows the approximate geometry for a 4° 
tailored localizer and a 2'! :`' glide slope . If the localizer is being 
affected by maxirnum multipath interference, the deviation at 
CA"C I decision hei ht ('2(>(l ft) could be as much as 120 ft g 
horizontally . This means that whilc the aircraft instrument may 
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ll est vrai yue cette rubrique a ete absi;nte de nolre revue 
pendant trop longtemps . Nous avons bien essave de vous tenir au 
courant, de vous informer des changemi:nts et des situation5 
potentiellement dangereuses grace a des bulletins, a des cassettes 
video de la DS~', a I'intervention d'autres services et rnerne a 
1'inclusion de certains problemes particuliers dans I'exarnen 
annucl de vol aux instruments . Bien que nous continuerons d'uti-
liser ces moycns, nous estimons qu'un article dans une revue aussi 
diffusec ue "Pro os de Vol" nous crmettra de mieu~ ri:m lir q P P p 
notre mandat et ne pourra quc provoqucr eertaines discussions 
intere~~ante~ . 

Notre intcrvention scra dircctcmcnt proportionnclle a vos 
besuins . . . alors . . . faites nous connaitre a I'Ecole des pilotes 
examinateurs de vol aux instruments, les problernes IFR yui se 
posent dans votre escadron, dans votre base ou votre groupe et 
nous essaierons de vous proposer des solutions . Soit dit en 
passant, 1'Ecole ne fait plus partie du 429` eseadron, elle est 
maintenant rattachee a I'Ecole centrale de vol du 14`~ Groupe 
d'instruction . Soyez surs i ;ependanl que nos objectifs n'ont pas 
change, que nuus conlinuerons a donner le ton et a promouvoir 
l'application uniforme de norrnes IFR elevees au sein des Force` . 
Pour ceux qui desireraient nous ecrire, voici notre nouvelle 
acire~Se : 

Ecole centrale de Vol 
Base des Forces canadiennes de Winnipeg 
Wcstwin, Manitiba 
R2R OTO 
als : Ecole des pilotes examinatcurs de vol aux instruments . 
(tel : AVIGP 257-3334 ou 

-3b8~) 

ILS - DEVIATION DES FAISCEAllX 

Le systeme ILS actuel a pour principal ini:onvenient d'elre 
sensible au brouillage de propagation par trajets multiplia . A 
cause de sa frequencc relativcmcnt basse (VHFIUHF'), le riaief, 
les hangars, les batiments et Ics gros aeronefs cvoluanl au voisi-
nage de I'aeroport peuvent alterer la propagation des signaux dc 
guidage . Les erreurs d'alignement de piste sont principalement 
causees par des reflexions laterales qui font devier le faisceau de 
I'axe de pistc . Lc brouillage dans Ic plan vertical peut produire 

, une variation d amplitude du signal pouvant atteindre 25 decibels 
et provoquer ainsi une disparition lemporairc dcs informations dc 
guidate ou I'~lintination du bon signal . 

[.es avions au decullage causent une dcviation du faisi :eau 
S .' C' d alt nement lurs rl . + v u tr l nt l n ~s " g t o e e a lennc cn bcut dc istc . q p 

Des etudes ont demontre que de gros appareils au decollage ou 
, effectuant des roc' r s ro~ ~ v edu e d a ~he interrc rn ue eu ent p PP p ~ p 

provoyuer des detlexions horizontales du fais~eau d'alignentent 
pouvant atteindre 120 pi . et persister 10 a 15 sccondes . Les pro-
blemes lies a i:e type de brouilla~e ont ete rlairement illustres au b 
cours des essais de categorie III effectues en octobre 1969 par le 
"National Aviation Facilitics Ex erimental Centre" avei; un P 
C141 ; ces brouillages ont etc particulierement ressentis au cours 
de 10 approches sur les 30R, deux des atterrissages auraicnt pu se 
terminer tragiyuement en conditions meteo de CAT. IIL 
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indicate cenlreline tracking, Ihe aircraft could actually be mis-
aligned by 120 ft horizontally ; as if the aircraft was being t7own'1~ 
dot off at decision height . This wuuld be a rare worsl case, but 
pilols should not be surprised if the aircrafl breaks uut at 200' 
being slig}uly rnisaligned with the runway centrelinc . If an 
approaeh were being Flov+n to CAT II or CAT II1 weather lintits, 
this misalignment would have serious consequen~es . Thankfully, 
localizer deviations are norrnally slight and insignificanl and are 
only maxirnized w~hen a departing aircraft overllies lhe anrenna 
array . 

