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Co~n~nent.c 
After four years at DFS, Colonel Chisholm has departed 

for CFB Comox and his new appointment as Base Com~ 
mander . To say that our loss is CFB Comox's gain would 
be an understatement . 

During his tenure as Director, Colonel Chisholm's dedi~ 
cation and insight have been a source of inspiration to 
those of us whose paths he crossed . A list of his accom~ 
plishments would easily fill this page ; suffice ii to say that 
his record truly speaks 1or itself, and we are all better for 
it . 
The Colonel's name will be remembered at DFS as living 

testimony to the two most critical aspects of any military 
endeavour which he so often advocated: leadership and 
teamwork . Perhaps his title would more aptly have been 
"Ambassador of Flight Safety" . 

Ab Lamoureux, Captain 

NEW DIRECTOR 
COLONEL ANTHONY B . BOSMAN 

Colonel Bosman entered the Royal Netherlands Air Force in 
1951, and received his pilot wings at Portage la Prairle in May 1953 
under the NATO Aircrew Training Programme. On his return to 
The Netherlands he was posted to a Gloster Meteor Interceptor 
Squadron . In 1956 he obtained his release from the Royal Nether-
lands Air Force, emigrated to Canada . and enrolled in the RCAF as 
a PilolOfficer in June of that year . 

After serving as a T33 instructor at Gimli, Manitoba from 1957-
1961, Colonel Bosman was posted to 423 AII~Weather Fighter 
Squadron at 2 (F) Wing, Grostenquin. France, on CF100 aircraft . In 
July 1962 he joined the Air Operations and Tactical Evaluation 
staif at 1 Air Division Headquarters, Metz . France, where he par-
ticipated in the introduction of the CF104 aircrafl to Europe . He 
received his CF104 conversion course at Cold Lake, Alberia in 
early 1963, 
On completion of his staff tour in 1965 Colonel Bosman was 

posted to 6 Strike'Reconnaissance Operational Training Unit at 
Cold Lake, Alberta as a CF104 flying instructor and returned to 
Europe in 1968 to join 427 Strike Attack Squadron as a Flight 
Commander. He attended 1he Canadlan Forces Staff College in 
1970~71 and subsequently served for two years on the Directing 
Staff of Canadian Forces Staff School, Toronto, Ontario. In 1973 
he reiurned to instructional duties al 417 Tactical Operational 
Tralning Squadron . Cold Lake . Alberta, serving first as a Flighl 
Commander and . on promotion to Lieufenant-Colonel in 1974, as 
Commanding Officer. 
From 1976-1977 Colonel Bosman served in the Tactical Evalua-

tion Division of Headquarters Allied Air Forces Cenfral Europe, 
Ramstein, Germany. On promotion to his present rank in Augusl, 
1977 he was posted to Baden-Soellingen as Deputy Commander 1 
Canadian Air Group . Following a reorganization he became Base 
Commander, CFB Baden~Soellingen in 1979 . 

Colonel Bosman has flown 5500 plus hours, with nearly 5000 
hrs. of that time in jet aircraft . 

COVER 
A first! Three Buffalo aircraft of 413 Sqn Summerside in 

formation proudly displaying their new paint scheme . The photo 
was taken by MCpI Hugh Harris and Cpl Tom MacDonald of Base 
Photo Summerside over Malpeque Bay PEI . Camera stats: Hassel-
blad with 80 mm lens, F stop of 4 and shutter speed 1 /500 second . 
The FPPE's were : Major Gary Naylor, Capfain Brian Burke and 
Captain Norm Berry . 

Editorial 
Apres quatre ans passes a la tete de la DSV, le colonel Chisholm nous 

quitte pour sa nouvelle affectation, la BFC Comox ou il sera commandant de 
la base . Dire que son depart de la DSV est une perte pour nous est un pale 
reflet de la realite . 
Le devouement et la perspicacite du colonel Chisholm que nous avons 

connu comme directeur, ont constitue une source d'inspiration pour tous 
ceux qui I'ont cotoye . Si nous devions citer toutes ses realisations, cette 
page suffirait a peine ; disons simplement que ce qu'il laisse derriere parle 
pour lul et que nous en avons tous beneficie . 
A la DSV, le nom de ce colonel sera a jamais synonyme des deuz aspects 

les plus vitaux de nos operations, ceuz-la meme pour lesquels il a souvent 
preche I'art du commandement et I'esprit d'equipe . 0'ailleurs, le titre qui lul 
conviendrait le mieux serait celui d'"ambassadeur de la securite des vols" . 

NOTRE NOUVEAU DIRECTEUR 
CQLONEL ANTHONY B. BOSMAN 

Le colonel Bosman, apres etre enUe dans la Royal Nelherlands A~r Force en 1951, 
a re~u ses ailes de pilote a Portage la Prairie en mai 1953, dans le cadre du 
programme d'entrainement des equipages de I'OTAN . Ue retour aux Pays Bas, il a 
ete attecte sur Glosler Meieor a un escadron d'interception En 1956, degage de ses 
obligations envers la Royal Netherlands Air Force. ~I a emigre au Canada ou il s'est 
engage dans la RCAF comme pilote, en ~uln de cette meme annee. 

Apres un selour a Gimli (Manitoba), comme mstructeur sur T33, il a ete mute au 
423e oscadron de chasse tous-temps (2e Escadre de chasse) a Grostenquin, en 
Rance, sur CF 100. En 1962, d s'esf In~nt au personnel de I'evaluation tactique et 
des operat~ons aeriennes du Duartier general de la te'e Division aerienne de Metr, ou 
il a pris part ~ 1'introrfuct~on des F 104 en Europe . II a dailleurs eitectue sa 
conversion sur cel appareil au debut de 1963, a Cold Lake (Alberta) . 

Apres un tour dans les bureauz en 1965, le colonel 8osman a ete affecte a la 6e 
unite d'enirainement operafionnel d'intervention et de reconnaissance, a Cold Lake 
(Alberta), en temps qu'mstructeur sur CF 104, avanf de reparfir pour I'Europe en 
1968, ou il a pris le commandement d'une escadrille (flight commander) du 427e 
escadron d'intervent~on et d'attaque De 1970 a 1971, ~I a suwr les cours du college 
d'Elat Malor, ou il a ete nomme chel dEtat Major par la suite En 1973, il a etfectue 
un retour a I'~nstruction, tout d'abord comme commandant d'escadrille, puis 
commandant d'unlte au 417e escadron d'entrainement operationnel tact~que de Cold 
Lake, en Alborta . 

De 1916 a 1977, le colonel Bosman a irava~lle a la divrsion de I'evaluation 
tactique du Ouart~er general des forces aeriennes alliees d'Europe cenirale, a 
Ramstein, en Allemagne Lorsqu'~I fut promu a son grade aciuel en aout 1917, d a 
ete mule a Baden Soellingen en tant que commandam adlaint du Groupe aer~en 
canadien Srute a un reorgarnsat~nn, en 1979, ~l est devenu le commandanl de la 
base de Baden Soellrngen 

Le colonel Bosman totalise plus de 5500 heures de vol, doni pres de 5000 sur 
avion~ a reacl~on 

PAGE COUVERTURE 
Une premiere canadienne' Trois Buftalo du 413~' escadron de Summerside 

presenlent f~erement en formation leur nouvelle peinture La photo a ete pnse au 
dessus de la baie de Malpeque (L-P .-~ .) par le cplc Hugh Harris et le cpl Tom 
MacOonald du service photograph~que de la base de 5ummerside . Caracterist~ques 
de I'appareil : Hasselblad avec obtect~180 mm, diaphragme f4, vitesse d'obturation 
1 i5D0~ . Les p~lofes en formation "par excellence" sont le malor Gary Naylor et les 
capitaines Brian eurke et Norm Berry . 



In writing my last comments as DFS it seems appropriate to think about 
what I have tried to say on these pages over the past three years. In essence 
my pitch has been that people who operate and support aircraft should 
know what they are required to do and should act in a responsible manner . 
Fortunately, most people do, but we all need to be reminded from time to 
time about the dan ers of becomin com la . T g g p cent o make mistakes is to 
be human, but to ignore the hard lessons learned through experience is to 
be irres onsible . I su ose that man eo le d n't b li v p pp y p p o e e e that they w~ll 
ever have an accident, which leads them to take unnecessary risks. Maybe 
that attitude is what attracted them to military aviation in the first place. My 
belief is that the professional should know the risks involved and weigh 
these against the operational requirement . Certainly we can't use flight 
safety to make everyone so scared of making a mistake that he won't tackle 
anything that is even remotely hazardous. Getting the job done and doing it 
safely is the mark of a true professional, 

I have always suspected that the only people who read flight safety 
articles or attend briefings are the people who don't need much encourage-
ment to be safe in the first place . In other words, we are usually preaching 
to the converted . That doesn't mean that our efforts are wasted because the 
learning process never stops . What does concern me is the fact that often 
these highly professional personnel will overlook or condone unsafe 
practices by others . It should be obvious that if our operations and support 
functions are to be successful everyone has to do his job . Supervisors who 
don't supervise are bad enough but worse are people who know better 
allowing their peers to ignore safety . In safety as with religion, it isn't 
enough just to attend the meetings, you've got to spread the word among 
the heathens . 
When you and I read these comments in print I expect to be back on the 

sharp end making mistakes like everyone else . My successor, Colonel 
Bosman, brings a wealth of operational exerience to DFS and a fresh 
approach to the business of accident prevention . I wish him and you every 
success. 

COL J .R . CHISHOLM 
DIRECTOR OF FLIGNT SAFETY 
DIRECTEUR DE LA S~CURIT~ DES VOLS 

A I'occasion de ce dernier editorial, je pense qu'il est bon de revenir sur le 
message que j'ai essaye de vous transmettre au cours de ces trois dernieres annees . 
En fait, son contenu est fort simple : ceux qui exploitent et qui entretiennent des 
aeronefs devraient savoir ce qu'on attend d'eux et se comporter de fa~on 
responsable. Heureusement, c'est le cas de la plupart d'entre eux, mais nous devons 
nous mefier d'un grand danger, celui du "laisser~aller" . Certains, I'erreur est 
humaine, mais il n'en est pas moins deraisonnable d'ignorer les le~ons apprises, 
Peut-etre certains croient-ils qu'ils n'auront jamais d'accident, ce qui leur fait 
prendre des risques inconsid~res . Peut-etre est-ce meme cette vision des choses 
qui les a tout d'abord attires vers I'aviation militaire . En fait, je crois que tout 
professionnel doit connaitre les risques qu'il court et les mettre en balance avec les 
necessites operationnelles . Cependant, la securit~ aerienne ne doit pas devenir 
I'~pouvantail qui effraye les gens au point que le risque d'erreur les empeche de faire 
quoi que ce soit, meme lorsque le danger n'est qu'apparent . Le vrai professionnel 
fait malgr~ tout son travail, mais en s~curit~ . 

Je suis persuade que les seuls qui lisent des articles ou qui assistent a des 
reunions sur la secunte sont ceux qui n'ont pas vraiment besoin de stimuli dans ce 
domaine. Autrement dit, nous prechons aux convertis . . . ce qui ne veut pas 
forcement dire que nous prechons dans le vide, car on n'arrete jamais d'apprendre! 
Le plus etonnant, c'est que ces grands professionnels aient tendance ~ ignorer, 
voire a excuser ceux qui enfrei nent les re les de securite . Pourtant, si nous 9 9 
voulons des op~rations saines, il devrait etre evident que chacun doit commencer 
par faire son travail correctement, II est regrettable que certains chefs ne 
supervisent pas, mais il est encore plus grave que ceux qui "savent" laissent leur 
collegues s'egarer dans I'erreur . II en est de la securite comme de la religion, il ne 
suffit pas d'assister aux rassemblements, encore faut-il precher la bonne parole . 

Lorsque vous et moi lirons cet article, je serai de I'autre cote de la barriere, 
commettant des erreurs comme tout le monde, Mon successeur, le colonel Bosman, 
fort de son expenence operationnelle, apporte du sang neuf a la DSV et une nouvelle 
perception dans la prevention des accidents. Je lui transmets, ainsi qu'a vous tous, 
tous mes voeux de reussite . 



PHYSICAL ACTIVITY, 
FITNESS AND HEALTH 

part II 
Medical Matters 

In deciding to undertake an activity program, many people ask 
themselves : "Am I going to kill myself doing this?" The answer 
is "no", if you follow the simple advice given previously - start 
slowly and progress gradually . lf that answer does not allay your 
fears, then take thc Physical Activity Readiness Questionnaire 
(PAR-Q) which was developed by the B.C . Government, and 
now forms part of the Fit Kit referred to previously . PAR-Q 
entails answenng "yes" or "no" to the following seven 
questions : 

1 . Has your doctor ever said you have heart 
Irouble? 

2 . Do you frequently suffer from pains in your 
heart or chest? 

3 . Do you often feel faint or have spells of 
dizziness? 

4 . Has a doctor ever said your blood pressure was 
too high? 

5 . Has your doctor ever said Ihat ~~ou have a bone or 
joint problem such as arthritis that has been 
aggravated by exercise, or might be made worse 
with exercise? 

6 . Is there a goad physical reason not mentioned 
above why you should not follow an activity 
program even if you wanled to?* 

7 . Are you over age 69 and not accustomed to 
vigorous exercise? 

If you answer "yes" to any of the seven questions, it is wise to 
see a doctor before starting an activity program . Otherwise you 
are safe to start, remembering, of course, that you should start 
slowly, and work up Rradually . I should mention that some 
authorities think that everyone over the age of thirty should have 
a complete health examination, including lung function studies, a 
battery of blood tests, an electrocardiogram (EKG), and cvcn a 
stress electrocardiogram (an EKG done during exercise on a 
treadmill) . I believe this is entirely unnecessary for the average 
person . However, it may be appropriate if yau have answered 
"yes" to the questions on blood pressure or heart disease in the 
PAR-Q . 

*5ome of the "reasons" implied by question "6" are: 
severe lung disease, inFecUous diseases, severe liver 
disease, diabeles, gross obesity, asthma and any disease 
requiring medicatiun . 

Once you have started a program, there are some rnedical 
points to keep in mind . Competition, evcn with oneself, often-
times leads to overexertion . So beware! Overdoing it can lead to 
a variety of overuse problems, including sudden death . How do 
you know? Well, if it hurts a lot you are probably overdoing it . 
Some specific signs of overexertion are : severe shortness of 
breath, dizziness or fainting, chest pains, intense tiredness, leg 
cramps relieved by rest, nausea or vomiting, imbalance, pallor 
and palpitations (a feeling of your heart jumping around in your 
chest) . An easy way to guard against this is to do half as much as 
you think you can . In other words, follow the maxim that has 
evolved in sports circles : Train don't strain . Also, check your 
post-exercise pulse . You should recuperate at least 10 beats per 
minute within the first minute after stopping - if nol, you're 
overdoing it . 

by Major John Bardsley, M .D. 

As mentioned previously, adequate warm-up and eool down 
periods should be allowed for, No hot showers or saunas should 
be taken until your pulse has returned to normal . The cooling 
down process should be a gradual winding down of the activity, 
or done lying down to guard against pooling of blood in the 
lower extremities and subsequent fainting . Another precaution is 
to wail an hour after eating before exercising to avoid stomach 
cramps . Don't forget safety - always be alert for potential 
causes of accidents in whatever sport you choose . Finally, if you 
have to cease your program for longer than 2 to 3 days, work up 
gradually back to your previous level . You will not be able to do 
what you did before right away, and if you try, you will 
undoubtedly overdo it, and hurt yourself . 
Physical Aclivity, Fitness and Food 

If you are eating a balanced diet, there is no need for special 
foods when you commence regular physical activity . Specifically, 
there is no need for high pratein foods or vitamin supplements . 
From the point of view of increased need for calories, your 

ACTIVITE PHYSIQUE, CONDITIONS 
PHYSIQUES ET SANTE ~~e 
Questions medicales 

Lorsqu'elles se decident a entreprendre un programme de con-
ditionnement, beaucoup de personnes se demandent : "Est-ce que 
je risque d'y laisser ma peau''" Eh bien non! a la condition de 
suivre 1F conseil simple deja donne : commencez lentement, pro-
gressez graduellement . Si cette reponse ne dissipe pas vos craintes, 
prenez lc Questionnaire d'aptitude a I'activite physique (Q-,4AP) 
qui a ete ~labore par le gouvernement de la C .-B . et qui fait partie 
maintenant de la Physi-trousse et repondez par "oui" ou "non" 
aux sept questions ci-dessous . 

l . Vutre medecin vous a-t-il deja informe(e) que vous aviez 
un troublc cardiayue? 

2 . 5uuffrez-vous frequemment de douleurs ~ la poitrine ou 
de points au coeur? 

3 . Etes-vous souvent pris(e) d'etourdissements ou de fai-
blcsse~ 

4 . Votre medecin vous a-t-il deja dit que votre pression 
arterielle etait trop clevee? 

5 . Votre medecin vous a-t-il deja informe(e) que vous souf-
friez de troubles osseux ou articulaires, comme 
I'arlhrile, yui onl ele ou pourraient etre agraves par 
I'exercice? 

6 . *Existe-I-il une raison d'ordre physique, non men-
honnee dans le present questronnarre, qur vous empeche 
de suivre un programme d'exercices physiques, meme si 
vous le desirez? 

7 . Avez-vous plus de 69 ans et perdu I'habitude de prati-
quer des exercices vigoureux? 
Voici quelques "raisons valables" : graves maladies pulmo-
naires, maladies infectieuses, graves maladies du toic, diabete, 
ob~site grave, asthme et toute maladie necessilanl des medica-
menls . 

Si vous avez repondu par 1'affirmative a I'une de ces questions, 
il serait sage de voir votre medecin avant d'entreprendre un pro-
gramme de cvnditionnement . Sinon vous pauvez commencer en 
taute securit~, en vous rappelant bien sirr yue vous devez com-
mencer lente~nenl et augmenter 1'effort graduellement . Souli-
gnons que certains specialistes estiment que toute personne de 
plus de trente ans devrait passer un examen medical complet, 
incluant une etude de sa fanction respiratoire, un ensemble de 
lests sanguins, un eleearocardiogramme et meme un clectrocardio-
gramme d'effort (subi sur trepigneuse) . .le pense que c'est tout a 
fait inutile pour une pt:rsonne moyenne, Si toutefois vous avez 
repondu "oui" aux questions sur la pression arterielle ou sur les 
maladies cardiaques, il serait prudent de songer a le faire . 

Des le debut de votre programme, gardez a l'esprit les quelques 
points qui suivent . La campr'tition, meme contre soi, mene 
souvent au surmenage physique . Donc, attention! Trop se fa-
tiguer peut se traduire par differents problemes d'epuisement, y 
comprise par la mort subite . Comment savoir? En bicn si vous 
ressentez une grande douleur musculaire vous vous etes probable-
ment fatigue outre mesure . Voici quelques signcs trahissant le sur-
menage physique : grand essoufflement, ~tourdissements ou 
evanouissements, douleurs dans la poitrine, fatigue intense, 
crampes dans les jambes soulagees par le repos, nausees ou vomis-
sements, perte d'equilibre, paleur ou palpitations (impression que 
votre coeur bondit en tous sens) . Une bonne maniere de ne pas en 
arriver la est dc faire la moitie de ce que vous pensez etre capable 
de faire . En d'autres termes, suivez la maxime des sportifs : s'en-
trainer et non s'extenuer . Verifiez aussi votre pouls apres les 
exercices : il devrait ralentir d'au rtioins 10 battements dans la 
premiere minute apres I'arret . Si ce n'est pas le cas, vous etre en 
train de vous surmener . 
Nous I'avons deja dit, vous devez prevoir assez de temps pour 

les periodes d'echauffement et de refroidissement . Ne prenez pas 

par le major John Bardsley, M.D. 

de douche chaude ou de sauna tant que le pauls n'est par 
redevenu normal . l.e processus de refroidissement devrait se faire 
en ralentissant graducllemcnt son activite ou en s'allongeant pour 
empecher I'afflux de sang dans les extremites inferieures et pour 
prevenir les evanouissements consecutifs . Autre precaution, 
attendez une heure apres avoir mange av~ant de commencer les 
exercices, pour prevcnir les crampes d'estomac . Et n'oubliez pas 
la s~curite . Soyez sur vos gardes, pre=voyez toujours les causes 
possibles d'accident, peu importe le sport pratique . Finalement, 
s'il vaus faut interrompre votre programme pour plus de 2 ou 3 
jours, remettez-vous a I'exercice graduellement . Vous ne serez pas 
capable de faire ce que vous faisiez auparavant des le premicr 
jour, si vous essayez, sans aucun doute vous vous fatiguerez outre 
mesure et vous vous blesserez . 
ACTIV'1TE PH~'SIQUE, COtiDITION PHYSIQUE 
ET ALIMENTATION 

Vous avez une alimentation equilibree . Nul besoin alors d'ali-
ments spr'ciaux lorsque vous comrnencez un programme de con-
ditionnement regulier . En particulier, il est inutile d'absorber des 
supplements vitanuniques ou des aliments riches en proteines . 
Votre appetit se regularisera sclon vos besoins en calories . Par 
contre, il est essentiel de boire suffisamrnent d'eau apres 1'exer-
cice, specialement si 1'exercicc est vigoureux et fait beaucoup 
transpirer . Les mineraux du carps seronl d'autre part remplaces 
convenablement a meme la nourriture ; il n'est donc pas necessaire 
de prendre des ~omprimes de sels ou quoi que ce soit du genre, a 
moins bien sur yue vous ne courriez le marathon . Ainsi, I'un dans 
I'autre, a I'exception de peut-etre 1'eau, votre corps vous dira ce 
dont vous avez besoin . Nul besoin donc de s'inquieter . 

