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Non-Precision Approaches 
Two landing accidents have occurred within the past few months which 

have one thing in common - the pilots had completed non-precision instru-
ment approaches when the weather was at or near published limits . in one 
case the aircraft was too high when the pilot changed to a visual approach 
and he landed long and fast . In the other case . the pilot attempted an un- 

sful missed a roach at low altitude . Since the weather was ood succes pp 9 
enough for the pilots to see the runway, why did the accidents happen? 

Whil ilot techni ue is usuall the cause of landin or overshoot acci-eP q Y 9 
dents, the decision to continue the approach visually at weather minimums 
is also a factor which is sometimes overlooked . If the aircraft is high or not 
lined up with the runway, the chances of misjudging the final approach are 
greatly increased . It's not enough to simply see the runway, because air-
craft performance, runway conditions, wind, and pilot skill will all play a 
role . 
Maybe I am simply stating the obvious but, if two experienced pilots 

could apparently get caught out when the weather was on limits, perhaps it 
needs to be said . Obviously, a non-precision approach in a high perform-
ance aircraft is a critical manoeuvre which doesn't allow much mar in for 9 
error . The lesson to be learned from these accidents is that, at mlnlmums, 
you should be very sure that you are in a position to make a safe landing 
before you commit yourself to a visual approach . 

Approches de non-precision 
Deux accidents se sont produits a I'atterrissage ces quelques derniers 

mois . Leur point commun? Les pilotes ont effectue des approches aux ins-
truments de non-precision, les conditions meteorologiques etant dans les 
limites publiees ou presque . Dans un des cas, I'appareil ~tait trop haut 

n I ilote a decide de asser en a roche a vue et s'est ose tro lon qua d e p p pp p p g 
et trop vite . Dans I'autre cas, le pilote a essaye d'effectuer une approche 
interrompue a basse altitude, sans succes . Les conditions meteoro-
logiques permettant aux pilotes de voir la piste, pourquoi ces accidents se 
sont-ils produits? 

La technique du pilote etant habituellement a I'origine des accidents a 
I'atterrissage et des atterrissages trop longs, on oublie parfois un autre 
facteur ui est la decision d'effectuer une a roche a vue aux minimums q PP 
meteorologiques . Si I'appareil est haut, ou encore, s'il n'est pas dans I'axe 
de la piste, les risques de i'approche finale sont accrus . II ne suffit pas 
simplement de voir la piste par la performance de I'appareil, I'etat de la 
piste, le vent et la comperence du pilote entrent aussi en jeu . 

Peut-etre ne fais-je qu'enoncer I'evidence, mais si deux pilotes 
chevronnes ont pu apparemment se laisser prendre par des conditions 
meteorologiques limites, il est peut-etre important de souligner . Une 
approche de non-precision a bord d'un appareil a haute performance 
constitue une manoeuvre critique qui ne permet pas une grande marge 
d'erreur . Ouelle lepon en tirer? Dans des conditions meteorologiques 
minimums . assurez-vous bien que vous etes en position pour un 
atterrissage en toute securite avant de passer a vue. 

COL, J,R . CHISHOLM 
DIKECIOR OF FLIGHT SAFETY 

DIRFCTEUR DE LA SECURIT~ DES VOLS 



Comynent.r 
Having recently reached ihe "theoretical" mid-term of 

my tenure as editor, I was prompled to review all aspects 
of Flight Comment over the past 18 months in order to 
determine what, if any, action and- or reaction we have 
generated from you . 

It is encouraging to know that, for the most part, your 
comments have been favourable and that, of the 
criticisms received, the majority have been constructive . 
Even the hard-core sceptics have managed to pan a few 
useful nuggets out of what they call "pure fool's gold" . 
There are, nevertheless, a few polnis which are worthy 

of comment : 
Firstly : There is a continuing (and thankfully 

not universal) feeling by some people 
that Fli ht Commenl should be a 9 
medium for dissemination of cerlain 
need-fo-know information . This we 
cannot do! Our purpose is not to 
replace official channels of communi-
cation or accept responsibility for 
someone else's expertise or lack oi it . 
Our aim is not to create policy but to 
endorse it ihrough analysis of ils 
effects upon you . 

Secondly : The creation of the "For Profes-
sionalism" award has spawned an 
adminisirative "monster" which has 
caused delays in processing . DFS will 
"bite the bullet" on this one bui, 
frankly, some people are not helping . 
You know your people, their jobs, the 
standards and the chain of command, 
If you compromise the system, the guy 
who suffers is the proposed 
"recipient" . Further guidelines will be 
promulgated shortly in OA 135 : how-
ever, in the interim, if in doubt, seek 
help from your Flight Safely network . 

In all sinceriiy, as I said in the lasi edition, "this 
magazine is a mirror image of you and what you do" . If you 
don't like what you see, ihere are two things you can do : 
break the mirror or change your image . The tormer will 
only hide the lruth, the latter will let it all hang out where 
everyone can benefit from it . 

Ab Lamoureux, Captain 

CONFIDENTIAL to 429 SON F,E's., USAF Jet Engine 
Accident Investigation Course, Chanute AFB, IIL, and 
BAdO CFB North Bay: 

Reference : Flight Comment No . 4, 79 . 

We know Ihal you know that we know! 
Whal we don't know is why nobody else doesn't know! 
You know? 

COVER 
KIOWA over CFB Cold Lake runway during "NIGHT 

SUN" searchli ht lrial - photo b S t . Bob Maier, Air Photo 9 Y 9 
Section . AETE Cold Lake . 

Editorial 
A mi-terme (th~orique) de ma vie de redacteur de Propos 

de vol, j'ai ete invite a effectuer un "survol" de la revue 
pour les 18 derniers mois, afin de determiner quelles 
actions - ou reactions - nous avons pu eventuellement 
provoquer parmi vous . 
Tout d'abord, il est interessant de constater que, en 

general, vos commentaires ont ete favorables et vos criti-
ques constructives . Meme les sceptiques les plus 
endurcis ont reussi a decouvrir des pepites d'or dans ce 
gisement qu'ils n'hesitent pourtant pas a qualifier 
"d'epuise" . 
Cependant . quelques points appellent certains com-

mentaires : 
Primo : Certaines personnes (pas toutes, Dieu merci!) 

continuent a penser que Propos de vol devrait 
se limiter a communiquer les informations du 
type "a diffusion restreinte" . Nous ne le 
pouvons tout simplemeni pas . Nous n'avons 
pas a nous substituer au reseau de communi-
cation de notre hierarchie, ni a accepter des 
responsabilites pour combler un vide possible . 
Notre but n'est pas d'etablir une autre politi-
que, mais de souscrire a celle qui existe en 
analysanl les effets qu'elle peut avoir sur vous . 

Secundo : La creation de la rubrique "pour professionna-
lisme" a fait surgir un monstre administratif 
qui cause certains retards dans les procedures . 
Tres bien, la DSV accepte le blame, mais en 
partie seulement . Franchement, "il y en a" qui 
n'aident pas! Vous connaissez vos gens et leur 
travail, ainsi que les normes et la hierarchie . Si 
vous ne respectez pas le cadre etabli, savez-
vous qui en souffrira? Ceux que vous propose-
rez a ce tableau d'honneur! Nous publierons 
prochainement des directives dans I'AO 135, 
en atlendant, et si vous avez des doutes, con-
sultez nos representants de la securite des 
vols . 

Comme je vous I'ai deja dit, en toute sincerite, ce 
magazine est le reflei de ce que vous etes et de ce que 
vous failes . Si vous n'aimez pas votre image, vous avez le 
choix : casser le mirroir ou changer! Dans le premier cas, 
vous n'aurez fait que cacher la verite ; dans le dernier, le 
rejaillissement sera benefique a tous . 

le capitaine Ab Lamoureux 

EN CONFIDENCE a mecano nav. du 429~ escadron, 
cours d'enquete sur les accidents d'avions a reaction de 
I'USAF, Base Aerienne de Chanute, IIL, et I'OAB de la 
BFC North Bay: 

Reference: Propos de Vol No . 4, 79 . 

Nous savons bien que vous savez que nous savons! 
Mais, ce que nous ne savons pas c'est pourquoi per~ 
sonne d'auire ne sait! 
Vous savez~vous? 

COUVERTURE . 
Un Kiowa au dessus de la piste de Cold Lake pendant 

I'exercice d'essai de projecteur "NIGHT SUN" - Photogra-
phie prise par le sergent Bob Maier. Section Photo de la 
Base, EERA de Cold Lake . 
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Major Bnb 11'orbets and camera creH tapink "t'nauthorir.ed 
Flii;hl ~tanocu+« s", 

FEEBACK. . . 
ON DFS VIDEO TAPE BRIEFINGS 

by Major Jim Stewart, DFS 

A major rcsponsibilily of any }-light Safety organizatiun is 
el~l~eeti+e communicatiun . ~'1'ithuut clfecti+e communication and 
1'eedback lo user units our efforts in gatherin~ information, 
assignin~, c:ause factors and icientifying prevenU+e rneasures 
would provc to bc an exereisc in futility . Unly by rnmmunicatin~ 
what happcned and why, doc5 our flight safety function take on 
furm and subslance . 

In the pa .~t we ha+-e used various methods of communi~ating : 
the +aritten ~ord such as Flight Conunent, aireraft ac~idcnt 
summaries and closing action rcports ; 

- personal ~otuart through yearly hriefing tour,, individual unit 
briefings and atlcndan~c al Ilight safety meetings ; 

- formal cour5es surh as the Flight Sal'cly Officer's Course and 
recenlly Ihe NCQ'~ l~light Safetv Course eJc+clopcd by rlir 
Trartsporl (iroup . 
As a famuus ('anadian once said - "the medium is the 

message" . N'e at UFS feel that vi~eo tape recordin~,s (VTR's) are 
an rxcellent +vay to get the messa~e acros, . They are easily 
produccd, distribuled and,hown to ~mall dis~us~ion group~ . 

11'ith the production in Uetober, 1979, of a V fR briefing on 
the critical factors which ~untributed to a Falcon overrun 
accident al Quebec City airport we have no+v moved into this 
~ommtutication mediwn - one +vhich is already wicJelv u~ed by 
majnr airlines and safety agencies . 

To datc wc havc re~etved o+er ?OU response ., to the yuestton-
naire ++c incluclcd with our first ~' flt . Thc results ha+c hcen 
encouraging and haec indi~ated enthusiasm for both the 
potential of the mrdium itsclf and thr relevanrc and limelincs~ ol 
the messa~e . The con~tructi+e rritirisms received are proving to 
be beneficial in plannin~ future production~, l+ao morc of ++hieh 
ha+c ju5t hccn comhlcted 1"E'urmauon ('ollisiun~" and "Un-
authurizcd Fli~ht ~lanocu+rcs") . For inslancc, ++e arc no++ 
including more graphic~~ and visual~ aith a +ic~ to rliminating ~is 
much "talkin~ head" a~ we ran . U~e of ntusic and ulher tipecial 
efferts i~ al~o planned . 

For yuur part, rcmcmber that the+e ~` IR'~ are protluced for 
~cr+icc-+~-ide di~tribution and thca therefore, ma_v rontain 
tenninulogy or infonnation ++hirh rn~a+ not sperificall~ pcrtain to 
vour particular operation . 1~'e tiould~urue you not tu forus tuo 
closelti~ on indi+idual anuntalies uf thi~ nature but rather utilire 
the ~eneral thrust uf the message to discuss the occurren~e and 
apply thc Icasun tu ~our aircralt npc and y°our mi~sion . Il is your 
responsibility Io extract the inform:ttion which applies to tiuu! 

In tintr eaclr RFSC) ~huuld ha+e a+ailahle a ~mall libran uh 
VTR'~ dealink ++ilh ~pecific area~ 01 aircraft operauon, . 
1'rnperly utied, this libran can be a po,iti+e fc~r~'e in the prc+cn-
tion ut airrrait a~cidcnt~. . cont'd on pa e 32 9 

I .e ltajnr Bnh 11'orhet~ et I'eyuipe de lournake Inr~ de la prise 
de +ue dc "l naulhuriicd Nli~ht ~tanocurres", 

EXPOSES SUR BANDES MAGNE-
TOSCOPIQUES . ..DES REACTIONS 

par le major Jim Stewart, DSV 

l-a "vcritable armmunicatiun", +oila une des prin~ipale5 
responsabilites de toute organi~auon de ~e~urite de~ +uls . Sans 
elle, et ~an~ Ic~ reactions de~ utili~,tleurs, il tJeviendrait pour le 
rnoins futile de ras~enrbler I'informauon, d'as~itner des facleun 
~ontrihutif~~ et cl'et ;thlir tle~ mesure~ pr~+enti+c~ . ~iotre mi�iun ne 
prend donc recllement toute ~a valeur yue ,i nous e~hangeons 
cette inlormatiitn ~ur le "pourquoi" et le "conunent" . 

Pour ~e 1'aire, nous avan; jusqu a prc~cnt ulilise ~ertaines 
mcthud~s : 

la mcthude ccrite, ~omme Propo~ de ~ol, Ie~ rc5umcs d'acci-
dcnts ct Ic~ rapports linals dc ~uite~ a donncr ; 

- la m~thude urale, par clrs contacl, per~onnel~ lor` de~ vi~iles 
annuelles, des +i~ite~ d'unites uu de~ conference~ ~ur la ~ecurite 
de~ +ul~ . 

- la methudc de, ~ours, comme celui d'officier de la ~c~urite iie~ 
cols et, recentment, rclui des adjudants qui a ete organisec par 
le groupc du tran>port acricn . 
"Lc mecfiurn fait Ic mc5sage" aurait pu dirc, cn fran4ais, un 

('anadicn trcs ~elcbrc . A la US1', nuu~ ln n~iun~ a ce suiet yue le~ 
enregi~lrement~ magneto~ropiclue~ t'unt trel bien I'affaire . II~ ~ont 
I,tcil~~~ ,a noduire, ~ di~trihuer et a rnuntrer a des gruupe~ f 
restreint` . 
Nous avons rommcn~c, cn ociobre 1y79, par unc produrtion 

portant sur I'analysc dc fa~tcur~ yui ont cuntrihuc a I'ac~~itient 
d'un Fal~on, ~t (luibcr . U'aillcur :, ~c metlium c~st deja largement 
utili~e par Ir~ krancJrs c~ompaenie~ aerienne~ et les erand~ urea-
ni~me, cle ,ecurite ~e~ +uh . 

.lu~c(u'ci prc`rnt, nous a+ons rc4u plu` dc tlcux ccnts repun.~c~ 
au clue,uonnaire qui a~rornpagnait notre prentiirr produciion . 
I e+ re~ultal~, en~our,lgeant~, re+elent un grancl enthuu~iasnte au 
~ujet deti pussihilit~~ qu'offrc ~e mcdiurt~ cl de I'a-prupo~ du 
mes,crge qui cst toujour, d'actualite . Lc~ ~ritique~ ron.,tru~ti+eti 
nous ~cr+irunt puur Ic` prucJurtioru lulures . Soit cJit en has~ant, 
nuu~ +cnun~ cl'en trrminrr cJcut aWrc` : "Formaliun C'ulli~ions" 
ct "Unauthoriird FliLht ~lancrcu+n"~" . ~1u litrr drs antcliura-
tion~, ~i~n ;tlun~ I'utili~ation a~~rur de ~raphitlueti c't de ~uppurtti 
+i,uels, ain,i ctue la redu~tiun du r~eour~ au cuntmentat~ur . Ue 
plu~, nnus prc+oyons uuliser un fond ntusical et dc~ effet, ~onurc~ 
~pcriau~ . 

En rc uui +ous con+'crnc, r,tppclc~-+cru~ uuc rcti productiuns 
~'adre`~cnt a tuu` et c(ur, p,tr c:onsi~yucnt, la terminulugic ou Ic~ 
rensei~ncment~ c(u'clles cuntienncnl ri~duent dc nr pa~ ~'appli-
yuer a +n` opcrrlion~ particulicrc~ . Nous +uus in+iton~ dunc it nc 
pa~ +uu~ attardrr ~ur ~et a~p~~~t, ntais plutc~t a run,idcrer I~ 
rncs~agc cian` ~a ~I~rhalitc, pour discutcr cl!t ~ujct ct tirer le` Ic4uns 
(~uur ccr` t+pr~ ~l'ap(~arcil~ uu J~' nti"iun, . 
("}~af A \ ()l ti U'h:\ fRAlkh : I .'INF(1R11 ~1 }1()\ (1l'I 1()l ~ 
('()\('h :R\1~ :! 

1~e~ Ir trm(~~, rhayuc US1'-Ba~c, di~(ic~`cra d'unc +idco~bedue 
purtant ~ur Ic~ tii+crsc> particularites de I'c~pluitation d'appareil~ 
mtlitatrc, . .ludt~tcuscmcnt uult~cc`, cllcs peu+cnt constttucr un 
atnut majeur danti la prerention drs ac~~idcnt~ . 

I'Rll(,R 1~t~tl~ 1 IIIF(h( (1P1(1l F 

1c c Itlf ~ I 1 I ' 1 I I t .Rkl,~ :1(~t . 
n de ral :+lokuc It?al8 Ilurcc IS minul~ " + 

F:n auut 1919, un H :clcun yui aUcrri~tiail a I'acnipurt de t~uchcc, a cft'acc 
lu pi~lc de 6~11 picd,. Lc~ I'actcun rontrihulif~, Icl, yue Ic~ m;ru~ ai~c, cou- 

suite a la page 32 

Fli ht Comment Nu 1 1980 .7 9 



PHYSICAL ACTIVITY, FITNES 
AND HEALTH part ~ 

b~' Major John Bardsley, M.D . 

The twentieth century has given us the "good life" . Unfortuna-
telv, however, one of' the major side efi'ects of the "good lifc" is 
physical inactivity . North American society is hit particularly 
hard hy this effect probably because having the "good lifc" is a 
tiign of succe~~ . 
Ta say we North Amerirans are physicallv inactive is an undcr-

slalernent . Uid vou know that, whereas 78~n of Canadians s cnd . P 
less than one hour per week in any form of exercise (including 
walking) 84mo of us spend more than four hours per week 
watching television, and 40~o watch murc lhan IS hours per 
week . Uid you alsu knuw that in spite ol' the fact that North 
r1merican children are in relatively poor physical condition, that 
eonclition cleleriorates abruptly ahout thc age o1' marriage (22 to 
24 vear~ of age) - overweight increases by 6 powtds as our fitness 
level decreases hv 17~70 . 

Thiti is not to-say that we as Canadians, are not concerned . 
Quite the contrary, in facl, if the 1 .~ billion dollars spcnt annually 
on sports-related purchases, rcntals, and memberships is any indi-
ration . Howcvcr good initial intentiun~ are, thuukh, our 
enthusiasm secms to flag - only about 2()p'o of the paid members 
in hcalth rlubs use lhe facilities regularly, and even 1'ewer have 
rceular ro rams . And only God alone knows the numher of p g 
pic~cs of new ~ports equipment gathering dust on closet shelves, 
The yuestion remains - why'? 

Pctrt of the reason is obvious - it is just too easy nowadavs to be 
~hv5irallv inactive . Therc are too many autumobiles, snow I . . 
blu~~ers, elevators, escalators, automatic washers and dryers, 
snuwmubilcs, ancl thc like, Moreover, exercise has heen made 

~ ' an sh~er hard work . There is historically unattractt e, hc nng d c 
- ' ~~ ~~ '~ ' s s' 'or thl also a deep `eated ntt5cc nccpuc n that port are t the a ete, 

or at least thc strong and healthy young, not the average person, 
5 w. Athletics are also made svnonvmou . rth com etition . For the . P . . ~ ~v , v , ~w i ~rl v rn rr avera e student athlctics are 1 en a ~r Ic r c t or g g Y p . 

~~ ' s ~ n r h incentive for h '-schools . And finallv, thcre r . u t nc l e or g p y . 1 
v' ~ ~ ~ us~ we do nctt reallv a reciatc the sical actt rty, in lar~ .e part beca c , pp 

bcnclit~ of h on hcalth, and more importantly, on the yuality of 
our li~es . lndeed studies done on people who do not start, or quit, 
a recular physical activity program havc shown that lack of 
knowled e of, and ex cricnce with, regular activity are two of the g P 
main reasons given . 

~~ S' ''1 1 ~ ~' s W' I 0 'S IS' SS With this in mind what thr .crlc . c 1 altr~le rl d r d ~u . , 
phy5ical activity and 1'itnes .~ from a potitive perspective in an 
atlernpt to illuminate some of lhc gloom whirh tiurrotmd .~ it, 
What i~ Physical Fitncs~? 

Everyone knows what physiral activity is . But what is physieal 
, fitnes, . Lct ~ start bv dcfining this kcy tcrm . Ph,r~sical fitness is 

your body's abilily lo cope with, or respund to, demands made 
upon it - the more phy~ically I'it the hndy, the better it is able to 
cope. Not only can !he I'il hody cope with its regular task .~ with 
efhcrency and easc, but also has a larger reserve to meet the 
unexpected without overta~ing itself . !n other words, fitness is a 
stale where a person can function optimally under an,r circum-
stancez . (Although physlcal and menlal fitness are closely 
connected, I will stick to physical litne~s here .) 

Ph~sical fitness has four interrelated com onenls - the four . P 
5'S:' 
a . 5trength lmuscle poHer) ; 
b, tiuppleness (flexibilil~) ; 
c . Molor skill (dexleril,r and co-nrdination); and 
d . Stamma 

/ 
/~ 
i, . ~ 

~r 

i 

Any of these can be very irnportant, depending on the task tmder-
taken, ror exarnple, far a person concerned with moving heavy 
equipment, strength is at a premium . For a dancer, suppleness 
and motor skill would he exceedingly importam . tlowever, 
stamina, or the ability lo last, is important in just about any ,v,t ., w. ,s . 
endca c ur, and rs, rthout quc . tron, the most important from the 
heallh and well-being slandpoint . Thus, stamina, or cndurancc 
fitness has attracted a lot of auention of' late . Let'~ discuss it in 
more detail . 

Four terms are in general use to descrihe the endurance 
category of fitncss : 

a . aerobic 
b . cardiuvauular-respiralor~ 
c . cardiorespiratnry ; and 
d . cardiopulmctnary 
These fancy terms are really self-explanatory if we consider the 
hysiology of endurance fitness . p 
Endurancc is thc abilit ~ of thc bodv to rcs ond ta h ~sical y . P Py 

stress such as work, illncss and injury over a long period of tirne . 
Since all rocesses in lhe bodv that take lace over a lon ~eriod p . p gl 
of time reyuire oxygen, it fc~llows logicalty that the tit body must 
be capable oi' efficient uptake and utilization of oxygen . f hus the 
use of the term aerobic (Greek : aero - air, bios - life ; i .e . thc need 
of air for life) . Continuing on, two of thc most important system .~ 

w. ` inth~ n I m .u Ir h " lis . 5 th . n~r : c body t o ed pp y ng t ~ sue t oxyge a e 
1) the cardiovascular (heart and blond xetiselsl and 
tl Ihe respiratory or pulmonary (the lunts and muscles ot' respi-

ralion) . . 
- thus the lerrtts cardi lvascular-res rrat x ~ ~ r i c p c y> ~a d orcsptratory and 
cardiopulmonary . 

Howevcr,,thc process does,not stop here . There are three other 
malor step5 rnvolved in Ihe ef fierency of oxygcn delrvery and utili- 

ACTIVITE PHYSIQUE, CONDITIONS 
PHYSIQUES ET SANTE ~r 

Le vingtieme siecle nous a apporte le "confort" . II est cepen-
dant regrettable de constater que le principal effet secondaire de 
ce "confort" soit l'inactivite physique . La societ~ nord-
americaine est articulierement ~u'etle robablement arce ue Y P J P p q 
ce "confort" est un signe de succes . 

Uire que les Nords-americains ne pratiquent aucune activite 
physique est un euphemisme . Quelque 78~o des Canadiens consa-
crent moins d'une heure par semaine a I'exercice (y compris la 

n nt 8401o assent lus dc 4 hcures ar semaine marche) ; ~epe da p p p 
devant leur televiseur tandis que 40°~o y passent plus de 15 heures 
par semaine . La condition physique dc nos enf~ants est relati-
vernent mediocre et se deteriore brusquement a partir de 22 -
24 ans; - c'est alors quc 1'on pese environ 6 livres de trop et que 

7°l0 . notre condition physiyue diminue de I 
11 ne faudrait pas conclure que les Canadiens se desinteressenl 

des activites physiques . Tout au contraire, comme en temoignent 
les 1 .5 million de dollars depenses annucllcmcnt a l'achat et a la 
location d'articles de sport et en frais d'adhesion ~ un cluh 
sportif. Meme si les prcmieres intentions sont bonnes, I'enthou-
siasme semble s'attcnuer par la suite, car seulement 2(l~o des 
membrcs ayant acyuitte leur cotisation utilisent regulicrement les 
installations sportives ntises a leur disposition et une propurtion 
encore moindre suit un programme rcgulier . Tous ignorent le 
nombre exact d'equipemcnts dc sport rclegues aux ouhliettes et 

rr t i? toujours inutilises . Alors pot yt o 
Une partic de la reponse est evidente . II est vrairnent trop facile 

aujourd'hui dc demeurer inactil' . 11 y a trop d'automobilcs, de 
souffleuse5 a neige, trop d'ascenseurs, trop d'cscalicrs roulants, 
trop de laveuses et de secheuses automatiyues, trop de 
motoneiges, etc . En outre, 1'exercice physiyue a ete depouille de 
tout attrait et est devcnu ennuyeux et merne penible . Certains 
estiment fermement, et ceci est completement erronc, yue Ies 
sports sont reservcs aux athletes ou, du moins, aux jcuncs qui sont 
forts et en sante et qu'ils ne conviennent nullcment a la personne 
moyenne . I .'athletisrne est egalement devcnu synonyme de 
com etitiorl . Nos ecoles n'accordent u'une faible priorite a la p y 
culture physique pour les etudiants moyens . La motiva(ion est 
insuffisante a cet egard, en partie parce que nous n'apprccions 
pas les avantages ~ur la sante et plus particulicremenl sur la 
yualite de la vie . En effet, les personnes interrogccs sur les rnotifs 
pour lesquels elles ne s'etaient pas inscrits a rm programme d'acti-
vite physique ou qtri s'y etaicnt ins~rile~ et avaient ensuite aban-
donnc ont rc ondu ue le~ deux rinci ~ales raisons etaient lc p q p I 
manque d'information et I'experience insuffisantc . 
Compte tenu de ces ohservations, cctte scrie d'articles exa-

minera ohjectivement le conditionnement physiyue et tentera de 
le~'er un peu le voile sur cc su~el . 
Qu'e~l-ce que la condition physique? 
Nous savons tous ee qu'csl I'activite physiyue . Mais qu'est-ce 
uc la condition hvsi uc'? Ucfinissons d'abord cc tcrme rlc . La q p . y 

condition physiyue designe la capacile yue possede ncrlre urKa-
nisme de faire face et de satisfaire au~ dcmandes qui lui sonl 
faites ; cette capacite est directement proportionnelle a la 
cnndition physique de I'organisme . Ainsi, en plus d'effectuer 
facilement et efficacement Ies taches qui lui sont demandces rcgu-
licremcnt, 1'organisme disposc de reservcs plu~ importantes lui 
permeltant de faire face a I'irnprevu sans s'epuiser . Ert d'autres 
terrttes, la condition phvsique designe I'etat dans layuelle une 
personne peut fonctionner de 1'a~on optimale en toutes circons-
tances . (La condition physiquc et la condition mentalc sont deux 
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choses etroitement liees, mais nous nous en tiendrons uniquement 
a I'aspect physique) . 

