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FIG 1 STANDARD FIRE TEST WITH AVTUR

FIG 2 STANDARD FIRE TEST WITH FM& MODIFIED AVTUR




FIG 3 STANDARD FIRE TEST WITH CONVENTIONAL THICKENED FUEL
(SHELL S29 EMULSION)
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(a) Avtur at
?  SOCOC
|
!
(b) Avtur at
P OO0
(c) P4 fuel at
T 5S00°C
FIG & SLED TESTS USING A HEATED DUCT AS ™E IGNITION SOURCE -
SPONTANEOUS IGNITION OF AVTUR AND PM& MODIFIED AVTUR
Note: A Consolidated Discussion was conducted for Papers 1-_. It is documented at the end of Paper 3
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FIGURE 2. Application of F/A Gradients to Shallow Tank Ullage Components
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flash ignition source models, spray models, and combustion responses is shown in Figure 3.

This is a partially-filled fuel tank with a void space between it and the structure on
the left, and slipstream-wetted integral structure on the right. The tank is vented,
and the vapor space contains regions which vary in flammability.
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In this example, fresh air has entered the vent due to aircraft descent and fuel
transfer from the tank. The incoming air has driven the fuel vapor concentration in the
upper region below that necessary for combustion. The middle region is flammable. The

lower region is overrich because of its vroximity to the low flash point fuel. The three

vectors represent trajectories of individual penetrators, our "shotlines".

Shotline Number 1 shows the dircct encounter of a pencetrator with flammable vapor
in the ullage. The small clouds along the shotline are typical ignitioun sources. For
incendiary projectiles, these flashes represent burning incendiary mixture deposited by
the bullet as it strikes various solid components. These may also be locations of
flashes caused by the high-speed impact of a projectile or fragment upon metal surtaces.
For high-explosive (HE) and high-explosive-incendiary (HEI) projectiles, the location of
cach detonation and flash 1s determined by the fuze employed and i1mpact conditions. For
this particular shotline, the flamnmable recion is ignited and an explosion occurs.

For Shotline Number 2, the to the tank is similar to Shotline
humber 1. Of course, no fuel vapor plosion can occur in the ligquid. However, the
impact and penetration of the lig by a bullet r fragment at high velocity can
qrossly compound wall damage and leakace.,

In this case, the fuel has been released and 1gnited by the penetrator. An inde-
vendent hazard is <hown by the lower fire, where leakinag fuel and vapor have found an

on-board ignition source. These "primary® and "secondary™ fires by Shotline 2 are con-
sidered the most prevalent means by which the smaller incendiary projectiles causc fuel-
system~-related ailrcratt =ills. Hence, these void spaces around fuel tanks are critical
areas for analysis and prot. tion,

Shotline Number 3 1s an 1npact U furl rank wall that 1s antegral with primary
airframe structure. Ibven thouah fuel . t Uit n the inside, the slipstream that is
assumed present on the outside ~orbanes w. o s iusd escarang from the hole to prevent
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Fig. 2 Fire resulting from 1 kg ignition source.

Fig. 3 Fire resulting from 2 kg 1anition source.
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Fig. 12 Therma®! history of C-47 aircraft test.

STATE OF THE ART
POLYVINYL FLUORIDE FiLM
0.0025 cm WITH POLYMETHYL & <
METHACRYLATE ADMESIVE
UNDE ANEATH —_
POLYVINYL FLUORIDE, 0.008 com o o
WITH DECORATIVE INK ON TOP
e
TWO PLIES, TYPE 181, AND = T
‘.\
* -

TYPE 120 € GLASS EPOXY PREPEG

POLYAMIDE PAPER MONEYCOME 4o “

ADVANCED

PHENOLPHTHALEIN
POLYCARBONATE FiLm
0008 om WITH DECORATIVE
INK ON TOP AND
CHLORENDIC ANMYDRIOE
EPOXY ADMESIVE
UNDERNEATH

ONE PLY TYPE 81 € GLASS
BISMALEIMINE PREPEG

POLYAMIDE ADMESIVE

POLYO'ANOXALINE FOAM N
POLYAMIDE MONEYCOMS

Fig. 13 Composite configuration of aircraft

interior parels.
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2.4 Horizontal Test

A test specimen susp; led horizontally with one of its shortest sides over a test flame shall not burn faster
than 63 mm pei minute or 100 mm per minute after having been ignited during 15 seconds. Again, when which
requirement shall be fulfilled depends on the place of usage in the cabin of the aircraft. The dimensions, flame
temperature, number of test specimens, etc. are exactly equal to those required for the earlier shown Vertical test.
The reference code for the Horizontal test is HI and H2.