Jusqu'ici, nous nous somme penches sur ce que vous devez 
faire pour votre conditionnc~rnenl physique . Voyons maintenant 
les effets de ce conditionnement sur votre organlsme. 

Effets physiologiques du conditionnement physique r~gulier 
Pour decouvrir quelques-uns des effets du conditionnement 

physique regulier, proccdons par I'absurde, c'est-a-dire voyons 
les effets de 1'absence complete d'activite . Des etudes unt montre 
que chez une personne qui a ~te alitee ne serait-ce que trois se-
maincs il y a : 

- reduction de 2,5 Q~o du rendement cardiaque ; 
- reduction de 25 % de I'endurance ; 
- reduction de 1 0lo de la taille du coeur ; 
- reduction de 25 °lo du volume sanguin ; 
- reduction de 15 °~o du volume des muscles et de leur 

force ; 
- diminution de la teneur en calcium et de la force des os ; 

et 
- accroissement du senGment d'apathie et de faligue. 

Ces effets sont connus globalement sous le norn de k>pokinesie . 
Les difi'erences physiologiques per~ucs chez une personne qui 
passe de "I'alitement" ~ "l'activite narmale", qui est celle d'un 
sedentaire pour le nord-americain moyen, sont comparables aux 
differences apparaissant chez une personne "normalement 
active" qui entreprend un programme de conditionnement regu-
lier" . 
De meme que les effets de "I'alitement" commencent a sc 

produire trr,'s rapidement, les effcts de I'entrainement regulier 
commencent a diminuer apres juste deux ou trois jours . Et tout 
comme il faut au moins 60 jours d'activite reguliere pour 
recuperer sa condition physique d'avant I'alitement, il I'aut long-
temps avant d'atteindre sa condition physique optimale avec un 
programme de conditionnement regulier . Cest ce qui souligne 
bien I'importance de la reprise graduelle d'un programmc de con-
ditionnement aprcs un temps d'arret, pour que I'organisme ait le 
temps de se refaire . 
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TABLEI 

THEGF:~ERALPHI'SIOLOGICAL AtiAT0111CA1 . 
EFFECTti OF RF:GI I .AR PHl til('AI . A(' 111 I f 1 

AVU OR FITtiE;SS 

UECRF:ASN: 11CKt:ASN : 

a . Amount of blood needed a. Heart eflieienc~ 
durin¬ exer~ise b~ 
-heartmu~>:Ic . 
- uther nnucl~s 

h . Heart Rate 
- aI rz~l 
- durine exer~i~e 
- reeo~ erv time 

c. Bluod pressure 
- at rc~t 
- durin ¬ exer~ise 

d. Respiratory rate 
- at rcsc 
- durin ¬ exercise 
- re~over~~ time 

e. Far production b~" li~er 

f . Fat absorption from gut 

g . Amounrof'hody fat 

h, V1'aist size 

i . Clottine tendency ul 

b. Heart sve 

i-)~erall circulation to 
hean 

(1 . LUn~ (~apa~ltl- 

e. Numher i~f reci hlc+itd ~ell~ 

f . Utcralliir~ulauonlc~ 
bod~ 

Etti~ieney of oxvgen 
uptahc and use 

h. Eifieiencvof mobifization 
an~i u~e c+f fat 

i . ('untrol ~~f hlood suEar 

J~ 1lusclc rone srren¬th an~i 
endurance 

k. Stren¬ th of bone~. 
li ¬amcnt~ and rendc+ns 

I . Joint mobility 

t~lood 

j . Po~tural dtfcct~ and 
ohesity in ~hildren 

m . ('o-ordinaticm 

appctitc ssill increase according to your needs . ti~'hat is esscntial is 
adec uatr tsaler replacemenl after exer~i .~e, cspe~iallv if such } . 
esercise is sigorous and incurs a lul of sweating . The body's 
ntineral~, on the other hand, will be replaced adequately throueh 
vuur food, so there is no nced for salt ills and thc lik~, unless of . p 
course vuu are running a marathun . ,Afl in all, then, othcr thatt 
perhaps ~~ater, yuur budy will tell you uhal vou need, ~o lherc's 
reallv no need to t~c~rrv . 

Until no~c, ~e have k~oked at what ti~ou have to do for fitness ; 
nuss, lct's sec w hat ir can do for vou . 
, I h siolo ical Ha'fects of Re ul " r Ph si "" I A " i~' g R a ti ea ct rl~ 

, , . T t r m c d ~c c t c c I hc ~f1 t . t f r ~ r ~ ~,' " " " t c c~ c ula h Ical a~tt rt g i ti y, , . . � ~ , +', . . ,', I haca {,i t 5 " s i,~ Ict ct < t tl e c c rtc, that t , thc rffe~ts c 1 com Ictc Pp } 
lack of' aetivity~_ Atler only thrce weeks of being becl-ridden, 

' ' ) N' studies havc .~hc n that peottle suffer : 
- a 25U'o reduction in heart efficiencv 
- a 25~'u reduction in endurance 
- a 1°'u reduclion in hearl size 
- . 5 n' . a l. o rcducliun in blood volume 
- 5 � . a I . n reduclion in rnu, cl ~ b r " n . ~n s r r lh a rl strt Ih t; 
- decreased calcium conlent and stren th of hones K 
- increatietl feelin s of a ath~ and tiredness K P . 

These effect~ are eollectivelv kno~+n as h~ ukinelic disease . Thc . .P 
phy~siulogical difference, secn going tu "bed rr~t" Irom 
� . notmal" activity - which, for the average Nurth Anleri~an i~ 
sedentary - are similar, to the differences going from "normal" 
artivity to "regular phy~5ieal artivitv" . 

Ju~t~as the effect~ of "bed rest"~start lu orcur ver~ ra idlv, so . p . 
thc trainin rffect uf rceular acti~i s " r s g , ty ta t tc lall c 11 altcr ~u . t .. 
to 3 das~ . And ust as it takes at least b(1 dav~ of rer;ular arti~itv . J . ~ . 
to restore the revious state of fitncss a1'ter bed rest ~o it takes a p , 
lung ume to reach yuur uptimum >tatc uf fitness uith a regular 
fitness program . Such rea,ontn~ alw untlcrline` thc importance 
uf re~uming an activitv program gradually after tirne ats°ay', 
thereby allowing adeyuatc timc tu build yourself ha~k up tu y~our 

,s prc tuus level of condition . 
The phy~siological and anatornical effe~ts of phy~sical activity~ 

and litness arc listed in ~Iahle I . I t t~ ~ w + -ti r t t c ~rd~, the-e efferts are 

"enhancetl efficiency", and you s+ill not be surprised given the 
previou~ emphasis on u~y~gen, that most of the effects are related 
ta the effirienev ot' oxv ~en use . ~ince the muscles of the fit hodv . .t . 
use ozy'gcn more effiriently it follons that they necd less . And it 
follo~+s from that, that the heart has to supply Iess, su~h a situa-
tion being ret1ected by~ a lo~er respiratorv ratc, bluod prcssurc 
and heari rate . In other ~ords, vour cardiovascular svstem doe~ 
not hase tu work as hard to maintain vour bodv's nced5, at rest 
and at ~~ork, 

Fur e~arnple, runsider heart rate . At 7? beats per minute - an 
a~erake hearl rate - your hearl beat~ some 40 milliun tirne~ per 
vear . A fit persun quite commonly has a heart rate to 60 beat~ per 
minute or e~en lo~~er . Such heinR lhe case, he has saved his heart 
over 6.~ million heats a vear! l .et's ~onsider heart rate a hit mure, 
lhe fit er,on takes much loneer to reach his ma~imal heart ratr p .. 
tvith a giten tivork luad, than an unlit person does . 7 hus, a fit 
person can perform a gi~en task much longer than an unfit 
pcrson, and can also do hcavicr tasks «ithout uvcr-ta .ring his 
body, And, aftrr the work, a fit persun recu~ers his resting lcvcl 
muih mure uirklv, The o~erall result - ereater ca abilits and y . P . 
pruductivitp . tiut the ef~fects do not ~top ~ilh osygen . 
The heart, being a tnus~le, alao uses otvgen mure eftieiently, 

and thereby needs less . ~1oreover, regular physical exerei,e 
incrcascs thc eollatcral circulation to thc hcart, and reportedly 
incrcases thc ealibre ol the arteries suppfying it . These effr~t~ . 
i.uupled ~+ith the fart that the heart ha~ to wurk le~s hard for 
gisen NurkIaacJs, form the hasis of the use of regular exercise in 
the rehabilitation uf heart attack virtirns . I'hey also form part of 
thc rationale for using exercise to prevent caronary arter~ 
disease . 
The physiulogi~:al effecas of regular physiral a~tivitv and ur 

t'itne,s on fat in the hody are al~o interesting . Apparently tit 
peuplc mubilite fat from fat stures, and use fat 1`or ealuries, morr 
efficicntlv than thcir not-so-tit peers . In addition their intestines 
absurb less I ;it frum food raten, and thcir livcrs svnthesizc less 
i~at front prerursors in the bluotl . Thc oeerall rcsult of this is 
deerea.~ed body fat runtent . When ,vou ~onsider that regular 
phy~sical artivily also tnake, a etile more closel` fearcd tu pp , i; 
actual calorie needs, vou have a situation where ph~~~ical acuvity 
is a vital part of sseight-losing programs, 

Rcgular physical activity during childhood has bcen shown to 
be ~riti ;al to normal rowth . Thc cffe~ts on bodv fat ust g - I 
menlioned, not only present obesity during childhoud, but also 

, a a lon _ ~~av in ~revenun . the conditiun in later vear~, h9ore-g g . t ~ . 
over artivitY serves tu build stren~th in hunes, 'oints muscles, , . . J , 
ligamcnts and tendons, thercby eontributing to good posture . It 
. s , . ,~ , nl u cnhancc mctor sktll . and cccrdtnaUcn . Phvsical fitncs . 

~ I +~ ~ s+' " + d rrin ~htl 1 I t t ~r ~~ s ~ t t ~ c ucd a c r c ca cs ll c ctential hvsiral fitness in g P P . 
adult life . II does not, ho~ever, en~ure it . Peuple must rnainlain 
their state uf fitness thruughout life if they are goinl la ~tay fit . 
hurthermore, fitness as a ~hild dues not confer on the adult anv 
of thc health bcncfit~ that wc ~~ill discuss in thc ncxt scrtion . Thc 
health benefils by and larke result I`rurn the physiolugical and 

1 ' . '\ ' ' ) " l 111'~ ' S 1 anatt mt~al effect~ It tcd tn Ta} Ic I . It It llc . , lhen, that !u I a . 
fitness mu~t be maintained intu adulthood tn realize the 
physiulogical effc~ts, su it must bc maintaincd to rcalizc thc 
hcalth bcnetits . 

. Phvsical A~tr th and Health 
Thc clfccu ol rcgular phy~ical acti~ity and fitnes~ on hcalth 

.s . >> ~ ~ .` . ~+ . + f ha c bccn }ehc cd Icr a lcng time, ln 17(4 Franccs Fuller stated 
it thus : "That the u .~e of exercise doeti eondure ~crv much to thc 
prcservation uf hcalth, that it prumotes the di(;esliun, raises the 
s irits, rcfreshes the mind, and that it stren thens and relie~es the P g 
whole rnan is scarce dis uted b~ ans", Ho~~ev " r ' s + Iti , p . , c , tt ha cn . 

, s. b~~r ~ " n t > ~hab~li~f h . l s n ccr rc~c tl tt at uc c c a cen u t an ' " . t uated, 

Heart Uisease 
(Jne uf Ihc main reasons for thc strong resurgenre of interest in 

physical a~tivity' and health came because uf its reported proter-
tive effecl on hardenin of the arterie " s g s iathersclert»t ) e,pecially 
of thr arterie~ ~upply~ing thc heart, gi~ing rise to a condition 

cont'd on page 18 
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NH\ tilQl'F: 

111111\l Tll)\ Al (~111:,\T 1TI()\ 

a . I .a quanlile de sanu a. Lc rendement cardiayue 
necec~aire pendant 
I'e~ereice b . La laille du cneur 
- au mu~cle cardiayue 
- au~ aulrcs musclc~ c . La circulcUiun ¬enerale 

~crs Ic caeur 

h. Le nlhme cardraque d . I .a capacrle pulmunatre 
- au repo~ 

pendant I'e~ercice e . Le nomhre de Xlohulec 
- pendunl Ic Iemp~ de rnuKe~ dan, le ~ank 

recvperatiun 

c. La prcssiun artcriellc t . La circulaliun kenerale 
- au rcpo~ dans Ic corp~ 
- pendam I'e~ercice 

A. I .e nlhme re,piralnire 
- au repo~ 

pendant I'e~ercice 
pendant le temp~ dc 
recuperaliun 

k~ I.'efficacite dc 
I'ah~orplion ct dc 
I'utili~alion de 
I'ovtiXene 

h, 1.'etficacite dc la 
c, La producliun dc Rras mnbilitiatiun et de 

par Ic fuic I'utilhaliun du Kra~ 

f . L'ahsorptinn du xra~ par i, La rckulatiun du sucrc 
le~ intesline dan~ Ic ~ant; 

K . I .u yuanlile dc f;ras dan~ ,j . I .a tunicitc cl 
Ic curps I'enrlurance des mu~clcs 

h . Le lour de taille 6 . I .a t'urce de~ ns, de~ 
likament~ et tendnn~ 

i . La Icndancc a la 

.I~ 

coat ;ulatiun du sant; I, La muhilile dcs 
artictdation~ 

Lc~ defauts dc poslurc cl 
I'ubcsili dc~ cni'anl~ m. l :a coordinatiun 

Les elfets physiologiques et anatcnniques de I'acti~ite phy.~ique 
le l~ bonne forrnc sont enumere, au l ablcau I, Ucux mots et c a 

resument ces effets "efficacite accrue" . Vou~ apprendrez sans 
, , I n v ' s' ' r l~ r"l ~ 1c c tr e e surpri~c, nous a ons suffisamment tn .tstc su c o c c ~ , , , . .. t " cit~ de I'utilisation dc quc la plupart dc . eliets scnl Ite- a I cft ca c ,, , . .+ , -, 1t n }t . t tt s~ n " ~ncuc s t e _ .e t s " I s n ~or cn bon c ~o I uwyt,enc . 1 e n u c e d u c p p , 1 

' S ' 1 ' ' ' S "I " 'em'nl et l n ~lln . Omnlenl dOnC utilisenl 1 c .~ygene plu ef1 cac c 
tuuins . I'ar eonsequcnt, Ic cucur doit Ieur fournir moins 

' + ~ ~ ~n " ~ ri . e r tl ~t ~ ~ar I " dimirwtion du taur res iratoirc d c xy ¬c e, ~c qt s e c c t a p , 
dc la prcssion arlcricllc et du ry~thme ~ardiaque. Fn d'autres 
termes, le systcme rardiu-vaseulaire n'a pas a travaillcr aussi dur 
our re ondre aux be~ointi efu corp .~, au repos comme au travail . p p 

~ ~ v 7? h~ l ~-Considerer par exernt Ic otrc rythmc cardiayue, A at c 
- v ' ~ l' ments par minute - rythme cardiaque muyen otrc u cur bat 

~+ en~ iron 40 millions de fois ar annce . 11 cst as c~ cc rnntun e ue le p I ,s~ c~ }i~ t " 1' r e e s ~ tn, en bunnc condition h~ . t uc rythme carc aqt c c t n p r c r c p , y 
+ ~' soit de (i0 battcmcnts par minutc, t u nreme muns . Cel eeart e 

" d ril ~ar unc economie de fi S million~ dc hattcmcnts cn unc tr~i t t 
;,r ~ ~ss n fl f~t t ~- unc annc~ . 1 otu d'autrc. ~onstataircn tntcrc ~i tc . ~ t t a 

r ein -~rs ~ ne en h~nne condition lu . t ue tlu dc tcm c u atl pc cn c t . q I , p P 
" 'nr " I ~ tr tnc ch~ree dc travail drc son n~thmc ~:ardia uc ma~r a c t t : � y , p 

d ~nnee u a celle ui ne I est as . Unc crsunnc cn honne ~ondi-c q q p p 
+ ~ s t " 'r ~ ' tr lunne heauruu ~ tlus lun tem x tion peul dcnc c utcm un clfc t c f t g t 

que I'autre, et peut aussi fournir un effort plus urand sans ,, . s cputser . ApreS le travail, cette per~onne retrouve son ry~thme de 
~ os b~ ~o I rs r i cmcnt . l .e resultat klobal : ca ~acite et rcp cauc up p t ap d t 

I'~~°r~i~ n~s° ~ruducli~ite accr rc~. h1ais les ettet~ fcnefi uc . de c~c c ce c c t t y 
limitent pas a I'oxygcnation . 

s ss' s " tilisc 1' ~xv cnc lu . Etant au . . t un mu cle, le coeur u c , g p 
efficacement et de ce fait en necessite moins . De plus, de~ 
erenices physiques reguliers font augmenter la circulation ~ul-
laterale du coeur, et, notarnment, 1'ont grossir les artcres qui 
assurent cette eirculation . Compte tenu en outre yue le coeur 
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travaille moins fort pour une charge de travail donnee, on 
explone ces etlets de I t~erctee regulter pour la readaptauon des 
~ietimcs de rrise cardiaque et, en partie, pour la prevention des 
rnaladies eardio-vas~ulaires . 

Les cffets phy5iologiyues de 1'ac'tivite physique reguliere et 
d'une bonne condition phy"sique sur le gras dc l'organismc sont 
aussi intcressants, Chez les per5onne5 en bonne condition phy'-
siyue apparente, le gra~ accumule dans les tissus est transforme en 
calories plus effi~acement que chcz Ics personnes en moins bonne 
forme . De plus, le> inte~tin5 absorbent moins le gras de la nourri-
ture et le foie synthetisc moins dc gras a partir des precurseurs se 
trou~~ant dans Ic sang . Le resultat net de toutes ces actions est une 
dlrrllmrtl0n de la cluantite de gras dans I'organisme. Sarhant enfin 
que I'activite physiquc reguliere regulari~e mieux votre appetit 
d'apres vos besoins reels en calories, vous comprendrez pouryuoi 
le conditionncment physiyue est un element rle des pragranm~es 
d'aI1laIgrI~Serllenl . 

11 a ete prouve quc pratiyue d'activites physiques regulieres 
pendant la jeunesse est e5sentielle a la croissanec normalc . Les 
elfets sur Ic gras du corps yui viennent d'etre mentionnes non 
seulement ernpechent I'obesite pendant I'enfance mais au5si 
aident beaucoup a la prevenir dans les annees qui suivent . l .'acti-
vite phy~ique fortifie les os, les articulations, les muscles, les liga-
ntenls ct Ics tcndons, et contribue dunc a un hun port du corps . 
Elle atneliore la motricite et la coordination . La bunne forme 
physiquc a~quise pendant I'enfance augmente les chances de 
1'adulte d'etre en bonne formc . Ricn n'est toutefuis garanti, Qui 
vcut clre en furme doit, tout au long de sa vie, tra~aillcr a le 
demeurer . Fnfin, la bonne forme physique de 1'enfant ne donne a 
1'adulte aucun des avantages discutes plus loin . Ces derniers sont 
essentiellemcnt Ic rcsultat des ef fet~ physiologiques et anatomi-
yucs entnn~res au Tahleau I . L'adulte qui desirc developper ces 
effets phy~siologiqucs et jouir du coup de~ avantages qu'ils 
apportenl doit se garder en bonne formc ; il n'y~ a tout sirnplemenl 
pas d'autrc moyen de bunifier sa Sante . 

Aclivite ph~siquc et sante 
II v a longtemps quc I'on ~roil aux effets de I'activite physique 

rekuliere et de la bunne condition physiquc sur la santc . En 1704 
f-rances Fuller ccrivait : "Rares sunt ceux qui duutent du fait yue 
la pratique d'ererctces contribue pour beauroup a la sante, yu'elle 
ameliorc la digestion, egay~e, repuse 1'esprit et qu elle renforce et 
alle ~e tout I'etre" . Ce endant, cc n'est uc trcs rc~emment c ue la , P q t 
rroyance a eti prouver . 

