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Co~nment.r 

If the cover looks a little different, it should be obvious 
that we've added a French title . Ideally, we would have 
preferred a direct translation of 'Flighi Comment but 
since this linguistic feat didn't meet with much success 
we chose "Propos de Vol' . Our main concern was not to 
lose or detract from a t~ile which has galned wide 
recognition over the years . Some will argue that "Flight 
Comment" needs no translation but the fact remains that 
some of our readers would more easily recognize and 
therefore prefer a French title . Since the promotion of 
Flight Safety needs their support as well, "Propos de Vol" 
is our answer to that problem . 

WHAT'S NEW IN A.LS .E.? 

Watch for it! Starting next edition, an article on the sub-
ject wlll appear on a regular basls. We are taklng thls 
action not only in response to your requests but also 
because it's time somebody did something concrete to 
eliminate the ALSEO identity crisis . 

Major Dale Northrup (DAR 3-2) and I will write the first 
few articles to set the scene . Once you see how excellent 
and popular they are, some of you will obviously want to 
contribute your share . We'll cover everything from the 
motherhood issues to recent problems,And more - such as 
status reports on equiprnent, clothing etc . There is a 
fundamental and often critical relationship between Life 
Support Equipment and Flight Safety . Stick around, we 
intend to prove it! 

Ab Lamoureux, Captain 

PHOTO CREDIT 

The cover photo was taken by CF Photo Unit Rockcliffe 
for 412(T) Sqn Ottawa for their 40th Anniversary just cele-
brated . Some retouching was done courtesy of DDDS 7 . 
Majors Bob Flynn and Marty Sommerard crewed the 
FALCON, Majors Stu Mohr and Capt Pete McCulloch the 
COSMO . Major Bob Saxberg flew the T~33 photo bird . 

Editov~ial 

Vous avez sans doute remarque que notre page couver~ 
ture a legerement change ; il s'agit evidemment du nou-
veau titre fran~als . Nous aunons prefere nous rapprocher 
encore plus de "Flight Comment", mais cette pirouette 
linguistique n'a pas abouti et nous avons finalemeni 
adopte "Propos de vol . Notre soucl premler ~talt de ne 
pas trop nous eloigner du titre qui s'est si bien implante 
au cours des ans . D'aucuns vous diront qu'il etait inutile 
de traduire "Flight Comment", mais il n'en reste pas 
moins que certains de nos lecteurs reconnaissent plus 
facilement un titre franqais et s'y referent plus volontiers . 

Pour promouvoir la securite des vols, nous avons 
besoin de la pleine participation de tous ; "Propos de vol" 
est donc notre solution a ce probleme . 

NOUVEAUTES DANS L'A .L.S.E . 

Surveillez bien notre prochain numero, car il marquera 
le debut d'une serie d'articles sur I'A .LS.E . (equipement 
de survie des aeronefs) . Nous avons pris cette initiative 
non seulement a la suite de vos demandes, mais egale-
ment parce qu'il est temps que quelqu'un se charge de 
revaloriser le role de I'officier A.L .S.E . (ALSEO) . 

Afin de paver la voie, le major Dale Northrup (DBRA 3-2) 
(Directeur - Besoins en ressources aeriennes) et moi-
meme redigeront les premiers articles, et lorsque vous 
verrez leur excellente qualite et leur popularite, vous allez 
certainement vouloir mettre les mains a la pate . Nous trai-
terons un peu de tout, des problemes les plus tenaces aux 
plus recents, et plus encore (par exemple les comptes 
rendus de I'etat de I'equipement, les vetements, etc .) II 
existe une relation fondamentale et souvent criiique entre 
I'equipement de survie et la securite en vol . Ne manquez 
pas nos prochains numeros, nous le prouverons! 

le capitaine Ab Lamoureux 

PAGECOUVERTURE 

La photo de la page couverture a ete prise par le service 
photo de I'escadron 412fT) de Rockcliffe a I'occasion de la 
recente celebration de 40e anniversaire de cette unite . Les 
majors Bob Flynn et Marty Sommerard ~taient ~ bord du 
Falcon, le major Stu Mohr ei capitaine Pete McCulloch pilo-
taient le Cosmo. Quant au T-33 ayant servi a la prise du vue 
il etait pilote par le major Bob Saxberg . 
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ARE YOU GETTING THE MESSAGE? 
People are starting to worry me . Perhaps I have been in the flight safety 

business too long and should know better but I don't think some people are 
getting the message. I say that because some people seem determined to 
prove that they are immune to the consequences of ignoring established 
procedures . Perhaps you didn't know that there have been 
, People ignoring the regulations concerning the wearing and fitment of 

aircrew protective clothing 
~ People deliberately low flying and running into wires 
, People driving vehicles on the flight line at excessive speeds with the 

inevitable results 
, People damaging an aircraft during a de-icing operation using un-

authorized procedures 
~ People disregarding standard procedures concerning the use of drag 

chutes while landing 
, People continuing to fly aircraft on a mission after obvious indications of 

a serious malfunction 
These people didn't get the message. In case you have forgotten what 

the message is - let me say it again . If you don't abide by esfablished pro-
cedures, you will eventually get hurt or damage an aircraft or both . We will 
send someone to pick up the pieces and tell everyone where you went 
wrong, but it will be too late for you. Now have you got the message? 

GOOD LUCK OR GOOD MANAGEMENT? 
My predecessor, Colonel Schultz, wrote an editorial in the January 1974 

edition of this ma azine and he said in art 9 p 
"if professionals . . . feel that a situation exists where good luck is a major 
factor in preventing accidents, then it is almost certain that many oppor-
tunities to correct a situation have already been missed". 
This is such an important subject that it needs to be repeated . Since we 

have very few accidents that couldn't have been prevented, bad luck is 
hardly ever the cause. What made me think of this was the fact that a 
squadron recently lost an aircraft - after 10 years without a majoraccident . 
While it is perhaps too soon to comment on the accident itself, it was prob-
ably preventable . I just don't want anyone to think that they are not having 
accidents because of good luck . That sort of attitude is the sure road to 
disaster . 

COL J .R, CHISNOLM 

I)IKkC10K UF FLIGHT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DES VOLS 

AVEZ-VOUS COMPRIS? 
Les gens commencent a me desoler . Peut-etre suis-je dans la securite 

des vols depuis trop longtemps et ne devrais plus m'etonner de rien . II n'en 
reste pas moins que certains n'ont pas compris . Ils n'ont pas compris parce 
qu'ils persistent a vouloir prouver que "qa n'arrive qu'aux autres" et veulent 
ignorer les procedures etablies . Vous ne savez peut-etre pas : 
-que certains n'ont pas respecte les regles sur le port des vetements et 
des equipements de protection pour les equipages . 

-que d'autres ont vole deliberement a basse altitude, pour etre surs d'y 
trouver des cables . 

-que beaucoup, au volant de leur vehicule, ont pris les aires de manoeuv-
res pour des pistes de courses . . . les consequences etaient inevitables . 

-qu'a cause de procedures non autorisees, quelques uns ont endommage 
des a areils au cours des o erations de de ivra e . pp P 9 9 

-que plusieurs n'ont pas applique les procedures normales d'utilisation 
du parachute de queue a I'atterrissage . 

-que d'autres, enfin, ont poursuivi leur mission en vol apres plusieurs indi-
cations d'avaries raves . 9 
Tous ceux la n'ont pas compris. Et si vous non plus n'avez pas compris, 

rappellez-vous (au risque de me repeter) : Si vous ne vous conformez pas 
aux proc~dures etablies, vous finirez par vous blesser, par endommager un 
a areil ou les deux . Nous de echerons alors uel u'un our recu erer pp P q q P p 

v i I ra t ro les morceaux et raconter votre mesaventure, mais, pour ous, se p 
tard . Alors . . . avez-vous enfin com ris? P 

CHANCE OU SAINE EXPLOITATION? 
Dans le numero du "flight comment" de janvier 1974, mon predecesseur, 

n S hultz a redi e un editorial ui est tou~ours d'actualite: le colo el c , g q 
"si des rofessionnels . . . ont le sentiment que la chance devient le p 
principal facteur pour eviter un accident dans une situation donnee, il est 
quasi certain que de nombreuses occasions de corriger le tout ont ete 
manquees" . 
Le sujef est tellement important qu'il merite une redite . Si tres rares ont 

ete les accidents qui n'auraient pu etre evites, le manque de chance en a 
ete tout aussi rarement la cause . Cette reflexion me vient a I'esprit car, 
recemment un escadron a erdu un a areil~ c'etait le remier accident , P PP ~ P 
grave depuis dix ans. Bien qu'il soit peut-etre trop tot pour commenter cet 
accident, on peut deja avancer qu'il aurait pu etre evite. Je ne voudrais sur-
tout as ue uicon ue croie ue I'absence d'accident est du a la chance . p q q q q 
Ce serait la une attitude qui nous conduirait droit au desastre, 
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AVIATION TURBINE FUELS 
present ~znd future 

LES CARBURANTS 
TURBONIOTEURS D'AVIATION 

-~ujourd'hui et demain 

You have jusi diverted to an unfamiliar civilian air-
porl . As you are discussing your turnaround servicing 
requiremenls wilh Ihe civilian ground personnel you are 
informed that the fuel normally used by your aircraft 
engine is not available . The only fuel available is Jet-AI 
or Jet-B . You are also advised that neither of these fuels 
contains FSII but that FSII can be injected into the fuel 
as it is being pumped from the fuel tender into the air-
crafl, if you so requesl . You quickly lry to recall what 
are Ihe "Standardized", "Acceptable" and "Emer-
gency" fuels for your aircraft engine lype in order to 
decide into which category each of the two available 
fuels belonRs, and if they should happen to belong to 
the same category, which fuel is preferable . You also 
wonder about the FS1I . What is it and should you or 
should you not ask for it? 
The above scenario is obviously artificially contrived . 

However, if you Ihink that you might have some dif-
ficully in deciding on the best fuel type to choose in 
similar circumstances, continue reading . This article is 
meant to update you on Ihe various fuels which are 
available to-day, their properties and effects nn engine 
performance, and what to anticipate in the fulure as a 
resull of the changing energy situation . 
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by Maj J.J . Kramar NDHQ/DAES 

The "Aircraft lnformation Record" (CF339 - white sheet) 
found in the "Aircraft Maintenance Record Set" lists the 
"Standardized", "Acceptable" and "Emergency" fuels for the 
appropriate aircraft type engine. This information can also be 
found in the appropriatc aircraft AOIs and also in CF-h0 C-82-
Ol0-OOIj AM-000, "Approved Petroleum Products For Use in 
Canadian Forces Aircraft" . This latter publication lists the fuels 
for all aircraft in the CF . 
The terms "Standardized", "Acceptable" and "Emergency" are 

in conformance with NATO agreements, however, the terms 
"preferred" or "specified" are quite often used in lieu of"Standard-
ized" and an "Acceptable" fuel is sometimes referred to as an 
"alternate" fuel . A fuel is deemed to be "Standardized" for a 
particular engine when it conforms to and has any of the variations 
in characteristics permitted by M IL-T-5624 of the grades specified 
in the engine specification . For all turbine engines, the "5tandard-
ized" fuel is Canadian Specification CAN 2-3 .22 with optional 
-58°C freeze point and fuel system icing inhibitor (FSII) added . 
Eyuivalent fuels are JP-4 and NA~'0 F-40 . When operating on 
"Standardized" fuel, the engine shall function satisfactorily 
throughout its complete operating range for any steady-state and 
transient operating conditions . 
An "Acceptable" fuel is one which may be used in place of a 

"Standardized" fuel for extended periods without technical advice . 
However, technical and operational characteristics must still be 
considered when using an "Acceptable" fuel . These include higher 
fuel freezing points, higher tlash points, greater densities, greater 
viscosities at low temperatures and possible degradation of cold 
start and altitude relight capability . Most commercial and military 
aviation turbine fuels are "Acceptable", however, the appropriate 

Vous avez du vous poser sur un aeroporl civil qui ne 
vous est pas familier . En discutanl avec le personnel 
civil au sol de vos besoins techniques pour le red~col-
lage, vous apprenez que le type de carburant normale-
ment prevu pour votre turbomoteur n'est pas 
disponible . II n'y a que du Jet-AI et du Jel-B. On vous 
informe ~galement que ni I'un ni I'autre ne contient 
d'additif antigivre (FSII), mais qu'on pourrait toutefois 
injecter de ce FSII dans le carburant lors du ravitaille-
ment, si vous le desirez . Vous vous empressez de vous 
rappeler quels sont les carburants "normalise", 
"acceptable" et "de secours" prevus pour volre type de 
turbomoteur, afin de determiner ~ quelle categorie 
appartient chacun des carburants disponibles et, s'ils 
appartiennent tous deux a la m~me categorie, yuel car-
burant employer . Et ce FSII! Qu'est-ce que c'est au 
juste? Faul-il en faire ajouter ou pas? 

Bien entendu, il s'agit d'une situation fictive . Cepen-
dant, si vous croyez que, vous aussi, vous auriez du mal 
a decider quel carburant ferait mieux I'affaire en 
pareilles circonslances, continuez a lire . Le presenl 
article est destine d vous rafraichir la memoire sur les 
diff~rents types de carburant qui sant disponibles de 
nos jours, sur leurs propriet~s respectives, sur les effets 
qu'ils ont sur la performance du turbomoteur et enfin, 
sur ce que nous reserve I'avenir compte tenu de la nou-
velle situalion energetique . 
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par le major J.J . Kramar QGDN/DSGA 

La "Fiche de renseignements d'aeronef" (CF339 - feuille 
blanche), qui fait partie de la "Documentation de controle tech-
nique de materiel aerien", enumere les carburants "normalise", 
"acceptable" et "de secours" prevus pour chaque type . de 
moteur . Ces memes rensetgnements se retrouvent dans les ms-
tructions d'exploitation (A01) pertinentes de chaque appareil et 
egalement dans l'1TFC C-82-O10-001/AM-000, intitulee 
"Approved Petroleum Products for Use in Canadian Forces Air-
craft" . Cette derni~re publication (pas encore traduite) contient 
une liste des carburants destines a tous les appareils des FC . 

Les expressions "normalise", "acceptable" et "de secours" 
sont utilisees conformement aux accords de I'OTAN ; nean-
moins, les termes "pr~fere" ("preferred") et "sp~cifif" 
("specified") sont assez souvent utilises pour signifier "norma-
lise" ; de plus, on nomme parfois un carburant "acceptable" car-
burant "de substitution" ("alternate") . Un carburant est dit 
"normalise" pour un moteur particulier lorsqu'il est conforme a 
la norme MIL-T-5624 et qu'il possede 1'une ou I'autre des varia-
tions caracteristiques permises par cette derniere pour les types de 
carburant precises par le motoriste . Pour tous les turboreacteurs, 
le carburant "normalise" est celui prescrit par la norme cana-
dienne CAN 2-3 .22, avec additif antigivre (FS11) facultatif dont 
le point de congclation se situe ~ -58°C . Ses equivalents sont le 
JP-4 et le F-40 de I'OTAN . Lorsqu'il est alimente en carburant 
"normalise", le moteur doit se camporter de fa~on satisfaisantc 
dans toute sa plage de fonctionnement, quelles que soient les con-
ditions . 
Un carburant "acceptable" peut remplacer le carburant "nor-

malise" pendant des periodes prolongees sans faire I'objet de 
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A01 and CFl-0 must alwa~'s be cunsulted to determine which fuels 
are ",Accrptable" for a particular aireraft ttpe and w~hat uper-
ational limitauons appl~ when using " .Acceptable" fuel~ . 
An "Emergenc~" fuel i~ onc whirh ma~ he used in an emcrgenc~~ 

onl~, usuall~' on a one flikht basis, whene~er a "Standardired" ur 
"Acce table" fuel is not~a~'ailable . Se~ere o erational and time P P 
restrictiuns ma~ appl~ when usinK "Fmergenc~" luels and the 
appropriate A01 an(1 CFTO must he cunsulted for details . Tech-
nical ads ice must he ~ought from the appropriate authorits as soon 
as possihle after the e~ent tu detennine whether and how long the 
emcrgenec ,ubstitute could be ,afel~ retaincd in usc and what 
maintenance action is to be taken . Examples of candition~ that 
nught warrant use of emergenc~ fuels are : 

a . Accomplisfung an itnportant militar~ nti~siun . 
h. Countcring enern~ acticms . 

c . Emcrgenc~ c~acuation flights . 

d . Emergenc~ inllight refuelling of aircraft . 

Aircralt fuels tnati' be classitied under four general t~pes: wide-
cut t~ pe, kerosenc t~pe . high-11ash point kcrosene t~~pe and 
a~iation gasoline . .All~fintr tt~pcs ma~ bc utiliicd in turbojct and 
turhuprop engines, albeit ~perhaps onl1~ as "Accept,ible" or 
"Fmergenc~" fuels with limitations as listed in appropriateCF l-Os . 
Onl~ one t~pe irf fuel, a~iatiun gasoline, is suirahle for «se in 
reci . ru(:ating engines hecause uf its hi ~h yolatility . Gc'nrrullr, the p t, . 
order of preferettce for t_ypes ofluel to be u;ed in turbineengines is 
wide-cut ts pe, keroscne t~'pc, high-flash point kerosene tti pe and 
a~iation ga~olinc, Again. ~pecific CFTOs mu~t be cunsultcd . I he 
characleristics of each Iype of fuel are: 

a . id'irlr~-('ur T'rpe. 1lteae are so called because they are di~tilled 
os er a wide boiling rangc. ThiS type is gcncralh known as J P-
4 in thc US military . Thc militarv grade, carrying thc N,ATO 
designation of NA1~0 F-40 and conforming to Canadian 
Specilicatiun ('AN 2-? .?? (with optional -SK`'(' freeie point 
and FS11 added) or l!S .'vl I I.-l -56?4 (J F'-4), is thc "Standard-
i~cd" fucl for all CF aircralt turbine engines. The typical 
properties are low Ireeie point, low ~iscosity, low° specific 
gra~iry, tier~~ low flashpoint, high solatilit~' and elcan burn-
ing. l-he result i` a I uel which is tiery easv tn ignite under ectld 
or altilutle relight cunclilions and which .hurn~ with >,ers little 
carhctn d~pusit or smc~kc formatic~n . "I hc Inw flashpoint has 
hccn cclnsidercd a firc hazard in ccrtain applications jcom-
mercial airline~, shiphoard usel . Commercial wide-cut t~pe 
fuel is known a~ Jet-f3 . Jet-ft is ~imilar to .1P-a but does not 
cnntain FSII and ha~ a }tigher frceze point . 

b. It"r~rc~ .,c~rrr~ 7a'f,r~, ~rhe military grade is '~ATO F-34 con-
lormin ~ tu Canadian S ecification C ;1'V ?-i.?i with a(Ided p 
l Sll W'ithout f-till this fuel is dcsignatcd NA I () F~-35. 
Lyui~ alcnt fuch arc U~ 1~4 ilitarv .IP-K and commerci,tl gradc 
Jct ,A-I uith addcd Ftill . ~'lnothcr kcroeenc h;t~erommercial 
fuel is ,Iet A which does nut rontain F ~ll and hati a higher 
frec~e prtim . ~f he~e furl~ ha~e a narrower and Renerall~ 
higher bc,iling range. 1-he~ hase higher freeze point~, sis-
co~il~, s ecifir ~ra~it~ and fla,h point with ~lightl~' lower p i; . 
~'olatilit~ and less clean hurninE . A~ a re~ult, st~trting under 
cold ur altitude relight conditions i~ more dillicult and 
rarhon deposit and amoke formation is highcr . 

c Hr;~~h-1"In.,h Puini k~rru,,r-nr~ . -fhi~ luel knuwn as Uti Militan 
.II'-5 contorm, to Canadian S ccification 3-GP-?4 and F'S p 
~111_-T-Sf,?4 I .IP-51 . -The tiA 1-0 de~ignation i~ tiATO F-~4 . 
l1'ithnut F~I I thi~ (uel i~ designated 1 :A 1-() 1r-~i?, l hi, fucl 
ha~ a hiF;h and ~erc narrow boiling range. A~ a result . the fucl 
is e.~pcnsi~c but duc to it~ ~en° high llashpoint, is cc~nsidrred 
s'cr~' safc and is used for aircrafl clr lotird un shi s . The . p . p 
startinE and rlrhon comment~ Ic,r kerc,~elte t~pe fuel~ ar'e 
e>,en more applicahle to this fucl . Enginrs de~igncd to run on 

consignea ou de contrbles techniques . On doit toutefois tenir 
cornpte des caracteristiques techniyue~ el operationnelles lor~-
qu'il faut utiliser un carhurant "acceptable" . Ces caracteri~ti-
yues sonl un point de conetaation, un point d'eclair, une dcr1511e 

11' 1'ISCOSI ' I IS ~ 1'~S a ba~5'S IT 'r t'e~ Ill~l Il'ulle et t r c tt. p t ele e c te tpc att 1 a y 
deterioration possihle des capaciles de demarrage a froid et de 
r II In °r ~ ~I " 1 ~ ' td ° . I ~I t r d ~~ ~ tran ~ ~o tr a t tage c t ( a hat Ic altltt t. a I t pa t c carbt t I t 
turhomoteur~ cctmltterciaut et militaires sont des carburants 
"acceptables" ; cependanl, il faut et~nsulter les A01 et ITFC 
apprt~priees pour determiner queFS rarburants "acceptables" 
con~iennent a un type particulier d'at;ronef, et yuelles sont les 
linutes operationnelles a respecter, Ie cas echeant . 
Un carburant "dc secour~" nc doit servir qu'cn eas d'urgen~e, 

normalemcnt pour un scul col, s'il est impossiblc de se ravitailler 
en carburant "normali~c" ou "acccptablc" . II sc pcut quc 1'uti-
li~ation d'un ~arburant "de secours" entraine dca limites opcra-
lionnelles rt de ternps assez maryuces ; il faut alors (~onsulter Ics 
A01 et ITFC appropriees pour obtenir plu5 de detaila . Dan~ un 
tel ~as, il laut ~'adresser des que possiblc aux autorite` competcn-
teti pour ~a, oir si I'on peut conlinuer a se rai itaillcr en carburant 
de secours en toute securite, pour cotnhien de temp,, et quelles 
mesures d'entretien doi~ent etre entreprises . Voi~i quelyues 
situations oit I'on pourrait etre oblige d'utiliscr du rarburant de 
SICUllrS : 
a) lors d'unc importantc mission militaire ; 
b) cn ripotite contrc dcs actes enncmis ; 
c) en vol d'e4acuauon d'urgen(~e ; 
d) en ra, itaillemenl aerien de Secours . 