The glide slope, however, is more susceptiblc to deviations but 
the conseyuences are not quite so severe . The glide slope trans-
mille : makes use of the ground plane as a refleclor to increase the 
effe~tive antenna aperture . This reyuires that the ground plane be 
level within a fraction of a wavelenglh (3 ft al 300 ~'~iHz) within a 
?(>n0 ft radius of the antenna in the direction of coverage . Sin~e 
1LS ernploys a horizontally polarved signal, any change in the 
dielectric constant of the ground plane due to m~isture will cause 
deviations in the retlected signal . In other words, snow cover and 
tides may change the characteristics of the ground plane suffi-
ciently to cause serious bends in the glide path . Considering 
Canadian clintate, it is important to note that a 4 ft snowcover 
could cause a 0.4° increase in glideslope angle . This rneans that 
when the aircraft is 'l~ rnile from the rumvay, absolute altilude 
could be a roxirnatelv 250 fl AGL rather than ?00 ft AGL . The pp 
discre~ancy is certainly si,nificant, }wt at least it is on the safe I g 
side and should not have fatal consequences . When the U .4° 
dcviation is plottcd at the outcr markcr, glidc slopc vcrtical 
eometrv shows that the error would be a roximatelv 400 ft g . pP . 

which mean~ thal the ILS check altilude crossing fhe marker 
would indicate 4(.l0 fi above the puhlished altitude, even though 
the instrument shows the aircraft to be on the glide slope centre 
line . This phenomenon can be most disconcerting to a pilot, espe-
cially if his aircraft is not equipped with a radar altimctcr . There is 
no technical solution to this problem, but lhe situation is con-
trollable by ertsuring that airfield rrtainlenance personnel trse a 
snowblower to keep snow depth to a minimum in the vicinity of 
the glide slope transmitter . In fact, ~Transport Canada mainte-
nance orders state that the maximum snow depth between the 
transmitter and the runway thrcshold will be one foot . (lt is im-
portant that BATC'C)'s at DND basc~ with ILS take the same pre-
caution .) 

As stated earlier, multipath interference is a function of the 
tclatively low ILS operating frequencies and there is no technical 
or electronic solution to the problem (without converting to a 
rnicrowave lantling systcm) . Pilots can only be ativ~are of potential 
hazards invol~ ed with bent beams and usc good judgcment when 
in doubt . 

'orme des faisceaus ILS, on peut imaginer 
illage dc propagation pour un pilote en 
~nts . La figure I montre la forme a roxi- pP 
;gles pour une pcnte dc 2`''l, et une ouvcr-
. Si lc i'aisccau d'aligncment dc piste est 
;e matimum, la deviation resultantc a la 
n Cat . I (200 pi .) peut atteindre 120 pi . 
-ement dit, alors yue les instruments ~ont 
re decale de 11.0 pi, a gauche ou a droite de 

t axe de piste, comme pour une erreur de ~1'_ point en presentation 
a la hauteur de decision . Cet exemple est un cas extrente, ntais les 
pilotes ne devraient pas etre surpris si, apr~s la percee a 200 pi . 
leur alignernent n'est pas parfait . Bien sur, dans le cas d'une 
approche en conditions meteo de cat . II ou III, cette erreur 
pourrait avoir des ~onsequences plus dramaliyues . Heureusement 
les deviations du faisceau d'alignement de piste sont generalement 
faibles et Icurs consequences sont minimes . Elles ne sont 
maximales que lorsque l'avion au dccollage survole l'antenne . 

