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CO~1L111~1Zt.f 

We are indebted to the "Hornet's Nest" ~PMO NFA) and 
Major Laurie Hawn for the excellenl feaiure on the CF-18 . 
~~Per ardua ad astra" never more aptly applied! 

Incidentally, it is and always has been our edilorial 
policy, since the first colour photograph appeared on our 
cover (May-June 1971j, to use photographs of RCAF- CF 
aircraft that exist or have existed on ihe inventory . We beg 
i e in ulgence o everyone (especially ihe skeplics who 
thlnk we were scoopedj, In respectlng our proud traditlon . 
The current cover is inlended to represent the most effec-
tive balance beiween good taste and good judgement . We 
hope you ayree! 

Ab Lamoureu><, Captain 
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NFA - courtesy of McDonnell-Douglas Ltd ., Sl . Louis . 

Inslde Back Cover - couriesy of Gilbert Film Produclions 
Ltd ., Toronto . 

Back Cover - unknown . A prize for the reader who can 
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Edito~i~~l 

Nous devons remercier I'equipe Hornet (BF CNMj et le 
Major Laurie Hawn pour I'excellent article sur le CF-18 . 
Notre "Per ardua ad astra" n'a jamais ete aussi vrai . 

Au fail, nous avons toujours eu pour habitude, depuis 
notre premiere couverture couleur (numero de mai-juin 
1971j, de publier des photographles d'appareils qui 
avaient ete, ou ui etaient inventories dans les FC an i n- q ( ce 
nement ,RCAF) . Nous demandons I'indulgence de tous 
(particullerement des sceptlques qui croient que nous 
avons ete devances) pour vouloir respecter notre tradition . 
La presente couverture a ete conpue pour menager un 
equilibre parfait entre le bon sens . . . et le bon gout . Nous 
esperons que vous serez d'accord avec ce preceple . 

CREDITS PHOTOS 

CNM- avec les complirnents de McDonnell-Douglas Ltd, 
St-Louis 

Derniere page - avec les compliments de Gilbert Film 
Productions Ltd, Toronto 

Endos - inconnu . Le lecteur qui trouvera, aura droil a un 
prix- 
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from the Director 

During my first few months in office I have seen many encoura in 9 9 
examples of good airmanship, of the kind of skilful, professional handling 
of in-flight problems that prevents incidents from becomin accidents . 9 
Equally, however, I have seen some disconcerting examples of poor air-
manship . of serious lapses of professionalism and good common sense in 
which luck rather lhan good management played the leading role . 
Many of these poor examples occurred away from base, with crews 

atlempting to press on with malfunctions or warning symptoms that at 
home surely would have led to a decision to abort. Such a double standard 
has obvious accident potential and cannot be condoned . Mission accom-
plishment is an important aim, bu1 so is the preservation of our resources . 
Seldom is the mission so important that increased risks are justified, and 
the occasional exception should be subject to a deliberate command deci-
sion . A perceived need for mission accomplishment should not become a 
catch-all for press-on-itis or lapses in judgement . 

Elsewhere in this issue Major Hawn extols the virtues of the CF18, prais-
ing its safety potential . I fully share his confidence in the aircraft . However, 
we all must recognize that the human element will continue to be an impor-
tant factor in the overall safety equation . Unfortunately, as opposed to hard-
ware the hurnan element cannot be bought off the shelf, with highly sophis-
ticated, state of the art safet features built in . The human element CAN be Y 
moulded and perfected, but not in the factory, only by US . Only the highest 
standards of skill and professionalism can make an inherently safe aircraft, 
or any aircraft for that matter, safe to fly . 
A safely poster I saw recently illustrates my point very nicely . It read, 

"The greatest cause of accidents is being physically present but mentall Y 
absent ." Think about it . 

le mot du directeu~ 

Depuis ma prise de fonction, il y a quelques mois, j'ai assiste a des 
exemples encourageants de d~sc~pl~ne de I a~r, comme ceux qu~, assoc~es a 
une maitrise professionnelle, permettent d'eviter que des incidents ne se 
transforment en accidents. Cependant, j'ai egalement vu les mauvais 
exemples. Le seneux manque de professionnalisme et de bon sens ou la 
chance, plutot que la saine integration de ces elements tient le role princi-
pal . 
Beaucoup de ces mauvais exemples se produisent lorsque, loin de leur 

base, les equipages ignorent les symptomes et les pannes qui, autrement, 
les auraient certainement decide a interrompre la mission . De toute 
evidence, on ne peut tolerer cet ecart dans les normes car il presente un 
r~sque d acc~dents . 

La miss~on est importante, certes, mais elle ne doit pas s'effectuer aux 
depends de nos ressources . D ailleurs, elle est rarement importante au 
point ou une augmentation des nsques est ~ustifiee et de tels cas doivent 
faire I ob~et d une decision du commandement . Le sens de la mission ac-
complie ne doit pas devenir I'excuse d'une presse exageree ou du manque 
de~ugement . 

Dans ce numero, le ma~or Hawn nous vante les vertues du CF-18 et ses 
qualites au niveau de la securite . Je arta e tout a fait ses vues . Ce endant . P 9 P 
nous devons admettre que I'element humain continuera d'etre important 
dans I'equation generale de la securite . Malheureusement, cet element, 
contrairement au materiel, ne s achete pas sur I etagere avec des disposi-
tifs de secunte integres, tres raffines, a la pointe du progres . Toutefois, on 
PEUT mouler et perfectionner cet element humain, mais pas en usine. C est 
a NOUS qu'incombe ce travail . Seules les normes professionnelles les plus 
elevees peuvent ameliorer la securite du vol sur n'importe quel appareil . 
Une affiche sur la securite, que j'ai vue recemment, illustre parfaitement 

mes dires: "La principale cause d'accidents, c'est d'etre physiquement 
present et mentalement absent" . Pensez-y! 

C(>L A .B .H . B~S~1~1N 
UIRCCTOf~ Uf FLI(;HT S~1rCTY 
f)IRECTf_UR UI LA SFCL~RITf= f)CS VULS 



FIRE EXTINGUISHANT TOXICITY I TOXICITE DES AGENTS EXTINCTEURS 
by WO P.J . Vander6urg 
NDHQ/DAS ENG 

whaPs ~zew in ALSE? 

.1 ri:cent Flight ('onunent article explainetl the rcyuirem~nt for 
~ortable air~raft tire extin uisher~ and the resultink acl~~ tion I g p . ~. , into the (an~{clian Furces of thc Halun 1~1I e~ttngursher . Thi~ ., article tcill adclre`s the iommun mi`cttnce~tions ,urroundrnr. k . 
tr~sicitti . 
7Y)XIC - oi' aison or ni~n n . " ,v . p p n u~, c rrlent in temporan, per-

manent or terminal harm lu Ihe ph~rical hcalth of man anri 
heast . l~et, it is inrurr~rt t~~ a~~umc a ~ri~iluct i~ either io~i~ ~+r I 
non-tosi~~ . Alcoholir beserages or spiced foods are plca>ant to 

� � ., indul c m, ahile oterin~iul~tnu ul either cart harm or kill . Lhere 1, 
are matu ,roducts used toilav that incor orate tozit suhstanres ; .l . p 
dru s fuod ackdi it ~s ina " " " s s i~ g , t c , c~ttude , a ell as the prc tlu~t ~ ho5c 
~apour ~~e rnay breath : ulucs, .aints, sol~ents, cleanin-~ Iluids p E 

, , - and es~n gasoltne . All are danL.truus at tiume Icecl ot conrentra-
tion . 

In a tki~russion ol' fire e~tingui,hants it is the breathable 
, apc ur hazarcl tte are most ccn~crned taith, ln this contest alsu, 

one mu,t r-ecog,nize thrre are t~~u main groups : 
a . Ihe anaesthelic, ie, chloroform or elher, Ihese make people 

sleepy but except fur a Ielhal dnse hare no lonk term effecl ; 
and 

h . the chemical poisons, ie, insttiUcides and chemical gases, 
these actuall~ cause dama~e to the hnd~ . 

Halon I? I I i~ to~ir, hut it i~ an anaestheti~ onlv artil the "sat~e 
ilose" has hcen euahlishetl . A~ ssith all brcathablc satour the I 
cftect Jctentls on hn~r much is in the air antl hots lon it is k g 
brcathcd, Animal tcsts ~arriccl out b~~ the US Annv Cur ti of . p 
Fnein~ers ~s a ~s " c t blt htd thc ma~imum ~c ncentration ~~hich raused 
noil ahsin I~ ' r ,s .s? Q"o e t . mtnt tt ~t t3 . Aftcr this ex ~osure the anirnals k 
re~o~ered corn~letel~ . R~~ cum ari5on Carbon 7etra~hloride f . . p . 
uhich is no loneer used as an extin ~uish " n b ~ .~r ts~ . i . ~, ~t t tc~ t t tt dama es g 

, '`, . . , S ' .+ ., . ,o~ , thc It tt and Icitlncs ) tn a masimurn ~cnctntr.tticn r~l I .~ o ~an 
k~e ~ur~i~ed, but rom letc rc~overv is not e~ ~ected . The Halon p . 1 

, I .,l I e~ in ursh t c ant ~c nccntr~tttc n rn thc fire zone for most fuels . ( I � Su'~ , . nced no c~ ~ r o ~ ~ s . . t cttd _ , k u u ly a ~c n~entr~ruc n much lot+er than 
tlte ma~imum satc Ic~el . ,1s ~c~ll i ~~ -r r d ~ ~ ~ I tr I le tn tn rs r~ , t t .t~tl fur 
antione to be ,ubjectt:d tu brcathin eztin ~uishant t~or eriods as . g )- P 
lung a~ IS minutes . 

Subsc ucnt tests carricd ~ t + s ' y c t t c n hurnans ubtectetl to increastnr_ 
concentrations resulted in setting the safc~ limit at the first 
~ 'rtl 1 ~ 1 ~ ' " C tcm t t thc cftc~t . ot anae~ he i ~ : ~i f " , p t t ~ ~ tclrn~ i I dctachntcnt 
and in sonte ., s,s , . ca t a Iln lin in the ltntiers . This ha ened altcr a g g , pp 
one minute e~posure to a ~°'o Halon 1'I I ~oneentrauon and i~ 
nott accepted as the ma~imurn safe concentration . lt is interest-
ing to note that the first st~mptoms ol anaesthetic frurn gasoline 
ta~ours havr be'en obscr~ed after brief e~ ~osur~ ~ ~v ' f 1 c lt ~ hlllt ,t ~t 
one tercent cortcerttratiun . As tsell it a Iactur o1 I(IU is a~sian il ( , ,c 
o , ., . . , ~, , t the ma~imum ac~c tablc ~c ntcntr,tttc n then Halon 1..1 l rates P . 
at a.~, C()~ at 6 .0" and ('T(' at I?9,0 . 

"~ ~ nouveuidE~s 

The greatest usaue ut' Halon I?1 l, and certainly that to tshich 
"'S1' aircraft uc and passengrrs ma~~ be exposed is from portable 

c~tinettishers . I is i ~~ rs " i t n tkn_ t er ~rr~t m~tant~e than that ptuk le are 
, mcst likcl~ tc . bteath the sapours, and mu`t he able tu cnsure 

salety is not cumpromisetl by~ over-eun~entraUOn . 
I iyuicl Halon I?1 I ~apourizcs rapidly and rni~es yui~kly ~~ith 

the air . As Nell, becau~c its density is 5 times greater than air, it 
tznd~ to fall rather than risr . This is generally advantageoua as it 
tends to in~rease the c ~nc n ra i + t i e t t cr nc,ir the tloor (the fire base) 
and rcduccs it at breathing Ie~eL Cuncentratian is rumputed as 
folloas: at room tcmperature I puund ut Ilalon 121 I ~ill relcasc 
approximately ? .? cu ft of vapour, whi~h at a S"'o eoncentration 
tti > > r~ ~ t+ ~ r ., 51 " Il 1 rc dt te ~i c lumc ~ t about .( ~u 1t . Lo put this in perspee-
ti~e a small "ar has ~ n ~ t ~ ' ~ ~ t " ~ ~ , , ~ t tr ttnc r i lumc c k ~{pproximatcly lU0 cu 
ft . fhe eummon (~F portable airrraft e~tinguisher t+hcn fullti~ 
rhargcd, u ill pru4ide 3'-_ pi~und~ of f lalon 1? I I . Using the above 
fi ~ures this ts ~ t c1 r " s t ~ 5~' " ~ ~~ ~ ' t k , i t I t t lt tn ~t - a cc n~tntralu n tn a olunte of 
ahout 175 cu f t (an area appru~,imatcly 5 X 6 X G ft) . 
A dis~our~e on the to~i~it~ of e.~tinguishants ~~ould not be 

contplete ttiithout investigating the hreakilown proclucts. Tozic 
gases arc produeed releasec~ ~hen sorne eornmon plastics or 
furnishing matcrials arc burnt . I-hese inelude carhon monoxide, 
k+ti'drogen sulpkucle, `ulphur diatide, amnu~nia, hyilrogen 
r~'anrile, nurogen dtoxrde, acrulern ancl phosgrne . u'hcn Halon 
I?II is burnt it also produres breakdown ~rodurts, but thesc t' 
ha~e verv littlc c1'fcct on the total hazard rreated hv the iire . 
Breaktlo~n happaru when an~ halun is used because it estin-
guishes a t1ame hti chenural interfercnre with the combustion 
prit~ess . lo do this, some ut the halon must nec~rssarilv decom-
puse . This mcans that atter the fire hati been exuneuished there 

~ 1 tlltl~ 3 5b " . t ~ ~ t ,t mix ur~ of h,ilcn h ~ ~w t ~ ~ ~ . I t rea~t~c n 1 rcdu~t preseni 
rnainlr the hvdrogen halides . Thcsc are much mure to~it than the 
halon ~apour itticlt, hut are proiiu~rd in onlv scrs small uanti- . . y 
ues . Thcy do nut constitute a hazard hecause (unlikc the halunsl 
thrir e~tremcl`~ acrid srncll mak;rs thcm immediatclv ubsious . In 
fact, they are .intulerable tu breath in concentraUOns which are 
tou lo~~ tu be hatarduu~ . 

()nr linal prnnt . ,As escape from Ihe fire area in an aircraft can 
he iiifficult (its a hik first slepl ~entilation as sucrn after Ihe fire 
has becn e~lin~uished is paramounl . Fr~rtunatel~, k~en~cen the 
aircrati cen~ilation ,vstem ant! or Ilow throueh centilation thi~ 
can generally beaccu~mpli~hcd yuiteeflectitrls~ 

*ihe hikher ~alue for C0 ; is primaril~ due tn the 
IoNer etficienc~ of Ihis e~tinguishant, an appro~i-
match 311~'~~ concenlraticm of ('0; is reyuired lo 
achie~e rhe ,arne resull a~ 5~'n Flalan 1211, Hhile a 
10°~~ conccnlratinn oi' ('1) : can be lelhal . 

par I'ADJ P .J . Vanderburg OGDN/DTSA 

dans IALSE 

Dans I'un t1e, derniers articles parus dans "PropoS de Vol", 
cm a e~pliyue la necessite d'avoir tles e~tincteurs portatif a bord ; 
iles acrcncts et 1'on a fait mention de I'adoption par lea Forces 
C-anadienne~ de I'cztinctcur au Halon 1211 . Le pre.~ent arti~le 
traite des idee~ faus~es que I'on a souvent a propos de la to~icite . 
T0~(IQL`F: - poison rnorlel ou a effels permanenls ou temporai-
res pour Ics etres humains ou les animaux . Toutefois, il est in~or-
rect de ~upposcr clu'un pruduit est tokiyue ou non . I .e~ boissons 
alcnoliyues ou les plats epii :cs sont agr~ables au gout, mais leur 
abus peut indisposer ou rnerne etre fatal, Dc nos jours, il existe de 
nombrcux produits auxyuels cles substanecs to~iques sont 
ajoutees : Ics produits pharmaceutiques, Ies atlditifs pour nuurri-

, turt, le .- tnsecti~idcs ct Ics produits yui emanent des ~apeurs, par 
ekemple : les colles, la peinture, lcs solvants, les liyuide~ de net-
to~'agc, et mente l'essence . ll sont tc~us dangcreux a un certain 
taux dc concentration . 

Cn ce yui concerne les agents extincleurs, ee sont Ies t'apeurs 
qu'ils ernanent yui nous intrressent . Elles se presentent en clcux 
groupes : 

a) les ~apeurs anesthesiques, cumme celle du chloroforme et 
de I'elhcr . Ccs produils servent a endormir les Kens, mais a 
moins d'etre utilises ~ forte duse, ils n'ont pas d'effets a 
lon~ lerme; et 

hl Ies pnisons chimiques, par exemple les insecticides el les gaz 
chimiques, donl I'inhalaliun dcs vapcurs est danRereuse . 

r Le Halon I~11 est un gaz toxiyuc, uniyucmcnt anesthesiyue et 
clont la dosc ~e "s~curite" a ete calculee . Comme toute vapeur 
yu'on respire, son effet depend c~e sa cuncentration dans I'air et 
tle I'inhakation, Dcs tests effertues sur des animaur par 1'1.15 
ARti1ti' Corps of- Engineers ont demontre yue la concentration 
maxirnali: iie 28~%o penclant 15 minutes n'etait pas monelle car les 
animaus sr ~unt com ~letcnrcnt rrtcrhli~ . 1'ar ailleurs le tctra-f , 
chlorure de earbone lyui n'e~t plu` uulise comme agent e~tinc-
teur, ~ar il enclumma e le foie et les reins a une concentratiun g I 
ma~imale de I .?~`n n'est as ntortel mais le retahlissement tutal p , 
n'est pas preti u . La roncentration du Halon 121 I dans rone d'un 
incendic (pour la plupart iies cornbustibles) ne dcpas`c pas Sa'o, 
dunc hien au-destious du niveau tie ,ecuri~e maximum . Uc plus il 
n'y aucun interet a rester clans une zone contamin~e pendant plus 
dc IS minutes . 