TEST
FAR 25 053 e append x F
Wemen
i —
SEECMEN CONFIGURATION ** = « %1% mm

MBEER: 3
BRMER: BUNSEN BURNER WiITH

EAME IMP - K3°C
HERRT OF FLAME: 36, mm
ENTON ThE: 15 SiC

BEQUREMENTS AVERAGL 3R PA'C
.” €00 e PLP N
by 463 mmPER MN

Figure 4
3. CRITICISM

Whet do the existing rules imply strictly? Do they have fire prevention in view, or do they prevent the use of
materials which will not deteriorate nor contribute to an existing fire, or when there is by any reason a fire do they
prevent a safe passage. or any reasonable survival for the occupants. As an alternative the rules may include all these
suggested implications, which is hardly believable. On the contrary it is believed that these rules are specified
ignoring, however, the essence of the theme. Just one example will illustrate the seriousness of the utterance:

—  Panels, whether they are applied as doors, partitions, sidewalls, hat rack furnishings, etc. all around edged
with a metal section, shall meet the vertical flame test requirement. Does this represent what could happen
in practice; it is believed not to be so. A “45 inclination test” and/or a modification of Fire Proof Test
should be more appropriate.

Now leaving this possibly headache causing subject and turning to the methods of test themselves.

Fig.5 Partition panel all around edged with an
Aluminium section; shall meet the vertical test
requirement V60. A 45 test as a modified
Fire Proof should be more aporopriate.
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Conditioning Prior to Testing
Quoting from Appendix F “. . . .. until moisture equilibrium is reached or for 24 hours. Only one specimen

at a time may be removed from the conditioning environment immediately before subjecting to the flame”, unquote.
There are at least two impossibilities required to be fulfilled:

Materials who never will reach moisture equilibrium in an acceptable time-span can not be tested as given
in the clause, but when only conditioned for 24 hours as an alternative, differences in test results are to
be faced between various batches of these materials.

When routine testing has to be carried out, on various materials and materials batches following the 24
hours conditioning clause, quite often it will happen that the last set of test specimens to be tested will
differ in conditioning time from the first set of test specimens by more than 6 hours.

The requirements given in Appendix F of FAR 25 concerning conditioning, are in various cases impossible to

follow or hardly to be executed, without making mistakes. It is strongly recommended to change the existing
requirements into those which are indeed feasible.
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Fig.6 Conditioning time for various materials to
reach moisture equilibrium.

3.2 Specimen Thickness

The conditions given in Appendix F of FAR 25 to carry out tests to show any compliance specifies the following

“The specimen thickness must be no thicker than the minimum thickness to be qualified for use in the airplane”,

unquote.

Two examples will show relativity and danger of this requirement.

A sandwich panel of 3,25 mm thickness made from non-metallic (so-called Nomex) core faced with glass
fabric phenolic resin impregnated, the core filled with a light weight filler, passes all required tests. Since
in practice no thinner honeycomb core than 3 mm is used, this configuration should be considered to be
the minimum thickness which will be applied in the airplane: given by the rules any other thickness more
than 3 mm has been qualified as well. But the same material configuration tested with a total height of
10 mm, the previous quoted rules are put in the wrong.

A 0.5 mm thick solid sheet material consisting of 85 percent by weight of cross plied unidirectional glass
fibre/epoxy resin fulfils the 12 second and 60 second vertical test as well as both horizontal requirements.
But the same material tested in a thickness of 1.5 mm does not fulfil any of these tests; again the rule is
put in the wrong.

Fig.7 and 8 Panel on the left side is 3,25 mm, the other panel is 10 mm thick in crosssection. Bothtcsted



oduced from 11-5
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Fig.9 and 10. Epoxy resin unidirectional glass fibre reinforced upto 85 p.b.w. of fibre. Left specimen
0,5 mm and right specimen is 1,5 mm thick in cross-section. Both tested against the vertical test
requirement V60. The right side panel did not fulfill the requirements.

3.3 Place of Ignition

A glass fibre reinforced plastic sheet of 3 mm thickness completely edged with an aluminium strip, to be used
as an overhead surfacing panel, must be tested in its actual cross section. It burns unacceptably in any case, i.e.
vertically, horizontally as well as under 45 inclined method. After having been treated with a special coating on
one side only to save weight, the panel fulfils with its protected side completely the 45 inclined test and the Fire
Proof Test during 15 minutes. The product, however, may not be used since it burns on the backside, when
vertically tested; which is absolutely impossible to occur in practice.
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Fig.11 and 12 Vertical V12 test performed on both specimens. The left specimen without a Fire Proof
Coating. The right specimen with the front side only coated with a Fire Proof Coating.