On peut classer les carburants d'asi,~tion en yuatre type~ genc-
raux : carburant ;t large Iraction de distillcition, kero`ene, keru-
sene a point d'tdair eleae, et essence d'a~iation . Tou~ ces type~ 
peuvent serair a alimenter des turboreacteurs ou turhopropul-
seurs, mais seulemenl a titre de carburants "aceeptables" ou "de 
sccours" assujcttis aux limitcs indiquccs dans lcs 11 hC perUncn 
tcs . En raison de sa krandc ~olatilitc, scule I'essencc d'aviation 
conaient aux moteurs alternatifs, Err ,~enr}rul, I'urdre de prefe-
rencc des lype~ de ~arburant de5tines a I'alirnentalion de turbo-
moteurs s'etahlit comme suit : carhurant a large fraction de di~til-
lation, kerosene, kerosene a point d'eclair ~leye, et cssenre 
d'a~'iation . Irncorc unc fois, nc pas oublicr dc consultcr Ic5 I l FC 
pertinentes . Voiei (luelles ~ont Ics carartcristiqucs de ('hayuc tr'pc 
de ~arburant: 

a . Curhrrrunr u lur,~~c~ ,Ji'uclinrt dc~ disrilluciurr: ainsi nontnte 
harce yu'il est distille sur ulte grande plage d'ebullition . Les 
militaires anterieain~ le tonnaisscnt sous l'appcllation de 
.11' q. L'cyuivalcnt militairc, yui portc la dcsignation OTAN 
F-~lll et est conforme a la nonne canadienne CAN 2-3.?? 
(polnt de congelatlon de -~h''L ta additif antiglsre faculta-
tif~) ou it la norme antericaine 1111 --I -56241 .11'-~l), est Ic car 
burant "narmalisc" pour tous Ics turbomotcurs du mcfl~ricl 
acricn des FC . Ses pruprictcs sunl un point de (ongclation 
eu ele,i', une faible ~iscosile, une faihle den~ite, un point P 

d'erlair tre .~ faible, une grande ~'olatilite et une romhustion 
propre . Cr ~arburant cst alors trcs facile a allumer par temp~ 
fr~~iei ou lors d'un rallumage en vul el brule en ne produisant 
quc dr faibles depi~l~ de ~alantine et tre5 peu (le furnec . 
Cependant, on considere que son point d'cclair peu ele,e 
repre~ente un danger d'ineendic pour certaines applications, 
notamment a bard des a,ions dc li~nc ou des nasires . Lc 
~arburant ~ommer('ial a largc fraction de disullation e~t 
connu sous le nom de Jet-F3 . II re`~emble au .IP-~l, mais n(~ 
rontient pas d'addiuf antigi~re, et ~on point de rongelation 
est plu~ eleve, 

b . Ac~rnsE~nc~ : les militaires utilisenl le carhurant (>T:1N I -?d 
ei(eC il(lllllll arlll~ll're ylll Ctil t;Ontllrnle a la IIOrIl1C Callallltll- 

nc C,AN '_-a '? . San~ additif antigi, re, cc carburant portc la 

TABLE 1 
SIMPLIFIED CROSS REFERENCE OF AVIATION Tl1RBINF FUEL SPECIFICATIUNS 

TABLFAUI 
CONSULTATION SIMPLIFIEE DES NORMFS REGISSANT LES CARBURANTS POUR TUftBOMOTEURS D'AVIATION 

Fuels are I~sted so that they are interchangeable vertically . While fuels in vertical columns may not bP exactly identical, for all practical purposes they 

will deliver equivalent performance Note presence or absence of fuel system icmg inhibiter IFSIII . 

Les r.arhurants ci dessous sont enum~res de iacon a permettre une interchangeabilite verticale Bien que les carburants indiques dans ces colonnes ne 
so~ent pas tout a fatt rdentiques, ils donnent a toutes fins pratiques un rendement equrvalent . Remarquer la presence ou I'absence d'additif antigivrage 
(FSIII . 

NATO 
OTAN 

Wrde Cut Fuels 
Carburants a large fraction Kerosene Fuels 

de distillation Kerospne 

A 
F 40 - F 34 F 3~ 

US Milttary 
Militaire JP 4 - JP 8 - - JP 5 
amencam 

New Cdn Spec CAN2-3 .22, CAN2 3 .22, no CAN2 3.23, CAN2-3.23, - Old Spec Old Spec 
with (1) option- FSII added FSII no FSII Retained Retained 
al 58oC freeze 
pomt 
l21 added FSII 

Nouvelles CAN 2 3 .22, CAN2-3 .22, CAN23 .Z2, CAN2 3 .23, - Ancienne Ancienne 
normes avec 11) pomt sans FSI I avec FSI I sans FSII norme norme 
canadrennes congelation a retenue retenue 

58oC faculta 
tif 

, (2) aver: FSII ~ I~ i I - II ; 

Uld Cdn Spec 3 GP 22, added - 3 GP 23, 3-GP 23, - 3~GP-24 3-GP-24 
FSII added FSII no FSII 

Anciennes 3-GP 22, avec - 3-GP 23, 3-GP 23 3-GP-24 3 GP 24 
normes FSII avec FSII sans FSII 
4anadiennes 

UK AVTAGIFSII AVTAG AVTUR1FS11 AVTUR - AVCATI AVCAT 

Royaume-
Uni 

Commercial 
IASTMI' 

Commerciaux 
(ASTMi " 

Typical 
Cold Start" 
Demarrage i 
frord typique" 

Typical 
Altitude 
Relipht" 
Rallumage 
en vol 
typique 

General ' ' " 
Charartenstics : 

Caracterrshques 
generales : 

. 

AVTAGIavec AVTAG AVTURIavec 
FSII FSrI 

Jet B, wrth 111 Jet B, wrth (11 Jat A 1, added 
optional 58oC standard 51°C FSII .In 
freeze point freeze point Canada Jet 
(21 added FSII (21 no FSII A-2, added 

FSII 
Jet B, avec 11) Jet B, avec (11 Jet A 1 avec 
paint de point de FSII . Au 
congelation a congelation Canada, Jet 
58oC facul standard a A 2 avec FSI I 
tatit ; 51oC ; 
I_Z) avec F$I I (21 sans FSII 

5U°C 45°C 30oC 

30,000 ft 30,000 ft 25,0001t 

30,000 pr 30,000 pi 25,000 pr 

Low DensrtylFaible densite 
Low Freezepointl Faihle pornt de cong~latron 
Low ViscosrtylFar6le vixosit~ 
Low FlashpointlFaihle pomt d'eclair 
High Volatilny/Forte volatrlit~ 
High Flammability!Forte mflammahilite 
Easy Cold 5tartslDemarraqes a froid faciles 
Higher Altitude RelightslRallurnage a des altitudes 
supeneures 

Clean Burning (no carbon or coke depositsJCom-
hustion propre (aucun depot de calamine ni de. cokel 
Less Smoke/Moms de fumee 

FSII 
AVTUR - AVCAT/ AVCAT 

avec FSII 

Jet A t, Jet A, 
no FSII . no FSII 
In Canada, 
Jet A-2, 
no FSII 
Jet A-1 sans Jet A 
FSII . Au sans FSII 
Canada,Jet 
A 2_ sans FSII 

30oC 25°C 

25,000 ft 25,000 ft 

25,000 pi 25,000 pi 

Hrgh Flash Point Kerosene Fuel 
Keros~ne a point d'eclair (?leve 

F44 F43 

20oC 

23,000 ft 

23,000 pi 

High Dansrty/Forte densrtp 
H~gh Freezepoint/f'o~nt de cangelation ~leve 
Hrgh Viscosity/Forte viscosite 
Hrgh Flashpomt/Pornt d'~clair elev~ 
Low VolatilitylFaible volatilite 
Low FlammabrlttylFaible intlammabilit8 
Difficult Cold Starts/D2marrages ~ frnrd difficiles 
Lower AIUtude Reliqhtsl Rallumage a des altitudes 

infAneures 
More Carbun and Coke DeposrtslPresence de depots 
calamine et de r,harhon 

More SmokelFumee plus densp 

Commarcral ASTM fuel specrficeuons do NUT contam fuel systPm icmg inhrbiter iFSI I I as standard . 
Les normes commerciales ASTM sur les combustibles NE CUNTIENNENT PAS d'addrtrf antrgrvrage (FStll . 

IMPORTANT~ 

ATTEIvTION : 

. . . 
. . . 

Cold start and max~mum relight altitudes are given as representative examples only . Actual starting ability varies 
CONSIDERABLV between engine types . 
Les chiftres concernant le dernarrage a froid et I'altitude maximale de rallumage en vol ne sont donnes qu'a titre 
indicatif La capacite reelle au demarrage varie GRANDEMENT d'un type de moteur a I'autre . 

Characteristics mdieate trend m fuel propertres when readrng accross chart from left to r~ght 
Les caractenstiyues ~ndrquent les tendances des propnet2s des carburants et se lisent de gauche a droite 
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20°C 

23,000 tt 

23,000 pi 

de 



3-GP-24 (JP-5) fuel usually incorporate a high energy ig-
nition system and may require unique combustion chamber 
designs to overcome the inherent starting difficulties associ-
ated with this fuel . 

d . Gasoline. Aviation gasoline is the "Standardized" fuel for 
arrcraft reclprocatrng engrnes . It has a high vapour pressure 
and a very low freeze point . Gasoline type fuel is not used to 
any large extent in aircraft turbajet and turboprop engines 
because of its poor lubricating properties in comparison to 
kerosene type fuel and because of its lead additives which 
have an adverse affect on aircraft turbine engines . 

Table 1 gives a simplified cross reference of aviation fuel 
speci6cations and Table 2 gives some of the significant character-
istics of the more common aviation turbine fuels . 

Future Fuels 
In reality, most fuel specification values are exceeded by a wide 

margin . However, there are indications that average fuel properties 
will approach their specification values as a means of stretching a 
scarce resource and thereby increasing fuel availability . Also, in the 
interests of fossil fuel conservation and efficient energy utilization 
by current and future gas turbine powered aircraft, aviation fuels 
may require relaxed specifications and ultimately be derived from 
what at present may be considered as unconventional sources . 
These changes will inevitably result in significant deviations from 
currently accepted specifications ; in partieular aromatic and 
hydrogen content will be affected as well as final boiling point, 
freeze point, smoke point and thermal stability . While minimizing 
refinery energy consumption and costs, these changes can be 
expected to impact on engine components in terms of performance 
and durability changes . For example, relaxed speciEcations for 
freeze point and aromatics content would result in a degradation of 
cold soak start and air relight capability and an inerease in earbon 
and smoke formatian with their attendant ndve_rse ef_fects on hot 

section turbine components . To appreciate what one might expect 
in aviatiun turbine fuels in the future, it is convenient to break-
down "future" inlo three periods as follows : 

a . Short to Interrnediate Term. This covers the period from the 
present to the late 1980s . This period is characterized by 
liyuid hydrocarbon fuels obtained from conventional crude 
sources but with relaxed or broadened specifications . 

b . Intermediate to Long Term . This roughly covers the period 
from the late 1980s to the year 2000 . This period is character-
ized by liquid hydrocarbon fuels obtained from alternate 
(synthetic) sources which include synerude (tar sands), oil 
shale and coal derivatives . 

c . Long Term . This period extends beyond the year 2000 and is 
characterized by the introduction of engines and aireraft 
designed to burn alternate fuels such as liquid hydrogen, 
liquid methane, liquid natural gas, etc. 

JP-4 (F-40) to JP-8 (F-34) Conversion in Europe 
Of more immediate concern is the conversion from JP-4 to JP-8 

fuel in continental Europe currently being planned by NATO 
countries . lt should be noted that the conversion is for NATO 
European countries only and that there is no intent to convert in 
continental United States or Canada . The reasons for the con-
version in Europe are many and varied, some of which are 
summarized below : 
a . Safert~. JP-8 has a higher flash point and lower va our p 

pressure compared to JP-4 and is, therefore, less susceptible 
than JP-4 to fire and explosion during an aircraftaccident or 
battle damage . 

b . Availabilitr~. JP-8 (NATO F-34) is Jet A-1 with anti-ice and 
anti-corrosion inhibitors added, lt is available from all 
sources that make commercial Jet A-I fuel including 
European refineries . NATO SYMBOL SYMBOLE OTAN FREEZE 

POINT 
(oCl 

POINT DE 
CONG~LATION 
(oC) 

VISCOSITY 
-30oF (~34,4oC) 
(CS) 

VISCOSITE 
-30oF (~34.4oC) 
(CS) 

FLASHPOINT 
(oC) 

POINT 
D'ECLAIR 
IoC) 

AVERAGE 
SPECIFIC 
GRAVITY 

DENSIT~ 
MOYENNE 

CONTAINS 
FSII 

ADDITIF 
ANTIGIVRE 

F-40 ~58 2.6 -29 .776 YES10U1 

F-34 -50 16 43 .806 YESIOUI 

F-35 -50 16 43 .803 NO/NON 

F-44 -46 16.5 60 .816 YESIOUI 

F-43 -46 16.5 60 .816 NO/NON 

TABLE 2 CHARACTERISTICS OF AVIATION TURBINE FUELS 

designation OTAN F-3S . Des carburants equivalents sont le 
JP-8 militaire am~ricain et le Jet-AI commercial avec additif 
antigivre . Un autre carburant ~ base de kerosene est le Jet A 
qui ne contient pas d'additif antigivre et dont le point de 
congelation est plus ~leve . Ces carburants ont une plage 
d'ebullition plus ~troite et g~n~ralement plus ~lev~e . Leur 
point de congelation, viscosit~, densite et point d'eclair sont 
plus eleves, tandis que leur volatilite et la qualite de leur 
combustion sont legerement inferieures . II s'ensuit alors un 
demarrage par temps froid et un rallumage en vol plus dif-
ficiles a realiser, des d~pots de calamine plus importants et 
unc fumee plus dense . 

c . Kerosene d point d'eclair elev~; ce carburant, connu sous 
I'appellation militaire americaine JP-S, est conforme a la 
norme canadienne 3-GP-24 et ~ la norme americaine MIL-T-
5624 (JP-S) . Il porte la d~signation OTAN F-44, Sans additif 
antigivre, ce carburant porte la d~signation OTAN F-43 . Sa 
plage d'ebullition est elevee et tres reduite . Par consequent, 
il est assez couteux, mais est considere tres sur en raison de 
son point d'eclair tres eleve, ce qui le destine aux aeronefs 
embarques . A 1'instar du kerosene, les remarques concer-
nant le demarrage et le calaminage sont encore plus perti-
nentes pour ce carburanl . C'est pourquoi on retrouve nor-
malement un circuit d'allumage surpuissant sur les moteurs 
con~us pour fonctionner au 3-GP-24 (JP-S), lesquels peu-
vent etre dotes d'une chambre de combustion speciale leur 
permettant de surmonter les demarrages difficiles causes par 
ce carburant . 

d . Essence ; 1'essence d'aviation est le carburant "normalise" 
pour les moteurs alternatifs d'aeronefs . Sa tension vapeur 
est ~levee et son point de congelation, tres faible . On s'en 
sert tres peu dans les turborcacteurs et les turbopropulseurs 
a cause de ses faibles ro rietes lubrifiantes comparative-P p 
ment au kerosene et de ses additifs au plomb qui sont plutot 
nefastes pour les turbomoteurs . 

Le tableau 1 dresse la liste des normes auxquelles doivent satis-
faire les carburants d'aviation, tandis que le tableau 2 presente 
quelques-unes des caracteristiques importantes des carburants les 
plus repandus pour turbomoteurs d'aviation . 

Les carburants de demain 
En fait, la plupart des valeurs normatives associees aux divers 

carburants sont largement depassees . Cependant, il semble que 
les proprietes du carburant moyen vont revenir vers leurs valeurs 
normatives afin d'~conomiser une ressource devenant de plus en 
plus rare et d'augmenter de ce fait 1a masse petroliere disponible . 
Aussi, pour une economie des combustibles fossiles et une utilisa-
tion plus rationnelle des ressources energ~tiques par les appareils 
a turbomoteur presents et futurs, les carburants d'aviation 
devraient peut-etre satisfaire ~ des normes moins rigoureuses et, 
en dernier recours, proviendront sans doute de sources actuelle-
ment consider~es comme secondaires . Ces changements se tra-
duiront inevitablement par d'importans ~carts aux normes en 
vigueur, lesquels toucheront la teneur en aromatiques et en 
hydrog~ne, les points d'ebulliton, de congelation et de fumee 
finaux, et la stabilite thermique . Bien que ces changements 
auront pour effet de reduire au minimum la consommation 
d'energie et les couts a la raffinerie, on peut s'attendre fi ce qu'ils 
influent sur le rendement et la durabilite des el~ments moteurs . 
Par exemple, des normes moins severes ~ I'egard de la teneur en 
aromatiques et du point de congelation se traduiraient par une 
degradation des capacites de d~marrage apres une exposition 
prolongee au froid (cold soak start) et de rallumage en vol, ainsi 
que par une augmentation du calaminage et des emanations de 

fumee, accompagnees d'effets n~fastes correspondants sur les 
elements de la section chaude de la turbine . Afin de mieux saisir 
ce que I'avenir reserve aux carburants pour turbomoteurs d'avia-
tion, considerons les trois periodes distinctes suivantes : 

a . A court et a moyen terme. Cette periode s'etend de main-
tenant jusqu'~ la fin des ann~es 80 . Des carburants a base 
d'hydrocarbures liquides sont obtenus des sources tradition-
nelles de petrole brut, mais sont regis par des normes moins 
strictes . 

b . .~ moyen e1 d long terme. Grosso modo, cette periode 
s'etend de la fin des ann~es 80 jusqu'a l'an 2000 . Des carbu-
rants a base d'hydrocarbures liquides sont obtenus de sour-
ces secondaires (synthetiques) comprenant les sables et le 
schiste bitumineux ainsi que les derives du charbon . 

c . A long terme . Cette periode s'etend au-del~ de 1'an 2000 . 
C'est 1'age ou propulseurs et aeronefs consomment de nou-
veaux types de carburants tels de I'hydrog~ne, du m~thane et 
du gaz naturel liquides . 

