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Co~n~nent.r 
Several inquiries over the past year, and in particular, a rafher 

unpleasant telephone call recently wherein fhe caller (name and 
organizatlon unknown) heaped a multitude of abuse upon our 
secrefary, have suggesfed a need for some comments on how we 
gef your magazine to you, and who to contact if we don't. 

In Edifion 5, 1979, we mentioned that Flight Comment magazine 
is distributed to 900 addressees in 33 countries . This is how we do 
it : 
A . Supply and Services Canada (SSC) mails the magazine : 

1 on a "free" distribution iist fo those who qualify; (certain 
libraries, universilies, MP's . embassies, international 
agencies) 

2. on a "paid" dislribution lisl to those who do not quality in 1 
above, or who wish to receive a personal copy . 

NOTE : We at Flight Comment have no control over, nor involve~ 
ment with, the SSC distribution lists . 

B. Canadian Forces Publication Depol (CFPD) mails the magazine 
on a ' free" distribution Ilst (based upon your unil base= 
station yroup- conrmand requirements as submitted by you 
and approved by DFS) to military addressees (Canadian and 
some foreiyn), editors of other Flight Safety publications . 
civilian aerospace contracfors, some embassies. and some 
Canadian Federal Government departments and agencies who 
have an inferest and or a neeb to know . 

NOTE: We at Flight Commeni control, and are responsible for 
assigning addressees to the CFPD dislribution list . 

C . Fhght Comment mails copies of the magazine io selected 
addressees on a "free", editor's private distribufion list . This 
includes "Good Show" and "For Professionalism" recipients, 
magazine contribulers, sorne public relations agencies and 
special friends of the magazine for services rendered, or in 
recognition of thelr valuable association with the editor and- or 
supporl io the "cause . 

NOTE: The remaining "overrun" is distributed equitably to the 6 
Air Cadet Regions in Canada for the benefit of the 
"leaders of tomorrow" . 

It should be obvious fhat if your rnagazine is delayed, or missing 
completely, or if you are not on a distribution lisi but want to be, 
YOU SHOULD : 
- deal direclly wllh SSC if you fit into A above; 
- deal with CFPD if you fit inlo B above (CAF personnel should 

first check with Iheir local Flight Safety Officer, Administrative 
Oflicer or Supply Publications Section) ; or 

- deal with us if you fit inio C above . 
If you are unsure of where you fit in, write or call us al Flight 

Cornment and we'll be happy to tell you where to go . . . . . if you 
give us a chance! !! 

4UIZ KIDS 
Congraiulalions (and a lree personal subscription fo Flight 

Comment magazine) to Major AI Suba, a Boelng 707 driver from 
437 "HUSKY" Sqn . Trenton, for being the first fo call and fell 
us what was wrong with fhe CF104 compass (No. 2,1980 paye 141, 
and to Corporal (W) Linda Murray, an admin clerk at CFS Beaver~ 
lodge, Alberla, who was the firsf to write and tell us fhe answer . 
Want a replay? Note ihe position of lhe 060~ heading numeral 

"6" which is displaced 10~~ fo the righf of where it should be . 
Incidenially, the compass was installed in a CF104 which sub- 

sequently flew 3 tesi flights VFR . On the last one, the pilot did a 
TACAN letdown at Lahr (oufbound radial 070~) and noiiced fhe 
error 
Wanl a prize? The quiz in No . 1, 1980 (page 20), has not yef been 

solved . 

COVER 

Ab Lamoureux, Captain 

All we know about the excellent photograph of Boeing 707 No . 
705 on the cover is that it originated in Trenton in 1974 . The nega-
tive number is TNC 74-2262-4. If anyone knows the identity of lhe 
photographer, pass it along and we'll acknowledge it . 

Flight Comment No 3 1980 

Editov~i~l 
L'AUEZ~VOUS REGU? 

Au cours de cette derniere annee, notre secreta~re a ele harcelee par plus~eurs 
demandes de rense~gnemenis par telephone, paniculierement par un appel recenf ou 
I'mterlocuteur n'a pas daigne s'rdenhher_ Je me dois donc de vous prec~ser la fagon 
doni notre revue vous parvient et comment nous contacter s~ ce n'est pas le cas. 

Dans le numero 5 de 1979, I'a~ prec~se que Propos de vol r ;fait distribue a 900 
abonnes repartis dans 33 pays . Vo~c~ comment nous procedons : 

A. Approvisiannements e1 Services Canada (ASC) 
laii parvemr la revue: 
1 a ceux qu~ sont sur la 1~ste de distnbuhon "gratuite" (certains deputes, 

organ~smes inlernahonaux, b~bliothr;ques. unrversifes et ambassades) 
2 ~ ceux qui sont sur la liste de distribution "payante" (ceux qui ne sont 

pas ctes en 1) ou ceux qui veuleni recevorr un r.xr,mplaire personnel . 
REMARDUE : La redaction de Propos de voI n a aucun controle sur 

les listes de di5tnbut~on d'A$C. 

B. le depot des pubheahons des Forces canadrennes (DPFC) envo~e les revues 
aux abnnne :~ rl~~i~lanes canadiens et etrangers (en function des demandes, 
de I'un~fe, de ia base, de la station ou du commandement d'appartenance 
approuvees par la DSV), aux autres' redacteurs de revues de secunte des 
vols, aux entrepreneurs en genie aerospacial, a certaines ambassades et a 
certains nun~sleres el urgan~srnes federaux qui snnl mteresses, 
professionnellement ou non, par la revue . 

REMAROUE : La redaction de Propos de vol controle la liste de distribut~on et 
iransmet le nam des abonnes au DPFC 

C . La rridaction de Prapas de val envoie des exemplaires a certains abonnes 
nun payanl ;, d'aprn~~ une liste de distnbutiort pnvee Cette li5te comprend 
ceux qui sont cites dans "Good show" et dans "proiessionnalisme" . ceux 
qui contribuent a la revue, certaines ayences de relalions Uubliques et amis 
speciaux de la revue pour °services rendus" ou en reconna~ssance de leur 
coninhutinn au de leur appu~ au redacteur en chel . 

REMARqUE : t e surplus de la production esl cquilablemeni reparti enire les 
6 reg~ons des cadets de I'Air pour le "benefice" des chels de 
demain 

De loule ev~dence . s~ vuus n'avez pas reGu volre revue a lemps ou s~ vous ne 
I uver pas re4ue du toui, ou encore si vous n'etes sur aucune liste be distribution, 
VDUS DEVRIEZ: 

- contarter riireclemem ASC si vous etes couverts dans A. 
contacter directement le UPFC si vous eies couverls dans B (le pe~sunnel 
des FAC devrait d'at~rd contacter I'OSV de la base, I'officier d'adm~nistrahon 
ou la secbon de I'approvisionnement des pubhcations) ; ou 

- nous contacter s~ vouti etes couverts dans C . 
Si vous n'etes pas su de la classe a laquelle vous appa~lenr.z, ecnvez-nous ou 

appeler nous ; la redaction de Propos de vol sera heureuse de vous conseiller si 
vous lui en laissel la chance'!! 

ERREURTROUVEE 
Felicrtalions, et un abonnemeni gratwl et personnel a la revue, au Malrn AI 

Suba, "chauifeur" de Boeing 707 au 437e escadron de Trenfon (Husky) qui a ete le 
premier a nous cornmumquer, par telephone, I'erreur sur Ie cnmpas du CF 104 (page 
14 du n° 211980), a~nsi qu'au Caporal (W) ! inda Murray, membre du personnel 
adminislrafil a la SFC de Bcaverlndge (Alberta) qui a ete la premiere a nous ecnre. 

Vous voulez la reponse? L'indication O60° est decalee de 10° a droite par 
rapport a la normale . 

5oit dit en passant, le compas etarl installe sur un CF t04 qui a ete essaye en 
vol VFR 3 fois de suite . Lors du dernier essai, le p~lote a eiioctue une percee TACAN 
sur Lahr (radial d'eloignement 070°) et a remarque I'erreur 

Vous avez encore vos chances de gagner un prix, trouvez la reponse a la 
quetihon de la paqe 20 du n° 1 de 1980 

COUVERTURE 

le capitaine Ab Lamoureux 

Tout ce que nous savons au sulet de I'excellente photo du Boe~ng 707 n° 705, 
c'est qu'elle a ete prise a Trenion en 1974 . Le neqat~f porte le numero TNC 
74-2262 4. S~ vnus r.annaissP le phntngrarhP, ~~rPs IP ~e~~s . 



In assuming my new function as Director of Flight Safety, I want 1o share 
with you my general philosophy on this vital aspect of air operations - the 
safety of our air resources . 

Let me state from the outset that I have no illusions about the limits of 
my job . As DFS I can direct preventive and investigative programmes, flight 
safety research and analyses, but direct flight safety I cannot . The actuali-
zation of flight safety is in the hands of those who work on, in, or around our 
aircraft, of those of you out in the field, We in Flight Safety can only advise 
and assist . 
As I see it, effective flight safety is a composite of several ingredients : 

Supervision - must be firm and positive at all levels . 
Professionalism 

- know the aircraft and associated procedures ; 
- know the aircraft's and our own limitations ; Y 
- be conscientious and accept only the highest standards 

from yourself and others ; 
- do not take shortcuts ; 
- stick to authorized procedures ; 
- apply a healthy dose of self-discipline . 

Foresight - try and anticipate problems and negate them before they 
arise . 

Alertness - be on the lookout for existing hazards, then follow up 
through corrective action or upline reporting . 

Attitude - accept the fact that flight safety, through preservation of 
resources, does not conflict with but in fact contributes to 
operational capability and effectiveness . 

Investigation and 
Learning - aggressively pursue the lessons learned from accident/ 

incident investigations . 
You will note that only the last ingredient is after the fact ; the remainder 

are preventive in nature and that's where we should concentrate our efforts . 
Also, these ingredients cannot stand alone but are mutually interdependent 
and reinforcing . Lastly, preventive measures can't possibly be provided by 
flight safety staffs alone but require the active involvement of all personnel . 
In fact, I see flight safety largely as a function of command and line, not 
staff. 

Flight safety, then, is teamwork . We in DFS consider ourselves part of 
the team as do, I am sure, flight safety staffs at all levels . We will do our 
share through research and analysis, monitoring and guiding, advice and 
assistance, roddin and ca~olin . But let's be clear that in the final P 9 1 9 
analysis the safety of flight is up to you in the field - the operators and 
maintainers, controllers and supporters . Incidents and accidents CAN be 
avoided - it's all in how you tackle the job . I wish you success in your 
endeavours . 

En tant que nouveau Directeur de la DSV, je voudrais partager avec vous 
mon opinion sur la securite des vols, cet aspect vital de I'exploitation 
aer~enne . 

Laissez-moi tout de meme vous assurer que je ne me fais aucune illusion 
a propos des I~mites de ma tache . En tant que DS air, ~e peux mettre sur 
pied des programmes de prevention et d'enquete, conduire des analyses et 
des recherches sur la secur~te des vols, ma~s ~I m est impossible de les 
mettre en prat~que a votre place . En real~te, la secur~te des vols repose 
entre les mains de ceux qu~ travaillent de pres ou de lom sur nos aeronefs, 
c est-a-d~re vous qu~ etes constamment en contact avec notre flotte . Par 
contre, a la Direction de la securite des vols, nous ne pouvons que donner 
des conseils et fournir notre appui. 

Pour moi, la securite des vols comprend plusieurs elements : 
la supervision - elle doit etre ferme et bien etablie a tous les niveaux ; 
le professionnalisme 

- connaissez vos aeronefs et ies procedures associees ; 
- connaissez vos propres limites et celles de votre aeronef ; 
- soyez consciencieux et n'attendez que le meilleur de vous 

et des autres ; 
- ne prenez aucun raccourci ; 
- suivez a la lettre les rocedures autorisees~ P , 
- couvrez le tout d'une bonne dose d'autodiscipline . 

I'anticipation - essayez de prevoir les problemes et de les resoudre avant 
qu'ils ne surviennent . 

lavigilance - soyez toujours pret a reconnaitre un danger pour prendre 

I'attitude 

les mesures correctives qui s'imposent ou pour le signaler 
aux autorites superieures . 
soyez convaincu que la securite des vols, mise en prati-
ue ar la reservation des ressources, ne nuit aucune-q P P 

ment a I'efficacite et aux possibilites operationnelles, 
mais au contraire les rehausse . 

les enquetes et 
les leqons - assurez-vous de tirer des leqons des enquetes d'accident . 
Vous remarquerez que le dernier element souligne ne survient qu'apres 

les faits et que les autres ne sont que de nature preventive . C'est donc la 
qu'il faut concentrer nos efforts . En outre, tous ces elements vont de pair et 
se renforcent mutuellement . Enfin, les mesures reventives ne euvent P P 
evidemment pas toutes etre fournies par le personnel de la securite des 
vols, c'est donc dire que votre appui est essentiel . En fait, il me semble que 
I'efficacite des ro rammes de securite des vols de end entierement de P 9 p 
vous . 

La securite des vols devient alors un travail d'equipe . A la DSV, nous 
nous considerons egalement comme faisant partie de I'equipe au meme 
titre, j'en suis certain, que le personnel de la securite des vols a tous les 
niveaux . Nous artici erons donc ar le biais de la recherche de I'anal se P p p , Y , 
de la surveillance, de conseils, de I'appui, de la stimulation et de la 
persuasion, Mais soyez certains, qu'en fin de compte, la securite des vols 
de endra surtout de vous : ex loitants ersonnel d'entretien, controleurs et P P P 
membres du soutien . II est tres possible d'eviter un accident a condition de 
s'y prendre de la bonne fapon . Permettez-moi donc de souhaiter que vos 
entreprises soient couronnees de succes . 

COL A.B . QOSMAN 
DIRECTUR OF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DFS VOLS 
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whaPs new in ALSE? 

by WO P .J . Vanderburg, NDHQ/DAS ENG 

I~TR01)UCT10N 
The cxtinguishing of airborne fires and the toxicity ol thc 

burning rnaferials or cxtinguishant are subjects of anxious debate 
by concernecl airrrew . Thc intent of this arti~le is to put this con-
cern in perspecUve, to pro~ide personnel with an update on the 
newer fire extin ~uishants and the rational bt:hind their bcin g g 
introdured into Ch use . 

GH:Nh;RAI, 
In North America, four distinct classes of fire supportive 

materials arc recognized . h;atinguishers are designcd, ratcd and 
identified to the classes on which thev ma or shoulcl not be used . . Y 
fhe rlasses are s mbolized and eonsist of the followin ~ ; y (; 

ORUINAkY COh113L!S'I IRLLS 
Class A fircs arc fires in ordinary cornbustihlc 
materials, such as wuod, cloth, paper, ruhber and some 
plastic~ . Fxunguishers suitablc for "C'lass A" tires are 
idcnufied by a green coloured trianglc containing a 
white "A" . l he extin uishant is water with an an i- g t 
Ireezing additive . 

FLA(\1~1AR1 f~ I IQUIUS 
Cla~~ f3 fires arc fircs in flammahle li uids eases ~ r q atd 
greases . Extinguishen scutablc for "Class R" fires are 
idcntified by a red sc uare eontainin a svhit "l3" . h~ . a g c I ~ 
cxtin uishant ma ~ be carhon dioxide f rim g y , c~ , dry 
chemiral or one of the fluorine type, i .e ., Halon I i(11, 

ELECI RICAL EQUIP~9LNT 
Class (' fires are fire .~ whirh involve clcctricit~~ wherc 
n~~n-conductivity of the extinguishant is im ortant . Er-p 
tinguishers suitable for "Class C" fire~ are identified 
by a bluc rirrlc ~ontaining a Nhite "C" . The extingui-
shant i~ ,imilar o h " " 1 . 5~ " , v, , . . . t t c C ~t .. B abo c c .rcludine those 
that mav he conducti~e i .e . foam . A~ is readilv a -. , , . P 
parent the most common CF ortablc airborne extin-P 

guisher is both R and C rated, consequently both decals 
arc «scd . 

AIRBORNE PORTABLE 
FIRE EXTINGUISHERS 

C'OMBUSTIBLE METALS 
Class U fircs arc fircs in combustible metals such as 
rnaknesium, titanium, zirconium, sodium and potas-
sium . Exlinguishers suitable for "Class U" fires are 
idenufied by a yellow star contaioing a black "U" . Ihe 
cxtinguishant is a dry powder type . 

It is of n~~te, that elass U comb«stible metals are prohihited 
from use in internal aircraft conslrurtion, as a conseyuence U 
Class extinguishers are not carried on aircraft . AS wcll, aireraft 
design, prod« ~tion and updating is directed lo u~ing the most firc 
retardant, self-extinguishing matcrials possible . 

NH:QI IRF:MI~;NTti 
In descending order of importance, the following features are 

rec «irrd o1 an cxtin uisher~ 1 B , 
a . first and foremost is the reyuirement to extinguish the fire in 
the Fastest, rno~t positive manner . lt is to that end that extingui-
shants are chosen . 
b . Secondly, the requirement is to ensure that thc extinguishant 
is nol toxic or that its decomposition does not creatc clangerously , lo~ic suhstances . 
r . Lhe extint;uishant 
romponents and thus 
tri~al circruts . 

must not interfcrc with or foul electriral 
inhibit thc c~prrauun ot vital aircraft clec- 

d . It musl not obsrure vision . 
e . It must not be harmful to exposed skin . 
f . fhe extin~uisher must bc sim le and fool ~ro~ ~ ~ e ~ t, p f cf m cp r~rtrcn 
and suf firient in uanli ~ ~ i I ~ ~ q tr ar c lc~atrc n to ensure eft~icient 
effertive action in eomhattin ~ fires . b 

. The extin uishant ~hnuld not he g g 
interior and ~hould dis`i ~ate withou 1 t 

nnEraux 
COMBUSTIBI ES 

COMBUSTIBI E 
METALS 

ttnd 

~orrosive to thc aircraft 
residue, thua, precluding 

h . Onc last desirable safety feature that is airned for is standardi-
ration, a one size, all purposc cstingui~her is the ideal . 

cont'd on page 20 

~ nouveautes dans IALSE 

~ EXTINCTEURS PORTATIFS 
DE BORD 

inTKOU~~cT~orr 
I .'extinctian d'inrendics en vol de meme yue la toxicite des 

materiaux enflarnmes et cle5 agents extinetcurs prcocrupcnt 
grandement les eyuipages d'aeronefs . Cet arti~le a pour but dc 
mettre ces problemes en evidence et de fournir au personnel les 
inf-ormations les plus recentes sur les nouveaux agents extincteurs 
et la raison de leur mise en service dans les rorces canadiennes . 

GF,NERALITES 
En Arneriyue du Nord, on distinguc yuatre classes distinctes de 

materiaux inflanunables . Leti extincteurs sont construits, classcs 
et identifies selon les classes de rnat~riaux pour lesyuelles on doit 
ou ne doit pas les utiliser . Ces classes .~ont repre~cntee~ par cles 
symbole5 et sunt decrites ci-apres . 

COME3USTIBLCSORUINAIRES 
I .es incendie~ de classe A touchent les materiaux 
ordinaire .~ tels que le bois, le tissu, le papier, le caout-
chouc et certains plastiques . Les e.xtincteurs appropries 
aux inccndics de classe A sont identifies par un triangle 
vcrt rontcnant la lettrc A cn blan~ . l-'agent cxtin~teur 
est I'eau a laquelle on a ajuute de I'antigel, 

LIQUIllL ;S 1Nf~LAMh1ARLL5 
Les inccndics dc rlasse 13 sont les inrendies de liyuides 
inf7anmtables, de gaz et de graisses . Lcs cxtinctcurs 
appropries aux incendies de classe B sont idenufie5 par 
un carre rouge contenant la lettre ti, en hlanc . I .'agent 
crtincteur peut etre du bioxyde de carbune, de la 
mousse, dc la poudrc ou un typc fluare, lc Halon 13U1 
par exemple, 

EQUII'1rMLN f5 >i1.f;C'rRl(~UF~.S 
Les inrendies de classe C sont les incendies yui mettent 
en jeu I'electricite ct ou le caractcrc non condu~teur de 
I'agent extincte«r est irnportant . Les extincte«rs appro-
prie5 aux incendies de classe C sont identil~ies par un 
cercle hleu contenant la lettre C en blanc . L'agent 
eatincteur utilise est le mcme que pour les classes B a 
I'exception de la mousse car elle est condu~trice . 
('omrne on a pu s'en rendre compte, le modcle d'cxtinc-
teur portatif de bord le plu~ repandu est classifie a la 
lois f3 ct C, il porte donc le .~ dcux etiyuettes . 

11t~TAU1 CUti9BUSTIBLES 
I_e~ in~endies de classe U ~ont les in~~endies de metaux 
c:ombustibles tels yue le magne5ium, le UIanIUIrr, le zir-
conium, le sodium et le potassiuru . 1_es e .titincteurs 
appruprics aux inccndics de classc U sont identifies par 
une etoile jaune rontenant la Icttre D cn noir . L'agent 
extin~teur est une poudre . 