T

15 sec after ignition time. 14 minutes and 45 seconds.

Fig.13 and 14 The same one-side-Fire-Proof-Coated test specimen as presented in Figures 11 and 12 did pass
! the 45° and Fire Proof requirements, but may not be used although in practice the product is completel)
‘ edged with an aluminium strip.
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3.4 Flame Temperature and Time of Ignition

The test methods as given in the Appendix F of FAR 25 specify various ignition temperatures ranging from
843°C up to and including 1095°C. Also a wide variety of ignition times are specified in the various concerning
paragraphs of the FAR. These ignition times are 12 and 60 seconds (vertical tests), 15 seconds (horizontal tests),
30 seconds (45 and 60 degree tests) and finally 15 minutes (Fire Proof Test).

Various tests carried out on different ignition sources show no relation with the specified test temperature to
be applied. Moreover, the plateav temperature of approximately 850°C is reached after 60 seconds, using the
standard required ignition source, as specified in the FAR Appendix F. Taking into account the specified ignition
times of 12 and 15 seconds just 87% is reached of the average specified ignition temperature on the end of the
testing time and 95% of the temperature is reached at the end of 30 seconds ignition time period.

It is believed that more realistic evidence on material behaviour against fire will be obtained, if either the
ignition times will be significantly extended at the specified testing temperature(s), or the heat-up time of the
ignition source should be significantly increased.

Fig.15 Averaged flame temperature reaching its
plateau, for various types of ignition sources

3.8 Fire Effect in Combination of Materials

A combination of materials, which could not be foreseen and of which each fulfils the requirements of the
particular FAR paragraphs, could lead to serious corsequences.

An Acrylic sheet material of a thickness of 3 mm satisfies the requirement of having an average burning rate

not greater than 2.5 inch per minute. This Acrylic sheet material is only intended to be used for giviug information
and/or instructions in the form of signs.

Polycarbonate sheet of 2 mm thickness to be used for making thermoformed parts satisfies the Vertical test
requirement (V12), including an after flame time of 15 seconds and being non-dripping.

Selecting the previously discussed polycarbonate sheet for producing a relatively large cover by the thermo-
forming methods, and attached a waming sign made of the earlier discussed acrylic sheet on the outside surface
near one of the rims visible for crew and passengers. The vertical test with an ignition time of 12 seconds now
with both materials together, in which the large sheet in the test set up is polycarbonate, and the very small strip
is acrylic. Ignited for 12 seconds the combination continues burning until dripping starts. These drops remain
burning. This accidental material combination and its intended application could contribute significantly to the
propagation of a fire.

- ——————. —
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Fig.16 and 17 A vertical Test V12 performed on a combination of materials. P.C. 2 mm and PMMA 3 mm
cross-sectional thickness. The combination does not pass the test.

4. CONCLUSION

The major failures of all requirements and tests is that they test one set of conditions in a particular sample
size at one temperature in only one orientation with no other objects nearby. But all factors are important. To be
able to predict real fire safety is a very conplex problem requiring an expensive research effort.
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Cette valeur est convertie en densité opti-
que spécifique Ds. Elle représente la densité opti-
que mesurée A travers une couche de fumée d'¢-
paisseur L. = 0,914 m dans une chambre de vo-
lume V = 0,503 m’ produite par un échantillon ex-
posant A la chaleur une surface A = 0,423 dm’

Ds D Y_Y gl
AL AL T

Ds _ 132 Ig 100
T

Les courbes de densité de fumée sont
enregistrées et I'on a coutume de relever

La densité optique spécifique & 90 se-

condes, 4 4 minu'es

- La densité optique spécifique maximele

Dans un souci de comparer les échantil-
lons, on a jugé bon de déterminer 'indice SOI
Smoke obscuration Index qui fait intervenir la
densité spécifique maximale Dm, le temps pour
obtenir Ds = 16.

o On ' ' ' '
10wl e e wras wr'w

o L ¥ ‘os o o

temps en minute pour atteindre 10 % |
30% ,50 % ,70% ,90 % de Dm.