Conversion du JP-4 (F-40) au JP-8 (F-34) en Europe 
Dans I'immediat, la conversion du JP-4 au JP-8, actuellement 

projetee par les pays europeens membres de 1'OTAN presente un 
interet certain . II convient de noter que cette conversion ne s'ap-
plique qu'aux Etats europeens membres de 1'OTAN et qu'il n'est 
pas prevu d'effectuer une telle conversion au Canada ni aux 
Etats-Unis . Les raisons qui gouvernent cette conversion en 
Europe sont aussi nombreuses que variees . En voici quelques-
unes : 

a . Securit~ ; le JP-8 a un point d'~clair superieur et une tension 
de vapeur inf~rieure au JP-4 ; il est donc moins susceptible de 
s'enflammer ou d'exploser au moment d'un accident d'avia-
tion ou a la suite de dommages subis au combat . 

b . Disponibilit~: Le JP-8 (OTAN F-34) est du Jet A-1 auquel 
sont incorpores un additif antigivre et des inhibiteurs de cor-
rosion . ll est disponible chez tous les producteurs de Jet A-1, 
commercial, y compris les raffineries europeennes . 

c . Economie; Le JP-4 est une essence lourde a SO pour cent qui 
est de plus en plus utilisee a des fins industrielles, notam-
ment pour la production de gaz naturel synth~tique . La 
demande croissante en essence lourde a fai! grimper les prix, 
et bientot le JP-4 ne sera plus rentable . 

d . Norrnalisation : Le Royaume-Uni et la France utilisent dejfi 
le JP-8, et 1'ltalie est en train de s'y convertir . En ce 
moment, le JP-4 n'est employe que par les militaires en 
Europe et, en cas de guerre, on ne pourrait compter sur 
aucune source d'approvisionnement . Mais avec le JP-8, on 
peut obtenir le carburant commercial Jet A-1 partout dans le 
monde, ce qui favorise grandement son utilisation univer-
selle . 

Bien que les raisons precitees qui regissent la conversion du 
JP-4 au JP-8 et des essais similaires sont menes par les FC et les 
motoristes interesses sur les turbomoteurs propres au mat~riel 
canadien . Les cellules et turbomoteurs des FC soumis ~ ces essais 
sont les CF104/J79-OEL-7, CFS/J85-CAN-15, CH136/T63-A-
700, et T33/NENE 10 . Des essais entrepris par la General 
Electric (GE) ont demontre que la chambre de combustion et les 
injecteurs de carburant du reacteur du CF104 devront subir des 
modifications, afin de lui conferer des capacites de d~marrage 
acceptables par temps froid et de rallumage en voL A Ottawa, le 
Conseil national de recherches (CNR) a mene des essais de 
demarrage apres exposition prolongee au froid qui ont confirme 
que le r~acteur du CFS est techniquement acceptable pour le 
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Flight ~ommenr No 4 1979 



c . Economic.r . JP-4 is 50 percent naphtha which is being used 
more and more for industrial purposes, including the manu-
facture of sti~nthetic natural gas . fhis increased demand for 
naphtha is causing the price to soar, and the cost advanta e of g 
J P-4 will soon be gonc . 

d . S'tnndarcli.atiorr . Hoth the llnited Kingdom and France are 
alread~~ using JP-H and Italy is converting now . At the present 
time, only the military uses JP-4 in Europe, and durin g 
wartimc thcrc would bc no back-up source of supply . With 
.1P-8, however, commercial Jet A-I fuel is available world-
widc and inter-operabilit~ is greatl~ enhanced . 

Although the above reasons stated for conversion from JP-4 to 
.IP-8 ut Europe may also he consrdered valrd tor converston rn 
contincntal L!nited Statcs or Canada, as stated carlier, there is no 
intent to convert in continental United St~rtes or Canada at this 
time . Hecause of tiorth American comrnitrnents such as tiORAD 
and thc exerctsc of nahonal soveretgnt~~, the poor cold start 
capabllrty of JP-8 makes rt unacceptable for Canadran North 
Amencan use . In order to mamtam an acceptable cold start 
capability and becausc of strong domestic market demands on the 
kcroscne fraction of oil production, it is highly unlikely that 
kerosene t~~pe aviation fuels will evcr be fcasible for usc by thc 
military in Canada, This is likelv to remain the situation in Canada 
urttil cold weather testing can prove otherwise or ,IP-4 hecomes 
unavailablc . 

lJnfortunately the sarne properties that make,IP-8 a safer fuel to 
usc (highcr flash point and lower vapour pressure) also make cold 
weather starting and air relighting more difficult . For this reason, 
testing is necessary un engines destined to use JP-8 fucl to 
determine any degradation in cold weather starting and air 
relighting ca ahilitv when using JP-8 fuel and to recommend P - 
necessar_v engine modifications, if reyuired, that will make the use 
of J P-8 fucl opcrationally acceptable . 1 his testing is resentlv p . 
bcing actively pursued by the l1SAF on ihcir cngines that are 
affected and is heing supplemented bv CF and engine manu-
facturer testing on engine ntodels uniyue to the CF inventorv . The 
spccific CF airframcs, cngincs that arc affected are the Ch l (14 .179-
OEL-7, CFS'J85-CA~1-I5, CH136;T63-A-700 and TJa tiEti'E 
10 . Testing hy General f~lectric (GF) has indicated that the CF104 
engine will reyuire rnodifications to its combustors and fuel noizles 
in order to givc acccptable cold weather starting and air relighting 
capability . Cold soak start tcsts conductcd at thc tiational Re-
search Council (NRC) in Ottawa have confirmcd that thc CFS 
engine is operationally acceptable for cold weather starting in the 
European environmcnt whcn opcrating on .11'-8 fuel . The air 
relighting capability of the CFS engine with JP-H fuel will be the 
suhject of AETE flight testing and GC. altitude chamber testing 
scheduled for Spring 1979 . Coal soak start tests conducted at 1 RC 
havc also confirmed that the Kiowa enginc is not capable of 
prnducing operaticmally acceptable cold weather starting in the 
European environment when uxing ,IP-8 fuel . ~hhis eold start 

dcgradation of the 1"63 engine and its air relight capability with 
JP-8 fucl is being further purtued b<< the I'S Armv . The effect of 
JP-8 u .5e on the T3i cngine is being pursued with the engine manu-
facturer . H~ using the results of tests conducted bv the ('F, engine 
manufacturers and other countries, am degradation in engine 
performance associated with the use of JP-8 fuel will be identified 
as will he anv engine modifications reyuired to overcome an~ 
aspect of operationally unacceptahle engine performance . Result-
ing engine modifications and CFTO and AOI amendments will, of 
course, be irnplemented prinr to the conversion date in continental 
Europe which is tentativelv scheduled for the earlv 1980s . 

Summary 
The precceding has hopefully giv~cn you a better insight into the 

various fuels which are available today, their properties, and 
effects on engine performance . The appropriate CFTOs and .AOIs 
must alwavs bc consulted to determine the "Standardved", "Ac-
ceptable" and "Emergency" fuels for a particular aircraft enginc 
type and am associated operational or maintenance restrictions . 
In the interests of fossil fuel eonservation and efficient energy 
utilization, the intrnediate future will see fuels with relaxed specifi-
cations which will impact on cnginc pcrformancc and durability . 
The exact impact on any specific engine type will have to be 
deterrnined hv means of ground and flight testing prior to the 
introduction of anv ncw fuel into service use . Currentlv, such 
testing is beingdonein preparation fortheconversion from .lP-4to 
.IP-R in continental Europe . 
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and then the Base Armament and Photo Otficer. !n 1975 
Maj Kramar was posted to NDHQ'DAES where he was life 
cycle material manager (LCMM) lor personal aircrew life 
support equipmenf (ALSE) . In 1916-77 he attended Carle-
ton University and received his M.Eng degree in 1977, 
specializing in aircralt propulsion systems. Following a 
return tor one year to NDHQiDAES as LCMM for personal 
ALSE, Maj Kramar assurned his present position as an 
aircraft propulsion sysfem specialist in NDHQ!DAES in 
Sep 78 . 

dcmarrage par temps froid en milieu curopcen lorsqu'il cst ali-
mentc en JP-8 . Au printemps, la capacite de rallumage en vol du 
CFS alimcnte en JP-8 fera 1'objet d'essais en vol menes par 
1'Etablissement d'experimentation et de recherches aerospatiales 
(EERA) et de tests en caisson d'altitude a la GE . D'autres essais 
de dentarrage apres exposition prolongee au froid, menes par le 
CNR, ont aussi confirrne que le turbomoteur du Kiowa ne peut 
demarrer convenablement par temps tmtd en milteu europeen 
lorsqu'il est alimente en JP-8 . Cette pietre performance du turbo-
motcur T63 fonctionnant au JF'-8 au demarragc a froid et au ral-
lumage cn vol fait cn Europc puisscnt justificr Ics memcs 
demarches au Canada et aux Etats-Unis, il n'est nullement yues-
Uon, a 1'heure actuelle, de convertir ces deux pays au JP-8 . Les 
engagernents rtord-americains, tels NORAD el la protection de la 
souverainete nationale, excluent 1'utilisation du JP-8 car ce 
dernier rend les d~marrages a froid difficiles . Cet inconvenient et 
la forte demande de kerasene sur le marche national, rendent 
d'atllcurs fort probablc I'uttllsatton dc earburants d'avralron de 
type kerosene par les forces militaires canadiennes.. Cette situa-
Uon persrstera au Canada ~u5yu'a ce yue des essals par temps 
froid indiquenl le contraire ou qu'on ne puisse plus s'approvi-
SIOIIneI' en .IP-~, 

Le major Kramar s'est enrold dans I'ARC en tant que 
piloie aux termes du Programme de formation a 1'infen-
tion des Ofiiciers des lorces r~guli~res (PFOR), En 1964, 
il obtient un BASc en g~nie a~ronautique de 1'Institute 
tor Aerospace Studies de 1'Un+versit~ de Toronto. Sa pre-
mi~re allectalion militaire est a !a l~re Ecole de pilotage 
des Forces canadiennes de G+mli, ou il a rempli les lonc-
tions de pilote-inslrucfeur qualifi~ sur Tutor, de charg~ 
de cours, d'otficier-adjoint a la securite des vols ef d'ol-
ficier des normes . En 1968, il est alfect~ au QGDNi DSV 
ou il travaille comme enquefeur d'accidents pour les 
appareils Tutor et T33 jusqu'en 1972 . Une br~ve attecta-
tion en 1972 en tant qu'otlicier des r~parations des atiro-
nels sur appareils Cosmopolitan et Falcon a Uplands, 

Malheureusement, les memes proprictes qui font du JP-8 un 
carburant plus sur (point d'cclair plus eleve et tension de vapeur 
plus faible) rendent egalement plus difficiles le demarrage par 
temps froid et le rallumage en vol . Par consequent, il est neces-
saire d'entreprendre des essais sur les moteurs destines a fonc-
tionner au JP-8 afin de deceler toute degradation du dernarrage 
par temps froid et du rallumage en vol lorsqu'ils sont alimentes 
au JP-8 et pour recommander, le cas echeant, toute modtttcatton 
qui rendrait ce carburant acceptable en operations . La USAF est 
en train de soumettre a de tels essais les moteurs destines a fonc-
tionner au JP-8 1'objet d'essais adcfitionnels par 1'armee ameri-
caine . D'aulre part, les effets du JP-8 sur le reacteur du T33 sont 
etudies de concert avec le motoriste . l .es resulrats d'essais rnenes 
par les FC, les motoristes et par d'autres pays pourront identifier 
toute degradation de la performance du turbomoteur attribuable 
au carburant JP-8 et toute modification technique a apporter 
pour corriger les problernes de perforrnance . Bien entendu, toute 
modification des turbomoteurs, ainsi que les modificatifs appor-
tes aux ITFC et A01, seront incorpores avant la date de la con-
version en Europe continentale, date provisoirement prcvue pour 
le debut des annees ~0, 

R>':Sl1ME 
ll cst a souhaiter yue le texte qui prec~de a su vous donner 

meilleur aper~.u des divers carburants utilises aujourd'hui, de leur 
proprietes et des effets qu'ils ont sur la performance du turbo-
moteur . II faut toujours consultcr lcs l fFC ct A01 appropriccs 
pour savoir quels sont les carburants "normalise", "acceptable" 
ct "de secours" pour chaque type de moteur d'avion et pour con-
naitre les contraintes operationnelles ou techniques qui les ac-
compagnent . Dans 1'interet de l'economie du combustible fossile 
et de I'utilisation rationnclle de l'energie, des carburants regis par 
dcs normes motns severes tcront brentot leur apparrtron, non 
sans avoir un ccrtain cffct sur la pcrformancc ct la durabilitc du 
turbornoteur . Les effets prects sur un type parttculier de moteur 
devront ~tre determines par des essais au sol et en vol avant la 
mtse en marehe detinitive de tout nouveau carburant . De tels 
essats sont matntenant en cours en prevrsron de la converston du 
JP-4 au JP-8 rn Europc contincntalc . 

esl suivie d'un stage au cours de genie a~rospatial pour 
officiers ~ la BFC de Borden el d'une affectation ~ la 
8FC de Chatham, de 1973 a 1975, ou il est d'abord 
ofticier de maintenance d'aeronefs sur CF101, puis 
officier d'armernent et de photographie de la base . En 
1975, le major Kramar est affecte au QGDNiDSGA ou il 
assume le posfe de gestionnaire des potentiels (Gespo) 
pour le materiel de survie a bord des aeronels, En 1976-
1977, i! ~tudie a 1'Universit~ Carleton et obtient en 1977 
une M.Eng sp~cialis~e en propulsion a~ronauNque. De 
retour pendant un an comme "Gespo" au QGONi DSGA, 
foujours responsable du mat~riel de survie a bord des 
a~ronels, le major Kramar occupe son poste actuel de 
specialisfe en propulsion aeronautique au QGDN OSGA 
depuis septembre 1978 . 
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SG'f W.W,ll. N .ARKER 

GOOD SHOW 

Sergeant Harker was a loadmaster on a C-130 Hercules taking part in a large military 
exercise . During the course of his preflight check he discovered that a two and a half ton 
vehicle on board did not have a fuel primer line shut off valve installed . Sergeant Harker 
continued to pursue the matter further despite the pressure of the exercise and the fact that 
his associates and a vehicle technician knew of no such requirement . He thoroughly 
examined the appropriate loading manuals and found the obscure note relating to the 
subject valve . Following discussion of the oversight, a temporary fix was devised and 
subsequently approved by the appropriate authorities . 
Three significant points were highlighted by this incident : 
First ; Sergeant Harker had detailed knowledge of the loading manuals which enabled him 

to recall the obscure note on the primer shut off line ; 
Second ; He displayed a keen sense of professionalism and thoroughness in carrying out 

his job when he discovered the missing shut off valve, as the fuel line in question is underthe 
hood of a two and a half ton vehicle and could have easily been overlooked ; 
Third ; He pursued the matter to its correct conclusion despite considerable pressure to 

accept the load as it was originally configured . 
Sergeant Harker's actions undoubtedly prevented a fuel leak in flight, thereby eliminating a 

very hazardous situation, and also brought to light the fact that other two and a half ton 
vehicles were not being properly prepared for air shipment . He is commended for his 
professionalism, dedication and perseverance . 

MCPL K.M. GELDERT 

During a period in August 1978 when CFB Comox was delivered out-of-specification 
iurbo fuel to the main fuel tanks, fuel had to be trucked in by commercial tankers . Due to 
the hi h demand and urgency of the situation, arrangements were made to have this fuel 9 
quality checked at the shipping point so that the fuel might be used directly from the 
tankers when ihey arrived at CFB Comox . Master Corporal Geldert was NCO in charge of 
the aircraft refuelling station at CFB Comox, and, notwithstanding the urgency and ihe 
pressure on him, he took the time to personally examine the quality of the fuel from each 
tanker truck as it was delivered . This was over and above the requirements placed on him 
and should not have been necessary . In the course of this operation, Master Corporal 
Geldert, on two occasions, intercepted coniaminated fuel ; in one case if contained ex-
cessive water and in the other, metal bits from the tanker truck's deteriorating internal 
pump . When everyone was working flat out to maintain the operation while the POL tank 
farm was being cleared of out-of-specification fuel, this NCO made that extra effort and 
took that extra care which prevented contaminated fuel wiih all its potential for disaster 
from reaching our aircraft . Master Corporal Geldert's personal concern, dedication, pro-
fessionalism and selfless application to the job have contributed greatly to CFB Comox's 
safe operafion of aircraff . 

C~'1PT, J .M,R, CHENIER 

While on a Nap of the Earth navigation student training tlight in a Kiowa with a student 
at the controls, the aircraft had a sudden and complete engine failure at a few feet above 
trees and very low airspeed . Captain Chiner immediately assumed control and executed 
an autorotation from fifty feet into a confined area stream bed with six inches of water . 
When the power loss occurred, fhe aircraft was in one of the most critical areas o( the 

flight envelope for a forced landing, i .e . too low to be set up in a normal autorotative 
glide, too high for hover autorotation procedures, and too slow to trade airspeed for alti-
tude . By his remarkably quick reaction, correct assessment of the emergency and superb 
aircraft control, Captain Chenier landed the aircraft without damage . 

CAPQRAL - CHEf K.M . GELUEK'h 

SGT W.W.ll . HARKER 

Le sergent Harker etait chef de transport ~ bord d'un Hercules C-130 qui participait ~ un 
exercice militaire important . Au cours de sa verification avant vol, il s'est aper~u qu'un 
vehicule de deux tonnes et demie n'avait pas de robinet d'arr~t sur la conduite de la pompe 
d'amor~age . Le temps pressait ; ses collegues et un technicien en v~hicules qui se trouvait I~ 
ne savaient pas qu'un tel robinet ~tait n~cessaire . Le sergent a pourtant poursuivi ses 
recherches et apr~s un examen pouss~ des manuels appropri~s sur le chargement, il a 
decouvert une note obscure ~ ce sujet . Apr~s discussion, un dispositif provisoire, qui devait 
etre approuve par la suite par les autorites competentes, a ~te install~ . 
Cet incident a mis trois points en evidence . 
D'abord, le sergent Harker connait ~ fond les manuels sur le chargement, ce qui lui a 

permis de se souvenir de la note . 
II a ~galement montre une grande conscience professionnelle et un grand souci de la 

perfection en decouvrant que le robinet manquait ; en effet, la conduite est sous le capot du 
vehicule et il est donc facile de I'oublier . 

Enfin, il s'est occupe de la question jusqu'~ ce qu'elle soit bien reglee, quoiqu'on ait 
fortement tente de faire accepter le chargement tel quel . 

Les mesures prises par le sergent Harker ont sans doute empech~ une fuite de carburant 
en vol, et evite ainsi un grand danger; elles ont egalement permis de d~couvrir que les 
vehicules de deux tonnes et demie n'~taient pas bien pr~pares au transport par air. Nous le 
felicitons pour sa conscience professionnelle, son devouement et sa perseverence . 

En aout 1978, la BFC de Comox s'est fait livrer, pour ses reservoirs principaux, un car-
bureacteur qui ne repondait pas aux normes et qui du etre apporte par camions-citernes 
commerciaux . Comme il s'agissait d'un besoin pressant, on avait pris des mesures pour 
faire verifier la qualite du carburant au point d'expedition de fa~on a pouvoir transvaser 
directement des camions-citernes une fois a la base . Le caporal-chef Geldert etait charge 
de poste de raviiaillement des avions de la base . Malgre I'urgence de la situation il a pris 
le temps de verifier personnellement une deuxieme fois la qualite du carburant de 
chaque camion ; ce travail ne lui revenait pas et il n'aurait pas du etre necessaire . Tou-
jours est-il qu'a deux reprises, le caporal-chef a empeche qu'on verse dans les reservoirs 
des avions du carburant contamine : dans un cas, il y avait trop d'eau ; dans I'autre, des 
particules m~talliques, provenant de la pompe interne du camion, qui etait en mauvais 
etat, etaient passees dans le carburant . Pendant que tous faisaient de leur mieux pour 
assurer le service alors qu'on vidait le parc de reservoirs du carburant ne repondant pas 
aux normes, le sous-officier a tourni un effort supplementaire et a pris un soin particulier 
qui ont empeche le carburant contamine d'etre utilis~ dans nos avions, evitant ainsi un 
desastre possible . Le souci, le devouement, la conscience professionnelle et I'abnega-
tion dont a fait preuve le caporal-chef Geldert ont grandement contribue a la securite des 
avions de la BFC de Comox . 

CAPT . J.M .R . CHENIER 

Au cours d'un vol d'entrainement a la navigation de surface sur Kiowa, avec un eleve 
aux commandes, la turbine est tombee soudainement en panne a quelques pieds au-
dessus des arbres alors que I'appareil avait une vitesse relativement faible . Le capitaine 
Chenier a immediatement repris les commandes et a effectue une autorotation 
commencee a 50 pieds pour terminer dans une zone exigue form~e par le lit d'un cours 
d'eau de 6 pouces de profondeur . 
Au moment de la panne, I'appareil etait dans une des zones les plus critiques du 

domaine de vol pour executer un atterrissage force, c'est-a-dire, trop bas pour passer en 
autorotation normale, trop haut pour effectuer une autorotation en stationnaire et trop 
lent pour substituer I'altitude a la vitesse . Grace a ses reactions remarquablement 
rapides, a son appreciation juste de I'urgence presente et a sa magnifique maitrise en 
pilotage, le capitaine Chenier a reussi a se poser sans degats . 
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CPL LS . PREFONTAINE 
During the rectification of a rudder damper snag on a CF104, Corporal Prefontaine also 

checked the elevator damping system . While on top of the aircraft he noted ripples and dents 
on the upper surface of the horizontal tail . 