D'autres tests ~rati-ues ~ur cles etres humains e~ osia a des I y p 
~unccntrations de plus en plus fortes ont permis de fixcr la limitc 
tle ~ecurite aux premicrs s`~mptomes d'anesthesie, c'est-~i-clire, 
une seruation c1e detachement uu, dans d'autres cas, de~ four-
millements au bout des duigts . Ce~ s~mptumcs apparaissent au 
buut el'une minute d'czpitsition a une concentration cle S°"o de 
llalon I?I I . La limite ma~imale de securite acceptee est don~ cle 
une minute . II est interessant dc rcmaryucr qu'une erposition 
trcs brete a des vapcurs d'essence ci~ncentree~ :a I P'o ,culement a 

cu iies s~mptiimes identiques . Sur une t~helle de la conecntration 
masimale aeceptable le Halon 1211 est 4 .~, le CO?, 6 .0*, et le 
CTC, 1?9 .0 . 

Le Halon 1?I1 est utilisc principalentent dans les e~tincteur, 
portatil~5, et ce n'est prauyuement yue de cette source yue 
I'eyuipage et lea passagers pourront en ~ubir Ics effct, . C'cst en 
cas d'incendie a bord yue leti personnes seront mises en rontart 
a~ee ~:e eaz . II I~aut donc s'assurer ue la ~oncentration ~oit main-y 
tenue ci un ni~cau tel ue la securite de ces ersonne~ ne s~i " . y p l t pd5 

mise en clangcr . 
l Ha ~ r~ l~ 5° " e Ic n Itc t tc t t ~tz ~1 i ~ " 1 g t t ct sc mclange a I'air tre~ 

rapidement . Quoique sa tlensite tioit S fois lus ranclc uc relle P g y 
t1e I'air, il a teniian~e a descendre pres iiu sol plutbt yuc de 
s'clc~er . Ce ui cst interessant rar sa concentratiun aukmente y . res ciu sol la basc dia t1ammes et r~duu atnsi les ris r ~'i p ( ) yt e5 cJ nh~t-
lauon . La concentration est calrulcc de la fa "on sui~antc : a la G 
ttm era ur a r t~ 'v ° t t r tk tan u It 1 te ne rt ct Halon 1 ..11 e~ , ~' p , dcga c tn tron 
?.' ~ieds ~uhe~ de ~ a eur c ui a une runcenlration d~ So~r~ . I p , 1 t ouupe 
unc ~olume d'en~iron ~U ~ieils cuhes . Pour etre Jus r~alis " I p c tt, 
1'intcricur d'une etite ~oiture a un ~olume d'environ I(K) ieds p P 
lrhC . ~''t ln' ' 1 l t ~tll r Or a It ' a s 1 ' S '' '1 p t t ~our nt tle Fc r~e ( anadiennt , 
completement charge, contient 3! : litres de Halon I?I1 . Pn se 
hasant ,ur les chiffres receclents an obticnt une concentration p ., 

5 ~ , S dc . o dans un ~ olwn ~ d 17_ tr s ~ t c e ~cl_ cr be sc t r I " al 1 f 1 ttn o~ cc_ Sur6 
sur 6 picds en~ iron) . 
Une ctucle sur la toti~itc des agents extincteurs ne serait pas 

com lete sans une ~tnal~~sc cfes rocfuits de dccum osition . Des P . p p 
gaz toxiques sont produits lorsyue ccrtains plastiyucs ou matc-
riaux d'ameuhlemcnt sont hrul's . Ces ~ai s ~r > > e k c tt le mc.nc rydt clr 
carbone, le sulfure d'h~drog~ne, le dioxyde de souf~re, I'amoniac:, 
le csanure d'hvdrogcne, I'acrnl~ine et le phosgene . Lorsyu'il 
brule, le Halon ~I? I I dc a e dcs roduits dc dceom x~sition, mais gg p k 
ceux-ci ont tles effets bien lirnites ~omparativemcnt a ccux causes 

"tr ' "t »t~ ~ ~ s t ~ ~ -p~ I tncendie . I .a dcu ml c rtii n e t rcduu uniyuernent lurs 
yu'un Halon est utiliie, car il contbat I'in~endie par interterence 
rhimiyue aver Ir procedc de combustion . Pour que eette reaction 
se produise, Ic Halun doil ohligatoirement se cleromposcr. ~~nc 
foi.~ Ic feu eteint, il rc~tt" un melange de produits ile dcrom-
positiun, prineipalement de I'halog~nure d'hydrogene. ('es halu-
uenurrs sont bcaucou ~lus tosi ues ue le Halon, mais sont pk y y 
proriuits cn tre~ pctitr~ quantitcs . Ils ne ~onstituent pas de danger, 
rar contrairement au Halon, leur odeur arre est tres facile a 
rcconnaitre . De fait, il tlctiiennent insupportahles a respirer a des 
ron~cnlrations mcmc trop faibles puur etre dangereu~es . lln 
dernier point . Puisque s'eloi~ner d'un aeronef en feu en vctl est 
assec difficile (c'est assez haull, il esl primordial de venliler la 
place des que pussihle lorsque I'incendie est cteinl . Heureuse-
nrent, en utilisant Ic svstctnc de tentilatiun de I'aeronef uu la ten-
tilation e~terieure, lc renou~cllcment dc l'air est relati~ement 
fa~ile . 

*C'euc raleur elevcc du C0 ; cst due principalement 
a son 1'aihle poo~oir d'e~tinction . Par e~emple, une 
concentralion de 30~'u de C0, cyui~aul a une cnn-
cenlratinn de SR'o de Ilalnn 1211, alorc qu'une con-
centrarinn de lll~'~~ de C0 ; est morlelle . 
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THE SHARK HAZARD 
by Capt J.R . Wojcik, DAES 

September 1978 

I!'r"f ROUI~CTION 
Unlil 1yi311, Canadian Arrned Forces aircre++ ++ere providecl 

+vith a c:hernical repellenl kno++n as "Shark Repellent" or "Shark 
Cha~er" . The ~hemi~al packets ++hich ~+ere lo~ated in sonte air- 

++ f~, ~~~-+~~ ~ i ~Illif~ f str++ Ikisu"r~dis ror~d ~re h t r~ ct cr ar d n a ~ra t t t a t I p 
o b~ +irt t~tllv ++urthl~ss in disrourj in shark attacks . Thc US t ~ t~ , ~ ~K >~ 

,~rttt ~d Sen i ~es after se+eral exhau~ti+c ~tudic~ rerno+ed the item c , 
1~runt seni ~~ . Th ~ Crtnaclian I~orce~ folle~ti+ed ,uit recenrls . _ lC _ 4 _ _ _ 

HISTORI' OF "ti11ARK C(I .Atif~:R" 
UUf'Ine ti~'orlcl 11'ar II rc ~ort .+ of ~hark attacks on do++ned air-f 

~re~+ and ~ur~ i+ors of shi sinkin ~s re~ulted in a ~evere morale p 6 
~ obl~nt anton~ s~r+i~~m~n . Ih~r~ior~ in'~ ~ 9~3' " -1 r ~ ~ ~ ~~ ~ c ~ c, 1ar~h I .., an intcn 
si+e rcsearc~h pro~ram ti+as initiatcd ++hirh Icd to the dc+clopntent 
uf Ihe chemi~al "~h,trk re ~ellent" . The c~herniral re ellent ++hieh f p 
~onsisted of ?O~n co > >er arela ~ and RO~n niero~i t ~ lv ~ ++~ ~ tl tl Ic c,t ,t 

~la~ed in ~lastir en+elc>>c~ and added to all life acket~ ~rnd life-I I t I 
rafts . It +ras an immediate su~~ess ro+idine an encxnu~u~ p 
s~~rholc~ ~ical rclicf to thc scr+ircman lo +ahorn it ++as issucd . p . b 

. . Fulluc+in ~ thc ++ar rc crrt+ hcean to ~uria~c rct!ardinc thc in-1- , p 
efferti+enc~s of the "~hark r~~ ell ~n " a~ainst ~ ~rtain ` ~ic~ ol p c t , ~c pcc 
shark, . lc~tin~ hcean in hoth the US and Britain on thc ~hcmir~tl t, ~ . 
com ~ound and other ~uh~Iances ; ho+ae~cr for Ihe nut~I ~arl, the t , r 
rc urt+ ++crc inconclusivc ur contradietorti . P . 

In 1966 lullo++inu a ~crics ul tctitti thc Pritish 1linistrv of , 
Delenee introduted ++hat ++a~ slatccl to bc an im ro+cd cer,ion ot P 
the "shark chaser" . flo++e+er, in the US c+iclenre ++a~ huilclin~~ 
aeainst thc chemical "~hark rc~ellent" . Nea~~a~er re~ort` 1 II f 
mentionecl ~asc~ ++here sharks had actualls eaten the ~hemical 
rrpellent comp~~und . ln thc summcr uf 197~t a confcrence on 
,hark reteari;h ~+,r~ ~on+ernd bv the USN Olfici oi' Na~al Rc-
`earch . 

r1 re~ommendatiun of the ~c~nfcrcnce ++a~ the di~continuance 
ot thc punhasc of "Shark Repellent" h+ the l ::S Ueparunent of 

Uelcnrc . f3v 1977, all three US ser+°i~es had discuntinued the u5e 
ol "Shark Rcpellent" . 

TIIh: tif1 ;~RK l1,AlARD 
Shark, ha~e heen a concern tu man sinc~e he lirst ventured into 

~hark-infested water~ . Of the ?SO known specir~ ot ~harks not 
more than 30 are reported to he dan~eraue to ntan and ol this 
erou , onl` fi+c thc ~rcat t+~hite the ti~er thc hanunerhrad the p . I . . ~ , , 
bull and the urcanir ~+hitc tipl ~ontititutc thc tnajar hazard . 

Shark experts all agree that tale~ of shark atta~k5 ~tre mosth~ 
myth~ and the puhlieity of a~tual ,itta~k~ i~ utierdonc . Rcccnt 
bookti, motion picture+ and national ne++s storic~ h,nc di~playcd 
sensationalism rather than fact+ . Studies ha+e indicatecl th,tt in 
rcccnt ~~cars, rcpurted shark attacks numher approximarel~ ?h per 
vear worlcl-++ictc ~+ith fc++cr than I s bcine fatal . 

Ue~pite these Stati~ticallv lo++ uc~utrenccs ut shark atlackt, .~ . .. I , .,r., ~' s s ~ >> ~ l tUl Cltl~tln d ILnItICanl 1 rc f llln LO rniin lil ct sur~'I+al Sltllallun 

at ~ea . l hi~ prohlem is not ~o mueh a tih~sical haiarcl a~ a ps~cho-
lugi~al htvarcL 1 he apprehen,;inn creatcd h~ the pa~~ibilit~ of ,t 
~h,trk att,rrk, e+en a~ rcmote as it is, reduceti an indi+idual's 
pcrictrmance and Ihu` les~ena hi~ rhan~c~ for tiur+i+al . 

lt ++a+ thc I:SN'~ official concern for thc siknilicancc of this 
hazard ++hich re~ulted in the rapid cle+elupmenl of lhc c~riginal 
"Shark Rcpcllent" during ~V~1II and tlte Icnnldini uf the 
Anteri~,il In~titutc c~f Biological Sludie~ "Shark Rescar~h Panel" 
in 19SR . The purpox of this pancl ++a~ to rcvieu an~i ntakc re~ont-
mendauons ret;ardin~ thr ~hark harard prohlcm . fhc numerous 
~tudies, puhlicatiun~, test~, ~)~ntposia co-urelinatecl bs the panel 
ha+e provided a furuttt nf ++orlcl-~+ide re~earrh inlc~ the ~hark 
h,tianl prc~blcnt . 

hH :1Rh Ul` : f H :IIRf:\ I ti 
A ~rcat cleal of rc~earch has gone into fincline a trnh effre ti+r 

~Ilark clrterrcnt as a replaremertt for "Shark Repcllent" . Sonre 
Va+al pertionnel tiurh ,t+ eli+cr~, durin` ncrrmal operation~, are 

cont'd on page 24 

survie en mer 
LE DANGER DES REpUINS 
ItiTFtODUCTIO\ 
1 . l .e~ Lorce~ canadiennes I'uurnissent a Ieurs membres d'equi-
pa~e un produit ehimique anti-requins connu sous l'appcllation 
"Shark Repellent" ou "Shark Cha,er" . Ces sachets, places dans 
eertains gilets dc sau+ctagc et dans toutes les trousses de sur+ie a 
bord des radeau~ de sau+ctage, ont rcccmment ete qualifies de 
+irtuellement inuules contre les attaques de reqtuns . Aprcs 
plusicurs etudes poussees, les horces arm~es des Etats-Unis les 
unt retircs du scnice . 

, 
; , 
s 
I 

i11STORIQU~: Dl "SHARk C'HASER" 
? . Au ~c~urs de la Secondc guerre mondiale, les eomptes rcndus 
d'attaques de requins cunlre le~ a+iateurs en mer e! cuntre les 
suni+~ants de naufrages in}luen~aient serleUSemeIll le rnoral des 
militaires . C'est pouryuui, en mars 194~, on lan4a un vaste pro-
grantrne de recherehes clui aboutit au dcveloppcment d'un "squa-
lifuge" chintique. Cette substance, composee de 20°~o d'acetate 
de cui+rc et de 80~'u de teinture de ni~rosine, etait +'ersee dans des 
sachcts dc plastique qu'on pla4ait dans les ~ilets et les radeaux de 
Sall+cla~!e, Ce fut un succes immediat, et un inunense soula~e-
rnent psychologic ue our lcs militaircs ainsi c ui es . J P q P 
? . Apres la guerre, des rappurts sur J'ineflic~acitc de cctte sub-
tance contre certaines especes de selaciens s'accurnulaient cons-
tammcnt . Cc produit, ainsi que d'autres du genre furent mis a 
I'essai aux Elats-Unis el cn Grandc-Bretagnc . Les resuhats 
obtenus etaient toutefois, en grandr partic gucre concluants ou 
rontradictoireti . 
4, En 1966, suite a une s~rie d'essais, le minist~re de la Uefense 
bri ~ tanniyue lan4a unc soit-disant version ameliori;e de squali-
fuge . Aux Etals-Llnis cependant, on accumulait des preu+es 
~ontre I'efficacite des produits chimiyues anti-requins, Certains 
journau~ firent paraitre des articles signalant des cas oit des 
rcquins a+aient mang~ les sachets de produits anti-requin` . Au 
cours de I'etc dc 1974, Ic "()tiirc of Naval Researeh" de la ll .S . 
Na+~ a con+oque une ~unferenee sur les recherches selaciennes . 
5 . l .ors de cette conference, on a reeommande au R1inistere de la 
Dcfense americaine de cesser d'acheter le "Shark Repellent" . En 
1977, Ics trois ser~~ices des Forces armees ameriraines a+~aicnt 
complctrment cesse de I'utiliser . 

I,E U,A~GER UE5 REQI'IN5 
6 . I 'hornrne ~r~iint le requin dcpuis Ics premiers temps de la 
na+igation en eaux infe`tees . Ues 'S0 ispeces connues de 
scla~icns, pas plus de 30 sont dangereu~es pour I'homme et, de re 
groupe, seulement cinq (le requin blane, le requin-tigre, le re Uln q 
marteau, le ~archarinus et le rameur) presentent le plus grand 
dan~er . 

Redige en septembre 1978 par le capitaine 
J .R, Wojcik, DSGA 

7 . Les experts en selaciens sont generalement d'avis yuc les recits 
d'altaques de requins sont en grande partie des histoircs "embel-
lics" ct que la publieite qu'on leur accorde est plutbt exagcrce, 
Les livres, films et artides recents sur ce sujet cisent le sensauon-
nel plutot yue la realitc . lles ctudcs ont demontre qu'au cours des 
dernieres annees, les attaques signalees dc par le munde s'ele-
vaient a 26 em irnn par annee, dont moins du I Se etaient 
mortcllcs . 
8, En depit de ce nombre peu elcvc d'attaques, survivre en mer 
represente neanrnoins un impurtant problcmc . Ce n'cst pas tant 
un prohleme ph)rsique que psycholo~ique . En effet, I'angoissc 
causee par I'ecentualite d'une a~ression de la part c~'un reyuin, si 
mincc soit-cllc, diminue le rendement du naufrage et reduit ~ar le I 
fait meme ses chances de survie . 
9 . C'etail le souci ufficiel du romite de la U,S . Nati"y a propos de 
l'in~portance de ee danger qui donna lieu au develuppcmcnt ac-
cclcre du "Shark Repellent" initial lor~ de la Seronde guerre 
mondialc ainsi qu'a la fondation du "~meriran Institute of Bio-
logical Studies Shark Research Pancl" en 19>~ . Ce comite avait 
conune mission d'etudier les dangers yue poscnt les rcquins ct de 
faire des recomntandauons a cet el'fet . Le grancl nombrc 
d'ctudcs, de publications, d'essais et de s~~mposia coordonnes par 
ce rumitc unt pcrmis d'unifier les recherche5 mondiales ,ur les 
dangers que representent les requins . 