Les gaz toxiques dégagés pendant la com-
bustizn des matiéres plastiques n'ont pas é&¢é tous
dosés et les commentaires qui suivent sont rela-
tifs aux quatre gaz analysés CO, Hel, HeN et NO
+ NO2, les plus couramment trouvés lors de la
combustion des matériaux.

Photo N© | Chambre & fumée du NBS

Les prélévements de gaz ont é1é effectués dans la chambre & fumée, aprés avoir atteint la densité optique specifique
max:male, les mesures ont été faites avec des tubes indicateurs spécifiques AUER ou DRAEGER qui donnent une précision de
10 & 20 % en régle générale. Pour les teneurs en Hel supérieures a 50 ppm, les mesures ont éé faites par potentiométrie avec
électrode spécifique. || faut signaler en ce qui concerne le gaz chlorhydrique. la difficulté du prélévement de ce gaz, en effer,
comme il a une trés grande affinité pour |'eau. il se dissout rapidement dans I'eau produite par la combustion : les résultats don-
nés dans les tableaux 2, 3, 4, 5 et 6 sont siirement inférieurs i la réalité pour ce gaz.

1.3 - Analyse des résultats discussion :

Les résultats sont collationnés sur les tableaux N°2, 3, 4, 5 et 6.

D'une maniére générale. tous les produits donnent naissance en brilant, i de 'oxyde de carbone qui. comme chacun
sait, est trés toxique. La présence d'oxyde de carbone est décelée dés les premiers instants de la combustion comme nous avons
pu le constater en faisant des dosages en continu de OO Jurant des essais similaires.

1.3.1 - Thermoformables transparents (tableau N© 2).

Les polyméthacrylat~s de = éthyle (genre Altuglas, Plexiglas) sont trés utilisés dans les cabines d avion. s dégagent
peu de fumée, et excepté I'iné .. able CO, ils sont peu toxiques, mais I'intense dégagement de chaleur qui e produnt pendant la
combustion favorise la formation de vapeurs nitreuses avec 'azote atmosphérique.

Ces produits sont avantageusement remplacés par les polycarbonates dans les luminaires. les rampes lumineuses
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Dans ce bref exposé, on examinera successivemen’ les critéres pris en comple pour I'étude d'un caisson d'essai d'in-
flammabilité avant d'en présenter la réalisation, puis les moyens de mesure et d observation seront passés en ret ue et on défi-

nira sommairement les bases du progr smme d'essais.
2.2 - Critéres retenus pour I'étude d’un caisson d'essai d'inflammabilité
Les causes essentisllcs qui, su bout d"un temps plus ou moins long peuvent entrainer la raort des passagers sont
— Asphyzie par manque d'oxygine et augmentation de la teneur en Cy
— Intoxication ou paralysie causée par les gaz dangereux (CO, Cyanogéne etc...)
— Température excessive

— Panique provoquée par la fumée : diminution de la visibilité, irritation suffocation
On peut donc définir les objectifs d'étude ci-aprés

— Propagation du feu et observation du comportement des matériaux.
— Evolution de la teneur en oxygéne et en gaz toxiques en fonction du temps
— Evolution des températures en divers endroits de la cabine en fonction du temps
— Evolution des fumées (opacité) en fonction du temps
Ces objectifs dépendant des paramétres suivants
— Nature des matérisux
— Quantité par rapport au volume total
— Position occupée dans la cabine par rapport i la source d'initiation
— Ventilation de la cabine
— Nature et intensité de la source d'initiation
— Assemblage ou combinaison des matériaux d'aménagement (éléments réels par exemple).
N faut done :

— Uncm“n-iMﬂbdpkuhc*rbp-hmlp*mw:hmhm-m

d'essars.

—Dcomkmdd'mm.l#uﬁv’-b.

Photo N° 9 : Vue ginérale du caisson d’essais.
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2.3.]1 - Carsctéristiques ginérales : (photo N9).
- Le module de base a les caractéristiques générales suivantes
- Volume total : 11 m* environ
- Dimensions hors tout :
Longueur : 2 m
:2m
Hauteur : 3,15 m
Nombre de hublots : 13
1l est divisé par un plancher en deux compartiments distincts, ia soute et la cabine, les deux extrémités sont obturées
par deux panneaux démontables qui autorisent une extension modulaire de la formule (voir croquis N“8). Deux portes sont
disposées sur le pannesu avant. Elles donneut accts I'une au compartiment cabine, 'sutre au compartiment soute

L'ensemble est réalisé en A-C3 selon la technologie classique cadre-liss.s revétement riveté. Sa forme et ses dimen-
sions, comparées i celles de quelques avions de transport modernes sont illusirées par le croquis N7

1l repose sur un berceau mobile entouré de passerelles destinées A faciliter |'évolution des opérateurs et i recevoir des
matériels de mesure, d observation et de sécurité.