Further inspection revealed the stabilator to be damaged beyond limits for safe operation . 
Corporal Prefontaine demonstrated a thorough, professional approach to his duties by 

checking an associated system unrelated to his trade . This thoroughness led to the discovery 
of damage that could have had catastrophic results . 

CPL J,D. RUTLEY 
After repairing a fuel leak on a CF5 Dual, Corporal Rutley reconnected the control and drag 

chute cables, and carried out a visual inspection to ensure no cables were fouled . He noticed 
the drag chute cable had worn through the wrapping of an improperly routed wire bundle . On 
his own initiative, Corporal Rutley inspected the remainder of the CF5 fleet and found similar 
wear on several aircraft . His actions led to a Special Inspection that rerouted the wires to 
prevent further wear" Corporal Rutley's thoroughness and professional approach to aircraft 
maintenance rectified a potentially hazardous situation and prevented possible in-flight 
incidents . 

CAPT G. HERM~~N, CAPT E. TRIFFO 
On 24 October 1978 Captain Herman (aircraft captain) and Captain Triffo (first pilot) were 

returning to Downsview from CFB Trenton in an Otter aircraft, after having completed an 
Instrument Rating Test ride . 
Just east of Port Hope, Ontario, at approximately 2100 feet above ground, the aircraft 

engine began to operate intermittently and would not produce its normal power output . 
Captain Herman immediately carried out the Fuel, Mixture, Switches portion of the "Engine 
Failure During Flight" check while Captain Triffo attempted to contact Oshawa tower . Failing 
to receive a reply from Oshawa, Captain Triffo then switched to VHF emergency and made a 
successful contact with a civilian aircraft . He requested that this aircraft advise the Civil Air 
Traffic Control (ATC) personnel that Can Force 9415 was experiencing engine problems and 
would have to carry out a forced landing one mile north east of Port Hope and have ATC pass 
the information to Downsview tower . 
While carrying out the foregoing actions, Captain Herman and Captain Triffo determined 

that there was no airfield in the vicinity that they could reach, with the malfunctioning engine, 
and so they selected a suitable field for the forced landing . Captain Herman positioned the 
aircraft and, because there was no way to determine the condition of the field's surface, 
elected to carry out a full Short Take-off and Landing (STOL) approach in order to minimize 
the aircraft ground roll . During the approach, Captain Triffo continued to monitor the aircraft 
engine and flight instruments and advise Captain Herman of such hazards to flight as power 
lines . A successful forced landing was completed (with no damage to the aircraft), post 
landing checks were completed and the crew evacuated the aircraft . The total elapsed time 
from first indication of an engine malfunction to the completion of the landing roll was less 
than three minutes . 

PTE J.R . COTE 

Capt E. Triffn 

On 5 Nov . 78 Private Cote was assisting line servicing personnel on fourTutorstarts . While 
operating the comstock he noticed fluid leaking from the underside of the aircraft . Private 
Cote immediately informed his Crew Chief of his observations, who in turn ordered the 
aircraft shut down . 

Investigation revealed that the pilot had not secured the oil filter cap properly during his B 
check and that at least one pint of oil had been lost during the briei ground run . Had the fluid 
leak gone undetected and a take off completed, oil starvation would have probably resulted a 
short time afterwards . 

Private Cote is presently employed as an airframe technician on Musketeer aircraft and 
although not qualified on Tutor aircraft was seconded irom the base aircraft repair cell to 
assist in the Tutor starts . 

Private Cote, although an individual of limited aircraft and no Tutor experience, demon-
strated a degree of professionalism and alartness beyond that expected from a TQ4 status 
technician His actions to this hazardous condition probably prevented the Canadian Armed 
Forces trom losing an aircraft and quite possibly two lives . 

CPL l.S . PREFONTAINE 
Profitant du reglage de I'amortisseur du gouvernail de direction d'un CF104, le caporal 

Prefontaine a verifie le systeme d'amoriissement du stabilisateur monobloc . Alors qu'il 
se trowait sur le dos de I'appareil, il a remarque des ondulations et des indentations sur 
I'extrados du plan horizontal . 
Une verification plus poussee a revele que le stabilisateur etait endommage au point 

de ne plus repondre aux criteres de securite" 
Le caporal Prefontaine a fait preuve d'un haut degre de conscience professionnelle en 

verifiant une partie de I'avion qui ne relevait normalement pas de sa competence . Son 
souci du detail lui a permis de decouvrir une anomalie technique qui aurait pu etre lourde 
deconsequences . 

CAPT G. HERMAN, CAPT E. TRfFFO 

CPL J .D . RUTLEY 
Apres avoir repar~ une fuite de carburant d'un CF-5 a double commandes, le caporal 

Rutley a rattache les cables de commande et ceux du parachute de queue, puis il a effectue 
un examen visuel pour s'assurer que tous les cables etaient degages . I I a alors remarque que 
le cable du parachute avait entame I'enveloppe d'un faisceau de fils qui avait ete mal installe . 
De sa propre initiative, le caporal Rutley a visite ies autres CF-5 de la flotte et a decouvert 
plusieurs appareils dans le meme etat . On a alors procede a une inspection speciale pour 
faire passer les fils ailleurs . 

La minutie et le professionnalisme du caporal Rutley lui ont permis de corriger une 
situation potentiellement dangereuse qui aurait pu causer un incident aerien . 

Le 24 octobre 1978, le capitaine Herman (commandant de bord) et le capitaine Triffo 
(copilote) revenaient de la BFC de Trenton vers Downsview, a bord d'un Otter, apres avoir 
termine un vol de qualification aux instruments . 

Juste a I'est de Port Hope (Ontario), a environ 2100 pieds-sol, le moteur a commence a 
avoir des rates et ne pouvait fournir sa puissance normale . Le capitaine Herman a 
immediatement effectue la verification carburant, melange, interrupteurs, conformement a 
I'action vitale "Panne moteur en vol", tandis que le capitaine Triffo a tente de communiquer 
avec la tour d'Oshawa . N'obtenant aucune reponse d'Oshawa, le capitaine Triffo est passe 
sur la frequence d'urgence VHF et a pu communiquer avec un appareil civil . II a ensuite 
demande au pilote de cet appareil de signaler au personnel du controle de la circulation 
aerienne civile que Can Force 9415 eprouvait des ennuis de moteur et devait effectuer un 
atterrissage force a un mille au nord-est de Port Hope . En outre, le personnel ATC devait 
relayer le message ~ la tour de Downsview . 
Pendant qu'ils executaient les mesures ci-dessus, le capitaine Herman et le capitaine Triffo 

ont conclu qu'ils ne pourraient atteindre aucun terrain d'aviation dans le voisinage avec un 
moteur defectueux et ont donc choisi un terrain convenable pour I'atterrissage force . Le 
capitaine Herman a aligne I'appareil et, comme il n'y avait aucun moyen de determiner dans 
quel etat se trouvait la surface du terrain, a decide d'effectuer une approche complete de 
decollage et d'atterrissage courts (DAC), de maniere a reduire au minimum la course au sol 
de I'appareil . Pendant I'approche, le capitaine Triffo a continue a surveiller les instruments 
moteurs et vol et a signale au capitaine Herman le danger que representaient les lignes haute 
tension . L'atterrissage force s'est bien deroule, sans dommage pour I'appareil . L'equipage a 
ensuite procede aux verifications apres atterrissage, puis a evacue I'appareil . I I s'etait ecoule 
moins de trois minutes a partir de la premiere indication d'ennuis de moteur jusqu'a la fin de 
la course a I'atterrissage . 

~ ~, a 

SOLUAT J.R . COTi~ 
Le 5 novembre 1978, le soldat Cote aidait I'equipe d'entretien courant a faire demarrer 

quatre Tutor . Pendant qu'il etait aux commandes du groupe electrogene, il a remarque que 
du liquide s'echappait du dessous d'un des avions . II a imm~diatement signale cette fuite a 
son chef d'equipe, qui a ordonne d'arreter le demarrage de cet appareil . 
L'enquete a revele que le pilote n'avait pas fixe convenablement le bouchon du col de 

remplissage d'huile pendant qu'il effectuait sa verification B et qu'au moins une pinted'huile 
avait ete perdue pendant la courte mise en marche des reacteurs . Si la fuite etait passee 
inaper~ue et que I'avion avait decolle, il y aurait sans doute eu penurie d'huile peu apres . 
En temps normal, le soldat Cote est un technicien en cellule affecte aux Musketeer . 

Quoiqu'il ne soit pas qualifie pour travailler sur les Tutor, il avait ete envoye par I'unite de 
reparations des appareils de la base pour aider aux demarrages des Tutor . 
Malgre le fait qu'il n'avait aucune experience des Tutor, le soldat Cote a fait preuve d'un 

professionnalisme et d'une vigilance superieure a celle qu'on attendrait de la part d'un 
technicien TQ4 . Son intervention a sans doute evite que les Forces canadiennes ne perdent 
un appareil et peut etre deux vies humaines . 
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10 minute time esposures display rnigration activity to thc 
nunbcliever . l he scopc photos here show intensities frum 2 to 6 ; 
the scopc is srt to a radius of 7ll rtautical mile~, h1Tl i` at ?(1 
miles . f3ase Photo 

THE BIRDMAN 
OF COLD LAKE 

by Maj Bill McWilliams 
BFSO CFB Cold Lake 

Ever sincr the ad+ent of ('L 10~3 trainink at Culd Lake thc 
majurit~~ of fl~~ing at the base has heen at lu++ le+cl . 1~ith the in-
truductiun c~f Ihe CL 5, virluallv all base flying fruppcd inta the 
lu++ le~+~l enrironment . .'~u cn+ironmcnt shared ++ith bird~! -1 he 
sharing ha~ nul gone smuuthl~, at times becomin~ entircl+ tou 
rluse, and from the start, hird~ ha+e been studicd tu find ++ass uf 
a+oiding intimate contacts bet+tieen our aircrafi and fcathered 
a+iators . 

Belure one can plan a+oiding bird~, one ha~ to knuN wherc 
they are and where they are likel~ to he . A system ha~ ecul+ed 
here, at C'old Lakc, (cl~~erly~ located in the middle uf a nugratory 
fl~~+av), ~+hi~h crmit~ rclati~cly ar~uratc iorccasting of migra-. . p 
tur~ bird acuvities . Its use has redured the incidenre of feathered 
cltumps cunsiderahlr . 

lndividual birds are indi~idualistic, Imore on tl»s later) but 
migrating bird~ operate generall~ a~cording to the rules, makin~~ 
Cf-B Cold Lakc's s~~stcm ieasiblc . ~ligrating birds make thc 
dccisiun to travel or not according to : cluud hcight, ++inds, con-
tinuous (~recipitatiun and tirne of day . The height~ thes flr are 
lareels determined bs~ cluud and +vind ( ~OUO' and helo++ L . 

Une exposition photographique de 10 minutes con~ 
firme aux sceptiques I'importance de la migration . Les 
photos present~es ici montrent des intensit~s de 2 fi 6; 
I'~cran est reglfs sur un rayon de 70 milles nautiques, la 
port~e VCM (visualisation des cibles mobiles) est de 30 
milles . Photo de la base 

,." 

L'OISELEUR DE 
~w~ w ~ ~ ~i~ 
CULU LAKt 
par le major Bill McWilliams 
OSV BFC Cold lake 

Dcpuiti yuc I'cntraincmcnt sur CF llkl sc fait a Cold Lake, la 
plupart de` vols se dcruulent ;i basse altitude . .A+ec I'arri+ce du 
('( S, presyue tou+ les vols s'effecluent dan~ le~ ba~scs rouches, 
espace de predilection de` ui~eau~ . La vie cummune n'a pas ete 
facilc et a mcmc provoque des "e~lats" . Ues le dehut, nous a+°ons 
obser+c lcs oiseaux pour c+~itcr Ics rencontres cntre les deux 
espece~ ~ulanles . 

~1ai~ pour eviler le, uiseaux, eneore faut-il `a+uir uu ils se 
trou~~ent et ou ils se dirigent . Le s~steme adopte a ('old I .ake, 
situc justcmcnt sur une trajcctoire de nugratiuns d'uiseau~, a 
permi, de pre+uir les deplarcmcnt~ dc fa4on assez precisc ct dc 
reduire considerablerltenl le~ ~ulli~iun~ . 

L'uiseau isole est indi~idualiste, comme nous le ~errons plu~ 
tard, mais en groupc il suit generalement ses propres regles dont 
I'etude a permis d'elaburer un s~~stcmc utili5able . La hauteur des 
nuaees, les ~ents, les precipitations, I'h~urc du jour sont autant 
de facteurs ui influencenl la d~'isi rn d ~~r ir ~i y e~ c e pa t . L~ hauteur du 
vol dcpend bcaucoup des nuages et du vent ( jusyu'a ~ (X)0 pieds) . 

La taille de la +olec depcnd de ces facteurs comhines . l .cs 
uiseaux, tout eonune les ecluipagcs, ont hatc d'arri+cr ~t destina- 
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Uuring night f1y~ing pi:riods, the '13ird 11an' monitors the 
~cupe at 42 Radar, keeping an eye on migration inti:nsitics using 
the pularoid photos from this set up, l he camera is easilv re-
moved and the radar o ~eration i, unaffe~ted . Base Phuto I 

Pendant les vols de nuit, le sp~cialiste en migration 
surveille I ~cran radar de I escadron 42 et phoiograph~e 
periodiquement I'intensite des migrations sur polarotd . 
L'appareil photo est iacile ~ deplacer e1 la surveillance 
radar n'est pas affectee . 

Variotts rontbinationa of these factors ~ornbinc to ~ive various 
ntnnbers of hirds on the win _ . Birds suf'fer from "get-home-itis" R 
ju~t like aircreu, and si:veral day~, c~l le~s than favourable ~ondi-
tion, uill tinally" cause them to laun~h anyway~, e+cn if thev have 
to ~tretch fuel and altcrnatc rulcs . Convcrsely 5c~cral goud days , 1 , 1 N may cause a "to hcll with it" attitudc {nc thcy mav R~ ~ dc pttc 
hav in ood conditions, gg 

(~uick study of thc lactors involved attd the guessing required 
n~akcs it ubviuus that the best per5on to be involved in bird fore-
ca~ting vvoulil be sorneone from the meteorological section . Cnld 
Lahc's f3ird I lazard ()ffii:er is a 11et l ech who is responsible to 
the 13FS() for the ? annual migration periods . He is respunsible 
fur i,suin~ a dailv bird forccast ancl fur thc maintcnance uf bird 
hazard survcti~s during thcse pcrioda, 

I he forccast is issued in thc afternoun dailv aud lists hourlv 
intcnsities c~pcc'tcd lor these hours on a ~cale of Q to R . The scale 
is tr~eant to intlicate relative intensitiia of migratorv activity~ ; (1 to 
3 uuuld br light migra~ion and fi would be very hea+v. Like Ihe 

, s , vv ~ "m " s " r~ ~I s "d in r ~ i ~ " . numt cr on PI .R . , thesc t o c .vtrc c arc arc ti u c p act cc 
, , lhe B Haz (1 arrives at his estimate` u5rn~ ucather faitors and 

thc prcvious history ot' the p<i~t ? to 4 days . 
~k'hat du ue cfo +sith this wnrk o1 uesstimators art'? All 1'lying g . 

unit~ and thc~se uho need to knou, arc ~upplicd with thc forcc~ast 
in a ueathi:r pai:kage in the mornin,~, ~losed ~ir~uit T~' ueather . , ~~ . .` . , , . .,, , ti .I hricitncs tneludc thc tc rcca_t rntcn ttrc and AT l tnc ud~ ll c 
intcn,itic~ also . 

Local rules prov ide for the follou ing acljustments tu thc Ilying 
pr 0~!ra01 : 

i- 3 h - Rrdueuun in airs eed~~ u`e c~f landin li hts~ ( . (Irg t) P . g g 
, avoid altitude, helou 5(lUU' uhcn trainrnL 

permit~ ; plan night fly~ing outsidc migratory 
prriods or as carly as possihle durtng the . 
evcntng (lighter pilots prefer dust, 11ying tc~ 

, ntt,hl Ilytni, anyway); and 
,Avoid 11ight near top and bottunt of cluud 
layrrs . 

4 -- 111initnum altitude 1Ik10' until tarRet run in . 
5 - Nu low lr+el mi,uons are flown . Touch artd go 

ltractice from ~traight in approache, only~ . 
> Overhead circuits Itr iull Stcp cnly and nc 

local training launrhe~ . 
6-7-8 - All nunnal fl~ine i~ caneelled and lo~al aircrait 

are rccallcci . 

Radar scope photographs arc used tu vcrify the previous 
dav~'s iorccast . Sgt Bill Barncs, basc Bird Ha7ard Officcr for ?' : 
y~cars, trained Cpl AI Bunning durin~ the Spring 79 migration . 

Basc Photo 
Les photographies des ~crans radars servent a cor~ 

roborer les previsions de la veille . Le sergent Bill Barnes, 
officier du peril aviaire depuis 2 ans ei demi est en train 
de former le caporal AI Bunning lors de la migrafion du 
printemps 1979, 

ln pra~lice, these rules ari: nut nearly as rcstrictive as they~ first 
~ound . The daytirtte intensilies do nut uften exceed a lev'el uf 3 . 
Night f1ying is more of a problern as bolh 4l7 and d19 Syuadrons 
must include some t1y-hy-night practice in their respecUve 
~ourses, and s~heduling of courses is to accommodate NUHQ, 
not hirds . 
Those of a suspicious nature can see we have in effect allowed 

a 'v1et Tech to dictate w helher ur not or hovv we will fly ; if we 
make decisiuns to launch or not according tu a bird forccast . 
Decisions o1' this kind are made all Ihe tinte on weather forecasts 
hut the actual weather is soon apparent to all with a winilou . 
Eiird forecasts rannot be verified bv looking out thi: wtndow hut 
they arc verified uith radar scope phototi . The examples shown 
hcrr should turn all doubtcrs into bclicvcrs . 

11'hat's in the future? Some more gadgetry whi~h uill enable 
more a~curate counts and will permit untrained pcrsunncl to rcad 
the actual hird intensity . Another device in Ihe works will enable 
bird altitudes tu he read, diri:ctly . 

It " 'irs ~I~~ oni~ n rv~l is " S ) w '~ s ~ s '~ I c f t c cctr c r a c called AI E htch tand ic r 
, ) ,, , ' S~C'TUK :~Irr~untcrtic L elcctron ~'quipntcnt . snUE uill givc a 

di ital rount of birds from the radar rcturns, Since thc cr crtisc g p 
to dat~ equales intensitie~ vvith coverage on a Polaroid print, a 
migration or tw-o will be rcquired in order to reconrile a digital 
readuut uf ~ay~, ISO(l, with an intensity of S, tor ezample . 

" Ihe othcr ~adget is simply a f'eathered heif.ht finder called 
VAUL (~~crtiral Automati~ Uctc~tion L ui mcntl. 4'AUE y t' 
~uffcr~ lrom teething trouhlr, but if it ever does work, the benc-
tit,~ ol knouine todati's hlock birdspace alutude are obviau~ . 

-l rials are being condueted nc v uuh tiAUE working of'f the 
ncw Air Survcillancc Radar (ASR) . Ea~h radar typc display's . 
birds, uell ur not at all, ctepcnding un tts f ulsc 1~ idlh, Frcyucncy 

> and } ul~e Recurrence 1=requency ; eventually, all ba~cs rcceivtn~ 
thc irnpruvcd ASR should havc the S,ADE to go uith it . At thc 
rate progresv is beittg madr uith SAUL, this is slill a fcw years . 

1' ~ ) . t .tis i t i i " ~~' " ~ ~ -clf . .1l E c nral I r t m t a in I~ , 1 Ic I ly c t clt I, cc ic t r p cr prc pc 
sition techni~allv . 
Anv acrodrumc, givcn 5.1UE and having thc servii :cs of a ~9ct 

Terh +vith vume trainin~, can institute a birc! forecastin r svstem . f; . 
The svs,em uill wnrt, in helpine to prevent multiple feathered 

, ~ , , mid airs but cannc t help avuiding the non-migratt ry Ic ncrs 
,tatiancd in thc vieinitv ut thc acrodrurttc . 

i~1aking the aerodrome tit for aircraft and nut so attractive 
to birds involves glamorous activities such as checking thc dry 
durnp fur wct garbage . The dump wa~ moved aff hase whcn the 
prohlern persistcd . Photo h ~ y authc r . 

L'a~rodrome doit ravitailler les aeronefs et non les 
oiseaux . Mission de prestige : I'inspection du d~potoir 
pour verifier le menu du jour . Le depotoir est mainfenant 
loin de la base mais les clients demeurent fid~les. 