110YEN I)1~: UISSt!ASIO\ ItiQUA[.IFUGES) 
l0 . lles recherches poutisees ont ete entrcprises afin de mettre au 
point un moyen de dissuasion ~raiment efficace pour rempla~er 
le `'Shark Repcllcnt" . Certains membres de la Marine ameri-
~aine, les plon~eur~ par cxemplc, risqucnt furt de rencontrer des 
requins au cours de leurs operations ordinaircs . C'cs moyens se 
presentent sous deux formes : chirnique et meraniyuc . 
11 . Lcs squalifuges chimiques peu+~ent elre des drogues senant a 
immobiliscr un rcyuin agressif ou une teinture yui forme un 
ecran proterteur . Une etude financee en 1969 par la U .S . Na+y a 
u demontrer a+~ec certitude u'il est cu rati ue, +oire ~res ue p y p p q I q 

impossihle, d'inunobili~er un requin agressif cn 1'cxposant a dcs 
dro~ues en suspension dans 1'eau . I .es resultats de rette ctudc ont 
indiyuc yu'une drogue de toxicit~ bien superieure a la r)anure, en 
dose et en rapiditc d'action, est necessaire pour arreter un rec uin t 
qui attaque . Les syualiluges visuels du type "shark chaser" `ont 
aussi consideres peu commodes, car pour etre efficaces la nuit ou 
en eau trouhle, il faut en utiliser une grande yuantitc . En elfet, 
sclon des etudes recenteti sur le eomportement dcs syualcs, ees 
dcux conditions fa+~oriseraient les attayucs de requins . 11 se pcut 
qu'un juur un syualifugc ~himique haurement efficace puisse etre 
mi .~ au point, rnai~ rien du genre n'cst encore disponible . 
suite a la page 25 
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I,C'OI, L .~ . BEST 
While recovering from a weapons delivery dive in a CF-104, uncommanded control 

inputs forced the aircraft into a rapid nose down roll to the left . Lieutenant-Colonel Best 
recovered from the initial dive at low altitude by bunting the nose above the horizon as it 
rolled through the inverted position . The control inputs continued at regular iniervals . 
each time moving the control column tull forward and left . At a safe altitude, he 
determined the cause to be fluctuations in the number two hydraulic system, ranging 
from 1000 to 3800 psi . 

Ejeciion was considered, but while burning off fuel, Lieutenant-Colonel Best found 
thai by keeping control column movements very slow and small, random in uts were P 
minimized . Pitch control and especially difficult as normal control movements induced 
further oscillations . He flew a flat straighl in approach and managed to land his aircraft 
sately . 

Lieutenant-Colonel Best is commended for hls courage and high degree of flying skill 
which resulted in the saving of an aircraft . 

CAYT i) .H . TRASk 

790 
Captain Trask was tasked on a low-level training mission in a CF104 . Approximately 

five minutes after take-of1, a loud bang was heard, Initially suspecting a birdstrike, 
Captain Trask had his aircraft checked visually by anolher local aircraft which revealed 
that the right nose gear door was open and part of the door bracket broken . Normal 
landmg gear extension resulted in the two main landing gears extending normally but the 
nose wheel extending only a few inches . Re-selections using positive and negalive G 
along with touch-and-go landings were trled in an attempt to extend the nose gear . 
Emergency landing gear procedures were then employed, however, the nose gear 
remained up . 

Having followed all checklist procedures, Captain Trask was then taced with the 
choice between a controlled ejection or a nose gear up landing, a procedure rarely 
attempled in the CF104 . Capiain Trask professionally assessed the situation and, since 
condit~ons were favourable, elected io aitempt the landing . He burned fuel down to a 
minimum, completed an approach and slowly lowered the nose to the runway as he 
flamed out the engine using the main fuel shutoff . The aircraft came to a half on ihe 
runway and suffered only minimal damage . 

Captain Trask demonstraied excellent technical knowledge of aircraft systems and 
emergency procedures, a calm professional manner and oulstanding flying ability during 
this emergency . His professional skill prevented the loss of an aircraft, damage to civil 
property and possible personal injuries . 

I,T h,(~, F()KMA,'1 
On 14 September, 1919, Lieutenant Forman and his student were on a local night 

training mission . They had just completed an instrument a roach and missed a roach Pp pP 
when they discovered that the engine could not be reduced below full power even though 
the throttle moved normally . Lieutenant Forman immediately took control and declared 
an emergency . He climbed sharply to slow his aircraft to gear~lowering speed and, at the 
same time, manoeuvred to a forced landing pattern "high key" position . Halfway ihrough 
the forced landing pattern he determined that, even with the speed brakes out and 
landing gear down, it would be difficult to carry out a successful landing because of the 
excess speed and power, He then flamed the engine out and continued the pattern to a 
successful "dead-stick" landing . 

Lieutenant Forman acted promptly and correctly to this critical in-flight emergency . 
His thorough knowledge of forced landing procedures allowed him to modify his pattern 
and successfully recover an aircraft at night with an unusual engine problem . 

Lieutenani Forman is to be commended for a job well done . Without doubt, his skilful 
handling of this serious emergency resulted in the safe recovery of both crew and 
aircraft . 

8 

SHOW 
LCOL L. F . f3EST 

Alors que le Lieutenant-Colonel Best amorqait une ressource avec son CF~104 a la 
suite d'une passe de tir, des mouvements incontroles des commandes ont place son 
avion en pique, en tonneau rapide a gauche . Le Lieutenant-Colonel Best s'est sorti du 
pique initial a basse aliitude en relevant le nez au-dessus de I'horizon alors qu'il retour-
nait son appareil en position dos . La panne persistait, le manche a balai etanf a inier-
valles reguliers pousse vers I'avanf et a gauche . Apres avoir repris de I'altitude, il a deter-
mine que cette panne etait causee par des battements dans le circuit hydraulique n~ 2, 
allant de 1000 a 3800 Ib po2 . 

Le Lieutenant-Colonel Best a pense s'ejecter, mais alors qu'il brulait son carburant, il 
s'est aperqu qu'en bougeant le manche lentement et legerement, les mouvements desor-
donnes etaient reduits au minimum . Le controle du tan age etait particulieremeni 9 
delicat, puisque les manoeuvres normales entrainaient de I'oscillaiion. II s'est donc pre-
sente en approche plate directe et est parvenu a atterrir sans dommage. 

Nous felicitons le Lieutenant-Colonel Best du courage et de la virtuosite dont il a fait 
preuve en sauvant son appareil . 

LT. U . G . N'OkMAN 

C.APT ~.N . TRAtih 
Le capitaine Trask effectuait une mission d'entrainement a basse altiiude en CF 104 . 

Environ cinq minutes apres le decollage, il a entendu un grand bruit . Tout d'abord, il a 
pense a une collision avec un oiseau et a fait verifier visuellement son appareil par un 
autre pilote qui etait en vol local, Ceite verification a rEVeld que la porte du train 
d'atierrissage avant etait ouverte et qu'une partie de la ferrure retenant la porte etait 
cassee . Apres avoir applique la procedure normale de sortie de train, le pilote a constaie 
que le train principal etait correctement sorti, mais que la roue de nez n'etaii descendue 
que de quelques pouces . Plusieurs selections faites en accelerations negafive et positive, 
de meme que des touches-decolles pour faire descendre le train avant se sont reveles 
infruciueux . tl a alors essaye la procedure de secours, sans plus de succes . 

Apres avoir epuise toutes les listes de verifications . il ne restait au capitaine Trask que 
deux solutions, I'ejection ou un atterrissage avec train avant rentre, ce qui n'avail ete que 
rarement tente sur CF 104 . Le capitaine Trask a alors evalue la situaiion en professionnel 
et comme elle se presentait favorablemeni, il a choisi I'atierrissage . II a consomme le 
maximum de carburant, a effectue une approche de precaution et a tout doucement 
abaisse le nez de I'avion sur la piste, tout en coupant le reacteur au robinet d'allmentation 
principal . L'avion s'est arrete sur la piste et n'a subi que des degats mineurs . 

La capitaine Trask a prouve qu'il connaissalt parfaitement les systemes et les proce-
dures de secours de son avion . II a agi avec calme et a maitrise son avion dans une situa~ 
tion difficile . Son habilete a permis d'eviter la perle d'un avion, des dommages importants 
a des proprietes civiles et des blessures possibles . 

Le 14 septembre 1979, le Lieutenant Forman et un eleve-pilote faisaient une mission 
d'entrainement de nuit locale . Ils venaient de terminer une approche aux instruments et 
une approche interrompue lorsqu'ils se sont aperGus qu'ils ne pouvaient reduire la puis~ 
sance maximum du moteur et cela meme si la manette de poussee se deplaGait normale-
ment . Le Lieutenant Forman a immediatement pris les commandes et a declare une 
situation d'urgence . II a mis I'appareil en cabre pour diminuer la vitesse pour sortir le 
train d'atterrissage, au meme moment, il a manoeuvre pour faire un atterrissage force en 
position "poini cle haut" . A mi~chemin pendant sa manoeuvre d'atterrissage, il a calcule 
que meme avec les aerofreins et le train sortis, la vitesse de I'avion serait trop grande 
pour permetire d'atterrir en toute securite . II a alors eteint le moteur et a reussi un "atter-
rissage moteur stoppe" . 

Le Lieutenant Forman a agi rapidement et efficacement dans cette situation critique 
d'urgence en vol . Sa connaissance approfondie des procedures d'atterrissage force lui a 
permis de modifier sa manoeuvre a temps et de recuperer un avion de nu~it, alors qu'il 
eprouvaii un probleme moteur peu commun . 
Nous felicitons le Lieutenant Forman de son excellenl travail . Sans aucun doute, le 

brio dont il a fait preuve a permis de sauver a la fois I'equipage et I'appareil . 
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CI'I . I) . I)~-('HHa1k~ ; 
On 19 October 1979 . a T~33 had just returned to the flight line . Corporal Duchesne 

signalled for engine shut down and then noticed considerable flame emanating from the 
tail pipe . A fire had developed in the engine iurbine section . Corporal Duchesne 
immediately gave a visual fire signal to 1he aircrew as well as a verbal warning of fire . He 
then quickly grabbed a fire extinguisher, proceeded to the tail of the aircraft and 
extlnguished the fire . 

Corporal Duchesne's alertness and quick reactions not only minimized the danger to 
the aircrew and himself, but subsequenl investigation revealed that his acfions had also 
prevented damage 1o the aircraft . 

CPL 1~',1 � I .1 l .F : 
On 24 August, 1979 Corporal Lyle was number one man on a CF101 test run trying to 

rectify a Radar snag . During the start cycle, number two engine starter re-cycled on its 
own and Corporal Lyle noticed smoke and flames coming from the vents and exhaust 
port around the starter access panel . His first concern was for the occupants of the 
aircraft who were ground personnel on ground-run check-out . He immediately signalled 
and supervised aircraft shut down and evacuation . With total disregard for himself, he 
proceeded under the aircraft to fight the fire by placing the fire extinguisher through an 
air door panel and discharging it . Soon after, the fire trucks arrived . 

Corporal Lyle's prompt and professional actions nof onl saved ihe aircraft but, more Y 
importantly, may have saved the lives of the technicians carrying out the ground run on 
the aircraft . His performance in ihis dangerous situation was outstanding . 

P02 ~,J .'.NcQI F:F:ti 
Petty Officer Second Class McQueen, NCO in charge of Servicing at CFB Gagetown, 

was crossing the Heliport ramp when he noticed what he thoughi was a slightly 
abnormal whine coming from a Twin Huey about to take-off . Visually alerting the crew to 
abort, he continued to Invesfigate and confirmed that ihe noise was emanating from the 
left aft engine compartment . After shut-down he de-briefed the maintenance crew who 
discovered that a bearing in the oil cooler assembly had failed . 
Had the flight continued, the possible tragmentation of the oil cooler blower could 

have caused serious and possible catasirophic airframe damage . Petty Officer Second 
Class McQueen's timely act in identifying, alerting and following through with this 
occurrence averted such consequences, and qualifies as outstanding performance 
worthy of a "Good Show" . 

~'PL A . l,1Mh11~1 
On 13 June 1979, during a field exercise . Corporal Zammit was airlifted via Twin Huey 

to a forward area to inspect blade damage on a Kiowa . Fifteen minutes ~nto ihe flighf, 
Corporal Zammit heard what he ihought was an unusual noise coming from the area of 
the main transmission . When he questioned the crew, he was informed it was normal . 
During shutdown he heard the noise more distincily and again he questloned the crew, 
who said it was normal . 

After Inspecting the Kiowa, Corporal Zammit returned to the Twin Huey and . not satis-
fied that the noise he heard was normal, had the blades turned manually . He again heard 
the noise, emanating from the fail drive shaft output area of the main transmission . He 
then systematically examined each bearing hangar uniil he eliminated all sources of 
noise except fhe Number 1 bearing . Inspection o1 lhis area required the removal of a 
stress panel - a tedious, time-consuming job, compounded by the fact fhaf those 
standing around felt it was unnecessary and unwarranted . Corporal Zammit persisted 
and removed the panel . Examination revealed thai the Number 1 bearing collar bolts were 
loose . The loss of these bolts would have severed all power to the tail rotor, resulting in 
complete loss of directional control . 

Corporal Zammit's excepfional dedicafion, initiative and perseverance in pursuing 
what he thought was an abnormal noise . prevented what could have been a serious air-
craff accident . cont'd on page 18 

('P1 . U. I)l (~NH:~1H : 
Le 19 octobre 1979, un T-33 revenait sur I'aire de stationnement apres un vol . ~e 

caporal Duchesne faisait la signalisation pour I'arret du reacteur lorsqu'il s'est aperqu 
qu'une tres grosse flamme sortait de la tuyere, De fait, I'incendie avait pris naissance 
dans la turbine du reacteur . Le caporal Duchesne a averti imm~diatement par signaux 
I'equipage ef donn~ I'alarme . I s'est ensuite procure un extincteur, s'est dirige vers 
I'arriere de I'avion et a ~teint I'incendie, 

La reaction rapide et la vigilance du caporal Duchesne ont non seulement minimise le 
danger pour I'equipage et pour lui-meme, mais I'enquete a revele qu'il a aussi evite des 
dommages importants a I'aeronef . 

502 5 . J . McQI~F:H:\ 

('N[.11 . l . . I .1"LH: 
Le 24 aout 1979, le Caporal Lyle ~tait responsable des essais au sol sur un CF101 alors 

qu'on tentait de reparer une panne radar . Pendant la mise en route, le moteur numero 
deux a soudain recommence la sequence de demarrage de lui-meme et le Caporal Lyle a 
remarque que de la fumee et des flammes s'echappaient des prises d'air et des orifices 
d'echappement entourant le panneau d'acces du demarreur . Son premier souci a ete 
d'assurer la s~curite des membres du personnel nonnavigant qui se trouvaient a 
I'interieur de I'aeronef pour la verification au sol . Aussifot, il a ordonne et supervise 
I'arret et I'evacuafion de I'appareil . Sans se soucier de sa propre securite, il est alle sous 
I'avion pour combattre I'incendie, en vidant un extincteur par une porte de visite . Peu 
apres, les pompiers arrivaient sur les lieux . 

Le travail prompt et professionnel du Caporal Lyle a non seulement sauve I'appareil, 
mais . ce qui est encore plus important, la vie des techniciens qui faisaient I'essai au sol 
de cet appareil . II s'est acquitte de cette tache dangereuse d'une faqon remarquable . 

Le Second-Maitre McQueen, responsable de I'entretien courant a la BFC de Gagetown, 
traversait I'aire de iraflc de I'heliport lorsqu il a remarque un bruit, qui lui a semble anor~ 
mal, provenant d'un Twin Huey sur le point de decoller . Par signaux visuels, il a demande 
a I'equipage d'inlerrompre la manoeuvre, il a poursuivi ses recherches ei decouvert 
qu'effectivement, le bruit provenaif du compartiment arriere gauche du moteur . Apres 
I'arret du moteur, il a examine la situat~on avec I'equipe d'eniretien qui avait decouvert 
qu'un roulement du refroidisseur d'huile s'etait brise . 

Si le vol s'etait poursuivi, une possible fragmentation du ventilateur du refroidisseur 
d'huile auraii pu causer des degats serieux et peut-etre meme catastrophiques a la 
cellule de I'appareil . L'intervention opportune du Second~Maifre McQueen, qui a identifie 
la panne, donne I'alerte et pris les mesures qui s'imposaient, a ev~te de graves conse~ 
quences . Suite ace travail remarquable on ne peut que s'exclamer "Bien joue!!!" . 
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CPLA .I;1ti1H1T 
Le 13 juin 1979, durant un exercise en campagne, le Caporal Zammit se dirige vers une 

region eloign~e a bord d'un Twin Huey pour inspecter les pales endommagees d'un 
Kiowa . Apres quinze minutes de vol, le Caporal Zammit perqoit un bruit inhabituel 
provenanf des alentours de la transmission pnncipale . II questionne I equipage ei on lu~ 
repond que tout est normal . A I'arret des moteurs, il entend le bruit plus disfinctement et 
questionne a nouveau I'equipage qu'il lul r~pond une fois de plus que tout est normal . 

Apres avoir inspecke le Kiowa, le Caporal Zammit retoume au Twin Huey . Convaincu 
que le bruii est inhabituel, il fait tourner les pales manuellement . II perqoit de nouveau le 
bruit, qui semble provenir de la sortie de I'arbre de queue de la transmission principale, II 
examine alors systematiquement chaque support de palier en eliminant toutes les 
sources possibles du bruit a I'exception du palier numero 1 . Pour inspecter cette partie, il 
faut deposer un panneau travaillant - tache longue et fastidieuse, compliquee par le fait 
que certains spectateurs trouva~ent cet examen inutile et ~njustifie . Le Caporal Zammit 
poursuii toutefois son iravail et depose le panneau . En examinant les boulons de la bague 
du palier numero 1, on decouvre qu'ils etaient desserres, La perte de ces boulons aurait pu 
arreter totalement I'entrainement du rotor de queue et aurait par consequent occasionne 
une perte de maitrise en direction . 

La conscience professionnelle, I'initiative et la perseverance exceptionnelle dont a fait 
preuve le Caporal Zammit, son obstination a rechercher la cause du bruit, ont empeche 
qu'un accident d'aviation serieux ne se produise . suite a la page 19 
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~ HOW TO STING WITH- LE F-18 HORI~ET: COMMENT EN 

OUTGETTING STUNG ~ - ~~"`~ TIRER LE MAXIMUM 
by Maj L.D . Hawn, Hornet Program Office 

At last, Canada is ketun~ its new tighter! After many yrars, 
cuuntlrss e+aluations, thr~u,ands of manhours, much enashine 
u1 trrth and a fr++ nervou, hreakdo+vns, the CF-18 Hornet has 
ernerged as the :1ir Foree's answer to the nrxt t++o dccades ui 
aerial ~c~mbat . N1ust pcuplc arc a++arc of the trials ancf tribula-
tion~ ~rl thc Nc++ Fightcr Airtratt Prograni . All that is histury 
and ur ntu~t bcgin ~un~rntrating on the futurr, The future I~or 
the Canadian !ightrr pilot ha~ nr+rr bcen briehter and, if the 
prumitie~ ul- Hornet conte tu Iruiucm, we ++ill be ahle to kcep 
morr air~rafl a+ailable tt~ du our juh shuuld thr need arise . . 