La condition physique est definie en fonction dc quatre compo-
santes ui dependent les unes des autres : q 

a . force (puissance musculaire) ; 
h .souplesse (flexibilite) ; 
c . habilite motrice (dexterile et coordinalion) ; et 
d .endurance 

L'importance de ces composantes depend de la tache effectuee . 
Par exemple, dans le cas d'une personne qui deplace quelyue 
chose de lourd, la farce est un element essentiel . Dans Ie cas d'un 
danseur ou d'une danseuse c'est la souplesse et 1'habilitc motrice . 
Cependant, I'endurancc, c'est-a-dire la capacite de resister a la 
fatigue, est importante dans presyue toul el'1'ort . fl ~'agit sans 
doutc dc la composante la plus importante au point de vue sante 
et bien-etrc . Ainsi, I'endurance, ou la capacite de resister, suscite 

" uis u be~ ucou d'interet . Abordons ce su'et lus en details . dcp pe a p J p 
On utilise en general quatre termes pour yualificr la compo-

sante endurance de la condition physiyue : 
a . aerobie 
b .cardiova~culaire-respiraluire 
c . cardiorespiraloire ; et 
cl .cardiopulmonaire . 
Ces termes yui paraissent complexes s'expliqucnt gencralement 

d'eux-memes si I'on examine la physiologie ct I'cndurance . 
L'endurance designc la capacite de 1'organisme de faire 1~ace a 

un strcss physiquc comrne le travail, les rltaladies et les hlessures 
pcndant une longue periode . Tuus les processus yui intervienncnt 
dans 1'organisrne sur une longue periode necessitent dc 1'oxygcnc ; 
c'est ourc uoi un or anisme en bonne forme h ~si uc duit loki-p 1 g p y q 

1 I' .~ ~ 'n~ . D'ou~le quernent absorber et utiliscr effica~cn cnt or,rge ~ 
_ - -terme aerobie (d ongine grecyue : aero air, bios vie ; c . a-d . 

uc 1'air est essentiel a la vie), En outre les deux plus importants q 
sytitemcs assuranl I'c~xygenation des tissus sont : 

1)Ic sysleme cardinvasculaire Icoeur et vaisseaux 
sanl ;uinsl et 

2)le s,rsteme respiratoire uu pulmunaire Ipoumons cl 
muscles respiratoires), 

d'ou cardiorespiratoire et cardiopulmonaire . 
Cependant, le processus ne ~'arrete pas la . L'oxygcnation dc5 

tissus et I'utilisatinn de I'oxygene eomportent Irois autres ctapc~ 
toutes aussr rmportantes : 

3) la capacite de transporl de I'oxykene par le sank, 
particulierement le nombre de Iran~porleurs d'rr~y-
kene (klobulei rnuKes) et Icur leneur en hemo-
glnhinc (substance directemenl respnnsahle du 
transport de I'oxyuene) ; 

4) I'efficacite du processus d'oxykenalion des lissus 
par le sank ; et , . 

5)I'efficacite d'utili~alion de I'n~ykene au nrveau 
ccllulaire . 

Ces cinq elapes forment tme ~haine qui, prise glubalernenl, 
determine I'endurance et, comme tuulc ~haine, la resistance 
totale, c .-a-d . I'endurance, esl egale a la resistance du maillon le 
plus faible . Ainsi, si une personne est faible au nireau d'un sys-
tcmc donne Ifaiblcssc hereditairc ou acquisc), sa condition 
physiyue (putentielle ou rcelle) en sera affectee en cctnscquence . 
Vu que chayue "maillon" est en fait une ~erie comple~e de reac-
tions, irnaginez le nomhre de trouhles possibles que I'eneemhle de 
ces processus peut presenter . ~aant donn~ le nombre ~i eleve dc 
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tat ion : 
31 the ox)~en-carr)ink rapacitr nl the bluotl, 

e~periall) the numher of u~~>;cn-carnin~, cell~ Iretl 
hlnod cell~l and lhcir corttcnl nf hc'nto~lubin Ilhe 
~uh~tance in the red hluod rell thal acluall~ carrie~ 
thc oz)I;enl ; 

al the etficienry ol' e~trartion uf o',~ken frnm Ihc 
hluod b) thc ti,sucti ; and 

~I Ihe efficienc~ of o>,~Ken u>,e b~ thc celh, 
The,e ii~e,te~, form a ~hain th ;rt ~oll " ti~ I l' 'r i ,, , ) « e ~ c ctt rn nt tndu-

rance fitne~ti, and like a rhain, the o~erall r,treneth i, onlt~ a~ 
� .,` ~ , 1 , ~~, ~1 . . 

Irc nc. a thc cah~ t lml~ . Thcrclc rc r ,t er c n i~ «eak in anv , p . 
, > ' ' l- ' - ~ ~ . 's, 1 

, .1 . . c nc area thr ugh hercdtt . c r rlln~ hr c r ht'r Irtcl c 1 fttnc~s 
1 otential or actuall ~~ill he aife~ted accordinel~, And, «hen ~uu p . . 
realize that each of these "link," is a corn _le~ serie~ of e~~ents in p 
itsclf, ~ou ~an appre~iate ho~>, eas~ it i~ to have a deficienc>, ~ome-
uherc in the complex proLes~ . 1~'ith so tnan~ chanre~ for 
dcfic'icnr~, little «ondcr, then, that ,ome ieu~le are mu~h tnorc . f 1 
c:apablc athlrti~all~ than other~ thc more ~aiahle ha~ine ntore 1 . 
~nntponcnt, in th~ ~hain ~tith a grcat pot~ntial ~apa~it~ 1'ur ~~c~rk, 
and irainrd tu that ~aparit~ . 

In ,ummart, Ihen, endurance fitne� i~ ba~ic:tllti Ihe efl'icienct 
Hi h Hhi'h h' bo ~ s " t t t t d u ,u n h' " t ~ e t t rcatcr tltt I I crf 'i "� , , ~, k t t 1 I nt , 
Ihe mnre efficienl the u~e . l ~in ~ Ihi, ccmce t as a hasis nurucrou~ k, P . 
Ic~l . hare hecn tle~clo ed lir atises, the Ie~el nf cndurancc fitnc~~ . P 
I ct', ha~e a lurrk al ,umc ul' Ihc mltrc rommcrn nf,uch Ic~t~. 

Filnc,~ Ic~tint; - fhc Trcudmill 
I hc ntc+,t prcci,t' mca,urcmcnt c+f thc Ictel of entlurancc f,h~-

5ical fitn~� i~ thc drtenuination ot the per~on', maxinutl o~~°~,en 
+ 

- 
~c n umptrc n, or \'0 : ,,, . � V0, . � , � . al,o c'alled aeruhir hot~er, i, 

,, . , , , ., " ' " ~+'+ +~ + ntc,t urcd in millilitrt c I c rt~tn ct n umed ~cr htlc ram of bod~ .~ 1 ~ . 
� , , « rh +~r t ti t tl " r t ~ i 1'U, ci I t t rt tl I~ mn . . t i~ t I ~ ,r li ( 1 bc c ttc n ncd h~ f ~ - ~~~ .~, . . ,- , - 1 c orl~tnk a I tt,un tc hr ma~int ;rl ph~,ical effort t~hile morutc+rm~ 

,, hi~ consumpuon c~f o~ti~~n . I he latrer i~ me;tsured ~t ith an or)gen 1, 
. ~, . , ~t ~ , � ~ .,~ , t . anal, <<r, ~t machtnc htch m~a . ui~ tht rate at ~ hlch o~)~~n dl + 

" ' r t " t n " , app~a ti tr~n tht ~I trtd air Ihat thc p~r un i, breathtnl tn 
, thruuf.h a tubc in thrir muuth . The rnu`t accuratc mcthod ctt 

~tiorkink a pcr,on i, to u~e the tre ;idntill, thc ~amc machine used 
fur e~;erci .,e,tre~s tc~tine for heart cli,ca,e . Thc dra~th ;tik~ uf thi~ 
fnnu of a~se5sntent are that Ihe ma~hinrn ro`t, about ~10,(100, l,, , 1 
thc prc ~c» take, al.out one hour to c<~mplete . and reduire~ 
several highl~ trained staff, including a ph)~~ician . Ilutte~er, elata 
collcctcd u51nL. ~uch Sophi~ticatcd cquipmcnl hatc' ~hot~n that thc 

, ~ ~, r, , ,, + ~ . + , .~`, , t . + + . + ~ hcart ratc Il ul c atcl rc pcn c lc cscr~t t at ,tnc u, ~~c rhlcati 
corrrlatc, ttell ~tith 1()_ ,~,,,~ . ~Thi, ~nrrrlatiun ha, cnahli'd the 
dc~clc~ mtenl uf ,e~eral nut~h ,im ~I ~r '~ ,. h' ~ ~ I I t Ic l T ~n ,trr nt ;ut~ + , . 
tarieties o1 ~uch tt~t , htu thc ~c c+i hanirular intere~t ~~ill be 
di,~u,~cd herc . 
I-he Bic)cle 1':r~ometer 

,, 1l;tn~ litne,~ in~titution, use the hi~~cle ~rznmcter . Thi ., 
+ . . 1 rc ct` u~c ~t tauc n,tr~ l t~`~Ir t+~ith variablt rc_ r,tancc on thc 

front :+Iteel to intl+c~,c a ctc+rk .load, and monitors thr hcart rate on 
an electrtuarcliu~ram cchile the i:~erri,er 14urk~ al ?~°'o ul hi~ 
nta~imum hearl rate . I~la~imum h~art tate ~~ill he Ji,cu"ed in thr 
nczt tiection) . U~inE t ;rhlc~ dc~eluped irom thc correlation 
bct~~ecn hcarl rate anti V0, �, � , thc latter can be delerminetl . 
Thi, tcrhniqur i, rrlati~cl~ arcuratc (althou~.h tt undcrc,timate, 1 . . . 

~C\ ', 'll , , th~ ,ttc _t Ituu ) rc'qulrc c n tdcrahh k~s cyuipmettt and 
, . , , ', ~� ', - ~-, 1t u att~nd .tnt than thr trcadmill, ancl i It n h~ ,t thr c~cr-. 

ciser i, onl) tcc+rking ;tt i5 o nf marimttru . Hc~ttctcr, it due, taLr 
�(I ~0 minutc<, anti onl~~ onc per,t+n ~an hc donc at a timc . 

~, , ,� ' ~' , ~ 1~ ~+ t trthclt , tt remain thr mc t I c pular tcchrtique u~cd l ~ 
,~icnlifii and othrr in,tituuun . 
('anadian Ilonu " E'ilne~~ Te~l 

1nc+ther Ie� ,~~phi,u~;{Ic"d titne,~ re~t sc;t~dr~elohed b~' He;tlth 
1, ' . i~ , ~inll ` ~lf~trc Canada in r~,l c n,~ tc ~h~ rccummcndation~ uf the 

Canadian National Conlercncc on } itn~� and Hralth in 197? . 
Thi, test i` alw ba~cd on thc excrci,c hul~e rate ;t, x predi~ior of 
ph),ieal fitne� . Thr c~crci,c c~m~i~ts ul ,tcppin~ uh and Jmtn 

, , t~+c~ ,tep, I~U ~m hi ;~hl tc~ mu,i~, thc° tentpu in~rea~ing in u~en 
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stages and Six for fcmale5 . One's statc of fitness can he predicted 
fram thc stagc at ~~ hich thc ma~imum heart rate for aee and sea ia 
rachcd . The tc5t has bcen as,cs5ed ,eientitieall~~ and has been 
found tu br a safc and rcliablc rcdietor c~f thc 5tatc of .h~~sical p p . 
Iitncs5 . Re~enth a guide ha~ becn de~ised enabling thc user to 
c~timatc hi, V0, � , � (state of aerobi~ ~ondition) from his test 
re,ut~ . Althuugh therc ha~c bcen obiection~ raised on the relia-
bility uf the tc~t ;tnd the possibilit) of errors from people taking 
their o~cn pulae~, thcec arc insignificant in thc light of thc ease of 
administration and rcad~ a~ailability of thi5 dc~iec . Thc fact that 
it ~an he acJmini~trrcd b~ one~elf in une'~ home is indccd a brcak-
thruueh . An exerri~e pro~ram ta accumpany the test has also 
been de~rlopcd, and thi~ ttihole package, ralled the "Fit f ;it", can 
bc obtained at a cu~t uf aboul ~6.00 from : 
"The F'il hit", The "`lail Order 5ection, Printint; and 

Publishinh, 
llepartmenl uf ~upplies and ~er~ice5, 
Otla~a, k1A 0~9 

I he 12-~1inute 7 est 
In lor+king for a fitneti, as~ctsmcnt amcnablc to mas~ testing, 

Dr . hcn Coopcr de4cloped the 12-mintne run~~~alk te5t . This test 
~ta~ dc~clopcd b) measuring thc statc ol~ phy~sical filncs` i>f a 
s(ud~ eroup on a treadmill, ha~ing the~e same ~ubjeet5 runrwalk 

t~ vm m , 1 f +r ' r ~ t 'ti h ~n nrr " I~1 ir ~ he di~tan ~-, at n a u peet c I nrnt I~_, I c L_ c ~ t 11, I te 
f~or thc latter ttith thcir mta w~d 1'll_ .� ,,~ . In thi~ 1~a~hittn he 

, . - , de~ised a taLlc ~onelattng the t~co ~et~ of talue, tchich can he 
utilved tc~ placc the ~andidate into Vcr~ Poor, I'our, Fair, (iood 

, � or E~cellcnt rat~s_c~rtc> of fitne~~ dchi"nding on the distancc 
~ u~ crcd . 
'fhc ()nc and ()nc-Half Milc ttun 

ln ctrder tc~ test e~en lar~i'r gruup~, ,u~h ;r, thc L'SA1-, 
Dr . Cooper tletclupecl the 1 1 ~? mile run test . In this ca,c he 
cc+rrclatcd thc mcasurcd 1~'0, � ,, � nith timc` to run I 1?2 miles . 
Thr te~t, thcn, i~ sintpll running xgain~t the c'lock uver (hc set 

,- di~tanic . ,a~ .ttn ther-e are Ihe ~antc fire fitne� catc~orte, depend-
irtg on age and ~ex ; hi,'her i~aste~t time ~till indieale tthich cale-
gor~ 01' litness the runner Ialls into . In a ~imilar fa~hion, the 
, :. rnrle tvalk and thc 750 )'ard s~im were detelaped . Thcsc threc 

,+, .,, tctits arc tht c nt~ utilircd bv thc Canatlian Forcc to a .ti~c~i thc , . + . .. 
C, ~ 1, ~ 

+ 1 . , . ~ . t,tt~ c t f ttne . They ~~ere chc tn fc r their ca~e t 1,tdmtnl tralion, 
Ihe fact Ihat the) ran hc u,etl fc~r lar~e eroup~, no speei ;rl,kill, are 
reqturetl ~it perforn ; them, and lhe~ ;lre lairl~ a~curate . 
Achictin~ Entlurance Filncss 
Nu« that ~ou knu~t hott tu rnca~urc t'otlr Ictcl of cnduranrc 

fitnc~~, lct', tii,cus, hut+ tou can impro~c it, Hcart rate lpultic 
r ;uel i, thc ke~ to rnnnitorinE adeduate trainin~, Fur e~en intli-
~idual thcrc i~ a maxinlum hcart ratc ~~hieh ~aric, «ith agr, and 
doc~ rtnr change with the statc nf hIt)~ical fitness . To ar}tievc 
cndurance fitna~ thc "trainine heart ratc" roughl) 7S°'n c~1 the 
"ma>;inntm hcart ratc" ~hould hc ntaintainetl durine traininc 
period, . An e ;t,~, I~+c1-p ;trl forntula ha~ hec'n de~clo cd tu detcr-. p 
minc thc,u-callcd "tr,tininc hcart r,ttc" : 

, � Il 2211- at ;e (in ~earsl - "ma>,imum hcrrt rate fcrr 
:rke : 

~1 "ti1a~imum heart r,rlc" ~ 7~°a --- "truininh hcart 
I ralc" l lcal~ pcr minulc) 

Su~h a dctrrntinauun i, an appn+~imaticm and ,huuld bc u,cd a, a 
~uide . Hc1:~e>,cr, a pul,e Ic,~ than I(i(1 - `ottr age in tear', i, of 

, little henclit in achiecln~ Iltnes,, and, Ihe clo~cr yctu are ti+ yuur 
trainint heart rate, the fa~ter ~~ill he the ruad to fitne~t . -~hu,, for 
a'(I-rcar-uld, ihe maximum heart rate ~+ould bc 2'0 20 = 2()0 

- be ;tt, per minute ; thc traininz hcart rat~, ~0(1 ~ 1S~o = I ~U hcat, 
f)er tttinUle . 

Nc+~t that tou ha>,~' Ihr I~e~, hrnc tltl ~uu c~l+cn thc luck'' It', a 
tuc~-,t ;t~t affair : 

11 l uur "Irainin ~ he :rrt ralc" ~hould be maintaincd k 
for at It"asl INCnt~ minule~ per exerci~e ~e~sion, and 

?I Iltc ~c~tiiun~ ~hcrulrl hc c~cn nlhcr da~, al a 
minimum . 

lltu, ~~e ha~c ,t thrc~ letter mnemoni~ tor entluran~e fitne5s 
rr~nr'~l n~r E~c1,~c~ 1X 

troubles possiblcs, il n'est pas etonnant que rertaine~ personnes 
pets~etlent des capacites athletiyue~ de heaucoup ~uperieures a 
d'autres . Celle~-ci reunissent un ltlu~ krand nombre de 

, + . , ~. , ; , t ~l . . , "matllt n . c _rrt~ptndant a une grande cal,lcu~ de tra at , dc 
plus clle'~ ~oni enlr ;lini'e~ a e~~°rcer eette ~apacite . 

E:n re~ume, I't'ndurancc ph~sirluc cst unc ntesurc dc I'efficacite 
" I " I'or ' rtism' tili~c I'o~~ enc I'endurance etant a et layut It ka t u , 

prupurtionnclle a I'cfficacitc d'utili,ation . Ue nombreux tesls 
basi" ~ wr ce roncept ont etc mis au point pour e~ aluer I'endurance 
phs~iyue . I~:n ~oici yuelques uns des plu5 rourant~, 
f~aluatictn de la condition ph~~iyue - tapis roulant 

La me~ure la plu~ prcri~e de I'endurani:e ph~~ique e,t la con-
' v ~ 1' V(), ~e arametre ,ommation marimale d ox, gene, Sc tt - � ,, � . ( p , 

egalel»ent appele caparite ~itale, est une me~ure du tiolume d'ox~~~ 
~ene consomme par kilogramrne par minute (mlikg?mn} . La 
meilleurc mcthode de mesurer ce param~tre consiste a fairc faire 
de I'c~ ;creice au Sujet jusqu'a ce qu'il detelnppe 1'effort maximal, 
tout en determinant sa consommation d'os~~ ene ii I'aide d'un .g 
~olum~tre . Cet appareil rtte~ure la tiitcsse de dc~o~ygenation de 

s ,~ touche . I .e I'air inhale par le sujet a tra~crs un tube placc d .in ._a L 
tapi~ roulant est la methodc la plus prcci~e de faire faire un effort 
codifie . ("est ce mcme t_vpc d'appareil yue l'on utilise pour les 

- e treuce~ cardioloci ucs a 1'effort . ll v a cependant certains tn~c n I .q . 
~enicnts, car cette mcthode tl'e~aluatirnt e~ig,e un apparcil qui 

rs mn ~s coutc emirun 10 000 dollar~, et necessite plu . tcur5 pe c c 
hautement speciali~ecs, dont un ntedeein, ct prend en~iron une 

, ' ' ~' ~, ontr~nt u'il t ' 1n l °, t nut cnn 's tn . thlt heure. Cclcndant, I~ d ec a q 
r';i,t~ une bonne ~orrclation cntrc la reaction du rvthme car-

", ~ ~s ~ ~ ttiil'S cl l' diayue (pouls) a dcs exerucc de diflertntc tnt~t e . c 
VU, . Cctte corrclauon a ermi` de mettre au point plu~tcur~ � p 

,,, ~ i, '~� ~ ;', rtt rl t c ~ 'til' t 1c d clc 1 ~n ~t ~ unt t,rar c tm Ic . I < < t . t, h"lucct t lu , ~ p p 1 . 
nuu~ cramincron~ uniquement ceu~ qui prcsentcnt un interet 

ttti ulicr . p, c 
ic cl'tt " cr trmi'tric uc B ~ t t . K I 
I)c ne~mbreu~ rentre., ;+ortif, utilisent la bie~~clcttc creomc-1 . , ~' � , , , +s~ . 1t I fi~~ o ~~ 'un dtti c .tttl de tri ue . II aett ti'unc ~~c cttt c d tc~ d q _ . p 

, , , .~. . , ;,1, I' . ~+r frottemcnt monte ~ur I~t rcuc a ant ct crmettant dt rc~ cr cfle t p . 
~ ̂ : s ~ ~ tr r ~' in 'r 1 ' ~cl ;tli 'r, EIl " c:om rencl aus~i un ele~-nt~~~ atr~ pc t c tita c ~ pc t t p , . 

. . .l' ' 1 l '+ ~ ~ I 1 r tcuacccuc cn t' t It trnt n I c t t ° r ht r,i 1 ~ . L~ et t t t e tro~~{ c g p t 1 1 I I 
-, . : , n ; 5, 1 n ° ~ ~ ~ ~ I ° n ' xinr . ()n . . I~~ t ~ t :_ I ~ d~ c n r t tm~ ta al r hm~ c rttl t c I a 1 ` c a ,c e e l ( . 1 ~ . 

, h s~ ~ s' n la n~ atn : dt utcra du nthmc cardia ue ma tmal t1a . y p 
, , ~'C), 1' ' ''tl' 1'l' , c r () or m'st " r I ll~ur ~ ~ I acc cc a c~tr t . n cut al ~ trc a ~ d a 1 1 ui,n 

, .~5 , . l~ n hm' i . ~ r~ ~ r' t c l t . currelation cardia uc u ~~t. tc ~ntrc cc .i amct c c q y P . 
, , ,,~ s-°~' ' S' ( ll llnt' ' '` ' ' ~\ ' ' t L Tlt 'r 1 I 11 C ,, t r 1 t m rt r ~ t tt t c t (-, , t ~hl t tt ~ .t rt at c c t c ttt~ t q p ( 

, ' . + ~,~ . ) " r~ ~Ile n ~ ~~~silc 1 cau~r u ~ ~1 t I " ° " II' L lt t cc la ~c nt111u n h~ t c rcc t t , P . q ) p , I 
rnutn, d'appareil, et de technicien, que le tal t~ rc ulant ct 

. i, .~ , ~~ , . .+ . , r i n li rt ~ > > t ~ '~ ~, ~, t' .,s "t I t r c nc tc t rn t u c t c rn c rtt dc n u~ mc mdtc ~~ r ~ t n f q I 
- 75U'u ° ~on ~ ort t .\Ir11Unl . Cc cndant 1'c rcuve durc dr C~al ct . dl ltl n a p , p 

20 a 311 minutes ct nc perlnrt d'~~ ;tluer qu'une seule per`onne a la 
loi~ . Ncanmuins r'etit cettr tcchnit ur t ui c,t la tlu~ frct uem-I I f I 

; , , . mrnt utili,cc 1,u dr~ etahli,~entcnts s~icnuliquc, et autre5 . 
I':prcu~e-mai~on 

, ,i , , +~ ` .+ , + ;, t .- ._ . t '' °I hc r ,rr tiant ~ cl Une autrc cl r~u ~ mt rn cc mple~c a ett c ,t _ cc I c 
Bicn-ctre Canada, t'n repon~e aulc rerommand;ttion~ de la ('onfc- 

'1 . ~, . .~ '1 ~ s ' ~'rt~ uiaculicu ren~e n,tUc n~rlc ur la ~c ndtue n l hy ique el la a t c q 
, ;,, , en 19? . . . ( clle-ci ~e I'c+ndc c~.akntent sur Ic r)~thmc c:ardiaquc ;j 

,, - + y . + ,~ ` , ,r , i ~ ~ t " 1 ett 1c mc nt I I'cffort c ur ccaluer la ~c ndtuc n hti t u~ . I ,i c t c I p . q . 
~(I ~ I " }r t ' r u ,on d'unc tlc dc ccncltc dcu~ mar~ht ( ., cnt ct attttr) ,i 

musiquc nthmce dunt Ic tempo,'aL~:ruit en ~ept etahe, puur Ic, 
> > + ~, ' ,' ~ ,, -' nm'.~ . ()n ut atn t aluer la ~ondi hc mntc tt tt pc ur It Itt t I I t c 

liun h~,ic ue ,elon I'eta ~e it lae ucllc I ;t ~cr,onne att~int tian p . 1 f I 1 
n thme rardiaque ma~imal, comptc tenu de I'age et du sc~e . Cettc 

;� epreu~'e a ete e~aluct -,~t~nufiyuerttcnt et ~'cst a~crce sitre et fiahlt' 
a ict egard . On a rt~cmmcnt prcpare un iuide hc~rntettanl d'e~a-
lucr la >' alcur de ,un ~~'Q,,,,,,~ (atat de ~a ettndition ;terohiel d',tpres 
Ic~ re~ult,u, .obtenu, . Cenaine, objections cmt eti ~oule~ccs quant 

1 ' 'ti'"' , ;i la trahrltte Je, resultat, c btcnuz et dc ur~ur que rttiqucnt dc 
faire dc~ per~onnea qui prcnn~nt Icur pruprc paul~, mai~ elle, ne 
ticnnent pa, dc~ant la facilitc tJr I'eprcu~e et la dispunihilite 

~ 1 t ~ ~~ i ue n'ir t ~ctrte - ui eut ~t ~ou-immediatt c t nt,itcriel . L c la I q t I q p 
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mettre ,a I'e treu~e chez lui est un progres rrel en soi. C)n a egale-f 
~ r ' x , � ~r taen~ nt rn r r. t t rue s a~ct n `i mcnt mi5 au ctnt t t an r te d e e e P p . 1 . , ,� ' " , ~r h ~ t t ' ' hvs'- ro t . s e ;t di~ tonib ~ I'e rcu c . C et t n c tt - le, a ele t t t S r. , I~ p I1 p . I 

au prix d'en~iron Y,f, .O(1 aupr~~ de : 
"La phssi-trousse", 
Commande par la poste, Sertice d'impre~sion et d'edition, 
'1linistere des Appro~isionnements et Scrvices 
Otta~a h1A OS9 

I .'epreu~e de 12 minutes 
Lor~ de recherches ~ isant a mettre au point une methode d'e~ a-

luation de la ~ondition ph~~siquc utili,able a grande echelle, le 
llr Ken C'ooper a clabore tme epreu~e cour~e marche d'une duree 
de 12 minutes . Il a d'abord e~alue la condiuon ph~~siqut: d'un 
groupe d'ctudc a I'aide d'un tapi5 roulant . l .es ~ujet` coutraient! 
marrhaicnt a lcur vitesse ma>;imale pendant 1? minutes . ()n dres-
sait ensuite un tableau comportant les di~tances parcourues et le5 
V~, � , .,~ correspondent qui etaient mesures . Ainsi, le Dr Cooper 
pou~ait classer la condition de chaquc eandidat dans la ~atcgorie : 
Pau>,re, 11ediocre, I'a~sable, Bonnc et E~rellcntc, ~elun la di~-
tance har~ourue . 
La cnur~c de I .5 millc 

Fn ~ uc d'evaluer la condition de groupes encore plus impor-
t ;tnt~, tels que le~ membres dc I' .A~iation amerii:ainc, le 
Dr Cooper a mis au point un test cumpurtant unc rour`e de 
1 .5 millc . Ici, il a rclic Ic V0, �� mc~ure au temp` mi, pour par-

,, . 
~ourir ~ette distance . 11 s agn ~intplemcnt de rourir contre la 
montre,ur la di~tance ~tahlie . ()n retntu~e encore les cinq meme~ 

, - ~-,, , , ~ . 
cattt.ott~s ,elon I at,c ct le ~e~e ; le meilleur tcm s tnJi ue dans . , 1 q 
quelle cat~gorie se trouve le coureur . llc la mcme fa4on, unc 
epreuve comportant une marche de' milles et une autre compelr-
tant une distancc de 75U ~crge~ parcourue ~j la na~e c" nt ete mi~e` 

>' +', ~ ~ ' ~ , , ~ ' , t ,ti ~ tr �~ , . - -au punt, Ce~ trcl tl rcu c. c nt utilt tc ) ar It I c ~c c.ana 
,, , i ,~ - ,ti di ~nn ~ uur ~~aluer la ~ondition th~sic ue dc cs mcntl r~ . . Lllc t e p c I . } 

+ti~~ i i ~ t~ t ~ I ~' "uion I'ur c rh I tc r nt cte cl~~tu nnc~ I c t r Ict r tacilite d'c~ut , c p 
: , . . , , ` ; .,~ , ,~ . , . ` . . ,, t d'utili~ation a ~rande echcllc ans nt~c ~ucr dt cc nnat', ,utcc c u 

,~ , , ; .~`~ , . ~` , , 1 1 ' uni: expcricnrc parti~uhcrt ct Itur prt~t ton rclau cmcnt Lcnnc . 
I .'cndurance 

'1 ' 1 1 ' II' n ". ' + , ,' ' 'u m'n ntt UICr ( 11C Cndt a Ct ~ c ll_ dCC! IIlaInlCnalll C m C t 

oul~ cst la , + r 1 ~ r~ hme ~ardia ut ,11c r5, ~c mmcnt I'amclit rt . c . t q (p I 
, + , ~~ ',s ~ ~' I ~ ~ I contrcile dc~ re,ultal, uc dc nncra un rt donntt c tntrtl c at q p 

. . + , ~ . 'h~ ~ In r ~,ente un ~rammc dc condtuc nn~ment apprcprtc . ( ~tct p t 
,, ~ 1" ~ " ,' )11 1'' L' 'I 11(' C11,tnLC 1r15' r~t}lrne Cilfdlatrle m;t\tmal UI drll Cit d C C , f . 1 q + , , . ~ , , avec ~a condition ph~~iyuc . Pc ur ,tmcht rcr 1 cndurancc 1u qu a 

un ni~eau nonnal, il faut mainlerur le "r~thme cardiaque en ~uurs 
, � 

' 1lrlln7~"'o rr I~IhnlClardIatUCIllaXlmal d'cntraincmcnl" ~i tn d . I 
durant le', ~ean~es de ~onditiunnentent . 

i ~' ~ ' ~ ' s 'nn ~t tant dc Nc~u~ avon~ nu au I c tnt unt fc rmul~ mtplc pc t 
dCl~rmlncr tn dCll\ llpcratlon, 1C "r\ihnlt ~;tr(ll ;tqUt t'n ~lllll', 

d'enuaincmcnt" : 
11220 I'iike (en annce~l - "r~ Ihme c:rrtliuque 

m' ~im'tl" tour I'a c' a , 1 k, 
~)"nthmc cardiaquc ma~imal" ~ 11 .75 = "r~lhmc 

'nlr' -n 'mcnl allt n t nl cardiayuc en ccrur d t ar t 1 
minutcl, 

~ ~ i + '~ ,'r~ r u ~ dc l nc tcllc nt~,urc ~,t a rc >,rmali~c rt nc d~ r,tit ~ t t II q 
1' - 1'1 ' ' cn 1 ' )', ~ ' (1() C lr a C guidc . Lc ut~lc t , un nthntc dr nu tn d~ I , .+ , .