Photo de I'2uteur 

Uurin ~ mieratiun criods the bird f ~ ~ " s ~ t " , ucca t r,ccs uut with the 
g _ p wcat her bri " finE~~ ~ s " ~ . a art c 1 thc i c rammrn on h ~ b~ s ~ ~ t c <i c closcd . p p g !, 

eireuit I ~' . Photo hv au i t . t ur, 
Pendant les periodes de migrations, la prevision 

aviaire va de pair avec le breffage meteorologique donne 
ar le circuil ferme de t~l~vision de la base . P 

Photo arl'auteur P 

tion et lusieurs ~ ~urs 1 ~ ~ v" ' . , P Ic c t mau at5 ttmps ne les empecheront pas 
dc prcndrc I'air meme au ri~yue d'entamcr Icurs reserves et d'en-
frcindrc Ir~ rc les . I'ar contrc, c uclc uc~ hcau~ ~uurs sui'fisen g 1 I 1 t 
puur Irur lairc abandonner toute prudenre et rcstcr a tcrre . 

, 
l 's sv. , 1 t c ic n tc c t da r til . 1 " " ~' ~s c c actcut tm lic t , l c ll ll 5 ' ' c , n . ccialiste P pt 1 p 

dc la secUOtt rnete ~r ~I ~ i i " " s " ~ ~ ~" c c c tc ~ t Ic mieu~ la ~u ~v ~' "s g q t ce pc r prc c tr Ic 
, artivite, de> >is~a . c c ux . A C Icl a " c L h~ un teehniriin en nteteorolo~,tc 

,s > ; c_ r s cn . b, v '~ .' . t c p a Ic de ant I c f l icier de la sccuritc dcs vols pour le~ 
d "u~ ~ri 1 " ~ " c ~ o~ ~ ~ , ~s dc nus,ratic n annucllc , II diffusc un bullctin p .. 

, t " ~ s + c t rnah r . r c r s I c t r Ic m t cmi:nt d c r c,iuv et a~sure la surveillance 
av iaire ~endant res deux criode~ . t P 

1.a pre+ision est emisc chaquc apres-midi et donne, heurc ar P 
heure, I'intensite relalive des a~tivitcs prevue~ d'apres une echelle 
de () a R . lle U a 3 la mieratiun est legere ; a 8 cllc est tres dense . 
Ccmmc our l~ R, ~ s c AR ~i: di:u~ es r"m ~ " t v , p , t e e se rctrc u cnt rarement 
en pratique . 

I.'~~_i,
. . .v, ., . , 

If r r t " t ~e dt rl, v ' . per ~ iatn ctablit sa pre r~iun d'apres les iac~-
teurs meteurologique~ et les ra orts des deux, trois ou uatre PP q 
dernicrs jour5 . 

C'omment met-un en pratiyuc i:ette si:ience du pifometrc? 
Toutes les unites de vol et personnes concernees sont tenues au 
courant par des infurrttations diffusecs avcc les bulletins mete-
urologiques du maun, par des breffages mctcorologiques en cir-
ruits fcrmes de television qui preciscnt aussi les intensit~s 
prevucs . Celles-ei sont e~alernent transmiscs par AT1S . 

Le svstcmc ado te revoit les re les ~uivantes : . P p g 
0a 3 (faiblcl - Reduire la vitesse~ utiliscr Ics hares d'atterris-, p 

sagc ; voler en dessous de S (1~0 pieds lorsque 
1'cntrainement le permet ; prevoir lcs v ols dc nuit 
en dchors des periodes de migrations ou des la 
nuit tombce (les pilotes de chasse preferent de 
toute fa4on Ie vol crepusculaire) ; et eviter de 
vuli:r pres du sommct ou pres de la hase de~ 
couches nuageuses, 

4 Kester a 1(l(Xl pieds juscu'a roximite de la 1 p 
~iblc . 

5 Suspendre les missions a basse altitude . S'cn-
trainer au pose-decolle en approche directe 
sculcment . Erceuter les circuits a la verucale 
pour les atternssages avcc arrct complet seule-
tnent et ne pas s'entrainer loralcmcnt . 

6-7-8 Annuler les vols ordinaires et rappeler Ies vols 
loeaux . 

En pratique, ces regles ne sont pas aussi restrictives qu'elles 
semblcnt I'ctre au premier ahord . I .'intensite maximalc cndant p 
le jour clepasse rarcmcnt le niveau 3 . L'intensile nucturne pusc 
ttar contre un gros prublcmc pour les escadron5 417 et 419 qui 
doiv~i:nt effectuer les vols de nuit prcvus dans leurs programmes, 
etant dnnne que les heures tl'entraincmcnt sont dcterminees par 
Ir QGDN ct non par les oiseau~! 

Le sccptiyue s'ctunnera peut-etre quc I'on pui~se autori~cr un 
vol et en cfi~ter les ronditions sur la foi de previsions, aviaires 
dans nolre ~as, recueillies ar un te~hnicien en meteoroloaie . p 
I'ourtant, lia dicisions de cette nature sont toujours ~rises . f 
d'apres des prwisions, meleorolugiques la plupart du temps . 
hlais si yuiconque peul, de sa fenetre, ubscrver le temps qu'il 
fait, les prcvisions aviaires, elles, relevent d'un specialiste aidc 
d'un ecran radar . Lcs cKCm Ies t t . ~ v ' " ~~ p t ontres ici con amuc nt tous les 
Sl:epllqlles . 

Et pour I'avenir? Ucs apparcils plus perfecUUnnes pcrmettront 
une plus grande precision ct offriront au personnel non spccialise 
unc evaluatton e.~acte de I'mtensttc du peril aviairc . D'autrcs 
dispositifs u 1'etude donneront directement I'altitude des c~iseaux . 

Lct premicre mcrveille electronique s'appelle le SAD1=, 
(Sh.'('TOR Aulunurlic Detec7iort ~qui/urrenr/, l .e SADE affichera 
Ic nontbre d'oiseaux cal~uli d'apres Ics ccho5 radar . Actuelle-
utent, les e~tintations sont faitcs d'apres la surfacc impre~sionnec 
d'unc cpreuve polaroid . A 1'avenir, il faudra cumparer une 
migration ou dcux pour determiner si un al lichage dc 1500, par 
evernple, corre`pond ~t 1'intcnsite 5 . 

I_'autre di~posilif est slnlplcmcnt un deterleur de hautcur 
appele 1~''ADE (VerUcal Automatic Uctcction Equipment) . I .e 
VAUL tiuuffre encure de ntaux de cretis5ancc ct, s'il arrive un 
juur ct mafuritc, il indiquera I'altitude de~ volees d'uiseaux . 

Ueti essais sont actuellemcnt cn cour~ avec~ le SAUL ruuplc au 
nouvcau radar de surveillan~c acricnnc AtiR I .Air Surveillanrc 
R~ iJ~rr a ~ ) . Chaquc ty~pe de radar pcut detceter la presen~e 
d'oiseaux , parfaitement ou pas du tout, .~elon la durce, la fre-
qucnce ia la recurrenre des impulsions ; un jour uu I'autrc, Ics 
bascs dotees de I'ASR disposeront aussi de I'information SAUE, 
mais au rvthmc actuel des progres, ellc~ dcvront attendre encore , quelquc annee,_ . Lc 1AUf:, quoique moins utile, semble etre 
tcrhniquement heaucoup plus simple . 

Tout aerodrome cquip~ du SADE ct duposant d'un technicien 
en mcteorologie ay~ant une certaine fortnation, peut se doter d'un 
,y'steme de prcvision aviaire . Le s~sleme permet d'rv-iter les colli-

,- ~iotu a+ec des uiscaux v"olant en ~ruupe, mais dcrncurc impuis-l 
.ant cuttie les volatiles sulitaires evoluant aux alentours dc 
raerudromc . 
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CPL B,E. :1, Wr1LKER 
While proceeding from oil stores to a Chinook helicopter . 

Corporal Walker detected a noise in the oil cans he was carrylng . 
He isolated the can in quesiion and took ii to his supervisor. Sub-
sequent investigation revealed a 2~~z inch piece of nail in the can . 
Corporal Walker's diligent attention to duly prevented this FOD 
from entering the aircraii oil system, the consequences of which 
could have been serious. 

WO J,V, ti10XIN & ~9CPL ;1 .R . BOURQUE 
During a Primary Inspection on a Cosmopolitan, Warrani 

Officer Moxin and Master Corporal Bourque noticed considerable 
black residue around the rear of the starboard engine DC 
generator. Considering this to be abnormal they removed the 
generator for detailed Investigation and subsequently discovered 
exlensive damage to the generator brushes. This conscientious 
attention to detail prevented an electrical failure and possible in-
flight flre . 

14CPL R.E, FLEWELLING ~ CPL G.E . VlAH00D 
While conducting an Acceptance Check on a single Huey 

helicopter . Master Corporal Flewelling and Corporal Mahood 
noticed excessive sloppiness in the short shaft section from the 
transmission drive train . Investigating further, they discovered a 
totally severed boot seal assembly . Furthermore they checked the 
other two UE aircraft, discovering another unserviceable boot seal 
assembly . The "extra effort" displayed by ihese two technicians 
is indicative of a professional atlifude which prevented drive train 
damage and a subsequent aircratf accident or incident . 

CPL R.J . PHILLII'S 
Corporal Phillips sel an excellent example ot lechnical exper-

tise, persistance, and initiative while instructing a junior frades-
man on OJT when he was carrying ou1 a Daily Inspection on a 
visiting TUTOR. He discovered an oil leak which he traced to a 
seal on the accessory gear box. While doing so, he also 
discovered a broken clamp lying in the aileron control rods . This 
he traced to an engine bleed air hose . He could have referred the 
problem to Snags for repair the next morning, but, realizing that 
the aircrews' proposed departure time would be delayed, he 
repaired ihe snags himself. This professional attitude is further 
enhanced by the fact that this was the third type of aircrafi he had 
serviced in the previous four hours. 

CPI_ I),K, VANEi~11iER 
A visiting USAF T-33 aircraft had experienced extreme 

loadmeter fluctuations and smoke in the cockpit, both which dis-
appeared when the pilot lurned off ihe TACAN . Corporal Vanem-
ber was assigned to rectify the snag, but was unable to isolate the 
cause following the standard ground checks required . He then 
elected to carry out a complete inspection oi the entire electrical 
syslem, finally discovering an intermlttant momentary short 
circuit in the enclosed engine slarter terminals. Gone unrectified, 
this problem could have caused an electrical fire or engine mal-
function . Corporal Vanember's dedication and persistence are 
indicative oi a professional attilude towards his job, especially 
considering ihe fact that the aircraft's electrical system is not 
identical to ours . His "extra-efforf" is worthy of commendation . 

11CPL G,I, . !~tANSQN 
Through r,areful attention fo detail on a bench tesi, Master 

Corporal Manson discovered that the cooling fan rnotor of a CF-5 
UHF radio was running backwards. He personally checked four 
other aircratt, discovering fhe same lhing. In fact, it was subse-
quently discovered that the CFTO was incorrect and all CF-5's 
were wlred incorrecily, leading lo previously unexplained high 
failure rate of this component . Master Corporal Manson's extra 
effort was ~nstrumental in solving an annoying problem . 

/J ;lllii~?lUlil_1~I.L~~ ~~r~iii~crr~~~r,~~~~~ .~~ 
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CPI: R.~1',1f . Dalcy 

. 

11Cp1 G.L . Mansnn Cpl R.J . Phillips 11l'pI,LO.ti . BoulanKer Cpl D.K . Vancmbcr 

CPL H.R . l3AUL:R 
During a Daily Inspection on a CH147 "Chinook" at night, 

Corporal Bauer discovered lhat the safefy wire on the forward 
rotor head leading horizontal hinge pin end cap was broken . Upon 
closer investigation, he discovered thaf the hinge pin cap had 
backed off slightly but enough that the rotor head was sufficiently 
damaged to require replacement . Gone unnoticed the complete 
assembly would have failed with possible catistrophic results. 
Corporal Bauer is commended for his meticulous and 
professional approach to duty . 

C'PL R,W,M, DALFY 
Corporal Daley, an Instrument and Electrical Technician, 

discovered that the left and right lire warning systems of a CF5 
were wired in reverse . The discovery came through extensive 
trouble shooting of a minor test light snag on a Primary 
Inspection . Gone undetected, ihe problem would have caused a 
pilol with a fire warning indication to shut down the wrong engine . 
Corporal Daley displayed excellent knowledge of his trade as well 
as commendable perceptiveness and perseverence . 

MCPL K.E, WENTZELL. 
Alerled by an "unusual" shiny band of metal on the inside of a 

J-85 engine iurbine casing during disassembly for cornpressor 
replacement. Master Corporal Wenlzell decided to inspect lhe 
casing very carefully . He discovered a small developing crack, 
caused by a machining error. This crack, gone unnoticed could 
have ultimately caused casing failure with possible catastrophic 
results. Master Corporal Wentzell demonstrated commendable 
extra effort in the performance of his duties . 

MCPL J .OS, l3UliLANGER 
Master Corporal Boulanger discovered an incorrectly manu-

factured engine power confrol shaft during installation on a 
Primary Inspection . The shaft so closely ressembled the proper 
one thal it was very ditficult to spot the error . It simply did not 
"feel" righl to Master Corporal Boulanger. His extra effort was 
indicative of a professional attitude towards his duties which 
probably prevented an aircraft occurrence . 

CPL H.R . BAUER 
Au cours d'une visite quotidienne effectuee de nuit sur la tete 

rotor avant d'un CH-147 "Chinook", le caporal Bauer a remarqu~ le 
bris du fil de securit~ du chapeau d'extremit~ de I'axe 
d'articulation horizontal de bord d'attaque d'une pale . En 
poussant son examen, il a vu que ce chapeau ~tait I~g~rement 
sorti et avait endommag~ la tete rotor, necessitant ainsi son 
remplacement . S'il n'avait pas remarque la defaillance, la pale 
aurait pu se d~tacher et provoquer un grave accident . Le caporal 
Bauer merite toutes nos felicitations pour le professionnalisme et 
la meticulosile dont il a fait preuve . 

C'PL R,W,M, DALEY 
En verifiant en detail la legere defecfuosite d'un voyant 

lumineux pendant une visite primaire, le caporal Daley, technicien 
en instruments et syst~mes electriques, s'est aper~u que le 
branchement des dispositifs gauche et droii d'avertissement 
incendie d'un CF-5 ~tait inverse. S'il ne s'en etait pas aper~u, le 
d~clenchement de I'avertisseur incendie aurait entrain~ le pilote ~ 
couper le moteur en bon ~tat . Le caporal Daley a fait preuve d'un 
vrai professionnalisme et d'une perspicacite et persev~rance fort 
louables, 

CPLC K,E. WENTZELL 
Au cours du demontage du carter d'une turbine J-5 en vue de 
remplacer le compresseur, le caporal~chef Wentzell a remarque 
une bande de m~tal ayant un reflet "anormal". Un exarnen plus 
pouss~ lui a permis de decouvrir une fente en progression, 
provenant d'un vice d'usinage. S'il ne s'en ~tait pas aperqu, le 
carter aurait pu se briser et provoquer un grave accident . Bien 
jou~ Cplc Wentzell . 

CPLC J .O,S . BOULANGER 
En installant I'arbre de regulation de puissance d'un CF-101 au 

cours d'une visite primaire, le Caporal-chef Boulanger s'est 
aperqu que I'arbre concern~ comportait des vices de fabricaiion. II 
ressemblait tellement ~ une pi2ce normale qu'il lui a ete fort 
difficile de remarquer I'erreur . Ce n'etait, fi vrai dire, qu"un 
pressentiment, de dire le Cplc Boulanger, et le professionnalisme 
dont il a fait preuve a probablement evite un accident . 

CPL R.E .,A . WALKER 
Alors qu'il se rendait des entrepots d'huile ~ son Chinook, le 

caporal Walker remarqua un bruit insolite emanant des bidons 
d'huile qu'il transportait . II chercha le bidon en question et I'ap-
porta a son surveillant : on y trouva un clou de deux pouces et 
demi . Le vigilance du caporal Walker a empech~ I'introduction 
d'un corps etranger dans le circuit d'huile de I'helicoptere et a 
par~ des consequences peut-etre tres graves . 

Adj . J,N. MOXIN, Cpl A.K . BOURQUE 
Lors de la visite primaire d'un Cosmopolitan, I'adjudant Moxin 

et le caporal-chef Bourque remarquerent d'importants residus de 
carbone a I'arriere et autour de la generafrice de courant continu 
du moteur droit . Flairant quelque chose d'anormal, ils d~pos~rent 
la generatrice pour I'examiner en detail et s'aperqurent que ses 
balais ~taient tr~s abim~s . Par leur soin meticuleux, I'adjudanl 
Moxin et le caporal-chef Bourque ont empeche une panne electri-
que en vol et peut-eire meme un incendie . 

Cplc R.E . FLEWELLING, Cpl G.E . MAHOOD 
Alors qu'ils proc~daient a I'essai de recepiion d'un helicopf~re 

Huey monomoteur, le caporal-chef Flewelling et le caporal 
Mahood ont remarque le jeu excessif de I'arbre infermediaire de la 
chaine cin~matique. Poussant plus loin I'examen, ils se sont 
aperGus que le cache-joint etait sectionne. Verifiant par la suite 
deux autres h~licopt~res, ils ont d~couvert un autre cache-joinl 
defectueux . La petite dose d'effort supplementaire administree 
par ces deux techniciens denotent un professionnalisme militant : 
il a empech~ la deterioration de la chaine cinematique et peut-etre 
meme unaccident ou un incident d'aviafion . 

Cpl R .1 . PHILLIPS 
Au cours de I'inspection quotidienne d'un TUTOR de passage, 

le caporal Phillips a fourni un excellent exemple de competence 
technique, de persistance et d'initiative, alors qu'il formait un 
iechnicien subalterne en apprentissage. II a en effet decouvert 
une fuite d'huile et en a retrouv~ I'origine : le boitier d'accessoires. 
II a, en ouire, decel~ une attache cassee, accrochee aux tiges de 
commandes d'aileron. Elle provenait d'un tuyau de prise d'air du 
moteur . II aurait pu lout simplemenl signaler le probl~me ~ 
I'atelier de reparations qui s'en serait occup~ le lendemain, mais 
ne voulant pas retarder I'equipage, il I'a regle lui-meme sur le 
champ. Son professionnalisme esl d'aulanl plus meritoire qu'il 
avait deja verifi~ deux autres types d'appareils au cours des 
quatre heures precedentes . 

Cpl D,K. VANEM~ER 
L'amperem2tre avait accuse de fortes variations et la fumee 

s'etait repandue dans le poste de pilotage d'un T-33 (USAF) de 
passage. Tout etail redevenu normal lorsque le pilote a coup~ le 
TACAN . Designe pour r~soudre le probleme, le caporal Vanember 
n'a pas pu en d~celer la cause, bien qu'il ait effectu~ les 
verifications au sol justifiees en la circonstance . De sa propre 
iniliative, il a cependant verifi~ tout le circuit eleclrique pour 
finalement decouvrir un court-circuit intermittent aux bornes 
cachees du demarreur. Non resolu, ce probleme aurail pu 
provoquer un incendie electrique ou une defaillance du moteur . Le 
devouement et la persislance du caporal Vanember t~moignent 
d'un professionalisme d'autant plus m~ritoire que le circuit 
~lectrique du T-33 ditfere de celui des appareils canadiens et a 
exige de lui un effort supplementaire . El cet effort, librement 
consenli, esl digne d'etre signale . 