In the CF-1i3, C'anada will ha+r a superb fighting arr~raft 
+vhich will cuntrihutc siunilicantlv to our alliance commitment, . 
t~ kcy part ol~ that contribution is haaing thr rna~imum levcl of 
resctur~rs available for any potential conflict . Thc Canadian 
liahter pilot has, upcm oc~asion, not brcn thr most rrligiuusly 
adherent disciple of the tca~hings o1 Flight Safety . This has 
partly been due to somc valid conrrrns I'or realisti~ operational 
training as similar, as prudently pussiblr, to actual wartirne 
conditions . The rrsult haa been a significant level uf aircraft and 
personnel attrition, particularlv in the tactical fightrr com-
munitv . RealiStic traininu is the essential ingredirnt to eombat 
rcadines5 and that fact rnust never he forgotten . In the Hornet, 
Ihr Canadian I ur~~> t{ill ha+c a (ichter that ian ~c~mp~tc' and 
win in a warnme rnvrronmcnt and yrt c'nhance the ~afrty uf 
carrying uut effective combat lraining in peacrtirne . , . t ~ wi ~t i h saf~s tl hter ~lany' features uf thc Hcrnct ll m~ke t t e ~ t E 
Canada has owned . These f~eature_ ++ill affect the attrition historv 
of thr Hornet in two genrral arras: basic aireraft operatian and 

. tactical trammg oprratrons . Numerous aspects ol the b~r . t~ ~trr 
craft design and a+ionic system intrgratiun will cuntribute to 
reducr atu'ition in thcse twu areas of fighter Ilying and they ++ill 
be addressed in turn unclrr apprupriate headin~~ . 

E:ngines 
The most ob~ious and most publicly empha~i~ed ~afety f~eature 

w~ ~n in cunfi uration . There is no doubt of~ thr tlornet is the t rn c g e g 
that an unbiasrd re+irw of all a+ailahie attrition data will revral 
that a singlr engine lighter can be expe~ted tn suffcr a higher loss 
ratc than a cuntemporary' t++itt . 

I don't ++ant tu dwell on thr onc + :rsus twu issur hrre, but 
rathrr, to puint out somc of the fcatures o .t the General Flrctric 
FyU4 engine v+hieh aftect oprrauonal eftecnveness as well as 
tlight safcty . The two rnost notahle assets of the enginr, from a 
fighter pilot's pctint ot vicvv, are the cr~rptional thrust response 
and resistance to compressor stalls - olcl hat for l04 jocks but a 
Godsend to the C'F-S iulks . As is proper, the rngine envelope is 
bi cr than the aircral t envrlopr . gg 

The F~104 engine is designed to contain failed fan, eomprcssor 
and turbine blades at marimum engine sperd, lt is also equipped 
with a hot air anti-icing system and i~ rapable uf ingesting hail 
and sheet ice ++ithout llameout, lengthy power rrcov'ery or engine 

; n 'n~ ~r ss blccd failure . Thr F404 can be alr tarted hy ram air, e gt c c o 
or the internal auxiliary power unit . Before ~ne grts a chan~e tu 
u`e anv of these methods, howcver, there is an autornatic reli~ht 

par le major L .D . Hawn, bureau du programme Hornet 
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feature whieh senses a main combustor flarneout and provides 
ignition within one second . 
The reliability of~ the enKine is hest sununed up in comparing its 

. . 7 ~ 57 htean Timr f3rtween Failure I~ I l f3F l of U hours to thc J . 
N11131~ of K hc~urs and the J79 h1TBF of 22 hours . However, it 
ever+'thing turns to dung on a digger, single engine performance 

i~~ ~ ))~ is still adcquatc to cnsurc a rate c f climb c f 10( f Iret per minute 
at maximurn gruss lakeof~l +veighl . 

Fuel 5t~slem 
l he fucl svstcm in thc Hornet ia notablr herau~e it is a rnutive-

tlo++, lu+v pressurc systrm . Thiti means that there are no fuel 
purnps ur ele~trical eannection~ of' any kind in the ferder tanks . 
The fuel .~ystem is trnally i,ctlated from the engines and includes 
partial ,rlf-sealine, foam in the tanks, cross-feed capability and 
void filler foam around the tanks . 

Haertrical 5jstem 
. Thc clectrical power s+stem in thc CF-1H includev n+o 3U ~t0 
1,~',A variable spcrd, constant trrquency generators +vrth 2 bat-
terie5 as a backup . Thr ~ystem has cumplrtr redtmclanc~' in that 
either generatur is capahle c~l `u I+ink all thr uwer rrc uired to pp . . p I 
~omplrte the mission. 

H,rdraulic SyStem 
Thr Hornet hydraulic power comes from a fairly can+entional 

3U00 psi systern with some unique features, The twu independcnt 
main ,y~tems ea~h ha+e tsa~~ branches, eff~ectivcly pro+iding 
quadruplc rcdundancv . ln addition, the sy ;tirem provides tor 

" , , ~ ' rescnur levcl Scnsing which rneans that if a leak dc+clcp~ In a 
particular ~y5trm, it is i~ulated I'rorn thr rest o1' the hvdraulic5 to 

, ~v ss ~ ~ 14 prc rnt further lo c f t1uid . cont d on page 

Enfin le Canada a ohtenu son nouveau chasseur . A ~res de f 
nombrcuses annecs, d'innombrables etudes, des milliers d'heurrs 
de tra+'ail, bcau~uu dr erincements de dents et uel ues de res-p ~ y q p 
siuns nervruscs, Ic Fl~ "Hurnrt" rrssort commc la solution 

, , ,, , , . . ~ , ., . i ~ I rr I t rx _ r h r . " d a c c t c c t t c c ttr es d ~~ I 5 dc m .t ~ ~ri ~ns 1 'S r p p < c~~tcr cc b ts ~tc c cc 
Forees canadiennes . Pres ue tout le monde est au courant des q 
trihulaucnv ar les uelles a astie le ~ro ramm du nnuvel a+ion P y p I g e 
dr chasse .l out cela est maintenant du asse et c'est vers I'avenir p 
yue nous devuns regarder, Le I'utur, puur Ics pilotes d'avion dc 
chasse canadirn~ n'a jarnais ctc aussi reluisant et si le Hornet 
remplit +e~ prome~ses, nous aurons un plus grancl nornbre 
d'a+ion~ di~ponihles pour faire nou'e tra+ail si le hesoin sr 
pre~ente . 

Aecc Ic CF-18, Ic Canada disposera d'un ~uperbe chasseur rt 
sera en mesure de rem _ lir lu~ el I'i~acement ue 'amai~ ~es p p q 1 
eneaaements au tres de ~e, allies . t!n oint r~senUel de ses re-1 p 
sponsabilites est dc tenir disponible un maximum de rrssources en 
ras de conflit . Le pilotr de chassr canadien n'a pas toujours ete Ic . 1 . .~ ~ ,~,~, , ~ ~ .s~~ ~~ ~sv s lu frdelc ch u I~ dc cn cl~nrmcnt dc la ccuntc Jc ol . Cela p p _ 
est artiellrmrnt du au fait ue I'on essaie, et avec raison de p y 
recreer aussi fidelement et prudemrnent yue possihle des opera-
tions d'entrainrmrnt commr celles qu'on peut rencontrer en 
tcmps de guerre . Les consequencrs ont ete des pertrs Importantes 
en hommcs rt cn materiel volant, surtout parmi le groupc des 
chasseurs d'appui tartiquc . On nc doit jamais oublier yur les 
~Ituanon~ d'cntraincment yul se rapprochent aussl prcs que 
pos . rl le de la realire sont I'elernent essentiel a unr bonne 
preparation au tiombat . Le Hornet e,t un chasseur qui permettra 
aur Forces ranadienncs de remportcr dcs victoirr5 cn temps clc 
guerre tout en lui permettant cle s'entrainer de faGon plus efficace 

~+ rt a ec plu de e~unte en temf de 1 arr . 
Plusieur~ caracteri~tiqur+ du Hornet en tcront Ic rhasseur le 

plus sur yue le Canada ait jarnais possede, surtout en ce qui con-
cernr les operations aeriennes elementaires et les operations 
d'entrainement tactique . De nombreux aspects dans la conception 
meme dr I'avion et dans I'integration du systemc avioniquc per-
mrttront dc reduire au minimum lcs ertes normalement en-p 
courues dans ces deux domaines . Nuus allons maintenant eurdier 
ces caracteristiyues en detail . 
L~a R~AC'TEt'RS 

Lc factrur de seeurite le plus evident, et qui a rc4u Ic plus dc 
publicite, est que le Hornet possede deux reacteurs . ll 5uffit de 
consulter la documentation disponible en ce yui cuncerne le~ 
prrtes en appareils pour se convaincre parfaitement qu'un chas-
srur mono-reaetcur aura un taux de perte plus eleve qu'un 
modcrnc bi-rcdactcur, 

Je n'insisterai pas plus ~ur les avantages du bi-reactcur par rap-
ort un muno-reacteur, mau 'e vais lutot mettre en evidence p J p 

~ertaines des caracteristiques du reacteur F4U4 de la General Elec-
tric qui ont une int1uence sur I'efficacite operationnelle et la 
securit~ des vols, l)u point de vue d'un pilote de chasse, les deux 
atouts principaux de ce moteur sont sa reaction vi+e et la 
r~sistance au dccrochage sup~rieure de sun cornpresseur - ricn de 
nouveau en cela pour les hahitues du (.F-1U4, mats un don du ctel 
our les ilotes de CF~-5 . Comme il convicnt, I'enveloppe du P p 

reacteur est plus grosse quc celle de I'apparril . 
Le reacteur F4U4 est con4u pour cuntenir dans unr zone de ce~n-

finrmcnt, Ics aubes qui se detachent de la soufflante, du comprcs-
scur ct de la turbine au reginte rnaximal . II est egalcmrnt cyuipc 
d'un sv~teme de de~ivras;e a air chaud ct il cut ingcrrr de la krele . !, . P 
et des lamrs de glace sans risque d'crtinction, de longues periodes 
de reprises de puissancr ou de pannes moteur, Le F404 peut etre 
demarr~ cn v~ol par la pression dynarnique dr 1'air, une purgc 
trans+ersale des reacteurs ou un groupe electrogene auxiliaire 
interne . Toutet~ois avant ue I'on aie a rssavrr unr uelconc ue de , q . q 1 
crs methodes, un svsteme de rallumaKe automatic ue detectrra . 1 
I'extinction du reactrur et rallumera le rnoteur en ntoins d'une 
sccondc . 
On se rend compte de la grande fiabilite du F40~3 en comparant 

sa movenne des temps de bon fonctionnement (MTBF) yui est de 
70 heures avec celles du J57 (8 heuresl et du J79 (?2 heures) . 
Toutefois, s'il arrivait yuc tout aillr de travers, 1'avion peut, a 
I'aide d'un seul motcur, obtenir un taux de montee de I(>()U pieds 
par minutc a la massr ma><irnale au decollage . 
C'INCCIT llE CARBt`RA\T 

Ce qu'i1 y' a cle remaryuable dans le circuit dr carhurant du 
Hornet c'est son systeme hasse pression ~ debit-aspire . Cela signi-
f ie yu'il n'y a pas de pompe a carburant ou de connexiuns 
elecn'i ues d'aueune sorte dans les nourri~es . Le circuit de q 
carburant a obturation automati ur des fuites, est totalement , y 
isole des rcacteurs et com rend dr~ reser+oir~ interrelies dans les-P 
uel~ et autour des uels se trauve de la mousse . y q 

' F CIRC't IT ,LF.CTRIQi~E 
I e circuit elrctrique du (~F-1K comprend drux +ario-alterna- 

5 '~ ' 11 trurs de 3U 4U KVA couple a deux batteries de secour , Le clr~t t 
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Flikhl Conlrul S~~lem 
The tli ~hl a~nirol ~y~stern on the Cf--I!1 is a radical departure E 

irom ansthing we now operatc . Ihc heart oF thc iystcm is thc 
ts;in 1'light control computers ~shich managc thc uuadruplc-
redundant, lly-by-wire main system and proside sol-ts~are pro-
grarnmability . Either f1ight conir~~l computer iti rapahle ol 
running ihe entire system ~~ith nu performance dcgradation . 
El~etric~al signals are sent lrum the eomputers tu cun~-cntional 
>er~o-actuators to operate the cuntrol tiurfaces, In the unlikely 
e~ent thal both computers are do~cn, there is a direet eleclrical 
link to the ser~o-artuators, Nhich ~~ill still permit undegraded 
perl'ormance but eliminates ~ome ut thc built-in constraints of 
thc~ fllll sy~stcm . lf all that fails, thcrc is a mcchanical back-up to 

est entierement rcdondant, chaquc alternatcur puu~ant fournir 
tout Ie courant nccrssaire pour mener a bien t!ne mi~~ion . 

til~ti-fF;~11~ : H1 URAI'I .IQI!F: 
f)e con~eption ~las,ique, le systeme hrdraulique du Hornet 

- ,~ ., , ° ~~r ~ r ~-fournit une ression dc -OlH) Ibi o' et com ortc cc tatnc ~a ac p p p 
tcristiques uniqucs . Ses deux circuits indcpendants prineipaux 
posscdent deu~ branches chaeun ; le sy°sterne est donc quadri-
redondant . De plu5, le s,ysterne est dote d'un dete~teur de 
niveau de reser~-oir . Ainsi, s'il `e produit une fuite dans un eir 
cuit partieulier, ~elui-ei est immediatemcnt isolc du re~tc du 
systeme hy~draulique afin de prc~enir tme perte plus abondante 
dc li uidc . q 

(ll}tCUIT UE (_'OMMA'Vl)ES DF: Y01 . 
Lc circuit de eomnrandes de sol du CF-18 est totalement 

different de tout ce dunt nuus nnus servons actutllement . Le 
coeur du wsteme est un calculateur ~ommandcs dc ~~ol clouble 
programmable yui assure unc yuadruple rcdundance et com-
prend un sy~stcmc principal de commandes de vol electrique . 
Chacun des ~alculateurs comrnande~ de vol heut assurer a lui 
seul le controle de tout le circuit sans yue les performances s'en 
res~entent . })es ~ignaux electriques partent dcs calrulatcurs 
~ers de,~ ,eno-commandes clas~iquts qui agissent sur le~ 
gou~crnes, l)ans 1c cas pcu probahlc uu Ic~ deux calculateur~ 
tombcraicnt en panne, ~es seno-~umrnandes sont toujour~ 
alimentee~, donc leur rendement reste le meme, bien que 
certaines earacteristiques du rircuit ne sont plus utilisables . Si 
tout rela venait a manquer, un meeanisrnc de secours 
commande la gau~crne de profondeur permettant ainsi de 
conirbl~r un peu muins efficacement les rnuuvements de tan-
gage et de rouli` . 
Une autre caracteristi-ue c ui ~a faciliter la vie du pilote est le q 1 

sy~steme de solets autornatiques . Les calculateurs re4oisent con-
stammcnt dcs in~onn3tions dc tous lcs dctecteurs de I'aviun et, en 
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the horizontal stabilators which will provide pitch and roll 
control at a degraded le+el . 

Another fcature which will make life easier is the automauc 
tlap syslem . The computers are constantly receiving inputs from 
al , I the airrrafl scnsors and, in turn, tcll the leadrnl. and trailing 
edge tlapa where they should be to givc optimum performance . 
For I(W-drivers who forger to put the flaps up during air eombat 
manoeuvring, thts +vill sa~e a lot of embarrassing write-ups not 
to rtrenlion +vear and tear iln the aircraft . 

Uurabilih 
Being a carricr-based fighter the Hornet is built like the ro- P 

verbial brick reliel facility . fhe aircraft has a 6(~U hour life and 
is heing tested to doublc that . 'I he landing ear is built to take the g , 
pounding of ~arrier opcrations and i~ stresscd to over ?3 teet er p 
second at rnaximum landing +ceight . The average air force ilot p 
uses fi-I(1 f~eet per sccond on landing and the a+erage naval 
aviator 10-lfi feet per sccond ; but, for those of us who are above 
aserage at times the Hornct will grin and bear it . Having watched 
thc drop tests in St . Louis two things are clear the aircraft is 
stron and I'm oine tu be on h look~ g g t e c ut for the tail number of 
the drop test aircrafl . 

flyin~ Qualilies 
~Ve h~ v, a c lost manti~ 1'0 > > > - cdccs, Starfightcrs and CF-Ss over thc 

years due to thc fighter pilot unw°ittingly manoeuvring the air-
craft into a black hole in the flight envelope sueh as pitehup or a 
flat spin . Fhe Hcrrnet has no such holes in its envelo -c . Iti'ith its p 

.1 flra ~ , >>+~ . + ~ ~~` , ; ht ~c nuc I urr ~~ ~ , , , . . - t , ~ ,c I c cr ,md th~ al ~I~ty tu pull ._ (r at , 
1 about 3UU knots h C - w , t e F If, 111 he capablc of getun[, out of somc 

fairl ~ ~ ti' y ughc corners . 1 hat rnust be disroura ed of course is the g , , 
id 1~ ea tt at ou ~an i , ' 1 y ntcnttc nall~ ut the aircraft into tiehter t ,-
corners nd ~ a keep getling a+ ay with it . 