.+ , ndllic n ' " , il nur ~c mcttre cn honnt ~c annccs) n c t ~ucre ul ~ I 
i , ' 1' ' 1 1 'I lr' InC 1 ' 11c ' t I r r t ( C l ,' rr t rt tu ,t t 1 l nL t llr lln lhftltln d c l l ph, tque . I ,t I . t ~ 1 I 

honne ~onclitiun ph~siquc dcpcnd dircctcment dc la tli,tan~e, cn 
~ r s ~ ~ r " 1 " I~ ~ ~rlcur re~ uc de ti otrc battcm~nt ntntute, yut uu tp~t c c c .I , p 

~ + tr~ I'entrainement . I'ar e~cm,le c+ur ' t "n ~ t t I m ~ . . rdi,t t c c t , r~ t t c ta q 1 p 
, : , . ' s " ~ it ' it t I cra '~ 1 ..0 In, Ic rllhltlt Cardla UC Itlct\ t d UnC ll,( MC dr_ct tlt , , P ~ . q . ,, dc ..011-_(l,rnl .:INIhattement~ ntinute . Don~, sun r~thntccn ioun , 7~ ~ +~ C ) , . ~ ~ ; I 1 I 'ltt nf _I u ~ 1 . - t tt 1- n,rttt ~ d'entrainetnent tlc tai ctre de , 

nllnUll'. . 
, ) ' ~ t t c I'r I' , >, , ' ( r ir c ur d~ crr ull c a 1 c u a cr la clci en main . , t t ta ~ ) 

llr '' 1 ' ll 1rU"1'r cn llcll\ Clah, : lc tc . I lat 1 ctct ) 
1 ' int'nir ~otr' r~thmc cardia uc a lu ~alcur dc ll ta t t , q � 
~cltrc "rtthmc en ruurti d'enlratnemenl pendanl 

o' , ti' i '~ ' r ~'~, n'c 1'c~crcicc~~ cl au m rn rnkl m nutt pa ta t t , 
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The National Research Council was corducting a weekend balloon launch at AETE 

Cold Lake and part of the launch procedures involved a chase ' tracking flight using a 
civilian registered Twin Piper Aztec . A fuel truck was requested to fuel the Piper Aztec 
specifically with 100 130 octane aviation fuel . The driver arrived at the aircraft with a 
military fuel truck clearly labelled "Turbo-GP22-NATO F-40" . The civilian pilot was ob-
viously not familiar with military fuel designations and assisted the driver in refuelling . 
Mr. Neville Burton, a civilian member of the British Ministry of Defence A and AEE 

IAirplane and Armament Experimental Establishment~, was doing maintenance on a 
British aircraft nearby, and casually noted the refuelling . As the fuel truck was leaving the 
area he spotted the "NATO F-40" label, and immediately questioned the pilot fo confirm 
that the Aztec had been refuelled with jet fuel . He then advised the civilian pilot that the 
Aztec would not run on jet fuel . The local flying club defuelled the aircraft, flushed the 
fuel system, refuelled it with the proper fuel and carried out a ground run . During the 
defuelling, it was discovered that approximately five minutes of 100 ~ 130 was available 
in the fuel system before the jet fuel would have reached the carburator, resulting in 
engine failure and, in all probability, a forced -' crash landing . 
Mr. Burton's recognition of a hazardous situation and his quick action prevented a very 

serious in flight emergency situation which could have had disastrous results . 

!11~ . N . Hati ;̀F:tikLO~'F:H 11h . V4', ~_f1.a~RP 

While performing an independent check of the flying controls after an aft section change 
on a Tutor, Mr . R . Hassenklover and Mr . W . Sharp detected a sound which seemed out ot 
place . Further investigation revealed that the right speed brake was attached to the actuator 
by only two of the normal twelve bolts. The noise had been caused by the missing parts 
moving around inside the speed brake . 
An inspection of this area would not normally have been required as thecontractor had not 

worked in the area, the log books indicated no work having been done in the area prior to 
arrival, and the speed brake had not been tagged as being unserviceable . It is also unlikely 
that the visual inspection of the area prior to flight would have revealed the problem because 
most of the bolt holes are hidden from all but the most detailed examination . Had this fault not 
been detected, the right speed brake would have failed in flight causing an assymetrical 
configuration situation which could not have been solved by speed brake retraction . 
Mr . Hassenklover's and Mr . Sharp's actions are considered worthy of recognition because 

of initiative and diligence they displayed in investigating a nebulous sound, thereby 
discovering a hazardous situation . 

CAP'f 'I' .J . U''f()()LH: 

11r. 11 . Sharp 11r, R . HaSSCnklo~°cr 

On 8 March 1979, CFB Moose Jaw Air Traffic Control received notification from Regina 
Terminal, that a PA28 Warrior aircraft was lost and encountering bad weather . The air-
craft was on a UFR flight plan from Calgary to Regina with four persons on board . Regina 
Terminal was in radio contact with the pilot but was unable to establish his position on 
radar or otherwise . The pilot estimated his position to be approximately 10 to 20 rniles 
northwest of Moose Jaw . 

Capfain 0'Toole was ihe Air Traffic Controller on duty at CFB Moose Jaw when the call 
was received . Soon after establishing radar contact with the aircraft, Captain 0'Toole 
determined that the pilot was lost, disorientated and encountering poor visibility while 
flying at 200 feet AGL attempting to maintain VFR . Surveillance radar was unserviceable, 
weather was 600 overcast, visibility seven miles and deteriorating . Captain 0'Toole 
quickly assessed the situation and by use of the VHF DF gave the pilof a heading to 
sieer . He reassured the pilot and attempted to have him climb slightly and still maintain 
VFR . Due lo ihe deteriorating weather conditions, the pilot lost sight of the ground on 
several occasions ; however, by passing continual correciing steers, Captain 0'Toole 
brought the pilot to a point where he identified the runway lights and execuied a safe 
landing . Subsequently it was discovered that the aircraft had experienced icing and had 

SHOW 
~1 . ti . Bl'RT()'~ 

Monsieur Neville Burton, fonctionnaire du British Ministry of Defence A and AEE (Airplane 
and Armament Experimental Establishment), etait a faire I'entretien d'un appareil britan-
nique quand il a remarque, non loin de la, un Piper en train d'etre ravitaille en carburant . 
Ce week-end-la, le CNR devait effectuer le lancement d'un ballon a I'EERA (AETE) de Cold 

Lake . Le lancement necessitait un vol d'escorte au moyen d'un Twin Piper Aztec civil Au 
cours de la preparation du lancement . on avait precise que le plein du Piper devait etre fait 
avec du carburant d'aviation d'indice d'octane 100/130 . 
Un camion-citerne militaire portant en evidence I'inscription "Turbo-GP22-NATO F-40" 

s'approche alors de I'appareil . Le pilote civil qui ne connaissait manifestement pas les 
designations des carburants militaires s'empresse d'aider le conducteur a eifectuer le 
ravitaillement . C'est au moment ou le camion s'eloigne que Monsieur Burton remarque 
I'inscription "NATO F-40" . Inquiet . il demande au pilote si le plein a ete fait avec du 
carbureacteur et informe ce dernier que ce carburant ne convenait pas au moteur de son 
appareil . 

L'aeroclub local a fait la vidange, purge le circuit d'alimentation, refait le plein avec le 
carburant approprie puis effectue une course au sol . Pendant la vidange, on s'est aperpu qu'il 
restait environ 5 minutes de carburant 1001130 dans le circuit d'alimentation en carburant 
avant que le carbureacteur n'atteigne le carburateur . I I y aurait donc inevitablement eu panne 
moteur et, selon toute probabilite, un atterrissage force sinon un ecrasement . Grace a la 
ers icacite et a la rapidite d'action de Monsieur Burton, une situation d'extreme urgence en P P 

vol et une tragedie eventuelle ont pu etre prevenues . 

M. R . IIASti1~:VkL01'F~R ti1 . 11' . tiH :11tP 

Au cours de la verification des commandes de vol d'un Tutor 114 consecutive au 
remplacement par un entrepreneur de la section arriere de I'appareil, messieurs Hassenk-
lover et Sharp ont entendu un bruit suspect . Une inspection poussee leur fit decouvrir que 
deux vis sur douze seulement retenaient I'aerofrein droit a son actionneur . Le bruit etait 
provoque par les vis libres qui se deplaqaient a I'interieur de I'aerofrein . 

L'entrepreneur n'ayant pas touche a la partie ou se trouve I'aerofrein, I'inspection de cette 
derniere ne s'imposait pas, d'autant plus que le cahier d'entretien ne faisait mention d'aucun 
travail effectue dans cette zone avant I'arrivee de I'appareil et que I'aerofrein n'avait pas ete 
identifie comme etant hors service . Soulignons que la verification visuelle de cette partie 
avant un vol n'aurait probablement pas permis de deceler le probleme puisque la plupart de 
ces vis ne se decouvrent que par un examen attentif . Si la defectuosite etait passee 
inaperGue, I'aerofrein droit serait sorti en vol et aurait provoque un freinage asymetrique qui 
n'aurait pas pu etre corrige par la rentree de I'aerofrein . 

Felicitations donc a messieurs Hassenklover et Sharp : I'initiative et la diligence dont ils ont 
fait preuve en recherchant I'origine d'un bruit suspect ont sans doute permis de prevenir une 
situation dangereuse . 

Fi,gnr c~~nm,~~� rva > >sao 

('API"T,~11\I~: I .J, 0'TU()I,F: 

Le 8 mars 1979, I'ATC de la BFC de Moose Jaw recevail un message du controle 
terminal de Regina, indiquant qu'un pilote de PA28 Warrior s'etait egare dans le mauvais 
temps . L'appareil, en VFR de Calgary a Regina avec plan de vol, avait 4 personnes a bord, 
Le terminal de Regina etait en contaci radio avec le pilote mais n'etalt pas en mesure 
d'etablir sa posilion ni par radar ni par un aulre moyen . Le pilote, quanl a lui, esfimait sa 
position a environ 10 ou 20 milles au nord ouest de Moose Jaw . 

Le capitaine 0'Toole etait controleur de service a la base de Moose Jaw lorsque le mes~ 
sage a ete transmis . Peu apres avoir etabli le contact radar avec I'appareil, le capitaine 
0'Toole s'est rendu compte que le pilote efait perdu et desoriente par !a mauvaise visibi-
lite, alors qu'il tentait de maintenir les conditions VFR en volant a 20U pieds-sol . Le radar 
de surveillance etait hors service, le ciel etait couvert a 600 pieds et la visibilile . reduite a 
7 milles, continuait de diminuer . Le controleur a rapidement analyse la situaiion et a 
I'aide du radiogoniometre (VDF) il a donne au pilote des caps de rapprochement . II I'a ras-
sure el lui a fait prendre un peu d'altitude tout en le maintenant en VFR . A cause des con-
dilions meteorologiques qui se degradaient, le pilofe a plusieurs fois perdu la reference 
sol . Cependant, en lui fournissant continuellement des caps de rapprochement . le capi-
taine 0'Toole a pu le guider jusqu'a ce qU lI voit les feux de piste et qu~il puisse atternr en 
toute securiie . On s'esi aperqu, par la suite, que I'avion avait rencontre du glvrage et avait 
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also developed generator problems . The weather shortly deteriorated even further . 
Captain 0'Toole displayed professionalism ;~nd good presence of mind in averting ihe 

almost certain possibility of an aircraft accident . Even though radarwas not available, he 
made very good use of an alternate aid and also was able to instill confidence in the pilot . 
Captain 0'Toole is to be commended for a job well done . 

CPL ~~, ~H :11Y 

On 29 Dec 79 Corporal Shaw, while working as member of the servicing crew, observed an 
inconsistancy in tire inflation on a Boeing 707 as it was about to bestartedfordepartureon a 
service flight . He immediately brought this to the attention of the ground man assisting the 
start . The flight crew was informed and the engine start was discontinued . The tire in 
question was found to have 50 PSI pressure vice the required 190 PSI . The tire was changed 
and the flight proceeded . This was the second time in a few months that Corporal Shaw has 
possibly prevented an incident or accident with the Boeing 707 scheduled flight . In the 
previous incident, under similar circumstances, he discovered a tire that was nearly deflated 
because of a tire puncture . As an Instrument Electrical Technician it is not part of his dutyto 
check tires or airframe components on a turn around, therefore he must be commended for 
his exceptional alertness and performance as a servicing crewman . In recognition of his 
superior input to flight safety accident prevention Corporal Shaw is presented with this Good 
Show Award . 

CNI, D.S . w ARRI\ER 
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CPL ~1, SEIAVI 

subi des ennuis de generatrice . Apres I'atterrissage, la meteo a continue de s'aggraver . 
Le capitaine 0'Toole a fait preuve de conscience professionnelle et d'habilete en con- 

tribuant a eviter un accident aerien quasi certain . Malgre la panne du radar, il a tres bien 
utilise un mo en de remplacement et a u redonner confiance au pilote . Le capitaine Y p 
0'Toole merite d'etre cite pour un si bon travail . 

Le 29 decembre 1979 le caporal Shaw, membre de I'equipe d'entretien courant . obser-
vait une anomalie dans le onfla e d'un des neus d'un Boeing 707, juste avant la mise 9 9 P 
en route pour un vol regulier . II a tout de suite averti le mecanicien de piste responsable 
du demarrage . L'equipage a ete informe et la mise en route interrompue . Le pneu n'avait 
que 50 Ib% poZ de pression, alors qu'il en fallait 190 . II a ete change et le vol a pu avoir lieu . 
C'etait la deuxieme fois en quelque mois que le caporal Shaw permettait d'eviter un 
incident ou meme un accident sur Boeing 707 lors d'un vol regulier . La premiere fois, 
dans les memes circonstances, il a decouvert qu'un pneu creve etait pratiquement a plat . 
A titre d'electrotechnicien d'instruments sa tache ne comprend pas la verification des 
pneus ni d'aucune partie de la cellule lors d'une visite avant vol, aussi, nous tenons a le 
feliciler pour sa vigilence et son efficacite en tant que membre de I'equipe d'entretien . 
Sa participation exceptionnelle a la securite des vols merite une bonne place dans notrE~ 
rubrique . 

Corporal Warriner, an Airframe Technician, heard a scraping noise associaied wiih 
throttle movement while performing the aero-engine portion of a Daily Inspection on a 
CF-104 . Not knowin If the sounds were significant, he went to another CF-104 and found 9 
that it made the same noise . 

Corporal Warriner checked wilh an Aero-Engine Technician, and subsequently both 
aircrafi were placed unserviceable . The unserviceability in each case - frayed throttle 
cables - was potentially very serious and could have resulted in Ioss of engine control 
and loss of the aircraft, 
To have heard the scraping noise in the first instance coming from an area above the 

fuel cells well aft of the cockpit is indicafive of caretul work . It is particularly comrnend-
able that Corporal Warriner did not accept the noise as normal when a second aircraft 
produced the same sounds, and especially so as he was working outside his own trade . 

('PI, l) .H:, Ph; I F:Ilti(1~ 

Corporal P~terson, after repairlng a hydraulic leak on a CF-104 Ram Air Turbine (RAT), 
decided io inspect ihe deployment cable and found it frayed to the point where an 
aftempted deployment of the RAT would likely have failed . 
A RAT failure, in the case of electrlcal or hydraulic problems, could have serious 

consequenr,es and mighi result in the loss of an aircraft . 
The cable portion found frayed was in a congesled area ihree compartments distant 

from tfie RAT . Inspection of this cable is not part of the job of repairing a hydraulic snag . 
Corporal Peterson is commended for his initiative and thoroughness in doing far more 

lhan required in fhe performance of his duties . 

('PL h: .B, tiAl~~l)h:IZ~ 

On 20 March 1979 while carrying oul a Primary Inspection of Number 1 engine on an 
Argus . Corporal Saunders decided, on his own, to check the magnetic plugs . He discov-
ered metal contamination in the front plug and further investigation revealed a broken 
gear tooth whlch originated from a planetary gear in the nose section . 

Inspection of the rTiagnetic pluys was not required unfil a Supplemenlary Inspection in 
a further 19 hours . Had this condiiion gone undetected until that lime ihere is little doubt 
that an engine failure and possible in-flight emergency would have occurred . 

Corporal Saunders' initiative and high degree of expertise undoubtedly averted the 
destruction of an expensive Argus engine . 

('PI . D .E . PE1 H:KtiU'~ 

C'PL U.S . W'.ARRI'~ER 

Le caporal Warriner, un mecanicien cellule, alors qu'il verifiait le moleur au cours 
d'une visite journaliere sur CF-104, a entendu un bruit de frottement en manoeuvrant la 
manette de poussee . Ne sachant si ce bruit cachait quelque chose de grave, il est alle 
com arer avec un aulre CF-104 pour constater qu'il faisait le meme bruit . P 

Le caporal Warriner a fait la verification de ces commandes avec un mecanicien 
moleur, suite a quoi les deux appareils ont ete declares indisponibles . La cause de 
I'indisponibilite, dans les deux cas, venait des cables dangereusemeni abimes de la com-
mande de poussee qui auraient pu entrainer une perte de controle reacteur et la destruc-
tion de I'appareil . 
Le fait d'avoir rapidement decele le bruit de frottement venant d'une zone situee au-

dessus des reservoirs souples, bien en arriere de la verriere, est la preuve d'un iravail 
soi ne . Sa reaction est particulierement louable, car le caporal Warriner n'a pas juge ce 9 
bruit comme normal, bien qu'un autre avion presentait la meme caracteristique, et 
surtout parce qu'il a depasse les cadres de son propre travail . 

Le Caporal Peterson, apres avoir repare la fuite d'un circuit hydraulique de la turbine a 
air dynarnlque jRAT) d'un CF-104, a decide de verifier le cable de commande d'ouverture . II 
a decouverl qu'il elait use a un lel point que la soriie de la turbine elait pratiquement 
impossible . 
Une panne de turbine, causde par un problPme electrique ou hydraulique peut avoir de 

serieuses consequences ei peut merne entrainer la perle de I'aeronef . 
La portion usee du cable elait situee dans un endroil d'acces difficile ei separe de la lur-

bine par trois corT~partiments . La verificalion de ce cable n'a rien ~ voir avec la reparation 
d'un circuil hydraulique . 

Le Caporal Peferson merlte d'elre cite pour son initiative et sa minutie dans I'ex~cution 
de taches depassant de I,nin le cYdre de sa spgr-.ialite, 

CPL E.B . ti ;11 \UN:Rti 

Le 20 mars 1979, alors qu'il effectuait une visite primaire sur le moteur n 1 d'un Argus . 
le Ca oral Saunders decida de verifier les bouchons ma net~ques . II decouvrit des parll-P 9 
cules de metal sur le bouchon avant . Une inspeciion plus poussee lui permit de decouvrir 
qu'une des dents de I'enyrenaye planetaire de la seclion avant efait cassee . 

II reslail encore dix neuf heures de potentiel avant la visite complementaire au cours dc~ 
laquelle les bouchons magneliques devaient etre v~rifies . Si cette rupture n'avait pas et~ 
decouverte avant . il est fort probable qu'elle aurait entraine unc panne en vol du moteur . 

Grace a I'esprit d'initiative et a la yrande competence qu'il a demontres, le Caporal 
Saunders a permis d'eviier la perte d'un moteur d'Argus, toul de meme onereux . 
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c~}~i . u.ii . ',hi~~F :ii 
While towing a CF101 into the hangar for snag recovery, Corporal Skinner, the tow 

driver, heard a rattling noise coming from the starboard wing tip as the aircrafl rolled over 
the hangar door tracks . 

After the aircraft was parked in the hangar, Corporal Skinner investigated the sus-
pected problem area . As he pursued his investigation, he detected something loose in-
side the wing, however it was impossible for him to confirm this finding as the object was 
located in an inaccessible area of the wing . 

Corporal Skinner brought these facts to ihe attention of his supervisors . It was 
decided to X~ray the wing . The results showed that the loose object was a hose approxi-
mately 25 inches long . A special lool was manufactured by maintenance personnel and 
after two hours of tedious work the hose was extracted from the wing . 