Flight Commenr Nu 3 1980 

par I'adjudant P.J . Vanderburg, NDHQ/DAS ENG 

Comrne les metaux combustibles de classc D sont intcrdits 
pour la construction des parties internes des aeronefs, on ne 
transporte pas d'extincteurs clas,e U a hord . De pl,u,, au rours de 
la roncepnon, de la c:onstru~uon et de la remrsc a neui des 
acroncfs, on ~herche a utiliscr des materiaux aussi ignifuges et 
auto-extin uibles ue ossible . g q P 

H;XIGf~aCES 
Voici les caracterisUqucs, presentees en ordre d'irnportance 

derroissant, yue I'on attend d'un extincteur : 
a . I'erigcnce fondarncntale cst qu'il soit en mesure d'eteindre 
I'inctndie de la manierc la plus rapide et la plus convcnable pos-
sible . C'eat a rette Iin que I'on choisit les agents extincteurs ; 
b . I'agent extincteur ne doit pas etre toxique ni se decurnpuser cn 
Substanecs toxiqucs ; 
c . I'agcnt cxtinctcur nc doit pas nuirc au bon fonctionnement des 
dii'ferents elernents dc I'eyuipement clcctrique, ee qui pourrait 
paralyser les circuits electriyues vitaux de I'appareil ; 
d . il ne doit pas gener la vue ; 
c . il ne doit pas etre norif pour la peau ; 
f . Ic fonetionncmcnt des extincteurs dait etre simple et a I'ahri de 
toute fausse rnanoeuvre . Les extincteurs doivcnt ctrc en yuantite 
~uffisante et a sul~fisarnrnent d'endroits pour as~urer une lutte 
cffirace contre I'inrendie ; 
g . I'agent eztincteur ne doit pas corroder I'interieur de I'aeronef 
et duit di~paraitre san5 laisscr dc rcsidu, afin d'eviter un long net-
toyage de I'interieur de I'appareil ; 
h . on recherche finalemenl, pour des raisons de securite, a uni-
formiser les e .xtinrteurs, et si possible, en faire un seul rnodele qui 
~ervirait pour tuutes les elasses d'incendies . 

MA'I-IF:Rh;S A CUtitilllEftER 
Ce que nous venon~ de voir decrivait le5 exigences opumales . 

Cepcndant, il y a aussi un certain nombre de restrictians qui por-
tent sur la luttc contre Ics in~endies en general et a bord de, aero-
nef~ . Par exernple, un extinrtcur a I'cau nc doit pas etrc ernploye 
pour des feux electriyues car il pro~oyue dcs ~ourts-cir~uits ct 
~ompromet ainsi serieusement le foncuonnernent dcs systemes 
clectriyues de l'appareiL Ceci ~'appliyue egalement aux extinc-
teur5 a mousse . Les agents extincteurs a poudre ne causeront pro-
hablement as toujours dc courts-circuits (comme dans le cas de P 
I'eau ou de la rltousse), mais on evite de s'en scrvir a bord dcs 
aeronefs ear ils peuvent eourt-circuiter ~ertains ~ontact5 electri-
qucs dans ~crtaines zones ou composantes de I'appareiL Lrur uti-
li~ation peut donc mettre cn dangcr la poursuite du vol . 

I 'aeronef est un milieu ou il criste evidemment une grancie 
~ariete de materiaux ~ornhrutibles ~t ou il cst primordial de 
maitriser tres rapidement les incendies . Cela se justifie par le fait 
qu'il est tres difficile de ~'eloigner d'un in~endie dan~ un aerunef 
Itoute luite cst souvent impossihle) et yue la corrrbu,tion de cer-
suite a la page 21 
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IT'S YOUR TURN 
As rnost of the tl~in~ corumunity is a+vare, air u-affic con-

trollers love to ar -ue. Such arguments, ignited by an~ number of 1' 
events, usually take place in diml~-lit environments and look like 
a fracas bet+veen two or more red-faced individuals . (Controllers 
shouting, without changing complerion, are not arguing but 
m~rely Speaking in their normal manncr . Uon't be misled!1 
One of the all-time great ma~~pole ; of debate used to be land 

still is) the subject of radar separation bctwecn targets . ILittle bits 
of ekcited phosphorous occasionallv seen by equally escited 
controllers) . I~efore I tell ~-ou +chy this debatc raeed an l must 
ex lain the +arious categories of targets, as controllcrs see them . p 

There are threc t~pes of radar targets : 

l ~pc 1 - Rudur Idenri/ied B~ ernpla~inK onc uf scveral de+ilishh 
cle~er Irichs, the conlrnller hav ascertained the identitv 
ol' a particular lar~ct . I I mcan Hc knoH svho thal ~u~ i~ .l 

v - ' owr no r d r ' 1 ~n ' 7'cl v m I vin I ~, -T, pe 2 hn brrt t a u u c nJ e B, e p o, k e ,o 
phisticalcd dcriccs, Ihc contrullcr has a fairlv Koud idca 
aa tn Ihe idenlih uf a particular tarket . II mean He thin6 
svc knuw svho Ihat Ku~ i~ hut wouldn't hct morc than 
tNCr beer on it .l 

IFpe 3- t nknuH~n I he contruller i, unahle to Karher sufficienl 
data In even tenlativel) identit'ti lupkrade l0 1>pe :I a 
particular tar~cL II mean wc don't havc a cluc s+ho Ihat 
ku~ i~ .l 

~l ' ')5)~'- S ~ w' ' '1 '1 l he c ar~ the c nl~ t~l e c t tatget wtth hr~h u nuallcr. mu t 
1 ' 1 ) l )w-+� , . S . deal . 1 mu t ~aut c n yc u, hc e cr, that there arc a many 

,, , methods of determining a l ypc ~ tar~,et as there are minds to do 
rt, So don't cxpect a c~ommon s~hool ~olutton trom cach ~on-
troller . (ThE~ri~ is u 4th t-r pe - Cnse~n Tar,>,~et - the unes tce tlon't 
Sc~c~, but lic~ uhoul) . 

So ~~ hat was causing the radar .~eparation arguntent, you ask'' 
Well, the controllers werc in disa~reement because the~ +vere con-
fuscd ovcr that portion of Air Traffic Control Urders, B-()A-lfi~i-
OOOiAA-()ul, hereinalter rcferred tu as "Thc Ttjblets", which 
cover radar ~eparation of targets . Ho+vever, since this portiun of 
the Tahlcts has heen ~tmended recently (Air Trafl~ic Control 
Pro~edural Letter 717y, the ~ontrollers are no longer confused . 
I hey all know who to separate 1'rom +a~hat . it works like this : 

by Capt Richard D. Savard, DARTS 

I . leparale 1 ~ pe I', frorn uther T~ pc I'~ al same allilude, b~ 1 miles nr 
~ miles dependin~! upnn distance frum antenna. 
5eparete T~pe 1's t'rom T~pe 2's usinK prucedural conlrol, if, tor 
exam le, the knoHn arl uf a Tv e 2 i, altitudc, Ihen Tr e I's do P P .P .p 
nut reyuire rader separation from ir it' vertical ,eparation i, in effect 
Ithis is unl~ one e~ample; there arr rnan~ ulher~l . 

3 . Pa ;, traffic intcrrmation un f~pe 3's lo T~pe I's. IE THF: PILUT 
REQI'EST~ IRernember thi~, I'll cume hack to itl and Irafiic per-
mits, ~eparale Ttipe I's frnm 3'~. II' unahle lo proside ~eparation Ict 
the ~u~ knoH . (Rumour has it thar this ,~~reatlt' increases pilul 
looti ou r) 

So why am I telling tiou all this? 1ti'ell, at the 1CP Cunlerence in 
the fall of 1978, it was verv obvious to us of the Directorate of Air 
Regulations and Traffic Serviees (D;1RTS1 that Ihe pilot world 
wa~ vcrv ronfuscd about what scrvices were being pro+ided to 
radar identified aircraft . Since the controllers were eonfused 
about what thev werc su osed to be doine it is understandable . pp 
that ~omc pilots ~ould also be confuscd (gcncs notwithstanding) . 
So DARTS attacked the problern in t~pical NDHQ fashion and 
one ~ ear later had "The Tablets" amended and the pilots notificcl 
(deconfused) . 

Nova that we all know what ser+ices are provided hy conlroller~ 
to radar identified aircral't, l want to emphas've one very im-
portant thing which is nccessary to make the thing 11y . Remernber 
back awhile ago 1 said that Type 1'S would be separated from 
Tv e 3's IF RE UF:~TEU Bl' THE PILOT:' ~'cll that means p Q 
esactly what it ~a~s . If +ou don't ask - 1 clon't provide! So tcll 
me what you want and'I'll kive it to vou or tell vou if I can't, 

lt's v-our turn! ~ - . 

~a 

~_1 
Cuptuin Ric~hurd L) . ,Sururc! s+~us horrt in St . ('urhurrnes, 

(_)nruria . He jnined the RC:4F us u pilut rirrrdidate in 196I . Ilc~ 
r+'us rec~lcessi/ic'd hr , a TC herunse c~/ lti,~~h mcrrks I his n ra~rt rrurdsl 
urd Jirllas+rn,~ .aTC' Iruirturg x~us lrusted m 4tFl b6'in~ Buden-
SoeNin,cen . --1,1?er l++n ~ t'urs ut Buderr and ru~u -r~c'urs crl Luhr hc' 
rs~us lruntilerred lu CFS Guuse Bas- s,~herc~ hc' sc'rved rhrec~ ~~eucs . 
!n 19?~ he' renrrnrd r~r l.uhr untrl 197h' s,~hen he srcrs 1>usred tu 
ti'DH~1 . 11e n rurrc'ntt r~ a .S1u11(?I (ic~c~r in fhc' Uirec7urure ol .-I cr 
Re,t'cdwions und I'rJlltc Sc'n~ic'es (D : a R T.S) . . 

GROUND CREW CORNER 
Tow Crews - in a hurry 

- unpleasant weather 
- mind not on the job 

These are the results : 
ARGUS TAIL DAK 1'AlL F{ERC 31 I HEK~' ? I I 
YUhON CF100 ~'~' T DAK W' T ARGUS W,'7 

lt is always better to slow down than apologize . Time spent on 
thc paperwork and investigation will be more than the time you 
think you have saved . Pay attention ta what is going on around 
you . 

Winter is coming 
Recommended reading : CHl-o C-uS-I)1o-001 Ah1-000 
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LE COIN DES RAMPANTS 
Eyuipcs de remorquage : - "a la presse" . 

- mauvais temps . 
- esprit ailleurs . 

Et voila les resultats : 
QUEl1E DE QUEUE DU HERCULE 311 HERCULE 31 I 
L'ARGIJS UAKOTA Dakota extre- ARGUS cxtre-
YUKON CF 10() extre- rnite d'aile mite d'aile . 

mite d'aile 
ll faut mieux ne pas se pre~ser que d'avoir a s'cxpliquer par la 

suite . Le temps perdu a rediger les comptes rendus et a effectuer 
les enquetes sera superieur a celui que vous aurez pense avoir 
ecctnomise . Soyez vigilants . 

L'hiver approche . 
Revoyez 1'ITFC C-OS-O1Q-001 . AM-00~ . 

C'EST A VOUS DE JOUER 

. 

, 

C'est un fait bien cannu dans le monde de I'aviation que les 
~ontrolcurs de la circulation aerienne sont des gens qui cherchent 
la dispute . Lcurs controverses, qui portent sur a peu pres 
n'importe quoi, prennent souvent I'allure d'une altercation entre 
deux individus ou plus dont la figure est invariablement ecarlate . 
(Les ~ontroleurs qui se crient par la tctc mais dont la figurc garde 
une couleur normale ne se disputent pas mais conversent sur leur 
ton habitueL ll ne faut pas s'y nteprendre!) 

Le sujet qui revient le plus souvent au cours de ces "discus-
sions" est celui de I'espacement radar des cibles . (Les cibles sont 
de petits points phosphorescents tres ex~ites qui sont parfois 
aper~us par des controleurs non moins eacites) . A+ant de vous 
e.xpliyuer le motif du debat, je dois vous decrire lc differentes 
categories de cibles auxquelles un controleur se mesure . 

II y a trois types de cibles radar : 
T~pc 1 - 

Type 2 - 

Type 3 - 

Idenrifie au radar, En employanl des methodes d'une 
finesse diaboliyue, le controleur est parvenu a identifier 
positivemenl une cible particuli~re, (Autremenl dit, il sait 
de qui il s'agit .l 
t"onnue mais non-idenrifiee au radar, Par des muycns un 
peu moins sophistiyucs, le controleur a pu se faire une 
asse7 honne idee sur I'identite d'une cible donnee . lAutre-
ment dit, il croit savoir de yui il s'aKil, mais il ne parierait 
pas plus de deux bieres la-dessus .l 
Inconnue . Le controleur ne peut recueillir suffisammenl 
d'informations pour meme tenter d'identifier lpasser au 
rang de t,rpe 21 la cible en yuestion, (Autremcnt dil, il n'a 
pas la momdre rdee de qur rl peut s'agir .l 

Ce sont la les seuls t ;pes de cibles dont les contr~~lews ont a se 
prcoccuper . Je dois cependant vous prevenir qu'il y a autant de 
rnethodes pour determiner une cible de typc 2 qu'il y a de contro-
leurs pour le 1aire . Ne vous altendez done pas a ce yue les WntrU-
leurs s'entendent pour vous enseigner "la" m~thode . 

/ll y a aussi le r.t'pe 4 - La cihle invisihle - celle que 1'nn ne 
r~oit pus - rnuis sur luquelle urr vous raconte cies histoirc~s .) 
Alors, rne direz vous, quel probleme pose ~et espaeement 

aerien'? En fait, c'est que les contri~leurs ne s'entendaient pas sur 
I'interpretation de cette partie des ()rdonnances sur le controle de 
la circulation aerienne, B-OA-164-1X)0 'AA-(lBl, ci-dessous appe-
lees "tablettes", qtu traitc de t'espaeemcnt radar dcs cibles . 
Cependanl, comrne cette partie des "Tablettes" vient d'etre 
amend~e (Lettre sur les proc~dures de eontrble du 7 79) il n'y a 
lus dc confusion ossible . Les eontrbleurs savem maintenant p p 

qui separer de yuoi . Cela fonrtionne de la fa4on suivante : 
1 . Un separe les types I de tous les autres t~pes 1 volant a la meme 

alritude, d'une distance de 3 milles ou de 5 milles selon la distance 

par le capitaine Richard D. Savard, DSCRA 

qui les separe de I'antenne. 
2. Un se are les t,rpes I des t,rpes 2 en utilisant I'espacement non P 

radar. Ainsi par exemple, si on connait I'ahitude du type 2, on 
n'aura pa~ a fournir d espacement radar au t~pe 1 si I espacement 
vertical est suffisant . (Ceci n'est yu'un exemple parmi tant 
d'autresl . 

3. On fournit des informations de trafic sur les t~pes 3 aux types 1 
lorsque LE PILOTE EN FAIT LA DEMANDE (rappelez-vous 
cela, d'ailleurs d'y reviendrail et lorsyue le trafic le permel, on 
espace les types 1 des types 3 . Si on ne peut fournir d'espacemenl, 
on en informe le ilote. (II arait ue cela a our effet d'au menter P P 4 P B 
la vigilance du pilotel . 

Pourquoi je vous raconte tout cela? C"est que lors dr la Confe-
rence des ilotes exartunateurs de vol aux instruments ICP tenue p l ) 
a I'automne 1978, il nous est a aru tres clairement (au Directeur PP 
des 5ervices de la eirculation et reglements aeriens (DSCRA) ) 
que les pilotes, en general, ne savaient pas au juste quels services 
etaient offerts aux aeronefs identifies au radar . Comme les con-
troleur~ ne savaient pas trcs bien ce qu'ils devaient faire, on com-
prend fa~ilement la conlusion de certains pilotes . Le DSCRA 
s'est donc attaque au probleme a la maniere caracteristique du 
QGUN et, un an plus tard, on amendait le~ "Tahlette5" et on en 
informait les pilotes (on eclairait leur lanterne) . 

~laintenant que tout le monde sait quels services les contro-
leurs doivent fournir aux aeronefs identifies au radar, laissez-
moi insister sur un point essentiel pour yue tout "+'ole" comme 
sur des roulettes, Vous vous souvenez ue ~e votu ai dit lus haut . ., q J P 
qur le ~ontr~~leur separait le~ types I des types 3 lorsque l,H: 
PII.OTF: H:N h'AISAIT I,A DH:MANDE? Et bien, il taut prendre 
cet avertissement au pied dc la lettrc . Si vous nc lc dcmandez pas, 
vous nc 1'aurcz pas! En d'autres mots, dites nous ce que vous 
voulez ct on vous le donnera, et si on ne peut vous le donner, on 
vous le dira . 

C'est a vous de~ouer~ 

Le capitaine Richard D. Savard est ne a St-Catharines, 
Ontario. ll s'est enrol~ dans la RCAF en tant qu'~lpve-
pilole en 1966 . 11 a ~t~ reclass~ a 1'A TC a cause de ses 
notes trop ~lev~es (selon ses propres mots) et a la suite 
de son entrainement ATC, il a ~tti affecte3 a I'escadre 4(F} 
de Baden-Soellingen . Apr~s deux ans passes a Baden et 
deux ans a Lahr, il a ~te transferre a la SFC de Goose Bay 
ou il a servi trois ans. En 1975, il est retourne a Lahr ou il 
a servi au QGDN jusqu'en i978. ll est actuellement oh 
licier du personnel a la Direction gen~rale des Services 
de la circulation et r~glements adriens (DSCRA). 



MCPL W'. ST~k:~'Ha 

GOOC"1 SHOW 

During a Periodic Inspection on a Twin Huey, Master Corporal Steeves was about to 
install a new tail rotor drive shaft hangar bearing assembly, when he had a feeling some-
thing was wrong with it . Comparing it to the old one, he discovered it was a quarter inch 
shorter . Further invesiigation revealed that it was an isolated case of a manufacturing 
defect . 
Gone undiscovered, the part was able to be installed but the result would be a hangar 

bearing coupling too rigid for proper operation - a situaiion which would be undetect~ 
able . Flight in this condition would probably result in disintegration of the coupling and 
destruction of the tail rotor drive shaft . 

Master Corporal Steeves' attention to detail reflected outstanding technical 
knowledge and perception, which eliminated a potential inflight hazard . 

MCPI, ~ .B. Mc[)ONAt,I) 
During the turnaround of a USAFE F-15, Master Corporal McDonald detected a crack in 

the hinge casting of the nose landing-gear door . Investigating further, he found that the 
other hinge casting was also cracked . The Aircraft Commander later suggested that the 
door would have, in all probability, broken off during landing-gear retraction and could 
have been ingested into the engine intake . 
A message from 36 Taciical Fighter Wing to Baden-Soellingen stated in part, "MCpI 

McDonald's dedication to duty and superior abilities prevented the possible loss of an F-
15 gear door." 

Master Corporal McDonald's painstakingly detailed examination of an unfamiliar air-
craft during turnaround prevented a possible aircraft accident and in addition brought 
credli to the Canadian Armed Forces . 

PT~ L.R . R()BF:RTSEN 
Private Robertsen was detailed to carry out a Special Inspection on a Hercules to 

check the flight control pulley brackets in the nose area . On completion of the Special 
Inspection he decided to carry out a further check of this area which he knew was 
normally only checked during periodic inspections . While doing so he discovered a brake 
control cable with five of the seven strands broken . This cable connects the brake pedal 
to the actuating cylinder, and had it broken during a brake application on landing, the air-
craft would undoubtedly have swerved to the right and possibly gone off the runway . 

Private Robertsen's expertise and initiative in going beyond what was called for in the 
Special Inspection prevented a ground incident which could have resulted in extensive 
aircraft damage and possible personnel injury . 

MCPL D.D. SC'HRI1 ~;R 
On 23 October 1979, Master Corporal Schriver was attempting to trouble shoot a major 

unserviceability concerning stiff collective on a CH136 Kiowa aircraft . While performing a 
"B' check prior to test flight, he noticed slight play in the tail rotor . He removed the 
fibreglass tail cone and discovered that the cotter key on the bolt in the pitch change 
mechanism was missing and the nut had backed off the bolt somewhat . Loss of bolt 
would have resulted in loss of tail rotor control . 

Master Corporal Schriver's perseverance in following through on a minor indication of 
trouble prevented the possible occurrence of a very serious in-flight emergency . 
Dedication and professionalism is a constant trait in Master Corporal Schriver's daily 
work, and this incident further illustrates his outstanding competence . 