Neanmoins, I'ahgnement de pente est plus sensible au 
brouillage, mais les consequences sont nettement moindres . Le 
radiophare de descente utilise Ie sol c~mme rcFlecteur pour aug-
menter I'ouverture effeetive de 1'antenne, mais il est alors ncces-
saire yue le sol soit aus~i plat que pos~ible (a une fraction de 
longueur d'onde pres - 3 pi, a 300 Mhz) ~ une distance de 
2 000 pi . de I'antenne et dans la direction de 1'entis .5ion . Le signal 
de l'ILS etant polarise horizontalement, toute variation de la 
constantc dielectrique du plan du sol par des variations 
hygrometriques se traduira par des dcviation~ du signal rcflclc . 
Autrement dit, la neige ou la rnaree peuvent m~~difier 
suffisamrnent les caracleristiques du plan du sol pour provoquer 
d'importantes deviations du faisceau de descente . Une couche de 
neige de ~1 pi . augmente I'angle du faisceau de 0.4° ce qui, pour un 
avion a 'l~ mille de la iste, se traduit ar une altitudc sol dc p P 
250 pi . au lieu de ?(~ pi . Certes, 1'crretrr est assez importante 
mais elle est du "bon cote" et ne devrait donc avoir aucune 
consequence serieuse . Lorsyu'on reporte celte deviation de 0.4° 
au niveau de la radioborne exterieure, le faisceau de descente est 
decale d'environ 4()() pi ., ce qui signifie que 1'altitude verifize au 
passage de la radiobornc est supericurc de 400 pi, a l'altitudc 
publice, et ce mcmc si les instruments indiyuent que I'appareil est 
sur 1'axe du faisceau de descente . Pour le pilote, ce phenomPne est 
encore plus deconcertant si I'avion n'est pas eyuipe d'un altimCtre 
radar pour confirrner I'erreur . II n'e~iste aucune solution 
terhnique a ce probleme, mais il est possible d'cn reduirc 
1'amplcur en maintenant la couche de neigc au voisinagc du 
radiophare de descente a une epaisseur minimale . En fait les 
ordres de maintenance de T .C' . stipulent que la couche de neige 
entre 1'emetteur et le seuil de piste ne doit pas depasser 1 pi . til est 
tres important que les BATCO des bases oti il y a un ILS prennenl 
ees precautions) . 

Comme nous l'avons vu, le brouillage de propagation par lra-
jets multiples est provoque par les frequenees d'exploitation rela-
tivement basses de l'ILS et il n'y a aucun rernede, pas plus tech-
niques qu'elcctroniques (sauf si l'on s'equipe en 1111-5 (systeme 
d'allerrissage a hyperfrcquences) . Les pilotes doivent donc 
connaitre ces dangers potentiels yue prcsente le phcnomcne de 
deviation des faisceaux ILS et en cas de dc~ute, ils doivent faire 
appel a leur bon sens . 
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CPL l.L . BOUCHARD 

While instrucling a junior tradesman on fhe J85 engine . Corpo-
ral Bouchard . an Aero Engine Technician, noticed a slight binding 
when he moved ihe unison ring arm, which controls ihe posifion-
ing of the Iniet Guide Vanes and Bleed Valve. 

Corporal Bouchard realized thaf the binding, although slight . 
was not normal and conducted a defailed inspeciion of the engine 
during which he discovered a quarter by three-quarter inch bolf 
lodgad behind the unison ring . 

This parlicular engine had suffered nine compressor stalls in ils 
recent history and had been extensively inspected with no faults 
having been found . 

Corporal Bouchard is comrnended for his alertness and for his 
persisfent approach to an elusive problem thaf has now been rec-
tified It is noteworthy ihat Corporal Bouchard only recently 
remustered to his presenl irade. 

CPI. B. GOWA1' 
Corporal Cowan was ai the arming point awaiting the arrival of a 

section of 434 Squadron aircraff . Prior to lheir arrival, a CF-5D 
belonging to another Squadron approached the arming area 
enroufe to the active runway . As it passed, Corporal Cowan 
spotted a flagged safety pin still in place in the arrestor hook . 

Corporal Cowan reacted immediately, catching the attention of 
ihe pilot and geiting hlm to slop his aircrafL Corporal Cowan was 
then able to remove the safety pin and siqnal the pllot that he was 
now iree to proceed for fake-off . 

Corporal Cowan's conscientlous attitude and vigilant response 
precluded what could have been a harardaus situation. He is com-
mended for his dedication to ensuring the safety of flying 
operations . 