Maladies du coeur 
Unc des principales raisuns du furt regain d'interet pour 

I'activite phy~siyue ticnt au fait yu tl a ctc prouve yu clle a un effel 
prutecteur eontre le durcissement des arteres latherosclcrc5c) 
speeialement de celles yui alimenlent le coeur et yui sunt siege de 
maladies cardio-vasculaires . La grande incidence de ces maladie` 
dans la sorielc nord-antericaine elait alarmante, urtt ut en 
cotnparaison avec la faible ineidcnce dans les payes pau~res et i uu 

rn r 1 "vel ~ te` . I e~ chercheurs a ~ant remar ue Ie tcchntyucmt t pet c e t pt y q 
mode dc vit sedcntairc dcs nord-americttins, ont ~tudie sun 
tn~iden~e sur les maladies du ~oeur chez divers groupes dc lravail-
leurs en tenant eomptc dc I'cffort phy~siyue eaigc par leur travail . 
Ils unt truuve que plu~ un emploi demande d'effort phy~siquc, 
moins il v a de maladies du cueur parmi le~ travailleurs, et ~ice 
versa . Ricn qu'elles ne ronstiurent pas unc prcuvc ~crtaine, re~ 
~urrclations sont a I'originr d'une ~roy~ance generale vaulant que 

, I'e~errice protcs,c de~ maladies du eocur . 
Cela pourrait etre cfu au t'ait que I'e~ercice modific fa nrablc-

ntent certain~ facteurs dc risyuc rattachcs au~ maladic` du ~oeur . 
L!ne pre`~ion arterielle eletiee Ihy~pertension), une quantite anor-, , , 
malc dc gras dans lc sang, I'ina~ti~ite, I ubesite, le stress, trop dc 
su~re dan~ le .~ang, une augmentation dc I'acidc uriquc dans Ic 
sang ct Ics dcfauts de ruagulation, ~oilc~ autant de factiaur~ 
,ignales de risque ; tous peuvent etre moditics favorablcmcnt par 
dc~ c~er~r~c~ regulter~ (votr le Tableau II1 . 11 a ete au~st montre 
que I'erereice pouvait ameliorer certains compurtements ri';yuc~, 
cumme fumer uu mal manger . Par ailleur,, I'effet pew ehe plu~ ,, , 
direct : dcs autopsie,c faite~ sur dc~ gu~rrirrs !~lasai uu des c:oureur~ 
de marathon sugeerent yue la couru sur dc longuez distances 

r~ " ~" ~ ~ 'r r ~ ~ ~ ~ t ~r ~ coro- augmcnte la taillc dc . arlcre alt ne ttant Ir ccrur (at ~ e-
naires) . C'est de ces etudes yue provient la crovance que I'on 
obtient I'imrnunite cuntre les rnaladie~ coronaires en cuurant six 
milles par jour . U'autrcs ctude~ c} I'aide de ravons x ont indique 
que des e~erci~c~ aeruhique~ reguliers peuvent~aussi augmenter le 
suite a la page 19 
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~c,T H . c~~~kki~ : 

GOOD SHOW 

An Argus aircraft from UP 415 . CFB Summerside . was carrying out an Anti-Submarine 
Warfare Exercise with a Canadian destroyer one hundred miles off the Nova Scotia coast . 
The crew had been briefed that lhere would be no other air traffic in the operational area . 
During one of the exercises, Sergeant Currie . seafed at radar, observed a small contact on 
his scope, at ten o'clock for 2 miles . which he classified as a fast moving aircrafi . 
Sergeant Currie immediately advised the pilots thus permitting them to take immediaie 
evasive action, seconds before a P3 Orion passed 1 /2 mile down the port side . It was later 
learned that the P3 was participating on an exercise in an adjacent area . 
Sergeant Currie, by his timely and expert assessment of the radar contact permitted the 

flight deck crew to take the necessary action . thereby averting what could have been a 
r1~id-air collision . 

l~1CPL G .E . G~1TCS 

On 14 March, 1979, while carrying out an "A" check on a Twin Huey Master Corporal 
Gates noticed a difference in the movement of the tail rotor blades . He investigated 
further and discovered that a tail rotor trunnion assembly had been installed backwards in 
such a manner that the rotor yoke no longer contacted the siatic slraps . This resulfed in 
abnormal loads and some damage to the trunnion and bearings . 
To notice a differential rotor blade response to control movement one would have to 

perform a very intensive inspection . Even with the trunnion assembly installed backwards, 
ii "looks" right . 

Master Corporal Gates, Initiative, "keen eye" and outstanding technical knowledge may 
well have prevented a serious aircraft incident . 

CPL J .B . MACU()NAI,I) 

Corporal MacDonald, the Regular Support Orderly Room Clerk at 420 Air Reserve 
S uadron, CFB Shearwater, was reportin for duty when he noticed an unusually stronq q 9 . 
odour of fuel throughout the hangar . Upon investigation . he found a T-33 tip lank venting 
fuel quite rapidly inlo a drip tray which was almost full . 

Corporal MacDonald reported his tindings immediately . The Fire Hall was called and a 
technician from Visiting Flight was dispatched to the hangar . 

It was determined that a valve on the port tip tank was not seated correctly and toyeiher 
with the expansion of the jet fuel in the heated hangar, this valve was the cause of ihe fuel 
leak . The valve was re-seated and the leak ceased . 

Corporal MacDonald acted in a very outstanding manner and averted a potentially 
hazardous situation by reporting a situation which was well outside the terms of his own 
trade . 

CPL R.E . Cl . :1KKN: 

While doing the "five-finger" check on a CF104 following start-up, Corporal Clarke 
detected what he thought was unusual amount of play on the left-hand trailing edge flap . 
Realizing this situation to be abnormal, he called fhe line supervisor who discovered that 
ihe trailing edge flap actuator mounts were broken . 
As there is always some amounf of play in the flaps, Corporal Clarke, a Photo 

Technician by trade, was alert enough to detect a small amount of flexing in the upper aft 
wlng root fillet, Indicating that the trailing edge flap actuator was moving . 

Corporal Clarke's initiative and attention to detail were instrumental in the discovery of 
this problem and prevented what could have been a serious in-flight split-flap 
emergency . 

CPLC G.F . GATES 

s~T s . cL,RUiF 
Un Argus de I'escadrdn de patrouilleurs 415 de la BFC de Summerside, effectuait un 

exercice de ~uerre anti-soumarine avec un destroyer canadien, ~ 100 milles des cotes de 
la Nouvelle-Ecosse . L'~quipage de I'appareil avait ~te averti qu'il n'y aurait aucune autre 
circulation aerienne dans la r~gion des op~rations . Lors d'un des exercices, le sergent 
Currie, au radar, a detect~ un I~ger "contact" sur son ~cran, ~ 10 heures ~ une disiance 
de 2 milles . II a reconnu qu'il s'agissait d'un a~ronef se d~plaCant rapidement . Le sergent 
Currie a imm~diatement averti les pilotes, leur permettant ainsi d'agir rapidement, quel-
ques secondes avant qu'un Orion P3 ne passe ~ 1/2 mille sur la gauche de I'Argus. On a 
appris par la suite que le P3 participait ~ un exercice dans une region voisine . 

Le sergent Currie, grace a la d~tection rapide et exacte du "contact" sur le radar, a 
permis a I'equipage de prendre les mesures qui s'imposaient, parant ainsi a un ~ventuel 
abordage en vol . 

Le 14 mars 1979 alors qu'il effectuait une visite "A" sur un Twin Huey, le caporal chef 
Gates a remarqu~ une diff~rence dans le d~placement des pales du rotor de queue. II a 
examin~ le rotor et s'est aper~u que le tourillon ~tait mont~ a I'envers, ce qui empechait la 
cha e de commande des pales de s'arreter sur la butee. Le mauvais monta e a entraine p 9 
une contrainte excessive et I'endommagement partiel du tourillon et des roulements . Le 
d~placement anormal des pales ~tait a peine perceptible, a moins d'examiner le rotor avec 
~norm~ment de soins, car meme mont~ a I'envers, le tourillon donnait au rotor une appa-
rence correcte . GracP a I'initiative, la perspicacit~ et la connaissance technique excep-
tionnelle du caporal chef Gates, un rave accident a~rien a pu etre ~vit~. 9 

CNL ,I .B . h'IACD()VALI) _ 

Le caporal MacDonald, commis du bureau de I'unit~ des Forces r~guli~res a I'esca-
dron 420 de la reserve aerienne (BFC Shearwater), allait prendre son service lorsqu'il a 
remarque une forte odeur de carburant inhabituelle dans le hangar. Apres quelques 
recherches, il a decouvert que le reservoir de bout d'aile d'un T-33 laissait s'echapper du 
carburant assez rapidement dans un plateau d'egouttage presque plein . 

Le caporal MacDonald a rendu compte de sa d~couverte imm~diatement et les 
pompiers et un technicien de passage ont ete depeches sur les lieux . 
Une soupape du reservoir de bout d'aile gauche fermait mal, et avec la dilatation du 

carburant dans le hangar, une fuite s'etait produite . La soupape a ~t~ replac~e sur son 
si~ge. 

Le caporal MacDonald a agi de faqon exceptionnelle et a ~vit~ une situation potentiel-
lement dangereuse en signalant quelque chose qui n'avait rien a voir avec son travail . 

c~ . H.~:.ci- :axhr. 
Alors qu'il effectuait les cinq v~rifications de base sur un CF104 apres le demarrage, le 

corporal Clarke a cru remarque un jeu excessif dans le volet gauche . La situation lui 
paraissant anormale, il a appel~ son chef de piste qui a d~couvert que les supports v~rin 
du volet etaient bris~s . 

Malgr~ le jeu habituel que presentent tous les volets, le caporal Clarke, technicien 
photo de formation, a su detecter une I~g~re deformation dans le cong~ de raccorde-
ment, ~ I'extrados, qui indiquait un d~placement du v~rin du volet . 

L'initiative et la perspicacit~ du caporal Clarke lui ont permis de d~celer ce d~faut et 
d'eviter alnsi une rupture du volet en vol . 
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CPI. J .P . G.A(~~()\, ('PL S . NOIAIII 

On 02 April 1979 Corporal Gagnon and Corporal Poiazzi were refuelling a CF-5 . After a 
few gallons of JP-4 had passed into the aircraft, fhe bowser stopped refuelling on its own, 
and some smoke was noticed coming out of the bowser's cabin area . Immediately, 
Corporal Gagnon took the fire extinguisher which was standing by the bowser's fuel 
pump, and headed for the cabin . Corporal Poiazzi quickly dispaiched a Private . assisting 
in the refuelling, to call for help from the fire hall, then took a fire extinguisher from a 
nearly mule and joined Corporal Gagnon in fighting the electrical fire that was now 
breaking out underneath the bowser's dashboard . Corporal Gagnon and Corporal Poiazzi 
managed to extinguish the fire and had the situation under control before the fire trucks 
arnved . 

Corporal Gagnon and Corporal Poiazzi displayed outstanding professionalism in acting 
quickly and efficiently during this emergency . By their timely actions . they undoubtedly 
saved the forces a fuel bov~ser and possibly an aircraft . 

CPL J .R . I)AKiti 
Corporal Dakin was on duty for the first time as a qualified Controller at CFB Bagotville 

when a light civilian aircraft disregarded the weather information provided by the Terminal 
Controller and attempted to proceed VFR from Bagotville to St . Honore,l4 miles north, in 
poor VFR conditions . The pilot, who was not IFR rated, subsequently called Bagotville 
askin for help and was vectored by Terminal for a PAR approach . 9 

In a calm, authoritative manner, Corporal Dakin expertly talked the pilot through a diffi-
culf approach to visual conditions but, on short final, the pilot encountered I FR conditions 
and overshot . Corporal Dakin vectored him downwind for another a roach and pP 
proceeded to reassure him and instill confidence . In view of the pilot's inexperience, 
Corporal Dakin decided to have him fly a no-compass approach so that he would only have 
to concentrate on his altimeter. In addition, he elected to use a "step~down" approach 
because the pilot had considerable irouble maintaining a glide path . The second approach 
was successful and the aircraft landed safely . 

In consideration of all the unique'~first time" circumstances present, Corporal Dakin's 
actions in this emergency were outstanding and were directly responsible for the savin 9 
of a life . 

CAPT J .R, SH:Ha. W'0 J,w`. UOUCET SGT E.L . STOti''LI:S MC'PL J .B . ()I,Sti'1K 

On 15 May 79, a Piper Cherokee with a non-IFR rated pilot and one passenger on board 
encountered rapidly deteriorating weather while enroute from Edmundston to Bathurst, 
New Brunswick . In an attempt to turn back to Edmundston the aircraft became trapped 
between layers of cloud . Having never flown in insirument weather conditions, the pilot 
contacted CFB Chatham and declared an emergency . 

Sergeant Stoyles, the Radar Traffic Director, calmed the pilot who by this time had 
entered cloud and carefully guided the aircraff to the final approach course . Master 
Corporal Olsvik took over and talked the pilot through an attempt at a radar approach . The 
weather at CFB Chatham was at precision approach minimums in rain and fog and the 
pilot overcontrolled so badly on final that he missed the approach . 
As Sergeant Stoyles again calmed the pilot and began vectoring him around for 

another attempt, 416 AW~F) Squadron offered the services of one of its navigators -
Captain Seel, a very experienced pilot in light aircraft who has conducted instrument 
training on similar aircraft . 

In the interim, the aircraft was handed over irom Sergeant Stoyles to Warrent Officer 
Doucet for a second radar approach, which was also unsuccessful . The situation was 
now critical and the controllers were well aware of the frightful conditions and apprehen-
sive feelings of the pilot and his passenger . 

Captain Seel watched the second approach and recognized the pilot's problems . He 
talked with the pilot, oifering him encouragement and attempting to instill confidence in 
him . He gave the pilot insiruction on how to fly his type of aircraft in cloud, and in order 
to reduce the pilot's workload, he further briefed him on how to perform a no-compass 
approach . 

Control of the aircraft was handed back to Sergeant Stoyles who calmly vectored the 
aircraft io final . The no-compass final was handled by Master Corporal Olsvik . This third 
approach was successful and the pilot broke out of cloud right over the runway at about 
two hundred feet . Cont'd on page 16 
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Cpl J .P . Ga~non Cpl ti . Puia~ri 

CaptJ .R . Seel 

~ _~~m~ 

,v..~Y, ; ..~c 

~ti() J,11' . I)nucel 

CPI . J .P . GAGN()N, C'Pl . S . POIAI'1.1 
Le 2 avril 1979, les caporaux Gagnon et Poiazzi effectuaient I'avitaillement d'un CF-5 . 

Quelques gallons de JP-4 apres le debut de I'operation, I'avitailleur est tombe en panne et 
les deux hommes ont remarque que de la fumee sortait de la cabine du camion . Sans 
perdre un instant, le caporal Gagnon s'est empare de I'extincteur situe a proximite de la 
pompe d'avitaillement du camion et s'est hate vers la cab+ne . Le caporal Poiazzi a imme-
d~atement depeche un soldat, qui les aidait a I'avitaillement, pour alerter le service 
d ~ncend~e . Puis . apres s'etre muni d'un extincteur situe a cote d'un tracteur de remor-
quage, il est accouru a la rescousse du caporal Gagnon pour I'aider a eteindre le feu 
electr~que qui venait de prendre sous le tableau de bord du camion . Ils sont tous deux 
arnves a maitriser le feu avant meme que les camions incendie n'arrivent . 

Les caporaux Gagnon et Poiazzi ont fait preuve d'un grand professionnalisme en inter-
venant rapidement et efiicacement dans cette situation . Grace a leuraction immediate . ils 
ont, sans aucun doute . permis aux Forces canadiennes d'economiser un avitailleur et, 
eventuellement un avion . 

CPL J .R . I)AKIN 
Pour la premiere fois de sa carriere le caporal Dakin etait de service comme controleur 

qualifi~ sur la BFC de Bagotville, lorsqu'un avion civil Ieger, en depit des informations 
m~teorologiques UFR defavorables donnees par le controleur terminal, a essay~ de relier 
Bagotville a St-Honor~, 14 milles au nord . Le pilote, qui ne poss~dait pas de qualification 
aux instruments a bientot appele Bagotville a I'aide et a ete guide par le controleur 
terminal pour une presentation en approche PAR. 

Le caporal Dakin avec calme, autorite et une grande expertise a guide I'avion en 
approche a vue dans des conditions tres difficiles . En courte finale le pilote a rencontre 
des conditions IFR et a remis Ies gaz. Le caporal Dakin I'a alors guide en vent arriere pour 
le presenter pour une nouvelle approche, tout en le rassurant et lui redonnant confiance. 
Constatant I'inexperience du pilote, le caporal a decide de lui faire pratiquer une approche 
sans compas pour permettre au pilote de se concentrer sur son altimetre. De plus, il 
choisit une approche par paliers successifs, car le pilote avait de la difficulte a maintenir 
une trajectoire de descente . La deuxieme approche a ~te r~ussie et I'avion s'est pose 
indemne. 

Si I'on considere toutes ces circonstances, I'action du caporal Dakin, dans cette 
situation d'urgence qui ~tait une "primeur" pour lui, a ete brillante et a permis de sauver 
une vie humaine . 

`N~ 14h 

. 

tit;t F: .1 . . 5toti lcs 

'! 9j 

MCpIJ .B, Ols~ik 

Fi~gnc c~mm~~t No 2 ~s8a 

C'AY'1'. J .R . SI:EL A~,I . ,I .W'' . DOUCF:T tiGT F,I, . $Tql'I.1JS C'PLC' J .B, QI.S~ 1K 

Le 15 mai 1979, le pilote d'un Piper Cherokee non qualifie aux instruments, avec un pas-
sager a bord, s'est retrouv~, lors d'un vol en route d'Edmunston a Bathurst (Nouveau-
Brunswick), dans des conditions meterologiques se deteriorant rapidement . En essayant 
de retourner a Edmunston, le pilote s'est retrouve pris au piege entre les couches de 
nuages . Comme il n'avait aucune experience du vol aux instruments, il a contacte la BFC 
de Chatham et s'est declare en urgence . 

Le sergent Stoyles, responsable du controle radar, a calme le pilote qui ~tait maintenant 
dans la couche nuageuse et I'a guide jusque sur I'axe d'approche finale . Le caporal chef 
Olsvik a pris la releve et a essaye de convaincre le pilote d'effectuer une approche radar . 
Les conditions meteorologiques a la BFC de Chatham etaient limites pour le pilote a tel-
lement surcontrole en finale, qu'il a rat~ son approche . 

Pendant que le sergent Stoyles calmait te pilote et commenqait a le guider pour une 
autre tentative, I'escadron 416AW~F) a offert les services d'un de ses navigateurs, le 
capitaine Seel, pilote chevronne sur avion leger ayant enseigne le vol aux instruments sur 
le meme type d'appareil . 

Entre temps, le sergent Stoyles avait repasse le controle a I'adjudant Doucet pour une 
deuxieme approche radar qui fut aussi un ~chec . La situation etait maintenant critique et 
les controleurs comprenaient parfaitement la crainte et I'appr~hension que le pilote et 
son passager eprouvaieni . 

Le capitaine Seel a surveille la deuxieme approche et a pu detecter les problemes du 
pilote . II est entre en communication avec lui, I'a encourage et a essaye de lui inspirer 
confiance . II lui a alors donne des instructions sur la faqon de piloter ce type d'appareil 
dans les nuages et, pour reduire sa charge de travail, lui a expliqu~ comment effectuer une 
approche sans compas . 

Le sergent Stoytes a repris le controle de I'avion et I'a calmement guide en finale . 
L'approche sans compas a ete dirigee par le caporal chef Olsvik . La troisieme approche a 

Suite a la page 17 
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THE 

CHART 
HELICOPTER HEIGHT-VELOCITY 

just another pretty picture? 
by LCoI D.A . Purich, DFS 

The Canadian Forces have occasionally purchased pieces of 
civilian "off-ihe-shelf" stock aircraft equipment which meet 
military specifications and needs and can be placed in service 

, s r he manul'ac-almost immediatcly upon delivery . Chan~e a e t 
turer's technical order5 will be employed as an interirn rneasure 
until standard Canadian Forces documcnts are processed . Vti'ith 
the proposed purchase of Jet Ranger III helicopters to replace 
3 CFFTS Portage I:iowas, the adoption of civilian Aircraft 
Operating lnstrurtions (AOIs) could pose a potcntial hazard, 
articularlv in u~in the Hei~ht-Velo~ity C'hart, This is due to p . B l~ 

significant variations between Kiowa; Jet Ranger H - V' chart 
~ ~ ~ f n eStm safefy parameters resulting from employment ofdrffe e t t g 

criteria . 
There is an old saying that, '`a picture is worth a thousand 

i~ words" and in terms of H V charts, it is a most appropr ~tte 
r i n . Some ilots mav rentember the ehart b its old qt otat o p , y 

farniliar name, "the dead rnan's curve" . Then again you may not 
~mber he la~t time ou seriousl stuclied vour F1 :'V chart . 1 rcmc t y y , 

hope nut because it is an extremcly important means to idcntify 
the portions of the flight envelope from which a safe landing can 
be made after a sudden en ine failure . Unfortunatcly, despite (he K 
beautiful bright red and green colours normally used to depict 
"avoid" and "safe" operating pararneters for civilian 
helicopters, what you see is not always what you get! You 
guessed it - regardless of great advanees in tcchnology there is 
evidcn~e that Ihose big corporations "likc" to see a small "go-
no-go" ~hart wherea5 the military prcfers, and rightly so, to 
incurporate a fudge factor for safety . It all boils dovvn to 
methodology employcd in the "eye of the huilder" or owncr, 

MILITARY EV'ALUATFON OF H V CHARTS 
l .iaison with Air Comrnand and thc U,S, Army in Fort Rucker 

contirms that the military take a more positive approach toward 
determining helicopter H V charts, which include a greater 
margin of safety for judgemental errors and "average" pilot 
rea~tion times . The techniques employed by military test teams 
were as follows, "from a steady statc hover, the throttle was 
smartly ~ut to f1ight idle ; a measured two seeond delay elapsed 
before iniliauon of collertive bottoming, and thcn norrnal 
eontrol coordination was used to effect a flare and landing . All 
tests were conducted in Southern California at temperatures 
above 95°F, wind less than 3 ~1PH and at a constant gross weight 
of 3,000 pounds . hhese trials resulted in determining point 1 at 
39S feet and point 2 at 4S knots (similar to the chart at 1'igure 2) . 

12 

Point I was eventually workcd down to 300 feet AGL but the 
, � ~ � w v r he fore oin fi urc5 landrnya were a little bit frrm . Ho e e , t g g g 

, , � were achicvcd by te5t pilot~ and, based upon tht a erage 
pilot", point I was appropriaiely raised to 600 feet AGI . as 
shown in figure I . 