CPLC [3,C . MANSON 
Grace a la minufie dont il a faif preuve au banc d'essai, le 

caporal-chef Manson s'est aperGu que le ventilateur de la radio 
UHF d'un CF-5 tournait dans le mauvais sens . II a donc verifie 
quatre autres avions et a d~couvert le meme defaut . On s'est 
rendu compte pas la suite que les ITFC etaient incorrectes et que 
tous les venlilateurs des radios UHF des CF-5 etaient mal 
branches, ce qul explique maintenant les pannes trequentes de 
cet appareil . Bien joue Cplc Manson . 
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LITHIUM 
BATTERIES AND 
THE CF 

by Capt M, Stopani-Thomson 

Have liltle whispers come to your ears recently about lithium 
, ~ , , ~' sh r r s i r s ~ iw ' battcrre e n r a ty I ttle lh n nct tu be all~ ed rnto aircraft . 1- b 

If that's the case, why is the CF busily buying lithiurn batteries , 
-S i 's w AN; F K 01 B~ co -Radi S ~f for t ne Q - ~a n o et (K~ er te article 

entitled 'The New Personal Locator Beacon for the CF', Flight 
Comment, Edition No . 41978)'? 
The above question cannot be answered by a one-liner . Firstly, 

lithium is a metal and anv halterv lhat uses it in its internal 
~hemistry gets branded by lhe same family narne : it is the old 
apples and oranges comparison trick . Basically there are three 
mcmbers of the family devcloped enough to be markctcd ; 
Lithium Thionyl Chloride, Lithium Monolluoride and Lithium 
Sulphur Dioxide . "('he first type dies anytime it feels like il when 
it's supposed to work like Superman, then it's back to the draw-
in boards for the cn ineers! The second works down to minus g g 
20°C but its chernistry restricls it frorn working down to rtunus 

,, . ) ( s~ s ~ ~ v ' w~ ' w' 4( r hll the be urren I a arlable in h c rld and r rll ,t t~ ty tc t 
erf ~rm he func ion of an in erim ba erv ack for he p c I t i tt . p t 
AN~'PRQ-501 until the third cell type becomes available . It is this 

Y IS SI ' ti' hird e that t Il ~ n rdered he he bla ~k Sh e f he t t-p o to t c, epo t 
fatnily hut it has done a Ic~t of growing up since it won its bad 
re utation . Now, like a oun man who is IookinQ for a first ~oh, p y g ~ J 

` , s, , . . ~v. w. it ha . to ha c a chance to lt e do n the bad re utation it earned P 
in its vouth . 
When lithium lulphur dioxide cells first came on the market, 

the rornises of lon shelf life uoted as 1(l vears ~ave rise to p g ( q . ) E 
le isla ion hat re uired he manda or ~ rarria e of beac~ns in g t t q t t ~ g c 
aircraft . Aircraft owncrs w~erc forced to go out and buy a lithium 
powered beacon that wa~ supposed to never reyuire servicing for 
tcn ycars . It ~~as to be a buy-and-forget situation that was in- 

' r - i ~ f rw ended to be a c ne time financial ain to a r~ra t c ners . t p 

z2 

Nlanufacturers jumped an the bandwagon to develop what 
they thought were good dependable, chcap beacons. To keep Ihe 
price low, batteries were designed to be soldered internally to the 
S 'SS S' ' 'S ealed heamn ~a . e along . rde the electroni~ hrt . and pieces . 

Fhe only problem was that the black sheep ot' the family acted 
up! The crimped seal design of the battery cells allowed sulphur-
dioxide (a as) to esca c into the sealed electronics com ~artment g P 1 
where it reaeted with moisture to turn into an acid that corroded 
the electronics, So much for the one-time financial pain but to 
make rnatter~ worse, the result was, 

a . the tircuit would short and the batlery would hegin lo heat up 
intcrnallv ; when thc prcssurc got too high either thc safety 
vent let go or the battery hlew-up ; or, 

b . the batterv would run tlat and hence wouldn't work whcn 
needed . . 
l he result of these two disasters was that the supposedly long-

lifed, cheap beacon, became an another expen~e for the aircraft 
owner . 

\~'hy is the CF differcnt? An old design beacon (KESCU S8) is 
still carried in the Kiowa . The current battery pack looks the 
same on the outside but inside under the paper wrapper uf the 
hattery, many changcs have been goine on . The three cells that 
make up the pack are of a new design that uses a welded case 
hencr: leakage is no longer a problern . The pack is fused internal-
I ~ so if a short occurs in the el ~ ' ,r e~tronr~ ., the fuse burns oul before 

. thc battery either rent~ or blows-up . Lastly, the CF checks out 
the beacons on a regular basis with the cells being thrown out at 
two vear intervals from date of manufacture . Trv tellin a civie . . g 
w r r'ves a i ~ ~ r 1 o d r P pcr ( t b that he must buy a $_00 beacon and 

. . .i spend $~0 every two years for a new battery pack . 
cont'd on page 24 

les piles au lithium 
reprennent 
du service 

I .a rnauvai~e reputation des piles au lithium, qui fait dire qu'il 
ne faut pas les ernporter a bord d'un avion, est peut-etre par-
venue jusqu'a vos oreilles . Si c'est le cas, vous vous demandez 
ccrtaincmcnt pourquoi les Forces canadiennes ~'emprcssent 
d'acheter ce type de pile pour equiper leur nouvel ~metteur per-
sonnel de detresse AN PRQ-501 (tioir I'article "Le nouvel emet-
teur de detresse des Forces canadiennes", Flight Comment N~ 4, 
197d) . 

C'ctte question m~rite de plus amples explications . I'remiere-
ment, le lithium est un metal, et quelle que soit la pilc, du 
moment qu'elle en contient, elle se trouve ~tiyuetec aver le meme 
nOm de famille, mais il ne faut pas melanger les torchons el les 
serviettes . A I'c~rigine trois membres de cette famille prtsentaient 
un interet pour la conunercialisation : lithium-chlorure de 
thionylc, lithium-monofluorure, lithium-biorydc dc soufrc . La 
pile du premier type souffrait du mal de l'air - alors yu'elle 
aurait dir 1'aire des etincelles - et elle retourna sur les planches a 
dessin . Les seeondes pouvaient etre efficaces jusqu'a -20~C mais 
Icur composition les empechait de fonctionner jusqu'a -40~~C ; 
, c est encore ce type de piles que 1'on trouve le plus facilement sur 

le rnarche rnondial et elles as~ureront I'inlerinr pour I'AN-' 
I'KQ-501 jusqu'a re que la pile du troisieme type soit disponible 
sur le marche . C'est cette derniere qui esl consideree cornme la 
brcbis galcuse du troupcau! Mais clle cst presque guerie, Comme 
une jeune personne qui rherchait un premicr emploi, il a fallu lui 
donner la chance d'etahlir ~a reputation . 

Lorsyue les piles au lithiwn-hioxyde de soufre ont fait leur ap-
parition sur lc marchc, devant la promesse d'une telle duree dc 
vie (estimce a 10 ans) la loi a rendu obligatoire I'emploi des 
balises de detre5se (LLT) a bord des appareils . Lcs proprictaires 
~taient donc obliges de se procurer dcs emettcurs a piles au 
lithium, qui ne devaient necessiter aucun entretien pendant 10 
ans . l .c proprictaire faisait un sacrifice finaneier, juste pour 
I'achat, et c'etait tout . 

Les fabricants ont suivi le mouvcmcnt, voulant tairc des cmet-
teurs tres fiables et bon mar~he . Pour recluirr le prix de I'cmet-
teur, les piles etaient fixees a I'interieur du hoilier ticelle de 
I'cmetteur et voisinaient avec les differents composants electroni- 
y ltt5 

Le seul problemc c'est que la brebis (jusque la simple mouton 
noirj s'est transformee en loup! Lcs clcmcnts emboutis ct sccltcs 
dc la pile ont pcrrnis au bioxyde de soufre (un ga~) de penetrer 
dans le logentent ctanche des composants ele~lroniques ou il a 
reagi avec I'humidite pour se transformer en aeidc, dctruisant les 
composants electroniques . Voila pour le sacrifice Financier, mais 
4a n'etait pas tout : 

a, des eourts-circuits pou~aient se produire provoquant un dcbut 
de ~urchaul'fe de la pilc ; alors, la pression de~enait trop forte 
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et la ~entilation de ~ecurite sautait ou tout simplement la pile 
explosait ; ou encore, 

b . ia pile se vidait et devenait inutilisahle . 
L'emetteur bon marche et durable n'etait plus, en fait, qu'une 

autre occasion de faire debour~er les proprietaires d'aeronef . 
Pouryuoi celui des Forces canadiennes est-il ditferent? Un vieux 
modele d'emetteur (KESC'U 88) est toujours en service a bord des 
kiowa . La pile resscmblc a toutcs les autrcs piles, mais sous son 
emballage, beaucoup de changementa ont ete apportes . Les trois 
elernents qui constiluent la pile ont ete re~tudies el sortt rnain-
tenant enfermes dans une hoite soudee, supprirnant ainsi tout 
probleme de fuite . A l'interieur de la pile se trouae un fusible qui 
fond en cas dc court-circuit dcs composants clcctroniqucs, ct 
c~ itc a la pile dc fuir ou d'exploser, Recemment, les Forces cana-
diennes ont verifie regulierement les ernelteurs et rernplace les 
piles tous les deux ans .V (`lais allez expliquer au civil qui pilote un 
Pipcr C'ub qu'il doit acheter un cmettcur de 300 dollars ct dcpcn-
ser 80 dollars tous Ies dcux ans pour une nouvelle pile . 

EI qu'est-ce qu'elles unl de plus ces pile~ au lilhium-bioxyde dc 
soui'rc'' 

Si vous lisez les publicites miroitantcs, vous pourrcz y voir Ics 
aVantageS SUlVantS : 

a, tme plus grande duree ric vie, 
b . urre plus grande puissance, 
c . un rendement superieur aux basses temperatures, et 
d . un invcstimcnt rcntablc . 
Tous ces points sont valablts, mais p~~ur nnus, dans les Forces 

canadiennes, rertains sont plus intcressants yue d'autres . Exami-
nons-les, un par tm . 

Uurce de ~ie plux Innkue 
,, Le composant de base de chaque ~lement est un ~,a~ (bioxyde 

dc ~oufre) yui cst contcnu sous pression, sous forme liquide, dan, 
un reservoir exartemcnt dc la mcme manicre que le gaz butane de 
votre briquet "B1C" (publicite non payec) . 17ais la s'arrctc la 
comparaison, car le boilier de la pile doit resister a des prcssions 
bcaucoup plus elevees. Le lithium en feuilles, une pellicule cl'un 
materiau isolant poreux et une grille impregnee de carhone sont 
roules ensemble, comrne une cigarette, et plaees dans le con-
tcnant dc la pile . C'cst tcllement sunple yue ~a ne de~ rait jamais 
poscr de problemes . , . dc problemes . . . de problemes . , , 
(cric) . 
Comment donc cette pile a-l-elle pu acquerir une si mauvaise 

reputation'? En fait, dans les premiers rnodeles, le boitier en acier 
au carbone a reagi a~cc Ic bioxyde de soufre ; on le f~ait mainte-
nant en acier inoxyclable . Les cloisons n'ont pas empcehc Ies 
~> > >s ~sd , r'~ cc n pe ar t e e eF andre a I'interieur de la pile ; elles sont main-
tenant specialcment con4ues pour e~iter ce eenre d'ennui . I a 
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R"hut's~~o speciul ubout Lithiunt Sulphur Dio,ricle butteries? 
If you read the shiny brochures you will rypically see the 

following list of' benefits : 
a . Longer Shelf Life, 
b . Hrgher Energy Denstty, 
c . Superior Cold Temperature Performance, and 
d . Cost Effectivity . 
These are all valid points but like real life, sorne are more vali,r 

than others to the CF . Let's look at them one by one . 

Lort~~erArtirc~ .She1J I_ift~ 
The basic ingredients of the ecll is a gas (sulphur dioxide) that 

is held as a liquid in a containcr under pressure in exactly the 
same manner as butane gas is hclcl as a liquid in your 131C lightcr . 
There the similaritv sto s for the battery case has to hold far . p 
hisher ressures . 1_ithiurn metal sheeting, a shcet of porous in-_ i~ 
sulating matcrial and a grid impregnated with carbon is rolled up 
like a eigarctte and sluffed into lhe battery case . lt is so simple 
that nothing could go vvrong, go wrong, go wrong . . . 

1~ hal happened to earn the bad reputation? w'ell the original 
c~crbon steel case reacted somchow with the Sulphur dioxide ; thc 
design was changed to stainlcss sleel . The separator rcleased 
chemicals that contaminated the battery ; it too had to be sperial-
ly formulatcd before it stopped thal . I he carbon coated grid 
behaved baclly ; the eopper of the grid ilsclf ~cas changed to 
aluminurn . The batten~ leaked gas slowly and the orrgtnal 
crim ed seal was replaced by a wclcling process . There were ot her P 
truubles before the black sheep grew up hut like most parcnts, thc 
rnanufacturers don't like to talk about their children's prohlems . 
It still remains to be seen if long-lifc is in fart a battery 
characteristic . The CF will initially low-life this family mcmber 
at ~ s~ears until it demonstrates that it ran bchavc itself if allowed 
to stay up latc with the resl of lhe boys! rhat's for u5er s~rfety . 

Hi,~'Iter Lner,~ r~ 1)etrsit.r 
See Fi ~ure 1 . The first thing that strikcs one in this figure is the b 

cnormou~ increase in power over other cclls . Comparcd to the 
normal carhon zinc battery typically used in a flashlight, the 
Lithium Sulphur Dioxide ccll providcs over thirty times the life 
per unit volume with thc samc power drain and lypically, as a 
bonus, the lithium ccll is 60 perrent of the weight of carbon zine! 
With power like that, it's no wonder the family rnembcr got a 
bad rcputation when he let it go at the wrong time and pla~c! 

.Sttlrerirrr Cold lti'ecrthc~r PerJurnrur7c~e~ 
This is the real reason whv the CF is extrcmely intcrcstcd in this 

ccll . C,rnada's Norlh is a~ cold inhospitable ~land for a large 
portion of lhe year with tempcraturcs often clipping down lo 
minus ~0°C for days at a timc . It is imperativc Ihal thc BESI 
baltery he chosen for ycar round usage in iterns of rescuc equip-
ment and hence thcrc is a batfery pack presently under dcvelop-
ment for long term usage in lhe AN t'RQ-SU1 that will opcrate it 
at minus ~30°C for over four days when the original speciticalion 
called lor only one day! See t~igurc 2 . 

t:'nsr E;/'/ecrir~ilr~ 
Havc vou ever had vour car refuse to start and taken the flash-

li ht out of the ~lo+e compartment? On a cold night one usually g g 
has to squint al lhe bulb to see if it is lit! How co`t effeclive is 
lhat? ~~'ith the Lithium Sulphur Dioaide, lhe cost is fairly high 
hut lhe performancc and the relative energy of the cell makes it as 
chea or chea er in the lon ~ run as any other battery type . As a p p t; 
matter of interesl there maybe a single double 'D' size, eell 
coming soon on the markct that will replace thr two batteries in 
y°our current tlashlight : w'hen the car doesn't start at minus q0°C 
at Icast vou will be able to use the f1ashlight tc~ walk homc'. 

In Cutrrhtsinn 
\~'ell it's hcen a long tunncl to tr~~~c~rsc hut nc~t there appears 

to he a light shining at the cnd of it . f ~tensive tesling has proven 
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lhat fused Lithium Sulphur Dioxide batteries have a place in Ihe 
CF inventorv .ll'ilh a litlle luck and if the cows don't run dry, thc 
proliferation of lithium batterics has bcgun throughout the CF . 
~'ilh time, this will give users a dcpendable, safe produc~t that 
opcrates ovcr a wide ternperalure range . Please dun't run a 
Lcopard tank over one and complain in an ureent message to 
NDHQ lhat il ~enled! w'e mighl all quit'. 

Capiain 5topani-Thomson will be reading this, his 
latest contribution, in the Electrical Engineering Depart-
ment at RMC, where he was posted in July . We thank 
him for his avid promotion ot Flighi Safety awareness 
and hope that the geographical and environmenlal 
change won't dull his unique and gratifying "skill-with-
the-quill" . 

grille recouverte de carbone a rnal reagi ; le cuivre de la grille a ete 
remplace par de I'aluminium . La pile fuyait lcntement ;l'embou-
tissage a ete remplace par un scellement par soudure . Il y a eu 
d'autres problernes dc jeunesse, mais comme la plupart de~ 
parents, les fabricants n'aiment pas parler des problemes de leurs 
enfants . II reste encore a vcrifier si la longuc vie d'une pile est en 
fait une caracteristiyue . Les Forces canadiennes vont commencer 
par raecourcir la vie de sa nouvelle recrue a 4 ans, jusqu'a ce 
qu'cllc puisse prouver qu'elle sc tient hien, meme si on I'autorise 
a voisincr avec les gar4ons pendant assez longtemps! C'c5t plus 
sirr! 

Haute puissance 
Si I'on regarde la tigure I, on cst surpris de voir la superiorite 

de certe pile sur les autres . Comparce a la pile ordinaire carbone-
zinc utilisce dans les larnpes de poche, la pile au lithium-bioxyde 
de soufre offrc, pour un meme +olumc, une durcc de vie trente 
fois plus elevee, avec la meme puissance fournie ct, en rime, la P 
pile au lithium ne fait que 60~'0 le poids de la pile au carbonc 
zinc! Avec une tellr puissance liberee a un tel endroit et au 
mauvais mornent, pas etonnant qu'on lui ait donne une si mau-
vaise reputation! 

Rendement superieur aux basses temperatures 
V'oila ce qui nous interesse! En fail, le nord du Canada n'offrc, 

pendant une grandc partie de I'annee, que des ternperatures 
dcsccndant souvent jusyua -40c~C et ce, parfois pendanl des 
~ours . I1 cst donc tmperattt yuc la MEILLEURE pile soit choisie 
pour un usagc tous temps dans les ccyuipements dc sccours . Main-
tenant il existc une pile pour un usage a long terme pour le 
AN~'PRQ-501, qui fonctionnera a -40(~C endant lus de4 ~ours P P J , 
alors qu'on ne prcvoyait a I'origine qu'une duree de un jour! 
(voir figure ?) . 
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Rentabilite de I'investissement 
Vous est-il deja arrivc dc ne pas pouvoir faire demarrcr votre 

voiture et de prendre votre lampe de poche dans la boite a gants? 
Par nuit froide, il faut habitucllcment mettre le nez sur I'arnpoule 
pour voir si elle est bien allumec! Alors u'est-ce ue ~a vaut? q q 4 
Avec les piles au lithium-bioxydc dc soufre, le prix est nettement 
plus eleve, mats le rendement et la putssance en tont une prle 
aussi economique, ou meme plus, pour 1'usage a longue duree, 
que tous les autres types de piles . II est intcressant de remarquer 
qu'une seule pile double de taille "D" va peut-etre bienlot etre 
lancee sur le marche pour remplacer les deux piles ordinaires de 
votre lampe de poche ; lorrsque votre auto ne voudra pas dcmarrer 
a moins -40c~C, vous pourrez au moins rentrer a pied a la lumiire 
de votre lampe dc pochc! 

F;n conclu~ion 
II sernble que nous avons traverse un long tunnel, mais maintc-

nant nous commen4ons a apcrccvoir le jour de I'aulre cote . De 
nombreux essais ont fait la prcuv~c que les piles a electrolyte 
fondu au lithium-hioxyde de soufre mcritent Icur place dans les 
Forces canadiennes . Avec un peu de chance, et si tout va bien, la 
pile au lithium sera lancee grace aux FC . Attendez un peu et 
chacun aura a sa disposition une pile tiable, sure, et qui fonction-
nera a n'importe quelle tempcrature . tslais de grace, n'envoyez 
pas un rnessage urgent au QGDN pour rendre compte qu'un char 
Lcopard est passe dessus et yu'ellr fuit! Ce scrait un coup a tout 
laisser tombcr! 

Le capitaine Stopani~Thomson aura pu lire sa toute 
derniere contribution a notre revue, au G~nie electrique 
du RMC oit il a ete affecte en juillet . Nous le remercions 
donc de sa participation enthousiaste a I'information sur 
la securite des vols et esperons que ce changement n'af~ 
fectera pas son talenl unique et si agreable d'ecrivain . 

PROPOSED BATTERY AT -40°C 
PILE PROPOSEE A -40°C 

EXISTING BATTERY PACK AT-20°C 
PILE ACTUELLEMENT UTILISEE A -20°C 

AN/PRO-501 SPECIFICATION 
SPECIFICATIONS AN/PRq-501 

I 
60 90 120 

TIME- HOURS 
DUREE DE FONCTIONNEMENT (HEURES) 

FIGURE 2-COMPARISON OF AN/PRQ-501 OUTPUT POWER TO BATTERY PQCK OPERATIONAL LIFETIME 
RENDEMENT DES PILES EN FONCTION DU TEMPS POUR L' AN/PRQ-501 

FIigM Comme~~~ No d 1979 

GRApHS PREPARED 8v DDOS4-3-2 STAFf 
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Halon 1301 
portable fire extinguishers 

DAES 4 is currently assessing a replacement for all 
portable aircraft fire extinguishers, The extinguishant 
being considered is HALON 1211 . If all goes well DAES 4 
promises another article to explain its advantages when 
the time comes. 

The moilel FR ~'~ f-lalon 1301 fire extinguisher has futmd its 
++ay into ~er+ice +ia,onte nt the more recent aircralt brought into 
the Ch- . It ++ati ~upplied equipment on Ihe CH I li;, t'H 136, 
C11I~t7 and CI 13q . It is al~o used av a rettlacenlent item in the 
C1' IU ~ . I hiti ne++er type ot'exlinguisher is +ut'ticiently tlil lrrent irt 
it~ operational ehara~teristi~s frc~m the old farniliar~ that an 
artiele to intorm personnel is considered overdue . 