Corporal Skinner's reaction io an obscure rattle and his subsequenf perseverence in 
pursuit of the problem were indicative of an outstanding act of professionalism which 
eliminated a flight safety hazard . 

~~~ " ~, ii .c ;! . cc~~ltitii~:ct c~E~i . ~ .c' . c,n~~rfiiN:k 

( PL ;1.~ . IiAR\Fa 

( NL R .k . tihl\\I~R 

Alors qu'il remorquait un CF101 vers le hangar pour une reparation, le Caporal Skinner 
qui conduisait le tracteur a entendu un bruit venant de I'extremite de I'aile droite au 
moment ou I'avion passait sur les rails de la porte . 
Une fois I'avion stationne dans le hangar, le Caporal Skinner a verifie la partie en ques-

tion . II a flni par decouvrir qu'une piece s'etait detachee a I'interieur de I'aile . Cependant, il 
lui etait impossible d'en savoir davantage car celle-ci etait situee dans un endroit inacces-
sible . 

Le Caporal Skinner a rendu compte de ce fait a ses superieurs . II fut decide de passer 
I'aile aux rayons-X . On a alors decouvert que I'objet en question etait un tuyau d'environ 
vingt-cinq pouces de long . A I'aide d'un outil special fabrique par le personnel d'entretien 
et apres deux heures de travail penible, le tuyau a finalement ete recupere . 

Les mesures prises par le Caporal Skinner et sa perseverance dans la recherche du pro-
bleme sont la preuve d'un professionnalisme rare qui, cette fois, a permis d'eviter un vol 
presentani de serieux dan ers . 9 

While Corporal Cormier and Corporal Lanthier were on duty as Fire/Rescue crew at a 
run-up pad, they saw a CF101 run over a taxiway light lens . They imrnediately realized that 
the aircrew were unaware of this because the aircraft continued to taxi for take-off . 
Corporal Cormier and Corporal Lanthier took positive steps lo have the aircrafl slopped 
for furlher inspection . 

Investigation revealed several deep cuts in the right main landing-gear tire, one of which 
was deep and long enough lo cause catastrophic failure on landing . 

Corporal Cormier and Corporal Lanthier are commended for lheir exceptional and 
limely diligence which averted what coulci have been a serious aircraft occurrence . 

Corporal Barnes was assigned to perform a ground run on a Hercules following an 
en ine com onent re lacement . Prior to fhe run, he conducted a walk-around, inspecting 9 P P 
not only his own areas of responsibility, but others as well . In doing so, while checking 
the nosewheel area, using a flashlight because it was night, he discovered a crack in the 
u er nosewheel sfeerin su ort column . He re orted the crack and corrective action Pp 9 PP P 
was taken . 
The supporl bracket is mounted in 1he upper-most portion of the wheel-well, hidden 

from immediale view, and was such that . even when pinpointed later, was hard to detect . 
Had ihe crack gone undetected, complete loss of nosewheel steering would have 
ullimately resulted if the bracket failed . Aircraft damage could have resulted . 

Corporal Barnes' discavery was a direct result of his own initiative and lhoroughness 
in performing more than just a routine walk-around, especially considering the night-
lime conditions . He is commended for his outstandin performance in the interests of 9 
Flighf Safety . 

CPL L.1'~ . CU1'l F:c111' 

che 

On 27 Mar 79 Corporal Covyeow was carrying ouf a Number 2 Supplementary Check on 
a visitin Twin Hue VIP helicopler . 9 Y 

Althouyh worklng overlime to complete the check, he decided thai the tail boom area 
required washing, even though cleaning and skin inspection are not called for in the 

While washing the area Corporal Covyeow discovered a hairline crack in the tail boom 
just below the vertical fin . He decided a more detailed investigation was necessary to 
determine the extent oi the damage . Upon removal of the 42 degree gearbox cover he 
found a cracked forward spar in the vertical fin and informed his supervisor . Further 
investigation revealed that the needed repairs were beyond unit workshop capability . 

Corporal Covyeow displayed outstanding initiative and a professional attitude not only 
in performing more than what was required on an inspection but also in thoroughly 
following up the problem . His aciions eliminated the risk of a serious aircraft incident . 

ck . 

c l'l . A .ti . ~3AR1~ :5 

cNi ~t .c, . cclkMit~:H cNf ~ .c . i,~~~rEilr :k 

Pendant leur tour de service en tant qu'equipe de secours - incendie sur I'aire de point 
fixe, le Caporal Cormier et le Caporal Lanthier ont vu un CF101 passer sur le ylobe d'un feu 
de piste . Ils ont immediatemenf compris que I'equipage de I'avion ne I'avait pas remarque 
car ce dernier continuait a rouler vers la piste pour s'aligner . Le Caporal Cormier et le 
Caporal Lanthier ont pris immediatement les mesures necessaires pour que le decollage 
soit interrompu et I'avion verifie . 
Une visite a permis de decouvrir plusieurs entailles profondes dans le pneu du train 

principal droit, dont I'une etait suffisamment importante pour causer un eclatement a 
I'atterrissage . 

La reaction excepfionnelle el appropriee du Caporal Cormier et du Caporat Lanthier 
merite d~etre citee car elle a permis d'eviter, pour le moins, un grave incident . 

Le caporal Barnes devait effecluer un essai au point fixe a bord d'un Hercules auquel 
on avait remplace une piece de mofeur . Avant I'essai, il a procede a la verification exte-
rieure, examinant non seulement le moteur mals les autres parties de I'appareil, le nez 
notamment . S'aidant d'une lampe de poche car c'etait la nuit, il a decele une crique sur le 
pilier d'orientation de la roue avant et I'a signalee a I'atelier de reparations . 

Le support du pilier est place dans la partie superieure de la soute du train . Normale-
ment dissimule . il est difficile a reperer, rneme lorsqu'on sait ou il se trouve . Si le caporal 
Barnes n'avait pas remarque la crique a temps, le support aurait pu se casser, entrainant 
la perte de la commande de dlrection de la roue avant et causant peut-elre meme d'autres 
degats a I'appareil . 

Le caporal Barnes a decouvert une defectuosite, non par hasard mais par conscience 
professionnelle, en faisant plus que ce que I'on altendait de lui . Son initiative et son 
souci du defail lui font honneur et contribuent a la securite des vols . 

(~I'I . 1 . .11 . ( ()111~:()1'~' 

Le 27 mars 1979, le caporal Covyeow effectuait une verification addifionnelle n`' 2 sur un 
helicoptere Twin Huey de transport de, personnalites qui etaienf de passage . 

II faisait dela du temps supplementaire pour lerminer la verification mais il a decide tout 
de m~me de nettoyer la poulre de queue, quoique ni le netloyage ni I'inspection du revete-
ment ne soienl prevus dans la verification . 

En neltoyanl la queue, le caporal Covyeow a decouvert une crique sur la poutre de 
queue, juste au-dessous de la derive verticale . II a donc procede a une verification plus 
poussee en vue de determiner I'importance des deyats . Apres avoir enleve le couvercle de 
la boiie de lransmission a 42 degres, il s'esl aperqu qu'un longeron de la derive verticale 
etait fele et en a informe son superieur . Une inspection plus approfondie a revele que les 
reparations qui s'imposaient ne pouvaient etre etfc~ctuees a I'unite . 

Le caporal Covyeow a fait preuve d'une initiative et d'un professionnalisme marques . 
non seulement en depassant les exigences de Iinspection, mais egalemeni en prenant 
les mesures n~cessaires pour eliminer les risques d'un grave accideni . 
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Gliding into summer Vol a voile a I'ete 1980 1980 ~~,. . 

the e~tremel~ srnall number of aceidents w hich did occur cannot 
, + ,,t` . , + , 1 , he pre+enttd, +h~ try . ~ hat thcn t . a realistic attitudc tc take in 

- accident pre~~cntion terms . IS there an acceptable accident c)r acci-
dent le~el'! 

All a~eidcnts are pre~cntable, but more importantl~~, no rnatter 
., how minor the occurrenre there is al+va~s a rnes~ake which, if 

+v " s " ~ ., . ti if h n ur~ . heedccl, 111 prc cnt an~ lurther c~currence_ e t at at c 
, r Hence the thcsis : there are no new accidcnt+ . !~lental attitude will 

deterrninz Ihe extent to ++hi~h the ilight ,afet~ message is hecded . 
'+' ++ ) w' The +vorst ca_ e ln+olves the indr rdual hc tll not ac~ept that thc 

acrident had an~'thing to do with him (hcr) . Thc trcnd towards 
s ' ' s " : rti 'ul~trl+ in th " pilot-induecd accidcnts t on thc in~rca l, pt c , , c 

,r +c " . o~r . world gliding ~c mrnunit~, hcr~ the intiden~e I naterial failure 
i~ pra~tic~illy nil . . 
What causes people, t)ilot~ in particular, to avoid ac~tl ttng thttt 

GOD eannol he heliJ respomible for e~erv occurrcnce . It ntay be 
tear ol" blame re,ulting in disciplinary actic~n . H~twevcr, thc th~ht 

, l ~afetv svstem does not work that w~av . Wc are interistcd cnl~ in . . . . . , ,, . 
r t ) ~ the pre4cntion of fulure al~ridrnts, nc t the 1 ubll~ t clta~le t t 

ilis~iplinar~ a~uon . Embarras~ntent or the natural reluctance to 
, . ., ) ) " ,, aclmit to rnr tahes or ~hortcommt,~ ~,tnnc t f c u .~11 a . ~s~uses for 

~t ) )rtine ~tn )' ~urrenre . 1~'hat could be more tra " ie than to nc rel c ,_ ~ c cc 
1 ' ti ' ' 'S ~ee one ot' your hudtiies injurcd, or +or c, tirlled as a rc . ult of . 

employ~ing a techniyue which +ou rrcognized as un~ale dunnk 
+a ~ v t li 1n' r~ ort ~ th~tt time . W'e ~,tn all that in~ident but hr~h . lu l c t cp it , . . l . . ,"w, c t " "~ rr ~i lt l l~t Ih~r s ~n) c t cn Icarn umcthlng Ircm caih a t c err clt l 

knlw dbllll Il . 

ticr for 1980 kccp up thc ~ood ++urk and 1hc pusili~c upproach 
lu prc+cnlin~ arcidcnts. 

par le major Don Cockburn, DSV 

The 1979 .Air Cadet League gliding proeram is now history and . 
a>,valt~ l nly the statistieal summarics t~ pcrntit a final asse,sment . ot rt~ uccess . It has ecrtainly becn thc safcst gliding ~~ear reported 

., -sinec Fli~ht Safet~ bccame in+ol>,ed in lhe program at thc NDH(~ 
, Ic+cl . 19~9 closcd on ? air accidents and 2 air incidcnts to thc 

glider resinrrces and ? air occurr~n~cs to power aireral't u~ed in thc 
air to+ring role . No injuries ++ere recorded . Noteworthy perhaps 
~+a` Ihe A categor~ aeeidcnt in~olving the hilotless glider at South 

. .~, ,, Ris er, Ontario . Through a serie, of o+-el ̀ ,t~hts thc tardcr arri+-ed at 
, ~, . .~ ~. ,~~ , oin 'o t" ~ o ~ o~c' i ~ f b i s thc 1 u~cl ed dct arturc p t ~ nr cltcd t thc t a rcra t ~ t 

,t' polypropylene umbilicaL Thc to++~ pilot thought a normal taticc tf 
w s in order 'tnd ro~ccdcd to do ust that, \tu~h to his rha rin a , p J g 
he saw thc glidcr leap into the air in a vrrv nose-high titttitucle, fnll 
u+er on one win~ antl plummel lo its destruction . Needless to s,t~, 
the militarr° f1ight saf~ty comrnunitv was shocked to learn that an 

) ., ., acci~ent ha, c)~~urre~ ~+hi~h had no I tcc~denre . [he flight safety 
, mtssage" ha, traditionall~° centred nround therc being no new 

) " ~~ " ') aceidcnt, rathcr repeats of ~ld c n~a, hcnce thc prc cnttt_n 
prugram, 

The ~ucresslul ~liding year t'ollowetl bv Ihe dorrnan~ period ' ., , 
IeadtnF. up to 19t,0 nu~hl havc a tendenc_+ to in~til in one the false 

b~' " ,~ ) l) ~ -, cn_~ c t ~~urit~ r ~II crng that thr atety I r gram h~t 
' ' 1' ' a~hre ed it, ultimate aim in reduun~ al~idents to thc near ~cro 

le~el. Th~ gliding fraternity ma~~ fecl it ha5 rea~hed the "irrc-
. . > t, . . "sw '~ t ducihlc minimurn" or that Ic cl c t aludcnt t l,+urnn~c hlch, nc 

rnatter ho~+ hard une tries, cannot hl rrduced, Lt i~ lommon 
kno+vled~~e Ihat in order to slop all accident, the aircral~t mu~I be 

, ~ ., , , . han~,al~d antl the han~ar lloc)rs locked . Fhi .`; +tatement cannltt he 
tiisagreed ++ith nut it does hcrald a mental statc impll~ing that if 

FLASHBACK 
" . . . 11~ Iirat Itclicopi~r dcmnn~trlrtell man~ 

ti~' ; uf ml>dcrn hclirupter~ : 
- it ru,t ~on~ilicrablc nx)nc~ ; 
- it nl ;ull' a er~at lleal uf rtui~e ; 
- it ha~ much +ihrauon ; 

it ~encr,ucd ~reat clou~~ of Ju~t ; 
- it had ltne minltr te~hnil'al )rohlem -f 

lll Ih+' ~h~traclcris- 

it ~cuulcl nul II~ - 
but l~thcr++isr il ~+a~ a gl~ocl h~li~opter : 

- cuntrol ,tncl ,tahilit+ ucrc seriuu` rohlcm~ . fhe iir~t . p 
mctuon picture~ ,howed ~u~h an un,tahlc anll ~nati~ 
marhine that we necer ~howed thr lilnl~ tl~ ctut~idrr~ 
"') ~ )w ) w " ~+~ ' , , c.~~<1 t ln .Ic ml non, hl+h ,k t ~ti Ihe lJ,uun~ and 

bclbbink int~, ~r,trtcful ~+ea+inc . . . 
" . . . lfll'r one ol~ uur earl~ tlrtnon~trations tu a le++ t?ucsts, one 

uf tltcm,aid : 'It'~ a rentarhable ma~hinl' . I~ hu+er~, flic` sidcwas` 

ia 

and ctirn bac},w ;rrd~ . 14ut I h,tccn'l ~ccn it flv Ioruarll' . I wa~ 
torcc~ tc) alu++er : 'l c~ . . . Iorwarll flight i~ a ntinur tcchnil'al 
pruhlcm tce ha+c nln ,olvcll _~ct' . In ia~t Illr ,l~mc tintr thr hcli-
copicr 1'Ica bcttcr barkwarll~ th,m 1llr++arcL Hl~~+l'~rr, t~+ ~tl' ;rll~, 
patil~nl t+urk wl ,c~lvrll ~heu prul,lrrn~ . . ." 

by Maj Don Cockburn, DFS 

from a lecture by Igor Sikorsky 

REMINISCENCES 
" . . .\1t~n Itrl'mier helicut,tcr~ po~,edait la plupart lfc~ ~ara~teris-
tiyucs d'un helicopterc mudcrnc : 

-Il ~OUIaIt IInC ~On11r1C iabtll~lltit'; 

-il tai~ait un bnlit epou~-antable ; 

. 

La saison de +'ol a s~oile 1979 dc la ligue des Cadets de 1'Air, est 
maintenant chosc du passc . Nous n'attendons pltn yue les ~on~lu-
si ~ns s tis i ucs our ~ oir ucllc aura etc I'etcndue de ~on succes . l ta t q p q 
- ~ i~ " I~ s ~ ~urit' 1 " s + tls fait )artic inteerante de Cependant, dcpu yuc a cc e c c t t ,. 

, . l'e pro~rantrnr au ni+eau du QGDN, elle aura sans doute ete la 
, plu~ ~ure, ~n elfel, a la fin de la saison 1y~9, on ne denombrait 

. . )' ' ` ,~ ;~' ) S~ n nl'nIS que _ a~crdent et .. ln~rdcnt de t laneur , am t quc ~ t e c 
,, +' ~ ` ' ~ ' 's s ~ ~ t sans . our ccla d a Ic n a mc teur, uulr e pc ur le remoryt age, p . ; ,, ' ~s ~, -" ; "ss I ~ not ~r del lorr.r de blesse . . .1 cc sujet, rl c . t t tut etre intcr~ . ant c c l 

~ ) ' ~ ' ° ~~ n~ i ~ ~ South cet ac~ident de cattgcn~ A d tm plancur a p lotc, a -
Ri+cr en Untario, A la suite cl'une,erie l1e be+ues le ~laneur a , , I 
ctc amcnc sur I'aire d'ac~rochaRe our etre relie au remor-ueur . . p 4 
Lc pilotc de rentoryuage pensant que tout etait pret pour le decol-
. r - , mis le` ~ai . ( uelle ne fut tas sa sur~rise dc voir lc lancur la~e ,t ~ 1 t t p 

, . ~+~ , , ) ~ t r ~ il~ , ~ r m "rsrrtnc c ," ~~ ~c . o-t r t d~ i t~ t ltc b~ t a elc ~r u une f r ~ a cl c c p yt c c , 
,- ~ s , ~s t ~ ion . Inutile de +ou` dire ue Ic~ , )ecia-lt,nant aln t a lic tn ~t y t 

, ~ ,' listes de la securitc dcs +l I~ tnt cte purr le ml rn url rt 
' ~ ~ ~~ I ~ s n~ r ~ . ~cl ~nl ~ enail de se ~roduire d'apprendrc yu tut al~ .c cnt ,r p tl.~ ~ I , 

r i~ nrnr " m'ss~i re est traditionnellement a~e sur le fait u'il alo s yt c ~ c , k y 
) r~"~ r~ 8'Cid~n[~ lt - tt Ilti sont fOU~ de1 rC~ll1- n ~ ,t I ,t de nc t ~,u l , y I - ;+, , . 

' l' ~ ) o ~ ~r ntlon . tn_n , d ul lc t r granune de t c c 
, ;'~ ~ ~rl' La reu~site de ~ettc dcrnierc annce, ~ut r~ dc la pcncdt rnt r 

yui nous amene a la saison 1980, risyue, a tort, de faire croire que 
le programmc de sccurite a attcint ~on but en retlui,ant Ie IlUnlbl'e 

. > ~~ + ~ '~ ) ~s > > s~r r tls dcs acridcnt, cj rl c ul ~~rl . 1 ~ cll c lr. ~u cnt en c t t' 1 t t y 
unt attl~int le ntinirnurn irrcductihle ou yue le ni~eau dcs ar~i-
llcnt~, peu importe les eftorts d~ploycs, ne pourra plus etrr 

, t . .' 1 ' I ' I s l t'ti t diminue . Cltacun sait quc l l ur ~upprimlr tcut ,tluccn , r t 
i' ~ t ~ ~ ios ~r I ~, ~ arcil, dan~ Ics h,tnkan et lle +erruuiller le~ l ~n lct l t tpp 

, .~ . s' . " ,s r, ''+' ' I' ',1'a ~l td I ~~ n ~ I tt portes . Un ne pcut c ltllmment yt rlrc c l, , y 
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cette retle~ion traltit une attitudc rncntalc yui sous-entend yu'il 
est irnpossible d'e~iter un nombre d'arcidcnts tre~ faiblr et yu'il 

>> 1 '' t ' ) " ~ '+ ~ I r~ten-s I rs 1 n ~n rn e ~ a t est rncm~ inutile d'e+,a, cr . . 1ar , c yt l a t p ,r . 
tion des aceidents uellc attitude r~~aliste faut-il ado )ter . ti a-t-il ,y 1 
oui au non un nombrc a~~e table d'accidents'! P 

, + ~ " ~ ~+it ~s mais il ';~ a lus im or-Tou~ Ic~ ar~idcnts pcu cnt etr< < c , , p p 
, ) > ' ~+' ~ ,o il ~l ntlent r I n~ment lt mineur tant . Pc:u im crt< c t e ~ e , P l ,, . .1 ; ~ ln 1'- ' 1' ' n ll l I r I' r' 'tllJ( d . 1 ' '\ lll ' ltcl l1'CIl ~ Ilt d l l tculour un mc sa~c y p~rr p , 

ts . ., l~rn tion hien ~ur qu'on en uenne eompte . D'uu Ic pc tulat. ,ult 
' ' " ~' rl ' I `I ~rtnirte la , t " tal t l cc~ t + . i t nctt ~ c i ~ n t nc u eau . L att tt d~ ,icc cl~nt l 

~u ~ 1 r m ~~~~ ee )ortant ~ur la ~n m c t t ,t ~11 ~ n u t tc n t l l I a u c c fasl , y p . I 
ti~l:uril~ . Uans Ic pire dcs ca~, la penonne n'acceptz pas le fait 
u'elle a eu un ritlr a ~ourr ll ;tns I'a~~ident . F n 1ait, le fa~teur q 1 
ilote a tcndan~c a auementer, partirulierement ~het Ics ~cli~oles, p 

" , l ~r . l nl . '` '1 , I 1'nl'nl I 1 \ 1a l m ' ° ni~ u l nt rat t < < c oir lcs pannl ela cl c t y 
Comment ~e fait-il donc yue Il's gcns, rt particuliercntent les 

)Illlle~ n'aiCt )Itltl )ati lte la rU~ IdetlCe nC )lll~~l ll)rl'i)llr\ elre t , I I y p I 1 
tenue ~our res on>ablc d'un accidcnt'? Peut-etre ;'aeit-il dc la I p 

' ,~ ~, r s moins uc la ~' ir ~ . II n'en r~ te a 1 I l t llr 'm .l 11_l , l 'r~ int ~ ln c ld ldl l p I y 
roncc uun l1r la `ecurite dc+ +ols ne rc to,c as ~ur cc trinl:i e . p I p 1 p 
NltU1 lll ~Orllrne~ InIeflSleS qUt hal' la preFCnllon lle5 ~il'CItlCnlti el 

. ,-, . ' ti 1 t) I I 11'~I-' 1' 1 _ rt _r l ti hll t . a .t nOrt )al lle~ elcCrlilllll . Ur la tlaCe U C C I t p I 
IaUI)n n~lltlrtlll a adn)ttlrl une faUlC ne llll'~Ill etCIlsCI' l~ tall p 
t u'l)n ne rend as compte . Qu'~ a-t-il de plus traeiyue yue +oir un a p 
ac se~ ~ulle ~ue~ blrs,c, ltu ire tue, )our a+oir ~ui+i une techni ue g p t y 

. , . . , . ,+, . . ,r t s l l- ) . l I ll s ~- ' " , ~ " )~ s " c rr dl N t + + I I nc a I~ lut a t u~ l u . a Ic~ d,tnk,~rct ~ l q ~ 1 P 
+un~ telu~ ,r ) )renctre e uelc uc chose de ~eti c+cncrnl'nt~, ~i nou~ _ ff I 1 
lai~c~n~ t~a~~ci Ic ttlc~sa~e . . . 

I)(l\(', N()l R LA 5A15U\ l~)RII, II . F ;AUT, til R l ()t 1, 
) : F:I TH'. 1I I ITl~llh: N()~l 1111~; :1 \ ~ )~ RI FR( (() . IL l I .IZI L(~1 

L'H:G:11~U UH: I . .a 1'Rf .1-I~:N I I(11 UI~a AC('ll)H:,\l ti . 

-il ~ihrcut ~c~mlnr unt machirrc ;Im ;ri~~ri �,tnle ; 
-il ll~'pla4ai~ un ~ntlrmc nua~c dl' pou,~icrc : 
-il n'~t~,lit qu'un pctit pruhlcmc tl~~hniyuc : il nc prtu''ait pa~ 

+l,ler . ;1 pttrt ~a, ~'~tait un hun al)parcil : 
Ic ~untritlc ~t I~t ~tahihtc ct~ticnt un ~cricu~ pruhlenl~ . Sur Ir 
prcmicr iilm llur nuu, a~ion~ luurni', I' ;tpparril `'e~t r~'+cl~,i 
in`tablr rt ~i capricirus ltue nllu, ll'a+un~ janl ;ri, mrtntrc ce 
f'ilnl ;t cl'aulrl~~ her~~rnnc~, esceptc au rall'nli, ce yui trans . 
Iltrntait Ic~ ruallr, ct le~ ,autillcmcnt~ cn hallct erac~icu~: . 

" . . .L+II li~ ltoti raft'~ 111111~,, 3pR~ it~011' l ll llnl l1C nll, I)rCItlIIrC` 

ll~ml)n`,tr;tul~n~ . l>c~lara : "C"l'~t unc ntal~hinr rl'ntarllnal~ll' . II 
ticnt cn I'air, ~l' lllpl~rll' Sur le~ :utc~, ct nt~'nlr ~l'r> I',trricrr . ~lai` 
ir nr I' ;ti janlai~ ~u ~ulrr ~rr, I'~t~anl ." .I',ri cti' ~untraint a~ 
ri~p~lnllrc : "l h hicn . . .lc clcpl,tcrmcnt ter, I'a+ant cst un hctit 
prlthlcme te~hniyue yue nl~u~ n'a~ltn, pas ~nturc rc<c~lu ." En 
tait, a ccuc ~puyu~, 1'h~li~l~ptcre +l~l,tit I)Itu (arill~nt<nt +cr~ I'~tr-
ricrr yu~ ~rr< I',nant . Cl~prnll,tnt, p~n un tracail patil'nt l't ~llu-
ll'11U, nUll~ rlllln, rC,Ulll Illtl~ ~C, I~IUItI~r11CS, . ." 

extrait d'une conference donnee par Igor Sikorsky 
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THE (J ~) LE BILAN 
BALANCE SHEET ~/ DE L'ANNEE 

"The greatest griefs are those we cause ourselves" 
- Sophocles c405 BC 

"Many receive advice, few profit by it" 
- Publius Syr ~ 1 BC 

"The best plan is to profit by the folly of othhrs" 
- Pllny the Elder c79 AD 

"Amen!" 
aircraft and personnel losses - Chisholm 1980. 
pertes en appareils et personnel 
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air accidents 
accidents aeriens 

alc destroyed 
appareits detr~its 

fatal~t~es 
pertes humaines 
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AIR ACCIDENTS - ACCIUENTS AERIENS 
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218 A/C DAMAGED (INCIDENTS) - 208 IN 78 
72 A/C STRUCK BY MSE/AMSE - 72 IN 78 

218 APPAREILS ENDOMMAGES (INCIDENTS) - 208 EN 78 
72 APPAREILS HEURTES PAR MMS/MAS - 72 EN 78 
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I I I' WWWLWWWWII llWWllWWWWWIIIWWW~WIWllWW~~WIIIIWW 
1977 1978 1979 

GROUND ACCIDENTS - ACCIDENTS AU SOL 

Fllpht Comment No 1 1980 16 



cunl'r~,Jrunt p(rs;r~ h 
_ : u training P.~ .I . hc c 

1' = pulsc - 75°'0 of ma~imum for akc, or traininK 
heart rate ; 
I) - duralion - at Icasl 20 minulc~ pcr ~c,aictn ; 
F = freyuenc~ -- at Iea~l e+er~ olher da~, 

, ~ , ' u +'o ~I nut euine tu hc fhe three reyuircmrnt~ c 1 I .D .i . ,trc h t u ~ ,- ,-
filled by all ty~pcs of ctcreise, The une, that do are exercises that 
h~ and largc in+al+c a lot of~ rrpetitiou, mus~ular acti+~it~', espe- 

� . . ~ , � 
~ , t I ~ . h' t rm "aert htc ' ~iall+ ot thc lar>=c musclc krc u t i thc c I c e . . . p . 

; ~ " s r ~h " ~cr I t . uscd to dc cnhc t~ c c c 
:leruhic Exercr,es 
The fullu++ing acti+ities are, b)~ +~irtue oi~ thcir naturc, acrubic 

, . , , exeni~c~ . The order that the~~ are li~ted in is an apprc_~Im .ttc ~rdcr 
of their +afue to enduran~e conditiuning . The~ are ; 

11 Cruss-countr~ ,kiing 
2) JoKKinK 
31 C~cling, 
.3) tiNimmin ;; 
~l ~1 alkink 
6) I)ancin~ 

Uh+iouslti, the +alue u( an+ one ~~t the~e t+ill clepend largel~ ~m 
the inten~it~ ++ith ++hich it i~ rarned ~iut . Ho++e+cr, on thc a+cr-
age, it is easier to rai~e your pulse tu a training le+cl 1+ith thr a~ti-. ' . , '~ +v' he ,nc~ lo++cr tlc,++n . A 1e++ +ttte . lugher on the h t, than tth t c, 

l~ ~ .+ . .'1 1 rc rl ' . t I ~lC 'S' ll tll a , . t ' , ~ o t h c t thc . c ac cc mtncnt ah t t eac pf 1 
r+' ~ rc~tid arterv f ~~r ease uf taking, thc pulsc is bc-t Iclt c cr Ihe ca -

., " ' ++ , ~ tc . h'1 ' tl t~l t tt a c+hich can bc lcund cn the nerk iu t c und te ar ~ e ) 
, +.~ , ' + t c u h . l h~ ++' + i t er li ht t c 11'hen ~uu crcrct_c tt tll bc c,t tl- cll t h y g 

arter~~ should nut br re~~ed hard c~r rna~~at?ed ++hile thc ul~e i~ - p _ p 
taken . 
ll Cro>, Cuunlry tihiin~ 

Thi~ ~~urt i, Ih~ hc,l ;leruhi~ e~ercis~ that there is dur tu it, 
,' ,, nul irnl+ the lar'e muscles ui thc Ick~ but alsu th~ rnu,~le~ u.111~ - ~. , , 

.+ . . ~ , , ur . of the upper hody . I hc ~ nf+ dra+ba~h tc u are lhe nectJ 1 a 
,no+c+ climate and the equipment . Hu++c+er, thr ec{uipment i, nat 
all that costlr ancl if +ou lullrr++ the la+ered technit ue u1 . . . . a 
~lothing, ~lirnate offers little problem . II i~ 1~arti~ularl~ attra~ti+e 
,In~C II {~ll~ +tln ~~rll i,t tic~i~l, ln t1',~ +t111(Cr . 

21 Jo{;Krnk 

Herr i, all a~tr+lt} that rciauirr~ ~rr~ littl~' r~{uiplncnt Ir~~c1~t a 
, ~ood pair oi ~hues) and rclati+cly littlc skill . It ~an he tlone in 

+ 
r ti t . th hl I u c runr n ++~~ ' ~ t+ i t' n a eca ~racticallv an~ c~ithcr, at at t rt c . P y g t . . . 

se~und nature to us, as ~hildren, mana people tend to u+erdo it 
and end up gctting ilrlrL' That's a real sham,c bccausc, il )ou 
lullo++ the l-un); Slct++ Dt,tan~c (LSll) pnnrtpal, rt ~an be an 

ti~ , c~ ++ r) t ' ' '+' ' h dre n I rnjo~able and relau+el~~ injur~~-frcc actt tt~ . In th- c 
, ~~~++~ ++c I t tlkln pre`entl) jogging, this c~cr~isc sh~ul+1 E c rhctl ut ) 

initially until ~~ou can du about t'uur mile, an hour (or l5 
. ,1 1 ' ' W` '' I tn( ltl "n lm °ndc n , c mms mtlel; then starl tc altern,tte ,i k g,t I gg g, 

strais_ht iu ~Rine . In uther ++urd,, ~tart ~lu++l+, ++ork up prus;rr~-. . g~ . - 
,i+el~ , 
31 C~clin " K 
A reliahle hicycle and a caution tu tralfii ;tnd ~uu'rc uf( t'ur 

hnurs uf' enjoyahle cxcrci~~ . Starl doNly and ++urk ut tu a ha,ic 
~ u s - (i ,h . timc c 1 _U minutc at ,tb-u1 . I ml 

-II ti>~immin~ 
Thi, i, Ihr hctit rs~'rii,e I~,r Ih~,~r t~~u ;,le ++hu 1ra+e pruhlem, 

++ilh honc~, jc~int~ ur tttuscle,, attcl ic~r lhusc ++ho arc ovcn+cight . 
. . Re~ause uf the buc +ant cl(c~t uf thr ++atcr there is littlr trauma tc 

the hone` and joints . t he prin~ipal dillic~ulty - it takr, ++ ;ttrr, 
ahich ~an mean an etprn~i+r ~luh ntcmher,hip, ~~r ~ra,un ;tl acti-
~it~ unl~ . 
SI Il alkink 

l c,, ++alkin~ . I hi~ i, unc' ~~( Ihr hr,l, )ct unc~ ~,f thc nlo,t Irr 
qucntl~ turgullen form~ c~} e~erci~e . It ~an hc June at an` nmc, in 
an) ~teather, ancl barring Iuuggers, is sale . :1nd, lur thr ;t+rrag,e 
hurth lmeriran, it i~ eas~ lo mcct thc PUI- rryttiremrnt~ . 
611)ancinK . 

11~ith thc ntoelertt Bc,neir ancl the like, il i~ ea~+ tc~ +vurh up a 
, s++-rat on thc dance t1c~ur . There are hazards : dc ;tfncss, inhalmF. 

seconri-hand smoke and the templauon to lake too much alcohol . 
fiowe+er, ++hat an enju)~ablr tiay to +pend time anil get into 
,hape! 

In rc~n~luding this ~ection, a fe++ comments are appropriate : 
., Firsll~, any cxcr~ise can he acrohic ;3s limg as it iulfills 

thr rryuircmcnt, ul' PD1~, so the uope is not as limitcd a~ 
thr `i~ ;trli+itie~ tiiscussed aho+e Nould Icad one to 
hclic+c . 
~ccondl~, lor entphasi~, all acti+itics should bc startcd 

, , `luwl+ an~i pru~ress ~,raduall) patiencc is ncces~ary 
,in~e +uu cannot e~lteet to regain ~~tiur ~hildhuud state of 
filneti~ o+er a Fe++ day's, or e+en a'eeks . 11orro+er, it i~ 
kutn~ tu lake ahout 6 - g ++eeks to get over all the minor 
a~he, and pains caused h) ~our chusen arti+ity . . ++ . 
Thirdl~, each a~ti+ity session shituld start tth a pent d 
uf ++arm up and he follou cd b+ onc for cuol du++n, The~e 
eriud~ ~hould includc ,tret~hing and exerli~e> tc~ en-p 

hanee tle ;ihilit+ and strcngth, for the purprne o1 pre+'ent-
ing iniur~ ; thr~ ++ill bc, in part, ';pecifie to the acti+in in 
~+hich ~uu parti~ipale . 
Finatl~., ;tlthuus,:h it is intpurtant iur ~~~u to monit~tr +our 
roere� i+r im ~ruvement h) taking a fitncti, test periudi-p . t 

~ ;tll~, the rrtularity c~f ~our plty,i~al aru+it~ and ~uur . . 
enju~ment ~~t it are d~tinit~l+ m~rr impurtant . In elher 

-++ord+, )uu shoulci bc positi+e abuul ++hat ~uu are dotn~, 
" , , ~ ++ and not d',+cll on vuur ,tate u1 c~ ttdtu~ n . fhc hole . . 

prukr,tm shuuld be fun and enjoyahle, ++ith the ine+itable . 
impru+rntrnt in filnr,~ a~ a ni~e, hut rclatt+cl- lc ._~ 
impc,rtant, ~ide e1'te~t . 

(on,idcraticrrn in ~t :rrtink 1 uur I'ru{;rarn 
Tu,tart c+ ;th, rcmcmh~r thal an+ a~ti~it+ :an hr aeruhi~ ati long 

a~ it fulfill, thr rcyuirrntrnts u1 P1)I and rememher, too, that 
)ou arc an indi+idual, ancl thu~ +uur prutiram must he indiciduai-
itcci lu suit +uu . It mtnt he ,uited tu )~~tur gual,, likes, nccci~, litz-
,tslc, bod~, health, ittterest~ and all ~Isc that make~ up ~uu . 
H;t+ine ~ai+i that, let'S ha+e a luuk at some genrral cun,ider ;uiun, 
in ;,rnetam ~el«ti~~n : 
II Bod~ Build uhat ;tcti+it+ i, ~uited tu sour 

huilci'' :1~ att crarnplc, 1~ec~ple ++ho are 
u+cr++ri);ht arr prohabl~ not atited to running 
he~~tu,e the ++ziehl ++uuld he tou hard on Ihc 
h~~ne~ anti juint~ . t'crhap~ ++alking c,r 
,++inunink at Ir ;t~t initiallc . 

.1 ~tale af ~Hr,tlth do +~~u ha+e c~n~ hc ;ilth 
rublcnt~ Il~~al ~~~~~lld i~e ;tf}eeted h~ ccrtain p -

acti+ities'' I ur rsarnple, people ++ilh arthriii, 
are pn-,hahl~ mure ~uitcd tu s++immink than 
l1 ;rIl~IIIC. 

' I - 'r ' 1'' 'l l l l l 1 31 ~1+ .rilahliltl~ rt F,rcililie~ arr lhc c ,t~ e 
,, tc,r ~~>ur ~h~ ~~n ;tcti+il+ a+ailahle and at a cuSt 

vuu~ can ;tlturcL' ()h+iuwl), cren thaugh 
du++nhill ,t;iing i+ yuur fa+urite, il thc hill, arc 

, ~i ' ~ h tuo lar a++a~ and tut cc sll~, it cannc t e lhe 
mainsta) of an ,ictivity prul;r,tnt, ;tlthuugh it 
ran hc a part . 

ql tilale nf Filnex, - ++hat ;tcti+iticti ducs ~uur 
,latc ul' t~it ne>~ allu++ ~c~u to du ~umlurtabl~ : li 

. ~ ,x ~nu hace nut heen ph~5icall~ arti+e, tu chc r .e 
;r rigorous acti+it~ ++uuld not unl~ be inappro-
priate hut alsu dangcruu,. Thr murr,Irrnuuus 
a~ti+itie~ ~huuld be re~er+rd until )uu ha+c 
hrc~u~ht +~~uneli' up tu a le+el at' tiute+> appru~ 
I,Ii ;tl~ tu lhent. 

S) ('lintalc tiocs thc climatc in +our lucalc allu~ 
' ~~~u ru p;rrti~ipalr in ~uur rht,~en activtt) . 

hl ~Intli+idual Inlcresl - i~ v~~ur ,cle~tion of acti-
+ili~'~ ,uitc~l t~, ~uut intercst ;' 

71 1~aricl) - do you like just unc a~ti+-it+, ur 
. 

++ctulcl )uu rathcr h;t+c a +arict+ t l ,rcu Iltes . 
done at randum a~ thr ntuud nto+e, +ou . 

+tritt~ df° lu I "u.~r' ' 
2) pre~oir des seance~ d'e'+ercices a tous Ies deu~ jours 

h-au moin~ . Ainsi, pour amclinrer ~a condilion p ~ 
,iyue el accrnitre ,on endurance, il sui'tit de se suu-
+enir des Iruis Ictlrt's ,ui+antc,: R.l).F . 

R = r~ thme - 75°'c~ du n Ihme ma~imal pnur I'a~e, 
ce ui esl e al au r~lhme en cnun d'enlraine-y i; . 
ment ; 

f) = duree - au muins 20 minute, par ,i'anre ; ct 
E = freyuence - au rnoin, a luu, Ie, dern jour,, 

ll esl e+icfent yuc lou` ~es I)pr~ J'e+er~i~e~ ne,;tti~feront pas a 
~r~ trois etigenres . Ceut qui ~ ~atisfont, ;oit les exercires dits 
"aerobie~", cum tortent our la plupart des acti+ites musculaires I p 
re etiti+e~, rin~i ~af~ment au ni+eau des eros muscles dc~ amhes . p p 1 .. 1 
E~crcice, aeruhie, 

. , ' s '~ 1)~ ~ar leur nature, les exercices sui+ant- ~ont aerobte . L t rdre 1 
dan~ lequel il, ~unt cnumeres ~orrespond a peu pres a leur 
capa~ite d'a~~roitre 1'en~luran~e ,i 1'effurt . 

1)>ki de randonnee I,ki de fclndl 
2) Jogking 
1) ('~cli,me 
al \ :ttation 
~) ~larche 
61 Uanse 

'' "ti 1 C ", ' h "tuioU Cl f3ien entendu, I'ulilite de ~c crercl~c de{ end c, p 
I'cftort fuurni lur` ele leur exzcution . l outeiois, il est .lu+ facilc p 

~ +' ~ t du en mu+~enne de taire augmenter le n'thme jusqu'a la alct r 
'', " ~f °ctuant les exerrtcc e r+thme en cour, d'entrainement, ~n cl c 

~ intena tt de laire trou~ant plus haut dans la li ;te- II ~ aurait lieu rtta r 
yuelyucs t:ununentaires ;ur chacune cle ce, acti+ites . 

Le r~thme ~ardiayue se mes,ure le plus facilement en ~omptant 
les ul~ations de 1'artere ~arut Ide dans le cuu, )uste au-dcs+ou> de p 
I'c\ireitllle arriere du ma~illaire iniericur . Ccttc uhation est 

. . .p ' t nl re tihle en ~ours d'c~erci~r en rcasant trc, leaere-la~tlcn r pe p p 
' ~ t s . 'r fortc-ment ce ~oint a+ec un (uu deu~l dcr~t . II ne faut a re u f . p I 

ment c~u ma>~er I'arterc ~arulidc'. 

1)11~i tle randunnce 
, , ; ~ " ' ~ n~i ~ki rlc' urrrl ~onstiluc le Cr , ; ~~rt yue ~ertatn_ apl cllcnt at f 

~ ' i _ ui,se etre ~ar outrc Ic erus muscle rneillcur e~er~icc acrc brc yu p , 
des 'ambes rctte arti+ite >ollicite eealentent Ies mu+rle'~ du trunc . 1 
C-e sport pussede certain ; incom enients, ~ar il nc~e,sitc tie la neige 

, '-t, ' '~'I 'nt n'cst I ~tw crn , ~ ~ c " t un ~ ui ement hiut aruculier . Tcutclct , c q p t I 1 
pa~ ~i ~utiteus et le ; probl~mcs lies au clirnat ne ~unt ~uerc impor-

'', , .' o ' 's~ 13 t~ehni uc efe~ "+etement~ multi Icti", Cc c rt tant t n uttlr c ~ c y p p 
~aru ~ rli'rrtnent utile ~ar il +ous t'ait ,urtir en hi+er . et1 ~t c , 

21 Jugl;rn~ 
' '+~ ' ' I '"'~~~Il ll'rlll nllnlnlUnl (1'c lll lClllelll Itlal~ ~~ttr actr Itc nc tccc t y y I 1 

il taut une bunne p ;iire ti'e,padrille~) et nr requiert aucunc ~lc~tc-
rile parti~uliere . II peut etre pratiyue par tuu, Ic, tcmp~ rt ~t 

t ~ " . ~ ~ t ne " ~ rubahlement n'importe quelle heure de la juurt cc La cc u c t p 
innee ~hel I'hommc tsou~enez-+ou, lur,yur +uu, euei ~nlantl . 
C'c,t pouryuui de nontbreu,es per,unne~ dcpas~ent les hornes et, 
c+cntucllentent, ,e ble~~ent . ("'e,t +raiment regrettahlc, ~ ;tr Ir 
jueging eut ti'a+erer un e~er~i~e a la luis ;tgreable Ct relatl\lrtlent . p 

. , " r-" r'n~' 'ltt, c ,' 'ti t , t n ti I r tl ~nt acic tcnl Ic t ct c c t t ut I I er t n c t c a ut. c t U t y P P P I 
lung panouru letllemenl . Pour ~eu~ yui ne pratiyucnt pa, encure 
ec ,port, ~ummen~rr d'abord par mar~her )u~yu'a ce yue +~ou~ 

'' +' ~ ~s ~ ' " rr " , ,s~ ~ cn ut n uatre mlllc a I hct c 1 tn tci atteintire une ttc c y 
. ' ' 

' ~ ' ) r~ In et + ' ~h' , ~ ~ ~ °n ri ~ ' It ~rn r marc c ct c k ttn u tnill' c tit tc a c c ( c Il I . n uIe a c), , I ~~ . 
enl~in ne faite~ yue du jogging . C'ommen~cr Icutcntcnt rt prt~-
grc~~cr graducllcment . 

31 ('~clismc 
L'nc hi~+~lctte fiable et une hunne ~unnai�ancc cie~ principr` 

r�cnlirl~ ciu ~otle de la rout~, et ~ou~ voila parti puur unr balaclc 
. , , . _ , " tini -1 1 ltll Il ,t~rc,thle . ( t nunen~er lentcntrnt el prc F.rc cr )u yu , 

, ;- - , Z ,~ , I _ll minut , a unc ~ttc ,c c1c . ll ntill~ h~urr . mum dc c 
~I \ataliun 

Cci c~crcl~~ C~I ccrlc~ Ic plu~ appr~~pti<' p~_,ur ~rus J~~ill Ir~ ~~`, 
Ir` arti~ulauuns ou Iea mu~~lr~ lont ,oulfrir, uu encurc ~euz yui 
unl un probferne t1'obesite . Le tait di" i1otter mirumi~c I~~ pru- 

, " 's ' ~ ' , tti ' rnclant ~c I Icnt~ ,tu ni+eau du _yuclette et dc artt~ulaltc r , C cp , 

~port ,c pratiquc dans I'cau ; il Faut clonc ctre mentbrc tl'un ~lub, 
' t ' " t~~ s~ r~si- ~e yui peut parfoi, ,'a+crer ,rs v di~pendieu~, c u cncc rc c c 

Lner a nager uniyucmrnt lur,yur Ir rlintat le permet . 

~I Marchc 
(lui, +uus a+e~ hien lu . . . la marrhc . Crltc arti+ite e~t I'une des 

pltn a+antageu,e et puurtant cllr cst la plu> me~cmnue . La marche 
pcut etre pratiyuee a toutc~ heurcs du jour et par tou, tcmp~ . I)c 
plu,, ~et e~er~i~c est tc~talement Sur I,i I'un ne tient pas eompte 
des ri ;yues d'etre assaillil rt pcrmet au Nurd-ameri~ain mu~en dc 
,ati~laire au~ exigen~e~ Rl)i~, ~ .-a-d . r~thme cardiaque, durec et 
ireyuettce . 
hl Uan,e 

Lc~ ~lan~c~ muderne,, comnte le liuugie, pertneltent cfe solliciter 
t'a~ilemrnt a pru pr~` tous les musclcs dc I'urgani~me, eumme en 
tcmuignr par la,uite la transpiratiun 5ur nutre peau . i outefoi~, la 
danse cumpurte certain~ risques, dunt la surdite, le danger 
d'inhaler de la fumec pru+cnant dc ci~~ ;trrrlr, grillees par d'autres 
et I'en+ie de prcndre un vcrre de tru ;~ . \l ;ll ;~re tout, la dan,r rst 
une f'a4on agreable dc ,'antu,er tout en ,e mettant en Iorme . 

E n conclusiun, il ~ aurait lieu de iaire quelyues ~umntentairc~ . 
I)'ahord, tuut rxrr~ire est un e~er~irc airuhie tant rt 
au~~i lun~tcmps yu'il satisiait au~ c~igen~r, 1tI)1 
Inthnlr ~artli ;l~{ur, Jurec ct treyucn~cl . I r, a~ti+itzs pit,-
,ihlr, nr ~e I~ntitcnt donc pa, a ~elle~ dunnee~ ~i-de~su5 . 

, 
I)cu~ii'mcmcnl, II taut ,uull~ncr le fait ~ui+ant, tout c~cr-
~ice doit Ltrr , ratiyue lentement au dr:'but ct la prut.rc~ 

~ion duit ctre graduelle; la patience est don~ e"entielle, II 

faut plus yur i{uelyue, jour, +uirr quelyue, ~entaine, 
puur retn~u+er ,a ~onditi~~n ph~~iyuc ti'antan . l)c plu`, if 
faut c~c~tnpter dc 6 a R sentainr~ a+ant d'etre dch;trrassc 
cles tiuuleurt +ans gra+itc inhcrcntcs a I'acti+ite particu-
licrc yu~' ~ ~,u, acri ~hoi,ie. 
I rni,iemcment, ~hayue ,eancc dc lunditiunncntrnt auit 
~1'al,~,rd dchutrr par une pcriudr dc rcrhaut'trm~nt ~t ~c 
trrnun~r par unc pcriodc tic r~(rnidi,~~ntertt . (~c~ tieux 
pi'riude, duivent rcnnpurtrr dr, ~untra~uum et dr~ c~er-
~i~e~ ile~tincs a amcliurcr la ,uupk,~c ct la fur~c rt ainsi 

tiiminucr Ir, ri,yuc', tlr hles~ure ; ~haqur cxrr~i~c duit, Ju 
moin, en parlie, ~urre,pundr~ au t~pr tl'~t~ti+it~ 
prali~fuce . 
I~ n fin, il intpr+rtc yuc +uu~ ~ui+ici le, prugres rcali+~s cn 
~~~u, ,~~untcttant r~);ulii"rrntrnt ;i une c+aluatiun ph+-,, . , t , . ; . 
,iyuc, mai, fa rcgul,rriri tic' I'erer~i~c prauyui'rt Ic 1 I,rl Ir 
yu~ +uus cn lirc'~ ~nnt ccrtes hcau~~~up plu~ ilnpurtant~ . 
\'u+ci Ics chu,r, d'un hun octl ; nc +uu, ;tttardei pati ,ur 