2.3.2 — Caractéristiques de la partie cabine pour un module élémentaire (voir photo N°10)
Volume total : 8 m* environ Surface au plancher : 4 m* (2x 2) Hauteur plancher plafond : 225 m.

Ve est équipée de 9 hublots (3 sur parties latérales, 2 sur fond arriére et | sur avant) qui autorisent une obs~rvation i
différents riveaux par rapport au plancher soit 0.27. 108 m. 1255 m et 162 m

23.3 - La soute : - Volume total 3m® environ - Hauteur : 0.9m -

Elle est équipée de quatre hublots (2 sur
chaque partie latérale) disposés & 40 cm du plan-
cher.

Dans cette partie inférieure, une trappe de
1/2 m? environ a é1é aménagée en vue de réserver
des possibilités de conditions d'essais (feu d'ori-
gine extérieure appel d'air etc...).

2.3.4 - Le plancher :

Il est constitué de plaques carrées montées
en treillis. Cette solution permet I"adaptation :

- D'un faux plancher

- D'un assemblage mixte plancher
réel - faux plancher

- D'un plancher réel.
Il assure si nécessaire la séparation
étanche de la cabine par rapport i la soute et inver-
sement.

Ve insérieure du caisson (partie cabine) avec dos-
sier de sidge en mousse prit pour un essai.

On distngue
— En haut les bouches de prélévement des
oz

— Au fond une mire d'opticien pour fvalua-
tion de la visibilisé.

— ('n arbre @ thermo-couple.

— En bas & droite, un des opacimétres.

— les caméras sont extérieures et filment au
travers des Aublots.




2.3.5 - Ventilation (voir croquis N° 11) :

hwb“b*m‘mﬂ-“"&mﬁua‘mlﬂ (simulation
controlable de ls ventilation) soit une évacuation efficace des gaz de combusticn i la fin de I'exsai (sécurité des opérateurs).
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Photo N° 11 : Schéma du circuit de ventilason.

2.4 - Dispositifs de sbcurité :

Outre le systéme de ventilation mentionné dans le paragraphe précédent. concernant la sécurité des personnels. le cats-
s0n est équipé de dispositifs de sécurité destinés i le préserver contre I'incendie généralisé de |'aménagement réalisé . une é1é-
vation intempestive el excessve de i« lempérature. une sugmentation brutale de la pression. 'agression corrosive des gaz de
combustion.

2.4.1 - Systéme d'extinction :
Pour maitriser un éventuel incendie généralisé de |'aménagement de cabine risquant de détruire la structure métalh-

que du caisson on a retenu un systéme d'extinction par CO, de saturer simultanément la cabine et la soute i raison de
3 kg de CO, par m* d'sir en 19 secondes environ. Des moyens extérieurs de lutte contre I'incei.die complétent - ctte
nstallation.

2.4.2 - Protection thermique :

Congue i partir de matelas d'isolation capables de supporter des températures de 1250°C, ils maintiennent la structure
en principe & moins de 100°C.

De faibles dimensions et d"un prix réduit. ils permettent une maintenance aisée. une protection partielle contre la cor-
rosion et un nettoyage facile.

2.4.3 - Clapets de surpression :

5 soupapes de surété i faible débit maintiennent une pression constante dans la cabine (3) et dans la soute (2). Des cla-
pets de sécurité ajustables, & gros débit et i faible inertie protégent le caissou en cas de surpression brutale qui pourrait se pro-
duire dans une cas de flash point.

2.4.4 - Protection contre la corrosion :

En plus de la protection par les matelas d'isolation thermique. une peinture polyuréthane aviation protége la
structure intérieurement et extérieurement des gaz corrosifs dégagés par la combustion des matériaux essayés.

129
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Photo N° 12 : Exemple d’essai en caisson.

Résultats d'essais sur le dossier de sidge présenté & la photo N° 10. Les trois photos correspondent aux temps E = D : mise & feu par cou-
pelle d"alcool, t = 20 secondes et t = 40 secondes. L'émission importante de fumée rend inexploitable les photos prisent aprés 40 se-
condes.

2.7.3 - Phase 11l - Essai avec aménagement simplifié de cabine :

L'essai de plusieurs tvpes d’aménagements simplifiés de cabine compose cette phase.