CNI.C. ~' .B . McDON.ALD 

CAPORAL-CIIEF' W' . STH:EVh:S 
Au cours de I'inspection periodique d'un Twin Huey, le caporal-chef Steeves s'appre-

tait a installer un nouveau pallier sur I'arbre de transmission de rotor arriere lorsqu'il a eu 
I'impression que quelque chose n'allail pas . En le comparant avec I'ancien, il s'est 
aper~u que la nouvelle piece avait un quart de pouce de molns . Une enquete a par la su~te 
revele qu'il s'agissait d'un cas isole de defaut de fabrication . 

Si personne ne I'avait remarquee, le piece aurait pu tout de meme etre installee, avec 
comme r~sultat un couplage au palier trop rigide pour une utilisation normale, situation 
qul auralt In~vitablement pass~ inaperCue. Le vol dans ces conditions auralt entraine un 
d~couplage au niveau du palier et la destruction de I'arbre de transmission du rotor 
arnere . 

Le souci du detail dont a fait montre le caporal-chef Steeves met en evidence une 
competence et une perception technique remarquables qui ont evite qu'une situation 
d'urgence ne se presente en vol. 

Au cours d'une escale technique d'un F-15 de I'USAFE, le caporal-chef McDonald a 
remarque une crique dans la charniere de la trappe du train avant . Poussant son inspec-
tion, il a decouvert que la charniere de I'autre trappe etait egalement criquee . Le pilote de 
I'appareil a d'ailleurs declare que cette trappe, selon toute probabilite, se serait detachee 
lors de la rentree du train et qu'elle aurait pu etre aspiree par le reacteur . 
Un partie du message envoy~ par la 36e escadre de chasse tactique, bas~e a Baden~ 

Soellmgen, pouvait se lire alns~: - Le sens du devolr dont a falt preuve le caporal chef 
McDonald et sa grande competence ont permis d'eviter la perte possible de la trappe de 
train d'un F-15 . 

L'examen detaille que le caporal-chef McDonald s'est donne la peine d'effectuer sur 
un appareil qu'il ne connaissait guere, a permis d'eviter un eventuel accident aerien . 
Grace, a lui, les Forces armees canadiennes sont a I'honneur . 

CPLC U.U. SC'HR11 f~:R 

SOLDAT I, .R . ROBF;RT~EN 
Le soldat Robertsen devait effectuer une inspection speciale sur un Hercules pour 

verifier les ferrures des poulies des commandes de vol au niveau du nez de I'appareil . 
Apres avoir termine son inspection sp~ciale il a pris I'initiative de verifier plus a fond 
cette section qu'il savait n'etre inspectee que lors des inspections periodiques . II a alors 
decouvert que cinq des sept brins d'un cable de commande de frein ~taient rompus . Ce 
cable relie la pedale de frein au verin de commande ; s'il s'etait rompu au moment du frei-
nage a I'atterrissage, I'avion aurait probablemenl devie a droite et aurait pu sortir de la 

i - P ste. 
La connaissance technique et I'esprit d'initiative dont a fait preuve le soldat Robertsen 

en faisant plus que ce qu'exigeait I'inspection sp~ciale, lui ont permis d'eviter un ~ven-
tuel incident au sol, de graves degats causes a I'appareil et peut-etre des blessures aux 
occupants . 

Le 23 octobre 1979, le caporal-chef Schnver etait en traln de rechercher la cause du 
durcissement au collectif qui est une panne ma~eure sur CH136 Kiowa . En effectuant une 
visite "B" juste avant le vol d'essai, il a remarque un leger jeu dans la commande du rotor 
anti-couple . II a alors demonte le cone de queue en fibre de verre et a decouvert que la 
clavette du boulon retenant I'artlculatlon de commande de pas manquait, et que I'ecrou 
avait legerement recule sur le boulon . La perte de ce boulon aurait cause une panne de 
commande de rotor de queue . 

La perseverance du caporal-chef Schrlver a pousser son enquete pour decouvrir la 
cause d'un probleme apparemment mlneur a permis d'eviter ce qui aurait pu se solder par 
une tres grave situation d'urgence en vol . Dans son travail quotidien, le caporal-chef 
Schriver fait preuve de devouement et de professionnalisme et cet exemple demontre tres 
bien sa competence exemplaire . 

Flight Comment No 3 1980 



h1('NL (~.R . S"I N()'1G 

On 20 Mar 79, Master Corporal Strong was performlng a routine periodic inspection on 
a Musketeer . Although ii was not outlined in the Consolidated Inspection for Musketeer 
aircraft, Master Corporal Strong directed his attention to the Flap Control Assembly 
Bracket attached to the Flap Torque Tube . Being suspicious of what appeared to be a 
srrlall scratch, Master Corporal Strong persisted in his investigation and determined the 
Flap Control Assembly Bracket to be cracked . Master Corporal Strong immediately 
advised his superiors of his findings and as a result, a local special inspection was 
carried out on all unit CT134 aircraft, before the next flight . Thirfeen aircrait were found 
to have the sarr~e defect . 
As a result of Master Corporal Strong's attentive work habits, a serious flighl safety 

hazard has been averted . Lef1 undetected, this Flap Control Cable Assembly would have 
evenlually failed catastrophically, resulting in the possible loss of an aircraft, and more 
importantly, the possible loss of life . 

Master Corporal Strong has made an outstanding contribution to the Flight Safety 
Accident Prevention Program . He is commended for his conscientious attitude and 
professional response io this incident . 

PI k: J . .A .I) . I .AI'IIER CNL J .H . 1 N:ILLE;t!X PTE J.R,U . 51911'H MCPL J .R . TRl~1)EL 

While towing a CF-5 across the main runway of CFB Bayotville . the shear pin of the tow 
bar broke and the aircratt veered out of control . Private Lauzier, sitiing in the cockpit 
promptly applied the brakes, and Corporal Veilleux manoeuvered ihe mule lo prevent a 
collision belween the tow bar and the aircraft . 

Seeing the aircraft in the middle of the runway, Private Smith, the driver of the radio 
vehicle which was leading the convoy, quickly advised tower of the situation . The air 
traffic controller in turn told him to move fhe aircraft off lhe runway immediately because 
two low fuel emergencies had just been declared . 
Meanwhilc Master Corporal Trudel, 2nd man on the mule, and Corporal Veilleux were 

trying in vain to install a new shear pin . Private Smith, by this time out of the lruck, 
monitonny ihe progress, advised tower of the situation and then ran over to help . 
The four men, fighting a nose wheel that wouldn't stay straight, hand pushed the CF-5 

clear of the active runway, 
The two "low fuels landed immediately afterwards . 
The qulck lhink~ng and physical effort of the whole crew, Masler Corporal Trudel, 

Corporal Veilleux, Private Lauzier and Private Smith, prevented what could easily have 
been a IUSS of one Ur nlore alfCralt and posslbly lives. 

('PI, T, N . TN()'41Pti(ly 

a 

On 24 October 1979, Corporal Thompson, an Arrnament Technician by trade, was 
servicing a CF-101 with oil after completing his own A/B Check, in support of a Maple 
Flag mission . Corporal Thompson noticed the oil flowing from the left and right overflow 
drains was slightly different in colour and consistency . Not satisfied this was a normal 
condition, he alerted two Aero Engine Technicians who were servicing two adjacent 
aircraft . Closer inspection revealed JP-4 had contaminated the right engine oil . Had this 
condiiion gone unnoticed, complete engine failure could have occurred . 

Corporal Thompson's alert and professional actions when involved in an unfamiliar task 
are highly commendable . This keen attention to detail prevented a possible catastrophic 
engine failure and a serious in-flight emergency . 

CAPT C.A . HH:AT()ti 
Captain Heaton experienced a righi hand leading edge flap failure in a CF-5 which could 

easily have resulted in the loss of the aircrafi ii the emergency had not been handled with 
dispatch and a high degree of expertise, 

During a low level tactical sortie, a leading edge flap tore off the starboard wing, 
damaging the vertical stabilizer . The flap failure occurred at 300 feet in a four "G" right 
turn . Despite the tendency to roll further right, Captain Heaton managed to right the 
aircraft and climbed to medium altitude where he carried out a controllability check . He 
flew a successful approach and landing with an aircraft which was uncontrollable below 
210 knots . 

Captain Heaton displayed outstanding professionalism in quickly assessing the 
serious emergency situation then completing accurafe and methodical actions which 
resulted in the safe recovery of his aircraft . 

('I'LC G,~3 . STRO~ti(i, 
Le 20 mars 1979, le caporal-chef Strong effectuait une visite periodique de routine sur 

appareil Musketeer . Bien qu'il n'etait pas tenu de le faire ar le uide aux visites d'avions p 9 
Musketeer, le caporal-chef Slrong a inspecte le support-charniere fixe au tube de torsion 
du volet. Le caporal-chef remarqua ce qui semblait etre une legere egratignure mais pour-
suivit I'examen pour finir par se rendre compte que la charniere en question etait bien 
felee . II en avertii aussiiot ses superieurs qui firent en sorte qu'une visite locale speciale 
soit effectuee avant le prochain vol sur tous les appareils CT134 de I'unite . La meme 
defecluosite s'est revelee sur treize autres avions . 

Suite a la minutie du caporal-chef Strong, on a pu eviter un serieux danger a la securite 
des vols . Passee inaperque, la piece felee aurait tot ou tard lache, se traduisant vraisem-
blablement par la perte d'un avion, ou pire encore, par une perte de vie . 

Bravo au caporal-chef Strong dont le sens du devoir et le rofessionnalisme ont p 
apporte une importante contribution au Programme de prevention des accidents -
securite des vols . 

SDT J . A . U, L.AI IIF;R CP1 . J . H . ~ F:ILLF;GX 5DT J . R, D . S11tTH (.'P1,(' J . It . TFtI l)I~:L 
Alors qu'on remorquait un CF-5 sur la piste principale de la BFC de Bagotville, la 

goupille de cisaillement de la barre de remorquage s'est rompue et on a perdu tout 
controle sur I'avion . Le soldat Lauzier qui etait dans le poste de pilotage a imm~diatement 
mis les freins et le caporal Veilleux a deplace le tracteur pour que la barre de remorquage 
ne heurte pas I'avion . 

En apercevant I'avion au milieu de la piste, le soldat Smith, qui etait au volant du 
v~hicule-radio qui dirigeait le convoi, a aussitot pr~venu la tour de la situation . Le 
controleur de la circulation aerienne lui a repondu de degager imm~diatement la piste car 
il faisait actuellement face a deux urgences bas niveau de carburant . 
Pendant ce temps la, le caporal-chef Trudel, le deuxieme homme sur le tracteur et le 

caporal Veilleux essayaient en vain d'installer une nouvelle goupille . Le soldat Smith, qui 
etait sorti du camion, a fait le point de la situation, en a prevenu la tour et a rejoint les 
autres our les aider . P 

Les quatre hommes, malgr~ une roue avant qu'ils avaienl beaucoup de difficultes a 
garder droite, ont degage a la main le CF-5 de la piste en service. Les deux "bas niveau de 
carburant" ont atterri tout de suite apres. 

La rapidit~ d'esprit et I'effort physique de I'equipe au complet, le caporal-chef Trudel, le 
caporal Veilleux, le soldat Lauzier et le soldat Smith, ont evite la perte possible d'un ou de 
plusieurs appareils et peut-etre de vies humaines . 

CAP'I' . G . A . HEAT()ti 

('.PI~ T,N . "I'liQMN~QN 

Pendant I'exercice Maple Flag, le 24 octobre 1979, le caporal Thompson, un technicien 
en armement de metier, ~tait en train de faire la remise en oeuvre d'un CF-101, apres avoir 
termine sa propre v~rification A/B . II s'est aperpu que I'huile de trop plein sortant du 
moteur gauche etait de couleur et de viscosite I~gerement differente de celle du moteur 
droit . SoupGonnant quelque anomalie, il a demand~ avis a deux techniciens de moteur qui 
remettaient en oeuvre deux avions voisins . Une v~rification plus approfondie a d~montre 
que du JP-4 avait contamine I'huile du reacteur droit, ce qui aurait pu amener une panne 
r~acteur complete. La vigilance et le professionnalisme du caporal Thompson, qui faisait 
un travail qui ne lui ~tait pas familier, sont dignes d'eloges . Son sens de I'observaiion 
aiguise a evit~ une catastrophe possible et une grave urgence en vol, 

Le capitaine Heaton a eu, en vol sur CF.5, une panne du volet de bord d'attaque droit qui 
aurait pu provoquer la perte de son avion si la situation d'ur ence ui en a result~ n'avait 9 4 
pas ete r~solue avec diligence et un haut degre de competence . 
Au cours d'une mission d'assaut tactique, un volet de bord d'attaque s'est d~tach~ de 

I'aile droite, endommageant le plan fixe vertical . Cette rupture s'est produite a 300 pieds 
au cours d'un virage serre a droiie "a 4 G" . Malgre la tendance de I'appareil a s'engager 
davantage en roulis a droite, le capitaine Heaton a reussi a stabiliser son avion et a monter 
a une altitude suffisante ou il a pu effectuer un essai de maniabilite . II a effectue avec 
succes son approche et s'est pose avec un avion devenu incontrolable a moins de 210 Kt . 

Le capitaine Heaton a fait preuve d'une competence extraordinaire en evaluant une si-
tuation d'urgence et en executant par la suite des manoeuvres precises et methodiques 
qui lui ont permis de sauver son appareil . 
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GAPT P.U . HICGINS 

While flying as wingman in a T-33 formation, Captain Higgins felt a vibration and 
ex erienced a sudden loss of thrust . As his engine RPM rapidly deferiorated to 50%, he P 
climbed for maximum possible altitude and turned on his Take-Off and Emergency (TOE) 
switch . All subsequent efforts to regain control of the engine RPM were unsuccessful 
and the residual thrust was inadequate to maintain level flight . The pilot of the lead air-
craft, Captain C.E.P, Furlong, declared the emergency and advised Captain Higgins of 
ihe location of the nearest emergency airfield, Muskoka, approximately fifteen miles 
away . Although he had insufficient altitude to fly a full forced landing pattern, Captain 
Higgins succeeded in bringing his T-33 to a stop on the 6,000 foot snow and ice covered 
runway at Muskoka. From engine failure to touchdown less than five minutes had 
elapsed. Captain Higgins is to be highly commended for his fast and knowledgeable 
response to a serious emergency that could have easily resulted in the loss of his 
aircraft . 

MCPL K,P . McCAVti 
CPL D.F: . BECkER 

Master Corporal McCann and Corporal Becker rnade significant contributions to 
ground and flight safety while employed with the CP-140 Maintenance Training Develop-
ment Team in Burbank, CA . 
On two separate occasions these NCOs identified significant potential safety hazards 

in the CP-140 Night Illumination System (NIS) arising from design deficiencies or errors 
in Operating and Maintenance publications covering the system . The NIS is a very high 
iniensity (approximately 11 million candle power) photo-flash unit . 

In one case, a design error which could cause unexpected flashing of the illuminator 
was discovered during a review of the wiring diagrams of the system . This error had not 
been previously detected through several levels of review by Lockheed design engineer-
ing staff . The two principal hazards associated with the unexpected flashing are eye 
damage to adjacent personnel and ignition of explosive atmospheres . 

In another case, an error was found in a draft CFTO that was being used as a reference 
during the preparation of a Photo Tech training course . Had this error not been detected, 
inexperienced technicians, following the printed instructions and illustrations, could 
have sustained serious injury through contact with the terminals of a large, highly 
charged bank of storage capacitors . 

Masier Corporal McCann and Corporal Becker are hereby commended for their high 
level of technical knowledge, attention to detail and exemplary performance while under 
the stress and pressure of a heavy workload . Their valuable contributions to the ground 
and flight safety of the CP-140 are appreciated . 

CAPT L.S . GAGtiON 

Shortly after a night take-off from Winnipeg enroute io Trenton, Captain Gagnon's T-33 
suifered a generator failure accompanied by heavy engine vibration. 
Even though all electrical services but the UHF were turned off immediately, the 

battery failed after 2 transmissions were made . On approach, smoke began entering the 
cockpit . 

Captain Gagnon's passenger, a pilot, was not jet qualified and could be of no assist-
ance ; the loss of intercom and the engine noise made inter-cockpit communications 
impossible, Captain Gagnon flew his approach clear of the city until the lasi possible 
moment in case of ejection . 
He made a successful landing at Winnipeg, flying the approach with a flashlight held 

in his teeth in order to read his instrumenis . 
Captain Gagnon displayed considerable skill, presence of mind and coolness in his 

handling of this emergency . 

C'PLC McC.A'1'~ 
C'PL U.E: . I3H:CIiE;R 

CAP P.D . HIGGINS 

Alors qu'il etait ailier d'une formation de T-33, le capitaine Higgins a ressenti une vibra-
tion et eprouve une perte soudaine de poussee. Le regime du reacteur a rapidement 
chute a 50%, le capitaine Higgins a alors grimpe a I'altitude maximale possible et a 
actionne le contacteur du robinet coupe-feu (TOE switch~ . Toutes tentatives pour aug-
menter le regime moteur se sont averees inutiles et la poussee residuelle etait insuffi-
sante pour maintenir le niveau de vol . Le pilote de I'avion de tete, le capitaine C .E . P. 
Furlong, a aussitot declare une situation d'urgence et a transmis au capitaine Higgins les 
coordonnees du terrain de secours le plus proche, Muskoka, situe a environ quinze 
milles de la. Meme s'il n'avait pas I'altitude suffisante pour effectuer un circuit d'atterris-
sage force complet, le capitaine Higgins est parvenu ~ immobiliser son T-33 sur la piste 
de 6000 pieds recouverte de neige et de glace. Entre le moment de la panne moteur et 
I'atterrissage, il ne s'est ecoule que cinq minutes . Nous tenons ~ feliciter le capitaine 
Higgins qui, grace a ses reflexes surs et a sa science du pilotage, a pu se sortir indemne 
d'une grave situation d'urgence et a pu sauver son appareil . 

Alors qu'ils faisaient partie de I'Equipe de dweloppement de la formation de la main-
tenance du CP-140 a Burbank, en Californie, le caporal-chef McCann et le caporal Becker 
ont contribues grandement a I'amelioration de la securite au sol et en vol . 
A deux reprises, ces deux sous-officiers ont decouvert des causes potentielles d'acci-

dent dans le systeme d'eclairage de nuit (NIS) du CP-140, resultant d'une mauvaise con-
ception ou d'erreurs dans les instructions d'exploitation et d'entretien de ce systeme. Le 
NIS est un flash pour photographie de nuit a tres haute intensite (environ 11 millions de 
candelas), 
Dans I'un des cas, une erreur de conception permettait au flash de s'allumer intem-

pestivement . Elle a ete decouverte au cours de la verification du cablage du systeme. Ce 
defaut de conception n'avait pas ete decele malgre les nombreuses verifications appro-
fondies effectuees par les techniciens de Lockheed, L'allumage intempestif du flash 
aurait pu causer des blessures aux yeux du personnel et etre la cause d'explosions s'il 
s'etait produit dans une atmosphere propice . 
Dans I'autre cas, I'erreur a ~te decouverte dans I'ITFC provisoire qui devait servir de 

reference pour la preparation du cours de technicien en photographie . Si cette erreur 
n'avait pas ete decelee, les techniciens inexperiment~s qui auraient suivi a la lettre les in-
structions et les schemas auraient pu etre serieusement blesses par la decharge d'un 
bloc de condensateur a charge elevee . 

Le caporal-chef McCann et le caporal Becker ont ete f~licites pour leur haute compe-
tence technique, leur sens de I'observation et leur travail digne d'eloges malgr~ une 
tension et une charge de travail ~prouvante . Leur participation a I'amelioration de la 
securite au sol et en vol du CP-140 est particulierement appreciee. 

('AY~h 1 . .~, (~A(~N()N 
Peu apres un d~collage de nuit, de Winnipeg a Trenton, le T-33 que pilotait le capitaine 

Gagnon a eu une panne d'alternateur suivie de fortes vibrations du reacteur . 
Tous les equipements electriques, sauf I'UHF, ont ete coupes, mais la batterie s'est 

dechargee en deux emissions . Pendant I'approche, de la fumee a commenc~ a s'infiltrer 
dans le poste de pilotage . 

Le passager du capitaine Gagnon, un pilote, n'avait pas de qualification sur avion a 
reaction et n'a donc ete d'aucune aide . La perte du telephone de bord et le bruit du reac-
teur ont rendu toute communication impossible . Le capitaine Gagnon a effectue son 
approche bien ~ I'ecart de la ville et s'est aligne au dernier moment dans I'eventualite 
d'une ejection . 

II a reussi son atterrissage a Winnipeg, eclairant ses instruments au moyen d'une 
lampe electrique tenue entre ses dents pendant toute I'approche . 