n~ rn ~tf~t ,' rentCrtl ~c Itll ~ r +ulrr ~unditiun ph~ tquc untqt 
i' , ~ . " + nt~r " u~ nlai, nu In Im ortant ccc nJairc a ,t , gc I 

Puinl, dunl il I' ;tul Icnir comptc :ru di'hul du pnrl;r ;tmrnc 
U'ah~,r~l, nr 1~a, uuhli~r yu~ Ic~ut~ ;trti+it~' r,l ;ri'ruf,ie ,i rllc 

,ati+(ait au~ c~igen~e~ rclatit~~ au r)thntr c;Ir~liayur, ;t I ;t Jurc+: dc 
I'crerri~e rt a la treyucnrr +1'cnlrainrntrnt . I)e plu,, +uu, ~tr, unr 
per~onn~ : +utrc prugrammr tlc,il ~lun~ trnir ~umptc ~r +u, hc,uin~ 
hicn personncl~ . II duit ctrc' atlapte a +u~ uhjcitif~, a +u, guitt~, ;t 
� " ' ~ " ' "s ~ +c, ' tucle tle +ic a +ntrc ~ur s it I'el ;tt d~ +ulre +c ctt~,cmc , ,t IIC n p , 

,antc, a +u, inter+`t, et a tou, crti aulrr, pctit, puint, yui Iunt yuc 
+uu, etc~ ce c{u~ +uu~ ctcs . l-nfin puur trrntincr, rr,unin~~n~ yurl-

yue~ puint, d'urdrc g.cncral clunl il ) aurait licu dc tcnir ~umptr 
, . lur~ Je la "ilerliun ~I'Iln pru~r,tmme de ~untlitic~ltnrntrnt 

;,h~,iquc . 
II tilalurc cl nra�c ~ ;ucllc acli+ilc csl la plu` 

,t~l ;tpl~'e ;I +~~tr~ ,Iaturr cl a +utrc' nta~u~'? I' ;tr 
~~rntple, la ~uursc nc ~un+irnt pcut-~tr~ pas 

au~ pcr`unnrs,uul fr,tnt tl'uhi'`itc, car la ma�c 
� 1 + " ' ~ ICICIII Cl a dct I,tccr ,cr ;ril ltt { clc cc p ur Ic yt 

Ir~ arli~ulatiun, . I ;t mar~hc uu la natatic~rt 
~rr;tit t~eul ctr~' plu~ apprut~rii'c', tlu m~,in~ ~tu 
~lchut clu ~~r~ �'rarnrttr . 

21 f ":I ;rt dc ,anti" - a+ei-+urn un prubl~mc t1r 
, . . ., + r ' , , c r .t , r I I ~rc,t c ' li I~ r c u I~ c ct n ;lturr nl~~ ~,t r c 1 .b I 

', ~ .+ . ,~'r ' 's 'tn ,I ' I ;r n;Il;tti~~n I tr c c i~rl,lltt~ d~ll Il~ . , + 1 , 
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Remember, the type of activity i, not as 
im ortant as the regularity ot' activity, and p 
varictv seems to be an attractive element for 
maintaining interest . 

81 Availabilit~ uf Time - do you have the time tc~ 
artici ate re ularlv in the acti+ity of your p p g . 

choice? To go for a walk is not very ume-
consuming, but going skiing is . An important 
consideration here is making thc time available 
- in other n~ords, making y~our activity part of 
~our dailv schedule a art of vour lifestvle . . . , p . 
Socializin - would vou like to do vour ac~tivity 9) k . . 
alone or ~~ith a group'? Some peoplr find that 
other pcople make for more fun and also are a 
positivc moti+ator for continuation . 

10) Iteasons - just why do you want to participate? 
This is im orlant . Is ti~our oal health preser-p . g 
vation? Or running a marathon~ Or just the 
pleasure and sausfaction o1' regular phy~sical 
a~tivilv? Anv reason is valid . Ho+vever, those 
who find the lattcr an important motivator 
seem to stick +vith it . Regular physical activitv 
can he fun ; if it is not, maybe you should 
review your choice . 

11) I'racticalil~ - is your selection prartical for you 
in all respect~? This really~ i5 a total consi-
dcration ol' all of the abotie, Does the combi-
nation of all factors iuil your lifest~~le'? 

Program planninQ check lisl 
To help you in your choice, the follo+ving questions 

~~ n ~ ct as a chcck lisl : ~a a 
I . Do 1 reall~ want to undertake an activity 

pro~ram? 
2 . 1Vhat do I wanl to gel from rny program'' 

h~ - enhanced healt . 
- weight control? 
- improved self-image? 
- keep up wilh m~ kids'' 

3 . Can 1 makc my proQram a rekular part oi' my 
weekl~ schedule'! 

4 . Can I do my activities at Icast three timcs per 
week? 

5, 11'hich forms of activilies do I like" 

WHAT'S WRONG 
WITH THIS PHOTO? 

TROUVEZ 
L'ERREUR . . . 

6, llo l want Io exercise alone? 
- in a group? 

- with m~ famil~~? 
- wilh another person? 

7 . Is m~ choice oi' aclivily aerobic? 
8 . lloes my choice meet my needs? 
9, W'ill mv choice meel mv~ ex ectations? - . P 
10 . Can 1 afford mr~ choice? 
11 . Are facilities I'or my choice convenient? 
12 . .Am 1 medically fit to exercise~ 
13 . Doe~ my present state of filness suit m~ 

rn ram? P 1; 
14 . N'hat is a reasonable koal for me? 
15, W'hat is a reasonable pace lo reach Ihat goal? 
16 . Can I combine m~ exercise with something 

else, e, . socializin ? 8 8 
17 . ( .'an I make enou~h time (20 - 30 minutes) 

available for il every day? 
18 . W'ill it conflict wilh my work'? 

- m~ social life? 
- m~ family life :' 

19 . ls the local climate suitable? 
20 . 1)oes my choice fi1 in wilh m~ lifest~le? 
21 . ~o I have a wa~~ to monitor m~ proKress? 
22 . llo I have the ro er e uipmcnl? P P y 
23 . !s m~ prokram pleasurablc' 
24, llo I need variely in my prng,ram? 
25 . Will 1 havc lo givc up any of mv favourile 

Ihings? 
If you ran answer all thcse questions positively, you are 

probably on ~~our way to a su~cessful and long-lasting a~tivity 
program which ++~ill pay you dividends in many plcasantly unez-
ected wavs . If vou have detected some negative points resolve p . . 
them ri ht off, lest they hecome a thorn in your side, and a reason g 
to quit . Rcasons I'or not starting a program, or yuitting one, have 
been the object o1' seceral sfudlCS . A lack of knowledge of, and 
expcrience +vith, regular activity have already been mcntroned . 
Other reasons comntonlv ~iven are : heavy work load, 1'rcyuent 
lravel no time, conFlictin schedules, attitude of supervisors, , g 
fello+v workers and family, and the lack oi~ nced duc to being in 
ood sha e and health alreadv . Bv and large, most of these g p . . 
roblcms could bc sol~cd with adc uate planninF of a program, p q 

adequate kno++ledge of the benelits of regular acti+~ity and 
alience in givirtg a program a good try . p 

to be cont'd in the next issue 

serait peut-ctrc plus utile que la danse pour ;es 
personnes souffrant d'arthrite . 

3) Inslallations - les installalions necessaires au 
type de conditionnement y«e vous avCZ Cho1Sl 
sont-elles disponibles et, dans 1'affirmalive, le 
cout est-il abordahle? Le ski alpin est peut-etrc 
votre sport favori, mais si le` centres de ski 
sont trop eloignes et la pratiyue de ce sport 
trop couteuse, alors cette activite ne peut cer-
tainement pas constituer le pivot de votre pro-
gramme de conditionnement, quoiyu'elle 
puisse en faire partie dans une certaine mesure . 

4) Condition physique - quclles activitcs votre 
condition actuclle vous ermet-cllc de rati-P P 
qucr facilement? Si vous etcs physiquement 
inactif, unc activite tro exi cante eut P g p 
s'averer inadeyuate voire meme dangereuse . 
N'entreprendre des activites plus rigoureuses 
qu'apres avoir atteint une condition physique 
suffisante . 

5) Climat - le climat vous permet-il de pratiquer 
I'activite dc votre choix? 

6) Interel individuel - les aciivites que vous avez 
choisies sonl-elles adaptees a vos inter~ts'? 

7) Variete - preferez-vous pratiquer une seule 
activite au d~sirez-vous plutot en pratiquer une 
ou plusieurs dans le cadre d'un groupe d'acti-
vites, selon votrc humcur du momcnt? Ne pas 
oublier que le rype d'activite etit un facteur de 
moindre imporlance yue la regularite . Voil~ 
pouryuoi la variete peul aider a maintenir 
I'inleret . 

8) Temps disporjible - disposer-vous du tcmps 
necessairc pour pratiqucr rcgulicrcmcnt I'acti-
+ite dc vot rc choix? ~larcher nc dcmande guere 
de temps; par conlre, le ski est beaucoup plus 
ctigeant .) cel egard . II Ir11p01'te ICI de fu~ertdrc~ le 
lerrrps ~l'urair lc~ t~nrizs, c'e5t-a-dire de modifier 
votre horaire quotidien pour quc le condi-
tionnement physique soit unc partic intcgrante 
de votre vic . 

9) Aspect social - desire~-vous pratiquer votre 
activite seul ou en groupe? Certains estimcnt 
que les activites pratiqueaes en groupe sont plus 
agreables et sont un facteur de motivation 
reelle qui favorise la perscvcrance . 