Condilion Monitoring 
~ou can tell by no+v that the CF-IS will have much ereater 

inhere~u air~raf . ~ c t safcty than our current fleet of fighters . How-
cvcr, it is still a machine which can go wrong and, as with any air-
craft, if y'ou ~an forecast component failures you can save air-
crafl . SOAP is an obvious e,varnple . ~'ithin the Hornet, a'~tain-
tenance Signal Data Rccording Sysem (ti1SDRS) continually asks 
cvcry systern on the airrraft how it feel, and records the answer 
on a tape which can be rcad after each 11i~ht, If a particular 
system has a headache and an upset stomach, the rnaintenancc 
doctors can o .cratc before it starts lhrowin u . on the fi hter p g p g 
pilot's nice new zoom bag . In addiuon, every CF-18 will ha+e 
built in strain gauges and aceclerometers at critical points in the 
aircraft structure so that fatiguc life ~an be continuallv 
munilured . - 

Operational Sai'cl~ 
The a+iuni~~ sysrem in the Hornet greatly enhance~ its upera-

tiunal safety berause of the extensivc human enkineerulg 
program which developed the cockpit design and svstems inteEra-
tion, Right from the start, Hornct wa_c designed to ease the pilot's 
++orkload by placing all necessary controls on the throttlcs and 
stirk thereby keeping his head out of the cockpit . A few exarnpleti 
should serve to demonstrate the fact that the CF-18 is r~re sta e- t 
of-the-art in cockpit design and hwnan engincering . 

All avianic eyuipment can be operated on one small control 
panel which sits right beluw thc Head [1p Display (HUU) . I here 
will no lortgcr be any need to fumble on side panels for radios, 
Tacan, IFF, etc ., durin eritical hases of f1i ht . g p g 

In rnany ways thc system is smarter than you are ; for instance, 
thc IFF u-rll re)ect an tnvalrd code . Checklists can be ~alled up on 
one of the lhree rnain rockpit display's . In fact, i1 an cmergency 
lights up the applicahle alide on the annunciator panel and the 
Master Caution light, the appropriate correetive aetion can bc 
called up on thc display merel~ bti ushin the C'aution lieht, . .P g 
Thc system is constantly ~omputing pullout pararneters clurin g 

an attack . \4'hcn thc computer ~an't ~tand it anV more, thc HL ll 
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will Ilash appropriate warnings whi~h tell the pilot that it wants 
4G in two secunds or the windshield may crark . How many 
fighters ha+c we lost beaung thc mud with the aircraft instead of 
the bomb'' The fire cantrol svstem will not consent to w » . ealcn 
release if thc aircral~t ++ill enter thc frag pattern on thc pullout 
but, it ++ill trti to tell you in urne to alter the auack prufilc . 

14'e are finall~ oin to ha~e a li htcr with a ra ~ : g g g d~tr altimeter 
after countless recommendations in CF-IU~3 and CF-S aecident 
boards . 
Thc HUU is the primary flight instrurnent with all the informa-

tion necessary to Ily the aircraft IFR up in the pilot's normal 
field of view . This inrludes all basic aireraft flight data, navaid 
data and steering information as well as an angle of attack indet 
+~hich cues the pilot to fly the proper approach speed . lt sounds 
like it would be cluttered, but thc information is so +rcll re;en p ted 
that it takes only a few minutes to icel comfortable . Transition 
from 1FR final approa~h to VFR landing, at minirnums, will be 
much ea+ier ancl5afcr . 

Atlrition Predictions 
ti'hat does all this mean in tenns of attritiun expertation~ +vith 

the ( F-IK't After a clclse look at hi~tory and some crystal ball 
gazing we have predi~ted an overall cumulative los~ rate for the 
Fiornet'~ life cycle which i~ approkimately ~0 percent ol the 

~ rr ct rent CF-I(kl rate, less than half the CF-5 ratc and suhstantial-
Iv lower than theCF-lUl rate . 

~ummary 
11~ 1 c e the rcader ~an n ~+v p c understand some of the enthusiasm 

++ith ++hich +vc vicw the prospe~t of upcrating our fleet of 
Hornets . Fr ~ un a fightcr pilot point of view wc'vc got a helluva 
ma~hine and trom ~t s ' ~ , ~ -~ifcty pc rnt of view, we have the ~apability 
tc prescr~e our resuurces and our butts . w'e will still lose aircraft 
and we w-ill still lose them lor most ol thc same reasons ++e have 
in the ~ast . w' ~ ++ ~ w ' , . 1 h~rt c on t have by the yc~tr ..l)OU is the number 
of people ++ith experience on fighter accident investigation 
hr ard . c 5 . Tha 's ~ s ~ ~ t r c ne cce ndary duty' that won't be rnisscd . 

Maj Laurie Hawn, Irom Winnipeg, joined the RCAF in 
1964 and recerved his wings in 1967 . Alfer tour and a hall 
years as a terrified back seater in Traming Command 
T-brrds, he lomed the fighter force on the CF-104 with 
441 Sqn in Baden~Soellingen . Following three years ot 
Rhein wine and lrogs legs, he underweni two and a half 
years as a terrified back seater in the Starlighfer at 411 
Sqn in Cold Lake . In Jan 1978, Maj Nawn jorrred the 
operational requirements sectron ol the New Fighter 
A~rcralt Program Oflice and is currently biding hrs Nme 
in the Hornets Nest waiting tor a course on the CF~18. 

retour, ils indiyuent aux +olets dc bord d'attaque et de bord de 
ftute a yuelle position ils doivent se trou+er pour fournir un 
rendement optimal . Pour les pilote~ de CF-104 ui oubliaient ar- 4 P . 
t r de 0 orttr leurs volets pendant le~ manocuvres de combat 
aerien, cela de~rait leur epargner la rcda~tion dc rappclrts 
embarrassants sans compter les deteriorations de I'appareil ui q 
seront dorenavant cvitees . 

DL'R:4BILITh: 
Comme Ic Hornet est un chasseur basc sur porte-a+ion, il est 

d'une soliditc a toute epreuve . l .'a+ion a une vic de 6000 heures et 
a ete trste pour le double de cela . Le train d'attcrrissage peut 
supporter Ic ~hoc des atterrissages sur purte-a+ion et unc +itesse 
+crticale ~r I'impact de plus de ?3 pieds par seconde a la masse 
matimale a I'atterrissage . La +itesse d'auerrissage sur pistc nor-
male est en moyenne dc 6 a lU pieds par seconde,Valors u'elle est y 
de IU a 16 pieds par seconde sur porte-avion . Toutef'ois, pour 
ccux d'entre nuus yui a I'occasion depassent les moyennes, le 
Hornet sera en mesure de le supporter . Apres a~oir assite aux 
essais dc chute a St-Louis, il y a deux rho~es de ecrtaines : I'avion 
est solidc ct jc vais bien prendre soin de noter le numcro de serie , de I a+ion yui a servi aus essais, 

SI~STEA1E UE 5L RVEILLANCH: C()NTItiL'h;LLH: 
Vou .~ en savez asscz ntaintcnant pour elre con+aincus yue lc 

CF-18 sera un appareil bcaucoup plus sitr que n'importc yucl 
chasseur de notre f1otte actuelle . Toutefois, c'est une mecaniyue, 
et elle pcut tomber en panne . Comme pcwr tou~ les autres avions, 
si vuus pouvcz prevoir quel rllorceau lera dcfaut, +ous pouvez 
sauver I'appareil . Le programme d'analvse `peetralc dcs huiles 
`() IS ~P) en est tm cxemple flagrant . Le 1[ornet e~t dote d'un 

s~~steme d'enregistrement des donnecs dc I'etat de I'appareil 
1~1ain ~ I tcnani:e Signal Data Recording System (ti95URS) ) yui 
re4oit continuellement des informations sur 1'etat de toutes les 
curnposantcs de 1'avion et qui les enregistre sur un ruban yui peut 
etre lu apres rhayue vol . Autrement dit, ~i un problcme se 
presente dans une yuelconque partie de I'appareil, dc~ mc5ures 
peuvent etre aus~iti~t prises avant qu'il n'ait pris de~ dinlensions 
trop importantes, Ue plus, chaque CF-Ili possede de.5 jauges de 
contrainte et des accelr;rometre~ plarces au .r endroits critiyues de 
la cellule, ~c yui pcnnct un conir8le de IauRUe rontinucl . 

Ql .ALI l H; I)F : ~~()I . 
Nous avons perd,u de nombreus Voodous, Starfighter~ ct CF-~ 

par Ies annees passees, par la faute de prlotes yui, sans s'en rendrc 
compte, rnanoeuvraicnt 1'a+ion dans la zone eri~e de son 
en+eloppe de vol, en effertuant un cabre hrusyue ou une +rille a 
plat par exemple . I .e Hornet n'a pas de tellcs zonc5 grises . Grace a 
son rircuit de commandes de +ol, sa puissanre en rcscruc ct les 
7.SG qu'il peut tirer h en~iron 300 noeuds, le CF-18 ,era en 
mesure de ~e sortir de situations particulierement difl~icile~ . ()n ne 
doit tc~utefois pa~ s'irnaginer yu'on pcut volontairement plaeer 
I'avion dans de~ situation~ de vol impos~ibles et s'cn sonir a ti~ut 
coup . 

SF:('l~Rll~E; OPER.Af70ti\f:LL[~: 
, Le ~ysternc d'avionique du Hornet a arneliore de fa~~m 
rmportante la securite opcranonnelle grace a son protiramrne 

Le malor Laune Hawn . de Wrnnipeg, est entrb dans la 
RCAF en 1964 el a re~u son brevet de pilote en 1961 . 
Apre3s avoir pass~ quatre ternbles ann~es et demie en 
tant qu'instructeur sur des avions T~Birds (T-33) d'en-
trainement, il a Ate transfbr~ comme pilote sur les 
CF-104, a I'escadrille 441 de Baden-Soellingen . Apres 
trois annbes pass~es ~ boire du vin allemand et a 
manger des cuisses de grenouille, il a subi deux autres 
terribles annbes et demie en tant qu'instructeur sur Star~ 
fighter a 1'escadrille 411 de Cold Lake . En janvier 1978, le 
major Hawn a jomt la section de 1'analyse des besoins 
opdratronnels au sein du Bureau de prolet du nouvel 
avron de chasse . En ce moment, rl attend impatiemment 
le moment oti il pourra piloler le Hornet CF-18, 
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d'etude du facteur humain tres elaborc qui a servi a la 
conception de la forrne du poste de pilotage et a I'integratian 
des systemes . Des le debut du projet, on s'est a li ue a reduire PP q 
la charge de travail du pilote en pla4ant toutes les commandes 
importantes sur les manettes de gaz ct ;ur le rnanche pour lui 
pcrmcttre de piloter tete haute . Quclyues exemples ser~iront a 
demontrcr pourquai nous considerons que le CF-1R est ce yui 
s'est fait dc mieux en matiere de ~oni:eption de poste dc 
pilotage et pour ee qui est de tenir compte du facteur humain . 
Tout 1'cytupcmcnt avioniyue est ~ontrole par un petit 

tableau de commande situe directement sou~ le collimateur de 
pilotage IHead Up Display IHUU) ) . Uorenavant, on n'aura plus 
a eherrher fehrilernent sur les panneau .v lateraux pour trouver 
lcs boutons de la radio, du Taean, de I'IFF, et~ � au cours des 
phases cruciales du vol . 

Sous plusieurs aspects, le ~ysteme est meme plu~ intelligent 
yuc vous . 1'ar etemple, le IFF rejette automatiyuernent tout 
code invalidc . Ues listes de verifications peu+ent etre aflichees 
sur I'un ou I'autre des troi5 ecran~ principaut du poste de 
ilotaee . En fait, lors u'une ,ituation d'ur en ~c s r's~ p , q g ~ c p e u~te, le 

+'oyant d'alarme principal s'allume de rneme quc Ic voyant 
concerne sur le tableau annoneiateur . Les mesures correctives 
qui s'imposent apparaissent automatiquement simplement en 
pressant lc voyant d'alarme principal . 

i e susteme calcule con;tanlment le5 .aramctres de d"~ae' . p e~ ,e 
au cours d'une attayue . Lorsyue le calculateur nc peul pluti en 
prendre, il envoie aussitot un avertissernent au collimatcur dc 
pilotage pour aaertir le pilutc, par exemple, de iaire un dcgage 
ra ide de 4G en 2 sa+an p t de pcr~uter le ,oL Combien 
d'appareils se sont ecrases au sol a la place des bombes yu'ils 

c, tran~portarent . Lc circuit de protecuon incendie ne permettra 
pas I'utilisation de I'armement si I'avion doit se trouver dans la 
zone de ri~ochet pendant son degagement . II tentera dc vous 
a~ertir a tentps pour que vous puissicz changer votre trajectoire 
d'attayue . 

Fnfin, nous allons passeder un chasseur dote d'un altimetre-
radar . C'est la I'unc des recommandations yui rcvcnait le plus 
sou+ent dans le~ rapports d'enquetes sur les accidents de 
CF-104 et CF-5 . 

Le collimateur de pilotage est I'instrument de bord prineipal, 
II contient toutcs les informations ncce5saires pour piloter 
I'a~ion en conditions 1FR et il e,t situe dans Ie charups dc vision 
normal du pilote . Il comprcnd toutes les principales donnees de 
vol, Ics information~ d'aide a la navigation aerienne, les 
inforrnations dc cap a suivre de meme yuc I'indev d'angle 
d'auaque qui indique au pilote quel serait ~a mcilleure vitesse 
d'approche . On pourrait penser yue cet ecran cst terriblement 
encombre, mai~ les infurmations sont si hien presentccs yu'on 
~'y retrouve tres rapidernent . La transition entre I'approche 
finale aux instruments et I'atterrissage a +ue, en conditions 
minirnalc~, ~era hcaucoup plus facile et plu~ surc . 

PRE~'ISl()N U~' ~fAl'X llE PF:RTE 
Cuncretement, quelle scra la Inngevite elu CF-18`' Par expe-

rienre et en speculant yuclyuc peu, on estirne que Ic taux de 
pertc general cumulatif puur Ic cycle de aie du ltc~rnet ne sera 
yu'rmiron 20 ~'o de eelui du CF-104, un cu moins de la moitie p 
de celui du C'F-5 ct beaucoup plus ba~ yue ~elui du C'F-101 . 

RHaI M1': 
J'cspcre yue vou~ partagez maintenant un peu notre enthou-

siasme a l'idec d'entrer bientot en possession de notre flotte de 
Hornet . Du point dc +uc du pilote de chasse, nous a+ons la une 
mer+eilleuse machine ct, du oint de +ue de la sccurite des P 
+ols, nous avons la possibilitc de gardcr un rnaaimurn d'a+ions en etat 
de vol . Bien sur, nous perdrun, encure dcs avions, et eela, dans la 
plupart des cas pour les memes raisons que par le passe . Par 
comre, ce yue nous,n'aurons pas vers I'an 2000, c'est une yuantite 
dc gens erperrrnentc~ dans Ic domarne des cornmission : d'cn ucte y 
sur les aceidem~ de chas~eurs, C'est la une tache secondaire yui ne 
nous manqucra surernent pa~ . 
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.11~'Pl. T.,I . k()1UH:NT 
Master Corporal Konderf, an Aero Engine Technician, was performing an AB check on 

a Klowa when he noticed a hairline crack on the number 2 FM antenna . Following furfher 
inspections of Squadron aircraft, six more antennas were found cracked and a UCR was 
raised . 
Due fo the location of this antenna in relation to the main rotor, an in-flight failure 

could have resulted in an accident . 
Although this anienna is not part of the AB inspection and not part ot Master Corporal 

Kondert's trade, his thoroughness and attention to detail averted a poteniially dangerous 
situation . 

Master Corporal Konderl demonstrated an excephonal degree of expertise in 
performing a thorough inspeclion, beyond his trade specifications . 

CYL E . GO13130 

While commencmg rigging procedures after an afterburner installation on a CF-5 
engine, Corporal Gobbo noticed what appeared to be a crac,k,in the air impingement 
starter duct . He alerted his supenors who conf~rmed his suspic~ons and a decision was 
reached to abort the afterburner snag rectification . 
The turbine casing was subsequenlly removed revealing lhat ihe crack had progressed 

enough and in such a fashion to quite possibly allow a portlon of lhe mefal to break away 
leaving a hole in fhe turbine casing . 

Corporal Gobbo is to be commended on his keen sense of observation and positive 
action in finding this defect which could have resulted in serious consequences . 

( PI . . I' .I . . CI . ~Rh 

While a Buffalo crew was preparing to launch on a training mission, Corporal Clark, a 
Search and Rescue Technician, noticed a shiny area at the spherical bearing joining point 
of the fore and trailing edye flap hinge arms next to the fuselage on the port side of the 
aircrait . 

The lighting condilions al lhe lime were poor and the area d~ff~cult ta see ; however, 
Corporal Clark felt that lhe hinge point did noi look rlght and as such made his observa-
tion known to the flight engineer and an airframe technician . The airframe lechnician 
determined that the outer portion of the spherical bearing was loose in the hinge arm and 
that lhe center portion of the bearing was completely worn out . The flap arm was not in 
danger of immediate failure ; however . the condition rendered the flap unserviceable and 
as a result If had fo be ciianged . 

In view ot the fact that this problem was outside the terms of his irade, Corporal Clark's 
keen attention to the state of the aircraft and his perseverance in ensuring his suspicions 
were scrutinized by a specialist technician were outstanding . 

11('I'I . II .H . I :U11 altl)~ 

Master Corporal Edwards was the Flight Engineer on a Buffalo aircraft transitting from 
McChord AFB to March AFB . During the climb-oul from McChord, even though not re~ 
sponsible for monitoring engine torque . Master Corporal Edwards noted a slighl lorque 
decrease on the nght engine . After requesting power changes to troubleshoot Ihe prob-
lem, he noticed the fuel temperature clirnbing and immediafely requested that the aircraft 
refurn for landing . He had diagnosed the problem io be a bleed air leak, most probably In 
the starter bleed air line where 700~F air could leak onto an Inlet yuide vane actuator draln 
line which contains JP4 . After landing at McChord, the bleed air line was found broken 
where Master Corporal Edwards had predicted and the inlet guide vane actuator drain line 
covenng was found melted through . 
Through his quick and accurale lroubleshooting and recommendation to land as soon 

as possible, Masfer Corporal Edwards prevented a potentially serious fuel leak and in-
fllght engine fire . 