CIV'ILIAV TEST PILOT METHODOI.OGti' FOR H V 
CHARTS 

r _ ti 'fi h lico ter aero The late Cec rge Saunder . , a highly quah cd c p 
~r r s 'n facts cuncernrr tl e In ed ut ome alarmt dynarnu~ I, pc t c g g 
r, V rs H ha I ° rmine ~ t m ~ds used b ~ helico ter test ilots to c ~te ethc y p p 

, 
' ti' r I '1'IfICIZed 1 f" he Je e e V l fOr l}lelr manutaCIUiCS rodults, n dlt, , p 

the test pilots' approach toward determining these charts and 
revcalcd scrious flaws in their methods . , ~ V ~h~ r The ~om an ~ lest ilot usuall r detcrmines thc F ~ a t P y p y 

w' rmina-r h he dete s ' ~Is~s~mmn~tn t t lhrough a serle ot caretu tcp co c c g 
lion of the minimum height for high hover . This i~ shown as 
point l in figurc 2 . The test pilot usually finds this point by 
initiatin autorotati~n (simulated no less - engine to flight idlel g 
at zero airspeed, and at heights well above thc cxpectcd curve 
value . The test pilot experiments with techniyue and then slowly 
lowers the entry height in steps until he feel~ he has f~ound the 
point below which the "avcrage" pilot would not be suc~essful . 
Scary heh~ And you always wanted to be a test pilot7 At first 
glance, this method appears to employ little enginecring but a 
great deal of erial and error supplcmcnted with nerve . Thereare a 
number of faults in this approach ancl each will be amplified in 
the folluwing paragraphs . 

UN:TERMINATION OF PILO"h REA("fION "I'IME TO 
F:'.YGI'~F: FAFLFJKE 
The business of praducing and ~elling helicopters is a fiercely 

competitive onc and it is, no doubt, in the manufacturcr's best 
intere5t to have a5 small an "avoid" area on his N V chart as 
pos~ible, in urder to meet extremely tough de5ign specifications 
dernanded by major buyers . Such necessity undoubtedly may 
intluence the com anv's test ilots' o inion in calculating H V p . P p 
chart parameters . Another fault lies in detcrmining what skill 
level is assurned as being that of an "average" pilot . Ironically, it 
i .~ the hi hl skilled tcst ilol wha determines this level of compe-g y p 
tence and since there are no "average" test pilots employed in the 
business, his assumption rnay not be accurate . Speaking of 
assumptions, sorne eompany specifications allow only one 
second for pilot reaction time after engine failure when they 

LE GRAPHIQUE DES RAPPORTS 
HAUTEUR/VITESSE DES HELICOPTERES 

fiction ou realite? 

II arrive parfois aux Forres Canadiennes d'acheter des pieces 
d'equipement en provenanc~e ciire~te des stock civils . Ces pi~ees 
repondaienl au~ normes et aux besoins des militaire5 ct pouvaient 
etre utilisees des reception . II semble dun~ yue les Forees Cana-
diennes doivent utiliser les directives te~hniyues du ~onstructeur 
avant quc les directives militaires soient redigees . Comrtie il est 
envisa e de r~m la~er Ics Kiowas de la I3ase des Force~ Cana-g P 
diennes de Portage (3CFFTS), par dcs Jet Kanger Ill, I'adoption 
des directives d'exploitation civiles de cet avion rrec un dan er g 
potentiel, particulierement I'emploi du graphiyue de hauteur 
vitesse (H V) . ('eci provient des changements significatifs qui 
°~i n ~ ~ w. , c ste t cntre le (tro a ct le Jet Ranger du point de vue des cartes 
H V e1 de leurs parametres de referen~es qui dccoulent de I'uti-
lisation de dif~ferents ~ritere~ d'essais . 

()n peut toujours se rappeler le viel adage "un petit croquis 
vaut mieux u'un lon discours" et en termes de car e H V q g , t , 
~'e5t la phrase yui s'imposc . Certains se souviennent que cette 
~arte avait ete baptisee "la c~ourbe du mort", mais la plupart 
d'entre nous ne nous rappelon, meme pa~ depuis yuand nous 
1'avons utilisee pour la derni~re fois . .I'e,pere que ce n'est pas 
parce yuc c'est un moycn c~trcmcment imporlant d'identifier les 
parties du dornaine de vol a partir duqucl il cst pos~iblc de sc 
poser en toule securile en cas de panne brutale ele moteur . Malgre 
les belles couleurs rouge et verte normalement employees pour 

� dccrirc les zones de vol a evrter et 'utilisables" des parametres 
de vul des helicoptcrcs civils, il ne faut pas trop se fier a ee que 
I'on vois . !~lalgre toutes les prouesses de la techniyuc, il cst evi-
dent que les grandes tirntes favorisent les graptuc ues avec de I 
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par le lieutenant-colonel D .A . Purich, DSV 

toutes petites zones "allez-y" "n'y allez pas", alors que les mili-
taires preferent, a juste titre, donner un ~oup de pouce a la secu-
ritc en tenant ~ompte des risyues d'erreur . Tout ccla, finalement, 
se resume a la `'fa4on de voir les choses" du constructeur ou du 
proprietaire de I'apparerl . 

H;1 AF.F?A'1'I()ti MILITAIRH: UH:S CARTEti H/ V 
II rcssort des reunions qui ont cut lieu a Fort Rucker, entre le 

Commandement des Forces Aeriennes et l'Armee Americaine, 
que les mililaire~ ont une approche plus posilive pour le calcul 
des cartes I l V . Cette approche assure une marge de securite plus 
grande contre les erreurs de jugement et les temps de reaction du 
pilotc "moycn" . Les ~yuipcs d'essai militaircs utiliscnt Ics 
methodes suivantes : "tlne fois 1'helicoptere ~tabilise en vol sta-
tionnaire, la puissance est reduite franchement au ralenti de sus-
lentation ; un delai mesure de deux secondes est applique avant la 
reduction du collectif, ensuite les eommandes sont utilisee5 nor-
malement pour effectuer un arrondi et un atterrissage" . Tous les 
essais ont etc cffectucs en Californic du sud, a dcs tempcratures 
superieures a 95"F, avec un vent inferieur a 3 mi h et une masse 
totale de 3000 livres . Ces essais ont perrnis de placer le point I a 
39S pieds et le point 2 a 4S kt (identiyue au graphique de la figure 
2) . Le point l a ete abais~e jusqu'a 300 picds-sol, mais Ics attcr-
rissages ont ctc jugcs "assez fermes" . Toutefois les chiflres yui 
precedent sonl les resultats d'essais el'1'ectues par des "pilotes 
d'essai professionnels" . Pour I'utilisation par les "pilotes 
moyens", le point 1 a ete remont~ a b00 picds-sol, romme montrc 
sur la figure 1 . 
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demonstrate the H V curve . ~ ell, rhat may be a reasonable csu-
mation considering Ihal you know that the thruttle is going to be 
rolled off Hotiever, real engine failures havc a nasty habit of 
occurring ~ithout advan~e n~tt~c, giving thc pilot a ~clrd 

' + ~ ,x ~lud ~ h ° adrenalin surprise . huv tor most of us Itest pilots c c cd) t c 
first 5econd after engine failure is qui~kly used up lisrening to thc 

-D . sudden silence, inhaling an extra portion of ~ ancl expelling a 
some~+hat inaudible "wot-thc-hcll" or "y'est-ce-que ~'cst" . By 
he ime the deet furrotis are fullv cntrenehed in our bro++ and t t 1 . 
rapid arm and leg muvcmcnt has been ~oordinated, 1 ~+ould 
venture lhat at least 2-? seconds have Ileetingly zipped by . This 

t~ ~ ~ ~Is on h ha~ been proven by Qualified Flying (rutrr cte r fQF I l e 
basic heli~o ter trainin eourse after civin pilots surprise p g , g 
practice engine failure~ . Indeed there are a fe++ hardy pilots ~+ho 
ha~e remained immobile for eriods of 4-6 seconds ~~atchin in P g 
glazed wonder as the main rotor forms its little cone hat -
prompting QFIs to provide the necessarv incentive for immediate 
reaction . This ~+ould indicate that the "average" pilot v+ould 
encotmter diffi~ulty or even find it intpossible tu effect a safe 
aulorotation to touchdo++n in a real sinration, cven +tihen operat-
ing in the green area near thc "avoid" periphery . Just one rnore 
guod reason fur planning your t-light ++ell ~+ithin lhe safe f1ying 
area of vour H V chart'. 

DEMOtitiTRATl1G THF : fli V CHART 
~~'hen dcntunstrating the H V chart, test pilots simply roll the 

throttle to f1ig}tt idle sirttilar to our o++n practice sequenee . They 
do not takt into aceount the significant amount of engine lorque 
out ut artially dritiing the rotor during f1icht idle and therefore, p p 
reduced rates of descent as rompared lo the descent ~~ou would 
ex erience in an a~tual en ine failure . This v+ould indicatc that p g 
the upper boundary of the red "avoid" cur~e should in fart be 
larger . In acldilion, ;~9r . Saunders' study rc+caled that test pilols 
otten deterrnined and demonstrated their H 1~' curves from only 
straight and level, steady state conditiuns . Failures frottt climbs, 
desrents and turns ti+ere nut uften required even though they 
would probably produce con~iderable variatious in the idcal H V 
~urve published . 

P~IRLISHEU Th:('flhlQl'Eti 0~ H/ ~' CHARTS 
tilost tlying manuals (A(~ls) usually contain liltle inforntation 

un proper tcehniqucs fur engitte failures along earious key points 
of the H ~' ~urve . For exam tle, the techni uc required to ! y 

WHAT'S WRONG 
WITH THIS PHOTO? 

TROUVEZ 
L'ERREUR 

C} IU4 pilot~ and ()~crhaul Cuntractnr 

nn1 cliKiblc fnr ;~ ~ri~c . 

demonstrate a successful autorotation from the "knee" of the 
curve al point 2 of figures 1 and 2 and the location at point 3 is 
~astly dit~ferent trom that at high spred, lo~~ altitude at point 4 of 
he fitiures . So ~e are left to onder v+hat ++ould be our chances t , p , 
of success if v+e ~+ere to e~ erien~c an actual eneine failure at, p 

+' , 1 ' ti 51 + u ht the an er to ;ay, poutt ~ of figur~ ~ . Gecrg< Saunder e g 
, t this question . 'In onc l,,S . Army ezperiment, a group of quali-

- ~+ ~ t -fied instructors v+ere askeel t~ ciemonstrate touchdo n attorota 
tions from the above mentioned point - all failed, rcyuiring a 
po~+cr rccovery ." ()ur American colleagues are highly skilled IPs 

, and if they cuuldn t beat the published H V chart, ti+hat are the 
chanccs of uc harelt+orkinti a+erage line pilots'? 

OPE:RATI~G 11 Tllf~: RhA CA~ BE HA'L.ARI)Ol 5 
Can't happen to vou :' "An OH-5~ pilot bruughl his aircraft, 

v+hich ++as at a near maximw» gross s+cight, to a SQ-60 fout hover 
, (out of ground effect), in a 10- : .0 knot tailwind . After initiating a 

turn to the ri ht he found hc ~ould not sto the turn . ~tisinter-g P 
preting the self-induced condition of exceeding left pedal tail-
rotor authority as a tail rolor failure, the pilot closed thc lhrottlc 

. . f +v~ . rat- and attempted an autorotaticn . Because the air~ra t as ope 
. ~ , ing ++ithin lhe a+oid" area (scc figure5 1 and :.i of ils H ~ 

chart, a hard landing ~+~as inevitable, The aircraft sustained 
majctr damage on tuuehdov+n, A thorough kno++ledge of and 
res cet for his H V arameters could have revented dama c to p P p g 
thi5 aircraft," (Courtesy of Flight FAX .) 

C01CI,1'ti101 
. tiut all H V ~harts arc determinecl by ._tandard lerhniques nor 

do all, except military publications, contain adequate safety 
� margins bascd upon "avcrage pilot rea~tions . The introductiun 

of the rivilian model .fet Ranger Ill and possible usc of ~~um-
mercially produced AUIs in the CF should cause heli~opter pilots 
to becorne avaare of the limitations of rivilian H V eharts . 
Perhaps the Ch~ should prepare a new chart incorporating safety 
mareins used on the CH-136 H V chart as an amendrnent to 
ci+ilian AOIs . In the meantime, all of us "average", "abovc 
averagc", ",SUperior" and e~en pilots hae~ing proof of bcing a 
blood relative to Ikor 5ikor;ky should plan our missions with 
~luse attention to the published H V chart . Gi~e yuurself an out 
hy operating ++ell within thc "green" v+henever possible and 
avoid spilling thc "rcd" . In terrns of H V charts, ~chat you sec is 
not always what you get! 

i 

h1H; I"H011()LOGfF: DH:S METH()DF;S l7"II,ItiEt:S I'AR LES 
Pll.()7"H :S U'E:SSAI CIVII. P()l"R LE CALCUI, llU 
GR.APHIQ~ E N/ ~' " . . " , 

Le delunt Geurge Saunders, aerodynamrcten d'helicoplere 
r~pute, a de~ouv.ert yuelyues particularites alarrnantes au sujet 
des melhode~ ul~lrsees par les prlotes d'essar cwrls pour,deter-
rnmer le graptuque H 1' des rnatenels de leur employeur . F.n rea-
lite, il,a se+erement eritique leur fa4on d'aborder le calcul de ces 
graphiques et a, montre les serreuses rmpertections de leur 
nl~ttlOde de travatl. 

Les pilotes eivils determinent le graphiquc H V' au travers 
d'une,suite d'approches trcs prudcntes qui dcbutent par la deter-
mtnatton de 1'alntudc de secunte en vol stattonnaire hors effet de 
sol, Ce yui est appele le potnt no 1 dans la fir~ure ~ . Les pilotes 
d'essai civils deterrtunent generaletnent ce point en d~lautant une 
autorotauon (srrnulee, pas motns - moteur au ralenti de vol) a 
vitesse zero, et a des hauteurs tres superieures a la valcur sup-
posee de la ~ourbe . lls se familiarisent avcc la methodc ct cnsuitc 
dimtnuent Ies hautcurs graduellement ~usyu'au mument ou ils 
estirnent yue le pilote "muyen" ne reeuperera plus 1'appareil . 
Cela fait f~risonner n'est-ce-pas'? Suriout si vous voulez devenir 
pilote d'essai! A premiere vue,. cette methode ne demande qu'une 
technologre rudtmcntatrc, mats, par contrc, cllc cktgc un grand 
numbre d'essais et des nerfs sulides! Dans cetle rnethode, on 
decouvre un cerlain nornbre de faiblesses qui vont etre eludiees 
au cours des paragraphes qui vont suivre . 

Dh;T}~:RMItiA'il()ti Ul; TE!NPS DH: REAC'I10` Ul' I'IL()'1"E , . LORS UE PA~I~E h10TH;1'R 
L.a ~on,truction et la ventc cl'heli~u teres esl une lutte ba~ee P 

, , t r ~ " n ~ i t, rn ~ t ue les ~ trr n, f n e e il fa at t dcr te Sur une ~un~t e ce a~ a e l e t ~ y 
constructeurs ont un extreme int~ret a ce ue les ra hi ues H V q g p q 
ne montrent u'une zone "a eviter" aussi ctite ue ossible de q P q P > 
fa4on a pouvoir suiv,e les speeifications extrcmcment serrees 
demandees par les acheteurs les pltts importants . Ces contraintes 
influeneent tres serieusement les ilotes d'essai de ces societes p 
dans le calcul des arametres du ~ra hi-ue H V . P . b p y 

t!ne autre faiblesse provtent de la determination de la qualifi-
cation du "pilote moyen". L'ironic du sort vcut que re soit les 
ilates les lus ex crimentcs ui dcterminent ce niveau de com e-p P p q p 

tenre et commc il ne eut as esister de ilote d'essai "mo ~en", ' P P P y 
leurs assorn tions ,ont entachees d'erreurs . Parlant d'assom -P p 
tions, certaines soci~tes n'accordent qu'une seconde de temps de 
reaction au pilute lors de panne moteur lorsyu'ils funt des 
dcmonstraticms de graptuque H V . C'est peut-etre une estima-
tion suffi~anle lorsqu'on s'attend a ~e que la conunande dc puis-
sance soit reduite, toutefois, la plupart du tcmps, les moteurs ont 
la fa~heuse habifudc dc s'arrcter sans revenir le rnoins du P 
mondc, ce qui se traduit par un serieux afflux d'adrenaline pour 
le malheureux pilute . Pour la majeure partie d'entre nous (les 
pilotes d'essai exceptes), la premiere seconde qui suit 1'arrct du 
moteur est passee a "eeoutcr lc silcnee" yui notu frappe soudai-
ncrttcnt, cnsuite d'avaler une grande goulee d'oxygene et de pru-
noneer dans un affreux gargouillis "1~'hat-the-hell" ou "Qu'cst-
ce-que ~'est" . Pendant ~e temps, des sillons sc sont crcuscs pru-
fond~ment dans notre front, Ics bras et Ics jambes unt function-
ncs cn coordination et je dirais qu'au moins 2 ou 3 seconde.~ se 
sunt vulatilisees . Ce fait a ~te demontre par des instructeurs en 
vol qualif"ies IQFI) pendant le rours de base de formation de 
pilutes d'helicopteres, lors d'entrainements a la panne moteur 
surprise . Bicn cntendu, on trouve yuelyues pilotes ronfianls, qui 
sonl restes impas,ibles pendanl des periodes de ~ a 6 secondes, 
regardant romme dans un hrouillard I'ombrelle du rotor princi-
al etendre sa ~orolle au-dcssus de leur tcte, ~us u'a ee uc I'ins-p 1 q y 

trurteur les rappcllent a la realite! Ce yui ~erttble indiyuer que le 
pilote "moyen" aurait de grandes difficultes ou meme serait 
dans 1'impossibilitc d'cfiectuer une autorutatiun et un atterris-
sage cn tc~ute serurite lors d'une panne reelle, meme s'il se trouve 
dans la zone "verte", ou en limite du "rouge" . Une raison sup-
~lementaire ~our ~revoir votrc mission bien a I'intcrieur de la 1 1 1 
zone de ~ccurite de vutre graphiyue H V . 

M(SF; t';'Y PRA7"IQUE UU GRAPHIQUE H/ V 
r hi e H V les Lors u'ils font la misc cn ratique du u ap qu q P 

pilotes d'essai font la meme chose yue nou .~, ils reduisent tout 
simplement la puissance . lls ne tiennenl pas compte de la puis-
sancc residuelle yui entraine le rotor lorsque la manetre dcs gaz 

ri iminue le taux de descente com are a ce est sur ralenti, ce qt d ,, p 
qu'rl serait en cas de panne reelle de moteur . Cecr semple indi-

<< . . � vt r s en uer ue la artie su erieure de la zone rouge a e te e t q q p P 
fait plus etendue . De plus, h1 . Saunders a demontre que les 
pilotes d'essai calculent et demonlrent les graphiques H V a 

i is" . l .es annes cn partir de conditions ideales, en palier stab I e p 
montee, en descente, et en virage ne sont tneme pas approchees, 
alors que des situatiorts similaires am~nerarent des vanations 
considerables de la courbe ideale du graphtque H V public . 

H/V TEC'HN! t1 .5 PL: BI,IH:H:S til R LES GRAPHI C ~.S Q Q , . . 
v I n ~ontiennent ue eu d rntor- I .a plupart des manucls dc o e ~ q p 

mations sur la fason de se sortir d'une panne moteur qui se pro-
"' n s d la courbe . 1'ar exem le la techm-duit en des points differe t e p , 

~t i nr I r 'montrer une autorotation r~tss e e t e e que necessaire pou de . , I r t rt oi 2 s fi ures 1 et ~ et a cs t o sommet de la courhe, au p nt dc g , p 
du point 3, est tres diffcrente de celle qu'il faut appliquer a 
grande vitcssc et basse, altitude, comme au point,4 . Le doute 
s'insinue dans nos espnts yuant a nos chances de reusstte si une 
panne rnoteur se produisant, disons au point 2 de la figure 2 . 
George Saunders a repondu a nos souhaits : "pendant une experi-
mentation de l'Armce Americaine, il a ete demande a un groupe 
d'instructeurs yualifies de pratiquer des autorotations suivies 
d'alterrissages a partir du point mentionne, aucun n'a reussi, ils 
ont Ious ~te obliges de remcttre des gaz pour reussir 1'atterris-
sage!!!" . Nos collcgues americains etaient tous des pilotes ins- 

'v' ' 'v -tructeurs cxpcrimentes el ils ne sont pas arn es a sur re le graphi 
que H- V, quelles seraient les chances d'un pilote moyen? 

I,ES DA~GH:RS DE LA ZONE ROC'GE 
Est-ce que cela pcut nous arriver? "Un pilote de ()H-58 

amenait son appareil, yui se lrouvait tres proche du poids maxi-
mum, en vol stationnaire a une altttude de 50 - 6O preds-sUl (t10rs 
de la zone d'effet de sol) et avec un vent arriere de 10 a ?0 kl . 
Apres avoir amorce un virage a droite, il s'est aper4u qu'il ne 
pouvait s'arreter de virer, C~mme il n'a pas realise que c'etait le 
virage induit qui annulait la correction a gauche au palonnier, Ie 
pilote a attribue le probleme a une panne du rotor de qucue et a 
coupe les gaz et essaye une autorotation . Son appareil se trouvait 
dans la zone rouge (voir les figurcs 1 et 2) de son graphique H V, 
un atterrissage dur etait donc inevitable . t .'helicoptere a ete trcs 
serieusement endummage a I'impact . Si ~e pilote avait connu et 
applique les parametres de son graphique H 'V, cet accident 
aurail pu etre evite" (Extrait dc Flight FAX.), 

C0~('LE'SION 
Lcs graphiques H V ne sont pas tous ealcules ~ partir de melhu- 

des standard, a I'exception dcs publications mililaires dans les-
quelles sunt incorporecs des marges de s~curit~ basees sur Ies 
reactions d'un pilote "moyen" . Avec I'utilisation par Ics Furces 
C'anadicnnes d'un modele civil du .fet Ranger et I'emploi possible 
des directives d'ulilisation produites commercialetnent, les 
pilotes d'helicopt~res doivent etre conscients des limitations des 
graphiqucs H ~' civils . Dans le futur, les FC prepareront peut-
ctre des modificalions aur directives d'utilisations civiles 
inrluant des marges de securite comme celles utilisees pour Ies 
graphiques du CH-136 . En attendant, nous, les pilotes 
"movens", "au-dcssus de la moyenne" et "sup~rieurs" ct meme 
ceux, ui descendent en ligne directe d'Igor Sikorsky, de+ront pre-q 
parer nus rnis,ions en tenant ~ompte des graphiyue~ H V 
publies . Restons, autant que pussible, loujours bien dans le 
"vert", et c~itons de "~hatouiller" le "rouge" . Car rappclez-
vous yue, en ~e ytu ~oncerne les graphiqucs H V, "Tout ~e yui 
brille n'est pas toujours de I'or", 
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cont'd from page 10 Certainly a good deal of credit must go to the pilot for successfully executing an 
approach to minimums with no previous experience . Notwithstanding, the success in 
turning an otherwise disaster into the resulting safe conclusion was due to the dedica-
tion, expertise and teamwork displayed by Captain Seel, Warrent Officer Doucet, 
Sergeant Stoyles and Master Corporal Olsvik . 