10) Molif~ - puurquoi s'imcrire a un prograrnme 
de cundiUonnemenl physique'? l .c motif esl 
irrtportant . Desirez-vous conser~er un bon etat 
de .eantc? Envisagez-vous de participcr a un 
marathon? Ou ctes-vous tout simplcment tentc 
par Ic plaisir ct la satisfaclion yue procure une 
activitc physique pratiquee regulierement'? 
Toulcs Ics raison5 se valent . Toutefois, les per-
sonrtes yui voicnt la un important facteur dc 
motivation semhlent etrc celles yui persistent Ic 
plus . Toute activite physique praliyucc rcgulic-
remcnt devrait ctre agrcablc . S'il n'en est pas 
ainsi, il y aurait peut-etre lieu de repcnser les 
raison~ yui ont motive votre choi?~ . 

I11 Aspects praGques - votre choix est-il realiste 
pour vous a tous les egards? Ccttc qucstion 
englobe reellemcnt toutes yucstions preee-
dentes . ESt-ce yue tous ces farteurs con+ien-
nent globalement a cotre mode de vie? 

Questionnaire 
Pour fairc un choix plus jttdicicux, prierc dc rcpondre auv 

yuesUon~ ~uivante~ : 
1 . 1)csirez-vnus +raimenl enlreprendre un pro-

t;ramme de cnndilionnement phtisique? 
2, Qu'aUendez-vous du prngramme? 

- ameliorer volre elat de sante? 
- perdre du poids'! 
- ameliorer I'opinion que vous avez de vous-
meme? 

- ne pas vous laisser depasser par vos enfants? 
3 . Le proRramme peut-il s'integrer re~ulierement 

a votre horaire hebdomadaire? 
4 . Pouvez-vous pratiyuer les activiles de votre 

choix au moins Irois fois par semaine? 
5 . Quels types d'aclivites esl-ce que vous aimez? 
6 . Preferez-vnus vous entrainer seul? 

- en rou e? t; P 
- en famille? 

- avec une autre personne? 
7 . Preferez-vous des activites aerobies? 
8 . Volre choix satisfait-il a vos besoins? 
9 . Volre choix correspond-t-il aux objectifs que 

vuus vous etes fixes? 
10 . Volre choix esl-il raisonnable? 
I I . l .es installations correspondantes aux activites 

ue vous avez choisies sonl-elles con+enables? q 
11 . l,es exercices choisis se prelent-ils a votre etat 

de sante? 
13 . Volre prokramme esl-il adapte a volre condi-

tion physiyue actuelle? 
14 . Qu'esl-ce qu'un ob'ectif raisnnnable? J 
15 . Quel serait le rythme raisonnable a suivrc pour 

atteindre cet ob'eclif? J 
16 . Pouvez-vous combiner les exercices et autres 

choses (p . ex . I'aspect social du condilionne-
mcnl)? 

17 . Pouvez-vous prevoir un tcmps suffisant 
(211-31) minutesl chaque jour a cette fin'' 

18 . Y' a-t-il conflit entre votre prof;ramme de 
condilionnemenl el volre Iravail? 
Volre vie sociale? 
Votrc vic de famillc? 

19 . l .e climal convienl-il au lype d'erercices que 
vous avez, choisis? 

20 . Votre choi+c correspond-t-il a votre mode de 
vie? 

21 . E~t-ce que v~us disposez d'une methode pour 
suivre vos progres'! 

22 . Est-ce que vous disposer. de I'equipement 
approprie? 

23 . Votre proKramme esl-il akreable'. 
24 . 1' aurail-il lieu d'avnir de la variele? 
25 . I)evrez-vous sacrificr d'autres choscs aux-

yuelles vous tenez'! 
Si vous avcz rcpondu par "OUI" a toutcs ccs qucslions, vous 

entreprendrei probablement un programme d'activites physiyues 
qui durera hien des annees, qui s'averera fructueux et qui vous 
sera profitahle de hien des faGons a la fois agreables et imprevues . 
Re ler immediatement tout ~oint ue vous considerez ne atif, a g t q g 
moins yu'il ne soit vraimcnt insoluble ct qu'il risquc dc contitituer 
cvcnlucllcmcnt unc raison d'abandonncr Ic programnre . Les 
raisonti qui motivent Ies personnes a entreprendre (ou a ahan-
donner) un programrne de conditionnement ont fait I'ohjet de 
plusieurs etudes . A cet ef1'et, nous avons d~ja mentionne une con-
naissance insuffisante e1 une esperience inadequate des activitcs 
physiques pratiquccs rcgulicrcment . Parmi lcs autres raisons cou-
rammenl invoquces, an compte : charge de lravail lrop lourde, 
cteplacements freyuents, temps insul'tisant, contlils d'horaire, 
1'attitude du chef, des compagnons de travail et des autres mem-
bres dc la famillc et motivation insuffisantc du fait quc I'on sc 
croit dcja en bonnc forme phy~siquc et cn bonne santc, Globale-
ment, on peut resoudre tous ces problemes en planifiant logiyue-
rnent un proerarnme, en faisant etat de~ avantages recls de pra-
tiyuer regulierement de; activites hysi ues et en s'armant de p q 
patiencc afin d'y participcr asscz longtemps pour voir si vous 
tirerei prol'it du programme, 
a suivre dans le prochain numero 
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Tr+'o Ilercules inciderrts r,~hicJr crossed rnt' desk recentlt' got me 
' r x'orlh ' thinkin,~ (fur lrhich reason ~'ou could sa)' rhet u e note 

indeedl . 
T'he first inrolrec! u depurrure f ~um u neN'It' ennstrrrcted nir/'ield ' , . 

in the .~l rctic. The uircrufr susrained cfumage to the rurlskid cluring 
takeoff: The runx'u~' x'as humpt' and at ahuut 8l1 kts rhe nose 
~'heel huunced o ~the runwat' . Rather than risk urrin the nose fl . p K 
dux'n into the bunrps a,~ain, the pilnt elected to cunrinue the tuke-
nf f run slightlt' nose up . .Suhseyuent hrrmplng durinK the rakeo/f 

n r he lail skid. rnll most likelt' nccounts fur the du ruge te t 
7'he second incident (just the ne.rr dur) cnuld hnt'e had mnre 

) ' k n " rnm an uncontrolled air-serious conseyuerrces, I urrng ru e f f ./ 
field in Quebec Ihe port rr'ing tip contacred a shruh nnd receit'ed 
rninor damu~e . The runx'a~' r,'as corered in nrud . 

Re irre c~'e o ant' urther let me rnake one thin eleur! I um not f R . .I~ K 
pninting the firtger at these two piluts . Thej' ure fiorh s'err e .rperi-

r rsnnal helie ~ tlrat it enced and competent . 1, in fact, huld rhe 1 e J 
., x'ns this e .rperience und conrpetence x~hich mut' hntc prel'ented 

' o r or s r'o s nn ure, In both these trro inciderrrs from 1 etng f a r r e e r u t 
ruses, the crex's Iti'ere faced ++'itlr tlre chnllenge of operating lurge 

- ur~' r l o ' uircraft intn shorr, unrnaintained airfields, .S'u h d~es ul / 
this relate tn 1'7i ht .Sa ett'? R f . 

17`'ell - let's suppose tltat tJre pilor in control did not hure the 
experience of tlrese tx'u indiriduals. I~ hat Is'nuld he lhe result if 
tire nose x'heel x'ere lox'ered to rhe runrs'ut', hit a large hunrp nnd 

-, coNapsed . I~ hur x'nuld 6e the result ii~the ls'inR tip hacf contacted 
,, 

Ihe nrud instead o/'a shruh, I4 hnt if, in fnct, rhe pilots rl'ere 6rund 
' 'r r 'r s nex' aircra/7 comrrrunders trho hud little e.rperience r r c peratrc n 

'n k'h'ch l'trl ur nn into nirfields thar nre rrot nrnintained and f r r 1 e 
infnrrnation is ut'nilnhle .'' 

There is nu point sclrirrg it cun'r huppen it can! lt can lrappen to 
r rou and it cun huppen ro me. In ./art, ir hns happened to rne, .ancf 

' K' 1 's .c or ' 's 1 a6uut . rhur, reu(lers, rs hat t n t t r al 
; 'R' ' 1 .~ ~ 't 1 C0' I wa . a brand n~ liercule alrcratt ~c mmander and c n t my' , 

first duties was in the Search and Rescue role, Thl . r~le entails 
sonle of the toughest t1ying onc will cvcr do in a Hcnulcs . Luw 

, , 
ceilings, poor visibility and there you are crankln~ around a 
1?U,(100 Ib airplaue at low level . 

~1y first SAR launch was a search in Quebec, north of 
, , Ba~otsille . ~~'e filed our flight plan and boarded the airrraft, 

I~Ur'In~ startup Base Ops adviscd that wc svcre to cleliver the 
- searchmastcr and his tcam t~ C hibougamau where they wuuld 

establish ~earl'h headcluarters . We boarded ihe party and rushed 
to make our takeoff tirtte within the allotted two hours after 
eallout . 

During taxi the searchmaster ask;d on intercom if, in fact, 3500 
feet of runstay was acceptable for Ixnding a Her~ule> . Sounded all 
right to me so we launched off intu the low cloud and rain which 
covered our transit to ChibouKamau as well as our ~earch area . 

,- Enroute we be~,an to get a little rnore prnfessional . w'e cun-
sulted the letdown hook and ihe charts and realized that 
Chibougamau had a runway length af 3800 feet . Our gruund roll 

,- was about 24l>() feet so we needed ..9()0 fcct to do a maximum 
landing . No sweat - wc had lots of runway! An actded bonu~ was 
thc fact that the runway surface was kravel . This would help to . t ' ~'~' wi h I n t m a wet runwa . climinate Ihe pr~ blem~ assc uated c a dll b c y 

About this point the ea~le-eyed tlight engineer mentioned Ihat 
w ~' ' n we would he at masimum recommended landing ttght ~i d 

would have over 66(x) Ibs of fucl in ihe outcr wing tanks. 
(7echnical 6rc~uh~ the Herrulea nirrraft is resrricred, un 

lnndin~, ro u sink rate uJ S~0 fpnt, l/ ; hor,'erer, yurc hur'e nt'er 
, h600 Ihs uf firei in lhe uurer Irin,>,~ lurrks Ihis .l7,~ur( cs redured rv 

' ~00 f prn . Frcrther tu tlris, ulmosl ull llf rculcs ./rres vn lartding un 
cuused 1>_e hurd lundin,~s tis~hich hreuk rhe x~in,~s und releuse Jirel 
/i'orn tfre tnrrks. Got thc llrclurc .l . 

W'e ettechvely solved thc wtng fuel prublem by remenlbenn~ to ,) bricf a 3011 fpm sink rate un landing, Piece of cake - ril;ht . 
, . . We also received a weather report for Chihoutiamau and it ttas 

, ,~ , not encourat,ln~ . lt Na, 00 overcast with rain and hazc and thc 
wind was 90 degrees oFf' the runway at ~0 gu~ting to .,S knots . w'e 

' flew an NDB approach, broke out at about 7(lU fcet AC L and 
transitioned to a maKimum performan~e visual approach . (Tinre 
/ar a hreuk) 
Ora hlueprinr fur disusle~r is corrrins,r ulun,~ nicelt', Ler's jtrst 

, r ~, . � relvels' rhe hu .t x'e xerc buildin,~ und scc tsltar xc rlrd not hnt'e 
'Olll' Or OrIrSP1V .S : J e 
- ~ ~ > > ~ r ' ls' ~ ts~ 1 r ' ! )c rr On !!1 rli -~Y()(1 fECr r~% grcrtcl rtrn ns u r cr arsec 1 ~ r_ e 

r r ~ 
. ~ - - ccntrc urcu ul Ihe . .(lU0 furN murk, 

- x'inK .Iirel such rhur sinti rcrte ur luu('hdor,'n rrrrcst he belvx' 
,~t)~ f 1)lil, 

- ts'ind 9() de,~rees oJ~l ur ~(1 <<rs trirh ct 5 kr ~ust, � . . - cuhn,K al circlin,~ lirnits und on lirnils fc~r rhe 111cr.t'Nrfunr 
per/orrnnnce lunding, 

- , reduccd lisibili(r' in ruin urrd hu ;,e, 

PROBLEMES PRESSANTS 
Uen .r rnppr)rts d'irrcidents irnpliyuuru cfe~s Ilercules nrrt tuur 

recentrnent etc~ depI1SP.S sur mon burenu ; err les Ilscrnr, je rrre slrls 
mcs a re/7echir (rien yue c'elu tc~rnrri,~ne de 1'inrc~rer yu'ils pre-
senteni, dire :.-I'nus!) 

I)urrs le cns drr lrrenrier lrrc'Iderlr, l'urinn n srrbi d'impnrtnrrrs 
degiits au snbnt de yUerle elr !IL'COllnJlt S'rrr Irli QerlrflrUnle rrplrr'el-
IernerN cnrrsrruil duns 1'-1 rctir ue . l.n isre etait rahutercse et, d 1 (' 
enrirnrt h'll kl, lu rrlue de ne :. u rehnndi er u yuitte~ le tiol, .-) rr lieu de 
rnhnttre fe ne~ er de rehundir rle nuureau, le pilnte u decide, ar'ec 
raisnn, de pnursuirre la cnurse crrr decolluge en nrnirrtennnr un 
le,~er c'nbrct, nutLs les eahuts ycrf Unr srrirv durcrnl In cuclr'se crcl 
dc~cvrlln,~e snnt r~rnisenrhluhlemerrt lu c'acrse des de,~cirs +uhis utr le l 
sahut . 

~)uunt urr secnrr(1 incident lyui ti'est produir le lertcferrrelinlh if 
arrrait prr tnrrrner phrS r7rcll .r l : n e/'/et, pendnrrt le decolln,~e sur un 
nerrrdrnme nnn cnnrr'61~ silue~ nu ~hrehec', I'extrc~rtrire de 1'uile 
,?nllf'hc' n hE'Irl're l111 lll'hlLSle er n ele le{'C'relrrerll e1lllOlrllrln,~'PP . 1,11 

lrisrc c~ruit recnru'crre de hnrre, 

1 rcrnt de currrinuer, je tierrs u rous si,;~nulcr eJtre jc" n'ui nulle- 
r . . r ~ ~ ~ ' r r 

� . . 
rrrenr I'irrtentiun d'nccrr5(1 C(S (1(1Lt prlor(s dc yrrni yuecc son . .ltr 
currlraire, ih snnr rnus deru .r cr.rpPrimerrre~s (~t er)nlpe~rerrts, et jP 
lY'0l.1' f E'rllleliit'lil yllt' C'C' .1r 1)I'rihllhlerlrent ,,l'rlfP lr lerll' P.l11e1'lelil'P Pt 

. n Icuc cnmpererrce yue rri un ni 1'uulre de ce.l inci(lenrs nc~ +'est 
rere~le~ plus se~rien .t . Uuns les derr .r rus, 1'eyuipu,~re u dri uriliser un 

,~ , ,t;ros aplarrrccl sur unc prsre c'rrurre er rrun enrrerenue . 
()u'est-ce yue tr)rrl ccrlu I)eut hien nruir ci f®ire urec lu st~crrritc~ 

de .s rnls' 
1:7r hien .' .Sul)pu+rrn-+ dunc' yue Ier p110te ('uirlrrlnlrdnnt de hurd 

n'ail pcrs eu aulanr d'e.rl)~rience . ~)uc~ seruit-il crrrire~ s'il al°uir 
rahattrc ltr rnue de rre,-, scrl' lu pisle et yue le rruin urunl se snir hrise 
en hcrurtcnrt urre ,Krosse hosse;' ~lue sernir-il urrire si, uu lierr de 
heurtcr tm urhuste du huru dc 1'l~ilc, 1'crlrpureil ur'uir touchc~ lu 
171.11E' llUrrelrSEr.' l~rl, PnCl1r'P, yrle 1'f'!'art-11 nYlYl'e 51 Ic' 1rr10re nl'nlr ere 

rrn crunntundanl d'c~yuipu,~re /ruichernenr nurrrntct, sirns ,~~trere 
. d c.tpericvtce des uerrldronrc~s rrurr enlrelerrus, prrur krsyuels il 

n'e.riste yue rre~s peu el'irr/urrnnlinn, si ce n'esl urrcune' 
r r ' " r , ()n auru hcuu sc clnc yue rurrt relu rre peur .,e prnduirc~, r'esr 

rOnt n f nrl p01SlhIP ~ ~ ela pellr I'UIrS al'f7l'i'!' c'Olnnle ~'cr rn't'.SI 
,'r flrrll'(' . . . ~ al', 4'(r llr'('ll l/rTll e, !a l''e .1't .1rl.Srerrlerrr dP l'Phr f]rre .tP 

r'err .r t'ucrs 1)crrler ici, chers lecleurs . 
.I'ctais, a I'epoyue, un tout nuu+eau ~'ontmand~tnl d'ecluipage 

Sur Herculr, ct )c srn,u ; li'ctre ,rlfecte aus Rrrhcrches et ;~luse-
takr, Unr tcllc atlc'~tauun rrpr~;~nt~ un~ de, pcriodr~ It~ ilu, 
ardue ; du ,tat!e ,ur Hercule~ . I latonJ h :l ;, si ;ihilite I~aihle, ct 
sou, ~uu, retruusr au~ ~omntandr ; d'un apparcil dc lipl)<)II 
lisre,, en train ll'etfcrtuer de, ~ira~~r, ,errc ; a ba;sr altituctr . , . ., , 1a 1 lcmhrc ml;,il n ti ;1R ~un;i,~ai~ a rffrcturr lle ; rrchc~rche5 

, 
) 1 l ' ~ 1 ~lrll I1 ' ti ,,1 '; ',' 1 ' )' '1 tc l dc Bat,c t Illc . ~ l u .l ntmc nlunl~ a t urd ,tl rc, ,r uir 

cli~pc,;i Ic plan d~ rl~l et, durant la mi~e cn rl~ute de~ mut~ur,, le, 
(1 .~, ~ . .s 

. 1' " ) , , ` , 1 1 I ', 1 1 ; S c c ,t b r l rl 1 rl lr I lt c t llrm ucrot ln l rI' c y 1 t clc 1 dct c c 
, . . ) ; ' chcl drr l r I 1 °' t ~ ' le ,ulrl c t rul crchcs ct cn cyuipc it ~hrbul~,,tm~tu 

ou ils desaient ctahlir le crnlrr de ; rrcherrhe,, ~1pr~'ti yur nu ; pa,-
Sagcr, curcnt ~ri, ~la~e a hord, nuu, nc)u, ,~lrllrne ; cli°~cihc', al~in I t I 
lt "1 ' ; ' 1 °,' ,~ . ~ . ~ , c ll Ilri ,~ ; c lan Ic dilal l~ .~rtt cle dcus heur~ a rl I .t tcl . t f lf 

1'c'nd' 1 I' rl Il' ' . I, .l,' ,, - � '' ~ ; at t c l r ac .c c ~f ct dc tc~hcrche; a acnlandc ul I'in 
ter ~hune ;i 3 ~UU ~iclf~ dr ~i,tr itaient ;ul ti ;ant ; our ~uterrir en I I I p 
H rr . l ,, ' . r " ~, ; . . . . ~ ' ' ~ ; ~ , ~ ' . ~ cu ~ . ( ela mc , r t ,rli ,r~ hl ; t r 1 1 d llt l .l l . ):t Ill ll Ilt U t I 1 11C 

tout dc ;uite rctruuse ; daiu Ir ; nuaee'; h, ; ~t la luie 'unllitiun ; . t 
clui clcsaicnt rcener tout lc lone de nonc routc, iu,cu'a (~hihl~u- 1 
Earllall t't ;Ur 1~I LOnC 11C; 1"CChCC~}1~~ . 

par le major Jim Stewart, DSV 

Nuu; avons uuand meme adopte unc~ attilude plu~ prot~e ;,ion-
nclle rn cour, de route, et nou; ason~ ~lin ;ult~ le manuel et le~ 
cartes il'apprl~che . II ,'averait yue ('hiboueamau poti ;edait une 
pi~te Ic~ngue de 3 ~UO piedti . La rourse a I'attcrri,,a~e du Hercule, 
etant ~'environ '_ ~1()0 pieds, il nou ; fallait donc une di ;tance de 
~ y(lU picds puur cxceuter un attcrri~~age a perfurntan~c ; opu-
malcs . Aucun problcmc . Nous di;pu;iun ; cl'unc pi,tr ,ullisam-
ment lungue . Puur farilitrr dasantage Ic, ~hu;r,, la pi ;te etait en 
,zra+icr : l :ela all,ut eliminer le ; prohleme ; a;`oeie ; aut i ;te ; p 
tttotullees . 

("e .,t alor> que notre perspicace nt~canicien clr hurd nou; a 
sienale yu~ I'asion ~erait ~hargi a la ntas,e ma~imalr re~om-
mandec a I'atterri ; ;agr et yu'il re ;terait plu ; de fi h0ll li,re~ de 
carf}urant dan ; le, re ;crclir, esirrieun . 

(1)etuil rechniyue. Le Ilerrules est linrite, ci 1'utterri.cscr,l;e, ci un 
tnrr .r de descertre de ~all pi rnin . ( eperrdcrrrt, si les rcserr'uirs e.rre-
rierrrs d'ailes conriennent phrs de h 61101irres de c'urhurnrrt, le rcnrx 
rnu.t'imnl ile descente est rc~cluil ri iUll 1)i mirr . Ue plrr+, presclue 

' ,r 'r r~~ , ' , ; ,u ' , s ~ 1 ~ 'u rrr~c+c rr carr u rrr sd c lc 1 r 1 r e r c c r turrs les rnccndrc . e llc u u 1 c A l 
� , ~ , ;, r r ruirrunr la I'l( ) lr1( ll(S (1r1eS t'r 1 ecnulentenr du arterrissa,~e drr e u I r 

cnrhurunt crrnrenu dnns les re~serroirs . I urcs rore ;, !e ruhleutr 
rnuinrc~rrant .''1 

., . ~ , ,` , ' , ' 1 , ' '` 1 1 ; 1 I I n Nuru a l n_ r~solu ~c ll l l~nlr dr lal l urant ll .tn ~ al ~ l I 
, ' i " UI1 ~ m ~ it 1 ~ d' li i 'r lc' ux d' Ic uuc ,t - t In . nuu rat p~ ~u t ~ m t~ fa c l ~ p 

`~ , . " 'y ' ~ , ' ,` - ~ " J, ~'1 I'ttttrrn ; .I~l . rrc ;lntl Ic, n c t ~c t ,r . 
, , , . l ; sl '~ i' ~ l () 1'I ' r t 1 t n It.'rl tlrt l( rll Il It.I1llU Ill~tt ~ t l uuc lc nl ,rl r~ , r ~ t , ( 4 I 

rolo~iyue dc (~hihl~u~amau : pas trc ; cnl`c~urakeant . I'lafund a 7Ul) 
,,, ' ~ s '~ " ' ~ t ~ ~ I' L tl � I " scn tioufflait ~r cndl- plcd , ucl u u u t, t It le ct rul ~, c t p t 

;, ~ :, ,` ~ ~ , i ; S ~' ti~+" ' , I r t I r . t ,t _ . N u n ~ulaire a la l . t~ a ..( nc cud a c~ a ,t c t c _ c ~t c p , I y 
� i r,,,~ ~` , ,+ .t r '~ I' 'r'~~,'i n lr n cn ullc ~flrrtuc un~ al prc~h~ , L)B ~t du ,r ,t pc ~u , c ~ 

_ I ' ) ~ I ', r ;,'', ~ '' ~ ~ s I � l~ , , llll 1' ' Il l llr t d l I l 1 nc u c n c ,t ~ ,r I ,l r< < hc a pc t f II I 
I' ;llll'I'I'I ;,,ILC 8 j1Cl IIlIIllllIlCl, llhllnl;llC, . 

r' ')) ) r ~'u s r r 'ur s r n r l~ ~rs s r 1 r u s dr r l r u a n r r ulle e te rr c lu ccttu tr u . t t u c 4 R l . 
, ' r " ,~r r ~r r i ; r ~r 'r )u r r s n cr Il .S,S rll SL I rllf .Sll r llr .1 c r 1 ,S 1 l IUl llr 1l1 l I ! 1 rl, ru c y c./c c r r c c c r y I 

, ' , , ,~, . , .r, , . . , i r'~ )r~' -- rutc 1)rsre cn,~r'urrEr dE . 811111tcds ulcc l rlrlurt ccnlruk sur 
r, c'lc r Ec a lu huuteur dcs . 0110 ~reds l 
r ' ~ r , r ', ' , ~ , 'h r r rns 1 s l s lnni un lc rnn .t dc - unc yuuntuc dc cur u cl rt dc c crt c r r 

r " r r ~ ~ , . .~ ., r ' t )' I 'r ' UI n 1 l 1'1 Il .SSn P ll r 11 l . (111c1 Irt r f I!( r f, . , l 
., r r ) r ' 'r r ' r s sn r 1 r t a _ ll nuerrds u rcc ! r r lrc lar c r lu 1 c r n r - rur c u 1 e 1 e c cr r 1 I j/ , 

ruJale+ %rcsyu'u ?~ nneuds ; 
' " r ~ r , ' r ' t ' s ' 'r .r 1'rrr - un )!n urrd uu .r linrites d u ~r uehe r r(In c c tc c r uu r rre . I .l l l 

, .' r r . . .r r, )' r r ul r r s r rr s d u t rrrssu u 1 r ru nc rr rulc re ,~e Ie .l 1 
, r~' 'Ir' ' i ~ i ' r ~~ ~ + r ~ ~ ~ t 'r , r hl' Ill r . - r rs h r c c r r c d lu I c c rlc lu u c rr u t r tc c lurtc u r 1 c 1 rrr r , 

r ' , " 'r rrr ' r c ' ) -ur~ r n rr 1 '~ d 1 rs t c u re r r rurr r r l c rn c u rc f r r I , 
- rrn rn~w re i l'u r )rcu'hc~ )nur r n a r ~rrissu re ci rer urrnunc'es I ,>, r ll 1 r r c ~ I / 

; ~ . ,' ~ r' , r uprirrrulc .+, err c'rlrirhflrlnl rrr(rcorr)Ir),r,ryrrcr+ arul,ucules, ct strrrs 
.r 1'lll' r ' ( ' I .1 I'I'U ' r ( ! /r ~1S ! u Na ;~c 1 n r u 1 dc ec r ur u rcc . 

� I,t~lulllC I11111 ; ,UI11111~1 ,(~fll, 11C; IIII,ILt_,, Ilull, Illtll~ ~OIltIt1C~ 

'>>~ ., ~ ;,, aper4u lluc la trajcctoirc d ~rt I Il l,ht tinalc elait cuul cc par unc 
, , , li ~nc ~Icrtri uc elcs~r . .-1u-dcla (le rcttc li~.nc elccui ut . Ic trrrailt t, y , y 

de,rcnllait ~ur unc Ic~n~ucur li'cns irun I ' tuillc, rour rcmuntc'r 
cn,uite ju,uu'it la pi ;tr . II nou; tallait clcm~ piqucr ;ur la pi,te 

, . ;rhlc~ asuir fr,ln~ari I~l li~nc i'Irc'tridue, ~t ~'rnuite ri,durl llc nl~rl 
.lu);er la lsente a,c~cnslante . Nhu, ,t+on ; ;lrruudi iu ;tc au-de�u, llr 

, , ., I'~~tr~ntite dc la iurl~lr ll~ ~ r~tsier . 
~ltllhCllrCll~tlll~lll, l'f ~lllllllli l~l,t ;~ hlOllllll ;I ;Ull1~'Itt, ilOll` 

eUun ; trllcmcnt priuc'~upi'~ par l~ ;uu~i llr hi~n ~urri~~rr rt lt~' hirn 
, . eonthcn ;er Ic ; c'onclitiun, nt,tr~ln .llr llu'un inclicr ~i,url intpul-

tant nuu~ a cchapt~e . 
En rliet, I'extr~nutc ~n gra+i~r ne cl~n,tituait ha; le bout de la 
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- no in/arrncrtion nrr runt+~crt~ co» dition, 
- trc~nsitioning irr rninirrrtun tc~euthE~r for a nta .+~imturt pc rJornr-, , ani~e landing t+~ithout the ben~/il c~J~an nruntaliorr ~rrcss. 