C,APT L.E . BEISCHER 
sc~~ H: .R . ~R~ro 
cr~r . A . AKC»ur.r:yA 
A civilian light aircratt encountered difficulty on a VFR ilighf 

from Carp to Markham. Ontario. The pilot was qualified for visuai 
flighl only and had become lost due to poor weafher conditions . 
Unable to mainlain visual coniact wiltl the ground, he declared a 
"MAY DAY" . 
As Trenion ATC was unable !o make radar contact. Captain 

Beischer instructed ihe pilof to clirnb fo m~nimurn safe alhtude 
then veclored 1he aircraft toward Trenlon using VHFI DF sfeers . A 
short time later a radar target was observed iwenty five miles 
norlh-east of Trenton . and conirol ot the alrcrait was passed to 
Sergeanf Orto, 1he radar cc~ntroller . 

Following radar identificaf~on, the aircraft was vectored for a 
prec~sion radar approach, AI Ihree miles on final ihe pilot advised 
lhat he had an unsafe gear ~ndication . The pilof, now in visual 
conciitions, was ~nslructed to contact the tower, and Corporal 
Aroboleya implemented crash response procedures . With rescue 
crews in slandby posihon the aircraft was flown past the tower, 
and the controller advised that the land~ng qear appeared to be 
down . The pilot contlnued the circuil and landed ihe aircraft 
safely 
The alertness, knowledge. and professionalism oi ihe service 

men involved in this incident were instrumenfal in the safe 
recovery of ihe aircraft Through their collective efforts lhey may 
well have averied a serious accideni . and they are commended for 
their fine contribution to flight safely . 

24 

PROFESSIONNALISME 

CPL B. Cowan 

Pte .l,M . Pi~cau 

r-rF; .i .M . r'rcr:.au 
r'I~~,I .,I .I), F-ilirru 

Following extensive brake mainlenance and a high speed laxi 
test, a CF-5 aircraft was returned to the line and parked by Private 
Pigeau . 
While Private Pigeau was underneath the aircratt opening ihe 

undercarriage doors, he noticed smoke corning from fhe leff-hand 
wheel area . He immediately notified the pilot of the potential fire 
and insiructed him to shui down the engines. 

Privale Pigeau Ihen, in quick succession, placed the ladder on 
the aircrafi for the pilot to exit, instructed another person 
sianding by to call the fire department, and ran to a nearby fowing 
tractor for a dry chemical exfinguisher . He exfinguished the fire 
and remained at the scene uniil fhe fire departmenf personnel 
arrived . 

Private Pigeau's alertness and conscientious dedication to duty 
prevented what could have been a major accident . 

NTF: J .,l .l). ~'lIJ()~ 

Private Filion, a Radar Technician, was installing the upper UHF 
antenna on the vertical tail of a CF-5 when he noliced that a rivet 
was missing from the vertical stabilizer left atiachment bracket. 
Further investigation revealed seven loose rlvets on both left and 
righf attachment brackets, a very critical stress point on the air-
craft. The aircraft was immediately grounded and extensive 
repairs were carr~ed out . 

Failure to detect this fault could well have led to a serious 
occurrence . Thus, Private Filion is cammended for his keen obser-
vation of a defect outside his immediate work area, an act which 
exemplifies a truly professional aftitude . 
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CPL J .L. f3411('IIARU 

a 
('apl L.E . Rci~chcr 
tiKl E: .R . ()rlo 
('pl ,a . ,Anthtrlc~a 

Pendant le cours de formation qu'ii donnait a un jeune meca-
nicien sur un reacteur J 85, le caporal Bouchard, mecanicien-
moleur d'avion a constafe que lorsqu'il bougeaif le bras de com-
mande de I'anneau unisson, celui-ci etait legerement cintre . Ce 
bras, commande le mouvemenl du guide d'ouverture des vannes 
d'admission et de decharge . 