C'APT . U.C . BLATCEi1~~ORD PTN: K . BR()V~ ti PTE: P .E . GLA~i1'ILLE CPL J .ti . SM1'TH 
Private Glanville and another Safety Systems fechnician were in the process of 

replenishing the oxygen system on a Tutor when they heard a loud "pop" and a hissing 
sound . Private Brown, an aero-engine technician, was on the ramp nearby when he heard 
the same sounds and saw a bright glow from the left hand intake of the aircraft . He 
alerted the two safety systems technicians of the danger and advised them to leave the 
area, then ran to the mule which was attached to the oxygen cart and drove away as 
quickly as possible . As he approached the hangar he yelled "Call the Fire Departrnent" . 
Corporal Smyth, his supervisor, heard the warnings, rushed into the hangar and rang ihe 
fire alarm . 

At the same time, Captain Blatchford, a 2CFFTS pilot instructor, was just leaving a 
hangar when he noticed the fire and saw Private Brown driving away from the aircraft . He 
grabbed a large C02 fire extinguisher cart and ran to the aircraft, aided by Privates 
Glanville and Brown . They activated the fire extinguisher and Private Glanville directed 
the nozzle towards the fire . Shortly thereafter, Corporal Smyth arrived on the scene, look 
over from Private Glanville, and directed the fire extinguisher directly into the burning 
area of the aircraft . Moments later the fire fighters arrived and took over . 

All four personnel involved in this incident acted spontaneously and correctly, despite 
the fact that they were exposing themselves to physical danger . They took positive 
action and worked as a team to contain the fire until the firefighters arrived . There can be 
no doubt that their courageous actions greatly reduced the damage to the aircraft and 
prevented the spread of fire . Had the fire gone unchecked, the consequences could have 
been catastrophic . 

Pte K . Brown 1'te Y.E . Glan~ille Cpl J .y . tirnith 
Capt . U .C . Blatchford 

POINTS TO PONDER 

Rotary Russian Roulette 
For some reason, people seem compelled at times to stick their 

hands whcre thcy don't bclong . 
1~'hen it comcs to whirling tlungs, likc snowblowcrs and Kiowa 

tail-rolors the compulsion seem~ to have hypnotic origins, 
There have been 4 cases since the Kiowa introduction, where 

pilots hatie, for a rnyriad of reasons, grasped the tail rotor drive 
shaft while the tail mtor was still rotating after shutdown . The 
results ha~c, predictabl~~, always been the same - mangled 
hands! Scorc Kiowa ~3 - Aircrcw 0 . 
How does the sa~~ing go'? A hand in the bush is not worth ? in 

the Bird, 
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suite de la page 11 ete reussie et le pilote a perce la couche de nuages au-dessus de la piste a environ 200 
pieds . 
Une bonne part de merite doit etre certainement attribue au pilote pour I'approche aux 

minimums couronnee de succes et cela sans exp~rience pr~alable . Neanmoins, grace a 
I'experience, a I'attention et au travail d'equipe du capitaine Seel, de I'adjudant Doucet, du 
sergent Stoyles et du caporal chef Olsvik, une catastrophe a pu etre dvitee . 

CAPT ll.C . RI,A~TCHFORD SOLDAT R. BROWN 
SQLpAT P,E. GI,AN~~II,LE ~'PL J .S . SMYTH 

Le soldat Glanville et un second sp~cialiste des ~quipements de s~curit~ faisaient le 
plein du circuif d'oxygene d'un Tutor lorsqu'ils ont entendu un fort bruit sec suivi d'un 
sifflement . Le soldat Brown, technicien de moteur d'avion, qui se trouvait sur I'aire de 
trafic pres de la, a egalement entendu ces bruits et a aperqu une brillante lueur rouge 
autour de I'entree d'air gauche de I'avion . II a aussitot averti du danger les deux specia-
listes des equipements de securite et leur a dit de quitter les lieux . II a ensuite couru vers 
le tracteur reli~ au chariot d'oxygene et I'a eloigne aussi vite que possible . En approchant 
du hangar il a crie d'alerter les pompiers . Son superviseur, caporal Smyth, a entendu 
I'avertissemenf et est rentre a toute vitesse dans le hangar pour appeler les pompiers . 
Au meme moment, le capitaine Blatchford, instructeur de pilotes de 2CFFTS, quittait 

un hangar et a aper~u le feu ainsi que le soldat Brown qui s'eloignait de I'appareil, II a 
alors saisi un chariot portant un gros extincteur au C02 et a couru vers I'avion aide des 
soldats Glanville et Brown . Ils ont mis I'extincteur en marche et le soldat Glanville a 
dirige le tromblon vers le feu . Peu apr~s, le caporal Smyth arrivait sur les lieux, il a pris la 
place du soldat Glanville et a dirige le jet de C02 directement sur la partie enflammee de 
I'appareil . Ouelques moments plus tard les pompiers arrivaient et prenaient la situation 
en main . 

Les quatre personnes melees a cet incident ont pris spontanement les mesures qul 
s'imposaient malgre les graves dangers auxquels ils s'exposalent . Leur brlllant travail 
d'equipe a permis de contenir I'incendie en atlendant I'arrivee des pompiers . II ne fait 
aucun doute que leur action courageuse a reduit considerablement les dommages subis 
par I'avion et a empeche le feu de se propager. Sans leur intervention, les consequences 
auralent pu etre catastrophlques . 

Flight Comment No 2 1980 

Roulette russe 
nouveav genre 

Pour une raison ou pour une autre, les gens ressentent parFois 
un besoin irrcsistible de se mettre les rnains la ou elles ne doivent 
pas elre . 

Lorsqu'on a afl~aire a des objets comportant des picces rota-
tives, comme une soufleuse a neige ou le rotor arriere d'un 
Kiowa, cette envie semblc ctre d'origine hypnotiyue . 

Depuis la mise en service du Kiowa, il s'est produit yuatre inci-
dents ou les pilotes, pour toutes sortes de raisons, ont decide dc 
saisir a rnains nues 1'arbre de transmission du rotor arricre alors 
yue celui-ci n'etait pas encore completement arrctc, 

Le resultat, vous vous en doutez bien, est toujours le meme : 
des mains en compote . La maryue actuelle est la suivante : Kiowa 
4 - Eyuipage 0 . 
On a peut-etre raison de dire : "Jeux dc mains, jeux de 

vilains" . 
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cont'd from page 6 

TABLEII 

THE EFFECTS ON fiEALTN ACCREUITE;D 
TO PHY'SFCAL ACTI~'ITY AtiD OR FITNESS 

Risk Factors of Coronary Artery Disease 
Decrease Increase 

a. Blood pressure a. Collateral circulation 
- exercise to heart 
- resting 

b. Blood fats 

c . Body fat 

b, Size of coronary arteries 
c . Ratio of the number of 

very small blood vessels 
to the number of heart 
muscle tibers 

d. Blood uric acid 
(cause of gout) 

e. Amount smoked d . Relaxation 
e . Ability to handle stress 

f . Control of blood sugar 

General Health Effects 

Decrease lncrease 

a. Death from heart attacks a . Bowel regularity 

b, Illness rate (e .g . colds) b . Sexual capability and 
c. Incidence of hernias 

d. Incidence of joint sprains 
and broken bone~ 

e. Inappropriate appetite 

f. Coffee consumption 

capacity 

e. Recuperation from 
illness 

d. Desirable appearance 

e. General health awareness 

f. Diet consciousness 

Psychological Effects 

Decrease Increase 

a. Tension a. Self-image improvement 

b. Mental fadgue b. Energy 

c . Boredom c . Sense of well-being 
d. Ability to cope with stress 

e. Ability to concentrate 

f. Beuer sleep 
g. Better relaxation 

called coronary artery disease . The high incidence of coronary 
artery disease in North American society was alarming, 
especially when compared to the low incidence in poor and~'or 
technologically primitive countries . Kesearchers, noticing the 
sedentary North American way of life, studied the incidence of 
heart disease with respect to the amount of physical activity in 
various jobs . They found that the more physical activity required 
by a job, the lower the incidence of heart disease in those 
working and vice versa . Although correlations do not provide 
proof positive, they have given rise to a general belief that 
exercise does provtde a protecttve effect for heart disease . 

Such an effect could be due to the fact that exercise alters 
favorably certain predisposing conditions, or risk factors, of 
heart disease . For example, high blood pressure (hypertension), 
blood fat abnormalities, inactivity, obesity, stress, uncontrolled 
blood sugar, increased blood uric acid and coagulation defects, 
all reported risk factors for heart disease, have all been shown to 
be altered favorably by regular exercise (see Table II) . Moreover, 
certain risk behaviors such as smoking and inappropriate eating 
have also been shown to be improved by exercise . Or, it may be 
more of a direct effect ; autopsy studies on Masai warriors and 
marathon runners have suggested that long distance running 
leads to an increase in the size of the arteries supplying the heart 
(the coronary arteries) . These studies have lead to the belief that 
running six miles per day confers an immunity to coronary artery 
disease . Other studies, using x-rays have indicated that regular 
aerobic exercise may also i :lcrease the number of small blood 

vessels supplying the heart, the so-called collateral vessels, and 
thercby afford adequate circulation even with the narrowing of 
the main arteries by athcrosclcrosis . , . 
From the therapeutu vtewpotnt, any or all ot these eflects may 

account for the improvement with regular exercise seen in people 
with known coronary artery disease, as may olher factors a~ yet 
unknown. Such un rovement has prom ted the ma~orit ~ of p p J y 
cardiologists to introduce exercise as a prescription for the 
rehabilitation of known cases of coronary artery disease . From 
the preventive viewpoint, these effects may help to explain the 
22afo drop in mortality from coronary artery disease seen in the 
USA over the last ten years, a time during which an exercise 
boom has been evrdent . 

The Mind 
Studies on healthy people have indicated that exercise has a 

tranquillizing effect and thereby helps to relieve tension, stress 
and mental fatigue . From his studies, one psychiatrist feels that a 
vigorous 15 minute walk is a better tranquillizer than a 
barbiturate . It also enhances sleep and relaxation and leads to an 
overall sense of well-being and improves self-image . Exercise not 
only seems to allow the individuals to assert and express them-
selves in a physical fashion, but also increases the sense of 
control over one's own life, thereby giving positive feedback and 
self-gratification so essential to emotional well-bein . In other g 
words, exercise seems to promote a sound mind through a sound 
body . These effects have led numerous psychiatrists and 
psychologists to use exercise as part of the treatment for such 
disorders as anxiety, depression and stress, with noteworthy 
success . ln one study Ur . John Griest I'ound that three weeks of a 
regular program impraved betler than psychotherapy in relieving 
depression, Exercise has also become an integral part of 
programs for the rehabilitation of alcoholics and other drug 
abusers . 

Pregnancy 
Regular physical activity, on the average, is good for the 

pregnant woman . Women who are active during pregnancy seem 
to have fewer complications before, during and after birth . 
Moreover, regular exercise enhances the control of weight during 
pregnancy, and the recovery of the pre-pregnant weight after 
birth . A regular activity program, supervised by the attending 
physician, makes good sense for the expectant mother . 

Obesity 
Because physical activity consumes calories, it is a logical part 

of any program for weight loss . But, regular physical activity has 
more far-rcaching benefits in this area . As pointed out before, 
regular physical activity has many positive effects on the 
dynamics of body fat . Appetite in those who arc regularly 
physically active is also closely geared to actual calorie reyuire-
ments ; therefore, what one eats is what one needs, and the 
tendency to obesity is lost . Moreover, the psychological effects 
referred to previ~usly, such as enhanced self-image and increased 
feelings of wcll-being, are rnost desirable in the Iong-term success 
of obestty programs stnce some experts feel that 90oJo of the 
excessive eating in obese people has its roots in the mind . 
Exercise can also become a healthful substitute for inappropriate 
eating behavior, a substitute from which can be derived all the 
other advantages of exercise, while at the same time burning off 
those calories, rather than taking them in . For example, running 
one mile consumes about 100 calories ; and walking at three miles 
per hour (1 mile in 20 minutes) consumes 68 calories per mile . 
Since one pound of body fat contains 3500 calories, then walking 
only four miles per day (diet being 11e1d constant) a person could 
lose 25 pounds in a year, or running three miles per day he could 
lose over 30 pounds . 

Unhealthful Habits 
Regular exercisers seem to be inlerested in the body and its 

functions . Studies have shown that people on regular exercise 
programs tend to modify other lifestyle habits in a healthful 
direction . For example, one study reported that their exercise 
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TABLEAI II 

EH'FETS SUR LA SANTE ATTRIRUE;ti A 
L'ACTIVITE PHYSIQUF: ET A LA BOtihE 

COtiDI"fl0ti PHti'SIQUE 

Factcun risquant d'entrainer une maladie des arteres 
coronaires 

Diminution ,Augmentation 

a. Pression arterielle a. Circulation coronaire 
vers le coeur 

pendant 
- I'exercice 
- au repos b . Taille des arteres 

cornnaires 
b Gras dans le san~ 

c. Gras dans le corps 

d. Acide urique dans le 
sand (cause de la 
goutte) 

e. Habitude de fumer 

c. Rapport du nombre de 
tres pelits vaisseaux 
sanguins au nombrc dc 
fibres du muscle 
cardiayue 

d. Rclaxation 

e. Capacite fi faire face au 
~tress 

f. Regulation du sucre dans 
le sang 

Effets generaux sur la sante 

Diminution Augmentalion 

a. Marl due a une crise a. Riy;ularise des intestins 
cardiaque 

b. Frcquence des maladies 
(ex. ; rhumes) 

c. Frequence des hernics 

d . I'reyuence dcs entorses et 
de~ fracturcs d'os 

e. Appelit mal regle 

L Consommation de cafe 

b . Capacite sexuelle 

c. Recuperation apres une 
maladie 

d . Ronne apparence 
generale 

e. Eveil g~neral a la sante 

f . Eveil a la bonne 
alhnentation 

Effets psychologiyues 

Diminution Augmentation 

a. Tension a. Amelioration de I'imaRe 
que I'on a dc soi 

b . Fati~ue mentale 

c. Ennui 
b. ~nergie 

c. Sensalion de hien-elre 

d . Capacite ~ faire Face au 
slrcss 

e. Facilite de se concentrer 

f. Meilleur sommeil 

R~ Meilleure relaxation 

nombre de petits vaisseaux alimentant le coeur, ces vaisseaux, dit 
collateraux, permettent une bonne circulation du sang meme si les 
art~res principales sont retrecies par I'atherosclerose . 
D'un point de vue therapeutique, tout ou partie de ces effets 

peuvent expliquer que la pratique d'exercices reguliers ameliore 
I tstat de personnes souffrant de maladies cardio-vasculatres, bren 
que d'autres facteurs encore inconnus entrent peut-etre en jeu . II 
n'est donc pas surprenant que la majorite des cardiologues pres-
crivent la pratique d'exercices pour la readaptation de malades 
frappes de maladies cardio-vasculaires . Du point de vue preventif, 
ces effets peuvent aider a expliquer la chute de 22 p . 100 de la 
mortalite due aux maladies cardio-vasculaires que I'on a pu 
remarquer aux Etats-Unis au cours des dix derni~res annees, 
decennte pendant laquelle manifestement la popularite de 1'exer-
cice a connu une montee en fleche, 

1,'esprit 
Des etudes sur des personnes en bonne sante ont indique que 

1'exercice a un effet tranquillisant et aide donc a eliminer les ten-
sions, le stress et la fatigue de I'esprit . Se basant sur ces etudes, un 
psychiatre pense meme qu'une marche energique de 15 minutes 
est un meilleur tranquillisant qu'un barbiturique, L'exercice 
ameliore aussi le sommeil et la relaxation et conduit ~ une sensa-
tion generalisee de bien-etre et a I'amelioration de 1'image que 
I'on a de soi . L'exercice non seulement semble permettre de s'af-
firmer et de s'exprimer par son corps, mais aussi intensifie le 
sentiment qu'on a de regir sa propre vie ; la personne qui est 
physiquement active se per~oit donc mieux, est fiere d'elle, ce qui 
est essentiel a son bien-etre emotionnel . En d'autres termes, 
1'exercice semble promouvoir 1'esprit sain dans un corps sain . Ces 
effets ont conduit de nombreux psychiatres et psychologues a 
utiliser l'exercice comme element de leur traitement pour des 
troubles comme I'anxiete, la depression et le stress, avec un succes 
remarquable . Au cours d'une etude, le Dr John Griest a constatt: 
que trois semaines d'un programme regulier se sont averees meil-
leures que la psychotherapie pour guerir une depression . 
L'exercice est aussi devenu une partie integrante des cures de 
readaptation d'alcooliques et de toxicomanes . 
Grossesse 

L'un dans 1'autre, 1'activite physique reguliere est benefique a 
la femme enceinte . Les femmes qui sont actives pendant leur gros-
sesse semblent avoir moins de complications avant, pendant et 
apr~s I'accouchement . De plus, l'exercice regulier ameliore le con-
trole du poids pendant la grossesse, et la recuperation du poids 
anterieur ~ la grossesse apres la naissance . Un programme de 
conditionnement regulier, controle par le medecin soignant, est 
plus que recommande a la femme enceinte . 

Obesite 
L'activite physique se traduisant par une consommation dc 

calories, il est logique qu'elle fasse partie de tout programme 
d'amaigrissement . Mais 1'activite physique reguliere a des 
avantages beacoup plus grands dans ce domaine . Comme on l'a 
dej~ souligne, l'activite physique reguliPre a beaucoup d'effets 
positifs sur la dynamique des gras dans le corps, L'appetit de ceux 
qui sont regulierement actifs est commande presque exclusive-
ment par les besoins reels en calories ; ce yui est mange correspond 
donc ~ ce qui est necessaire a 1'organisme, et ainsi se perd la 
tendance a 1'obesite . Mais ce sont surtout les effets 
psychologiques dont il vient d'etre question, tels I'amelioration de 
1'image qu'on per~oit de soi et le sentiment accru de bien-etre, qui 
sont des plus desirables pour le succ~s a long terme des pro-
grammes d'amaigrissement puisque des experts pensent qu'~ 90 p . 
100 la suralimentation des personnes obeses a son origine dans 
I'esprit . L'exercice peut aussi etre substitue aux mauvaises 
habitudes alimentaires, ce qui est doublement sain puisque, tout 
en beneficiant de tous les avantages de I'exercice, on brt1le des 
calories plutot que d'en absorber . Ainsi une course d'un mille se 
traduit par une perte d'environ cent calories, une marche de trois 
milles ~ I'heure (1 mille en 20 minutes), par une perte de 68 
calories par mille . Puisqu'une livre de gras du corps contient 3500 
calories, en marchant seulement quatre milles par jour (et en 
maintenant I'alimentation a un niveau constant) une personne 
pourrait perdre 25 livres par annr~e ; en courant trois milles par 
jour elle pourrait perdre plus de 30 livres . 

Habitudes malsaines 
Ceux qui font reguli~rement de I'exercice semblent s'interesser 

au corps et ~ ses fonctions . Des etudes ont montre que les per-
sonnes suivant un programme d'exercice regulier ont tendance a 
abandonner leurs habitudes malsaines . Par exemple, dans une 
etude faite sur des groupes pratiquant I'exercice, on a constate 
qu'apr~s une periode donnee, les membres de ces groupes 
fumaient moins ou cessaient de fumer, changeaient leur alimen-
tation et modifiaient leurs activites de loisirs, generalement pour y 
ajouter plus d ;activite physique . En general, ceux qui pratiquent 
des exerctces reguli~rement connatssent mteux leur sante et y font 
plus attention . 

EFfets generaux sur la sante 
Outre tous les effets mentionnes precedemment,l'activite phy-

sique reguli~re et la bonne condition physique ont d'autres sains 
avantages, comme la diminution des indispositions benignes et 
des rhumcs ainsi que I'amelioration de la regularite intestinale . On 
a aussi note que les personnes en bonne condition physique ont 
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groups, after a given period, decrea~ed or ceascd 5moking, 
changed their diets and altered their leisure timc activities, 
usually to include more physically acuve pursuits . On thc 
average, those who e~ercise reQUlarly have a much broader 
genera! health awarenesi and knowledke . 
General Health , 

As ~ell as all of the effects mentioned previously, rcgular 
physical aeti~ity and physical fitnes~ have other healthful 
benefits . Among such effects are a decrease in rninor ailments, 
such as colds, and enhanced bowel regularity . Physically lit 
people are reportedly more sexually capable and active . hlore-
over, although regular physical activitv won't delay agin , it will . g 
delay the functional deterioration that accompanies aging . 
How and When~ 

All in all then, regular physical activity has a definite 
beneficial effect on health . The eztent of this effect will depend 
on the individual to a'large extent . However, certain generalities 
can be made . 