~ ~ t we saw that the final a roach ath Nas As c brt. ke c t t PP P 
" j v a hikh ower line . Past the ~ower line ++as a downslo e crosscc b . ~ p I P 

s . . . +,i~ . This for about half a mile and thcn an up lc I e tt the run - 
tN.> ne~essitated a dive down to the runway at'ter passing the pc cr 

, line s+ith the subsequent hazard of mi~Jutit,tng the upslope tc thr 
v~ ~ °n of rum+a~ environment . l he ainraft wa~ flared just o cr thc c d 

the gra+el surl'ace . 
LJnfortunately, as so oftcn happens, the mind +aas so busv , , -

' s that an rollc~trnk and compcnsattng for the rnareinal ~onditton 
important visual cue was not registered, 
The end of the eravel ++~as not, in 1'act, the end of thc rum+ay . 

, ~ , ~ w" c Thc t.ra+cl had becn pushcd over the end of the runwa+ and a. 
~ ~ ' > > w v thr shold . ver~ effectively masking a hazardt u IIl t n the run a, e 

w. , w'th The aircraft touched down in the centre of thc run ~ty t 
wind corrc~tion applicd, ~0 (eet short of tht actual threshold . ~~'e 
contacted thc lip of the run~ay in what can only be described as a 
controlled crash . After a thorough walkaround by the flight 

engineer, we flew back to Trenton, entered a heavy landing in thc 
MRS and requested a thorough heavy landing check . 
Not a super day by any standards but we were extremely lucky! 

Deciding to press on regardless of the marginal conditions could 
have resulted in a flaming wreckage at the end of the runway . 

i ' ~ h t this was not an isolat-5inre arriving at DFS 1 have nc ttc .ed t a 
ed incident . Therc are many pilots out there who press on with the 
assumption that they can handle all conditions . General aviation 
still lists, as the major cause of accidents, pilots flying into 
weather they cannot handle . 

An~'ho++, you say, what'~ the point ot' all this? lf we don't want 
r v ~m therc to ha+c a~~idcnts, we put them in the 1 arn and lea e th~ 

- right'? 1t'RONG! ~1''e ha+e a job to do . I he idca is to do the job 
in the 5aicst Nav otisible . Flvin~ entails risk . There is no ++ay . P 
around thi~ . The question is - s+hat risks can we accept and still 
safely a~rornplish the mission'? I herc arc: no easy answers . 

I know, in mv case, after Chibougamau, when 1 was fort:ed to 
operate ++ith any tactor on limits, 1 spenl considerabl~ rnore time 

. +a ~ ' ~ ed . evaluattn ust ho++~ mv aircraft s crlcrman~e culd be afte~t ~J - P 
If I had two fataors on limits 1 kncw I was going to have to be 
alert to the cornbined effects of the eonditions . If 1 had mare than 
t++o factor~ on linut~ I re-e+aluated the importance oF my mission 

t ")ul l)e as and wei hed the o tions availablc . These cptlons ~t d g P 
s' lc as a hold until conditions im roved, landin on another tmp P g 
run++ay or as dernanding as a diversion to another airfield . In any 
evcnt, the purpose was to set a pnonty on the rnission at the 
operator le+el . 

1'ou mar think that some commanders at this point are saying 
- 1r+'HOA, EN(>UGH! ~1 e'll never get the job accontplished if 
even pilot refuses to fly to the limits of his aireraft . 1~'ell, 
~ommanders are also intcrestcd in safeguarding their resourccs, 
and their biggest resource is personnel -. Y'OU! 

Beside~, 1 am not su csun a reductran tn what are proven gg g , N s s 'n is that safe lirnits of aircraft o eration . hat I am u e u g P gg 
+v ~ ~o ++' h onc or t c rnentallv and hvsicallv we mav he ahle to ~ pc tt . p, . . 

rnarginal conditions but if Ne t:ontinue to ai:cept additional 
mar .inal conditions we rnay overload oursclvcs . V+'e then begin to g 
miss important information and have set thc stage for disaster . 
Earh of us mu~t Set lintit~ an our own performance capahilities . If 

. w._ ~h ~e of unkno we don't understand our limits there cxists the c anc 
ingly exceeding them . 

stin obser-One of my first pilot instruclors made an intere g 
h~ h h~ d v ' tn .1~'hen hc became a ilot instructor he realized t ,it e a attt p 

~ n ~e for himself . For six months he to e~tablish limrts cf perlc rma c 
'i ten ~e that he °~ n1t c. 1 ' ' ~ 'S ' ' S 11' t1 Iht, l0 allo+ved his student_ tc fly tc ht_ Irmtt tt 

t:ould recover . During one mission whcn the student lost control 
t rra lited that hc had in,tructor's limits thc instrt ctc e closc to the , 

ff h then had to back o t c left himself no mar in for crrcr . He g 
s aw~ crson "tl limits " h t h t . t n n+ I ~ student limits to cnsurc t a allc ab c P 

~ ok control of the h t~all to he s ~ ~ ~ 1 ~ " ime w~ ~ rn escc~dcc b~ thc t crc rt - P . - 
.t ., , ' 's c ncc t that i~ at ~ . 13ut tt r a c ba . r~ con~e t ~c u a~ , air'ct'aft . A . P P~ . . 

~1\ 1 c r . t r_ > > ~ It . h t hc m . times, ncelcrted in the ettc rt tt a~comp 

POINTS TO PONDER 

Don't mess with Murphy!! 
Rc~cnt in~idcni~ indi~ate Ihat somc pilut+are hasin~ difficult~ 

unclrraandine ++hat their aircralt is tnine to tell tllem . ti'hcn 
fa~ect t+iih an ohviouti majitr unsrnic:cahility they cttntinuc tc~ 
"press on regardlcss", rtph;trettllv c,hli+iouti 1c~ the postiihle conse-
yucnci'> . 

1':xamplcs ~ou s,t~~'r Ok,», hcre'~ tao! 
l hc ptlot c~l a Jrt ~tircraft conunucd ++~ith hi~ takcoff c~+en 

though tt is ,rltim etcr~, in bt~th modcs, ucrc indiLatin g I ~(1 fcct 
hclotc thr field elesaUon . At a high spec~tl he noticed hi~ air~peed 
incti~atur ++~~~ not ++t~rkin~ and ahortrd ihe takec~l't' . 

., ,' . , , >> . , . ,~~~++ , ~Thi~ pilc~t uf a multi ~ntrnt tran~pcri ,ttt ttcd a takccfl h~n 

hiti airsheed indicator failc"d tu lun~~tit~n . lJnahlc to rectif~ the 
I'ault and ~tfter cnn~ult;ttiun ++ith ~quadn~n c~perations, the air-
cralt departrd into II R ++eather ++ith ihe pilot'~ ASl innper,tti+e . 
1~'rll, c~ld !11ur1~h+ ~~ir .~ ri~ht c~n the job and 5hor11~° aftcn+ard~, in 

~lc~uci, all 1~itc~r-~1ati>; in~trumi"nt~, ssere Ie~st . T 1e atrrratt ++a~ 

~~tfels rr~c,sctc~l a1t<r launching a Jet tct Il~ c,n the aing and ha`~ 

inftrrmation rc uirrd to safc~ls com tlele an a ~ roarh . q . f IP 
11 hs ++a, the ~et ilol on the run++as at hi h s ecd? 1~'hy +sas . J P . g P 

t~ trans urt ~rc++ at altinlde, in cloud'? Both had rovcn major tlc p p 
unscr+i~c~tbilitie~ ~ric~r tc~ lincu . 

1 p 
lt s+ould h~ nice tt~ sa~ that the~e are i~c~latcd inritient~ hut thc~ 

arc not . 1 rould ha+e listed mam morc . Also, I 1lcked Itlto( .StaUl . f 
berau~e to mi,+t c~f us this is a ~ery oh+ir~us fault . 

Sc~'. 1k'hal'ti the le~~tm'' y~'hal'+ Ihe xetenti+c acticln'' I 
I he I~s~on i~ - don'I ilirt +c ith ~lur ~h~ - hc'll ~el ~ou e+er~ I . h . 

time . 
The rcvenU+e ;tctic~n i~ r~art tc~airiraft un~cr+icccthilitie~ . If P 

h ~ ~rt~hlcm fair hall - ec~ ahead and tl+ . 13ut if ~'cnr ahlc tc ~Ic,tt t c 1 , . . 
' 'f and 1'l1U 11~11C a 1T17~Of Urt~erllCtltlllltl', lr1' aiilln ~ln0ther ,rrcn , . J - . 

da~ . 
I .et's facc it thc+ dcm't ei+e c~ut medals fnr lancline an aircraft 

~ r tn~inc~ .~ir~um~tance~ ++hen vou shoultln't~ha+e taken undcr har c - 
i~fi in thc tir`I ~la~e . P 

~lajor .lint Ste~+an, I)FS 

piste . Le gravier avait cte repousse au-dela de I'extremite de la 
iste ct mas uait un dan crcux sur lomb en s il e 's p y g p seu d pt te . 
L'appareil a touchc le sol sur 1'axe de piste, en rnanoeuvre de 

correction de derive, mais 20 picds a+ant le seuil reel . Notre 
. , + . . contact a ec le surplomb du seuil dc piste ne peut etre deerit yue 

,,- . . . . � par le terme e~rasement ~ontrolc . Apres une visite au sol mlntl-
tieuse effectuee par le mecanicien dc bord, nous sommes repartis 
+ers Trenton, oit nous a+ons incrit "atterrissage dur" sur le 

I rdertl' n ' 'S' doss e atnte ance, et nous a ons demande qu'on eifectue 
une "+erification apres atterrissage brutal" . 
Ce ne fut pa` le plus beau jour de notrc earriere, mais quelle 

chant:e! Notre decision de poursuivre la mission alors que les con-
dition~ n'etaient ue mar~inales aurait u sc traduire ar une y !; P P 
epa+e en flammes a I'extrernite de la piste . 

llepuis mon arrivee a la DSV, j'ai remarque que cc n'etait pas 
un cas unique . II existe de nombreux pilotes qui croient pouvoir 
remplir toutes les missions, confiants de pouvoir surmonter toutes 
les situations . En aviation generale, les pilotes yui s'aventurent en 

s -- cond uon meteorologiques depa»ant leurs eornpeten~e~ repre-
sentent toujours la principalc cause d'aceidents . 
De toute fa4on, me direz-vous, pourquoi se creuser da+antage 

les meninges? Si nous ne voulons pas d'accident, remisons les 
avions et oublions-les! Mais on nous a confie une mission . Nous 
devons I'accorttplir a+ec tm rninimum de risques . Le pilotage com-
porte certains ri5ques inevitables . Cependant, il nous faut dcter-
miner Iesquels ~ont acceptahles et cornment nous pouvons faire 
notre tra+ail tout en eonsersant une marge de securite auffi~ante . 
Cornrnent y arn~er . Il n'existe aucune solution facile . 

t . Pot r rtta part, dcpuis I'episodc de Chibougamau, ehaque fois 
que j'ai du piloter dan~ cte~ eonditions comporlant meme un seul ., . element rnarginal, J at passe beaucoup plus de temps a chereher a 
etablir a quel point le . performancea de mon appareil ~eraient 
affectees . Lorsqu'une mission camportait deux i'acteur~ rnargi-

- naux, je sa+ais yu'il me fallait rester sur m~~ ~ardes et e+aluer 
., , leur~ effet5 combines . F lus de deux facteurs marginaux, et c'etait 

la remi~e en yuesuc n Je I'importance dc la mission et I etude des 

alternatives offertes . Ces alternatives sont souscnt simples : un 
circuit d'attente jusqu'a ce yue les conditions s'ameliorent, un 
atterrissaee sur une autre piste, ou eneore un deroutement vers un 
autre aerodrome . Ue toute fa~on, le but de tout rela ~onsistait a 
etablir la priorite de la mission au niveau du pilote, 

1'ous croirez peut-etre que certains cuntrnandants se disent 
maintcnant : "Hola! 4a sutfit comme ~a! Nous ne pourrons 
iamais accomplir notre besogne si tous les pilote~ refusent de pilo-
ter a la limite de Ieur appareil . "Pourtant ces comrnandants de 
bord tiennent aussi a sauvcgarder leurs ressources . ., et la plus 
irnportante de ces ressources, c'est le personnel, r'est VOUS! 
En outre, je nc propose nullement la reduction des lintites 

d'exploitation d'aeronefs, limitcs sures deja eprouv~es . Bien au 
contraire ~e ue ~'a+ance c'est uc nous ouvons surmon r q J , q p te , 
mentalement et hvsi uement une ou deu~ eonditions marei-P, q , . 
nales ; rnais yue si nous en at:ceptons dasanta e, nous nous im o-g P 
sons une tache excessive . C'est alors yue nous commen~ons a ne 
pas enreeistrer des renseignement~ important~, donc a preparer 
un enchainement d'e+enements malheureuz . Chaeun d'entre nous 
doit etablir scs proprcs limitcs d'apres son potentiel effectif . Si 
I'on ne connait pas scs limites, on risque de les depasser in~ons-
eiemment . 
Un de mes premier5 instructeurs de vol m'a fait un jour une 

remarque interessante . Fn devenant pilote-instruetcur, il s'aper-
4ut qu'il deeait etahlir ses propres lirnites de rendement . Pcndant 
six ntois, il avait laisse ses iaeves eeoluer jusqu'a ses propres 
limitcs, eonfiant de pouvoir reprendre les commandes a ternps en 
cas de mauvaise manoeuvre . !~tais, durant une certaine mission, 
, , . +, , 1 ele e pcrdit la maitrise dc 1'appareil alors qu'ils se trau+aient a la 
limite des possibilites de 1'instructeur ; ce dernier s'aper4ut tres 
rapidement qu'il ne s'etait accord~ aucune marge de securitc . Des 
lors, il reduisit le~ limite~ permises a I'eleve pour 5'assurer que .ses 
proprc~ limitta nc seraient pas depassees au mornent de reprendre 
les ~ommandes dc I'avion . C'est une pre~aution elementaire, me 
direi-vou~ . Pourtant, on la ncgligc sou+ent lorsqu'on se con-
centre exclust ernent sur le but de la mission . 

PENSEES A MEDITER 

Ne vovs frottez pas a Murphy!! 
De rccents incidents indiquent que certains pilotes compren-

nent mal ee uc Icur a ~ areil essaie de I rr ir y tp et d e . En effet, lorsque 
ces pilote5 sont eonfrontes avec defaillance rnajeure, ils pour-
suivent leur vol sans tenir compte des consequences possibles . 
Vous +oulez des exemples? Tris bicn, en voila deux! 
Le pilote d'un a+ion a reaclion a poursui+~i ;a coursc au decol-

lage alors que ses altimetres indiquaicnt 150 pieds de moins que 
I'altilude ctu lerrain et ce, sur les deuz modes, Alors qu'il ctait cn 
pleine acceleration, il s'est aper4u que son indicateur de +itesse ne 
fonctionnait pas et a interrompu le d~collage . 
Un autre pilote, d'avion de transport multimoteurs, a lui au~si 

interrompu son decollage lorsque son anemometre est tombe en 
panne . Cette panne n'a pu ztre reparee et, apres ~onsultation avec 
les operations dc la ba~e, le pilote a decolle en conditions 1FR, 
malg,re un anemometre qui ne fonctionnnait pas . Ch bien, quand 
4a +a rnal, 4a +a rnal (sacrc h-turphy!), une fois dans les nuages 
plus aucun intitrurnent anenomctriquc n'a fonctionne . I .'a pareil P 
a tout dc meme rejoint la terre ferrne sans probleme apres a+oir 
ete iuide par un intercepteur qui lui transrnettait les informations 
manquantr~ . 

Pourquoi le pilote de I'avion a reaiaion volait-il a grande vitesse 
sur la piste'' Pourquoi I'eyuipage de I'avion de transport s'etait-il 
rctrouve, en altitude, dans le~ nuages? Dans ~hayuc cas unc avarie 
grave s'ctait declaree avant I'alignement . 

Il serait sain dc n'a+~oir a citer que ce~ deu~ exemples, mai, il ne 
sont pas uniqucs . Lcs incidents ne manquent pas et je me suis 
limite a des probleme~ du circuit anemometrique, car, pour la 
majoritr: d'entre nous, la laute est courantc . 
Quelle est la morale de I'histoire? Que faut-il faire a+ant'' 
Trcs simple : ne vous frottez pas .l ~iurphy . . . il n'attencl cluc 4a 

our vous rcndrc a defaut . p P 
,4vant? Ne pas attcndrc cn cas de panne! Si la reparation imme-

diate est possihle, tant mieux ct entamez votrc +ol? Sinon, si la 
defaillance est grave, alors reportez Ic sol au Icndemain . 

1'ensons-y bien, on ne distribue pa~ de medailles a ccux ui q 
ramcnent un appareil dan~ des conditions s~abreuses yu'ils au-
raient du e+iter au depart . 

le major Jirtt 51eHarl, Uti1' 
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.l~ forPROFE5SI0NALI5M 
CAPT G . MIHAILOFF 
CPL B .A . GUEVREMONT 

v 

Whlle on duty at Cold Lake AATCON . Captain Mihailoff and 
Corporal Guevremont received a Mayday call from a light aircraft 
which had become lost above cloud at night and was running low 
on fuel, When Captain Mihailoft attempted to asslst the pilot with 
DF steers to Cold Lake the pilof discovered his compass was 
unserviceable. DF bearings were obtained from Fort McMurray 
Airadio to fix the aircraft and Corporal Guevremont coordinated 
with 42 Radar and 24ih NORAD Aegion . 

AT reception was soon lost ; however Captain Mihailoff succes-
sively passed information and direction through two separate air-
liners and Edmonton Centre . The aircraft in distress was able, 
with the assistance given, to descend below cloud and force land 
in suitable terrain to which he had been directed . Captain 
Mihailoff and Corporal Guevremont displayed professionalism 
and resourcefulness in using every facility available io render 
assistance . Their actions mosf likely prevenfed a serious 
accident . 

CAPT. S.J . PATRY 
Captain Patry was Duty Terminal Controller at CFB Bagofville 

when a light civilian alrcraft departed UFR for Si . Honore,l4 miles 
norih- Shortly after takeoff the pilot called, requesting vectors to 
St . Honore . Captain Patry discovered that the pilot was not IFR 
rated and, after advising him that St . Honore was below VFA limits 
in snow, suggested that he return quickly because Bagotville 
weaiher was deteriorating The pilot elected to continue on h~s 
own, and changed radio frequencies . Capfaln Patry decided to 
monitor the aircraff on radar and advised ihe PAR Controller to 
standby for possible traffic . After circling St . Honore for 
10 minutes. the pilot called Bagotville Terminal stating his 
obvious problem and requesting help . Captain Patry calmly reas-
sured him and vectored him back to Bagotville for handover to 
Radar. If took iwo radar approaches . handled by the radar con-
trol ler, backed up by Captain Patry, to gei the alrcraft down safely . 
Captain Patry's sound judgement and foresighi, both in attempt-
ing to assist the pilot and in preparing early for ihe probable 
appeal for help, were indicative of a ~'~igh standard of professional 
competence . 

MCPL G. BILYK 
Masfer Corporal Bilyk was carrying out an Airframe Prirnary 

Inspection on a Hercules when he noticed a slight bulge at the 
outer end of the starboard elevaior lrim iab. Invesf~gaflng further, 
he found the outboard rib of the irim tab cracked and the skin 
deiached from the honeycomb for a distance of siz inches . Had 
this situation gone unnoticed, the irlm tab would have failed in a 
short time - adversely affecting the flying characteristics of the 
aircrafi Only keen eyesight and a ihorough inspection could have 
delecled this snag . Because of this ihoroughness and Master 
Corporal Bilyk's initiative in taking a "second look", he is 
r,ommended for joh well done . 

CPL W .C . ADAMS 
Corporal Adams was assigned to check an oil leak on a 

Hercules engine . He found the leak was coming from the engine 
accessory section scavenge purnp. He removed the pump to 
check the seal which has a high failure rate . At ihis point the seal 
would normally have been changed, the pump reinstalled and 
checked- However Corporal Adams was not satisfied this was the 
total cause of the leak and he checked furiher to find a hairline 
crack in the pump case. The crack was very diftlcult to see with 
ihe naked eye and . in faci, looked like a mark in the paint . If the 
crack had gone unnoticed ihe pump probably would have tailed in 
flight, causing an engine shutdown and possible engine damage . 
Corporal Adams clearly displayed that exira effort which sepa-
rates the professional technician from the ordinary . 

_ -
MCpI G . Bilyk 

Cpl M,W. Bourrie 

Capt G . Mihailoff 
Cpl B.A . Guevremont 

CPL G.W. MCCORMICK 
Corporal McCorrnick was assigned io carry ou1 a "B" check on 

a Twin Huey prior to flighi . While carrying out ihe inspection, 
Corporal McCormick weni beyond what is normally called for and, 
in doing so . noticed that an obscure nut, washer, and split pin 
were missing from the synchronized elevator bellcrank and 
conirol tube assembly . 

Corporal McCormick dernonstrafed a most professional atti 
tude in the performance of a very ihorough inspection . His actions 
preventecf whaf could have resulted in a se;ious aircrafi incident . 

CPL M .W. BOURRIE 
While doing a starf on a transieni T-33 . Corporal Bourrie 

requested the pllot lo lower the flaps. While they were lowering, 
he noticed the starboard flap was jerky in operation He requested 
a recycle and both flaps operated normally . Because Corporal 
Bourrie was siill not cornpletely satisfied, he rnade a more 
thorough examination. On doing so he found the eyebolt at the 
inboard flap link rod broken . The aircraft was shut down and a 
MRP requested from its home base . Had this problem gone 
unnoiiced, the possibility existed of ihe flaps jamming in flight . 
Corporal Bourrie cfisplayed thoroughness, attention io duty and 
an exira effort to ensure the serviceability of ihe aircraft . 

Cpl W.C . Adams 

PROFESSIONALISME 

CAPT G. MIHAILOFF 
CPL B.A . GUEVREMONT 

Capi . S.J . Patry 

Alors qu'ils ~taient de service au RATCON de Cold Lake, le 
capitaine Mihailoff et le caporal Guevremont ont entendu un 
"MAYDAY" lanc~ par un avion leger qui etait perdu au-dessus des 
nuages, de nuif, et dont le carburanl baissait dangereusement . Le 
capitaine Mihalloff a entrepris de donner des relevements DF au 
pilote pour le diriger vers Cold Lake, mais celui-ci a decouvert que 
con compas ~1aif inutilisable . La station de Fort McMurray trans-
meilait des relevements pour fixer la posit~on de I'avion, pendant 
que le caporal Guevremonl assurait la coordination avec la 24'eme 
region NORAD et le 42'e"'e Radar. 

Le contacl radio a df~ bientot perdu ; toutefois le capitaine 
Mihailoff a tout de meme pu faire passer des renseignements et la 
direction a suivre au pilote par I'intermddiaire de deux avions com-
merciaux et du centre d'Edmonton . L'avion en d~tresse a bientot 
pu descendre sous la couche de nuages et faire un atterrissage 
force dans la zone ou il avait ete dirigb . Le capifaine Mihailofi et le 
caporal Guevremont onf faii preuve d'un professionnalisme et 
d'un esprit d'initiative positif, utilisant tous les moyens qui 
s'offraienl a eux pour aider un a~ronef en difficult~ . Leur action 
conjugee a ~vite un accident serieux. 

CAPT . S .J . PATRY 
Le capitaine Patry etait le controleur en terminal de service a 

la BFC de Bagoiville quand un appareil I~ger civil a d~coll~ en VFR 
a destinaiion de St-Honore a 14 milles au nord . Peu de iemps 
apres le d~collage, le pilote a demande un guidage radar jusqu'a 
St~Hanore. Le capitaine Patry a d~couvert que le pilote n'etait pas 
qualifie aux instrumenls et apres I'avoir averii que les conditions 
metdorologiques a St~Honore etaient sous les limites avec de la 
neige, lui a conseille de faire demi-tour, la meteo a Bagotville se 
deterioranf . Le pilote a choisi de n'en faire qu'a sa tefe et a chang~ 
de frequence radio. Le capitaine Patry a decide de controler 

I'appareil au radar et a avise le controleur du radar d'approche de 
precision de se tenir pret a toute ~ventualit~ . Apres avoir survol~ 
St-Honore pendant 10 minutes, le pilote a appel~ le controle termi~ 
nal de Bagotville en avouant son ~vident probleme et en deman~ 
dant de I'aide . Le capitaine Patry I'a calmement rassur~ et I'a 
guidd au radar jusqu'a Bagotville . II a tallu deux approches radar, 
menees a blen par le controleur radar avec I'aide du capitaine 
Patry, pour poser I'appareil en toute s~curite . Le capitaine Patry, 
grace au bon sens dont il a fait preuve en essayant d'aider le pilote 
et en prevoyant un probable appel au secours, a monlre une 
grande comp~tence professionnelle . 

MCPL G . BILYK 
Le caporal-chef Bilyk etait en train d'effectuer une visite 

primaire de cellule sur un Hercule, lorsqu'il a aper~u un leger 
renflement sur I'exterieur du compensateur de profondeur droit . 
En regardant un peu plus pres, il a d~couvert que la nervure ex~ 
terieure du compensateur etait criquee et que le revetemeni ~tait 
decolle de la structure en nid d'abeille sur 6 pouces . Si cette 
defectuosite n'avait pas ete decouverte, le compensateur aurait 
casse dans peu de femps - alt~rant tres serieusement les 
caract~ristiques de vol de I'avion . Seul un oeil averti et une inspec-
tion approfondie pouvalt decouvrir cette defaillance technique. 
Cetfe conscience professionnelle et cette esprif d'inifiative sont 
dignes d'eloge! 

Bien joue Caporal-chef Bilyk! 

CPL W.C . AUAMS 
Le caporal Adams avait re~u I'ordre de v~rifier une fuite d'huile 

sur un moteur d'Hercule. II s'est aperpu que cette fuite provenait 
de la pourpe de recup~ration de la section accessoire du moteur . 
La pourpe d~mont~e, il a vu que le joini etait tres abim~ . Dans ce 
cas, on aurait simplement change le joint puis remont~ et verifi~ la 
pourpe . Mais le caporal Adams a voulu chercher plus loin la cause 
de la fuite ef a fini par trouver une crique de la grosseur d'un 
cheveu sur le carter de la pourpe . La crique ~tait difficile a trouver 
car on ne voyait qu'une marque sur la peinture . 5i cette crique 
n'avait pas ~te reperee, il est possible qu'une panne moteur et 
d'autres degats se seraient produiis en vol . 

Par son acUon, te caporal Adams a montre la difference entre le 
vrai m~canicien et le mecanicien ordinaire . 

CPL G .W. MCCORMICK 
Le caporal McCormick avaii reGu I'ordre d'effectuer une visite 

"B" sur un Twin huey avant le d~collage. Pendant cetfe 
inspection, le caporal McCormick est all~ au-dela de ce qui est 
normalement re uis our cette visite, ce ui lui a ermi de decou-q P q P 
vrir qu'un ~crou, une rondelle, et une goupille fendue, difficiles a 
voir, avaient quitte le renvoi d'angle joignant le manche au stabi-
lisateur horizontal . 

Le caporal McCormick, par la minutie de son inspeciien, a fait 
preuve d'une conscience professionnelle hors du commun . Son 
intervenfion a permi d'~viter le risque d'un grave accident aerien . 