Le caporal Bouchard a constate que ce cintrage aussi minime 
qu'il soit, n'etait pas normal . II a donc effectue une verification 
plus approfondie, au cours de laquelle il a decouvert qu'un boulon 
de'la de po . sur 3/n de po . s'tstaii coinc~ derriere I'anneau unisson . 
Ce moleur avait recemment eu 9 decrochages compresseurs ~ 

la suite desquels il avait ete minutieusemeni verifie, mais sans 
succes . 

Le caporal Bouchard a ete felicile pour la pramplilude et la per 
sisfance dont il a tait preuve dans I'elucidafion de ce probleme . II 
faut ciier de plus, que le caporal Bouchard n'esf pas fres ancien 
dans cette branche. 

crr. H, cc~~~ ~a~ 
Le caporal Cowan se trouvait au point de chargement de I'arme-

ment ou il altendait I'arriv~e d'une pafrouille du 434~~ escadron . 
C'est alors qu'un CF-5D d'un auire escadron, qui allait vers la piste 
en service esl passe a hauteur de la zone d'armement . A ce 
moment~la, le caporal Cowan a remarque que la goupille de secu-
rite de la crosse d'arrei n'avaii pas efe enlevee. 

Le caporal Cowan a immediafement r~agi en aiiiranl I'aftention 
du piloie et en lui faisant signe de s'arreter. Le caporal Cowan a 
enleve la goupille de securile ei a fait signe au pilote qu'il pouvait 
continuer et decoller . 
Grace a sa vigilance et a sa prompte reaction, le caporal Cowan 

a perrnis d'eliminer un risque d'accidenl . Son exemple doif etre 
cite au titre de la contribution a la securite des vols . 
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c.~PT r . .r: . RF;rs(;H~:k 
5GT E.R . OrtTO 
('r'L A . ARC)13(~l,l~a'A 

Le pilote d'un avion civil leger a eprouve de serieuses difticultes 
au cours d'un vol VFR de Carp a Markham, en Onlaria. Les condi-
tions meteorologiques efant mauvaises. le pilote (qui n'etaif 
qualifie que pour le vol a vue) s'est egarts . Incapable de mainienir 
le contact visuel avec le sol, il a lance un "MAYDAY" . 
L'ATC de Trenton ne pouvant elablir le conlact radar, le capi-

taine Beischer a demande au pilote de monter a I'altitude mini-
male de securite, puis il a guide I'aeronef vers Trenlon par radio-
goniometrie VHF. Peu apres, on apercevait au radar une cible a 
vingt-cinq milles au nord esi de Trenton. Le controle de celle-ci a 
alors bte transfere au sergeni Orto, controleur radar. 
Apres identification au radar, I'aeronef a ete guide pour une 

approche radar de precision. A trois milles, en approche finale, le 
pilofe a declare que son voyant de train non verrouille s~etait 
allume . On a alors demande au pilote . qui etail desorrnais en con-
dition de vol a vue, de contacter la tour Le caporal Aroboleya a 
declanche les procedures d'urgence. Les equipes de sauvetage 
etaient pretes a intervenir lorsque 1'avion est passe devant la tour . 
Le controleur a av~se le pilole que ~on train d'alferrissage 
semb)aif norrnalemenf sortL Le pilote a poursuivi son c~rcuit et a 
atierri en foute securite . 

Le professionalisme, le savoir-faire ef la vivacite avec lesquels 
le personnel concerne est venu a I'aide de cei appareil en detresse 
sonf iout a fait remarquables . Grace a leur efforf colleclii, ils ont 
sans doute evite un serieux accident . Leur admirable contribution 
a la secunte des vols esl digne d'eloges . 

SDT J.M . PIGEAU 
Le soldaf Pigeau avait ete charge de ramener en piste et de sta-

fionner un CF-5 apres une reparation majeure des freins ei un 
essai roulage a grande vitesse . 

Alors qu'il etait sous I'appareil, en train d'ouvrir les trappes du 
train d'atterrissage, il a remarque que de la fumee s'echappait a 
hauteur de la roue gauche . II a immediatement avise le pilote du 
risque d'incendie et tui a demande de couper les reacteurs, 

Le soldat Pigeau, ne perdani pas une seconde a sorti I'bchelle 
de I'appareil pour permeltre au pilote de descendre; il a demand~ 
a une personne qui se trouvait la d'alerter le service d'incendie et 
s'esl precipite pour prendre un exiincieur chimique qui se lrouvait 
sur un tracfeur de remorquage a proximite. II a maitrise I'incendie 
ef esl resle sur les lieux lusqu'a I'arrivee des pompiers . 