Le capitaine Gagnon a fait preuve d'une grande competence, d'une presence d'esprit 
et d'une maitrise de soi consid~rable dans cette siiuation d'urgence . 
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POINTS TO PONDER 

Where There's a Wheel 
Rcrcntlv a C F-5 ilot had a roblcm ~cuine hi+ lanilin eear . p p _ ~, 

� + , . ~, 4 , - + t p aftcr tak~ ~ f1 . h~n thc g~ar a~ s~leetcd up, the v+heel~ 
remained ~io++n . The handlc v+as recycled once but the gear did 
not muve . A(tcr chccking the ~ircuit breakers, the pilot tried 
ani~thcr up ~cle~tion, this timc vvith the ~mcrgency ertension 
handlc pullc~i . titi'hen thc emergenc~- handle ++as released, the 
lanilin~ gcar camc up very nitcl~° and indi~atcd safe . The pilot 
rrturnrd Irom hiti missiun with hung ordnanrc and, ~e~, ~au 
, . tiuc»eil it, the ~rar remained up ++hen selrcted i1u++n, Hr vvas 
, . al Ir to land afler usmk Ihc emer~cn~y extension systern to lu++er 

lhe ~'Car . 
After rcadin~ this incident report, I asked rnyself the follo~ing 

ctue~tion, : 14'h~ wa .~ the pilot so persistent in trying to raise hi~ 
~car'? l, thi~ a fairly ~ommon ~tecurrcn~c : I o ans+ver the latter, I 

, ~ btaincd a ~~mputer printout ut all in~idcnt5 h~re there vva~ a 
gear problcnt altcr takc-oft . ~f 53 ra5c5 sin~~c 1 Jan i9, thcre 
vcere 8 ra5es uvherc the pilot~ rei~~led after c~btaining an un~afe 
up indicalion . Here are t++o e~ample~ : 

I I Afler lake-off, a 1-33 pilot had a rapid do++n to up nose gear indi-
catiun ++hich wa~ accompanicd b~ a loud "bank" and +ihration . 
He Ihen rec cled and this time the m" in ~ r r m r ~ nd nos ti a Kea a erpa Ihe e r 
~ear sta~ed do++n, fhe pilut declured an emerkcnc~ and then fle» 

There's a W ay 
fnr ten rninutes ++irh the sclector up befure the nose Qcar sutidenl~ 

'I r+ a ow ' i~ ' n ~lammed up.1 te t;ear as no selected d n, md ~ahnk safe, a d 
Ihe pilotlanded. 

, . Th " efl in r of Cosmo unlocked bu remained doN af r I ma gea a t n le 
lake-off . Thr alt m Is to aise it w r unsucc ssful, fh cr w ee e p r e e e e e 
then nuticed Ihal Ihe le+el of hrdraulic fluid was decreusin and . K 
thi~ time the Rear +sas selected do++n for a recoverr at the departure 
airficld . 

Sonte may ~unsirler thr tenaeitv anii crseveraner dis laveil bv . P P . . .~, . . IheSr airirev+ admirahle, hut con`iatent recyilmti ~an quite ~learl~ 
re,ult in a Failure ++hich will ultinrately prevent a ~afe do++n indi-
ration .l~'hy did the~e eight pilot~ atlrmpt to pres~ on rather than 
take the ~ate aay out'? Did these pilot~ all~~~+ the ~ucre~, oF the 
rnission to affect their jud~ernent or +vere they so overconfident 

. . , , 1, . . 
v that thc~ c crcstrmatcd thcir own abtltry and or thc ~afabthty of~ 

, ~t their air~ralt, 
I dun't have the an~++ers to these yue~tion~ . . I ag:ree that in 

~ome i5olated ~ase~ a one urne recy'ele may be auatil~iable ; how-
ever, in alrnost e+erv ca~e, a~ a5 out of the S3 pilots know and 

- , , . did, the sensible thing to do atier ~etunE a safe doun indication 
+ . 

1c lltw ing an unsafe up is to keep the gear dovvn and return fur a 
+ landing. In pcacc-timc thcrc is alwavs tom~rru+ . 

1 
1 

Maj "l~orch" I .aH1ammc, UFti 

DO YOU KNOW 
WHERE YOUR TOOLS ARE? 

IUl1UI~A(130ti111\ Illtt~ (;> 

AVEZ-VOUS BIEN 
RANGE VOS OUTILS? 

b1 

il y a de I'espoir 
selecleur en position rentr~ee avant que le Irain a+anl ne rentre sou-
dainement d'un coup sec. II a par la suile sorti son Irain yui s'esl 
rerrouille et il a pu atterrir . 

21 Le Irain principal ~auche d'un Cosmos s'elait de+errouille mais 
a+ait refuse de rentrer apres le derollage . L'equipage a alors tenle 
par trois fois, sans succes, de le rentrer. On a alors remaryue yue le 
ni+eau de liquide h~draulique diminuait e1 I'on a sorti le train pour 
retourner a I'aerodrume de deparL 

'v" ~ " ~ On ~ut enser i ue la t~nacite et la rrse erinre dent ont i~ait F~ P 1 P 
tr v ~ s ' r v °~ ~t ~ ~~ ~ -e r _ t i + n r r t r u~ I r t i . . r ts m t e a e. ~ t c a ~ ab e~ t s r ete ~c r ta t e ~e y p ~ 3 , a ep 
menl une rttcme manoeuvre risyue de pro+oquer une panne qui 
~eut em te~her ar la suite de +errouiller effica~ement le train n I 1~ p e . . ~,tu~ s . i ~ . P~ r c t ~s hui ~lo ~s s ~ t tl~ s "s n ort ~ u u ~~ t t t~ e ~r t c b une p y p 

i ~ I'~ ~ t1 " rnm° ,Es-~~ i " ~ 1 " r " t ~ ~r It t~ ~ c a tr rt c t. c nt t ~~ t e I~ d Str c ~ ~n lir lu r p t yu i? p y c p 
. ~ , t s I rrl 1 ' I 1 -~ ~ ti ' - nll Sl rl ~ ff ~ ' I rr t e n ~ t ta r il ~' r 1 r r~ m ~nt " . s . ~ a a e~te et t ~, e t e r t 5 r St r c t < <s 

yu'ils ont suresume leurs possibilites et ou les limites de leur 
appareil? , . 

Je ne ~onnais ~as la r onse a ~es uesnons . J'avoue ue dans { eP y y 
certains ~as articuliers il cut ctre bon de re eter la mano~uvre p . p p 

5 . "" tl . I, ,, 1, . . .~35I ~ ~, .,° unc f ois. Cc ~r c anI c ans la .It art c es ~a5 _ c ~s _ _ tl~ t~ le p p P f P 
vavaient tre~ bien) lorsque vous rerevez une indicauon de ver-
rouilla e Irain sorti a treti ue le Irain a rel'us~ de rentrer vous !; f y , 
de+~z garder le train sorti et retourner atterrir a la base . En temps 
dc pai~, un peut toujours se reprendre . 

le maj "Torche" LaHlamme, Uti~' 

Tant qv'il y a une roue 
f)~ 

. ., .t, ,',5 
~rnt~rrment, un ptl~t~ d~ C F - a cu de la diffi~ulte a rentrer 

~on train apre~ a+oir decolle . A la premicre tentativ~e, les roues 
sont restee~ sorties, Le pilote a tire de nouveau ~ur la poignee, 
sans re~ultat . ll a alur~ verifie Ies disjoncteurs et il a rcpetc la 
ntanoeuvre, cette lois-ci, ave~ la poiknee de ~ortie de secours 
tiree . En relachant la toi inee de secours, le train eat rrnlre tians i b 
iiifficulte et le +o}~ant a indique yu'il etail en pla~e . Le pilule esl 
rceenu de sa mission avec de I'arrnement encore ac~roche ~ou~ le~ 
ailes et, bicn sur, vous I'avez devine, son train d'atterrissage a 
r~lus° ~ v c c d~ sortir . 11 est par enu a atterrir apre~ ~'etre .~ervi du 
sv5teme dc sortic dc sccourti du train . 

, r~pre` xvoir lu ce rapport d accident, je me suis pose les yues-
tion~ ~uivantes : Pourquoi le pilote a-t-il tant in5istc pour tiortir 
son train? ('ela ~e produit-il ~ouvent'? Puur repundre ~t rrtte 
derniere question, j'ai consulte I'ordinateur sur tous Irs inridents 
aeriens ou un probleme de train d'atterrissage s'e~t presente apres 
Ic de~olla e . Sur les 53 cas survenus de uis le ler 'anvier 1y79 il !? p 1 , 
y en a cu 8 ou Ic pilotc a repete la manoeuv re lorsqu'il n'a pu 
rentrer Ic lrain du prcrnicr cuup, En voici deur exemple~ : 

11 Apres le de<ollaRe, un pilotr de T-33 a eu une indication de renlrec 
rapide du Irain a+anr, qui etait accompagnee d'un bruit +iolent et 
de +ibrations . II a repete la rnanoeuvre, mais le Irain principal est 
rentre et Ie Irain avant est reste sorli. Le pilcNe a declare un elat 
d'urgence et a continue a +oler pendant dix minule~ en gardant le 

()\ A I Rl)[ 11~ : ( h:LUI-(7 UA,\~ I .F . f \F:l PRI'~CIPAL 
U'l :\ (~-1311 . 

t 
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OXYGEN ENRICHMENT 
by WO P.J . Vanderburg, NDHQ/DAS Eng 

An article in a recent Edition of Air Clues (Vol 33 no . 6) 
twigged us that a timely reminder is in order, especially consider-
ing a few recent CF experiences . The potential danger of oxygen 
enrichment is often disregarded or unrecognized . The attention 
getter in the Air Clues article involved a navigator who removed 
his mask during flight to eat a cheese sandwich, yis sandwich 
ignitcd! As was aptly pointed out in the article, the de ree of g 
amuscmcnt is directly proportional to the person involved . A 
numbcr of other less amusing cases were detailed, including thc 
tragic death of thrcc American Astronauts in the January 1967 
A ollo fire . All of these arc instances of ax en enrichment or P Yg 
oxygen hydrocarbon originated fircs . 
The CF has had a number of such experiences . Two of the 

more recent : 

In Ikcember 1977, a nash fire occurred while Ihe oxygen line 
to the system storage cylinder in a Tutor was being reconnect-
ed . Subsequent investigation revealed the incident uccurred im-
mediately Following Ihe Technicians meal . fl was felt thal 
animal fat (butter elc.) on the lechnicians hands contaminated 
the Fitling . Physical damaRe to the individual and the aircraft 
was fortunately limited and the impacl on the technician's 
nerves can be assumed to have been fairly definite . 

In July 1979 during oxygen system recharging, a "pop" was 
heard and smokc seen billowing from underneath the riAht 
wing root of a Tutor. There was no extcrnal or internal electri-
cal power bein supplied to the aircraft . Yet, an explosion and 

a severe oxygen tire resulted in a seriously damaged aircraft . 
Oxygen enrichment due to a leaking fitting and hydraulic oil or 
brake fiuid residue in the wing root enclosure are a~nsidered to 
have been the case of lhis accident . The occurrence could have 
had graver consequences if the explosion and Fire had occurred 
during flighl . 

Oxygen is a colourless, odourless gas which is heavier than air . 
It is not combustible but is a very pclwerful supporter of combus-
tion . Certain organic (carbon based) materials may react with 
oxygen at rUUm temperature . lf the carbon-based material con-
cerned is a good thermal insulator, the heat generated in the reac-
tion cannot readily be dissipated and the temperature continues 
to rise until ignition temperature is reached and combustion 
rcsults . The heat rise can be extremely rapid . Some grcases, oils 
and fats, especially linseed oil (which contains carbon-carbon 
double bands), are particularly prone to ignition . 
Oxygen enrichment is very easy to understand . Air at sea level 

cantains about 210l0 oxygen, which is sufficient to support 
normal combustion . It naturally follows that where this oxygen 
content is increased accidentally, combustion takes place much 
more swiftly . The table shows what may be expected . 
Although the CF has enjoyed a good safety record concerning 

oxygcn enrichment and oxygen/grease fires, we cannot afford to 
become complacent . The potential loss in lives and equipment 
dictates the strictest possible adherence to good maintenance and 
safety practices w ensure this insidious occurrence is prevented . 

Adapted from "Air Clues" 

BURNING MATERIAL 

Percenta e of g 
Ox en m Yg I C GARETTE 
Atmos here p MATCHES HE ( LD HORIZONTAL ) ELECTRIC CABLE 

21 o1o Normal rate of burnin g Normal r ate of burnln g W111 not burn readll Y 

21 % to 30% Faster rate of burnin g Rate not n i ot ceabl faster Y W111 not burn readll y 
u to X 2 . p 

30°1o to 4001o Rate increases u p Pa er burns in f w p a e Glows but wlll not 
to X 3 . seconds. s ustaln combustlon 

Over 40o1o Rate is at least X 3 . Ra id burnin f p g o Cable burns ra ldl P Y 
clgarette . and com letel P Y 

SURCONCENTRATION D'OXYGENE 

Un article paru dans une recente edition de "Air Clues" 
(volume 33 n° 6), nous a rafraichi la memoire sur certains points, 
surtout si l'on considere quelques anecdotes recentes survenues 
dans les FC . Le danger potentiel d'une surconcentration d'oxy-
gene est souvent neglige ou meconnu . La victime, dont on parle 
dans I'article precite, ~tait un navigateur qui a enleve son masque 
a oxygene en vol pour manger un sandwich au fromage . A sa 
grande surprise, son sandwic.h a pris feu! Comme il a ete note 
avec propos par le redacteur de l'article, la premiere reaction est 
de sourire . Mais certains autres cas sont beaucoup moins droles, 
en particulier la mort tragique des trois astronautes americains 
dans 1'incendie d'Apollo, en janvier 19ti7 . Dans tous ces cas, 
1'incendie a ete cause par une surconcentration d'oxygene ou un 
apport d'oxygene sur des hydrocarbures . 
Dans les FC, de telles experiences ont aussi eu lieue . Voici les 

deux plus recentes . 

En d~Cembre 1977, une flamme s'est soudainement produite 
lors du rebranchement de la conduite d'oxyg~ne au r~servoir 
d'oxyg~ne d'un Tutor. L'enqu~te a rwi!le que I'incident est 
survenu >i la suite du repas que venail de prendre le technicien . 
On a pensrs que de la graisse animale (beurre, etc.) qui se trou-
vait sur les mains du technicien a contamin~ le raccord. Les 
dommages ~ I'a~ronef et les blessures onl ~tE minimes, mais il 
est certafn que les nerfs du techniden ont t!t~ fortement 
EprouvEs . 

En juilkt 1919, pendanl le plein d'oxyg~ne, un "pop" a t!1~ 
entendu et de la fum~e s'est mise si ondoyer en provenance de le 
parlie inf~rieure de 1'emplanture de I'aile droite d'un Tutor. 
Aucune tension klectrique interne ou externe n'alimentait 
1'aEronef d ce moment I~ . Pourtant, une explosion et un tr~s 
grave incendie se sont dedares, endommageant s~rieusement 

par I'adjutant P.J . Vanderbu~g, QGDN/DTSA 

I'avion . La cause de I'accident es1 imputable ~ une surconcen-
tration d'oxyg~ne due a une fuite d'un raccord ou ti un contact 
avec du liquide hydraulique ou un trop plein de liquide de 
freinage d I'emplanture d'sile . Si I'explosion et I'incendie 
s'Etaient d~dar~s en vol, les cons~quences auraient et~ beau-
coup plus graves . 

L'oxygene est un gaz incolore, inodore et plus lourd que 1'air . 
Il n'est pas combustible, mais il favorise enormement la combus-
tian . Certains materiaux organiques peuvent reagir au contact de 
l'oxygene a temperature ambiante . Si ces materiaux a base de 
carbone sont de tres bon isolants thermiques, la chaleur degagee 
par la reaction ne se dissipe pas assez rapidement et la tempera-
ture continue a augmenter jusqu'a ce que la combustion se 
declanche . Cette augmentation de chaleur peut etre extremement 
rapide . Certaines graisses, huiles et matieres grasses, particuliere-
ment 1'huilc de (in (qui comporte un double lien c - c) sont tres in-
(lammables . 
La surconcentration d'oxygene est facile a comprendre . 

L'atmosphere au niveau de la mer contient environ 21 % d'oxyge-
ne, ce que est suffisant pour entretenir la combustion . Si la 
teneur en oxygene augmente accidentellement, il va de soi que la 
combustion se declenchera plus rapidement . Le tableau suivant 
nous montre ce a quoi il faut nous attendre . 

Quoique, du point de vue securite, les FC jouissent d'un excel-
lent dossier en ce qui concerne la surconcentration d'oxygene et 
les incendies de melanges d'oxygene et de corps graisseux, il ne 
faut pas tomber dans un optimisme outrancier . l .es pertes poten-
tielles en vies humaines et en materiels nous imposent de suivre le 
plus pres possible les procedures et securite et de maintenance 
pour prevenir ces evenements insidieux . 

Eztrait de "Air Clues" 

, 
MATERIAUX COMBUSTIBLES 

Pourcenta e g 
d'oxy ene g 
dans CIGARETTE (TENUE FIL 
' ' I atmos here P ALLUMETTE ' L HORIZONTALE) T E ELEC RIQU 

210lo se consume se consume ne brule pas 
normalement normalement facilement 

21 a 30% se consume 'us u'a ~a se consume a peine ne brule pas 
2 fois lus ra idement p p lus ra idement p p facilement 

30 a 40% se consume 3 fois le a ier brlile en PP rougit, mais 
lus vite p quelques secondes ne brule pas 

lus de 4001o p se consume au moins la cigarette brule le fil brule 
3 fois lus vite p rapidement rapidement et 

completement 
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Checklist Error 
The following is a personal account ot an Argus inci-

dent, written by one of the pilots involved . DFS wishes to 
commend the aulhor for his willingness to share this 
experience with others and his honesty and insight wiih 
regard to what was obviously a difficult task . 

l ast year an .Argus erew from (~FB Greenwood prcpared itself 
for departure to an East Coast l!S Naval hase, An enroute stop 
at CE" t3 Shear++aler +vas planned to pick up passengers ; however, 
the weather at all roastal bases of Canada and the US +vas poor 
with CFB Shearwater forecast to rcmain below lirnits wcll past 
the dcsired arrival tirne, ~'ith Shearwater unusable, arran c- K 
ments were made for the Shearwater passengers to be picked up 
at Halifax International . Fxcept for a foul smell which appeared 
very brietly followin the start and durin en ine run-u everv- g g S p, , 
thing during start-up, run-up and take-off seemed to proceed 
smoothly . The engines and all equipmenl ++ere seniccable ; the 
IFR clearance was re~eived durin rwl-u ~ clearance to ba~k-g p, 
track to position +vas granted without delay ; the prc takc-off 
check was completed uVhile taxiin ; elearance for take-ol'f was g 
granted as the aircraft approached th~ a~tive runway ; the vital 
actions checks were ~ompleted as the aircraft turned onto the 
runway and takc-off power was called for on the rolL All very 
smooth and tidy - or 5o it scemed . Following thc post take-off 
checks the Second En inecr informed the ('a ~tain that the su er- g I p 
rhargcrs were on HIGH for takc-off . The aircraft was immedi-
ately returned to Base . The superchargers had been oversped and 
all fuur en ines on the air~raft would hav°c to be chan ed . g g 

Checklists for opcrators of air~raft are nothing new and have 
been with us for as long as there have been aircraft . Checklist 
errars are nothing new either ; as long as the human must action 
checklist contents an element of risk exists that errors in action-
ing them will rernain wilh us . ~ti'hy do we rnake these crrors? 
~'l`hat can we do to elnninate them? 

Aircraft checklists range in cornplexity from those designed f~or 
gliders to very romprchensive and extensive ones nccessary for 
operating an Argus, (and othcrs perhaps even rnore cumplcx) . 
Thr flight deck crew of an Argus, for instance, actions 132 
specific checklist items hefore lake-o1f not including external and 
internal walk-around ch ~ks n' ec , tu rng c~nd ascertainin~, service-
ahilit ~ of radio and navi ation aids re ue ~ y g , y sttng and accepting 
clearances e c . f ~ 1 t 0 Ihese 1-2 s ecific item~ 8 ~ r , p 8 a e challenge and 
res~onse ehecks with ~lq bein actioned silen I ~ T 1 g t y . he cc mplexity 
and number of checks required, let alone our regulations and 
good common sense, demand that we adherc rigorously to the 
~ublished ~hecklist .l~'e even dernand reciselv worded res onses f p . p 
to challen ~e 5tatements, How then ~ould one im or ~ g , p t~tnt itcm be 
missed tw iee on lhis Ar us missio ~ g n, once during a silent ~heck 
and once durin the challen e and res onse re take-oit' ~h ~ ~ g g p P c eck . 
The uestion arises easilv : the answer is mu,h 'v ' y , c ntore elutii e . 