Firstly, grcater health benefit seems to be realired when onc 
starts from a poorer 5tate of health . E'or example, one study 
found little effect of exercise on blood pressure in those suhjects 
starting with a nonnal blood ressure, but found a si nificant P g 
reduction in those who started with high blood pressure . A 
similar effect was found with serum cholesterol levels (a type of 
blood fat . ) 

SeeondlS, the intensity, duration and frequency of activity are 
important in determining the extent of effect on certain health-
related factors . For example, studies havc shown that regular 
exercise lowers serum t riglycerides (another type of blood fat) the 
effect persisting for only two to three days, indicating that 
exercising at lcast thrce times per week is essential for a 
continuous effect, The duration of each session is also 
important : one researcher fotmd that IS mins'da ~ increased y 
fitness, 3p rnins 'day affected body composition and 45 mins day 
lowcred serum cholesterctl levels . The implications of such 
studies seem straightforward. W'ithin reason, the lon er, harder g 
and more frequcntly one exercises, the greater the benefit to 
health - up to a point, becausc there does seem to be a plateau 
effect . 

In other words, the qualities oi' PDF that promotc fitness also 

TABL_E lll 

A I .IST OF THE: !NEDICAL CONDITIONS FOR W'HICH 
REGItLAR EXERCI5E MA1' HAVE SOME 

BENN:FIC .'IAL EFFEC'T 

Physical 

1 . High Hlood Pressure 9. Seizures (Epilcpsy) 
(Hypertension) 10 . Emphysema 
Obesity 

3 . Hypercholesterolemia 
(High Blood Fat) 

4 . Hypertriglyceridemia 
(High Blood Fat) 

5 . Gour 

6 . Diabetes ti1ellitus 

1 l . Blood Vesscl Disease 

12 . Consripation 

13 . Low Back Pain 

14 . Disorders of Ner+~es 
and ~1ti`41es 

1S . Asthrna 
16 . Menstrual Difficultics 

7, Atherosclerotic Hearr 
llisease 17 . Pregnancy 

8. Arthritis 

Mental 

1 . An~uety 6. 

2 . Depression 

3 . Psychoses (Insanity} 

4. Mental Retardation 

S . Sleep Disorders 

18 . Old Age 

Psvchosomatic Disorders 
-.ulcers 
- intlammator+ howel 

disease 
- migraine headaches 
-tension hcadaehes 

7 . Addictions 

8 . Menopause 
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enhanre hcalth . Unfortunately, facts on hou~ often, how long 
and how intensc c~ercise need be for s ecific health effects are p 
not yet available . 1'l'hat can be said concerning increased activity 
is that the reatest number of healthful benefits are achieved in g 
going from a ~edentary life-style to one of moderate activity . 

For exarn Ie, sudden death due to heart attack is decreased bv p . . 
l 3 in going from a sedentary to a moderatcly acti+e life-style . ln 
other words you don't have to be in superb physical condition, or 
exercise fanatically, to achieve significant health benefits . It is 
sat'e to say, though, that exercises that mect the PllF 
requirements will give rnarimum benefits . 

Thirdlti, the time over Hhich a program is carried on is impor-
tant . As we have already seen, exercise must be a lifelong habit to 
have a continuous effect on health, hioreover, studics have 
indicated that some health ef'fect~ accumulate with time in the 
program . For erarnple, exercise over at least ten-weeks was 
necessarv in one stud~ before blood cholesterol was lowered . 
Another study has shown that bluod triglycerides were lowered in 
proportion to thc amount exercised . 
Generally speaking there is so little to lose (except fat) yet so 

much to gain, from regular exercise, that it seems unreasonable 
that more people aren't partaking, and that health carc workers 
are not prescribing it more often as part of therapy . As you have 
already seen there are few contraindications to exercisin , and g 
most people in our societv could derive great benefit from it . 
Table 11 summarizes the healthful effects accredited to re ular g 
physical activit,y and fitness, and Table lll lists the medical 
conditions for which regular appropriate exercise may have a 
role in therapy . 

THE EFFECTS OF REGI'LAR PHY'SICAL ACTI1'ITl" 
(DURIhG WORk1NG H~l'Rti'I AVll 

EMPLQt'EE FIT1 ESS IV H'QRh-REl:1TED ARF:;1S 

Decrease lncrease 

a. Days Lost From Work a. Capacity for Sustained 
(Absenreeism) Ef fort 

b. Accident Rate b. S1orale 
(2-3 times less) c, ~;`ork Ca acity (mental P 

c. ,Amount of Sick Leave and physical 

d . lllness Rate and physical) 

(S-8 timcs less) d. Productivitv 

I'AI~I .F; I1' 

e. 'vtedical Visits e. lndustrial0utput 
(4 times less) - quality 

f . 

g~ 

Errors on the J~b - quantity 

(31°~o reduction) f. Leadership Qualities 

Strrss and Tensic~n Academic Perforntance g~ 
h. Boredom h. Pusiti+e,Attitudc tc~ V1'ork 

1~ 

k. Co-operation 

Jub Enjurrnent 

Exercise in the W'orkRlace 
Convinced that regular cxercise both promotes health and 

leads to a better, more produLtive work force, many companies 
throughout the world have introduced physical fitness programs 
into their or anizations . So enthu~iastic has been this movemcnt g 
that the ,American ,qssociation of Fitness Directors in Business 
and lndustry was foundcd in 1974, following the exarnple set by 
the Euro ean Couneil for Com anv S orts and Fitness Pro rarn- p P . P g 
mes, formed many ~~ears hefore . Several organizations, including 
E!(XON NASA ;t-lobil ()il, The Canadian Post Office and , , 
Metro Life ha+e undertaken studies to reveal the benefits of 
regular e~ercise and physical fitnc5s in the work en+irnnment . 
Table IV lists the work benefits reportcd by such studies . ;~1any 
of the healthful effects of e~ercise indicated in Table ll have been 
corroborated by these studies . 

Generally, these studies ha~e convinced many companies that 
fitness programs result in employees who are more produetive, 

I AHI F:AI III 

.ti )s'; , 
I I I F I F f I ~1 t 11FDIC :1l !i 5l R L1~;5 l'fa .~ 

L'h:\Fa2Cl('F . REGI'LIf":R Pta'I A1OIK DH:S E:fFha1 
BI:\I:FIQI ta 

L Haute pre>~inn 
arteriellc 
Ih+perlen,i~rnl 

Ph~ ~ique 

9. ( ri,e~ d'epilep~ie 

10 . Ernph~~emc 

2, Obcsile 1l . Ataladic de< +aisscaus 
~anknin, 

3. 11} pe« ~hole~tcrinemie 
Ibeaucoup dc kra~ dam 
Ic ~angl 

12 . Cnn~lipalinn 

13 . Ihwlcur> d:rn~ le ba~ du 
tln, 4. H>pertriKlticeridcmie 

Ibcuucoup dc Kra~ dan+ 
Ic sanKl 

;. Guutlt' 

IJ .I rnublc~ nenru~ er 
mu~rul :rirc~ 

IS . :lythmc 
b. I)iahetc ~urre 

7. Alher~~~clerose cnninarre 

8. ,~lrihritc 

t, rln~ieti" 

!1lcntal 

Ilcprcs~ian 

3. P~~cho~e~ Ifolicl 

4. I)ctiricncc menlalc 

S, !11au+~i~ ,ommcil 

IG . I)iff'ic~uhc~ rnco~lruellc~ 

17 . Grus~c~u 

18,1 ieillcti~c 

6, l nruhle~ . 
ps~chu,umaliyue~ 
- ulcere~ 
- enlerite 
- mil;r :rinc~ 
- ccphulcc~ par lcn~ion 

ncncusc 

7. I oxicamanie 

8. Mcnopausc 

unc plu~ grandc artivitc ct capacite scxucllcs . Enfin, hien que 
I'activile hhy~ique rctulicre ne retardc pa~ Ic vieillissement, elle 
rcpousse la dcterioration dcs fonrtions qtu ac~ompagne ~elui-ri . 

Comrncnl et quand? 
L'un dans I'autrc, I'activitc physiyue reguliere a un effct 

benefique difini ~ur la sante . L'ampleur de cet effet dcpend cn 
grandc partic de I'indi+idu, On peut cepenclant etablir certaines 
generalitc~ . 

En premier lieu, il sernble yue les a+antages pour la sante sont 
plus grands chcz les personnes dont I'ctat de santc est au dcbut le 
plus rnau+at~ . Par e~emple, une erude a montre quc I'e .terctce 
a~ait peu d'cffcts sur la prcssion artcriellc chcz les sujets dont la 
pre~~ion etait normale, mai~ yu'il amenait reduction importantc 
chez ccu~ qui avaicnt unc hautc pression . On a trouve des effets 
semblahles pour les tauv dc cholesterol seriquc (un type de gras 
dan~ Ic Sang) . 

Ueuripmemenl, I'intcnsitc, la duree ct la frcyuence de 1'a~tirite 
sont irnportante` pour d~tcrminer I'etendue des effets sur ccrtains 
farteur~ lic~ a la santc . Ainsi, dcs ctudc~ ont montre que 1'eaercice 
regulier abaisse Ic taux de tri~lyccrides seriques (un autres type dc 
gras ilans Ic sangl, 1'ef1`ct prrsistant sculement deux a trois jours, 
cc qui indiciue qu'il est essentiel de pratiquer des cxcrciccs au 
motns irot~ fots par ~emarne pour obtenir un effet conrinu . l .a 
dure~ de chaque seance e,t ausst importante . Un ~hrr~hcur a 
trou+,c quc 1S minutes par jour augmente la condirion phrsique, 
30 minutes ~ar ~our moditie la com usition du sane ct ~lS mtnutcs I p 
par jour ahaisse le tau .r de cholesterol serique . 1_es impliration5 de 
tclles ~tudes sentblent c+idcntes . fslanifestemcnt, plus de temps 
+ous passez a +ous entrttner, le plus +rgoureusement ct Ic plus 
frcquemment +ous le faitcs, plus Ies avantagrs sont krands pour 
votre sante, jusqu'a un ~ertain point ~ependant, car il semblc yu'il 
y ait un cffct dc plar~~au, 
En d autrcs tcrmes, les ualites K[)F (rythme, durcc, fre-y 

quence) qui fa+ori~ent la honne cnndition physique anteliorent 
rssi . `, t ; ~ . , , t" . , 's ~s ~ ~ . r , t , at I~r ~tr tc . . 1~tlhcu«t scmcnt, c n nc dr pc c par encc rc c c 

donnees sur ~e que doivent etre la freyuence, la duree et I'inten ;ite 
des evereices pour que se produisent des effets dehni` sur la sante . 
Ce qu'on pcut dire a propo> d'une acti+ite physiquc accruc est 
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yue le plus ~rand namhre d'avantages pour la sante s'obtient 
quand on passc d'un mode dc vie sec3entaire a un autre d'acti+ite 
moderee . Par exernple, la possibilite de mort subitc par suite 
d'une erise cardiaquc cst diminuce d'un tiers chez les personnes 

ut assent d'un mode de vie sedentaire a un mode dc vie modcrc-q p 
ment actif . Autrement dit, vous n'avez pas a etre dan` une 
condition hv~i uc superhe ou a +ou~ entrainer fanatiqucmcnt p . y 
pour ohtenir d'importants benefices pour +c~trc tiante . Ce yu'on 
pcut toutefois affirmer san~ risque~, c'est que I'e~ercire pratique 
selon la regle du RI)F rapporte Ics bi;nefires maximaux . 

Troisiemement, la duree d'un proKramme est aussi importante . 
Cornme nou` I'a+ons deja vu, pour a+oir des effets continus sur la 
sante 1'e~er~i~c doit ~trc une habitude de toute une +ie . Fn outre, 
des etudes ont indique que eertains effet5 sont cumulatifs et 
augrl~entent donc en intcnsitc avec le temp~ . Ain~i, ~elon une autre 
ctude, il faut au rnoim diz semaines d'exercice a+ant yue ne baisse 
le taus de cholest~rol dans lc sang . L`ne autre etude a indique que 
les triglyccrides etaient dirninue~ en proportion dc la quantitc 
d'exercices pratiqu~s . 

Gcneralement parlxnt, il y a si pcu a perdre (a I'exccption du 
gras) et tant a gagncr par la pratique d'exerci~es regulier~ qu'il 
semble irraisunnable qu'un nombre plus grand de pcrsonnes n'cn 
f~assent pas et que la profession mcdicale ne le prescrive pas plus 
souvent cornnte element d'une therapie . Commc vous l'avcz dcja 
vu, il y a peu de contre-indications d la pratique des exercices, et la 
plupart des personnes de natre si~ciete pourraicnt en tirer Ies plus 
grands a+antages . Le Tableau Il resume les effets sur la ~ante 
attribueti a I'activite physique regulicre ct a la bonne condition 
physique, et Ic Tableau III donne la liste des ~tats de santc pour 
lesquels des exercices r~guliers et bicn doses pourraient jouer un 
rolc thcrapcutiyue . 
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Uiminulian Augmcntation 

.r . ,luur~ de trr~ail pcrdu~ a. f'apacite dc t'oornir un 
I :th,cnlri,mcl cffort ~uutenu 

h. feu~ d'accident~ 12 a 3 b. Le moral 
tois moinsl 

c . Capacite de tra~ail 
c . \umbrc dc cuny;c, dc Imcntal el ph~~iyucl 

ntal~dic 

d . Frcyucncc dc, maladics _ 
d. Producti+itc 

IS a 8 fni~ muin,l c. Produclion 

e. 1'L~ites medicalcs 1~3 f . Lcadcr~hip 
tois moinsl 

1 ;~ 

yualitc 
yuantite 

Rc~ulluls ticolaircti 
f . Errcun danti le tra+ail 

I r("durlion dc 31 ° ~~ I h. :111itudc pusiri+c Facc 
au Ira+ail 

k. tilreti` el tentiinn 

h. F:nnrii 
J~ tiulitifuctiun au Ira+ ;lil 

k. Coupcraliun 

L'e~ercice sur le lieu de tra~ail 
Convain~ue~ que I'e~ercice regulier anteliore la sante ct permet 

a la main-d'ocu+rc dc s'amcliorcr ct d etre plus producti+e, 
beauroup de +ocietes de par le mt~nde ont introduit dcs pro-
grammcs d'cntraincment physique dans I~ur organisation . Ce 
mourement a ete si cnthou~iaste que I'American ,Assoriation c~f 
Fitncss Dircctors in Business and Industrv a ete I'ondee en 197~1 en 
~ui+ant I'exemple donne par le European Council for Company 
Sports and Fitness Programmes, forme de nombreuses annees 
aupara+ant . Plusieurs eoeietes et organismcs, inclu,{nt E?tiNON, 
la NASA, 1lobil Oil, les Postes canadiennes et la'~1eu~o Life, ont 
entre ns dc~ etudes our dctermincr les a~anta es de 1'exerei~e p p g 
regulier ~t de la honne condition phy~ique dans le milieu dc 
tra+ail, Le Tablcau l1' enumere ces avantages . Beaucoup des 
effets donn~s au I ableau I1 ont ete confirmes par ces etudes . 

Generalement, ces etudes ont convaincu beaueoup de ~ocietes 
quc lcs programmes d'entrainement physiquc permettent 
d'accroitre la producti+it~ de la main-d'oeuvre, de lui donner un 
mcilleur moral et de la rendre moins sujetic aux accidents, 
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have better morale, have fewer accidents, lose much Iess time 
frorn work and will probably bc lost much lcss frcqucntly~ duc to 

'1 v ~ ' perrnature death . , torco cr, tt is gcncrally agrccd that su~h 
programs are cost cffcctiv~c ; in othcr words, that thev arc indccd 
a lrue invtatment in man o++cr . It is not sur risin , thcn, that p P g 
rnore and more companics are setting up program5, e~en at 

, .v. . ~ ts ~i f~ ~ili ics a atl~ ble o ~m .I ~ s significant cc t, and mah ng ac t t c p oycc 
,, durtng company time . Such an on-the-job approarh nat onlv 

, t , , v i ~r r trn ttes better attendance bt t alx cn, hlc~ su cr t5cd pt t , p 
progrants which appear to achieve the greate~t health bencfit~ . It 
~huuld he slressed, howcver, that leadership in su~h prugrarns, 
rather than the facilities, appcars to be thc kcy to sueccss . 

. . ln closing thi, section, it is interesting tc note that se eral 
communist nations, including Russia and C'hina, and "western" 

,v.,~ , ~, . nations such as Japan, ha c tntrcdu~ed compulscry a~u ttr 
breaks in certain industries . I~ the risk ol' ba~klash frum violated 
"human rights" balanced by the benetit'! Food for thc~ueht'. 

F:xercise in Schools 
Fxer~ise is an itn tortant, but usuallv sadlv ncelcrted art ol f . . p 

the srhool curriculwn . lt is all too commun in North Ameri~an 
schools to ha~c but one "gym" period per week, and to have 
e~tra-curri~ular spurts reserved t'or those who are of proven 
athlctir abilitv onlv . The resuU of this ~ituation ia that if yuu arc 
ood vou tartici ate, if vou're not vou wateh . YY'ith surh g . [ p . . 

auitudes established at school tand, uf ~ourse, in the home as 
well), linle wonder that, as adults North Americans are generally 
sedentary, or, at bcst arm~hair athletes . 

It is reasonable to assume that the lack of emphasis on physical 
artivitv and fitness in our schools is based on two im ortant . p 
allitude~ : 

1) Ihal the school is nol reall~ the place for such 
pursuits, and, 

21 thal lime in School is bctter spent un the more 
imporlant acadcmic pursuits . 

~s t ~5s~ f~l' . ~r h i n b~r 1 tn ~ ct ti s t ~ ru,~ h~ la tc , c Th f c r mer r . un I nc t t c t c t e ly , 
~ ~ t ~t~ it r rn d r c t ~in i cel Itd c ~ ~ ~ s' r ' a momen , nt v 1 et u . cc n rde , tor t, ;; , 

hrance . 
Ihe so-called Vanves Experirnenl introduced an eight-hour-

per-wcck physical activity program into the ~urriculum at thc 
s~hool . After a 6iven period of timc, the rescarchcrs found that 
nol only did those in the activity program have better academic 
~rades but the ~ also showed a wide varietv of other to,itive , y . 1 

' ~ ~ s ' ' 1' ~ En ~ n ~ed disci tline so~iabilitv wurk cffcct . tncluc tng. ha c I , , 
s t siasm s amina and perforrnance and attitude ; increa ed entl u , t 

inde endence ; acrelerated rate of maturation, motor develop-p 
tnent and co-ordination~ and decreased a ressicrn . Other , , gg 
studies in Ihc academic selling including one at ~1~'est Point 

v ti ~ ~ ~ °rrtt ~ hat re ular th ~sical ~lilitary Acaderny ha e al c ~cntr cd t g I y 
aitivity' as an inherenl part of a s~holastic program results in 
increa5ed academir grades . One wonders about the effects of an 
even more ex ensivc hcalth eduration roeram . Noncahele .+s the p p . , 

' - ~ ~ 'v' lo s in our schools nut Icsscn rs ~Icar h ~sical aclr rlv be n p ~ . 1: , 
onl~ because il is imporlanl in ils own righl, hul also hecause it 
enhances the acadcmic process as well . Indecd, thc l~S 
['rr~idem's Council on Physical Fitncss and SportS is rc~om-
mending that Regular phy5iral activity Shuuld becc~me the "4th 
R" in sehools, with at Icast one periud per day de ucd tc rt . 

Filncss and the Militarv , v. ,+ . 5 t ~ t~ I I Is ~ hv .i'al N1o.t militar ~ or anizattcns ha c n tmn a c c ut y g P . -, ~ , ~ . +� S w ' ~ ~ t' ~ l ' 1 I r n lt ll and ha c fitnc5s htch are rcqttrcc anc te tea c pe cc ~a y, 
, 1 \ 1 1 ' S 1 ' n w t' ~ t r d i ned c cn ure uch ' ~~ I fi t . r rar 1 r~l a e c t hvstc t r e~ . c P . ~ t P g t- 

~v ~ls r( fi es+ are maintained . 7 he idea behind iueh a re uire-Ic c tn a 
ment is simple : All militar~ personnel rnust be fit and capable of 
functionink under adverse conditiuns and of respundinK to 
emer encti situations al anv lime . In othcr worda, mililarv k . . . 
personnel mu~t be cnnstantlt "cornbat-ready", the latter neces-
silatinl; a hil;h level of fitness. 