CPL M .W. BOURRIE 
Pendant qu'il aidait a la mise en route d'un T-33 de passage, le 

caporal Bourrie a demand~ au pilote de baisser les volets et s'est 
aperqu que celui de droite descenda~i par a-coups. Apres avoir 
demande au pilofe de refaire la manoeuvre, il a pu voir que les 
deux volets fonctionnaient normalement . Mais n'~tant pas enti~-
rement satisfait, le caporal Bourrie a vdrifie le volet de plus pres et 
s'esi aperqu que I'oeil de la biellette de commande du volet int~-
rieur ~tait casse . La mise en route a et~ interrompue et un deta-
chement mobile de r~paraiion a et~ demand~ a la base de d~part . 
Si ce probleme n'avait pas dt~ d~couvert, une d~faillance aurait pu 
se produire en vol . 

Le caporal Bourrie a fait preuve de conscience professionnelle, 
de perspicacite et de drsvouement pour assurer le bon fonction-
nemenf de I'appareil . 
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~CCI~ENT R 

Communication Breakdown 

On I5 No~ . 79 a formation took ~+fi~ trom CFB'~lnose Ja~c on 
a routine trainins mi~sion . Number ~ ~~as flo~cn b~ the ~tudent 

, + pilot on his ttr_t t~rmation ~ol~, Thr Irad air~r~tft ~~a_ 11c~~n solo 
b~ thc ~tudent'~ instru~tor . 
The formatiun +~as appro~irnatel~ half ~~a) throukh the mis-

, ~ion ~~hrn lead direeted Number _ to go trom «helon right to 
route lormation . The in~tru~tor also told the ~tudent to take a 
look at hi~ o~cn aircraft, do ;ome ~~heck~, rela~, and f~l~ straight 
and letcl . It appear~ that the ~tudent misinterpreted hi ; in~truc~ 
tor's remark~ . lle thoueht that the in~truetor c~antcd him to fl~ 

CF101 Pitchup Accident 

Th~ Vooduo left CFB Cc~rnox on a routine uaining mis~ion 
with a planned reio~ery at Portland, Oregon . Atter ~ompletion 
of the final intercept, Ihe CF101 otiertctok the target aircraft on 
the right side and started a roll to the left . During thi5 manoeu~ re 
the aircraft departed from eontrolled ilight, Attempls to re~ain 
~ontrol ot the aircraft were not sur~essful and the Voodoo stabi-
lized into an upright Ilat spin . The aircre~ ejected at approxi-
mately 10,000 feet . 
The CFIOI crashed in the Pacific U~ean 60 nauti~al milcs off 

the coa~t of nregon in about ~,ODU fect ot tvatcr . A1ter ~pending 
approximatel`~ an hour and a half in thcir life rafts, the pilot and 
na~igator tiere retieued by a tf .S, Coa~t Guarcl heli~upter . (hher 
than suffcring from ntilcl hypotherrnia, the~ ~~ere not injured . 

Ly " I~~il~ 

~traieht and le~el ~~hile lead had a look at the Number ? aircraft . 
. Consequentl~, in efI'ect the formauon ~~a, no++ 11~rn~ +~ith t~~o 

, lead~ beeau~e neither pilot ~cas +}atchtnti the other . The pilot~ lo,t 
,i~ht ot earh other and ~hortl)~ thereafter the lo~ter fuselage of 

,- Number ~ ~trurk the horizontal stabilizer of the lead airLralt 
~au~ing it to brcak nff belo~c thc atta~hmcnt point .l hc instructor 
espc~ricnccd a ~udden lo~s of control and n~katr~c "G" forrc~ . 
Hr ++as restrainrd b) the negau~e "G" ,trap and ~~a` able to 

- elrct su~~e~~full~ . Thc Nunthcr ~ arrcratt rerei~eel minur ciarnake 
" ~ '1 >»~ ~~~ c nl~ ancl lantlcd afcl~ at CI B , lc c _c ,la . 

RESI 

Mauvaise comprehension 

S D'ACCIDENT 

Le IS no~cmbrc 1979, une fnrmation decollait de la CFI3 
1 ~ ~ . .~+ 11 ' S' ) , 1c c .~e .Lr pc ur une mt5~rc rt d'entrainemcnt de routinc. Le ..~~ ., . . 
tn rc r rl ' ~ , , ~, , m r e eta t o ar un ~Ic r' p te p c qr r en ctatt a c n prcmi~r ol ~n 

forru~iti ~n et I n tm ~r + ' ~ ' + -' " ~ t ~ r c e r c ~ I par I tn . tnr~tcur qui prlctart ~n .clc . 
Fn~iron la moitie de la mis~ion ~tait remplie lorsqur le Ieader a 

demande au numem ? de pa~ser de la fornration en e~helon ,~ 
droite a la formation de route . Pui,, I'instru~teur a clemande a 
I'elc~e de jeter un coup d'oeil a son a~ion, d'efl'ectuer quelques 
` ; i-i ., i ti , ~, ; ~, ~ ~, ~ " , , , cr t ~at on , d~ c cictctdre et de ulr.r en I alrcr rectrlrt,nc . 

, .+ , .~ . L clc c, lui, a ~cm ri ; uc scn tnstru~tcur lui a~ait demande d~ p u 
t~it,~rl ,~,r . + rr a r tcnr ah n Ir n ° ~ ' e c c e cclrcr~~fin 1~ r5, ~~r p _ t a c c pou ot ~ pla~c pc ur 

7M AI 

n ~ f< 
p - 

vclifi~r son appareil, don~ Ir numcro ?. 1.a forrttation ~e retruu-
v~ ' r i r ~n" ~~ n~ I ~~ 1 r I ~~ d ~u~ a +areil~ ~ olaient ~ i , . att n a r lc ant . a ~ac e , ~ c pl ~c t~ a 

, .� . ,,+, � cc t~ ~ar aueun de deu~ ilote ne . r~~ardait I'autr~ a u n . Pur , p , , 
., ' , r I rn t I'~utr ~r .iu c ut ~c nta~t r u~l Ic tu . ela e at re t u , r e , c, I I , . , , , s~b . ~ ~~' .on~ ,l, du numcn _ a heurte le ta tlt atcur hr rrr tal d~ a areil cie pp 

r " ~ t ~ " " I o ~cr " ~t h~tu " r d t oin dc tetc rc c uant u tc rt turc dc a u nc < < tcu t t p q t ~ . p 
fi~auon . L'instrueteur a erdu la maitrtsc et a ~te ~oumt~ a p 
d'im ortante~ accclcrations nceati~es . Ce ~nclant, ~ontrne il a~ait p p 

. r, : � . . i r h il ~ r r~ r ,' ~ ~ ~ ~r . ~ ; r, , ~ s El i c , tr a r a itc ctcnu par la an~ c cr ~ka , c e~ < ;, > > c', '~ ~ 1' t '~ r r r n n a rt r~ cl~ ~ cat ntrn~ur et I~ .rlc trr a u ~ Larl~a c r tctt ~ . I i 
Itour ~an~ autre, Itrobl~nte~ a la ha,e de ~tc~ose Jac+ . 

Auto-cabrage desastreux d'un CF101 

Lc Voodoo a quitti' la BFC cle Comux pour tfferluer unr ntis-
~ion cl'entrainement cle rouline avec atterris~a~e technique a 
Portland, en ()ret;on . Apre` la derniere interceplion, le CFI(ll a 
depasse I'avion cihle t~ar la droite et a ~ummence a basculer sur la 
gaurhe, Durant ecttc manocu~rc, Ic pilotc a pcrdu la mailrise de 
I'apparcil . Les Ientativr` pour rccirc~srr I'aironef ont etc ~aines et 
le Voocloo s'e~t nris clans une ~ rille a plat . L'equip ;iKe ~'e~t eje~le 
a en~ irun 10,01)0 pieds . 

Le CFII)I 5'c~t ccra,e duns I'(kean Parifique, a 6(1 milles 
mariru des ~~ttes dc I'Oregon, dan~ environ 9(1(>() piedti d'eau . l_r 
pilclte ct Ic navigatcur ont ctc rcpcthc~ par un hclicoptcrc dc la 
garclc-ci+tiire amcrirainc aprc~ a~oir pa~5c cn~irun unr heurr rt 
drmir clan` Icurs ranut~ d~~ ~au~rta~.r . ll~ ne ~ouffraient que cl'une 
le~cre h)puthernric c~t n'ont suhi ;rucune hle~sure . 

Fllght Ci~mmeni No 1 19A0 Z9 



Cosmo - Lost Cargo Door in Flight 

Durine a scheduled has5enger fli~ht throueh the eastern pro~in-
ces, a CCI(19 Cusntupulitan, enroute to Shear~+ater al 10,(~D feel, 
lost its ntain careo dour . tiithout ~+arnin~ the duor ;HUn~ up and 
o~-cr the fuselaae, damagin~ the dor;al tin root . The re,ultant 
e~ lasi~e dect~m ression filled the cabin ~cith f1ti~in ~ debri5 and p p . 
~auscd c~tensi~~e damaee to se~c~ndan ~tructures in ;icle the air-
~raft . Fortunatels, all asseneers had-their ;eat helt` ;ecured at . }~ . 
thc tim~ and thc ~cat~ imntediatel~~ adja~ent to the careo door 
cscre not u~cupicd . Thcrc c+cre no iniuries . Althoueh the los ; of~ a 
rnajor purtion uf the fuscla~e eauscd tiecere cihratiun and huffel-
inrr, the crecc ~cere ahle to ;afelc land the aircraft at Halifax Inter-
national :Air_urt . - P 

fncestikatiun re~ealed thal thc cloor (10 fe~t by 6 feet) is nur-
mallv ,e~ured h~ ,i~ I t-kine t ~ s u ~ ~ cc ~ ~ ° ~ . - c c ~ htc h tuch in turn crc ~c ntrulled 

. , h ~c t ~ > >t ; ~ t c main car~c dc c r handle . f3c lh hancllt cccrr in thc lockcd 
1' ` . , 1 . 
lt . l ' ll' ' s 111' ' ' 1 1 nr n, rcmr ~d ancl tc cd at the timc t 1 r~curren~e in aceur-, . ., , dan~c rth Standard () uattnt I ro~cdure ; . In li, . ' ~ I , c LaUcns lu th~ 

llighl rrcci c+crr that fhc duur ~+'as lu~ked attd se~ure . 
Dtri s! -~~ , t ~ ~~ ~ t � ~ u-, . t n Ihkhl thc bc_ttc m t f thc tlucr mc 1c . fc tc and aft rela-

,, ,, ~4 t ~ nc~ tt - i h l ~ ~'s l et tel crc rtrt~lt >> ~ ~ t c c t ~ir tt c t c tc lu cla~c tc r tc n luad ~t. a 
re .;ult of ~ontrol in ut~ ancf air ltn~bulenrr loads . Thi~ u~ ~r p m c ncnt 
app<trentl) caused an irnpruperly engagecl hook tu slidc ut1 the 
huldin~ ~oke . The cumbinalion of pre;sure clifferrnual and air 
,tream f1n`c tore the duor from the aircrall, 

Unauthortzed Low Flylng Agatn 

The hilut ct hu eneied up in lhe bu,he; tc as ;upposeci ~ u ~arr~ out 
a lu~c-level cruss-countr~~ . He hroke uff hi~ c~erri`e, did ;omc 
fanev stuntink ahu~e hi ; I~ulk ;' hume, ancl then ;tarted ntakin~: 
pttsses uccr the luccn . A ; hc~ c~a; duine a ;teelt turn, hi ; rigltl crinR 
~li~ ed a Ito~~er line . The crirrraft ccent ~~ildls uui ol control, Ip - 
clama~ed ,e~eral buil~inR~ and ~ra~hctl . fhr pilut ~~a, ,criurr;l~r 
InJUrt'l~ ttnll Iht ~tll~l!-atl 11a~ lletitr0_1Ctl . 

I his i5 a re~umc of a H:ir+ard :tccicienl ++hich t+~i~ 
e~lrticletl frum Ihe firsl ccltliun rrl' Flrt;hl ('trrurnenl 
25 ~car+ aKct . Il ~cc~rns Ihet eSPr+ n11N arr(1 Ihcn an air-
cr :rfl iti ++rillcn-rrt't' and ol'Icn a pilot'~ lil'e ~nul'fcd out 
hcc:ru,e uf a nutmentar~ lu~s ot' self-cliuipline. 1re a 
fc++ c~hiliralink mumcnh ++orlh Ihc pricc :' Ilc:ul on, Ihc 
fnllo++ink ~ton ~ho++~ hu++ hi~tctn duc. rcpr :rl il~clf, it 
Ihe Icswrm of Ihc p:t~l ;trc iknurcd . 

flic~ ~lucl~n~ I~ilr~l cc ;t~ hri~~tc~1 ;nt~l ;nt~ltr~riircl ;~, 11 ; ,r `ctlu 
clear houd mi,;iun . I-hc trih ~~a, tu cun>i~r ut pra~ti,t~ ~tall re~u~-
eric ; anil sluc+ fl~ine in the :~luuse Jan l1~inr~ ,trra lullu~;-ed bv 
cir~uit ~curh in thc truffic pattcrn, fhe ;tudcnt clcpanccl ,\lut~sc 
.lat~ at 08?, hr ;, 311 ()~t ?~) . Ahuul I ~ minutr~ lalc~r the airrrafl 
ctas ~c:en lu nt<tht',rt Ir :tsl ltau ha;~e, hs ht;,tunt',1ann . -\tler the 
latit pas,, he hruceecJeci to hi ; ~uusin' ; tarm , I ~ mile ; tu the 
cast . l hc ,tuclent clid .r ha~~ ncar th~ hc~u~~ at a I~n~ altitucl~ ~tnd 
ramc haik o~cr thc tarm~artl in a Irlt bank, Hc lhrn turnecl 
around tu lhe ~cest ~~f ~hr larntltuu ;r anl linril uh lur a pci~ ; h~ Ihe 
south ;i~e ut rhe tarnt . A; he tcent f~~ ihe hnu;c, he heean a left 
hank cutd thc air~iaft conunuetl tct trll . I h~ uir~raft ;uu~k rhc 
ground in a nuse lu~c incerted hu ;itiun, esplucletl ancl ~:tuLht tire, 
Thc pilut ccas killecl in thc ~ra;h . 

Cosmo - Perte d'une porte de soute en vol 

Pendant un eul cle rnufine avec passager~ au-de~~us cle ; . c - . 
prus~inces de I'est, un CC IU) ( o;nioPolitan, ~olant ~-er~ Shear-
water a 10,00(l pieds, a perclu sa Purte Prinripalc de ~uute . La 
porte s'est brutalemcnt arra~hee cl ;'e~t en~olce par dessus Ic 
fusela~e, rndommageant la base de la derive . 1 :3 di~comprcssion 

t~, . .s . . 
e .rplctine, qut a .ut ;r, a rempli la eabine de dzhri~ et a ~au;e dr` 
detitil~ inipurl :ints dans Ics struetures ;econdaires a I'interieur dc 

. ; .t , I'a rr nct . I, r . `~ , , ; c 1 ct r~u cmcnl, lt~us Ics pa._~agers a~aient leur ceinture 
;,, ss s ;' ;~ ~ .~ ; , et le r~s,c uuc tmmecliate~nrent a tc tc dc la orte de sout~ p 

n'etaicnt pa, u~rupeti . II n'y a eu au~un hlessc . Bien que la perte 
~i . . , . � .~ , ,, d'unc artic im c rtante du fusclau ,ttt cnrcnclrc de ;eterc> ;ibr~ p I , , a 

tiuns et une succe`siun de chocs, I'eyuipage a pu alterrir sain et 
sauf a I'a~ruport internatiunal cl'Halifax . 

L'cnqucte a re~ele que la horte (IU x 6 pied .;) eu normalement 
termec par si .~ cerruus qui sunt rnanueu~r~s par deux poignees . 

;, Ces cleuz pot~nc~s avaient ete placee ; clan~ Ict po;ition vrrrouillee, 
avant d'elre enlrvccs ef rangees conformement au~ Instrurtiorts 
Perrnanenlr,, Lca lcmuin~ lumineu~ du po~t~ de pilutag,e incli-
yuaient yue la porte c~lail fernrcc et ccrrouillee . 

I'endant Ie ~ul, le f_~a~ cle la porte ~'t~ ;t d~pla~c cl'a~ant en arriere 
dan~ I'~ncadrement a rau,e cle torsion~ cians le lu,elagc re~ullant 
cle` contruinte ; en~endrees par le ; turhulence~ et I'at~tiun ;ur Ie.; 
~;ouvernes . Cc rnuu~emenl a apparemment cau~e lc~ ~li ;~emrnt 

> , : ; cl'un ~ ~rru t ~ L m 1 ' S ,t cn~,agc clan an logement . I .'effet cumbine dc la 
tliffer~nce clc hres~ion et de~ tilet~ d'air a arra~he la pttrte . 

Encore du rase-mottes interdit 

Le ~ilole c ui a tenninc sun vul en ~~ ss t r b t'~ ~~ I , I ca at t dt c r , dc att ctf'er-
tuer une na~ ieation a basse alutud~, II a int~rrum ~u ;on c~rr ~i ~ ~ . I c cc, 
s'cst lan~e dan, dc.; acrubcitie .; I', n ~ i ;i ; ° ; r- I ~; ; ; ~ ~ , r r t,t tc ,tr ~ c u dt Ict ru~u c n 

de ses parenls el ,t ~umntrncc unc scrie dc pa5,ages au-dessuti de la 
t ille . Alurs qu'il etait etr virage ~rrrc wn aile ciruite a cuaille unc 
ligne eleclrique . Le pilote n'a pu mailri~cr son appareil qui a 
endumrnagc plusieurs batiments acctnt tlz s'ecraser. I c pilute a ete 
graccrnenl blessc et I'aviim detruit . 

Vuus venei c1e lire lc rcsume d'un rappurt cl'a~crdent 
de Narcard, c~trait clu pr~mier numero dr "Flight 
Cunuttent" d'il y a ~5 ans . II semble quc~ tic temP~ rn 
trntps un appareil suit dcuuit et yue, soucent ua ~ilnic ( 
;uit tuc a rausr d'un manyue de diseiplinc~ per;unnelle . 
('es uurltlue ; in~tant ; cl'rxritation en calent-it; la peine'? 
Lisc~ t)onc I'articlr clui suil, il cJcmunlrc (t yucl pctint 
I'hi ;toire se repete .;i Ie~ le4un~ elu passc sont ignurcc; . 

l_'~lc~e pilule, altrc, avuir ;uici un e~pu~e, acait re4u 1'autu-
risatiun d'clfcrtuer unc mis~ion en ,ulu, a ~ue . I .e ~ul dr~~tit 
c'un,isler rn unr uric d'c~crciees de sortie ; e1e deeruchage et de ~ ol 
fent cian~ la rtgion cle !~luusr Ja ;c puur >c terminer par dc ; e .~er-
ei ;es cn rireuit . l 'eleae a clonr clcrulle cJc ~lousc .la~+ ~r t ; h ?7, lc 
?() a~tobre 79 . En~irun 1~ minute~ hlu~ t,trel, rc~rtainr~ penunnrs 
unt c u I'appareil c fi'eetuer au mutn .; deu~ pa~~atie ; a bas~e alt it ucle 
au-de"u` cle la It:rmc d'une tante du pilute . ;1prc, le dernier 
pa"ctec~, il ;'e~t tiiri~e ver ; la frrmr clc ;on cuusin ~itue a 7 1 !? mil-
les de la . L'ele;e a tait un pa"age a ba;~r altitude pr~~ dc la 
maison puur re~enir au-de,~us eie la rour, rn in~linai~on a gaurhe . 
II a ctlur, l~rit demi-tuur ~ers I'oue~t et ~'e~t aliene hour eitectuer 
un p,t�age en ~enant du >ud . Comme il pas,ait a pruximite de la 
mai,un, I'apl~arGil s'e~t in~linc ~ur la eauche et a cuntinuc ~ bas-
~uler . l-'asiun a heurte le ;ol sou~ unc ,t ;`ietle de cabrer in ;ersce, 
a c~~plosc et a pris t'eu . Le pilute a ete tue lon de I'ecra~emrnt, 
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D~ar :1h, 

Comments to the editor 
Lettres au r~dacteur 

l hope" the readrr~ c+f Flight Comment kno~+ whal humour i~, 
ur, if the~ clon't, that thes +cill sho~ compa~~ion . Let'~ admit that 
fur a rei~l~ to a ~ritic cc+nrernin~ the tran~fer Irorn one langua~e to 
another, the re~ult i+ a bit ~~f a ~hc~ck . 

I am ~~f i~~ur~e referring to the lale~t Flight Comrnent (a ~zr~ 
good one, h~ the +eav), and more specificall~ to Ihe "Cornments 
to the l=_ditor" column~ . llr~+c is it that, in the Fremh +ersion, 
" .Ahre ;" tor~k the pla~e i~i "I'ropos", hecau~e, aprc~s tnut, the 
ma~a~ine in question is called PR()I'()S DE V()I_, n'E~sr-c~~-~+as? 

5~~, dear Fditor, if' y~ou +sant to discoler nho, c~n this particular 
c~c~a~ic~n, +va~ the black shecp in ~~our fanul~° of "bedfello+as", do 
n~+t ++aste 1~nur linu, . . 'tr~~crs 1! 

Amicabl~ and, .,~uli?abl~ ~~our~ 

Jcan-Pierrc Danti 
Grou~ Courdinator of 
:~eronarnic Tran .~lauon 
Tran~lation Bureau 
Se~:retan of Statc 
()tta++a, nnl:irio I:lr1()11i 

As any amateur scientist knows, STRESS produces 
STRAIN . Jean-Pierre, a former FAF helicopter pilot, inci~ 
dentally, and head of the Flight Comment translation 
team, was put under significant STRESS during the 
production of the 25th anniversary ediiion and as a 
result, inaugurated a new STRAIN of Flighi Comment . 
Actually, he was involved in lhe selection of a French 
title last year and his preference (and obsession) was 
'~Apres Vol" . His error proves, as with all pilofs that 
when under STRESS we must STRAIN to avoid reverting 
to old habils . 

cont'd from page 3 

1 fR HtiIF:f~I\(, ~1 13,lh:("f~ 

L ;1\I)ItiG A('('ll)I";'1T 
l'alalokuc \o . II?JIR R T 18 minulcs 
~1 Falcrnt landin~ al Quebec ('it~ airport in .Au~u~l 1979 o+erran the run-
Na~ hti b5U feet . Factors conlrihutink, tiuch as markinal Heather, ILti 
I;lide path inuperati~e, rushed approach prucedure, sleep approach, hikh 
IAy un final, runHa~ cnn,truction, Natcr on thc rum+a~, tirc cnndiliun, 
hydroplanink, use uf' dra~ chule, ure anal~sed . ()f inlere~l tu operaton ol' 
all fi+ccl-Hin~ aircraft! 

t'\Al '[NONIlh:U FI I(~IfT M.A1Oha 1 R1~ :5 
f'atalo~uc \'o. 112419 tt f 13 minute~ 
Precipitaled b~ Ihe cra~h of a Tulor in OcUrber 1919 Isolu studenl cra~hed 
Nhile doink loH-Ic+el aernhatics o+er relati~e', farml, the film di~cu~~e~ 
Ihis accident und 19 othen in~,rt+ink unaulhoriced f~likht manucu~reti in 
an atlempl to identii'y and c~plain Ihc fine linc hclxeen pnrfe~~innal ay;-
~re~~i~cne~~ and fuuthurd~ actinn+, l ui~cr5al application! 

FU>111A CI()\ ('()LLItiI()'1ti 
CataloKue \u . U?aal R T 13 minutcs 
Precipitalcd b~ 1NO mid-uir cullixiun+ in+ohin~ luton, in tiepternber 
1979 anri \u+emher 1979, the film disru,~e~ the~e accidcnl, and a ca~e 
~tud~ ut' ~ uther~ tu point out the cause~ and prc~cnti+e mea~ures . t'ni+er~ 
sal applicalinn'. 

Cher Ab, 

J'espere que les lecteurs de "Propos de vol" ont de 1'humour, 
ou, a defaut u'ils sa~~ent faire reuve de corn assion . Avouons ,q p p 
que pour une reponse a une critique portant sur le transfert d'une 
langue a I'autre, l'effet est des plus reussis, . . 

Je fais bien sur reference au dernier numero Itres bon 
d'ailleurs) du magazine de la DSV, et plus particulit:rement a une 
certaine lettre au redacteur . I'ourquoi ce vilain "Apres" a-t'il 
voulu se substituer a notre "Propos"? Car il s'agit bien de 
"PROPOS DE VOL", n'est-ce-pas? 

Alors, cher redacteur en chef si I'envie te rend de vouloir , p 
denicher le mauvais coucheur du groupe dans ce cas particulier, 
ne cherche pas, et . . . rrreu cul~u! 

Jean-Picrre Dany 
Coordinateur du groupe 
de la traduction aeronautique 
f3ureau des traductions 
Secretariat d'Etat 
Ottawa,Ontario KIAO'NS 

Que ce soit en physique ou en psychologie, la meme 
loi s'applique: la tension esi proportionnelle a la 
pression, Jean-Pierre, ancien pilote d'helicoptere de 
I'AAF, et actuellement responsable de I'equipe de tra-
duciion de Propos de vol, en est le plus bel exemple. 
Cette equipe a ete soumise a une tres forte pression 
pour la production de notre numero de 25e anniversaire . 
De plus, Jean-Pierre avait ele mis a conlribution, I'an der-
nier, pour trouver un titre fran~ais, et sa preference, pour 
ne pas dire son obsession, etait "Apres vol" . Son erreur 
prouve, comme pour tous les pilotes, que la pression et 
la tension ont la facheuse tendance a nous faire revenir 
aux vieilles habitudes, 

suite de la page 3 

dilinn+ ntcteorolol;iyuc~, I'alil;nemenl de dc~cenle Il .ti hors service, la 
proccdure d'approche redaite, I'approche ~ous anKle fort, I'irnporlanle 
~itr~+~c indiyucc cn finale, Ics Ira+au~ sur la pislc, dc I'cau wr la pistc, 
I'etat des pneuti, I'h~droplanaKe, el I'ulili~ation do parachulc~frein, +onl 
anal~u" ~ dan~ cclle production . ('e Film intcresscra particulicrcmcnl les 
unitc~ c+plnilanl de~ aeronrf~ a aile~ fi~e~. 

11A'1UF:1 1'RFa F:1' 101, I`Tf':RIIITN:S 
n' de cutaloKue U.419 Uurce 13 minules 
Fai~anl +uite a I'ecra~ement d'un -iulor en oclnbre I'l79 lun clcve en snln 
+'cst ecra+c en Faisanl dc lu ~olli~c a ba .~c allilude au-de~+u+de la fcrme dc 
~a Famillel, ce film Iraile de cet accidenl et,de 19 eulre~ causes par des 
manocu+re~ dc +ol interdiles, et essase d idenlifier et d c~pliyuer la 
nature de la fronlicre yui ,eparc le dynamisrne profc~~ionnel de I'im-
prudencc temeraire, Cc film intcresscra tnul le monde. 

('t)LLIy1015 F:'\ Nl)R11A71(1\ 
n` de catalokue (12~1 :f1 1luree I ~ rninulea 

Uonnanl suite a deu~ cnlli~ion~ cn ~nl de Tulon en +eptcmbre cl cn 
no+emhre 1979, le film traite de cc± accidenls et conslitue une elude de cas 
de yuatre aulre~ accident, de ce hpe pour en definir le~ causes et Ie+ 
mesure~ pre+enti+e~ . Ce filrn intere~~era luut Ic mnncle . 

Amicablement et . . . coupablernent tien 
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