Ilalcrrl 1301 (bromotrifluoromethane, ('13~1-3) i, a culourless, 
odourless, elcctrically non-condu~ti+e gas that is an et~fecuve 
medium for es s ' ~ ~i ~s . S m ~ ~ ' > > ttngut hrn~ t rc o c c t the more unt c rtant 

r- ~-t~pe c I hazarcls and equipmcnt that Halon I_Ol satisfa~torilv~ 
prutect~ inrlutlc ; 
a . Ciasecsu` and liquid flamnlable materials . 
b . Eleetrical hacartls such a+ tran~furmers, ui) switc'hes and 

~ircuit breaker~, and rotaung equipment . 
c, Engincs utilizine gasolinc and other flammable fluids . 
d . Ordinary cornbu,tiblcs such as pa cr, ~+ood and textiles . t' 
e . f laiarduuti solids . 
f . faectronic cumputers, tlata proce,+sing equiprnent and tuntrul 

rt~c~nl~ . 
I he mechani~rn hy ~uhi~h the halogenated hydrucarbon extin-

guishant t'amily, 01 Nhich Halun 1301 is a member, euinguishes 
tirc+ is not rumpletrly knou rt, but thcn ncithcr is thc comhustion 
pn~cess of the tire it~elf . It appears, howevcr, to be physio-
cherttical inhibitiun of the ~omhustiun action . In effect Halon 
1301 breaks the chain reaction of Ihe comhustion process . 

The Halon 13111 gas i~ rnaintainerl in a liquil'iecl state in thc 
extin uisher and u x~n release to atmosphere imntediately turns g t 
bacti inlo a Ras. Halun 13(ll has a natural +apour pres.+ure ot'ap-
pro~imately 2U(I I'S1 at ? l°C . 1 his prcs5ure drup~ ofI to ?~ l'SI al 
30"C' . At 21"C' thc modcl FR "y cttinRUisher has a dischargc 
tinle ol~ 12 to 18 ,eeonds and a discharge range of not less than 
four lcet . 7 he acccptance u( the "dischargr range" i~ one ol thc 
more cuntusing factors for users in that thc eonvertiion Irom 
liquid to gas i5 alrnust rumpletetl by lhe tinre it reaches the nor~le 
end, «ncl Ihc~ llulun 1301 s,ru .+ duc~s nol lrur~c~ lltc~ ri .trnrl clisplu.r 
irrrlrur~r rorrrncurrl r~ ~.rltc~rtE~cl uJ .Jire c~.vlin,KUl+ltc~r+, .lur ~.rurrrlrlc~ rltc~ 
liranrs, port~dc~rs, r,~utc~r strc~ant nr rurhnn diu.ride Ju,~~ . AI~o as a 
ronseyucncc ul it~ gascous form, thc cxtingttishcr i~ primarily 
intended t~or usr in ;tn c~nclo~cet ~pa~e . ()utduor uperatiun is onlv 
el Irc'li+e if extrenrely large qu;tntilies ot extingui~hanl are a+ail-
ahle . 
To ensure the best po~sible discharge range, extinguishers are 

supercharged ++ith dry nitrogen, This bousts the normal +apuur 
pressure of the gas, antl, a~ the nitrogen is less inlluenred hy trrn-. , . . ~ . . , , ~s ~ ~ . s ~~~~ , ra ur ,trla ions nrahc the es in~ui her Ic,s u. ct tat lc pe t e t , I , t tc 
. ~ ~ +" . , ~r ~ss tr ~ dr > >. Ni rc~een i+ us ~d s > >+ ° ~v ' -I~rr,,c calc f c . t c cl t -, c ~c htc t thc c un 

~s5 rr~ ~ 3i~ PS1 a _'l"(~ . 1hi> >ressur~ ++ill deteriu-~ur,hcr prc t c lc t I 
1 ti, 1 , ~ ;~ ~ , _1 I 1 ) l 1l . r' ~+ lt( ~ lCad (t_la - C . .1 . ratc tc apprc ~rmatcl, . . I I at n t 

, ,, , is readilv a ~arent u rcrurrun irt thc c.tncmc ccrlcl is li~~elr ru bf . pt ~ I . 
rrrur~~incrl . 

Cuntrary tu pupular beliel' the extinguishant is nut an 
~~ ~ n ~ + ~~i , . , n . I 1 fa t~ ~~i~i haiar ~f r d . , i t c tru cl- tc ~ a~e t r cl lf c tc I ~ d c t n ecc n pc 

z , ~d Ha u t 1-Ul i~ in he uc~u . rv leati c u ~las, as ra ed hv I I .r l , f ( I I ~)~ l - Ile 
> . National I-ire l rotection :1,~nciatiun, ++hereas the cummon Ct- 

~ti ' ~' '~r1I '1" ' l ~) 'oxidc ~x ine u hcr r rn thc c t tr l sti . Ha c n 1-l 1 earhc n dr c t ~ t ~ p c c a I 

by WO P .J . Vanderbu~g 

clecontpctse~ +vhen heatecl to appro~imately ~lXl°C, i .e ., the gas is 
, . ., burnt or hakcd +vhen stril~rn~ a verv hot surf~ace, It then produces 

,' a ~harp a~rid udour . In tlris stutc cts rn .eici~t~ hotentrul is .+rrbstun-
tiull,r increu+c~cl. . . . . The tume~ or ~moke re~ultrng trom burnrnk ~+rre in~ulation, 
vinyl, nylun or foam tires are generally a much ereater ha~ard 
than thc ~xtingui';hant . 1 he prime obje~tive is to pro+ide the opti-
mum cxtingui~hant ancl judiciuu~ly applv it to thc firc arca . User~ 

' ~ ~ i ~ ~+' N ~ 11 11 ~ v+' ~ ~ ~ '~ -arr c~ ;iutuncc that rth ,alc n _l as rth any cthcr e~tingur . h 
, ant, 11rc- umucnrt uJ rli+rhur,~~c ntrrst hc lunitc~d tu urr(v rs~hut i+ 

> rf ycurc~cl, thus preventine o+er-~uncentration ot' the ̀ ,urruundint~ 

1'extincteur portatif 
Halon 1301 

Le DSGA 4 envisage actuellement de remplacer les 
extincteurs de bord et d'utiliser le HALON 1211 . Le 
DSGA 4 expliquera eventuellement dans un arlicle les 
avantages qu'oftre ce produit exlincteur. 

par I'adjudant P,J . Vanderburg 

L'e~tinrteur modele rx 2'a Ilalon 1301 a Fait son entree dans 
Ic scnice ar I'intcrmediaire de uelcue,-un~ de~ aeronefs le~ P y a 
plus recents qui cquipent Ie~ FC' . Cet extineteur fai~ait partie cle 
1'equipement dr~ CH118, CH136, ('fll4? et CT134, C)n pre+oit 
aus5i u'il rrm larcra Ics c~tincteurs du ('P107 . Ce nou+eau tv e y P .p 
d'extincteur a de5 cararteristiques operationnelles ~uffi,amment 
dilferentes par rapport aux xn~icns pour qu'il soit temps qu'on 
en parle iei . 

l e Halun 1301 (hromoiriiluurornethane CBrF3) cst un gaz 
in~olore, inodore ct non cunducteur, tres et-ficace pour ctcindre 
lc~ in~endies, La prutection yue le llalon 13(ll offre a I'eduipe-
mcnt ~t eontre les dangcr, d'in~endie,'etend notamment ; 
a . au~ materiau .~ inllammables a I'etat gazeux ou liquicle . 
b . au~ fcu~ electri ue~, des translormateurs, de~ ~omtttutateurs y 

a huile, des ~ctupe-circuits, et du rnatcriel rutatii . 

c . au~ iuuteun ionctiunnant a I'es~ence ou a tl'autres liyuidcs 
inflammablcs, 

. mb r . i , c r rn~tir ~~ el ue Ie a irr Ic be r . r I ~s i1, au ~c t ~t blc d , c , t y p p , t c 
tis5u~ . 

. � , . r r~ rl _dtn ct . ~ t r t~ ~riau~ ~c I c c , c e . at ~ t atc 
1 . aux ordinateun, equipernenta de traitement de donnee~ et 

s ~ ~~ rile . alle efe cc nt c 
. L' r' '' c rnu e ui rrmet au . n durt a~tii de la lamille P P y p t' tle hydrc 

carhures halogenes, Iclont le Halon 1301 f'ait partie), d'eteindre 
les incendies n'est pas parfaitement cunnu, pas plus d'ailleurs 
yue le processus de comnustion lui-mcme . II ;̀~mble cependant 
qu'il se produit unc inhibition physiu~himique lors de la combus-
.~ , ~ ~ � s,, uc n, En cffet lc Halc n 1 _ Ol ca sc la rea~tion en rhaine du proces-

~u~ de contbustion . 
I e ga~ du Halon 1301 e+t maintenu a I'etat liquide dans 

I'e`;tincteur et des qu'il e~t libere dan~ I'atmoshhere il ~e trans-
formc cn gar . La pression normale ilu flalun 13(ll e~t approxi-, 
mati+ernent de ?00 Ib, po` a ? I "C, Cette pre5sion ctes~end jusqu'it , ?S Ib po` ;t -30"C . A 21"C I'evtincteur modele f R '_''t rnet l~ a 
18 ~e~ondes pour se decharger a+ec une di~tan~e de projeetiun 
qui nc desrcnd pas en-dessous de d pieds . La "di~tanre de projec-
tion" e5t I'un dcs farteurs qtu confond le plus les utili,ateur';, par 
le tait que le liquide se transf~orme en ~az presque completement 
a+ant qu'il n'attei~ne la buse, et I'ulilisatiun clu Halun 1301 ne 
ra r rellc~ rus, risuellement, les uutres extincteurs, cunrme ar II 1 P 
c~.rernple, les e.rtincteur+ a muu.+se, d ~uudre, d ~uu ou a pul rerisu-
tiun cl'anlti~drirte carhoniyue . rlussi, pr~cisement a ~au~e du i~a~ 
qu'il prujette, I'extin~teur e~t destine au .~ incendies ~uus ahri . 
L'utili~ation a I'air libre n'est effieaee que si des quantites estre-
rnenlent irnportante5 de cr prodtut sunt dispunibles . 
Puur obtenir la meilleure di,tance de projecliun pussible, le 
m lis`~ ~e de I'estincteur est com tlete tar de I'azot ~ir t~ r -re p ab f I e t _ p e5 

siun qui augmente la pression normale du gaz, et, comme I'aiote 
e,t moins sensihle au"; variatiuns dc trmpcrature, il rend I'e~tinc-
tcur rnoins susceptible de subir de grandes variatiuns dc pressictn . 
L'a~ute est utili~e pour auxmenter la pres~ion de I'extincteur a 
37S Ib o~ a ?1"C Ceue re++ion clescend 'u+ u'a cnviron p p 1 q 
200 Ib u, ir ll''C et a I(10 Ih tu` ;i -3ll"C . Cunrme un ~eut le voir p f t 
1'utillcution pur~'ruiel exlrerrre semhle etre limifee. 

('unu~airement a la crovance pupulaire, le produit actit n'e~t 
pas un agent e.rtremement to~iyue . Ln fait le Ilalon li()I se 
Iruuvc >;lassc tt'apre~ la "National Fire I'rutcctiun :1~so~iatiun" 
d;uts Ic gruupe 6 (Ic moins toxiqucl alors yuc I'anhYdritlc ~ar-
hunique, utili,e par le~ LC, eat claue dan~ le groupc S . Le Halun 
I 1U1 ~e decumpu,e lortiqu'il est chaufte a environ ~Ull°(~ ; c'eat ce 
qui arrivc lor~yu'il rentre en ~ontact a+er une surta~e trc~ eh,tude 
rt ciu'il c~t ~hauflc uu hrulc . II proctuit alur, un~ c~dcur u-c~ a~r~ . 
1)uns cet etat, .+a to .t~icite lrertentielle e.+t netternent plus elet~ee . 

I a tusiriti~ cJc~~ L ;u ou dr'; funree, pru+rnant de I ;r cumhu5tiun 
de I'i;ol;ttiun tie+ Iil` clectriquc,, du +in~lr, du n~lun uu cte~ 
ntousses ,ynthetiques est g~neralement plu., importante c}ue le 
produil actii de I'eztin~teur lui-mcme . L'objecti( principal est de 
t'uurnir le pruduit extincteur uptimum et de I'appliquer judi-
~i~usemrnt ~ur la ~one ~n feu . Les utilisateur~ duivent savoir 
qu'a~-ec le I lalon I llll ~umnte pour tuu~ Iea autrc~ e~un~teun, la 
ytrantitc~ cle mutiere prnjetee cloit etre~ limitc~e a ce yui ~st stricte-
nrent necessnirc~, aintii on e+ite une ~wcuncentratiun du pruduit 
tlan+ I'air ambiant, ct on a'assure la possibilit~ tie recommencer 
eventuellement la lutte ~ontrc un nou+cl inccndic ou Ic rcdcmar-
rage ~u premier . 

La yuantite esacte de pruduil neces~ ;tire evt difiicile ;t pre+uir, 
~ar clle depend du temp~ de ~umbustiun, de la surface en feu, de 
la prulondeur attcinte et de~ materiaux en t'eu plu~ ou moin~ 
+olatils . Ceuv-ri nc devraicnt pa+ ctre un prethleme en ca, 
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atrnosphere, and ensuring remaining reaction capabihty in the 
event of a re-tlare ur other fire orcurrence . , , -, 
The e~aLt quantuy of extingurshant requrrcd rs drifrcult to pre-

dict, as it is contingent upon burn time, surface area, deep seat-
ing and volatility of burnin~ materials, Nonc of thcsc is likelr ~o 
he a prublem in a Cf aircraft fire, as aircraft constru~tion 
materials are spe~ifi~ally rhosen for their fire rctardant nature, 
and aircraft cars~u or baK a r is controllcd hv CFPl17 re ula- ~ K 1? . t' 
tions . To ensure concentration levels w°ill not exceed safe levels, 
extinguisher sire is kept at tsvo to threc pounds capacity . I his 
coupled, with lirnitin~; the numbers of estinguishcrs stowed in an 
aircraft, hecomes the Lontrullin~ mechanism, 

I he by-product of the burning materials and or the coneentra-
tian of undecomposed I lalon 1301 in exce~~ uf 70'o for morc than 
1'ive minutcs and of decomposed extinguishant substantially less 
than that, dictatcs learvn,~ rhe surrur~ndin,~~s . This can be an 
e.rtrcmclv difficult fcat from a flyin~ aircrail . Aircra/t r~enrila-
tion svsterrts and t,~indorl~ /lnr+~- rhruu~h r~entilatiurr masr there-
Jore be nsed to acJrcrrrra,t;e as quicklr as pussibJE aJier tlre,Jire is 
e .rtur,~~uislred . 

WO P.J . (Pete) VANDEABURG 

WO P.J . (Pete) Vanderburg, a native ot Lindsay 
Ontario, joined the ACAF in 1958 and completed Safety 
System technician training in 1959. From 1959 to 1972 
he was employed as a technician in his trade and gained 
experience on all ol the CAF's jet lightersltrainers and a 
number of transport aircraft. This Broad base ot experi-
ence resulted in assignment to handling various Safety 
Syslems refated technical projects, which in turn re-
sulted in the kind oi exposure that posted him into an 
NDHQ technical position with DAES (Director Aero-
nautical Engineering and Simulators) in the Lile Support 
Equipment section. He served tor four years as mainte-
nance manager tor all CF parachule equipment before 
taking over his current assignment on the airborne 
oxygen and lire extinguishers desk . 

d'incendie sur un aeronef des FC, car ces derniers sont construits 
avec dcs materiaus retardateurs s ecialement choisis et le P , 
charKernent ou les ba~a~es a burd sont soumis aux reL~les de la 
PFCI 11, Pour s'assurer que le nivcau de concentration ne va as P 
depasser le niveau de securite, on rcduit a la fc~is la capacitc des 
cxtineteurs et leur numbre a hord de I'aeronef . 

L'ADJ . P .J . (Pete) VANDERBURG 

Les sous-produits de la cornbustion des materiaux et%uu la 
concentration de Halon 1301 en exces de 7~'o pendant plus de 5 
minutes et de Halon 1301 decompose en quanute nettement 
moins irnportante, veut dire qu'il faut quitter !es enr~irons . Ceci 
reut constituer un tour de force si 1'on est dans un appareil en 
vol . l.e s,t~steme de rentilation de !'appareil et les aerations de !a 
r~erriere der~ront cJnne etre utilises aussE rite que possible apres 
1'extinetinn de 1'incendie . 

L'adjudant P.J. (Pete) Vanderburg naquit a Lindsay 
(Ontario). En 1958, il s'engagea dans la RCAF pour termi-
ner les cours de technicien en systemes de securite en 
1959. De 1959 a 1972, il exerFa dans sa specialite et 
acquit de I'experience sur tous les appareils d'entraine-
ment et de combat des Forces canadiennes et sur un 
certain nombre d'avions de transport. A cause de sa 
vaste exporience, il s'est vu contier plusieurs etudes 
techniques sur les systemes de securite qui I'on prepare 
pour le poste qu'il occupe maintenant dans la section de 
I'equipement vital du DSGA (Directeur - Genie aeronau-
tique et simulateurs). Gestionnaire de I'entretien de 
I'equipement de parachutage (Forces canadiennes), pen-
dant quatre ans, il est maintenant responsable des sys~ 
temes d'oxygene et d'eztincteurs de bord. 

POINTS TO PONDER 

What a Creep 
Thuse were the days : ~I-33 jet training during a hol prairic 

surnrner . Cocked nosewhecls and engine overtetnps all over the 
place! Did we always write up ovcrtemps then'? Do we always 
write up overtemps now? 

Jet engine rompressor blades arc subject to a condition rallrd 
creep . Crerp is the dirert result of high overtem s or re ~eated p f 
overtemps . The individual bladcs soften and are stretehed by the 
eenrrifugal force of Ihe eornpressor rutation, Thc blades then 
~ontact the ~ompressor wall and the enginc self destructs . 

13ecause compre55or damagc of this nature takes tirne to 
develop ~he chances are that the pilot who fails to lo his uver-
temp will not sutfer the consequen~es . 

So - repurt all ovcrtcmps and build a history whirh ssill allow 
rhe rnaintainers lo identify problcm engines . Uon't give your 
fellosv pilot~ and cre~s a - h91SSI0N I'vll'()SS1BLb:! 

by Major Jim Stewart, DFS 

~1 ~ 1'tNSttS A MtUITtK 

Sueurs froides 
C'etait la helle epoque : I'entrainernent sur T33 par une de ces 

chaudcs journees d'ete dans les Prairies . Roulettes de nez bloquee 
en bra ua e ct surchauffes moteurs dans tous les coins . Si na- q K g 
lions-nous toujours la surchauffe a cette ~poque? Le faisons-nous 
encore? 

Lcs aubcs du compresseur des reacteurs sont sensibles au flua-
ge . Cette "maladic" provicnt d'une surchauffe prolongee ou 
repetee . L'aube se rarnollie et s'allonge sous 1'effet de la force 
centrifuge creee par la rotation du compresseur, puis touche le 
carter et c'est la d~sintegration du reacteur . 

Cc gcnrc d'anomalie du compresseur se manifeste graduelle-
ment et le pilote qui uublie de signaler un incident de surchauffe ~ 
de ~,randes chances de ne pas avoir a en subir lui meme les conse-
quences . 

Cunclusion : rapportez tout incident de surchauffc et n'hesitez 
pas a commenter les circonstances yui permettront au service 
d'entretien de decouvrir les moteurs "malades" . N'envoycz pas 
vos collegues, qu'i15 soient pilotes ou membres d'equipage, vers 
une MISSION 1MPQ~~I~LE! 

par le major Jim Stewart, DSV 
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ACCIDENT RESUMES 

AU1c~R(1rAri()N rR~alNl~c .acc IuLNT~ 
[)uring a rei:ent final cheek ride, a Basr Rescue Flight CH 118 

"Huc+" helicopter sustained "8" Categur~ damage follo++ing a 
~traight ahead practite autorc~tatiun ~eyuency . Thc ~he~k ride 
had in fact been eompliaed three da~~s priur to ihe or~urrencc, 
++ith the exception of the autc~rotatic~n seyuences ++hich had to he 
dela~~cd berau~c of a lack of sufficient ++ind in the training area . 