In his in .~ ~ t tan~e thc Flight Engineer obviously completed only 
half of his su ~erchar er ~he ~k lurin °n ~ I g ~ c g c gtne run-up . The four 

', rc ul r sw' ~ v+ g a toggle rtLhes ere turned tc lut.h, the oil pressurc tluc-
tuationi, tor uc dro and static 11AP readines +vere laken bui y p , , 
h sw ~ w ~ ~i t ~ h . e tc e5 er n w c o turncd ba~k o t t ~ t lo tc c ml Icte the ehe~k . .~ , Uurm th° -~" , w., , " c re tak If ~It ~ 1 "' e c c k he n _ p c c e a s crcd L U to the chal-,r � , � , I~ ~s'~ `ti cn e uc hc n u crchar ers, but the swit~hes were still on g q 1 t 
HIGH. 

11'hat wcnt 
frror" in the 

++rong'' The author of an arti~le entitled "Pilot 
11arc~h 19i9 issuc of' Acrotipace Safety nrav have 

r+cn u .~ a clue . k 
s~~o ~ ' cc nd the l ram 
thc stron cr the 1; 

He wrote ", , .with numerous inputs over a 
sifts lhe in uts it receiv s ~ p e ~tnd prioritizes thcm ; 
stimulus, the hetter chancr it has of getting 

~iste des Verifications 

lhrough . Once thc stimulus is recei+ed, it remains until it is 
replaced by another ~timulus . Norrnallv, this occurs when we 
change our attention to somethin clse ." lle ciles an exam Ic g p 
that perhaps has happened to all of us at one time - that of 
bein cn a ed in conversation a a ~ - w g g g t party hen we see a really 
attrac~tive mcmber of the oppo~ite sex enter the room . "Although 
we are still listening, our ability to romprehend what is being said 
disappears - a stronger stimulus has replaced the original one," 
The ~tronger stimulus in the case at hand may +aell havc becn a 

seemingly insignificant event, or so it was judged at the time . 
Following the pre-taxi check and rior to taxiin to the run-u p g P 
position, a foul rotting-meat smell presented itself in the coekpit 
area for a J~ew seconds, then disappeared . Each of the eockpit 
occupants commented brietly about the odc~ur but proceeded 
with taxiing to the run-up position assigned by to+ver, The run-up 
progressed in the normal fashion but was interrupted briefly 
twice by exclamations 1'rom ~rew members in the Routine 
Navigator station and galley whi~h are located immediately aft 
~f ., . . ~ - c the cc ~kptt arca . tach of these crew rnernbers had momentari-
ly dete~ted the odour . Onc of them, the Second Flight Engincer, 
wa~ atteruptin~ to lorate the ~aurcc oi the odour t~ no avail, 

.~ � . . , . . bchind the rctrrt,crator and garbage disposal area . To the Flight 
Engineer rondueting the run-up, lhis nrw mention of the odour 
roncerned }um enough to di+ert his attention from his ~hcck and 
tcr hult to ol'fer a sugKestiun as to where the odour source might 
bc found - that ".~tronger stimulus" refcrred to earlier, replac-
ing the original one, halfwav through the high blower system 
~)terk . ~ cont'd on next a e p9 

L'article qui suit a ele redige par I'un des pilotes d'un 
Argus ayant subit un accident, La Direction de la secu~ 
rile des vols tient a remercier I'auteur pour sa 
cooperation, son honnetete et sa perspicacite a vouloir 
partager son experience, malgre que ce soit pour lui une 
tache bien difticile. 

L'annce derniere, un equipage d'Argus de la Base de Green-
wood sc prcparait pour une mission en vue d'atterrir ~ une base 
americaine sur la cote est . Lne escale etait prevue a la base de 
Shearwater pour prendre des passagers . Toutefois, le temps yui 
regnait sur la cote est du Canada et des Glats-tlnis etait mauvais et 
les conditions meterorologiques a la Base de Shearwater etaient 
censees demeurer rn-de~~uu~ des limites bien apres I'heure 
prcvuc d'arrivee . Atterrir a Shearwater etant hors de question, 
des arrangemcnts ont ete pris pour que les passagers soient 
amene~ a l'aeroport international dc Halifax . Sauf pour unc brcve 
odeur de brule apres la mise en route et pendant le point fixe, tout 
s'est deroul~ cornme prevu, Les muteurs et 1'~quipernent 
fonctionnaient normalement ; I'autorisation IFR a ete re4ue 
pendant le point fixe ; 1'autorisation de remonter la piste pour le 
decollage a etc dannee sans retard ; les verifications avant 
deeollage ont ctc effectuees pendant Ie roulage au sol ; 
I'autorisation de decollage a etc accordec pendant que l'avion 
s'approchait de la piste en serviee ; les actiona vitales av~ant 
decollage etaient terminees au rnornent ou 1'avion s'alignait et la 
puissance de decollage a ete afti~hee en roulant . Tout se 
prcsentait bicn - du moins en apparence . A la suite des 
verifieations aprcs dccollage, le deuxieme mccaniiien a a+ise le 
c rnmand n r ~ r " ~ i res es sur o a t de bord yue lea st nompresseu s eta ent t 
"}IIGH" pendant le decollage . L'avion a irnrnediaternent fait 
demi-tour . Le~ ;ur~ompresseurs avaient etz en survitesse et les 
yuatrcs moteurs devatent etre changes . 

Les listes de verifications existent depuis yu'il y a des avions et 
les equipages les connaissent, Des erreur~ sont neanmoins 
commises et ~a on le sait aussi, ll y en aura tant que des elres 
humains se sen iront de ces listes . Pourquoi comrnettons-nous de 
telles crrcurs? Que faire pour les eliminer? 

Les listes de verifications vont de la plus sirnple, celle d'un 
planeur, a la plus complexe, eelle d'un Argus (et il y en a des plus 
com lexes encore!) . Dans le oste de ilota e d'un ,Ar us, on P p P g g 
doit, par exemple, passer en revue 132 elements de la liste avant le 
decolla e, non com ris les veritications exterieures et interieures g p 
lors de la visite avant-vol, les reglages et les verifications des 
equipements radio et de navigation, les demandes et Ics comptes-
rendus d'autorisations, etc . . . De ces 132 clcments particuliers, 
8tl se presentent sous forme dc questions et reponses dont y4 
d'entres elles se passent sous silence . La complexite et la variet~ 
des verifications, hormis nos propres techniques et notre bon 
scns, nccessitcnt yue les listes de verificafions soienl suivies a la 
lettre . Dcs rcponses precises et a voix haute doivent ~tre donnees 
aux yuestions . Commenl un elernent aussi irt~portant de la liste 
a-t-il pu etre oublie ~ deux reprises au cours de cette mission, la 
prerniere fois lors d'une verification sous silence ct, la dcuxieme, 
pendant la verification a voix haute avant lc dccollage . La 
question se pose aisement mais Ia reponse est souvent evasive! 

Uans ce cas, le mecanic;ien n'a accompli yue la rnoitie de la 
v~crification des surcompresseurs pendant le point fixe . ll a rnis les 
yuatres inverseurs sur "HIGH" puis il a note les hattements de 
pression d'huile, la chute du couplemetre, et la pression 
d'adrnission, sans remettre les inverseurs sur "LOW", a la fin de 
la verifieation . Pendant toute la verifieation avant dceollage, a la 
question "surcompresseurs?" il a repondu "LOW" alors qu'il 
~taient sur "HIGH"! 
Que s'est-il passe'? I .'auteur de I'article "Pilot Error" (Erreur 

de ~ilota e aru dans le numero de mars 1979 d"`Acros acc 1 g),p P 
Safety" semblc nous donner la rcponse . II ecrit " . . . de la masse 
d'informations yu'il re4oit en une seconde, le ceneau effeclue un 
classement par priorite . Plus le slirnulus est fort, plus rapide en 
sera le traiternent . Ce slirnulus restera effectif tant qu'il n'est pas 
rernplace par un autre . Cela se produit generalement lorsquc nous 
portons notre attention sur un autre sujet ." 11 cite un cxcmple qui 
nous est peut-etre arrive au moins une fois, Engage dans une 
conversation pendant une reccption, nous voyons entrer dans la 
picce une charmante personne du sexe oppose . "Nous somrnes 
toujours attentifs a la conversalion, rnais notre ahilit~ a 
cornprendre ce qui esl dil disparait . Un stimulus plus fort a 
rernplace le precedent" . 
Uans notre cas, le stimulus Ic plus fort a surcment et~ un 

evenement quelconque, uu a ete per~.u comme tel, Suite a la 
verification avant le roulage et juste avant de ~ommencer a rouler, 
une terrible odeur de viande pourrie a ete sentie dans lout le poste 
de pilotage pendanl yuelyues secundes, puis a disparu . Tous les 
rnembres d'equipage du posle de pilolage en on fait mention, 
mais ont reportes leur attention sur le roulage vers le point fixe 
autarise par le tour . Le point fixe s'est deroule normalcmcnt 
quoique interrompu dcux fois par des cxclamations en prove-
nance d'autres membres de l'eyuipage se trouvant en place navi-
gateur et dans la cuisine, tuut juste derriere le puste de pilolage . 
Toutes ces personnes ont senti brievernent cette odeur . L'un 
d'entre eux, le deuxieme mecanirien, a mi'me essaye d'en localiser 
la s urc dcrri~r~ r'fr' ~ s o e c c le e tgcrateur et dan le eompartiment a 
ordures, mais sans suc~es . Pour le mccanicien navigant, alors 
qu'il effectuait le point fixe, eette odeur l'a suffisarnment 
d~tourne de sa verification yu'il a merne fait des suggestions 
yuant a la provenance de celle-ci - "le stimulus le plus fort", 
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The preceding may explain the cause ot' the original error ; but 
what caused the operator to say the switches were "LOW'" 
during thc challcnge and response pre take-off check, when thcy 
were clearly selected to HIGH? Again, the author of' the pre-
viously mentioncd article "Pilot Error" offers the most probablc 
explanation " . . .after doing things the same way Ilight aftcr 
1lighl, we see what v+e expecl to sce, vvhether it's really thcrc or 
not ." I think it'S quite fair to say we have all been guilty of this 
one at sorne lirne or other, whcre we've done thin s bv rote with-g - 
out fully concentrating on them - where the brain has been pre-
oc~upied by sorne "stronger stimulus." Rationalizing the causes 
of errors such as those di~eussed above are, of course, important . 
keasonine a method of preventing thern from uccurring again is 
much more irnportanl . W'hat can we do to eliminale them? 

lnterrupted ehecks are a very highly recognized danger in our 
busincss, yet we live and copc with them daily . A call from thc 
towcr, a minor snag, an interruptcd run-up beeause uf traffic on 
final, These are bur a few examplcs of occurrences which inevi-
tablv intcrrupt our checks . 

lteverting to the checklist item preceding that whieh was inter-
rupted and systematically and conscientiouslv repeating it is the 
only safe and time honoured method of nullifvin this dan er . In - g g 
addition, halting all proceedings until a problem such as tinding 
thr sourcc of the foul odour is sorled out is mandatory, regard-
less of perceived signifi~ance . Unqualified adherence to lhese 
rules must prevail - people's lives and expensive cquipment are 
at stake . 

cont'd from page 4 

('()11S1Dh:RAT10'~S 
The foregoing details the optintum requirernents, there arc also . . . a number of restrictions which apply to cotnbattmg tires in 

,, . t,cncral and aireraft interior 1'ires specifically . For instance ; a 
water lype extinguisher may not be employed on elcctrical fires as 
short-circuiting is bound to result in serious problcms with the 
aircraft electrical s ~s , y tem . The same .effect holds true fur foam 
tv e extin tushers . Drv chernical exun urshan s ar~ r - p g - g t c tot likely tc . cause out-right short-circuitrn~ (as rs the case with water or foam) 
yet ; ir is prccluded from u5e inside aircraft as it Ieads to hrid~ine t, 
eleetri~al contact points in areas or components which again 
make it~ use detrimental to furthcr operation ~~f the air~raft . 

It is readil,y apparent that sufficient variety of comhustiblc 
material °xis s ' t m an tn rrc nmcnt whcrc quick extine,uishing 

~ r ~ 's ~ is . . a~t cn r thc mc t ~riucal requiremcnt . This haste is justified by : 
the difficultv of getting avvay front a fire in a flying aircraft ; 
escapc is oltcn im ossible, and, the noxious smokes and ases P g 
resuitin~~ from the htirning materials, for ezample wire insula-
tion ~la, i ~s n 1 v' , I t ~ a c myl~ . 

Itecent years have seen a suhstantial swilch in interior aircraft 
matcrials from the n tural a lc lhe aynthetic . Natural products 
such as cutton, v+ool, wood ahavings, kapor, horsehair and 
shrcacJed a er all A class rated materials r p P a e betit ~c mb~tttcd 
with a waler solution cxtinguishcr (because o1' the saturation 
feature) . fhe newer nylons, vinyls ensolite foams etc ., howevcr, 
are betlcr cxUnguished ++ittr lhe nevvcr iypc of chcmical exhngur ' 
sltants currcntlv available . 

SI)Ll!'TIUVti 
I hc newer l lalon eherni~als mcct all ar most of rhe reyuire- 

mcnts as dctailed above . Flalon 1301 fur cxample has an excellent 
B and C rating, hawcver, rlte requirerttent for class A protection 
still dictales provisioning uf a vvater type e .etinguisher It i5 also 
the least toxic of~ extingui~hant~, but suffers from sunre serious 
short-eomings, for e.varnple : 
Thc la~k of visihle siens normally expccted whcn discharging a 

Systcmatically overcorning problcms associated with interrupt-
ed chccks is one thing, preventing pcople from doing tlungs by 
rotc or sccing "whal they expecl to sec" is a far differenl matter . 
W'e've all read of wheels-up landings occurring after lhe pilot had 

., acknowlcdged his clearan~e to land with gear down and 
locked ." ~~'hat can we do tu eliminate this mechanical type of 
reaction? Operators of Argus aircraft in MAG are conditioned 
and trained to respond to precisely worded challenges with pre-
cisely worded answers in all otrr challenge and response checklist 
pro~edures . ln the author's opinion this is still eonsidered to be 
the safcst surest wa ~ t , y o accornplish these checks . However, this 
method is not perfect and unless the checks are actively and con-
sciously carried out, there is lhe danger of answering correctly by 
rote while the mind is occupied elsewhere . This danger plays no 
favuuritcs and is present ta the same or even higher degree with 
experienccd opcrators as with beginners, 

Finite ~olutions to the foregoing are, of course, not available . 
Aircrew awareness of thcse dangers and their subtleties is our 
major defence . The primary objc~tive of this article is to servc as 
a reminder to all aircrew that thcse dangers still exist . II' you've 
recalled an experience of' our own vvhich resulted from a check-Y 
list crror or if you've pundered ancl pcrhaps revised your rncthod 
of handling chccklists as a resull of rcading this article, it will 
have served its purpose . 

Anymouse 

fire extinguisher, Halon 1301 turns inlo an invisible gas about the 
time il reaches the end of the cxtinguisher nozzle . This lcavcs the 
operator to v+onder whcther hc is getting at the base of the firc . 
As well, both "stream reach" and cold weather capabilities of 

the extinguisher this producl is normally provided in make il less 
lhan optimum for fires in open spaces and during operations in 
ternperal ures beluw -30" C . 
Halon 121 I (BCh) (Bromochlorodit1uoronrethane CBr CIFz) 

more nearly tits the bill for an all-purpose extinguisher, This 
cxtin uishan ch ~m' ~ g t c r~ally interferes with the contbustion process 
of a firc takin t he ~ 'v r" g a~ti e ach~als c ul c t urculation, thus sropped 
the various reactions which constilute a fire . It has oulstanding 
properties to prcvent rcflash after lhe fire has becn extinguished 
and is in fact the nearest to a universally acceptable cxtinguishant 
for all purpuse use . 
Halon 1211 is a colourless, nun-currosivc liquified gas which 

evapurates rapidly . It does not freeze or cause cold burn, so is 
safe on bare skin and deli~ate electrical eyuiprnent, It has very 
high insulalivc properlies which prerlude dangerous reactions if 
discharged at live electrical sv~tems . Halon 121 I does nul slain 
fabrics nor cause corrosive damage to olher maleriafs . 
Halon 1211 in quantities of less than 7 Ibs ., of extinguishant 

~oes not yualify for an NFI'i1 A class fire ratin , however, its' g 
extinguishing ability on carbonaceous materials (A class) is 

, cqually effective as on rnatcrials in Ihe B and C classes . I~tissrng ts 
thc long term saturation ~apahility provided by water . This 
"cleficiency" however is balanced out by : 
a . The at least 6 fold increased capability at extinguishing a 

fire over waler or CO', rcsulting in a Icrwer roncentralion of ex-
tin uishant and vel more effcctive extin uishinc . g g 

b . Th, ~' ' ~ '> >' c cltmutaue n c 1 potential prc blcms due to use of the 
incorrect extinguisher in certain fire situations . 

c . The improved provision for extinguishing fires in thc newer 
synthetic ntaterials versus thc oldcr natural materials . 
d . Thc absence of residue or clean-up reyuirements . 

dont nous avons parle plus tot, est apparu au bon milieu de la 
verification des surcompresseurs . 

Ce qui precede peut expliquer la cause initiale de 1'erreur ; mais 
le fait que le mecanicien a reponde "LOW"' aux questions-
re onses lors dc la verification avant d' ~ '' ' p e~ollage, alors qu tls etaient 
reellement sur "H1G1-I", n'est pas expli ue . De nouveau I'auteur q , 
de 1'article sus mentionne nous offre une solution plausible . " . . . 
lorsque I'on repete une action maintes et maintes fois n us , o 
voyons ce que nous nous attendons a voir, meme si ce n'est pas la 
realite" . Je pense que cette erreur, nous 1'avons tous commise une 
fois ou une autre . Nous avons accompli des gestes par routine 
sans avoir conscience de les avoir poses - alors ue notre es rit q p 
~tait occupc par un stimulus encore lus uissant . Ration I' . p p a rser les 
erreurs, comme celle dont nous discutons, est bien entendu tr~s 
important . Mais ce qui 1'est encore plus, c'est de trouver une 
methode pour les empecher de se reproduire . Que pouvons-nous 
faire pour les eliminer? 
Une verification interrompue est un danger potentiel reconnu, 

cependanl nous devons y faire face quotidiennement . Un appel de 
la tour, une panne insignifiante, un point fixe interrompu par du 
traffic en finale, voici les causes les plus frequentes d'interruption 
des verifications . 
Recommencer la verification ~ 1'element precedent 1'interrup-

tion, systematiquement et consciencieusement, est la methode la 
plus sure et la plus payante pour eviter ce danger . De plus, 
interrompre immediatement toutes les actions en cours, jusqu'~ 
ce que, par exemple, la source d'une odeur nauseabonde soit 
trouvee, sans se preoccuper des consequences est obli atoire . Ces g 

suite de la page 5 

tains rna " ' tenaux, contme ar exem lc les isol n . -p p a ts dc fils electri 
ues les lasti u y , p es et les vinvles de a e de la f rm' y . , g g t ee et des gaz 

nocifs . 
Ces dcrnieres ann' s ee . 1 , e s ~onstructeurs ont rati uement aban-P q 

donn" . e le5 materiaux naturels cn faveur des matcriaux s ntheti-Y 
ques a I'intericur des aeronefs . Les extincteurs a eau sant les 
micux a ~ r ~ " c rres r our ~arn ta r tt I c les incen ' P P p dres de produits 
naturels (rlasse A) tels que le coton, la laine, les copeaux de bois, 
le ka oc le crin d ~ w p , e ~h~ al et le papier dechiquete, car 1 eau 
imhibe ccs materiaux e t prcvient taut reallumage . Par contrc, 
our eteindre un feu m etiart ~n ' p t c eu les nouveaux n lons les r - y � duits vin ~li r c ues l s s " - t , c mous.es ensolttes , etc., on doit dc refe-P 

ren ~ ~ ' 't c uttlr . er 1 Is v e nCtl '7 S ' eaux t e da n y e t extincteur actuellement f g 
disponibles . 

50L1~TI0N5 
Lcs nouveaux agents extincteurs a base de Halon repondent a 

la lu art des exi ~en ~ ~, lC5 Uc 110us V 1 ' p enC n5 d v ' p g q c otr . Le Halon 13U1 
r a x ~r p c c nple convient tres bien pour les incendies de classes B et 

C' . Par contrc il doit etre accom ' ' , pagne d un extinctcur a eau puur 
faire face aux incendies de ~lasse A, Le Halrnt 1301 est egalement 
I'un des a ents extincteurs I s g e nruins nocii's m is ' , a rl comporte 
cependant certains del'auts . 
En ' effe l~ H t l c alc n I , _01 se transforme en un gaz invisible a la 

sortie du trumblon et, corrtme il n'y a pas de si ne visible du 'et K 1, 
1'utilisateur ne sait pas s'il le dirige correctenrenl a la base des 
ilammes . 