CPI, h: . G()HR() 

CPI.C f .J . k0\UN:R'f 
Le caporal-chef Kondert, un technicien de moteur d'avion, etait en train de faire une 

inspection AB sur Kiowa lorsqu'il aperpu une crique tres fine qui s'etait developpee sur 
I'antenne FM nu 2 . Apres I'inspection des aeronefs de I'escadron, six antennes ont ete 
trouvees dans le meme etat, et un rapport d'etaf insatisfaisant a ete depose . 

L'anlenne est positionnee de faqon telle par rapport au rotor principal qu'en cas de bris 
en vol, elle risque de causer un accident . 

La verification de cette antenne ne fait pas pariie de I'inspection AB, et encore moins 
des taches ordinaires du caporal-chef Kondert . Sa conscience professionnelle et sameti-
culosite ont evite une situation potentiellement dangereuse . 

Le caporal-chef Kondert a fait preuve d'une competence exceptionnelle en effectuant 
une inspection approfondie, bien au-dela des specifications de son metier, 

Pendanl qu'il commenqait le reglage de la tuyere de post-combustion recemment ins-
tallee sur un reacteur de CF-5, le caporal Gobbo a aperqu ce qui lui a semble etre une 
crique sur le conduit d'arrivee d'air de demarrage . II a aussi-tol averti ses su erieurs, ui p q 
ont d'ailleurs confirme ses soupqons, et on a decide d'annuler le remontage de la post-
combustion . 

Apres avoir enleve le carter de turbine, on a vu que la crique avait progresse de telle 
faqon qu'un morceau du metal risquait surement de se briser et de laisser un trou dans le 
carter de turbine, 
Nous tenons a feliciter le caporal Gobbo pour son excellent sens d'observation et pour 

les mesures qu'il a prises atin d'eviter des consequences tragiques . 

;r 
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CPI .- P.L . CLARh 

Alors que I'equipage d'un Buffalo se preparait pour une mission d'entrainement, le 
caporal Clark, un specialiste de la recherche et sauvetage, decouvrail une partie plus 
brillante sur le roulement spherique maintenant le bras articule qui court du bord 
d'attaque au bord de fuite des volets . Ce roulement se trouve contre le fuselage sur le 
cote gauche de I'avion . 

Malgre la faible luminosite, le fait que la piece etait assez difficile ~ voir, le caporal 
Clark a estime que I'articulation ne semblait pas conforme et en a fait la remarque au 
mecanicien navigant et a un specialiste cellule . Ce dernier a defermine que la partie 
exlerieure du roulement spherique jouait dans le bras articule el que la partle centrale du 
roulemerlt eiait entierement usee . Le bras soutenant les volets n'allait pas se detacher 
dans I'immediat, toutefois, les volets etaient inutilisables et devaient etre changes . 
Ce probleme etant completement etranger au caporal Clark, I'attention toute parti-

culiere qu'il a porte a verifier I'etat de I'avion et sa perseverence a vouloir confirmer un 
defaut qu'il soupqonnait, lequel a ete reconnu par un specialiste, sont iout a son elogc . 

( PL(' R .II . EI)~ti ~KU~ 

Le caporal-chef Edwards etait mecanicien naviganf sur un Buffalo qui se rendait de 
McChord AFB a March AFB. Pendant la montee, et bien qu'il n'etaii pas responsable de 
la surveillance du couple moteur, le caporal-chef Edwards a constate une baisse du 
couple sur le moteur droit . Apres avoir demande au pilote de regler la puissance pour 
retablir le couple normal, il s'est aperqu d'une augmenlation de la temperature carburant 
et a aussitot demande un deroutement vers la base de depart . Le caporal~chef Edwards 
avait diagnostique une fuite dans le circuit de prelevement d'air, probablement dans la 
conduite pneumatique du demarreur, ou de I'air a 700~F pouvait passerdans la conduile 
de purge du verin des aubes de guidage d'entree d'air qui contienf du JP4 . Apres I'atter-
rissage . on a constate, tel que predit par le caporal-chef Edwards, que la conduite de 
prelevement d'air eiait cassee et que le revetement de la conduite de purge du verin des 
aubes de guidage d'enlree d'air avait fondu . 

Par un diagnostic rapide el precis et le deroutement qui a suivi, le caporal-chef 
Edwards a evite une fuite carburant et le feu en vol qui aurait inevitablement suivi . 

~O F,ight Cummenr'vu 4 198G 
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by Captain Steve Gallitrore, DFS 

PILOTES CONTRE MONTAGNES 

In thc dcudl~ game of Pilot~ vcr5u~ ~lountain~, the latter doe~ 
not rare ++ho ++ins, vct pilots are al++avs challengin~ these unbeat-
ablc foes, For ~omc unknow~n reason ~Ihe lntl'e id aviator is often p 
lulled into a falsc Sense of securitv b~ a comfortable co~kpit anil 
eonfiden~e in his pilot skills . lt v+ould seem, in retrospect, that 
rnost pilots ~ hc~ have gone tu the big airfield in the skc did nut 
respect their advrrsar~, resulting in lark of ~aution and ulti-
maiely in a de+astatin~ +ictur~ fur the cranite team, 

50 ++hat can he done to circutn+ent thi~ natural ha~ard~ Brief 
the pilots, pmduce tlight sat'ety poslers and hand outs, sho++ 
films, et cetera, ad infinitum! (-ertainly, pilot~ require the kno++l-
rdge ul thr idiu5~~nerasics o1 this ho~tile a+iation environment 
but the,e are just the hasit rule5 of thc gamc The critical factors 
Ihat diclale lhe oulcome are thuse Ihat drive the pilot on when his 
chanccs of HinninK arc rnar~inal!!! 

A1an~ pilots ++~ho run into problems are from outside the lu++-
level muuntain en+ironmrnt, Thc~~ realize that the~ arc uncom-
furtable ++ith the ,iluauon that may prescnt itself, ~+vhether it be 
lu+v visibility, Ict+c cloud, unsure o1' positiun, iring, and so c~n, hut 
thcy do nat knu++ the cut-off puinl, artd push on +sith the hupr ul 
better thin~~s aheatl, But -+cc also ha+e the e~perienced "muun-
tain men"4v+ho still run u acainst "cumulo ranitus" hecause p ~ g 
thev hushed be)und their kno++n sale limit, Both the cxperienced 
and ine~perienced rnay kno++ the basi~ rules of motmtain flyine, 
yct both grnups still have a tendanc~ to use their xirerafi as 
mo++ing machines to elean the trees uff hills! 11'h1`.' Read un!'. 

Fir~tl~, lhc ps~choloKical makc up of man - in parucular the 
pilut, i~ one oi the laetc~rs that causes an aircraft w be put intu a 
position ot jeopardy, whcther this i~ manifest in lo++ flying, hust-
inc limit~ or rhallcncine hc moun ains . T i ~ " o" ~~ ~ , t t It ~g ldrlctlh~ 

, ., > > Ilct . v~hclt r~dl make u 1 n~~essan for him tc b~ effective p p . k p . 
as a rnilitary pilol but Ihi, dri+ing t'orce has to he attenuated if 
one wants to keep all parts of his hody in the ,ame general area, 
[)cmonstrating onc'~ ilot skill tu one's self and other+ lo satisfv p . 
Ihc~ eeutistival siclc of our naturc is ~j 1~a I ~ ea ~ , ~ cc d y ~ mt, ~ 1 t~lall~ in 
}ueh terrain as the rnuuntain~ invariahl`~ nc atc anv amount of . ~ . g . 
~kill the pilot may have (i .e . in ++eather, ~hat yuu ~annot sec, you 
CannOl a1OlU) . 

Secondl~, Ihe "push-on" s~ndrnme or "~et homeitis" . l hi, 
nenle~i~ i~ nunnall+ ~enerated h1 pc++ver~ outsitlc aircral't . ILc . 
~cl there to mrrt the girlfriend, get to the ball game, et cctrra .) 
11 ith this fartc~r, Ihe f~ilot realizes he i~ in a prerariuu~ o~itiun ; P 
hn++c+cr, hc keep, gc+lnk with s++eat on hi, ~alms to hee ,umr f P 
prr-arrangetl a~~0lrtlrllfnt . lhc paradox of this situation is that 

11 " 1,` �-S l . � . in rnc .t +dc thc rva.on 1cl pushing on' is nct reall~ that 
important . ~'l'hen ~~c~u ~it bark and r~ttionalire that onc is risking 
c~ne'~ lile, it then heconre~ ub+iou~ that the risk is ~ertainlv nnt 
++orth it . (i .e . +vc~uld ~nu gi+e 1~our life for a I(1 lb . trout in ,ome 
tnountain lakc'' Funn~`? 11 rong! 1'cople have dnne il!1 

' v ti r ~rv'.'o T t'~ 's ~ > >~ ' Thrrdl t t t5r n . I r tactor 1 . most a arcn in ~i+i . P II I ~ I 
' S' ' 1' \ 1 ar~iifcnt rn th~ rc c~ . ln manv cases monuc r+ ealn i~ Ihe 

v+ ~ r n ~~ t, . . 
critvrlc n thal In t ul t er aftt~, ur in the casr uf th~ l r~+dtc 
, f llot, inadequate safely standards ++ithin tl~ing cluhs, rcntal 
a encies and ~u on . I~he militarv ++i h al i s ti '~ - ~ ' ~ +-g , . I I I _altt~ cntntrd prc 
cedur~ sttll falls vietim to thi, nemesi~ occasionall~ . A~ in any 
game, thc Super+isur must be sure that all members o1 his team 

are er crienced in thc ~ame at hantl . Th ~ r ~ p , . e trdrt rcyulrc . a 
cortt ~relrensive bricfine un thcir u i ~c~siuon . Thev r ~c uire 1 Il . tl the 
~urrect equipment and finally thev must have the ~urrect 
psychc+lo~ical attilude . The`e are sutne of the tactor5 that Super-

,, rsi r s mu . I look al 1 tu~r tc ta .5kln~ dn airrraft and crc++ intc~ thc 
ru~ks . The taskink a~encie, have lo he familiar Nith Ihe ha~ards 
ul rnOnlll~iln Ilvinc antl the ca ahiliues of the machine~ and rnen . ~ p 
++ho +{ill he duing the I'lying . lt is casy tor the Super+i~ur to ~a~ 
"It ++as the pilot'~ de~i~ion" but the olti pilot a~ic~m "h~ ++ith the 

, houh~ docs not hace tu jump throu~h them", i` <till, in fa~t, a 
realitv, 

In muuntain terrain, statisties sho++ that ~ou ha+e a ~(1-50 
~hance of tuming thruueh a major accident alive, ++hereas in all 
othcr arcas uf ('anada the odil; are approximatcl~ ?S~~u that you 
++ill ~ur+i+c. It is also a ta~t that In ~h trrr~iin claim~ more 
+i~torie~ u+~~r ,tirrraft Ihan thc 17atl~tnd~ or ++alcr . It IhcreForc 
hchocr~cs Ihe pilot who ma~ fh inln Ihe loa-levcl enrinmmcnl in 
mounlainous terrain, whelher it he 1 FF; or IFFi, to not unl~ 
knov~ thc basic rules of muunlain fl~in~ but lo be +en much 

, r, a an c i Ihc drr rnk forces thal pul hulh aircraft and pilol into 
situatinn~ N hcre survival is de endent on luc6 rather Ihan skill . p 

'Here comes our lunch on a VFR Flight Plan' 

I)ans ce jeu mortel ou pilotes et rnontagnes s'affrontent, ce 
sont les premlcrs qur ne cessent de d~Fier les derniers, lesyuels 
pourtant, sont d'invinciblcs cnncmis pour qui le r~sultat importe 
peu . lle mysterieuses raisuns puusscnl souvent I'aviateur intre-
pidc a se laisser envahir par une fausse im ression de sccurite P 
provoyuce par un habitacle confortahle et la confiance u'il y 
~lace en se~ c ualitcs dc ilote . A ustcriuri, il semblerait ue les 1 l P p y 
pilotes yui ~e ~unt envolcs vcr5 rc ~icl d'ou I'on ne revient pas, 
ont sous-est ime leur adversaire et quc de rc 1'ait, ils n'ont pas pris 
Ics recautiom necessair s~ inv~ ri~ p e ., a ablement, I'enncmi dc granite 
e5t rcssorti vainyueur . 

111ais yue fairc pour vaincre cet ennemi naturel`.' Des expose.5 
aux pilutes, tles affiches de se~urite des vols, des hruchures, des 
films et autre~, href, tuus les moyens sont bons! 11 cst evident que 
les pilotes doivent connaitre le~ particularitcti de ce milieu 
dangereuv, m,iis ~ela n'est qu'un titrict minimum . l .es facteurs 
vraimenl importants, ytu delerminenl I'issue de la partic, sonl 
ceux yui puustienl Ie pilote a continuer, meme si ses chances de 
tiuccessont tres minces! 

La lu art des ilotes ui se ~lacent ilans de~ situatiuns dil-p P p y I 
ficiles, nr connaisscnt ricn du vol en montagne . Ils se rentlent 
com te c u'ils ne .~ont as "a I'aise" ue se soit a cause d'une p 1 p q 
visibilite reiJuite, d'un plafantl bas, d'une position non 
~onlirmee, iie cunditiuns s;ivrantes, uu autre5 ; malgre tout, ils nc 
savent pas yuand s'arrctcr, ils s'cntetent en esperant que les 
COn-' ' 1 ~ S' 1 durt n trc nt meilleures un cu lus loin . ll v a c alement Ics P p ~ R 
rl0te5 ex el Inlen e .S "n\ 1' ' 1 ' ~ti 1 ' t , ~c t I tcnndl Sent la mcntd nc commc p p q 1; 

leur poche, mai~ qtu s'ecrasent tout de meme conue un "~UItIUIu 
ra ' Is" ~ ~ v ~' + g mtt , pcur d ~tr uulu aller au-dela de leurs limiles 
COnn PS . 1,' . ' 1 ' ' 1 l C l~ IIl le5 lX erll 'lt 'S ' ' 1\ I' - p p n~ t~ tt ~ct qt t It s~nt moin5 con 

, d15S 'i ~ ~~ . n~ ~ - ent eut etre Ic rtEl Ic nd nr n ale du v t 1 , e a e t t I c t montagnc, 
t ur c tan 's m' tb~~s ~ s ' . ~ ,~s ~ p t, d~ tn tc de ~e dcu~ grc ul ~ c nt parlc r~ en Ir 

d'uuli~er Irur apparcil comrrc une tondcusc a gazon et aller 
. , , . i' . . fau ~ vh r ~s s s ' v e le drbr ur ~ t ~ 1 s ~ ~ l ne . P r t Ic, . t t. c c ~c 1 r , c uryt ul . Nc us 

allons le +oir'. 

Par le capitaine Steve Gallimore, DSV 

Premierement, a cause du comportement ps,r~chologiyue de 
I'homme - et lus arti~ulierement du ilute, pour ui ~e P p P y 
facteur I'amene a placer son appareil dans une situation criuque, 
que ce soit en volant deliherement a basse altitude, en depassant 
les limites de securite ou en defiant les montaenes . Le rnoi, ou 
ego, du pilote militaire est necessaire pour qu'il soit efficace dans 
ses operatians, toutefois, il faut maitriser cette force si i'on veut 
qu'il restc cnticr . Pour un pilotc, Ic jcu consistant a prouver son 
a titudc a lui-meme ou aux autres, est tres dan ercux, surtout cn P g 
region rnuntagneuse, car le relief est toujours vainyucur, meme si 
le pilote est des plus hahiles (par rnauvaises conditiuns rnet~o-
rologiques, on ne peut eviter ce yue l'on ne voit pas) . 

Deuxiemement, a cause du stindrome "vas de I'avant", autrc-
menl ap ele "retournite" . Ce syndromc est normalement lie a P 
ile` fa~teurs appartenant au monde exterieur a I'aviation (par 
exemple un render-vou5 avec sa petite amie, une partie de base-
ball, etc .) . Lorsyue ce facteur intervient, le pilote `e rend compte 
qu'il se place dans une situauon precaire ; il choisit toutefois de 
continucr, malgre Ics risques, afin de ne pas arriver en retard a un 
rendrz-vous yuclronque, Cc yui cst paradoxal ici, e'est que dans 
la plupart de~ cas, les raisons yui ont entraine le pilote ~i "aller dc 
l'avant" n'en valaient vrairnent pa~ la peine . I .orsqu'on s'arrete 
pour analyser la question, on se rend compte qu'on risque sa vie 
ct il dcvicnt cvident yuc Ic jcu n'en vaut ccrtainement pas la chan-
delle . Par exemple, donneriez-vous votrc vic cn cchangc d'unc 
truite de 10 Ibs pechee dans un lac de rnontagne yuelconyue'? 
Vous u~ouvez 4a dn~le? Ln hien, vous avez tort, car certains I'ont 
fait! 
Troisiememenl, a cause de I'encadrement . L'importance de ce 

facteur pour les et~rasernents en montagnc cst cvidcnt en aviation 
civile . ll arrive souvent yue les questions d'argent 1'emportent sur 
Ics mesures de securite . Par ailleurs, les aerocluhs, les agences de 
location, et autrcs, etablissent des normes de seeuritc inappro-
prir:es pour de~ pilutes prives . L'aviation mititaire, avec tautes 
ses mesures visant a accmitre la ,~curite, est malgre tout victime, 
arfois, de ~c defaut d'encadrement . Comme c'est le cas our p P 

n'irnporte yuel sport, Ic 5upcrviseur doit ctre ccrtain que tous Its 
ntembres de son eyuipe connaissent parfaitemcnt Ics rcglc5 du 
jeu . II doit bien leur erpliquer a quui ils auront a I'aire face . 
L'" ui c d i ss' r '' >> >i " eq p o l po ede I equipement a} t rc } ne et, tinalement, 
aiiicher la bonne attitutle C'est la yurlyucs uns des points dont 
un superviseur doil tenir compte avant d'cnvover ses pilotcs en 
mission dan, une reeion montaeneuse . Ccux ui dYfinissenl les .. , y 
taches doivcnt bicn connaitre Ies ris ues ue ~om ~orte le vol en q y 1 
muntagne ainsi yue les pus5ibilitcs dcs hommes ct des machines 
ui doivent effertuer ce .~ vols . II e~t facile uur un su erviseur de y P p 

tlire, apres ~c~up, "r'est le pilote yui a decide", rnais le vieus 
dirtun des pilutcs, "eelui qui ticnt le rereeau n'est pas oblige de 
~auter a traver~", est en fait, toujours vrai . 