~)n the da~~ in yuestiun both the ++ind at ~-i knot~ and the 
densit~' allitude at 18(N) feet +aere ++ithin appro+ed limits . The in-
structor pilot eunducted three straight ahead pracuce seyueneex 
+arving flarc attitudcs and cntr~~ spceds to demnn~[rate to his 
studcnr +ar+ing methuds of atlju.~tmcnt to suit thc ++eather ~ondi-
tions at thc time . l)uring the +tudent', tirst attempt at a straight 

,, ,++ ~ ~ - ~~ +.,, . 1 1 n ah~ad au urttat[cn anc lc Ic In a ~rmal au cr ta I + c t ~. t t t c uttl . 
, and ~hde path, thr Ilare ++a~ entered at a normal pitch attitudc, 

but at what appeared to be a ~lightly lu++er than normal Ilarc 
� hu ht . .'~ lcss han a ressive ~ ~llc~ i+ ~ ~heck ++as initiated E l L,~ cc U c c 

, follu++inz ++hirh the helico ter ~trurk the round in a tail lo++ . p t- , , + � , , > + + . ~ + u ~ . H a rbra o ts cr 1 I a ~ attlt dc c ti tl r c c t nd a lc ud ~nndln nc r . . ~ c 
+ . , + t s ~~ rd rc m th ail ar,j . Th ~ > > ; ~~ t ~ s a hca e t c~ c rn tru~tc r ttc k ~c ntrc I a ihe 
~c~ ~ ++~ ~+ " '~~ ~s~ r lt ~ hcl[ ~ .t 1 I cllm tt c t a r suh t t ~ i . c p c ~ c K c thc mpact . ~ the + . ~ . . .`, , .r ,+, , 1 , . ++ r rt r n dr t Inr hcc hc h Ir , r h ~ o r t t c ~t tcr t j tcd a ra id `a u h~ t p p . t t c 

Cf ~ UI~I THL. KUN11A1 

In E~ition ~i 197R, ++e published an article on the peril> oL land-
in~ at l)u++n~+ie++ . The awhur ++rute " . . . Du~+n,+ie++ i .~ not a 
difticult or dangerous airport to land at if you kno++ the possihle 
hazards and rttake allonancc~ for ihem . Do a little mental hrep-
aratiun - rcad the GI'H 205 . . ." . Rcccntl~ anuther aircralt 
++cnt off the end of run++a+ I s, Here'.+++hat happcnetl : 

()n 24 ~1a+~ 79, a twu plane CFS forrnation arri+ed at ()o++n~-
vicw 1'rorn flagot+illc . The Icad appeared tu be slikhll~ high :~nd 
hot un linal appruach . ()+er ihe huttc~n of run++av 1 ~ ihe aircrall 
cn~ountered a ++ind ~u~t ++hi~h drupped Ihe rizht uing, causin~ 
the pilnt tu add po++i'r. lhc aircratt landcd ahout 17l>()' duwn thc 
runuav (~alXl' remaining) . 1~'inds on lhc airfield at the time +aere 
from 9 to 11 o'clock po+ition at I? tu 14 knots . Thc drag i'hutc 
failcd tu dcploy on thc afler landing roll and thc pilot applictl 
rnuderate left brakine to ~ounteract a driil tu the ri~~ht . Hc u~ed 
full lelt rudder and 1e11 aileron tr~ correcl Ihe cJrilt, antl in~rca+ed 
the hrake pressure on ihe left ++heel . L-he lelt tire hle++ and the 
aircraft continued ti~ tra+el to thc right acrcrms thc run++a~~, ++ith 
ihe Icft ++hccl lockcd and norrnal braking on thc right ++hccl . He 
thcn dc lu+~cd thc tail hook and ~clcc~tcd nuscwhccl +tecrincr p . 
momcntaril~, but relea~ed it berau~e he Lelt that it u+ercuntrul-
Icd, (Thi~ ~+a~ duc tu full Irll ruddcr heine applicd ++hcn thc 
steerini ++a+engaged) . The aircraft left the run++a+ at ~0-3S~knot~ 
on the~exireme right sidc . :1lthough the barrier~was do++n, thc 
upper cable o1 the barrier contactcd the noyc++hccl ancl broke . 
Sc+en fcet pa5t thc barricr, the no~c ++herl ~truck the main ring of 
the ~hain link energy ah,orbers and hroke off . The aircraft cul-
lap~ed on ihe nose and eantr to rest'aS leet pa~t the cnd of the 
run++a~ . 

. 1 r ~ . r ti . . .~ . frn i1 t ~I h ~ h~i ri ~r h,tt n In It e e n h[ a t cnt Lhc pusiuut c t c ~r c c ~ c I 
° ~ ~ ~ ~ rr + ~a" ~d ~ h ~ ,ide~ hu~+ ~+ ~r s +cr ~l be~,iu c the airiraft a~t all p, c tc t ~ , t c , e , , ++� + , , , . . ,~ ~, , -t ~ ~ l c~ ti r rn t I arn~r ~rc r u ht u dunn~ the rn c. c rnt c n~c n e tl e c . P ~ . . I . ,, . ., + +, ' ++ ' ;++ ~ t ° b r ' ~ t . rc I a US,11- ~9 ; 1 .1 t tit_auc n . I I ~ a ncr at Uc r t c 1 hrcl . .p + u, . `, , , , ~i ~h~ti ~n " ~ ~t s o ~ t ~ ~ hle t t ~sh t h , + , n t c c cr < < b c rbcr . I a nc n circ ~I n ~ t -p _ . 

'i +c,+ .++ . , , ~ a t .ir~ of h ~ + I b trr~ " r uthcr prlc t In the Lormatrcn , t c t, pc c . Ic 
an~ both ++cre experting the cahle t~pe . The statu+ oi~ the barrier 

_ .,, 

1+1 ~ 
n1~n , 
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right and finallr camc to rest 3SU feet from itutial unpact after 
, � ++ ~ i 1 ~ , ++, , +a rnk thrcugh .(1( dcgrcc~ . Thcrc crc nu injuries amcng thc 

~re++ uf three . 
InvesuEation re+eal~d ihat there ua~ nu rnaterial mall'unc~uun 

prior to ~onta~t with the tround . In ihis case the instru~tor erred 
in as5cssing the student'~ approach to be ar~eptahle dc+pitc hi~ 
holding thc hclicoptcr in the flared attitude to too lu~~ a height 
ancl lullo+ving a collccti+c pitrh chcrk ++hich +vas in~u(I'icirnt to 
slo~+ the rate ur clescent ;mcl le+el the heli~opter for landtnk . 

R . ., e~ernntent, au ~cur~ d'unc epreuve finale en +ol, un CHl li3 
Hue~~ Jtelico tere de sauveta c dc la base a suhi des 'e~ - ( p g ) de~at5 dc 
catzgurie "B" ~uile a un eaercicc d'autorotation en IiLne droite . L . + + . n fait I'e reu e a al ' , p t ete ei~feiauee trcts ~ours plus ti~t, a 
I'erce tion d~s x ~' ~ ~ ' p c e ercrce d autcrotation yui a+aient du etre 
rcpurtcs car le cent a la zone d'entrainement ctait trop faible . 

, Le juur de I a~cident, Ie +~ent de S a 7 noeud~ ct I'altitude-` . . 
i r . i R ~~ ` ~ +, .~, e e t rte c e I _00 .ICd . sc trou arcnt dans les limi ~s . I '' p tc tnstructcur 
a cxcrutc trois autorotations ligne droite, en variant, a ehayuc 

++as not passcd to the aircrew by the tower and thus both pilots 
Ihou~ht rt ++as in thc up position, 

Thi~ ai'cident oints out, nn~c aeain, thc im c~rtance of~ p . p 
thorough pre-flight hlanning . For thosc oi ~'ou ++ho fl+' into , ~ , - 
Uo++n~+ie++, hn++ ahout re-readrn~ the arti~le 'V1'clcome tu � , Toronto liut . . . -~ ~ +~ , pre 1 lanning . t ur apprc ach, and il it duesn t 
look right -uver~hoot and try again . 

SUR I IL: uL I'IS I L u'L'~ cl-5 
llans le ttumeru ~i, 19iR, nous a+on~ publie un articlr sur les 

dangcrs c+entucls d'un atterrissage a llu++ns+ie++ . 1-'auteur citait : 
" . . . 1'atterrissage a L)unns+ic++ n'est ni diffieile ni dangereu .x, 
surtout `i +uu+ ete+ au courant dc~ dangers possiblcs ct yuc +ous 

, en teniez ~umpt . f reparez-+uus rtrentalement - li+ei Ir GPH 
~l)S . � " . Rcccmntent un autre avion est ~ourtant sorti de la is ~ , r p tc 
1 ~ ; +ui~i ce yui ~'cst pa,5c . 

fois, I'assiette et la vilesse 5 I'arrondi pour rnontrer a son ~leve les 
di~erse~ methodes a adopter en fonction des conditions 
rneteorolugiques . .A la premiere tentati+e d'autorotarion dans 
I'axe, I'elece s'est bien presente, a adopte la bonne assiette pour 
I'arrondi, mais legcremcnt plus bas yuc la normalc Lc pilotc n'a 
pas Suffisamment contre au ~ollectif et 1'appareil a heurtc le sol 
de Ix queue, L'eyuipage a rcssenti t1e forte5 +ibrations et a 
entendu un irnpurtant grincement pro+enant de la queue . 
I .'in~tructeur a re ri5 les cornm~antles au rnoment oit I'helico tere P p 
re+enait de lui-rneme en palier sous la Lorce du choc . Alorti yue 
les +ibrations diluinuaient d'intensite, I'appareil a amorc~ un 
rapidc mouvement de lacet a droite et s'est finalement immobilisc 
a 350 picds du point dc contact initial, apres a+~uir effcctuc une 
rotation de 3(xl degres . Lcs trois mcmbres d'eytupage n'ont ~ubi 
aucune blessure . 

L-'enyucte a rc+~clc yu'au~trne defaillanre meranitlue n'etait 
sur+enue avant le ~untart au sol . uans le ~as yui nous interesse, 
I'instru~teur a fait unc crrcur de jugemcnt cn croyant yue I'eleve 
se prcscntait bien, malgrc un arrcndl trop ba_, pcrsistant ct unc 
rnau+aisr correctiun au rullectif pour freiner la descente et ainsi 
pou+~oir effe~tuer unc rernise a plal puur le poser . 

Lc ~4 mai U7~), cleus Cr5 de I3a~~otville arri+aient en 
formatiun a I)o++nsvie++ . l 'a+ion de tete semhlait legerement 
Irop haut cn approche fin;~le et volait un pcu trop +ite . A I'entree 
de la pi~te I5, une rafale a inelinc I'appareil Sur sa droite, 
ohligeant ainsi lc pilute a mcttre plus dc puissancc . l_'a+ion a 
touche a 1700 picds cnviron, soit a S3011 pieds dc I'extremite tle 
pi~te . Le +ent soufl1ail ~t c~e mc~nrent de 9 a I I heure~ entrc 1~ et 
I~3 l;t . I_e parachute de queue ne s'etant pas deploye, Ie pilute a 
freine de fa~on moderee de la gauchc puur cumpcnscr la dcrice 
droite, L'effct dcsirc n'ctant pas irnmediat, il a elonc hrayuc a 
fond la gou+erne cie tlircction +cr~ I ;i kaurhe et les aileron~, luut 
en accentuanl le freinage de la rouc gauch . Lc pncu gauche a 
e~late et I'a i ~areil a ~uursuivi sa eourse vcr~ la druite, roue ff 1 
eaurhe bloyuee et roue dmite en treinage normal . II a dun~ surti 
le erochct dc queue et utili~e mumentanement le train a+ant pour 
se dirigcr, manocuvrc yu'il a tout de suite abandonncc en raison 
tlu `urvirage resultant (cc'rtainemrnt cau+e par le brayuagc 
rnaximal 1;auchc et +imultane de la clirection) . I 'a+iun a fait une 
embardi:c a druite a 30 ou 35 (;t . Bien yue la harriere ait ete 
abaissec, son ~able superieur a a~cro~hc la ruue a+ant et ~'est 
hrisc Scpt picds plus loin, Ic train a+ant a heurte Ic maillon 
principal dc la ~haine et ~'cst dcta~hc. L'a+ion a donr piyuc du 
nei puis a'est immubilise ??S piecls au-drlit dc I'extrimite dc 
piste . 

La position de la harriere n'a +~uir a+ec cet ,tc~itlent pui~yue 
c'est I'avion yui ctait mal oriente. Neanmoins, plu~ieurs point~ 
au sujet de cette barricrc ont et~ signale5 lurs de I'enquete . Elle 
est du type 11ALA de I'l!SAF, s'cle+c a un mctre ef rom ortc p 
une chaine lourde . Aucun des deu~ ilutes ne sa+ait la iste dotee p P 
d'un tel t+pr de barricre ; en 1'ait, ils s'attendaient a ce yue ~e soit 

' ~ .~ � . un eahle . I .a tour n a ,ut as informe les ilotes de la tosition de P P I 
I ~i ~ har ' ' - s nere, ef ~e dernier, c nt ~ru yu'elle ctait le+ec, 

Cet ac~iclent mer tme iuis enrore I'a~ccnt sur I'importan~e , b~ d une nn c e preparation a+ant-+ul . Si +uus prc+o~~et faire un 
tour a uo+cn~+ie+~, pouryuoi ne pa~ lire I arncle "Bien+enue a 
1 oromn rnai~ . . .", pr~parer cotre approrhe et, si cllc sc prcscnte 
mal, remettre le, eaz et recornrnen~er . 
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Manoeuvering aircraft at IAF 
Qucries from thc ticld hace indicatcd a nccd for clarification 

of transitioning terhniques at Tacan lnitial Approaeh Fixcs . 
How do you manoeuvcr your aircraft at an IAF +vhen there is a 
large headin~ change to bc macle? ~1'hat does .ATC expett you to 
da'? 

For exarnple, lel's ~ay you are (1~ing on a direcl track trom 
Green++ood to Shearwater and ha+e requested a Tacan approach 
at Shear++ater . At'U D11f : north++est of UAti`, ATC i,sues you 
the follo+ving clearance : 

"CAM 1234 is cleared present position direct tn thc 
5hearHater l64° radial at 6 l)ME, maintain 3(Nlll, expecl 
further clearance apprerachink Ihe Inilial Apprnach F'ic ." 

~1 hat track do vou tlv? Ob+iou~l+, vou 11v vour clcarcd 
routin>? of rcscnt .osition dircct to the UA1'l' 164 .61a traek of P p 
143°) . Approachink lhe IAF, ATC clear~ +uu a~ follo++~ : 

"CAM 1234 is clcarcd to thc tihcarHater Airport for a 
"I acan apprnarh lo Kunway 34 . Report br the IAF ." 

Ho+a da +~ou trantiition at thc lAF from a track of 143° to an 
inbound tra~k ol 344°? l''ou turn thc Shortcst ++ay to intcrcept thc 
inbc~und track . No++ if vou turn the ~hortest ++av at the IAF, vou 
~aill o+enhoot the track of 344" . If you calculate a lead point 
short ol thc IAF, vou ~aill roll out on track wcll inside Ihc IAF . ln 
hoth cases +ou ++ill be unahle to deseend belo++~ 17()U until 
e~tahlished on the inhound trark, leaving you high at thc FAF . 

Ihe simplcst coursc of action +voulci bc to intcrccpt thr 
inbound track at some point back ctl the IAf~ . Ho+vever, you 
ntu5t not desiale from vnur clearance . That is, you cannol 
inten:ept lrack a fe++ miles hack ~ithoul authori~ation . AT(' i, 
ezpecung v~u to Irack directl~ lo the IAF and then to turn 
direetly to your inbound track . l'rotected airspace is based upon 
an aircraf'i ntainlaining track . In lhis exarnple, if you requested 
and reccivcd ~lcarancc to Ihc UAW 164 y, vou +vould ha+c 
~uflicicnt airspare to berome estahlished on the inbotmd trark 
and lo be in a po~ition lo de~cend at the IAI . 

The point lo he made i .~ that yuu must comply ~ith your 
clearan~e . If you uould like manoeuvcring airspace to transition 
more effectively at an IAF, thcn it is up ro you, the pilot, to 
requcst clcarancc to dc~ ~o . 

Incidcntally, for those pilcrls brcathle~sl~ a+vaiting the ncN 
cditic~n of CFP 148, it i~ no+v read~ for puhlication, but it ha~ 
bccn dclaycd for the usual rcason, ti'ith luck it should bc out in 
earl~ 19Rt1, Thc rcl~crence for lhe ahu+e article i~ Ihal ol Ihr ne+a 
CI P l~lt; cntitled, Fl~ine Thc Intcrmciiiatc Af~proach . 

La transition a un IAF 
A la demande de plusieurs pilotes, nous allons essayer d'cclair-

cir les methodes de lransition aux reperes d'approche initiale 
(IAF) TACAN . Cornrnent faul-il reagir lorsque, en passanl verli-
cale d'un IAF, un changement irnportant de cap s'impose? 
Qu'est-ce que I'ATC attend de vous? . . , 

Supposons, par exemple, que vous survez une tra~ectorre directe 
de Greenw~ood a Shearwater et que vous avez demande 1'autorisa-
tion d'effectuer une approche TACAN a Shearwater . A 20 DME 
au nord-ouest de UAV1', I'ATC vous donne I'autorisation 
sutvante . 
"CAM 1234 aurorise a prendre directement le radial I (,4° de 
Shearwater a 6 Di41E, maintenez 3000 pi, autorisation addition- 
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nelle prevue a votre arrivee sur le repere d'approche initiale .'" 
Quel cap suivez-vous? Celui qui vous permet de suivre votre iti- 

neraire prevu evidemment, c'est-~ dire directemment de votre 
position actuelle au radial 164 de UAW a 6NM au DME (soit un 
cap de 143°) . Peu avant I'IAF, I'ATC vous transmet cette autori-
sation : 
"CAM 1234 autorise jusqu'a I'acroport de Shearwater pour 
approche TACAN piste 34 . Rendez compte a la verticale du 
IAF." 
Comment, arrive au IAF, passez-vous d'un cap de 143° a une 

trajectoire de rapprochement de 344°? II vous suffit simplement 
d'effectuer le virage le plus court qui vous am~nera sur cette tra-
jectoire . Mais si vous attende~ d'arriver au IAF' pour amorcer 
votre virage, vous allez depasser I'axe (344°) . Par contre, en rete-
nant un axe d'amorce situe en avant du IAF, vous vous retrouve-
rez sur la trajectoire bien avant d'atteindre le IAF . Dans les deux 
cas, il vous sera impossible de descendre en dessous de 1700 picds 
avant d'ctre ctabli sur la trajectoire de rapprochement, et vous 
serez trop haut ~ la verticale du FAF (repere d'approche Cnale) . 

La meilleure fa4on consisle a intercepter la trajectoire de rap-
prochernenl quelque part avant d'atteindre le IAF . Mais il faut 
respecter 1'autorisation qui vous est donnee . C'est dire qu'il ne 
vous est pas permis d'intercepter la trajectoire a quelques tnilles 
du lAF sans autorisation . L'ATC s'attend en fait ~ ce que vous 
vous rendicz directement au IAF puis tourniez directement vers la 
trajectoire de rapprochement . Rappelez-vous yu'un espace aerien 
protege est delerrnine d'apres la route que doil suivre un avion . 
Dans le cas qui nous interesse, si vous demandez I'autarisation de 
vous rendre au 16419 de UAW et I'obtenez, vous aurez assez d'es-
pace pour vous etablir en rapprochemcnt et etre en position pour 
descendre au fAF, 

II faut a tout prix vous conformer ~ I'autorisation . Si vous desi-
rez disposer de plus d'espace pour bien effectuer la transition ~ un 
IAF, c'est a vous, pilote, d'en demander I'autorisation . 
A propos, la nouvcllc edition dc la PFC 148 est prete a elre pu-

bliee, rnais elle est retenue pour les rnolifs habituels . Si tout va 
bien, elle devrait sortir au debut de 1980 . Le present articlc est 
d'ailleurs inspire de la partie de cettc PFC intitulee "Flying the 
Intermediatc Apprnach" (Approche intermediaire) . 
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BIRD WATCHERS' CORNER 

~~~i 

RICOCHET RAGTAIL 
(AERODYNUS PERFORATUS) 

the chortling call : 

Air weapons ranges provide the perfect location for observing the Ricochet Ragtail, 
an avian oddity known for giving credence to that old adage that there are many ways to 
bend an aeroplane. During weapons delivery flight this dauntless denizen of the range 
can be seen diving at ihe ground at high speed, skimming the surface with last-second 
pullouts, blithely oblivious to blizzards of blivet debris . This accounts for its thoroughly 
frayed and ventilated feathers, the chief identifying feature. Amateur birdwatchers have 
also reported sightings of the species in the vicinity of simulated targets, performing the 
same characteristic feats of daring-do. Seasoned ornitholog%sts attribute this perilous 
behaviour to an apparent uncontrollable desire to achieve high scores, this outwei hing 9 
more basic considerations, such as compliance with minimum safe release parameters . 
Consequently, few ragtails reach very old age . If you listen out at any range you'll hear 

A-LITTLE-LOWER-IS-GOOD-FOR-MY-SCORE-OOPS 

Contributed by Maior PJ Harrett 



READY FOR WINTER? 
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