De lus, ce roduit est nonnal rn P p e ent renferme dans un extinc-
teur dont la portee du jet et la capacite de fonctionnement a hasse 
tem erature sont limites . 11 p est dc n~ d'une eff'icarite rcduite dans 
les endroits a decouvert et par des temperatures inferieures a 
-30°C . 

regles doivent etre suivies inconditionnellement car des vies 
humaines et des equipements precieux sont en jeux . 

Maitriser systematiquement les probl~mes poses lors de verifi-
cations interrornpues est une chose, empecher les personnes de 
reagir instinctivement ou de voir "ce qu'elles ont envie dc voir" 
en est une autre . Tout le monde a entendu parler de ces 
atterrissages "train rentre" apres que le pilote ait annonce "train 
sorti et verrouille" . Que pouvons-nous faire pour eliminer cette 
reaction instinctive? Les equipages des Argus du Commandement 
Maritime sont entraines et conditionnes pour repondre a des 
questions precises par des actes tout aussi precis qui sont decrits 
dans les listes de verifications . Dans 1'esprit de I'auteur de cet 
article, cette procedure est toujours consideree comme la fa4on la 
plus sure . Toutefois, cette methode n'est pas parfaite et tant que 
ces verifications ne seront pas faites consciencieusement, il y aura 
toujours le risque de repondre instinctivement et correctement, 
alors que 1'esprit est occupe ailleurs . Ce risque ne choisit pas ses 
victimes . II pcut non seulement toucher les equipages les mieux 
entraines, mais aussi les debutants . 

Il est impossible de trouver la solution ideale au probleme que 
nous venons d'evoquer . Notre atout majeur est donc dc mettre en 
garde les equipages contre ces dangers et leur consequences . 
L'objectif principal du prcsent article est de mettre tous les 
equipages en garde et de leur signaler que ces dangers sont 
toujours aux aguets . Si la lecture de cet article vous rappelle une 
erreur du genre ou s'il vous fait reflechir sur la fa~on d'effectuer 
vos verifications, notre but aura alors etc atteint . 

Anonyme 

L'agent extineteur yui, a l'heure actuelle se rapproche le plus 
de I'exlincleur universel, est le Halon 121 l (I3CF) (Bromochloro-
dit~uoromethane CBr C'IF,) . Ce produit s'interpose chimiyue-
mcnt dan . s le processus de combustion en dctruisant les radicaux 
actifs"et en empechant ainsi la comhuslion de se poursuivre . De 
plus, rl est tres efficace pour prevenir le realluma e de I'incendie, g 
ce qui fait de lui I'exUncteur idcal dans presque toutes les circons- 
t ances . 

Le llalun 1211 est un gaz liyuefie, non-corrosif et incolore qui 
s'evapore rapidemcnt . II ne gele pas et nc provoque pas d'cnge-
lure . II est donc sans danger pour la peau et lcs equiperttenls elec-
r' t rques delicats . II possede dc tres bonnes proprictcs isolanles et 
peul donc ctre utilise sans risyue sur des circuits electriques sous 
ter1510r1, Le Halon 121 I ne tache pas les tissus et ne corrode pas 
les autres materiaux . 
Un extincleur rontcnant moins de 7 Ib dc Halon 121 I ne peul 

recevoir la classe A de I'ANPI . Par contre, il est aussi efficacc: 
our I s p e mat~riaux carboncs (classe A), yue pour les autres mate-

riatrx de classes B et C . La seulc proprietrs yui lui manyuc csI l'im-
bihition a long terme yue fournit I'cau . Ce "defaut" est rcpcn-
dant compense de plusieurs fa4ons . 
a . etant au rnoins 6 fois plus efficace contre 1'incendie yue I'eau 
uu le CO`, sa roncenlration peut donc etre moindre et ohtenirtout 
de memc un meilleur resultat ; 
b . il elimine Ics risques que puurraient presenter 1'utilisation 
d'un agent ertincteur inapproprie a certaines classes d'in~cndies ; 
c . il repond rnieux aux besoins particulicrs yue pusent Ies nou-
+caux materiaux synthetiyucs, par rapport aux ancien~ matc-
riaux naturels ; 
d . il ne laisse pas dc residu et elimine dnnc le probleme du net-
lovagc, 

o Flight Comment No 3 1980 



A ~ACF af fiRE i,' G'sC; H/STO/RE D'UN DROLE D'/NCEND/E 
Tlrc~ .Iullu~rinY ilem is- not u ,Jirnr>l' t«le hut lire repnr~ u/' « rr 

crc'rtrcrl incidE'nt thu~ uccurrt'rl «t u E'ctrci~rc~un air~irirt irr lhf~ eurlv 
hf)c, 

I must tell you about m~' e~perienee vvith an airpurr fire depart-
ment during rny last flat tcre in~ident . Ib'e pulled off the runvvay 
and ~alled to tovvcr to inform them of our ~ituation . Ihev ~aid 
thev wanted ut call the fire trucks hecautie thev savv some ,moke 
eontine frum uur vaheels . 11'e said, alright, and then ne ~hut thc 
enaine off . By the time l had got out of mv scat, the engineer had 
hoth doors open . As 1 looked out the passengcr dour I ~ould sce 
that all four tyrcs vvcrc guing tlal and thrrc vva~ an average 
amotmt ot' sntuke cutnina frum the v+-heels . I tuld them not to 
vvurrv nor aet etciled and~lhcn vvalked io the forvvard eallev door 
to louk at Ihe righl zear, I altiu noliced some smoke~hul yl con-
~idercd it nurmal under the circuntstances . l\'hen l ,v'alked hack to 
the fur~~ard iounge, I noticed the eneineer ~tanding in the dour-
vv'ay ancl juntping-up and dovv'n . Hc wasn't muvin~ . - just lump- 

wv ~ s ~~ - ~v , , ,v , , ing up ;tnd dc n and houung tn hr . nau c tunguc . Thcn c crv-
bodv c~~rrtt thc rns?incer (hc 'ust ke_t 'um in~ u ancl duNn) . I . 1 p J p ~ p 
startecl runrting up ancl dovvn the aircraft . I kut uut uf lhe way jusl 
in titne t~~ avuid being knocked dov{'n . 1 knuvc a lillle of lhe local 
lans;uac.e hut they vvere all y'elling and lalhing su fast I cuuldrt't 
uncier~tand . I walked uver tu the en~incer va ho vvas the unlti one 
lefl ivitlt me in thc luun>;e and ut mv' hands un his ~huulders to p . 

' , .~' " v s `~~ s1{ fr ' Int ine ' nd lh n k d him 1 I n I tul- hlm um lt p ~ a c a c tu .-pcak c y ,t c 
tell mc ,+'hat vva, wrunk. T~he onlr wurcl I ~ut vvas 'fire' and he 
~oinled to lhe lefl vtihtel . 1 looked~uul and savv ~moke hut nu fire . f 
Bv' thi~ time lhe entire ~rcvv had returned to lhe front door and 

in their c'~~ilemenl, almo`t ttushed me uut . They had all the lire 
bultles in thc ~tircral't . ,lbuut that tinte I ~ould ~ec lhe Ca ttain vvas I 
;~uin~ tu jump out the front dour . I ycllcd "D~1n't do that or 
you'll hreak buth Icgi" . I told them to ju`t be ralm, that every-
thinu vvas alri ht . av this tinte, nlv ~tatement vv ;u ahuut as el'I'ec-. K . . 

v ' ' s ,It tvellin ~ v+~ 'r a ~ain`t he tide . The Ca ttain sat on lhe tt c a l k <ttc ~ t 1 
l l ~ vv's ' ~ t ~ '~o ' ho u o' , tu~ l ~ r hcn t I d uc und and hunz tt m thc lt m 1 thc dc t II l tc 

,, t 'n -and um cd to lhc round. yo brctkcn Ic 5 . l hc to ntv~ aman I t g l t, ) . 
" l ~`vv, , vv. 1~ ' ,1 ~> 1 ntcn all 1 h lirc hc Ic . crc thru n uut cl thc dccr . I cculc t, c f, t tt 

, ,r ' t- 1 ~ 1 ' l t1 ~v~,,,t ti s" 1 'nt i tn h r nd nc s Icc Ir h t u t cc c nc l t thc h tt t c c u ~t c t~ . I ~t c cc 1 1- k t . 
~ 1 ' ~elin ~ ' ' ~ ' t v li'e lu n'ver unc lik ~ his h ~r use the c ntr u ~tct In r t I t ~ c c l c a -
~il > ~'t r ~h ever ho le wen thuu h on the last une he fell 1 ct c,r~ l y tl , g 
tw vc~s '~ ~s'' b1 vv sb~~inti to ~ vvurri, 'n dc n . Il a lanta tlc t t I a c r n tict cd a d I , 6 K 

, , , 1S ' ' 1v' 1 1 I vl t L I ncl l 1' velled do n to find c ut hat hc ~l c n,. rc c c a hr au t c 
a ~ .> > ' ' ,c � s s ~ ~ ~ 1 t ~I " 1 wi ' n ' a otn to ; rav thc hccl . I tattcc tc c,u th htr and I k g p . 1 

1vv ` , v , ~ . ~ ., ~ , . .~ r I m' ~ h ;lt" '~ s tv ~n ' 1 I c dc l at Ic~l t c knc I ntu I ha c atc 1 c .l c l t t lv 
' n'~ ' n 1 " 'h im' rn vc~ire eut a little louder . llr l ,1 c t,rl L t 1 � 

r ' ~ r 'h) ,1 hc ,tt c n itc t_rc und h~ lined all Ihc flrc c ttlc nc,ttlv in ;t t . , . . 
roa . 1 tlen he 'um ~ed u ~ and I krtctvc he ttever hrard rnv tleadtn 1 I 1 . I f; 

, , . vuire . Hc ~ul une fire butflc and ran back lu lhe Ieft ccar and k 
, . ti . 1 1 '� , t .tndut~ abc ut tvvc lcct avvay trc m It, hc cml ttcd thc Ilr . t buttlc . . 

1 ' ~ 1 ' t! ' 15' 1 ' l\' ' ' ' 1 ' I tcl~i hint Ihe thcrnt.tl hcck ml~ht makc thc hclc hccl ccml 
uff and il' il clues "you'll he killed" . fach time he c' ;rnte back lo . ,s , , '1 , , .t ,v,, . , . . f t °' ~ s . tv v ,t Ir h c l I I Ic~ld d and I ucd thc al c c arnrn . :\I'ter ~,~ l ~ I c. , I c 

- , ~ vv . s , . . -s' s t ~ ~ ts ~ ti n I Ic ~~ ~h in ' h tcc d t li Ic . cr I ll I t lt nllh and cd~ l lt l ~ tllt l 1 l13 ) g . ., `v~ wv , ~, . v v , , , vv s 1 t ti ;~ d n Th tc i t~ I~l Udt c . I n lr l U ~i dl l dl l . dl d t 1 t Il l l ~l L I l I I J 
havc rcallv uscd a drink, 1'4'hrn I looked aruuncl, thr rnkineer had 

. . 
1 r I' I ' i l . . 1 , 'v .r' ' i m , ide uu of hc ceIIInL I vell'd t I c hc nl 1 , t Ic ~ ~ l,tt c I t t c c l ,li c r I , - , 

' , . , ~ > > ' 1 t cl t) i i n, nc ,lnd ran c cr t ll h m fr m ullln thc t ti Ic I I k , i; 
. ,~ , .,vv, , 1 , , v I ~ i L cc~tu c I knc thcrc crc nc rc la~cnunl Itcc ,tt the stat on t' , 

1 ~v~ 1~ t 1
. 

.~ t ' t ev , ''I , 1 I h 1 rr r I rlnk . \ I lc k c c u 1 h, and(hdt cud ~t c tctlcc ct t a l c tc t c 
1 ', ~ ` ) ~' ~ ~s ~ ' , ' )' 1 ' ~ s v I 1 1 nlj l Ir hc nt iilc dc c r thc I,t t bl ttlc .t tc n~ l cc ,t th t ne, I c I the 

, , . 
r 1 1 ' 1 \ ' l1' " N r I t 1 I Il I ltl Ill l I . tltllc ,l_ _ht <g~ t 

; ~ ,1 , ~ , , ,' , 1 1hc ut ten rtunutc attcr cnr.tnc shutdc vvn, the fire truck ; came 
, I t :_ r i , -1 ~ ~ , ~ , ., `, , rll I t, ul, c nc cl thent pu hm~ thc cther becau c thcy c~uuld not 

~,et il ~tarted . The cinl ;t,~e of the lnrrks v, ;ls abuut lt)~30, ur carlier . 

zz 

fhere vvere about tvv'entv firemen dresscd in all kinds of attire, but 
mostly shorts and no shirts . They all jumpcd uff thc truc~ks and 
began yelling and runnine uver tu the main gear . Thc nesl thing I 
uburved vvas just abc~ut the funniest ~i~~ht 1 have ever ~een in rny 
entire life, All tv+enty of lhese liremen uarted jumping up and 
dovvn and vellin~ at une anuther . Nubody rnoved, the~° juat 
jurnped up and duvv'n . 1 slood in the dourvvay and laughed . This 
went on for ahout Ivvo minutes . 
Thc trucks were eytupped with abuut iwenty individual butlles 

of foam and a biK vvaler tank, vvhich had to be hand-purn ~ed . The I 
ilot clurin~~ all lhis had t;one lo the truck in v+hirh the crt~ine P . . . 

vvurked ;tnd ~larled to ~ull out the foam ho,e . 11'hen tht: firernen t 
savv him th~~' ,to > >ed 'um ~ine and ~rurccdcd tu hcl t him . Hr gut . tl J t , I I 
ri~ht un to of thr ~ear and relrasrd the fuam . I closrd mv eves p . . 
anci raved . The fire truck vvithuut the o erative eneine had I' . p 
`tu lied about 35 i'eet in front of the aircraft su ahuut ten o1'the ft 
firernen ran uver to it and tushed it under the ri>;ht vv'ine . 14'hv I . ~ . 
thev did not hit an enainc nat~elle I vvill never be ahle tu tieurr out . 
l he released all the foarn frum thi, trurk on thc ri~ht kcar . I ~till y _ 
~ontinu~d to ~rav . I urs~ the kooti Lord heard mc berau~e 1 . g . 
nulhin~~.Ita ened . . pp 

Bv this time a 'ee~ tulled ui tovvin a larec ladd~r . All of the . J t 1 t g . . , , , .,vv, ' `, , r , I tn h ~ h r ~ ~ h r rn ~"h~tnir ~tc rmmediatelv dl .cmb~i kcc uc a u t~ t atc tc ~c , . . 
, _ (vvc ahvays carry tvvo) fell half' ,vay down tu the ~,ruund. Fur 

, , , s'' , , ~ 't~i it ~ .ir .r .,f. 
tunatelv, hc c nly had hlnnul htn5 . 1 rernarr ce t thc ,t c a l 

, . h' ., ls I va" s' 'r ; i 1 w 1 lld ~c run over i1' I vvas un Ihe ~ruund . I ccal e a ~lt t d c t , l _ 
w~ vv ' finallv ~ot u t cour~tac and utt do n, ust as anuthcr timallcr . .. I , J v, , ~ , , . . , . I, .' i n hc ri r nd foam tru~k arrr cd . l hcy ccudcd tc put t o t ght kca a l 

ran ahuut I(1ll yards in fronl u1 the aircraft . As thev released the 
. .1~ ' , ~s~' ~ ° 'a~s lvv ~ l~' ,~ ~ fc,tm, thc hl`c t Itt ;urd thcrc a nc ,ly Ic tc I tt .l II 1 r,tyed 

v' v ~ t~ bovv t ,~ 
. 

all o cr the v ln~ . AI at c ut lhl trme, a I c ut t_lu~ fu cd In tlte 
,, . . s'vv vv" fi ., ,r ~ b e oin~ bo1 lorv~ right r,car and I a t cnty tcmc t lun y m g ~ a t t t . 

mile~ an huur . Then I Ic>okcd uut a~ross the airpurt luwards thc 
, . ~ , 1>> . . ' 1 , I ' ' ~ I r r t b I' Il nc } r ~ " ~ li Ic Ic n r " n n <t t t n rlt nc t tc am' ,a t c , n ~a ctc~tc t ~ tc c ( y 

, . ' 1' 1)~t� '~' ' 11"sS)'S - I vv' ' ' ~1 r nnlrlt_ d . Thc va cr a la h nu~kct c ,ttct ,rnc n .tt lc cc t . tI I 
, , > : . , in ;II aruund and I v the iime he arrived at the Ictt car hc had 1 , R 

� ' 1 ' 1 ' 1 ' 1 1 ' l ' r c l 1 ' I ~ H ~ li ~ 'd th l r k't ~ nd u tlv a lul ~t ua Icr t a rckcl cft . c Itc c tc c ~t y b , 
, v, . . , , vv ,, vv~ -' v s~ 1 h~t e rrn' ~t Ik t~t ~ cur I it un h hccl ~tnc u h tl cd ~u d a cc a 1 cc t c t 

smiling . 
Ilv this limc, I thoucht I cuuld nut lauah anv more . 1 had . l . . 

no i~~d vvu ('1 )s ~irll t_ i t vv, . 1 ' 1 . t t I c n lhr ;url c rt and I ,ttchcd c nc c f thcm 
, ~, . ~ . 011 ' 'I c) 1 1' ' t ~ ' ' 11 ' ' ' tS' thc I n,tl l att f hl al I rc a~h . f rdcntlv, tht tc ,cr h,rd clc ccl , � vv . v, , . '~~l the~ll cr h~' u . s , ~ tv a 1 f cca c a I tilanced Il ,tld Ihc Ic cr I nc tlced Ihev -

I ' s ~ , , tad hc t c tl t c rcd tlarc . It had nut rained in this area all . . 
, umm ~r 'rn 1 'v 'rv h , ~ 11' ~ ~ 1vv c , c c c t Int; I tlndrr drv . hcn thc flares ~anu dc n . ,, . 
thev landcd in drv era~s and ,tartccl ~n' uf hr bi 's e ~ ss fi 's . . , c c t ggc t ~ra rc . . . ,v , , , c r n 3v '~ ' t " c cc Itt the area . I hl llm~ 'r~ vv . n , I c Ihc c ,l c ftre Il~hlrnk 

, i~ ~ -~ , ~ , ~ ~i t'llll rll n ' 1' t \ 1' l 1 c t at tf c alrl c t c thc- t, c_k ~t I ulldoier and f luv cd ut 
. , , thc zruund aruuncl lhc firr tu ~tup it frum ;prcading .' 

('nlulc~y uf ;\ir Safetv 
f)~l . ly'9 

Le recit ui suit n'e,t as tme histoire drole e'est lutc~t le y p ., p 
compte rendu fidele d'un incident yut s cst produit a un aeroport 
europccn au debut des annees soixante . 

Je dois absolument vouti raconter I'aventurc yue j'ai vecue, 
aux prise, avec le servi~e d'ineendie d'un aeroport, la derniere 
fois yue j'ai subi une crevaison . Nou~ sommes sortis dc la piste et 
avons inform~ la tour de contr~~le de notre situatiun . l-c contro-
leur voulait cnv~oyer les potnpiers sur les licux parec yu'il voyait 
de la fumcc s'cehapper de noti pneus . Apres lui avoir signale 
notre accurd, nous avons ~oupe les moteurs, et avant yuc je n'ai 
eu le ternps de qttittcr mun sicge, le mecanicien navigant av'ait 
d~ja ouvert les deuv purtes, Pn rcgardant par la porte passagers, 
~'ai tu voi, les cuatre neux ui sc deeonflaicnt e un u d J I t p y ~ t pe e 
fumee ui s'en echa ~ ait . J'ai alor5 demandc a tous de ne ~as y fp t 
s'en faire et de Cesler calrne uis 'e me s i~ diri ~ vers p 1 u gl la porte de 
I'office avant our reearder le train druit, Il ~~ avait e alcment dc p .- , g 
la fumce ui ~'en echa i ~ait ce ue ''ai ~ ~n~i ' ' ' t t ~ t y t I , y ~ l dere u n mc nc rm~il 
rlant dunne Ics ~ir~onstances . Ln retournan a I' ~f f " ~ '' t c rcc ~tt ~1 
a er'u le mec:aniricn navi~ant ui sautait sur tlace dans 1'en-P ~ , q t- 
cadrement de orte . ll ne f,iisait ricn d'autre il se ~ontentait de P , , 
sauler ~ur tla~e en criant dans sa lan ue maternellc . A ce I g 
moment la tout le monde (a I'erce lion du ntecanirien tu con- , p y 
tinuait il sautcr sur la~e s'est mis a eourir de I'avant a I'arriere p ) 
de 1'avion, Jc mc suis mis a I'abri ~uste a tem s ~our eviter d'etre J pl 
jete par terre, Je cunnaissais un pcu la langue du pays, mais tous 
rriaient et ~arlaient tellemenl vite uc 'e nc ouvais ricn ~om-t y J p 
prrndre . .le me suis approche du rnecanicien qui etait Ie seul ~t ctre 
rcstc ave~ moi dan, I'of fi~e, je lui ai mis les mains sur les epaules 
puur 1'arrctrr dc sautcr ct je lui ai demande de me dire calntement 
cc yui n'allait pa ; . La sculc exprcssion yue j'ai pu ~umprendre est 
"au feu" alors c u'il tuinlait en directiun de la roue au~lte . J'ai t I g 
rcgarde et j'ai vu de la fumee mais pas de Feu . 