Les statistiques indiquent qu'en region montagncusc, Ics 
, Sa chances de survivre a un accident ~,ra+e ne sont yue tle .0 jn alors 

yu'en plaine, ces chanecs sont d'environ 75'~0 . II est egalement 
prouve yu'il se produit plus d'aceidents aeriens cn regions 
montagneuse~ qu'en regions platcs ou rccouvcrtcs d'eau . II 
apparlicnl donc au pilote yui doil voler en re~ion montaQneuse a 
basse alUtude, que cc soil en VFFt ou cn IFF2, non seulement dc 
connaitre parfaitement les particularites du vo) en munta~ne, 
mais aussi d etre au fail des raisons pouvant I'entrainer, lui el 
son apparcil, dans de~ situations ou sa survie ne dependra plus de 
son aptilude de pilcrte, mais plutol de sa bonne furlune. 
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cont'd from page 6 
subjccted to a hieh ri~k of ~hark rncountcr~ . Thcrc arc ba~icallv 
l+vo rategories of ~hark deterrent`, c:hemical and hv5ical . , p . 

('HF:!111CAL 
Ucterrents ~an he either druk~ tc~ incapa~itatc a shark or a 

+i~ual dye to provide a proteetive area, A USN funded study in 
ly6y conclusivelv demon~trated the im ractieabilitv of inca aci-. p . p 
tating an attacking shark by erposure to w'aterborne drugs . fhe 
results of this srudy indicated that a drug sevcral ordcr~ of magni-
tude mort toxic than ~yanide in both dose and ~pecd of action v+as 
requrred to stop an attackrng ~hark . Vlsual detcrrents such as 
"shark chaser" are considered irnpractical because of the 
yuantity of material ~+hich i~ reyuirecl for effectiveness at night 
and in , murky ++ater t+vo condition~ where re~cnt bchav~ioral 
,tudies mdicated that ~hark attacks rttav be morc likclv . Somedav 
a highly ~ffecti+e chemical shark repellent may be found, however 
no such produet is available eurrentlv . 

Over l00 diffcrent chemicals havc been tested in L1SN-spon-
sorcd studies and althoueh clatms for ;everal were hiRh, testing 
proved thern ineffective . Some promise is held for reeent research 
at the Hebrev+ University in lsracl into a Red Sea tlatfish (Parda-
chirus) which se~retes a milkv _oison . Chis ctison has heen :p p 
demon~traled lo be efle~tive against four speeies of sharks ; 
hovvever, tesune against more specics and svnthcsization are 
reqrured hefore it can hecome a practical pro+en shark deterrent . 

Pllti'tilCAl . 
Se+eral deterrents have been de+eloped ovcr thc ycars including 

elertrical, acoustic, and explosive devices, and a shark screen . 
~lost of the deviees, when tested, proved not only ineffertive and 
prohibitivcly expcnsive but also frequently dangerous to use . 
Somc cle+icrs whieh ++ould repel several species would attract 
others . Testing of thr shark screen is a light vveight synthetic hag 
large enough to accomrnodate an individual with a inflatable 
collar, has show n some promise . 

f he majority of studies have indicated that at the prcsent timc 
no foolproof vvay c .~cists to provide an individual protertion from 
shark; . The US Armed Services have rernoved the chernical 
"Shark Repellent" from scrvice . l he USN, the leader In repellent 
rescarch, has moved away from sponsoring deterrent develop-
ment and is now concentrating on studies of behavioral aspects of 
sharks and basic resear~h into the tihark tlalafd problcnl . This 
trend +vas the result of the fctllo+ving : 

a . rceommendations of the Shark Research Panel ; 
b, analysis of thc 195g to 19G7 world-wide shark attack file ; 

and 
c . USN Naval Safetv Center recornrnendation . 

F3101.OGICAL A1U BEIlAVI0RA1 . STliDlh :~ 
Rc`earrh in thesc areas has already rovided a ~rcat deal of p 

information whi~h has changed drarnatically many long hcld 
vie++s of sharks . 

Biological ,tudies of the +ensorv capabilities of .<harks have 
indi~ated sensitivirv tu : 

a . lo++ frc-uencv sound - some s eeies of sharks are verv y . p . 
readilv attracted to lo~+ freyuency sound such as helieo ter p 
hlade nuise ; Iherrfore hovering during rescue operations 
thc~uld he rrtinimired and the +ictim rentc~~ed from the 
water as soon as ho~+ible ; 

b . electric-field - although many Spc~ies of sharkl are 
initially attracted by odour, the tinal lo~alization is based 
un electrical fields generared h,y an organism's nervous 
svstem . 

Behavioral studie~ have resultcd in several findings : 
a . territorial - many species are intensely territorial and they 

will give behavior warnings of their intent to attack an 
intrudcr ; 

b . rrugratory - many Species appear to exhibit daily rnigralion 
habit ; 

c . hunger - the hunger drive in a shark attack is not as 
important as once believed . 

COl~1TERf~tE:,aSURh:S 
:1n undentanding of the senson capabilitics and behavic~ral 

aspects of sharks will provide a greater measurc of protection 
than an ineflectl+c shark dctcrrent . The shark `houJd be eon-
sidered as the king of the sea and man as the intrudcr . llan must 
he edu~ated to undcrstand and respect his adversary in the shark 
domain . 

Proper eduration and training are the key to minimizing the 
personnel shark ha~ard, The followin> >oint, have been c~tracted 61 
front the research io clatc : 

a . sorne sharks may bc merely rnquisrn+e and rub alongsidc; 
ho++ever, their skin is so rough it ean easilv draw blood 
which can rnake the shark ntrn vicrous . Therefore, sur-
vivorsst~r 1v+ , ,~ 1 c r Ic ear ~r much elothing a pc~~slt le while in the 
w ater ; 

h . a survlvor shoulcJ rernain as quiet as possible anct move only 
to keep the shark in sight ; 

c . survivors ~hould not rerrtain in " w~ , thc atcr . C'llntt lng up on 
any flaating device ti+ill negate several scnsorv abiliues of 
shark ; 

ci, all w~ounds should be hound up and kept out of the sea ; 
c . urinating in the sea is unwise ; 
F, in groups, it is recommended to torm a tight eir~le and face 

pUlw'ards; 

g . if' swinut»ng is neressary, i1 ~hould be dc~ne ++ith regular, 
rhythmical stroke~ ; and 

h, one should learn to +ie+v' the shark as an adversarv and 
rccognizc charaeteristic dangerou~ spc~ics as ++cll as attack 
and a~tivity patterns . 

CO'SCLI!510VS 
Thc following conelusinns are dra++n from this studv : 
a . the shark hazard i ., minimal and is rimarilv svcholo ieal P . p : g 

and not phy~iral ; 
b . the current chernical "~hark repellent" is ineffecaivc in pre-

vcnting a shark attack ; 
c . no cffective replacerttent deterrcnf (~hemi~al or physi~al) 

ior "shark repellent" currentlv crists ; 
d . an under+tanding oi the hiological and behaviora) aspect~ is 

the rnost el fective countermeasure lo thr shark halard ; and 
c . proper eduration and traininr' are the kev to minimizina the 

~hark ha~ar~ . 
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suite de la page 1 
12 . Jusqu'ici, pltu de 100 produits chimiques differents ont ete 
etudies sous I'egide de la U .S . Navy, Cepcndant hien que 
lusieurs d'entre eux aicnt ete fortement vantes les essais ont P , 

dernantre qu'ils etaient tout inefficaces, On se reserve une 
certaine lueur d'cspoir suite a certaines etudes faites par la 
Hebrew University en lsrael sur une espe~e de poisson plat (Par-
dachirus) de la hler Rougc yui sccrete un poison laiteux . On a pu 
dcmontrrr I'effica~ite de ce venin ~ontre quatre especes de 
reyuins, Toutcfois, il faudra attcndrc les resultats d'essais sur 
d'autres rspcces et ceux de synthetisation avant ue cette sub-y 
stance pui~sc devenir un syualifuge eprouve et efficace . 
13, Plu~ieurs moyens de dissuasion mecani ues ont ete mis au q 
pornt au cours des annees, notamment des drsposruts electrlques, 
acoustiques et explosil~s ainsi yu'un ecran anti-requins . Au cours 
des essais, la plupart de ces dispositifs sc sont averes non seule-
ment incfficaces et inabordables mais aussi souvent dangereux a 
utrltscr . Certatns drsposrtlts pouvalent repousser certarncs espe-
ces tout en en attirant d'autres . L'essai de I'ecran anti-requins, 
un sac leger en matiere synthetique a col gonf1ahle pouvant 
accomoder unr personne, s'est montre lutot rometteur . p p 
14 . La plupart des etudes ont indique yu'il n'existe en ce momcnt 
aucune fa4on sure de proteger une personne contre les reyuins . 
Les forces armees amcricaincs ont retire le "Shark Repellent" 
chirniyue des trousses de Survie . La U .S . Navy, I'organisme de 
tete en rnatiere de recherches sur les squalifuges, a cesse de finan-
cer les projets d'etude et de mise au point de substances ou de dis-
positifs anti-requins pour se pencher plut~t sur 1'etude du com-
portemcnt selacren et du danger que posent les reyurns . Ce 
changement de position provicnt : 

a . des recommandations du Shark Kesearch Panel ; 
b . de I'analyse du dossier des cas d'agression selacienne au 

monde entre 1958 el 1967 ; et 
c . de la recommandation du Naval Safety Center dc la U .S . 

Navy . 

ETIIUEti BIOLOGIQUE;S ET DE COMI'OR'I'EMENT 
l5, Les trav'aux de recherche dans ces deut domaines ont de;a 
fourni d'amples renselgnernents yui ont bouleversc bon nombre 
d'opinions tenaces.a propos des requins . 
lb . Les etudes brologiqucs sur les capaeites sensorielles des 
requins ont indique yue les syualcs sont sensibles : 

a . auxsons basses frequences - En effet, certarnes especes de 
requins sont vile attirees par des sons bas5es frequences 
comme, par exemple, celui produit par le battemcnt d'un 
rotor d'helicoptere . On doit donc reduire au minimum le 
vol en stationnairc durant les operations de sauvetage en 
rner et faire en sorte yuc la victime soit repcchee le plus t~t 
possihle ; 

b . aux chumps ~lectriyues - Bien que plusieurs especes de 
squalcs sont d'abord attirces par I'odeur, la localisation 
finalc s'effectue grace a la propagation d'ondes electriques 
provenant du systeme nerveux de I'organisme vivant . 

17 . Les eludes de com ortement ont ~ermis d'en arriver a P I 
plusreurs concluslons : 
a . le terriloire - Plusieurs e~peces tiennent a coeur leur terri-

toire, ct Icur comportement anormal indiyue qu'ils ont I'in-
lenuon d'attayuer l'intrus ; 

b . lu rrri,~~rulion - Plusieurs cspeces semblent exhiber cles habi-
tudes de rnigrauons yuotidiennes ; 

c. la .laim - Contrairentent a ce yue I'on eroyait de a, la faim J 
n'est pas le facteur determinant a I'origine de la majorite des 
attaques . 

(:ON'CRH:-MESI'RF~:S 
l8 . La comprchension de ees capacites sensorielles et de ces 
aspects du cumportement des requins offrent une rneilleure pro-
tection qu'un syualifu e ineffieaee . Les selaciens doivent etre g 
consideres contme rois de la mer, et l'homme comme intrus . C'e 
dernier doit donc etre eduque de faGOn a ce yu'il puisse arrivcr a 
comprenclre et a respecter son adversaire, dans son royaurtte . 
19 . Une education et une formation convenables sont essentielles 

si I'on veut reduire les dangers que posent les requins pour les 
humains . Les points suivants ont ete tires des resultats des recher-
ches effectuees jusqu'a present : 

a . certains requins peuvent venir se frotter contre une per-
sonne par simple curiosite, Cependant, leur peau est telle-
ment rugueuse qu'un simplc frottement peut facilement 
causer une hlessure sanglante yui pourrait fort bien exciler 
le squale et le mettre en furie . C'est pouryuoi les survivants 
sont bien avises de porter autant de vetements que possible 
dans 1'eau ; 

b . le, rescape doit se garder de faire le rnoindre bruit ct se 
deplacer que pour garder le squale en vue ; 

c . le survivant ne doit pas rester dans I'eau . S'il grimpe sur un 
ob~et flottant, il ourra ainsi eviter certains delecteurs sen-J P 
soriels des selaciens qui se trouvent dans les parages ; 

d . toules les blessures doivent etre bandees et gardees hors de 
l'eau ; 

e . il est deconseille d'uriner dans la mcr ; 
f . lorsque plusreurs rescapes se trouvent ensemble, ils 

devraient former un cercle serre et I'aire face vers 1'exte-
rieur du ccrelc ; 
s'il est necessairc de nager, on doit le faire par brassees 
regulieres et rythmees ; et 

g~ 

h . il faut se rappeler que le requin est un advcrsaire, et savoir 
reconnaitre les caracteristiyues particulicres des especes 
dangcreuses ainsi que leur cornportement en situation 
normale ct lors d'une attaque . 

CONCLt1510NS 
20 . I .es conclusions suivantes ~ont tirees du pre5ent document : 

a . le danger que posenl les requins est minime . ll est plutot de 
nature psychologique que physique ; 

b . le "syualifuge" chimique disponihle actuellement est inef-
ficace pour repousser un requin agressif ; 

c . il n'existe presentement aucun autre moycn de dissuasion 
(chimique ou rnecanique) efficace pour remplarcr ce 
"squalifuge" ; 

d . la mesure la plus efficace contre les requins est de 
com rendre leurs as ects biolo i ucs et leur com orte-P P gq p 
ment ; et 

e . une education et une formation convenables sont essentiel-
les si 1'on veut reduire les dangers que posent les requins 
pour les humains . 
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ACCIDENT RESUMES 
CFi04 Low Level-High Speed Ejection 

fuur Cf IU~3, wcre dro ~in tracuse hornb5 un Noord~aarder pl t' I 
11' ~~ , ca ns R~ ,'~ . , p~ angr, Thc . cthcrland ; . ()n ~he sixth bomb deli~ery, 
numbcr Thrce wa~ ~arrying out a fla ~ u ~, ~" di~e clcli~crv at S(1(1 1 I - 
hIAS . At about the time of bornh release the Ran e Safen g . 
Ullicer uh~encd arts falline from the aircraft . The air~raft p ._ 
re~overed tu near Ie~~cl flieht and then rolled ra icll~ Ic1t to P . 
a > >roximatel 13S° of bank~ T ~ ~ ~ t w s , ~ i I t y I c ptlc t a af Ic t~ le cl thr wrns? . 
and eject at a ~ ro,rirttatel~ 100 fcet ASL . Both the ~ilot ancl the ~p . I 
airrrafl landed in h ~ ~ v t e sea . Thc ptl~t ~ a, rescued witfun ~i~ 
minutes hy the ran~e re~rue heli~upter . 

ihe left leadin~ edze I1~ ~ i ~ a anc art_ ~f the tusela c ~ertieal . P p 
and horizontal ~tabilizers, werc lound on thc ranYe as were see- 

CF-101 Landing-Gear Collapse 

A CF-llll was returning to CFB Bagotville lollowing a routine 
night intercept Irainin~ rnission . Upon landing-gear down selee-
tion, the nose gear indicated ~ale, but both main gear indicatcd 
unsafe . Visual inspections by tower and another airborne CF-101 
indiiatecl that both main gear appeared to br in thc fully do~an 
pusition . The pilut then followed the checklist procetlurc for this 
emergency . The ulility hydraulic Svstem was ehecked and cun-
iirmed to be nonnaL A reseleeuon uf thc landing gear sy~tem was 
attempted but could not be a~cumplished cluc tu a rcstriction to 
the "up" muvcment of the selertor handle . At this point, a low 
Fuel situation dictated that an immeiliate recuvery be initiated . 
Shortly after touch down thc main landing gear collapsed . Thc 
arrrralt departed the runway and slid through the infield area, 
Fortunately, both crew memhers escaped uninjured, "I he aircrail 
was deslroved . . . 

f'ost-f'light investtgauon rcvcalcd that the landin);-gear contro) 
cirettit breaker, loeated in the front cock it, was " u ed" . Nu p p pp 
uther malfunetion eould be discovereel . The intrrruption of elec-
trical power rcsulting from the "popped" cirruit breaker 
remused hydraulic pressure from the landing gear system and 
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ment~ ol elc~cn broken hin~e lobe~ from thc leadine ecler wine . 
I carn . l bl', Th~ -, crso~ 'w c t f the aircra f a . t n d c under the and sea 
hutturn and could not be located . 