Le soldat Pigeau, grace a sa presence d'esprif ei a sa conscien-
ce du devoir a empeche un accidenl qui aurait pu devenir grave. 

tiU7~,I .J .U . FII,IOh 
En installanf I'anfenne superieure UHF sur le plan fixe vertical 

d'un CF~S, le soldal Filion, technicien radar, a remarque qu'il 
manquaif un rivet a une chape gauche de fixation de la derive, 
zone de contrainte fres critique sur cef appareiL L'avion a ete 
immediatemeni interdit de vol et soumis a d'importantes repara-
tions. 

S~ ce defauf n'avaif pas eie remarque, les consequences au-
raient pu etre graves . Le soldat Filion est felicite pour sa 
meticulosite et son attitude professionnelle d'autani plus que la 
dbfaillance remarquee ~tait en dehors de la zone ou il travaillait . 
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Simon : 

Re : Pagc Ele+cn, Iti~ue Four, 19£I ol Flight Comment : 

Airmanship is not acyuircd, learncd, taueht, memorizecf, 
autorn~iti~, or luck . It is frequcntl~ witnessed or obsened . !t ~an 
bc >ecn in the fled~lrn~ StucJrnt crnd ahsent in the experienced 
,t+ i,uur . 

Airmanship i~ the ability to think clearlv, rationall+ and cor-
rectl~ in an en+ironment ++hich ma~ he wtclear, irrational and 
int~~lerant c,f' errc~r . It i~ a~mmon ~en~e in an el~ment ++hich is 
un~ommc~n ancl ctrn nt,tk~ no <cn~e . 

Airman~hip is thc ultimatc C 1-~1 . 

D.A, CUSH!11AN C~APT . 
CO AfTC DfT BRIST()I 
1~ innipee, 4lanitc~ba 

Dear Sir : 

In res onse to cour cuestion "u'hat is airmanshi~?" I am for-p - a , I 
++ardint~ the t'ollc~++ine ans+ver . I hope it uill sati~f` the require-
nl~nl ~lf' lhZ t~rpl, 

. 
.ti' ' 1'' 1S, ' .. 1 ) . 1 ' ' b ~S 10 l Airman ht t a ualitv and ra~ti~ed ktll ht~h cna Ic a t t t 1 y . I p 

use his aircraft to the fullest uf its capabilitics and be ~+ithin 
safet~~ . lt is a " rofieicnc~ in thc kno+vlcdec ol handlina and . p . . 
o eratin acro lancs on the ~round and in lhe air" . A ilot p g p p 
o5scssink this attrihulc would be a~are of all the "nola bene's" p 

in his aircraft'~ A01, In conclusion, an a+iator ++ho has airntan-
ship +cuuld he a+~are of the ++ide range of ~inration~ that can arise 
++ith hi5 planc . 

ti'our~ truls, 

Fabiano 1~licoli, Sgt . 
ISO "19osquilo" Sqdn . 
RC aC 

Lettres au r~dacteur 

Simon : 

En referenee au numcro quatre, page onze, de PROPOS DE 1'OL 
1981 , 

Monsieur, 

Pour repondre a +~otre question ; "Qu'est-ce que le sens profcs-
sionnel de I'air?", je prop~se la definiUon sui+ante qui, j'espere, 
conrient tou~ les crit~rr~ +c~ulu~ . Le sens professionnzl de 1'air est unc qualite qui n'est ni acqui~e, 

ni enseignee, ni apprise, ni rnemorisec . Elle nc vient pas non plus 
autamatiquement ni par ehance . C'est unc qualite que I'on 
rcmarquc et que I'on reneontre sou+rnt . Elle pcut etre presente 
~hcz le pilotc debutant et faire defaut ;t I'a+iateur che+ronne . 