Pcndant ce tcmps la, tuus les memhres d'eyuiltagc etaient 
rrvenus cn vitcs,c vers la purtc avant et, dans Icur enervetnent, 
il~ m'unt presyue puussc dchors . Ils avaient apporte tuus les 
c~tinrteurs de bord . C'est ia ce murnent yuc je me suii rendu 
rumpte yue le ~apitaine s'appretait a sauler par la purte avant . 
J'ai rrie ; "Ne failes pas cela, vuus allez vuus casser lea jambes" . 
.I~I lr'' ' c et ,u dtt dr rester calme, que tout allait bien . Dans les cir-
cunslanc~s, mc, parules avaient «utant d'effct que Si j'avai~ 
prc~hc dans le desert . I .e ~apitaine s'est assia sur le plancher, s'cst 
rrtourne, s'rst su~pcndu au seuil de la porte et a ~aule au sol (~an5 
rien se tas~er!) . ,Alurs, ~i mon plus grand etunnetnenl, if~ ont 
lanc~ les huil extin'rteurs par la portc, J'ai deja vu des spectacles 
d~ jungleurs dans ma vie, mais jamais ~omrne ~e1ui-la ; Ic pilote a 
relLS11 a allCitpeC tOr1S lU5 e.~lllnCtellr5, nlellle S'll eSt thntbe pitr 

terre ~n altrapant le dernicr . C'etait estraurdinaire, mais jc ~um-
men4ai~ a nl'inyuieter . Je lui ai demande en criant ce yu'il avait 
I'inlcntiun de faire avec ces extin~tcur5 . II m'a repundu yu'il 
allait asperger les roues . Je I'ai ;tlur~ supplie de s'arrctcr et j'ai du 
lui ~ricr au moins vingt fui~, et de plus en plus furt, "arrctc-tui, 
~'il le plait", 

Toujuurs a~~is par terre, il a pla~e les extinctcurs en une helle . , rangec druite . Puis il s'esl leve et j'ai su qu'll n avait pas entendu 
mes suppliration~, 11 a pris un ertinrteur, a ~uuru vcrs I~ train 
gauche et I'a vide en se tenant a envirun dcux pied~ du train . Jc 
lui ai 5ignale yue le rhur thrrmiquc risyuait de fairc ,auter tuule 
la rc uc ta qu'il risquait de se faire tuet, A chaque foi~ yu'il venait 
cherchcr un nouvel ettincteur, je le suppliais cf'arrctcr en lui r~pe-
lant Ir memc avcrti5scmcnt . :lpres yu'il cu vide le yu :ttrieme, cn 
~e lenant a rhayue fois un pcu plus pro~he, j'etais e~aspere et j'ai 
cte m'asseoir un peu a I'ecart . Je peux vuu~ dire yu'a ce moment 
la, un vcrre aurait ~ertainement ete le bienvenu . En regardant 
autour, j'ai aper4u le mzranirien yui surlait du plai'oncl la gli~-
~iere e1'eva~uation . Je lui ai rrie "nun, nun", et j'ai ~uuru pour 
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1'arreter car je savais qu'il n'y avait pas de glissiere de remplace-
ment a cette ~lation el que cela aurait mis un terrne a notre 
entrainement . Fn re~ardant par la porte, j'ai vu qu'on vidait le 
dernier e~tincteur, le tromblon directement :olle sur la roue . 

lli~ minutes apres l'arret moteur, deur voitures de pompiers 
sont arrivees sur les lieur, I'une poussant l'autre, ear son mutcur 
avait refusc dc dcmarrcr . Ces camions dcvaicnt datcr dc 1940 ou 
mcme avant . ll y avait environ vingt pumpicrs . Tous ctaient 
habillcs de differcntes fa4ons, la plupart en short, sans chemisr . 
lls unt tuus saute des ~antiuns et ~e ~ont rnis a ~rier et a eourir en 
dirertion du train principaL Ce qui a suiv'i est prohahlement la 
chose la plus drl~le yu'il ne m'ait ete jamais donne de voir . 1-es 
vinzt tom iers se sunt mis a sauter sur tlace en ~'intcr ellant .- f p t p 
av~c for~e . lls ne faisaient rien d'autre ~auf sauter Sur la~e . Je , p 
suis restc dans la orte, ne ouvant m em echrr dc rirc, Cela a p p p 
dure environ tleus rninutes . 

Les camion~ etaient e ui ~es d'~nvirun vin t houreilles de y I k 
mousse et d'un gros reservoir d'cau muni d'une pompe a main . 
Pcndant cc rcmuc-mcnagc, lc pilote s'ctait appro~hc du ramiun 
dont le rnotrur fon~tionnait toujours ct avait ~ummcn~e a Surtir 
la I ;lnce a muusse, Lorsque les pompiers 1'ont aper~u, ils unt 
eessc de sauter et tiont alles I'aider. Le pilole s'est place directe-
mznt au-de~sus du train et a fait sortir la mousse . .I'ai fcrme les 
v~cux ct pric . La voiture d'inrcndic dont Ic motcur nc marchait 
~ as s'etait arretee ;t cnviron trente rinc i~cls it 1'avant dr l'aviun, p Ip 
Dix t~ornhiers environ onl alor.5 cuuru vers elle et I'unl puu,.5ee 
sous I'aile droite . Cumment ils ont fait tour ne as hturter un t p r 
I useau moteur, ~e ne Ie saurai ~amais . Ils ont vidc toute I~r mousse J J 
1 ' t' '~ '~ 1 ' 1 c e ~e carniun sur le train clrc rt . Je prl~tr tc ulc urs, la Pruvidence 
rn' ;t prohablentenl entendu car il ne ~'est rien passe . 

Pendant ce ternps la, une jeep est arrivee en renturquant unc 
grande e~helle . 1-out I'eyuipage est imtttediatelnenl de~~endu, et 
trllement vitc, qu'un des mecanirien~ (il y en a toujuur~ deus a 
burd) cst tumbc au ~ul a nti-~hcmin . Hcurcuscmcnt, il ne ,'e,t 
yu'erur~he les tibias . Je suis derneure clans I'aviun ~ar jr crai-
~nais d'elre ecras~ si je descendais . Quand j'ai finalc:rnent cu le 
courage de desrendre, un autre camion a mousse, un peu plu~ 
petit, arrivait sur place . Ils ont de~ide de le vider sur le train 
druit, et je me suis ccartc en courant a environ n ois cent picds 
clevanl I'avion . Cn prujctant la mousse, la lanrc a cclat~ et, 
cumrne il n'y avait auctm rnoy'en de I'arreter, la mousse s'est 
te ~andue s lr ~u e I'ail ~ . .A ~ 1 t ~s 't 1 t ~m ~ mlt r ' 1 r Il I l ptl t I~ < l ri l l n Cnl, If.' 

houcltun de suret~ du train druit a saute el j'ai vu vingt pumttiers 
, , .l '1 accc urtr dans tna dire~uon cc mme s'ils avai~nt le fcu au dcrriere . 
J'ai alurs regarde cn dirertiun clu hatintcnt cl'e~pluitatiun et I'ai 
a l'r ' t 1 ~ ' v' '' s' 11 1 ~ ~ ~ 11 ' v' 'sti-, d , I'' vi ~n I c su r n t cUt lullcud al t rcchcr a tcr tc Itc c c a c 
aver un seau d'eau . L'eau lrclabr>ussait dc tuute parl ct lursqu'il 
~st arrive au train gauchc, il dcvait ~n rc~tt:r a pcu prcs Ic yuart, 11 
;l alOrS Ver`C le ylll rCSlall d'C;IU gclltllllenl `tlr Il~ rUUtS, II ~'Ctil 

reluurne rt s'est eluigne le suurire auz levre~ . 
t1 ~e mornent la, j'el ;ri~ tlenuade qur rien d'ilutre nc pouvait 

ctre plus amu~ant . .I'avai~ remarque yuc deu~ ( I ly tournaient 
autctur dc I'acroport et j'en ctbscrvai, un ~xccuter la d~rnicre 
partic clc sun appru~hc . Dc toute eviclcn~c, la tuur avait fcrme 
1'aeruport ~ar en jetant un ruup d'uc'il dan~ ~a dirc'~tiun, j'ai 
t' ' I' 'll\ llele~ l~'rllleih111 ll~s Il)lll'1 'l1'rl~n e ' cm~tryt c yu~ dc I I . y .,c , , t Ic 

. lancecs . ll n'avait pas plu de tuut l'cte dans rette regron et I'indice 
de sec'hrre~se etait extrimement clevc . En rcdesrendant, Ics 
fusees Sont tumbees clans I'herbe serhe ct ont pruvuclue le plus 
gros in~endie d'herhe jamai~ vu dans la regiun . ~'untnre a ~e 
tnum ~n la il n'v' ' v ' t rs ' ~ ~, , c t . a art l It au~un eyurl cmcnl de luttc ce ntre 

, ; .~ 1 ' ~ ~ , ~~ _ I'inceodie a I'~rcrcpcrt, Ilti vnt du utiliser un bulldcrcr 1 c_ur cir 
cunscrire I'inccndie et emprrher Ie, I'lanunes de ~e prupagrr � v, I . . da antag~ . Cuurtuisie de , .1u~ Safetv 
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~ for PROFESSIONALISM 

SCT B.W. CA'T1.EY 
While employed in an I & E laboratory, Sergeant Catley dis-

covered that servoed altimeter correction cards did not incorpo-
rate position error . His UCR was instrumental in correctin the 
inaccuracy and was therefore a valuable contribution to lighi 
Safety . 

CPL R.n. HOCAR'fH 
On 26 September 1979, Corporal Hogarth was performing a 

rouline Daily Inspection on a CF~104 . Through conscienlious and 
thorough inspection procedures he discovered a barely visible 
crack in the right hand lower wing skin at the forward inboard 
corner of the aileron piston block cut out. His discovery resulted 
in an immediate fleet inspection which identified additional defec-
tive wing skins at Baden, as well as others at Cold Lake and North 
West Industries . 

Corporal Hogarth is commended for the meticulous manner in 
which he performed his duties . 

MCP1, G.L. SLti1ALG 
While conducting a Daily Inspection (DI) on a CF-104, Master 

Corporal Small detected an unusual noise during throttle move-
ment . He discovered that 2 fairleads had not been installed and 
that the throttle cable was binding on a bulkhead . 
The lack of fairleads which guide the cable could have led io a 

loss of engine conlrol with obvious serious implications . 
Master Corporal Small did well to hear a minor rubbing sound in 

a noisy environment, and his persistence in further investigating 
an area outside his own trade is indicative of his thorough 
approach to his dulies . 

CAPT G.B . 5'I'I~;WAN'I' ANn CREW 
Captain Sfewari and crew were execuiing an IFR approach to 

ihe Resolute Bay Airport. Al ihe fime of the approach, the weather 
was marginal IFR in blowing snow with a strong wind blowing 
across lhe landing runway . During lhe latter stages of the ap-
proach, while in cloud and moderate furbulence, a considerable 
amounl of ice built up on the eentre wind-screen . 5hortly after 
seleclmg wind-screen anli-ice on, the cockpit rapidly filled with 
smoke accompanied by an acrid, nauseafing srnell . The wind-
screen anti-ice was immedialely lurned off but the smoke con-
iinued . At this time, the number two navigator noliced tlames 
cominy frorn behind one of the fligh; deck circuit breaker panels . 
While ihe approach was continued, the flight engineers com-
pleled ihe electrical fire emergency procedure and extinguished 
ihe lire in fhe circuit breaker panel using the flight deck COz tire 
extinguisher . A landing was completed ai Resolute Bay wifhout 
further incident . 

From the onsei of lhe emergency uniil ihe landing at Resolute 
Bay, only six minutes elapsed . The professionalism and teamwork 
displayed by Captain Stewart and his crew in handling lhis serious 
in-flighl emergency during a critical phase of 1light are worthy of 
commendat ion . 

MCPL W' .K. H'ORSF:Y` MCPL E.J . SANUBF:RG 
On 4 January 1980, Master Corporal Sandbery and Master 

Corporal Forsey were removing ihe rear rack support assembly of 
the leff exlernal tank mounting rack on a CF-101 aircraft in order 
to change a stripped rack mounling bolt . While removing the 
bolts, Masier Corporal Forsey noticed that nearly all of them were 
improperly torqued and that a few were not even tight . A check of 
the right rack support assembly revealed the same resull . Three 
add~tional aircraft were ihen inspecied and all were found with 
improperly torqued or loose bolts. Concluding that fhis could be a 
fleel wide hazard, Master Corporals Sandberg and Forsey brought 

MCpI G.1 . . timall 

('apl (~.8 . ~tcwarl 
and ('re» 

tigt B.W' . Catley 

Cpl R .U . Hukarlh 

the condition to the attenfion of lheir supervisors. As a result, a 
Special Inspeciion was initiated . Almost 90°/° of the CF101 fleet 
was found to be unserviceable. 

Had this condifion gone unchecked, an external tank could 
have separated from an aircraft in flighf . Master Corporals Sand-
berg and Forsey deserve commendation for their dedication, Ini-
tialive, and safety-conscious attitude . 

CPL C.D. GLInDN:N 
While carrying ouf a "B" check on a Kiowa, Corporal Glidden 

discovered a loose bearing on the co-pilot's laieral cyclic conirol 
fixture. On investigation Corporal Glidden found the bearing had 
not been properly staked . He then rectified the fault. Furiher de-
terioration of the bearing could have led to a jammed control or to 
a cornplete conirol failure . The co-pilot's lateral cyclic control is 
not part of the "B" check and ii was only through Corporal 
Glldden's thoroughness that 1he faull was discovered . 

Corporal Glidden is cornmended for the quief, professional atti-
lude which he displays in his job and which, in this instance, pre-
vented a potentially hazardous situation developiny inlo a 
cataslrophic one. 

CP1. P .P . UFaR()CHI~:KS 
During a recenf Penodic Inspeciion of an Argus, Corporal 

Desrochers discovered a fractured honzonial stabilizer attach 
rnent bracket. The discovery led 1o a vital Special Inspection and a 
similar situation was found in another aircrafL This is one of the 
mosl crucial unserviceabilities yet found on an Argus aircrafi, and 
had it gone undefecled could have led to the failure of ihe hori-
zontal slabilizer with possible tragic consequences, 

Corporal Desrochers is commended for the meticulous manner 
in which he conducted the inspection of a remole area of the fail-
plane. This display of professionalism is in keeping with the best 
lraditions of ihe Service and serves as an excellent example for all 
f rad es . 

PROFESSIONNALISME 

scT B.w . cA~r~,N:~ 

,'VICpI W.K . Forsey 
MCpI E.J . Sandber~ 

('pl P.I' . I)esrnchcrs 

('pl G.U . (~liddcn 

Alors qu'il travaillait pour le laboraioire ~lectro-technique, le 
sergent Catley a decouvert que les tables de deviation des alti-
metres asservis ne tenaient pas compte de I'erreur de position . 
Son rapport d'etat non satisfaisant ~tait tout ~ fait remarquable, 
car il a permis de corriger cette imprecision, conlribuant ainsi 
grandement a la securite des vols . 

CPL R . D. HOGARTH 
Le 26 septembre 1979, le caporal Hogarfh procedait a une 

inspeciion quotidienne de rouline sur un CF-104 . Par I'application 
rigoureuse et consciencieuse des procedures d'inspection, il a 
decouvert une crique a peine visible sur le revetement d'intrados 
de I'aile droite, au coin avant interieur du verin de cornmande de 
I'aileron . Sa decouverte a entraine une inspection immediate de la 
flotte qui a permis de irouver d'autres revetements d'ailes defec-
tueux a Baden, de meme qu'a Cold Lake et aux North West 
Industries . 
Nous felicitons le caporal Hogarth pour la fa~on conscien-

cieuse dont il s'est acquittb de sa tache. 

CPLC (;. I, . SMAI .L 
En effectuanf une inspection quotidienne sur un CF-104, le 

caporal-chef Small a detecte un bruil inhabituel lorsqu'il a boug~ 
la manette des gaz . II a decouvert qu'on avail omis de poser deux 
guide-cable et que le cable de la manette des gaz etait coinc~ par 
une cloison. 

L'absence de guide-cable aurait pu entrainer une perfe de 
controle du reacteur avec les graves consequences qu'on 
imagine. 

Le caporal-chef Small a beaucoup de merite d'avoir perGu ce 
leger bruit de froftement dans un environnemenl lres bruyant et la 
persisiance dont il a fait preuve en inspectant une parfie de 
I'appareil pour laquelle il n'efait pas qualifi~ d~montre bien la 
conscience professionnelle avec laquelle il fait son travail . 

CAPT. G . B. STFWART ET ti0V F;QI![PAGE 
Le caprtaine Siewart et son equipage effeclua~eni uneapproche 

IFR a I'aeroport de Resolute Bay. Au moment de I~approche, les 
condifions meteorologiques etaient aux limites IFR en raison de 
la poudrerie et du vent violent qui soufflail sur la piste . Pendant 

les dernieres phases de I'approche, alors que I'avion se irouvait 
encore dans les nuages et dans une furbulence moderee, une 
quantite considerable de glace s'est formee sur le pare-brise cen-
tral . Peu apres avoir mis en marche I'antigivrage pare-brise, le 
poste de pilotage s'est rapidement rempli de fumee accompagnee 
d'une odeur acre et nauseabonde. On a aussitot arrete 
I'antigivrage pare-brise mais la fumee persistait . A ce moment la, 
le navigateur numero deux a remarqu~ que des flammes prove-
naient de I'arriere du tableau disjoncteurs du poste de pilotage . 
Alors que I'approche se poursuivait, les mecaniciens de bord ont 
applique la procedure d'urgence en cas d'incendie electrique ef 
oni eleint I'incendie a I'aide de I'extincteur de C02 du poste de 
pilotage . L'atterrissage s'est alors poursuivi sans autres 
incidenis. 

II ne s'est ecoule que six minutes entre le debut de I'urgence el 
I'atferrissage a Resolute Bay. Le professionnalisme et le travail 
d'equipe dont ont fail preuve le capitaine Stewart et son equipage 
en faisanl face a cette grave situation d'urgence en vol sont 
dignes d'eloges . 

CPLC W. K. FORSEY CPLC E . J . SANUBI~;RG 
Le 4 janvier 1980, les caporaux-chefs Sandberq et Forsey 

etalent en train d'enlever le support du pylone arriere du reservoir 
supplementaire gauche, sur un CF-101, pour changer un boulon 
d~fectueux . Pendant qu'il enlevait ies boulons, le caporal-chef 
Forsey s'est aper~u que la plupart d'entre eux etaient 
incorrectement serres et que quelques-uns etaient meme laches . 
Une verification du pylone droit a donne le meme resultat . Trois 
autres a~ronefs ont et~ aussi verifies et tous comportaient des 
boulons incorrectement bloqu~s ou desseres . Estimant que cette 
anomalie pouvait etre generalisee sur tous les appareils de ce 
1ype, les caporaux-chefs Sandberg et Forsey ont averti leurs chefs 
immediats. Une inspection speciale a eie demandee, ef 90 % 
environ des CF-101 ont ete declares indisponibles . 

Si personne ne s'en eiait aper~u, un reservoir supplemeniaire 
auraii pu se detacher en vol. Nous tenons a f~liciter les caporaux-
chefs Sandberg et Forsey pour leur d~vouement, leur initiative 
enlierement axee sur la securite . 

cPL, c . n. c ;t .mnF;N 
En procedant a une verification de type "B" sur un Kiowa, le 

caporal Glidden a decouveri qu'un coussinet du support de com-
mande cyclique lalerale du co-pilote etait lache. Apres enquete, le 
caporal Glidden a trouvd que ce coussinet avait ete mal assujetti . 
II a par la suife corrige ce defaut . Si le coussinet s'elail deterriore 
davantage, il aurait pu causer le blocaye du cyclique ou sa 
defaillance iotale . La commande syclique du co-pilofe n'est pas 
touchee par les verifications type "B" et ce n'est que grace a la 
conscience avec laquelle le caporal Glidden a effectue son travail 
que cet ennui mecanique a pu efre decouvert . 

Nous felicitons le caporal Glidden pour I'attitude calme ei pro-
fessionnelle qu'il demontre en faisanl son travail ef qui a permis, 
cette fois-ci, d'eviler qu'un danger potentiel ne tourne en catas-
frophe reelle . 