Lhe luss of- airrralt control was caused by an in-fli~ht failure 
, � . of the leadln~ edkc Ila . The 11a ~ te arated frotn the wine ,trik-P I p 

ing the luselake ancl the horizontal and ~erucal stabilizers . The 
~ause ol 11ap fallure has not yct been determinecl . A thoruu~h t" 
in~c~tigation of related componcnts is ongoin~, 

F~ c rtunatcl` the ~il ~ ~ . 1 e t te~el ccl unl` mutctr injuries . Hi~ suc-
~e� ful e~ec i 1 - ~ ~ ~ . I t ut Ir~m an almo .~t un~ontrollable aircraft un thc 
(rinee of the e5ra c s~s ~ s ~ ~ ~ -, ~~ p _ tcm cn clcpr t tndi~ati~e o1 positi~~ 
hcads-up thinking in minimum time . 

prevented a down and locked eondition, It is assumcd rhat the 
nose gear was iurceel into a lueked condition bv airloads . lhis 
elr~trical imerru tiun also acrounted fur the re~triction p to thc 
"up" selcetion of the Iandlng ~ear c:ontrol handle . 
The ernergeney gcar lowering system was nut a~tivated bv the 

pilot . lli~cus~ions with other CL-101 ilots revcalcd that man' p y 
would not have attemptcd to re~tily this mall~unction by use of 
thc cmergency system eithcr, since thc uulity hyclraulic pressure 
wa` cunfirmcd to be normal . 

Recently, the CF-101 Aircraft Operating lnstruruon~ had becn 
revised, to incorporate use of the emergency system in this type 
oi~ ocrurrence ; howevcr, thi~ revision had not bcen in~orporated 
into the Aircrew Checklisl for the ('l~-Ipl . A discrepan~y in the 
usc u1~ the emergency landin - car lowerint! sv~tem in relation to g !; . . 
an elertrical rather than a hydraulic malfunction existecl between 
these two publications, or at least wa~ not clearl ~ defined . y 

I-his acritlent once again erupha5iies thal timely, accurate, ancl 
~omplete dissernination and assimilauon uf information i~ man-
datory in accident prevention, 

~,~,r~±,""!~ 

. ~ ~~c: . . 
'~ �~Y' .-~t,.~r 

~ow.~, '` a ~ ya . : .,; ~` 
'~'~!Q ~ .-'~ :~ .,, 

~T~i'- ~i :'t~\ 

~, ; ` ,. 
, 4�, ,~1yr, ;~ , , 

a .~wt~h.. .~L:.r.. t 

,~, i . 
~~"~ii' ta 

,~±~,~~'~+t i 
~i 

RESUMES D'ACCIDENTS 
CF-104 Ejection a basse altitude et a grande vitesse 

Quatrc CF-IIW elfectuairnt un humbardement ascc dcs 
burnbes d'c~ercicc~ sur le champ de tir de :tioorcJwatrr aux Nasc-
Bas. Lurs du ~i~ieme pa�agr, lc numero trui~ se truu~ait dana la 
wnligurauun ~ui~ante : ~olet5 rentres, ~ite~.~e ~UII kt, piyue ~'' 
d'in~linaiaun . Au murnent du larguagc, I'()tfi~ier ~e ~e~urite clu 
~harnp clc tir a ob~er~e de~ nrurreau~ 5~ detachant de I'a~iun, 
1_'aphareil s'est Stabilise presque horizuntalcment, puis ~'e~t 
enga~e r ;rpidrment .en roulis a gauche avee une inclinai~cm 
d'ensrron 13 . . Lc ptlute a pu remettre lea aile5 it I'horizc~ntalc et 
s'ejecter a une altituclc d'environ 1(>(1 pi .-mer . L'a~ion s'est 
ecrase etr mer ~t Ic pilute a amerri . Ce dernier a itc rccupcre par 
l'hclicc~pt~re clu ~harnp cle tir dans les tiix minute~ yui ont sui~i . 

Sur le ~harnp de tir, un a rrtruuve Ic ~olet clr burcl d'att;ryur 
gauc~he, de, moreeaus du Iusela~c, I~, f,lan~ lisc, ~rru~al et 

horirontal ain~i yuc unzc morceau~ des charnieres du ~ulet cir 
bord d'attayuc gauche yui sont liaee~ sur le loneeron tie borcl 
d'attaquc . Le reste de I'epatie rnf-unce ilans le sable ile la haie, n'a 
pu ctrc rc~upcre . 

La pertc de maitri,e en ~ul a ete ~au5ee par la rupture du ~olet 
de bord d'attayue . Celui-ci ~'e~t cletarhe clc I'ailc et a heune au 
passagc Ic lu ;elage et les Itlans fise` ~ertical rt horizontal . ll n'a 
pas etc passible dc determint_r la cau~c de la ru turc . A l'heure p 
artuelle, unc cnyuctc approfcrndie e,t toujuurs en ~ours, 

Hrureu5ement, le pilutc n'a subi que des hle~~ures I~geres, 
L_'c ertiun a e e r~us,i ~r , t c r ~ la limite infcri~ure du dc maln~ d'ejer-
tiun et d'un a~ion pratiyuentent inrontrolablc, ~e yui indique de 
la part du pilote, une maitri~e hor~ clu ~unrmun, 
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Affaissement de train CF101 

Le CL1(ll renlrait a la BI C Bagot~ille apre~ une missiun 
cl'intcrcrpunn de routine, cJe nuit . A la sclcction train sarti, le 
pilotr a ubtrnu une verte pour le train avant, rnais deux rougcs 
pour Ie train principal, Une ~crificaticrn sisuelle par la tour et un 
aune CFI(11 en ~ol a etabli yuc Ics trains ~emblaient ~omplete-
mrnt sortis . Le pilote a alur~ ~erifie le t~ir~uit hvcirauliyur et an-
nuncc yu'il etait normaL La tentative tle reselrction a etr vainc, 
car la puit"n~c-sclec~teur ne c~uvait etre de ~lacee vers "l1P" . A ce p I 
mument la, le ni~eau carhurant invitait ~ un attcrrissa e imme-Z' 
diat . 1'eu aprc .ti le po~e, le train principal 5'c .~t alfaisc ct I'asion a 
glisse hors cJc la piste . Heureu,ement, le, deus membres d'eytu-
page,ont surti~ inclcmnc5, Quant a I'avion, il a ete detruit . 

L'enyuete a etahli que Ir ciisjunctcur clr la commande dc train, 
situe dans le poste asant, s'e!ait declenche . .Aucune autre p;tnnc 
n'a rte dccou~erte . L'interrupuon d'alimentatiuu ele~triyuc, 
causee par le dicl~n~hcmcnt du disjun~tcur, a ~aupe I'alimenta-
tion hydraulique au train rt a rntpeche le serruuillage cn pt~sition 
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ba»c . On ~uppose yue le train a~ant a ete verrouillc par la prrs-
siun du vcnt rclatil . l .'intcrrupti~~n d'alimentauon elcctriyue a 
egalrment rntpe~he la selectiun "l P" a la manette de train . 

Le pilute n'a pa~ utili~e le w5t~me de sortic de scrnurs, 
L)'autres piloles dc CL 101, par contrr, ont clerlare t u'il auraient I 
eu rer~~urs au systcme de secours, car la pre~sion hydrauliyue 
etait norrnale . 

Dentierement, Irs instructiun5 d'utilisation Ju CFIUI ont etc 
revisees pour inclure I'utili~atiun au systcnte dc 5ecours en cas de 
pannr du systcme norrnal ; rependant, iettr re~isi~~n n'a pas etc 
in~orporee tlans la liste de ~erifi~a~ion~ _ilotr . Ces eleur cloru-p 
ment> n'etaient pas d'a~~ord, uu du ntoin~ n'etaient pa~ ~lairs au 
sujct ae la sortie du train en serours lurs d'unc panne elccu iyue . 
Une lois encun, cet aecident prou~e que la elil(usiun oppur- 

tune, exacte et ~unrpletc c1c I'informauon est e; .~enuelle a la pre-
~~ntion dc~ a~~idcnt~ . 
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T-33 Flameout and Ejection 

The aircraft ~~a, on a 1'k-R rc~unci-rubin mi.~sion ~~ith a 
pa~5engcr oecuPyink thc rear ~eat . Llc~en minute~ after take-ufl, 
cthile rrui`ing at ?, "illU fett \151 .1_',600 teet :~(i1 .1, ?>U }:IAS ancl 
7?°~,, RP11, an ahrupt anci tutal lo,~ ot thru,t uecurrrd . fht High 
Prr~~urr Cu~k ~~as rherked un ~~hile a clirtth ~~a ; ittitiatecl . Che 
Ta~e-Olf Lmer~ency 1' " T()L"I ~«it~h ~~a~ ~elceted "()N" anci 
the airstart hulton depre~~ecl . Halila~ -terminal ~~as nc~tilied . At 
T,~UU feel 11S1 ancl 1301 ;I ;'~S the nu~e saa~ lot~ered to ubtain the 
uptimum (Ifi~ h1 .15) glide ~r~eeci . Ln~ine tcindmill RP\1 ~~as H-
lU'r'u aith EG I le~> than I(IU°( . Chetkli';l rrlit`ht Urueedure.ti 

, . , ~rc then ~c mntenLed . The lirst altempt ~~a ~rh~incluncd aftcr 
IS-?(I Sc .oncl~ «hen nu KI'11 L(i-T chanee~ ~~ete oh~er~ccl . At 
thts potnt the Prlot dcetciccl on an e)ectiun altitude - ihe tuU~ ul 
~eattereef rloucl ('~U(I 11S1_) in ca5e the rrli~~hta ~sereun~ucce,~lul . 
Secuncl ancl thircl relight pro~cclurr~ ~~crc attempted a~ the pilot 
intorrnecl both the pa~~enger ancl Halifa~; ot the situauon . The 
reli~ht attempt~ ~cere un~uece~~lul . Anulher start aa, attcmlrtecl 
hricfl~ using ~round ,tart f~roeedure~ ~cithuut ~u~~'css and at 
',_'1111-1ecl ~1S1 . 11,~1(I(I kett :1G1 .), lhc hilut iniUatecl lf~e ejr~tion 
~equcnce lor huth u~~~uPant> af'ter hrietin~ hi~ f~a~ ;en~er . 13uth 
u~cuPant~ rxPerien~~ed a ~u~~ce~slul cleetiun and landin~, 
recei~ing onl~ rninor brui~e~ ancl ahra~iun~. Thcr ~~cre ablc tu 
join up ou the ground ancl alter ar~r~ro~irnately a 3U minutc ~~ait, 
thrc ~~cre hoisted aboard a Sea l;in~ helieurncr ancl returnecl lu 
Shenrtiater . -)'he airrrait imhacted in a fure5ted area aptroti- k 
rnatel~ 20 mile~ ~uulh ul C FB Grcen«uucl, N .S . 

1 he ~au~e ot the 11anreuut tiva~ thc~ Iailurc o~ the upncr en~ine-
driten fuel pumft. The lailure to obtain a rcli~ht c~ai hrnhahly 
due to the limitetl time a4tulable and the pel~uliariuc~ ut thc T-33 
Iuel ,y~tern . The Iuel hump lilr ancl u~erh~tul hruceclure~ arr 
hein~ pur~urcl ~i~c~ruusl~ h~ Nk)H(1 and thc T-3? reli,rht 
(1rOC~clUl t1 ~lrl hl9n~ reS IC14'CCI . 

Ilti~ cca~ ihe tir~~ cj«uun auc~rrrrit u~in~ thr R( .)( ~11 ~~~trrtt, 
tn~~urpuraied m 1y7~-?T . [~_~en thuu~h the sy~tern ~~orkcd a~ 
dr,i~:nec1, the ,ucce~~ of ~he ejr~tiun wa~ due, in part, tn the 
pi!ut'~ lore~i~hl in ~hua5ine a aate c~jeLtion altituclc anel in nut 
brrumin~ >c~ preuc~~uhiccl ~cith the emer~cnc~ ~u ~r~ ~r~ clrla~ Iri~ 
clrri~ic~n, 

Extinction reacteur et ejection sur T-33 

1 'a~pareil ellrctuait une rnis .~ion a~e~ atterri5sa~e tur terrain 
etran~er, arr~~ un pas`a~er sur le siege arrierc . On~e minutes 
apres Ic dec:ulla~e, en ~ruisicre ~tahili,ee a 34(K) ~ti-ntcr (2fi()(I pi-
sul), ?~(1 kt incliclue~ ct ~7~'o au tachymetre, le moteur ~'e~t bru-
talcment arrele . l e Uilote,i ~erific immediatement la HP, lout en 
Pa«ant en montec . II a aetiunnc Ic IUP (tiecuur~ au dcrolla~el, 
ainsi yuc Ie cc~nlael de rallurnage rn ~ol . 11 a aua~i a~erti le eon-
trole clc Halifa .~ de ,a ~itualion, A 430U pi-mer el a~cr 13U kr 
inciique~, il a pri5 la vite~se d~ plane maximalc ( Ib~ kt) en abai~-
,ant le ne~ . Le motcur tournait en rnoulinet a un reginte cle R a 
1l)c?'n et la tem crature tut~ere rtait alor~ ink " ~ ~ " ° P . ~rrcun a 10(1 . l c 
pilote a alor~ entame la pro~edure de rallumage . Lr prcmier essai 
a ctc abandunne au buut dr 1 ~ a ?U se~ondes alor~ yuc, ni les 
tour~ tnuteur, nr la temperature tuyere n'a~aient tarii . A ~c 
nturuent la, le f~ilote a clecidc uu'tn eas d'eche~ dr~ rallumages, 
I'cl~iuon se lerait a I'altintcle c1e 22UU hi-mer, ~ommel de la 
c:ouehe de~ nuaeet e tar~ . Tr ri` °r ~ v ~ t _ r c t~ uati e. c nt ete el rectuce~ en 
~ain et Ie pilote a infurrne le contrble et Son pas~a~cr de ses d~ei~ 
~ion~ et cle la situation . II a alor~ el Iectuc une dcrniere IentatiGc 
en uuli~ant la pru~cdure ci'alluma~e normal, toujour~ ~an~ rc~ul-
tat, et, has~arrl p;ir ~?UU ri, il a eummence la ~cUuence d'~jection 
apres atuir mi~ au ruurant le pasaager . l e~ deu~ orcurattts de 
I'a~ion se ~ont po~e~ pratiyuemrnt indenutes, se sont rejointti ct, 
apri~~ tmc atttnte cl'cnviron 3(1 minutcs, unt ct~ recuneres par un 
Sea-hin~ et ramrnc~ a 5hear~<<rtrr . I 'a~iun s'e~t ecra~e dan, une 
ionc hoi~ee, a ent irun ?(! rrtille~ au ~ud c1c la ~ase aerienne de 
Green~~uocl (N .E) . 

L'e~tinciion reaitcur a cte eau.,ee r~ar la ru~tture de la ~ompe 
carburanr mecaniclue . Le la~s de temlt, troU court et le, Uarticu-
lariti~~ du cireuit carhurant du T-~3 n'onl nas Urrnti que les rallu-
rnage~ en ~ol se deroulent nurmalcmcnt . Le (1Gk)N c~alur treti 
~erieusement Ics prneedure, de re~i~ion maieure et cle ~alrul e1c la 
clurte tle ~ie cle~ pumhe, earhurant, ainsi que le~ pro~eclurr` cle 
ralluma~e en ~ul du T-~~, C'c~t la f~reniir"re cieruc~n deftui,~ la 
mi~e cn pla~e, en 1y73-7~, c)u s~-stemc IZU(~ .aT . 

~lal~rc Ic tonrtiunnernent p,trfait du cli .~f~o~itif cl'eirruon, la 
reu~sitc~ cle I'o)tcratiun e .,i en ltarur cluc it la maitri~e et ,tu ralme 
avec le~quek, le pilote a ccalut la ~ii uatiun et a ~hoi~i un~ altituclr 
cl'ijc~tion tout en ne ~c lai~sanl f~as di~traire par I'ur~ence clu 
mumcnt . 
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NEW CF FLIGHi SAFETY MOTION PICTURE 
lust released, and available through normal 
channels in both English and French . 

"A Man for all Occurrences" 
The film, roduced for DND b Gilbert Film Productions Toranto and starrin rofessional ac or P y ~ ~ gP t 

John Friesen, depicts the dubious ezploits of (fictitious) CF Technician, NCO Harvey Groeger, as he proceeds 
through a couple of postings, leaving a wake of destruction behind . The accident scenes are spectacular, 
havfng been careiully (and ezpensively) staged ta reflect the stark and shockin realism of some of our g 
ground occurrences . 

Th film k e ta es a li ht a roach to a seriaus sub~ect - the com lez and often frustratin ~ b n h g PP I P g lo o t e 
flight line, and its importance to all military air operations . Uniuersal application 

DFS originated the task and provided the technical and administrative ez ertise in the ersons of . P P 
Ma~or Brian Malloy and Captain Gordon Teale . 

Catalogue Numbers 

02436 English 
02444 French 

Numeros de 
catalogue : 

02436 (anglais) 
02444 (fran4ais) 

x 

w r 
w t 

~rii~ '-~4.~ 

LE POINT: NOUVEAU FILM SUR LA SECURITE DES VOLS 
Ce film vient taut ~uste de sortir en fran ais et en an lais . On I ~ g 
eut se le rocurer en suivant la voie re lementaire habituelle . p P g 

"Un homme pour tout evenement" 
Produit pour le compte du MDN par Gilbert Film Productions de Toronto, ce film, qui met en scene 

le comedien lahn Friesen, raconte les mesaventures d'un technicien ("fictif") des Forces canadiennes, le 
sous-officier Harvey Groeger . En effet, ce dernier laisse derniere lui un sillage de destruction chaque fois 
qu'il est transfere . Les scenes d'accidents sant spectaculaires, car elles ont ete soigneusement, et a grands 
frais, elaborees our refleter le realisme cho uant et fou de certains incidents au sol . p q 

Le film traite de fa~on legere d'un sujet tres serieuz : la camplezite des taches sur I'aire de 
stationnement, les nombreuses frustrations qu'elles engendrent et I'importance qu'elles jouent dans toutes 
les operatians aeriennes militaires. Ce frlm fnteresse tout le personnel 

La DSV a lance I'idee et a aussi fourni les avis techniques et administratifs par le biais du major 
Brian Malloy et du capitaine Gordon Teale. 
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