Le sens profcssionnel de I'air est I'aptitude a penser ~lairement, 
lociquement et corrcetcmcnt dans un en+ironnernent c ui n'est as 1 p 
toujnurs clair, ou la c~onduitc logiquc n'est pas evidcnte et ou Ir~ 
crreurs ne pardonnent pa~ . C'est fairc rcu+e de ~crts commun p 
dans un element qui nous est etranger ct qui parfois n'a pas de 
"bon scns" . 

En bref, "Protcgez vos arrieres" . 

Capitaine D .A . Cl1tiHh1AN 
Comdt DET . CIv l ~1 BRIST01 
W'inniptg, ;\1anitoba 

Dcttr Sirttctn : 

` ` � ,, , , 
\ 1 ' ') l 1c) 1" R dlnz th tc rr h~aded I c r Pr tc I nalt m I ha c e~~tr , e - c , 

� c ' s s so~" ~~ Co r ~ made a c uick ~c unt t the trr t thr« r uc f hlr hf m n~nt" 1 , ~, 1 1` ~'C ' ~l C fc r Iq81 and found that in l~ uut c t ..t tonc_ co ylc fc und fault . p p 
t ,' . ~ , .~ , , c r c tf i w t tr~ ~ ar~ t c r h~`c nd nc rmal rhcrhrn rc cc r t t te r o r adc c~ , . ~, p 
durcs . 

11'hilc those pc:uple menUuned in tilr ~luric~ richl+ de~erve their . ', +, . ,ti , t .. ~ ++~ ~ ~ti ' ~ o ~ I c s 5t r drti ri t n n cr c d~ t ~tll thl . mcthrnti ~i arcf . , there r ~ qr c I t. c , 
, S ' 1 ' ' 1 11 , 7° 1 .) 1~ N ) t f + c + tt s+s o I t ctlt c h r r t c r n r I the tem r th c ntc ~r ~ le cn nr g . I I . . . .r, ,` , , ., , , + + ~ + + s , v c ~ I ~ 1' th . r r r n fc r hnorm I r tl~tnc b alm t tal c c ~ a d a c r.i c a a t, ~ c 

"amat~ur~" . 

Sin~crrlv, 

Geoff B~nn~tt 
Rcg,iunal A+ialion Safety 

Offic~er 
Trln~port Canada 
Atlantir Reeion 

I have a more positive aititude towards your findings : 
our "amateurs" must be well trained and well supervised 
to have such abnormal vigilence. II you look at the 1981 
statistics in the centrespread, you'll see that I'm right . 
Let's hope they keep doing it! 

Sir ; 

On hchrtlf of Ihe ~laff aI ihe Princr Ceorze w'eatller ()f11~e I 
Nould likc tu compliment )~ou on thc "Flitiht Cctmmcnt" . 

1ti'e are hea+ilv in+c~l+ed t{ ith the ;1+iation Indu~u+ as 1Veather 
> > ~ ~ ~ +- ~ ~ -Bricfcrs and find thc uhli~auc n hc th Intc rmatr c and intrr p 

c~tins~ . 
Onc littlc harh to thro++ +our+rav - In the Vu . ~l, I')t ;l i~~ue in 

, . ~he article ahout W'ind Chill ue nc+te tlre u,e of 11F I I and de~rce~ 
C in the chart . Thi~ i~ a no-no . Perha t~ ;ince thi, maearine i~ for I~ _ 
A+iatictn type people even nautiral i\11'll ~+nuld be more appro-
priate . 

hccp up thc good nc~rk . 

Your` trulv, 

Lctrl l.ilkic 
1-lanctger 

Your leiter and especially the praise for our magazine 
is very much appreciated . I can understand the liltle barb 
thrown my way as you are by your profession always 
involved with aircrew. However the chart was published 
for the groundcrew as lhey are the people out there 
freezing lheir you know whai! The MPH was used to 
make the chart more compatible with what they would 
hear on the radio so thai they could interpolate for 
themselves . Now that metric is in, you will note that kilo~ 
metres per hour was used at the top of ihe graph. 

Mon cher Simon 

;lpres avoir lu les articles intitulcs "Profcssionalisme" dans les 
trois prcmiers nwneros de "Propos de Vol" publics en 19ti1 j'ai 
decou+crt uc l~ des ?b ~et~sonne~ menuonnces avaient trouvc dcs q ( 
defeetuosites soit dans dcs dontaines qui ne rele+~aient pa~ de leur 
competence, ~oit en puursui+~ant Ieurs rerherehes au-dela de~ 
procedures nonnalement reyuises . 