CP1, P . P. DF:SROCHER5 
Au cours d'une recente inspection periodique sur un Argus, le 

caporal Desrochers a decouvert qu'une ferrure de fixalion du 
stabilisateur etaif brisee . On a donc procede a une inspection 
speciale qui a permis de deceler le meme probleme sur un autre 
appareil . II s'agit la de la plus grave defectuosite que I'on ait 
jamais irouve sur un Argus. Si elle etait passee inaperGue, elle 
aurait pu causer la defaillance du stabilisateur avec les conse-
quences qu'on imagine. 
Nous felicitons le caporal Desrochers pour le soin qu'il a 

apport~ a I'inspection d'une partie diificile d'acces du plan de 
queue, II a fait montre d'un professionnalisme qui s'inscrit dans 
les meilleures traditions du Service et fournit un excellent 
exemple pour les membres de tous les meliers. 

24 Fliyhi (_.r~mmNnt fUp 3 ~yy(j 2C 



QUELQUES CONSEILS 
CHECKLIST 

FOR 
U FSO'S 

by Maj C . Hansen 
former B FSO, Moose Jaw 

Regardless of hovv long (or short) a time you've becn a UFSO 
it is probabl~ a +vorthvvhilc exer~ise to Iean back a bit and con-
trmplate the ~rope of the tlight safety gante . 

Ho~+'s vour eftectivene~~ ralin~ a ; a UFSO'? ~I he follovvitt list . b K 
++ill be a reminder of some of the things that y~~u can do to help 
mainiain a su i~ frirt ~ n ~erarinn . 1 he list is bv no means com-.l l . ~ 1 . 
plete,and y.ou're eertatnlv tree to "ad " to tt accor mg to your 
ovcn rntliaitvc . 

I . Arn I kno~+n to ~taff and students in my capacily ati UF SO? 
(Photo, phone numher-introduction to nev+ arrivals) 
)~ 's~ ss ~t~r~ s' ~ 2 . I c I dt . ~u u t cnt ini:ident a~cident tth my flight 
unit and follo++ up whcn supplemcntary rcports, ctc . arc 
issued? 

3 . Do 1 ass on information that cornes out of Ul'SO meetin ~~ P 1~ . 
Flieht Safetv hlashes circulars and info kits makin surf~ . . , , , g 
that ulJ f1i ~ht memhers are ineluded'? 

~i . Dc~ I rc~ulJt~ make an effart to observe the tlvin o cration in . . K p 
detail 1'or unsafc acts? If 1 scc anything that may bc a 
hazard dn 1 "Ict it Slidc" ho inK somconc elsc v+ill re ort it? , P ~ P 

5, Do I makr an ef(ort to be as "available" as possible, 
partirularly to the ~tudents7 

6 . }lave I had a look latelv at mv fli ht' .ti hli ht Safetv E3oard . . K g . 
for thing~ like currency of posters appropriate season'? 
- notin~ that a fe++ ood osters arc referable to a hodue-k g p p 

pudge of poster5 all over the pla~e? 
- makinK surr the Flight Safety Board is not "diluted" 

v+ith c .rlr4~ncou~ non-FS inft~? 

7 . Am I prrpared to s++ink into action on a bad ++eather day 
++ith a dis~ussion period, or by shov+inK a Flight Safety f~llm? 

8 . Have I prepared myself for the possihilily of ha+ing to 
respond to a one-bell emergency in place of lhe BFS() or 
I) BFSO', 

9 . Am I familiar v+ith terms of refercnce for UFSO duties, 
rcalizing that dircct arecss exi5ts to thc Flt Cdr and the 
Comdt if rcyuired? 

10, Do I monitor my flight for things like : 
- dogtaKs 
- proper t1ying gear including ankle-straps on bools 
- kno++ledge of ertiergency procedures 
- know~ledKe of v+x hazards appropriate to time of year 

currencv of FLIPs, ensuring all out-of-date puhlications 
arc turfed 

- Ilying currenry of staff - mecting reyuirements 
- seat ejection` up-to-date 
- v+all charts, IFR training aid~ and ttte like all up-to-date 

or prorninently marked `ohsolete' as appropriate 
- dutv limes within reason for both staff and students 
- attempts by the ineaperienced (instructor or student) to 

flv with a cold or when othcrvvise untit'? 
11 . Am I rcady and +villtng to dtrect problcms to thc appropnatc 

aulhorities v,hen reyuired? 
12 . ls my attitude, lhe ++ay 1 corne across to others, helping rne 

as a U~S(), or do I sometirnes a ear hau htv, or above pp K . 
re~roach . In other words, do the flight tuembers consider t 
me human and approachablc? 

You may think that many of the items listed ahove +vould he 
thc Flight Commander's responsibility ; there's no argument 
here . But as the UFSO, your duty is to work jr~r and x~itJt the boss 
and to do everything in your combined po++cr to ensure a saJe, 
ef(E~ctit~f operation . You are his advisor on Flight Safety and if 
he'x any kind of a boss at all, he'll let you exercise your initiative 
to the fullest in thc spirit of incident accident preeention . ~'ou 
must remembcr though, ttot to art as a diseiplinarian in the guise 
of the UFSO . This rnusl be the prerogative of the Flight Com-
mander onlv . 

w~ wv 
. ~ . . 

1 cndei hc many ot ycu tealize lhe crucial rrnFcrtan~e c1 
vour job as UFSO. As we've often said, the key to Flight Safety 
is ntrirude . 1'ou have direct contact ++ith "the guys in the 
trenche~" being in the trenches yoursclf on a daily basis . You arc 
h~k~ n~t' ~t ~ - .~ .~ ~ . ~, . t ~ ey r u tn ctr F1iKht Safety eficrts, fcr y~u ~tre in pctitucn 
to influence the altitude of those around you ; colleagues or 
students . 

Today, tomorro++ and irt the days coming, take thc golden 
opportunitirs onlv yot~ have, to pass thc vcord on ~omplarcncy, 
lookout, airmanship, and lhe resl of it - b~lore thi~ shock o% an 
uc~cvrlE~nt rloe.~ thut .jnh /or tcs! 

AUX OSVU 
F'eu importe dcpuis combien de temps vous etes Officier de la 

sccurite des vols de votre unite (OS~'l!), il vous sera sans doute 
profitable d'arreter un moment pour reflechir a votre role en ce 
qui a trait a la sccurite aerienne . 

Quel est votre +aleur en tant qu'OSVl1'? La liste suivante vous 
servira d'aide mcmoire des taches que t~ous pouvez accomplir 
pour aider a maintenir la securite de.c operations en voJ. Cette 
liste est loin d'etre com lele et nous vous encoura eons a la ral-p g 
longer . 

1 . Est-ee yue tout le personnel et le` etudiants savenl que je 
suis Icur OSVI:? (Yhoto ra hic numero de tele honc K p , P , 
mot d'introduction auprcs des nouveaux arrives) 

2 . Est-ce yue je diseute avec mon unitc de vol des divers 
in~idents et accident~ yui se produisent et est-ce que je 
continue la dis~u~~ion lorsque les rapports complemen-
laire5, ct~, sont emis'? 

3 . Est-ce yue je fais eonnaitrc aua autres les informations 
qui resortenl des ceunions d'OSVU, les informations 
i:clair de securile, les circulaires et Ie5 trousses d'informa-
tion de fa~on a m'assurer qu'aucun mcmbrc du personnel 
volant n'cst oublie'? 

4 . Cst-ce yue je fais un effort reel poar exarniner avec soin 
les operations de vol et relever tout acte qui semble aller 
contre la securite? Lorsyue je vois une situation potentiel-
lement dangereuse, est-ce yue je "fenne les yeux" en 
espcrant que quelyu'un la siKnalera a ma lace? p 

5 . Est-ce yue je m'efforce d'etre aussi "disponible" yuc 
possiblc, tout particulierement aupres des etudianta? 

6 . Est-ce yue j'ai dcrnicrcment verifie mon Iahleau d'af-
, , fi~hat,e de Securile des vols pour m'assurer, par exemple, 

que les affiches yui .5'y trouvent sont appropriees a la 
saison . Quelques aftiche~ pertinentes valent micux yu'un 
mcli-mclo de pancartes qui couvrenl tous les murs . De 
rnerne, esl-ce yuc j'ai fait en sorte que mon tableau ne 
conuenne que des messages relatifs a la Securite des vols? 

7 . Est-ce quc je suis pret a "passer a 1'aclion" les jours de 
mauvais temps en animant une discussion ou cn presen-
tant un film traitant de Securite de~ vols? 

8 . Est-c~c yuc jc suis pret a repondre a une situation d'ur-
gen~e yui sc produirait durant I'absence de I'Ofticier de , . . la securite des vols ou dc I Officicr adjoint a la securite 
des vof~ de la base? 

9 . Est-re que je connais hien les atlribulion` d'tm OSVU ct 
me rend comptc yuc je peux m'adres~er directement au 
Contrnandanl d'escadrillc ct au Conunandant dc la hase 
si j'ai un doute? 

10 . Est-re que je rappelle au personncl na~igant lcs elements 
suivants : 
- Ics plaqucs d'identifi~ation 
- le port d'unc ~ombinaison de vol appropriee, y com- 

par le major C . Hansen 
anterteurement CSV, Moose Jaw 

pris la nccessitc d'attaeher les sangles de chevilles aux 
bottes 

- la connaissance des procedures en situation d'urgence 
- la connaissance des daneer~ particuliers que ose la P 

meteo selon la saison 
- la circulation des ELII' et I'elirnination de~ nurnero~ 

perimcs 
- la necessite pour le pcrsonncl navigant de se tenir a 

jour selon les exigences 
- les procedures d'evacuation 
- Ics cartes murales, le materiel pour I'entrainement en 

IFR et autre, correctement mis a jour ou maryue 
"desuets" selun le ca~ 

- que le temps de service pour le personncl ct Ics 
etudiants soit raisonnahle 

- Ics tcntativcs de la part du personnel ou de .~ etudiants 
de voler alors quc Icurs facultes sont af faihlie~ (rhwr~e 
ou aulre) 

11 . Est-ce que je m'entpresse de consulter les autoriles con-
rcrnccs lorsqu'un prableme le demande'? 

I? . fist-ce que mon attitude Kcncrale ct mes rapports avec le 
personnel navigant fonl yue les gens n'hesitcnt pas a 
venir me parler ou est-ce que je passe plut~~t rommc hau-
tain et inapprorhable? En d'autres mots, est-ce yu'il 
cxiste un franc dialogue entre moi et mes hommes? 

Vous vous dites sans doutc yue plusieurs des points yue I'on 
vient de voir relevent de la responsabilitc du C'ommandant 
d'escadrille et vous aver parfaitement raison, Toutcfois, votre 
devoir en tant qu'051~'U esl d'assister le patron et de eombiner 
vos efforts aux siens de fa4on a assurer la securite et I'efficacite 
des operations . Vous etes son conseiller en matiere de Securite 
des vols et 5'il est un ehef avise, il vous encouragcra a excrcer au 
maxirnurn +otre iniliative dana le domaine dc la prcaention des 
inridents et des accidents adriens . Vous devei cependant vous 

I rappeler que le role du OSVL n'est pas de faire de la di,cipline . 
Cctte prerogative doit demeurer uniquement celle du Comman-
dant ct'escadrille . 

Je me demandc comhien d'cntre vous rcaliscnt I'importani:e 
crueiale de son r~>le de OSVI!, Comme nous 1'avons sou+ent 
repete, la Securite de,~ vol~ esl d'abord une queslion d'atlitude . 
Vous eteti en contact direct avec "le gars dan, les tranchees" car 
+uus v dcsccndcz vous-meme tous les jours . Vous ~tes I'homnte 
ele ~ur lec uel re ose Ic .ru rammc dr Sc~urit" dcs vols ~~ r v t ts I p p K c ~a c t 
etes le mieuk place pour influer sur I'attitude de +'os ~ollegues et 
des eleve.+ autour de vous . 
A ~omptcr de maintenant et dan~ le~ jour, a venir, ~aisisse~ la 

ehanc~c cn or yuc vous seul possedez pour stimuler la satisfaction 
du tra+ail bien fait, la vigilence dc tous lcs instants i't I'ensemble 
des qualite, qui sont la marque des buns pilotc~, N'attencicz pas 
yue le choc d'un terrible accident ne vous y for~e . 
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VISION - le point 
the blind spot VISION 

In aviation today, in spite of sophisticated air 
tratfic control and navigation systems, the see~ 
and~be~seen concept is still a most important ele~ 
ment in collision avoidance. To make the most oi 
this concepi, we should know our sight limita-
tions. 

()ne liule known limitation of the human eyeball is the blind 
spot where light strikes the optic nerve . In most eyeballs this 
blind spot is about 30 degrees right of centre, looking straight 
ahead . With both eyes open and vision unobstructed by objects, 
the blind spots of each eye are cancelled by the peripheral vision 
of the opposite eye, The brain combines the image and the blind 
spol disappears . 

But what happens when peripheral vision from the opposite 
eye is obstructed by an object such as a windshield centrepost? 
Now the brain cannot fill in the image . How large is the void? It's 
about a one-and-a-half degree cone diverging from the optic 
nerve . Under some conditions it could block instruments from 
view and will blank out a 707 two kilometres away . A 747 will 
disappear three kilometres away . 
You can find your blind spot on the picture above . Hold the 

picture at arms length with both eyes open, focusing an the cross 
on the left windshield . Then bring the picture in until it is almost 
touchirtg your face . With both eyes open you should not lose 
sight of the 747 in the right windshield . Now close your left eye 
and try it again, Keep your right eye focused on the cross as you 
bring the picture in towards your face . The 147 will disappear, 
then reappear as you draw the picture closer . 

N'hen your blind spot IirnitaUOn is combined with empty field 
myopia (the tendency of the eye to focus at aboul six metres when 

there is nothing to focus on), you can really appreciate your 
visual limitations even under CAVOK conditions . 
The solution to this problem, a natural phenomenon common 

to everyone, is to learn how to use your eyes in an efficient scan 
and overcome vision blockages caused by the aireraft structure . 
How to scan 
The best way lo start is by getting rid of bad habits . Naturally, 

not looking out at all is the poorest scan technique, but glancing 
out at intervals of five minutes or so is also poor when you 
remember that it takes only seconds for a disaster to happen . 

Glancing out and giving it the old once-around without stop-
ping to focus un anything is practically useless ; so is staring out 
into one spot for long periods of time . 
So much for the bad habits . Learn how to scan properly by 

knowing where to concentrate your search . 
In normal flight, you can generally avoid the threat of an in-

flight collision by scanning an area 60 degrees to the left and to 
the right of your central vision area . This doesn't mean you 
should forget the rest of the area you can see from your side 
windows every few scans . Horizontally, the statistics say, you 
will be safe if you scan 10 degrees up and down from your flight 
vector . This will allow you to spot any aircraft that is at an 
altitude that might prove hazardous to your own flight path, 
whether it's level with you, below and climbing, or above and 
descending . 

ln the circuit area especially, clear yourself before every turn, 
and always watch for traffic making an improper entry into the 
circuit . On descent and climb-out, make gentle S-turns to see if 
anyone is in your way . Make clearing turns, too, before attempt-
ing any manoeuvres . 
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[)ans le domaine de I'aviation modernc, cn depit des systemes 
dc navigation et de controle de la circulation aerienne de plus en 
plus perfectionnes, la reglc du "voir-et-etre-~u" demeure un ele-
rnent essentiel dans la prcvcntion des coliisiuns aeriennes . Pour 
etre en mesure d'appli uer arfaitement cette re Ic nous devon~ q P g, 
connaitrc les lirnites de notre vision . 

Une Eirnite pcu connue de I'oeil humain est le point noir, c'est-
a-dire I'endroit ou la lumiere frappc le nerf uptique . Dans la 
majurite des cas, celui-ci se situe a 30 degres a drctite du centre de 
I'oeil lorsqu'on regarde droit devant . Lurs ue les deux eux sont q y 
ouverts et que rien n'obstrue la vue, le point noir de chaque oeil 
est elimine par la ~ision pcripherique de I'ocil oppose . Le cervrau 
combine les deux irt~ages et fait disparaitre le point noir . 

R1ais qu'arrive-t-il 5i la vision periph~rique de I'ocil oppose est 
obstruee par un objet tel Ic poteau central du pare-brise'? A ce 
mument la, le cerveau ne peut plus completer I'image . (~uelle 
partie de celle-ci est perdue? La perte a la dirnensicm d'un eone 
d'cnviron un dcgre et demi qui divcrgc a partir du nerf optiyue . 
Dans eertaines circonstances, il peut empecher de voir certains 
instruments de bord et faire disparailrc un Boeing 707 qui se 
trouse a deux kilumctres de distance . Un 747 dis araitra a trois p 
kilometres de distanrc . 

Vous pouve~ decuuvrir votre paint noir en vous servant de la 
figure ei-dessus . Tenez I'image a bout de bras en gardant Ics deux 
yeux ouvcrts puis fisez la croix sur lc pare-brise gauche . f~lain-
tenant, rapprochez I'image jusqu'a ce qu'clle touche presque 
vutre visage, En gardanl les deux yeux uuverts, vous ne devriez 
pas perdre de vue le 747 du pare-brise droit . Maintenant, fermer 
1'oeil gauche et repele~ I'expcrience . Continuez a fiter la eruix dc 
I'ueil droit cn rappruchanl I'image, A une certaine distancc, le 
747 va disparaitrc puis reapparaitre lorsc uc vous ra rochere~ I pp 
davantage I'image, 

Si cette limite de I'oeil cst contbinee a une certaine forrt~e dc 
myopic par laquelle I'oeil a tendanec ~i fiaer a environ sia metres 
a I'avant alors u'il n'v a rien a fi .~er, vous renez alors ~on-q - p 
science de~ limites de votre acuite visuelle mcmc cn ~unditions 
CA1'()K . 
Pour remedier a cette situation, qui est un phenornene naturcl 

et cornmun, vous devei apprendre a ubserver efficacement et a 
vaincre les probJcmcs de visibilites quc pose la structure de , l aviun . 
Techniques d'observation 

l :a prerniere c}iu`e a faire esi de se debarrasser dcs rnauvaiscs 
habitudes . E:videnuncnt, Ic pire serait de ne pas regarcJer dchors 
du tuut . Toutcfois, regarder dehors a toutes les cin minutes ne q 
vaut guere rrucux puisyu'un accident peut survenir en quelques 
secundes . 

Jetcr un eoup d'ueil panoramique a I'exterieur san~ rien fizcr 
de precis nc scrt pratiquement a ricn, dc mcme que fixer un ticul 
point pendttnt une periode prolongee . 

Maintenant que vuus avez pris conscien~e des mauvuise` habi-
tudes, apprenez a regarder efficacement en sachant uu conrentrer 
voa rcchcrches . 

E~.n vol nunnal, vous puuvc~ hahitucllcmcnt eviter tout ri~que 
de ~ollisiun cn scrutant une zone dc 6(1 dcgrcs et a druite de vutre 
zone de vision centrale, Lvidemment, il est a cunscillcr de jeter un 
cuup d'oeil de temps ~r autrc par les fenctre~ laterales . D'aprts les 
statistiques, vous serei en securitc sur le plan huriruntal si vous 
srrutei dix dcgres au-dessus et au-dcs~ou~ de votre ve~leur dc 
route . Cela votu permettra d'apercevoir tout aeronef vulant a 
unc altitudc dangcrcusc puur ~otre ~raje~toirc dc vol, yu'il soit au 
meme niveau qur ~ou~, plu~ bn~ et en muntec uu plus haut et en 
dcscentc . 

llans Ic circuit tout t~ani~ulierement, atisurez-s-ous que la vuie 
est lihre avant chaque ~irage et suneillcz toujuur~ le trafir pou-
vant faire une entrce inadequate dans le circuit . Cn descente et en 
muntec, faites de pelits ~irages en S pour voir ~'il n'y a personne 
sur vc~tre trajectoire . Faile~ egalement des virages de surveillance 
avant d'entrcprcndre une quelconque rnanoeu~ re . 

courtoisie de I'Aviation Safety Digest 

DFS 
PRESENTS : 
"LOW LEVEL WIND 
SHEAR" 
OUR I,ATEST VIUEO TAPE PRO-
DUCTION, TO BE RELEASED 
SHORTLY. 

Le DSV 
presente : 
"Low Level Wind Shear" 
(l,e cisaillcmcnt du vent a faihle r+ltitudc} 

Notre plus recente production ma neto-
scopique yui doit paraitre tout prochai-
nement . 

Major Jim Stewart and Captain Ab Lamoureux 
(back to camera), "on location" at CFB Ottawa 
(S) with Sergeant AI Low (Met Briefer) and 
camera crew . 

Le major Jim Stewart et le capitaine Ab 
Lamoureux (vu de dos) "sur scene" a la BFC 
d'Ottawa (S), en compagnie du sergent AI Low 
(previsionniste) et de I'equipe de tournage . 
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