Par aménagement simplifié de cabine on entend des habillages comprenant plusieurs ¢iments par exemple :
Flément de plancher
Paroi latérale
Elément de plafond
Fauteuil
Luminaire

La définition et la réalisation de cex aménagements sont conduits en étrcite relation avec les constructeurs.
3 — CONCLUSION :

Les recherches concernant I'élaboration des matériaux résistant au feu et présentant le maximum de sécurité au poin|
de vue fumée et toxicité se poursuivent dans les différents laboratoires concernés. 'opinion publique a é1é sensibilisée par les
accidents souvent dramatiques survenus au cours de derniéres années soit dans les établissements publics soit dans les avions.
Il parait nécessaire d’arriver rapidement a dégager des critéres d'acceptation pour tous ces matériaux afin d’arréter des régle-
ments garantissant un niveau de sécurité toujours plus élevé. Mais, nous venons de le voir le choix de ces critéres n'est pas sim-
ple. il doit tenir compte de nombreuses considérations exiger un nombre d’essai important et une analyse critique de tous les
résultats en relation étroite avec les Services Officiels, ies producteurs, les avionneurs, le corps médical et les grands labora-
toires. ("est dans ce but que aos travaux dont l'orientation générale vient de vous étre présentée se poursuivent actuellement.

En attendant une réglementation en matiére de fumée et de toxicité on conseillera, méme si cela parait évident, chaque
fois que le choix est possible de retenir pour un aménagement donné le matériau qui fume le moins et dégage le moins de 1si-

dus toxiques dans la mesure od il satisfait la norme en vigueur sur l'inflammabilité proprement dite, conscient que de cette fa-
¢on on ira progressivement sers un niveau de sécurité toujours plus élevé.
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AIR FILLED PIPE WATER FILLED PIPE

AVTAG FILLED PIPE

FIG.5 DAMAGE TO PIPES (38mm DIA) BY AN INCENDIARY ROUND

7

REAR PLATE BEMIND AIR FILLED PIPE REAR PLATE BEMIND WATER FILLED PIPE

REAR PLATE BEMIND AVTAG FILLED PIPE

FIG.6 EXIT FACE DAMAGE TO 3mm AL ALLOY PLATE MOUNTED 150mm BEHIND PIPE
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FIG 10 POWDER PACK
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Fig.|

Effect of appliance speed on effective range

Fig.2 Proposed helicopter crash tender
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Fig.5 Extinction of Avtur fire with fluoroprotein foam — quantity — rate curve

Fig.6 Comparison of different foams controlling aviation fires
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Fig.7 Comparison of different foams extinguishing aviation fires

Fig8 Comparison of burn-back of different foams on aviation fires
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‘ Fig.9 Radiation up-wind of petroleum fires
;

Fig.10 Control of jet A fires with protein foam using four different branchpipes
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Fig.11 Chubb “Pathfinder” aircraft crash tender

Fig.12 Close-up view of “Pathfinder”




Fig.13 Close-up view of monitor showing variable flaps to orifice.
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Dans 1'intervalle les autorités chargées de la navigabilité, les constructeurs et les exploitants
devront étudier avec n soin particulier
1'élimination des sources d'incendie A bord
les moyens de détection des fumées et des élévations de température, ¢ arti ier dans les
volumes clos,
- 1'accessibilité de tous les foyers d'incendis éventuels,
- 1'équipement de 1l'avion en moyens de lutte,
struction et 1'entrainement € 34 jan e maine.

enfin et peut 8tre, prir ipalemenrt

DISCUSSION

Mr Parker: Do you think the fire could have spread through the overhead plenum and into the aircraft from there?
Did it appear that the passengers were incapacitated prior to the fire?

Mr Guillevic: Oui, trés probablement, car il n'y a eu aucune panique 3 bord. Les passagers qui étaient 3 "arriére, c'est
i dire prés du foyer, n'ont pas pu essayer de quitter la zone. Alors que tout I'équipage s'est réfugié i I'avant, aucun
des passagers sauf un n'a eu la possibilité de défaire sa ceinture et d’aller vers I'avant. Par conséquent, si la mort n'a
pas été immédiate, je pense que I'incapacitation des passagers a étéelle-méme immédiate; peut-étre méme a-t-clle

précedé la fumée visible.

Mr Sarkos: Since one passenger survived out of 120 it seems quite likely that the passengers were incapacitated at
the time of the crash and were killed by the ensuing fire, perhaps if the fire-fighters could have been on the scene

quicker there could have been more survivors.


