Bien qu'il n'y~ ait aucun doute que les personnes citees meritent 
lar~cmcnt Ieur recompense, un a,+pecl inyuictant ressort de ces 
Itist ~~ s crre , II v a quclquc chose yui ne va pa~ a+ec le systcmc ou 
avec certaines perconnes ; prcsque la moitie des recom -en~es ont p 
ctc octrm~ces a de~ rrna~eurs" tai~ant preu+e cl'une ~ieilancr 
hors c1u ~c~mmun . 

Cordialerttent 

~ieol l' BeIrnelt 

,4gcnt rcgional dc securite aeronautique 
Tran~ports Canada 
Rcgictn A1lantiyuc 

hlon~icur : 

Le sens professiannel de 1'air est une qualite et une competence 
acquise par la pratiyuc, qui permet au pilote d'utiliser toutes les 
ressources de Son appareil en rcstant dans les limites dc la securite . 
C'est unc aptitude a maitriser un aeronef au sol ct cn vol . Le 
pilote qui poss~de cette aptilude est au courant de tuut ce qui 
touche a son appareil et de tous les problemes yui peuvcnt se 
presenter . 

l3ien a vou~, 

Sgt . 1- :1B1AN0 ~11COL1 
E<cadron 180 "MOSQUITO" 
RCAC' 

.le +oudrai~ vous prcsentcr mes compliments pnur "Propos de 
Vol" de la hart du pcr~onncl du hureau de mi~tcu a Prince 
Gcorcc . 
Commc nou5 faisnn .5 heaucoup affairc a+~cc f'a+iatinn pour Ics 

hriefin,zs dc mctco, nous trou+on` +olrr magazinc intere+,ant et 
rnl'nrmatif . 

L!ne petite remaryuc ,~ +ous faire - Dan~ Ic ~Jo . ~l, lyt;l 
I'articlc sur le Facteur Folien utilise le~ mille~ ;i I'hcure et lc, 
degrcs C . Cela n'est p~u ~on+enablc . Vu yue le ma~aiinc rst pour 
Ieti pertionnes rcliees ~t I'a+iatiun, ne serait-il pas plu+ approprie 
d'utili~er peut-ctrc rneme Ic~ \1PH nautiyuc~ . 
Conunuei +otrc hun trt~,til . 

Edilor 

Mon attitude sur ce sujet est plus positive : nos "ama~ 
teurs" doivent etre bien entraines et bien supervises 
pour avoir une vigilance si anormale . Si vous examinez 
les statistiques des pages centrales, vous verrez que j'ai 
raison . Esperons qu'ils ne s'arreteront pas! 

Sinrcrement 

E~arl /.ilkie 
~-i~rillli 

Votre lettre et surtout les compliments exprimes a 
I'egard de notre magazine ont ete fort apprecies. Comme 
vous faites toujours affaire a des aviateurs, je peux com-
prendre vos remarques ; par contre il faut comprendre 
que ce tableau a ete publie surtout a I'intention du per~ 
sonnel au sol. Comme ils comprennenl les milles a 
I'heure parce qu'ils I'ont souvent entendu a la radio, 
nous avons utilise ce terme pour leur permettre de pou~ 
voir I'inierpoler . Maintenanl que nous passons au 
systeme metrique, le kilometre a I'heure a ele inclus sur 
le haut du graphique. 

Le Redacteur 
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r~ 
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DIGITUS MINUS 
This bird gets his name from his crippling desire 

to adorn his digits with rings, Through the years this 
species has not yet made the rapport between the rings 
and the loss of his fingers. His cry is a common: 

OUCHOUCHOUCH! 

by Capt Simon Picard 

Cet oiseau prend son nom de son desir malsain de 
vouloir parer ses doigts de bagues . Meme a travers les 
ages, cet esp~ce n'a pas encore fait le rapport entre ses 
bagues et la perte de ses doigts, Son crie est assez 
commun : 

OUCHOUCHOUCH! 
par le capitaine Simon Picard 
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