There is a Canadian Force~ Adrninistrative Order ICFAO 50-I) 
which outlines our Service policyr and regulati~~ns with respect tu 

physical fitncss, sports and fitness tests . The annual titnes~ test is 
, the umed I ; : rnile run, ? mile ++alk or 750 yard swim, lhe tvpe 

"ti . . 1'11 "h I I,S , . depending on choiee and ctr age . l hcsc a . scs5n c t tcc n yt c , a~ 
de~~ribed pre~iously, are taken trom the work ul Ur . Ken 
Cooper and are des~rihed in detail in anc one c~f hi5 three buoks . 

t ss s ~ ~ s~ ~ s n hc 1' : miles walk the 2 Ic pa , er lce per c nncl mu t ru t , 
,, - ~ , . ., 5 r r t 1 E ~ r miles or s~ tm thc ~-U yards in thc timc tcr tl c Eccc catc~cr c 

, + - . above, Thes~ tcsts c~f titncss arc ~ ell u ncet cd, rrlati+el+ 
~ , 11 ' I ~:\ a~~urate and suitablc te r ma . s a»e~_ment . FI1, TI I , ,ARf 

THf~1' S0 POORLI RI ":CEI1'EU? 
C)ne of the principle reasctns is the fact that most people in the 

Canadian For~es do not maintain a le+cl of physical fitness 
whi~h is adequate to mect the ~tandards requircd b~~ thc tests . 
Ihcrcforc thc tcst, arc dilfi~ult and +ahcn undcrtakcn, makc 
most co le fecl rotten . For exam le did ~ou know that a cro~s-p p p , . ., ,_ Cxnada assessment ~~ndu~ted h~ UC IL . 1 usin the hiw~le er . g . k0 

, ~ S,+' ., , 1 _ m ' r ~ . m ' ) l '1' lll [rl () r Ill ~n ' L~' ~ ~9 I S , ., ~ c (a~cd 1 ) frc m a mc t c ery 
trade, lound that, ercept for ~oung uffi~er cadets and inlanteer5 
I R - ?y yeara uld, the Canadian Furces population w,~s no morc 
phy~ically tit lhan the a+erage Canadian'! Su what, une might 
ask`' ti'ell, that means that approtimately SS°'n of lhe Canadian 
Forces i .5 unfit . hurthcrmore, if one takz~ just the otier ?S', the 
perccntagc unfit climbs to 60~'0 . ln thc samc rcport IUC11=11 
Technical Reporl Na . 77X;S, August 1977) 40°"0 of men o+er ~S 
year~ ++rre alw +:arrti~inE~ too murh budy fat . Lillle wonder Ihen , ,, 

" nv m rofh m '~ 'o~~I rw~ lhat ma me be s I c ( a adran h nes c o nc t ant to take 
n form~ol' fitn ~ss tcsl . ay c 
In m~ opinion the point c~f these data is thai we in the 

Canadian hor~es are not maintaining an adeyuate levta of 
physical fitness, in spitc of thc ready availability of facilities at 
rnost units, and, indced, an order rcyuiring su~h fitncss, N here 
du we fail :' Y'~'hy is lhe Canadian Furccs policy nol successful' 
Pan of the antiwer lie .~ in a ,tatement in the D('IFi~1 Report 
rcferred to ahove : "l oda~, many Canadian serviremen have 
sedentary duties ti+~ith less job-related reyuircmcnts for physical . .l 
titness" . [iowcvcr, in my oprnr~ n, thc biggcst reason is inccntive, 
cspc~ially In the arca of cdu~ation eoncerning thc benefits and 
merhanisms of attaining physical filness, and the +ariety of 
I'itness rogram~ that can lead therelo . p 
The U .S . Arrny had a similar prohlern and approached it by 

intradueing a eompultiory' on-going fitness program for all 
pcrsonncl ., Thcy fclt that : "++ith thc proper approach and 
enthustasttc support frurn the top, an exerctse prograrn can 
become a much-apprecia~ed benefit ." A large part of their 
program is educational . [t ,eems to be working . 

, , So also is thc program intrcdu~ed by thc Firc Scr+irc in North 
Amcrira . In 1975 the International Assotialion uf Fire F tghlers 
recognized that " , . , a prufeasiunal fire I'ighter has no greater 
re .+ponsihility than his ovvn health . Those he protects are 
dependent upon hi~ ~ardiuvasrular endurancc and strcngth 
. . ." . Y'ct, don't we all, fur cach one of us have crtherti in our 
own family and social environments whu depend upon us . And 
we in lhe military, especially in time ctf crisis, have our whole 
natiun dcl cndent upon us . 

('losinK ('onunents 
5o thcrc il iti . ~1any advantagcs, fcw real disaclvantages, I'd , . . � likc to strrss thuuch that the rhorcc ts t'uru~ .` . Knuwm what vcru . >` . 

knu+c, r~uu ha+~ to rnake lh~ decision . Yau mrut be ron+inced 
that e~ercise i~ the right thing for you hased on thos~ ~onsidera- 

, tions that arc uniqucly yours . You must be prcparcd tc mcct lhc 
~osts uf thi5 in+estment in vour heallh, beeause regular phy t~al 

. ~ 
'ti1 ~' 1 ' ~ W . aclivity and phy .rcal tilne . are indeed rn e Imcnt rth real 

cost~ in terms ctf time antl energy . Thi, investment, howe+er, is a 
guaranteed one ; y'ou will end up tit for life itself . For when it 
comes to health, w hat we do to ourcelve~, and +ahat ++e clu not do, 
to a +ery large degrer ++ill delerntine nol only huw c+e will live, 
but al,o how we will die . As Paul Dudlev 1Y'hite +aid : 
"EXF:R('ItiE 11ILL Hh:LP 1'(lC TO AUI) ~YO'T OVI .Y 1'h:ARti 
TO 1 Ol R LIFE, Bl T ALSO LIFE: TO YOCR YEA[tS" . Thc 
~arne can be ~aid about any ol the ~omponents of our lifcstyle . 

. .` 
1'' sen t me dimin t ~ ~ ab le t c tssi s s at dc mcme que la frequence de mort , . . . t' 's i rematuree . >unfin le . em Ic veun s accordcnt ti dire ue de tels f p, q 
programmes 5ont rentables, cn d'autre .~ tennes, qu'ils represcn-
tent meme un bon investissernent en main-d'ocuvrc . [I n'est donr 
pas surprcnant quc de plus en plus de socictes rnetlt:nt sur pied des 
programmes, rneme a couts irnportants, et mettent des installa-
tions a la disposition des employ'~s pendant leurs heures de travail . 
tlne tclle approche sur le lieu de travail non seulemcnt entraine 
unt: meilleurt: assiduite, tnais permet aussi de rhoisir les pro-
grammes qui semblcnt donner les plus grands avantages pour la 
~ante . On doit insi~ter toutefois Sur le fait yue c'est la moti+ation 
plutot que le simple fait de mettre des installations a la disposition 
des entployes yui Semble etre la ~le du sucecs dr ces proerammes . 

1 our clore cette se~tion, il est intere~sam de nnter que plusieurs 
nation~ ~ommtmistcs, y rompris la Russic et la C'hine, ct quelyues 
tays "oc~identau~" comme It: .fa ton, ont introduit des auses f I p 
d'aeti~itc physique obligatoire dans certaines usines . Le risquc dc 
revolte contre la violation de~ droits de la per~onne que repre.~ettte 

, . ccttc pratiquc scrait-il contrebalan~e par Ics a ant~igcs qu'ellc 
apporte'! Il y a la mauere a retleeion! 

Exercicc a I'ecolc 
L'exerrice physiyue est une partie importante, mais helas habi-

tuellement negligee, du programme scolaire, Trop I'r~yuemment 
dans les ecoles nord-americaines il n'y a qu'une periode de gym-
nastique par semaine, et les sports facultatifs apres I'ecole sont 
reserves seulement a ceu~ qui ont fait preuve d'une capacitc 
athletiyue . Reaultat de rette silualion : la participation esl 
er~lusive au~ "bons", les autres dc~ant se contcntcr d'etre 
spectateurs . ,Avec de telles attitude~ etahlies a I'ecole (et 
naturellemcnt a la maison), pourquoi s'ctonner que I'adulte nord-
americain sc~it eeneralentent sedentaire et s~ortif de salon . . t 

Il cst raisonnable de su oscr ue 1'absenec d'insistanc~e sur pp q 
I'activite physique et la bonne condition phy'siyue a I'ecole est 
basic ~ur dcux attitudcs impurtantes : 

11 que I'ccnlc n'cst pas recllcmcnt la placc pour prornou-
voir le sporl et I'athletisme, 

21 qu'il ~aut mieux cnnsacrer Ie Iemps de classe a des xujets 
intellecluels plus importanls . 

La .rerni~~re est sim Jement fau~se~ la seconde n'a aucunc hase en P p , 
fait . ('onsiderons pendant un momcnt unc ctudc intcrcssantc faitc 
en Franc,e ; . , , . 

L'ex~encn~e de banves a eonstste a revotr un ro ramme t p p g 
d'acu~ite hv~itue de huit heures ar semaine dan le cadre du p . 1 p 
programme scolaire . Aprcs une pcriodc dr temp+ donnee, les 
chercheurs ont constal~ que ceux qui participaient au programme 
d'activ~itc h ~si ue non seulcment avaient de nteilleurs resultals p y q 
scolaire .5, mais aussi que leur comportement avait subi une grande 
varietc ct'autres effets positifs : amelioration de la di5cipline, de la 
sociahilit~, du rendemem et de I'attitudc au tra+ail ; augmentatiun 
de 1'enthou~ia+me, de I'enduran~e et de I'indepcndance ; aecelera-
tion dc la maturation et du dcvcloppemcnt de la motricite ct de la 
~ » ' ~ i rn~ fi ni t i tn ~ I r +stv i e . D' utres etudes en ccc rdtnal c , c r nr t t dc at,~ ~ f a 

t ~ 1Y . 1' ~ ~rn c n il' ~ . ' I ir ~ v ~ t t ris ' I P tn hlili ar ~ A~ dc v t m uu sco a c, u n p a a c t c t t y a 
aussi confirme ~c ue I'activite ihvsi ue re uliere comme artie . t [ . y g p 
tnherente du programme scolatre a pour consequence 
I'amelic~ration des resultats scolaireti . Certains s'intcrrogent sur 
les effet~ d'tm programrne d'cduration de la santc toujours pluti 
cctuteur . La le~on est ~ourtant ~laire : I'activitc hvsi ue a sa 4 t P . q 
place a I'i~cole, ntm scrdemenl parce qu'elte e,t importante en soi 
mais autisi parce qu'elle ameliore le processu~ inlelleclueL Ue fait, 
le US Pre`ident's ('ouncil on Physical Fitnes~ and Sports recom- . +. . . � mande uc I'a~tivitc hvsi uc rct;uliere remre da antar,c q p . q . P . 

, , ' t ' ~o s 'r " r t t' s n ~ 'rio c ar d'am I~ur a l c~t lc ct u c n ̀  c n ac e at n c rn u c c d f q . p p 
jour . 

l .a condilion physique et Ic mililaire 
I .a lu arl dr~ oreanisation~ militaircs resrrivrnt dcs nivcaux p p p 

minimatt~ dc ~ondition thvsi ue en fotution d~s uel~ ,on [ . y cq t 
periodiquernent examine~ leurs rnembrcs ; ellcs ont aus~i dcs pro-
,- rammcs dc conditionncmcnt hvsi ue ui arantistient ue ces b p . y y g q {, c.cr n ° ~, s t ~ ~s - ~, ~ a ,~ ,~ t . t uc c nt a ~c tu au~ . f a r,tt n ~ t tnt I . o I ~ c c r c t [ e 1 ul e 
crsonnel mililaire doit etre en bonne cunditiun hvsi ue, afin de P , P q, 
pouvoir lenir dans des cnnditinns diffiriles et de real;ir auv 
situalions d'urKence n'impurte yuand . :4ulremenl dit, Ie per-
sunnel militaire doil etre constamment "pret au combal", ce qui 
necessite une Ires hnnne condilion phy,ique . 

'() r ~ ~ ~` ~ , , , -, .,` . . . ` . ) f. . 
1_ _ rdcnnanre admtnr_tratl c dc~ F~rcc_ c.inadienne ( ( A ( , , + . - . 5- 0 1 . . i " I . ~ s I~ t t " o ~ s cn cc ui a pe~ ttc e reglemcnt el a t e Itttyue dt. h rcc q 

trait a la condition .hvsi ue au .r tests la mesurant et aux s orts . p . y , , P 
I_.e test annuel de condition phy'sique consiste a parcourir, en un 

x i s temps chronomctre, un mille et demi en courant, deu m Ile en ," ~ 7 + . ~~ ~ , ~~ . r t~ ~h t 0 t I n e el n le ~hc tt et I a e de celui t arc ant c t S e ge a a ag , o e 
ui subit 1'e reuve . Ces techni ucs d'ev'aluation, telles ue q , p , q y 

decrites auparavant, sont lirees des travaux du D~ Ken Cooper et 
sont decrites en detail dans les trois livres qu'il a publies . Pour 
rcussir 1'epreuve, le personnel doit franchir la distance specifiee en 

" v, courant, en marchant ou a la nagc dans le tcmps prc u pour la 
~alegorie "bonne", ou plus rapidemenl . Ces te~ts d'evaluation de 

, . ~i ~s' - ~ so b~ ~ n ~ s l t mcn rc s et la condition phr tyu~ nt ten co 4u , rc at c t p c 
. , . , v' , ;~ . ' t ~ r- t r 1 n rnbr d t s 1 tauc n d t r ~ anc c e e e con cnnent pour dc c at p 

~t ~ ' I t' i~ . Pour uoi alors sont-ils si~mal re us . cnneaao q 
~ r r I~ I t ' r ~s mili ~ ires r nadiens ne se Parce quc, . u tc ut, a p t pa t dc ta a 

eardent as en condition hvsi ue a un niveau ui corres onde . p p - q , q 4~, 
aux normes des tests . Le~ tcsts sont donc difficiles el lorsqu tls les 
~ubis~ent, la plupart des militaires se sentent minables . Ainsi 
saviez-vous qu'une evaluation faite dans tout le Canada par 
I'1~4CMF a I'aide de la bicyclette ergometrique sur 2 62~ mili-
taires (ages dc I8 a ~39 ans), de presyut: tous les rnetiers, a fait 
re~sortir que, a 1'exception des jeunes eleves -~ officiers et des 
fantassins dc 18 a ?4 ans, Ics mernbre~ des For~es canadienne5 
n'etaient pas plus en forme physique que le C'anadien moven? Et 
uis a res'? dira-t-on . En bien, cela sir;nil'ie u'environ SS , 100 P P q P 

des militaires canadiens ne sont as en~forme . Dans le Qrou c des p ~ P 
lus de 2S ans, ce uurrentake krim e a fi0 ~'o, Dan~ le meme P P p 

rapport (Rapport techniyuc du l'~9CIv1L, n'~ 77x3S, auut 1977), on 
souligne que 4S p . IOG des homnte~ de plus de ~S ans sont trop 
gras . Ve vous elonnez donc plus du fail que beaucoup dc 
mililaires des Forces canadienne~ ne veulent subir aucun test de 
condilion physique . 

Selon moi, ce~ donnees revelent yue le~ Furce~ canadiennes nt: 
s s "'s ~ formc m"m si la lu art dcs se t,ardent pa, utlr amment cn , c c p p 

unitcs ont les eyuipements voulu~ et en d~pit d'un reglement qui 
I'ezige . ()u esl la cause de I'echec? Pourquoi la politique des 
Forces canadicnnes n'a-t-elle pas de succes ;' llne partie de la 
reponse se troutic dans un cnoncc du rapport de I'f'v9Ch4E : 
",Aujourd'hui, beaucoup de militaires ranadiens ont des taches 
sedentaires qui cxigenl moins d'etre en bonne condition 
physique" . Toutefois, selon moi, la raison principale est qu'on nc , motivc pas le militaire, en particulier yu on ne lui I'ail pa~ voir les 
avantages de la bonne forme physique, qu'on nc lui montrc pas , par qucls moycns il pcut se rnettre en I'orrne, el finalement yu on 
ne I'In~rrttlt pas sur la variete des prograntmes d'education phy-
51qUf.' fXl~lantS . , , . , 

L'Arm~e amencatne avatt un problemc semblablc rt I'a r~solu 
en mettant sur pied un prograrnrne permanent d'education phy-
si ue obli atoire our tout Ic crsonncL L'idee etait c u'avec une q g P P 1 
approche eonvenahle et un encouragement enthousiaste dcs 
superieurs, un programme d'exercice peul devenir un avantage 
tres apprr:cie . lJne grande partie de cc programme rcpcsc sur 
I'cducation . Et ccla sernble marcher . 

C'est la meme idee qui est a la base du programmc du Fire 
Service in Norlh America, Fn 1975, I'A.,sociation internationale 
des pompiers a reconnu quc " . . . tm pompier professiunnel n'a 
pas de plu+ grande responsahilite yue sa propre sant~ . Ccu!t qu'il 
ro e c dc .cndent dc son endurance cardio-vasculaire el de tia p t g p 

force . . ." . N'avons-nous pas tous aussi des membrcs dans notre 
famillc et notre milicu social yui dependent de nous? [~.t nous, les 
militaires, la nation ne depend-elle pas de nous, spec~ialernent en 
temp` de rrise? 
Uerniers commenlaires 

Ainsi peut-on conclure : de nomhreut avantages, peu dc recls 
inconvcnients, .t'aimerais insisler sur I'idee que Ie chni.r es1 t'citre . 
Sachant ce que vous savez, rous devez prendre la deusion . Vous 
dcvez etre convaincu ue I'exercice est unc bonne chose pour y 
vous, a partir de considerations yui sont uniyuement votrcs . 6'orls 
devec elre prel a faire cet investis~erttenl pour volre sanle, parce ,, .v, . , .

.~ ~s yuc I'a~tt rtc regulierc ct la bonnc condtuc n physiyuc ont bicn 
+, . sur un investissement, a ec des couls reel~ en termes de temps et 

, ; d cnergie. Cet investissemcnt, ccpendant, est garanti, vous finirer 
par etre en forme, pour vivre, pleinement . Car etre en sante, ce 
que nous faisons pour I'etre et ce yue nou~ ne nous faisuns pas, cc 
n'est pas seulcment une maniere de vi~ re ; c'est aussi, dans une 
large mesure, c}toisir sa maniere de mourir . Cummt: le disait Paul 
Uudley White, "I'exercice aide non seulement a allon~er la vie 

. v,~v � mais aussi a r re plus intensemenl . De meme, pourrons-on 
dire de tous les elements de votr m ~ vi , e cde dc e . 
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~> for PROFESSIONALISM 
CAPT C.E. FURLONG 
On January 30, 1980, Captain Furlong was pilot of ihe lead air~ 

craft in a T~33 two-plane formation, enroute from Downsview to 
North Bay . About fifteen minutes after take-off, his wingman, 
Captain P.D . Higgins, exclaimed that he was having engine 
problems As Captain Higgins fell behind and zoomed for altitude, 
Captain Furlong transmitted a distress message and turned fo 
keep his number two in sight Realizing that his w~ngman might 
lose valuable moments ~n attempiing fo determine his pos~t~on, 
Captain Furlong quickly transmiited the bearing and distance of 
the closest emergency airfield - Muskoka. In the next few 
minutes Captain Furlong assisted number two with his profes~ 
sional approach in utilizing the radios fo provide the optimum 
~nformation to Toronto and then direclly to Muskoka Flight 
Service Station . This teamwork permitted Captain Higgins to con~ 
cenirate on flying his aircraft info a lorced landing pattern. At the 
same time, the Muskoka Flight Service operator was alerted to the 
emergency in time to advise local circurt iraffic, clear the runway 
of aircraft and activate crash response Fast thinking and prompt 
action by Capfain Furlong significantly contributed to the suc-
cessful conclusion of this critical emergency. 

PTE (W1 P .A . LUTWICK 
While carry~ng out a penod~c ~ns~r_~r_1~cm on the un~ercarr~age ~f 

a Boe~ng, Privaie LutNick noficed smoke com~ng from ihe nose 
gear compariment She immediately yelled "Fire", ihen ran and 
turned oii the external power unit Th~s quick aciion eliminated 
the power source to an overheating arrcraft battery, thereby mini~ 
mizing the damage . She then notified the N C.0 in charge . 

Private Luiwick, a relatively inexperlenced fechnician with less 
lhan a year's service, demonsirafed professional knowledge in her 
immediate and correcf response to fhis emergency . Her actions 
prevented the possibility of a serious fire . 

CPL R .C . PETERS 
Corporal Peters was carrying out a main rotor rigging check on 

a Kiowa when he discovered what appeared to be a small crack on 
the main rotor drive link end bushing Even though this area was 
not part of the rigging check, Corporal Peters disassembled the 
parf and tound that ihe complele bushing had disintegrated, 
being held in position only by close tolerance of the drive link 
~iself, which had only recently been Installed. Loss of the bushing 
would have resulted in excessive play in ihe rotor system and 
probable severe feedback in aircraft controls . Corporal Peters' 
professionalism in this case revealed a dangerous defect that may 
otherwise have led to a serious alr incident . 

MCPL J .A .G . LABONT~ 
While carrying out a Primary Inspection on an Argus deployed 

in England, Master Corporal Labont2 found a cracked elevator 
confrol rod. The PI calls for a visual check but this damage was 
not detectabie visually because the rod runs through the elevator 
In any eveni, Masier Corporal Labonl~ is m the hab~t of moving the 
trailing edge each tab up and down to check for secur~ty . On this 
occas~on, one of the eight tabs seemed to have more movement 
than the others and Master Corporal Labonl~ suspected that 
something could be wrong with the rod. Investigating further, he 
opened the control rod access panel and, using a flashlight and 
mirror, discovered a crack along 80~90 per ceni of ihe circumfer~ 
ence of the rod af its mid-point rivei hole . This inspection was 
done by sighiing along the rod from one end to the oiher using the 
mirror to direct Ihe light along fhe rod . The crack was extremely 
dilficult to locate among the shadows and patches of light and the 
search for it required patience and tenacity . Considering the low-
level operafions the aircraft was involved in at fhe time, the results 
of a comptete fracture of the rod could have been catastrophic . 

Masfer Corporal Labont~'s dedicafion to duty, his °experience-
gained" teel for an apparently unusual situation and his willing-
ness to carry out an inspection beyond that required averted a 
poss~bly very serious in~flight emergency 

Capt C .E . Furlong 

Cpl J .J .Dextraze 
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MCpI J .A.G . Labonte Pte (W) P.A . Lutwick 

CPL (W) J .A . REMMERSWAAL CPL J.J . DEXTRAZE 
During a No . 3 periodic check on a T-33, Corporal Remmerswaal 

and Corporal Dextraze, by performing a more detailed inspection 
than was required, discovered a broken bolt on ihe inboard end of 
fhe rrghi landing gear drag link assembly . The corresponding bolt 
on the left gear was then examined and, even though it appeared 
normal, Corporal Remmerswaal and Corporal Dextraze had if 
removed for non-desiructive tesfing. Results showed it was 
cracked . A Special Inspectlon of the fleei was subsequenfly 
ordered and several more cases were found . 

Corporal Remmerswaal and Corporal Dextraze are commended 
for ihe responsible professional attitude ihey displayed in the 
performance of iheir work . 

CPL D .S . IRVING 
Corporal Irving's vigilance during a Voyageur No . 1 Periodic 

Inspection led to the discovery ot a hairline crack In a rotor head 
lag damper aNachment lug. The Inspection called for a general 
visual check of the rotor head area ; however, Corporal Irving, 
being aware ihaf ihis was a critical crack area, took it upon him-
self to examine in detail each of the twelve aiiachment lugs He 
spotted what appeared io be a crack and requested an NDT check 
wh~ch confirmed his discovery Corporal Irving's initiative and 
conscientious regard for safety averted a potentially hazardous 
condition and possible aircraft accident 

Cpl (W) J .A . Remmerswaal Cpl R .C . Peters 

Cpl D .S . Irving 
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PROFESSIONNALISME 

CAPT C.E . FURLONG 
Le 30 janvier 1980, le capitaine Furlong pilotait I'avion de tete 

d'une formation de deux T-33 qui devaient relier Dowsview ~ North 
Bay. Environ 15 minutes apr~s le d~collage, son ailier, le capitaine 
P.D . Higgins, a annonc~ qu'il ~prouvait des ennuis moteur . Pen-
dant que le capitaine Higgins passait derri~re et montait en chan-
delle, le capitaine Furlong lanqait un appel de d~tresse et taisait 
un virage pour garder son co~quipier en vue. Ayant pris con-
science que celui-ci risquait de perdre un temps precieux ~ 
essayer de d~ferminer sa position exacte, le capitaine Furlong lui 
a alors transmis rapidemenf le rel~vement ef la distance du ierrain 
de secours le plus proche, Muskoka. Dans les minufes qui onf 
suivi, le capifaine Furlong a assiste son numero deux de fa~on 
tr~s professionnelle en se servant des radios pour fournir Ies 
informations n~cessaires ~ la tour de Toronto puis, directement ~ 
la station radioa~ronaulique de Muskoka . Ce travail d'~quipe a 
permis au capitaine Higgins de se concentrer uniquement sur sa 
manoeuvre d'atterrissage forc~. De plus, I'op~rateur rad~oaero~ 
nautique de Muskoka, ayant re~u I'appel de detresse tres tot, a pu 
avertir le trafic local, fa~re d~gager la piste, et alerter les services 
d'urgence. La IuciditA et les reactions rapides du capitaine 
Furlong ont et~ des facteurs determinants dans la conclusion 
heureuse de cetfe situaf ion d'urgence critique . 

SOLDAT (F) P.A . LUTWICK 
Alors qu'elle effectuait une inspection periodique du frarn 

d'atterrissage d'un Boeing, le soldat (F) Lutwick a remarqu~ de la 
fumee s'~chappant du compartiment du frain avani. Elle a 
imm~diatement crie "au ieu", s'est pr~cipit2e ei a coupe I'alimen-
iation de parc . Ce geste rapide a elimine la source d'alimentation 
d'une battene surchauffee, min~misant ainsi les d~gafs . Elle a 
ensuite averti le sous~officrer responsable. 

Le soldat Lutwick, m~canicienne relativement sans experience 
avec moins d'un an de service, a fait preuve de professionalisme 
en r~agissant rapidement et ad~quatement devant une telle 
urgence . Son geste a permis d'eviter un grave incendie . 

CPL (F) J.A. REMMERSWAAL CPL J.J . DEXTRAZE 
Pendant une visite p~riodique no 3 sur un T-33, les caporaux 

Remmerswaal et pextraze, apres avoir effeciu~ une inspection 
plus pouss~e que pr~vue, ont d~couvert un boulon cass~ sur I'at~ 
tache de la biellette de trainee du train d'atterrissage droit. Les 
deux m~caniciens ont alors examine le boulon du train gauche . II 
semblait en bon ~fat mais les caporaux Remmerswaal et Dextraze 
ont pr~f~r~ le d~monter pour un essai non destructif, ce qui a 
permi d'y decouvrir une crique . Une visite sp~ciale de tous les 
appareils a ~te ordonnee et plusieurs autres cas ont ~te d~cou-
vert5 . 

Les caporaux Remmerswaal et Dextraze ont fait preuve de 
conscience professionnelle dans leur iravail . F~licitafions! 

CPL R,C. PETERS 
Le caporal Peters procedait fi la verification de monlage du 

rotor principal d'un Kiowa lorsqu'il a d~couvert ce qui lui a sembl~ 
etre une petite crique sur le coussinet d'extremite de I'arbre de 
transmission . Bien que cela ne fasse pas partie de la v~rification 
normale, le caporal Peters a d~mont~ la pi~ce et s'est rendu 
compte que le coussinet au complet ~tait fragment~. II ne tenait 
en place qu'~ cause des tol~rances serr~es de I'arbre de fransmis-
sion qui venait d~etre remplace . La perte de ce coussinet aurait 
provoque un jeu excessif du dispositif rotor et aurait probable-
ment eu un ettet s~rieux sur les commandes de I'helicopi~re . Le 
professionalisme dont le caporal Peter a fait preuve a men~ a la 
decouverte d'une defecfuosii~ qui aufremenl aurait pu provoqu~ 
r~n accident aerien . 

CPL D .S . IRVING 
La vigilance du caporal Irving lors de I'inspection p~riodique 

d'un Voyageur No . 1 a permis de decouvrir une crique capillaire 
dans I'axe de flxation de I'amorfisseur de frain~e de la fete de 
rotor. 

L'inspection devait consister en une verification visuelle gen~-
rale de la teie de rotor, ioutefois, le caporal Irving, sachani que 
cette partie ~tait sujette a des criques, a decid~ d'examiner en 
detail chacun des douze axes de fixation . II a decel~ ce qui 
semblait eire une crique et a demand~ une v~rification END 
lessais non destructifs) qui a, par la suite, confirm~ ses souppons . 

L'initiative et le souci de la s~curit~ du caporal Irving ont permis 
d'eviter une situafion potentiellement dangereuse et un eventuel 
accident . 

CAPORAL-CHEF J.A.G . LABONT~ 
En proc~danl ~ I'inspection primaire d'un Argus d~ploy~ en 

Angleierre, le caporal-chef Labonte a d~couvert une crique sur la 
tige de commande de profondeur . L'inspeciion primaire consiste 
en une v~rification visuelle, mais il aurait ~t~ impossible de dAtec-
ter cette avarie de cette fa~on, car la tige passe fi I'int~rieur de la 
gouverne de profondeur . Heureusemenf, le caporal~chef Labont~ 
a I'habiiude de d~placer de haut en bas chacun des compensa-
feurs afin de s'assurer de leur bon fonctionnement . Cette fois I~, 
un des huit compensaieurs semblaii avoir plus de jeux que les 
autres et le caporal-chef Labont~ a soup~onn~ un endommage-
ment de la tige . Poussant plus ~ fond son ~nvest ~gation, il a ouvert 
le panneau d'accAs ~ la tige de commande et, ~ I'aide d'un miroir 
ef d'une lampe de poche, il a d~couvert une crique qui represen-
tait 80 ~ 90°o de la circonference de la tige au poinl milieu du Irou 
du rivet . II a inspectA la fige d'un bout ~ I'autre en se servant du 
miroir pour I'~clairer . Cette crique etait fr~s difficile ~I apercevoir ~ 
cause du mauvais ~clairage et sa d~couverte a demand2 beau-
coup de pafience et de tenacii~ . Comme I'appareil effectuait a ce 
moment I~ des missions ~ basse altitude, on peut facilement 
imaginer les cons~quences dramatiques qu'auraient entrain~es 
une rupture compl~te de la iige . 

La conscience professionnelle du caporal-chef Labont~, son 
sens pour d~tecter une situation inhabituelle, acqu~s par I'exp~-
rience, et son empressemeni ~ se livrer ~ une inspection plus 
d~taiIIQe que prwue ont ~cart~ le risque d'une grave situaiion 
d'urgence en vol. 

Flight Comme~~t No 2 19fl0 



CCIDENT 
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CF5 - Bagotville 

~wwr 

A CF-s ~+as on a photo-reconnais5anee mission as part of the 
pilot's combat-read+ upgrading program . Thc aireraft ++a5 con-
fi ured Nith a hoto-recce nose, ti -tanks and two inboard ~lon g p P p . 
fuel tanks . Engine starl and taxi ++~ere tmeventful . On the takeoff 
roll the pilot noted that the initial acceleration aas sloti+er than 
normal and he altributed thi~ to a late burner light on the right 
engine . ,After takeoft' the gear and the Ilap~ ~ere raised . Ho~+-
ever, although the gear le+er ++as in the up position, lhe gear 
continued to indicate do~+n . "}"he pilot did a rapid re~election 
~+ithout success . To avoid ovcr5peeding the landing gear he then 
redured po++er on cach engine out of thc afterburner range . 

1~'hen lhe left engine came out of afterburner, it's com ressar p 
stalled and apparentl~° flamed oul . The pilot imrnediatcl~ re-
selecled full afterburner on bolh engines . The left engine, 
ho~ever, did not respond . At approximately 10()0 feet ahove 
ground hc bcgan a turn to thc left in order to return for an emer-
gcn~y landing . Almost immediatelv the airspced rcdu~cd from 
2d0 (;IAS to 190 i;IAS because of the high aircraft ueight, high 
drag and reduced thrust condition~ . The aircraft then entered a 
stalled crmdition . l!nahle to hreak the de~cent or le+el the ++in~s, 

CF101 Crash at Ottawa International Airport 
A CFI01 tias on a cross eountry flight from CFB Chatham to 

()ita++a . The ++eather on arrival was reported to be 4(10-5(>C1 I'oot 
ceiling, ++ith +isibility 1-I ! z miles in snou showers and haze . 
Run++ay 25 ~+as in use and ++as 60 pcr crnt bare and ++ct ++ith thc 
remainder ~0 per cent light slush covered . The pilot uas given a 
GCA surveillanre approach and decided to descend lo the 
minimum de~~ent altitude ~+ithout using a simulated glide hath . 
Thc approach was flown ++°ithout apparent difficultv and the 
radar controller reported the aircraft on course at one mile and 
then o~er the runwav threshold . 
A nurnher of witnesses saN lhe aircrafl c~+er the end ol the 

run++ay commencing what appeared to ne a missed approach . 
The gear ~+as up and the reported altitude ranged from 50 to Il1() 
feel . The aircraft no~e-up attilude in~reased to ncar vcrtical and 
the foruard speed decreased . I'here ~as little or no inrrease in 
alutude . The aircraft then drt~pped nff on the rieht ~+ine and 

CT 114117 16 Apr 79 
The student pilot ++as schedule+.i, hriefed and aulhorired to Il+ 

hi~ first solo lo~+-level navigation mission . 5ince this trip ~+a~ 
srhecluled during the tipring bird migration pcriod, the flight ++as 
to he 11o++n al I,0110 feel above kruuncl Icvel, insccad ot lhe 
normal SO(I teet . I li, route started at a road tuniUc)n Id nautical 
miles south of (-FB ~1c~ose .la++ and ended at a bridgr lu~atref ~ 
nauti~al milcs north-north-east of Coderre, Saskatche~+an . The 
aircratt crashed in a culti+ated field apprusimatcl~ I .5 nautical 
milea north-easl of lhe bridge cm an easlerl+ hcadint:, lt struck 
the ground in a ++ings level, nose lo~+ altitude at high speed, The 
pilot ~+as killcd in thc crash . 
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thc pilot decided to eject at ?00 - 300 feet above ground in a 
7S-degrrc bank turn . Hc landed unhurt within 120 feet of the 
point of initial impact, 

Bolh engines +cere returned to contraclor for a detailed in+es-
tigation . Prelinunary results indicate lhal, upon impact, the left 
engine u~as stalled or +vindmilling . )-he right enginc was at high 
RP~9 . Thc eause of thc compressor stall and the failure of the left 
enginc to rcspond to the airstart ha+c not yct bccn determined . 

This was an unusual ac~ident in that apparentl~~ two unrclated 
aircraft malfunetions occurred at a crilieal stage of flight . It 
serve, as a reminder that, under srre~sful situations, it is easr for a 
pilot to be distracted bv a relativelv minor prohlem +vhen he 
should devote his full attcntion to .a scrious malfunctian and 
maintain control of the aircraft . This accidcnt has rcsultcd in a 
revie~+ of the CF-5 single enginc emergene~ training . 

crashed 21(>n feet do++°n the run++ay and 400 fect right of the 
runway cenlerline . There ~cas no altempt by either crew member 
to ejecf prior to impact . 
Thc tcchnical investigation into the variou~ aircraft 

componcnls has found no pre-impact failures or malfunctions . 
The t1ight ~ontrol, trim and hydraulic svstcms were serriceable . 
Both ent;ines +vere operaun~~, al high RP~i on impact and 
suffered relatively little crash darnage, 
Thc possibilitics of ++ind shear and icing prohlems ~ere 

in+estigated and rulcd out . Thc investigation did determine, 
howecer, that prior to thc aceident other aircr~~+ had reported 
some difl'i~ultv in visuall~~ aryuiring thc run++ay cnvironment at 
Orl~ mlle On final because of the reduceel visibility and lack of a 
distinct horizon . It seems likely thal the pilot attempted to earry 
out a missed approach because he was n~t in a position lo land 
~afrl>, 

~esunnes o~nr_r_ 
CF5 - Bagotville 

I .e CF-5 partait en rnission de reconnaissance photo, dans le 
cadre du programrne d'entrainement au combat des pilotes . I_a 
cnnfiguration de I'appareil etait la suivante, camera de recon-
naissance nasale, reservoirs de bout d'ailes et deux rcservoirs pen-
dulaires sur les points d'accrochage interieurs . La mise en route et 
Ic roulage se passent sans histoires mais, endant la coursc au P 
dccollage, le pilote se rend compte que 1'acceleration initiale est 
plus faible que d'habitude . Il attrihue ceci a un allurnage tardif de 
la post-combustion du reacteur droit . ,Apres le decollage, les 
volets et le train d'atterrissage sont rentres . Toutefois, rnalgre la 
selection "Irain rentre", Ic train d'atterrissage reste sorti . Le 
pilote fait une res~lection rapide, sans rcsultat . Pour ne pas 
depasser la vitesse train sorli, le pilote reduit la puissance de 
chaquc reacteur pour rester en-de4a de la plage d'utilisation de la 
post-combustion . 

La ost-combustion du reacteur auche s'eteint le c ~m r ss ur p g , c pe e 
d~croche sui+i d'une apparente extinction reacteur . Le pilote 
selectionne imrnediatement la PC max . sur Ies deu!c reacteurs . 
Mais le reacteur gauche repond pas . A environ 1000 picds-sol, le 
pilotc cntame un virage a gauche pour se presenter en atterrissage 
d'urgence, Dcs 1'amorce du virage, la vitesse indiquee chute de 

Ecrasement d'un CF101 a I'a~roport international d'Ottawa 
Un CFI01 effectuait un vol de navigation de la BCF de 

Chatman a ()tta++a . Les con i i ~n- ' ' ' 'v' d t c s metcorologiques a I arn ee 
etaicnt ; lafond de 4(>(1 a 5()0 i v' ' ' ' !~~ ' v , p p eds, r5rbilitc 1 a l _ mtllc a c~ 
averses de ncigc et brume legere . La piste 25 en serrice ~tait 
decouverte et mouillce a 60~'o et recouverte de nei e f n , g o dante 
le ere ailleurs . Le ilote devait fairc nc ro~h g p u app c e contrc~lee au 
sol (GCA) et a decide de descendre a I'altitude minimale dc des-
cente sans utiliser I'ali nement de descenle simule . l .'a roche g pP 
s'esl deroulee sans difficulte apparente et le controleur radar a 
si nale 1'avion sur 1'axe a un mille uis au seuil de la iste . g ,p p 

CT 114117 16 avr 79 
L'eleve pilote avait re4u ses consignes, suivi un expose et 

obtenu l'autortsatton d'effectuer sa premiere mission de naviga-
tion ~ basse altitude en solo . Comme cette rnission avait lieu pen-
dant la periode de migration printaniere, le vol devait s'effectuer a 
millc, pieds du sol, plulot qu'a I'altitudc habituelle de 500 pieds . 
Son tttneraire conunen4ait a une bifurcation de la route, l~i milles 

Flight Cornment No : 1980 

240 Kt a 190 ht a cause du poids et de la trainee eleves et de la 
perte de puissance, L'appareil entre alors en decrochage . lnca-
pable d'enrayer la descente et de maintcnir Ics ailes a I'horizon-
tale, le pilate decide de s'e'ecter a 200-300 ieds-sol, en vira e J P g 
incline a 75 degres . Le pilole touche le sol indemnc a environ 
120 pieds du pornt d'rmpacl rnrtral de I'avron . 
Les deux reacteurs ont ete retournes chez le constructeur pour 

une enquete approfondie . A premiere vue, lors de I'impact, le 
reacteur gauche etait arrete ou tournait en moulinet, le reacteur 
droit etait en rcgime eleve . Les causes du decrochage compresseur 
et de la panne du dispositif dc rcallumage en vol du reacteur 
gauche n'ont pas encore ete determinees . 

Cet accident, inhabituel, a, semble-t-il, ete cause par deux 
pannes differentes qui se sont produites pendant une phase deli-
cate du vol . Cet accident dott nous rappeler que, dans des condr-
tions de tension extrcme, un pilote peut etre facilement distrait 
par une panne mineure alors qu'il doit se concentrer sur un pro-
hleme serieux et garder la rttaitrise de son appareil . Cet accident 
remet a I'ordre du jour I'entrainement aux procedures rnono-
rcacteur sur C'F-5, 

Plusieurs temoins ont vu I'avion entreprendre ce qui leur a 
semhle etre une approche interrompue au moment ou il arrivait a 
l'extremite de la piste . Le train etait rentre et 1'altitude evaluee 
entre 50 et 100 pieds . L'assiette de cabre de 1'appareil a augmente 
jusqu'~ pres de la verticale et la vitesse d'avancement a diminue . 
ll y a eu peu ou pas de gain d'altrtude, L'avton s'est alors rnclrne 
a droite et s'est ecrase a 2100 pieds du bout de piste, 400 pieds en 
dehors de 1'axe . Aucun des deux membres de I'equipage n'a lente 
dc s'ejcctcr avant I'impact . 

L'enqucte technique n'a permis de decouvrir ni defaillance ni 
mauvars fonctionnement des organes de I'appareil anterteur a 
I'impact., I .es cornrnandes de vol, les compensateurs et le circuit 
hydraultque etarent en bon etat . I .es deux moteurs tournarent a 
rcgimc clcve au moment de I'impact et n'onl subi que peu de 
dommage . 

I .'enquele a ecarte la possibilite de problcmes causes par le 
cisaillement du venl ou le givrage, Elle a toutefois decouvert 
qu'avant 1'accident, un autre equipage avait declar~ eprouver de 
la difficulte a distinguer les environs de la piste a un mille en 
approchc finale, a cause dc la visibilite reduite et parce qu'il n'y 
avait pas d'horizon distincl, ll cst probable quc lc pilote a fait 
une approche interrornpue parce qu'il n'etait pas en position 
pour atterrir sans danger . 

au sud de la BFC de Moose Jaw~ et se terminait a un pont situe 2 
milles marins au nord-nord-cst dc Coderre en Saskatchewan . 
L'avion s'est ecras~ dans un champ cultivc situc a environ I .5 
mille marin au nord-est du pont, face a l'est . Il a percutc Ie sol les 
ailes a niveau, en assiette ne ative a tres haute vitesse . Le ilotc a g P 
ete tue sur le coup . 
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Dear Sir, 

Comments to the editor 
Lettres au redacteur 

It is very appropriate that the two articlcs "Macho Minima -
Definition" and "Supervisory Factor" should appear in the 25th 
Anniversary issue of Flight Comment because I think they accur-
ately reflect a poor attitude towards Flight Safety, common in the 
CF . 

In "Macho Minima" Maj Stewart is trying, as all safety con-
scious aircrew try, to pass on good advice to inexperienced and 
immaturc ilots . All CF pilots will "voice" the same advice but as P 
we see in "Supervisory Factor", the advice is not practiced by all 
pilots . Some make a habit of breaking minima and other orders 
which do not suit them . 

It all makes me wonder how we keep our accident and death 
rate so low when pilots break rules instituted for their own safety 
and supervisors institute rules, which cover them at the board, but 
which they will not enforce if it curtails the operation .l know that 
1 have found myself in plenty of tight (potential accident) corners 
following the rules . I wonder how pilots who consistently break 
rules, orders and limits ever survive . 

J .M . Taylor 
Captain 

P .O . Box 534 
Greenwood, N .S . 
13~P 1 NO 

Editors Commenis 

Touche and well said! To carry it one step further, the 
magazine as a whole was designed to entice readers to 
reflect upon our history and hopefully inspire some 
Ihought as to where we stand and where we're going . 
Your opinion ". . . a poor attitude towards Flight Safe-

ty, common in the CF.", is worthy of concern . We would 
appreciate other readers' views on the subject . Any com~ 
ments? 

Finally, to respond to your last comment, SOME 
DON'T, as our history so vividly proves! 

'~lonsieur, 

f.es deux articles : "ti-linima casse cou - definition" et "Le 
facteur supervision" ctait bien a leur place dans votre numero 
special 25e anniversaire . En effet, je pense qu'ils retletent tres 
bien l'attitude regrettable que certains partent envers la securite 
aerienne dans les Forces canadiennes . 

Dans 1'article "Minima casse cou", le major Stewart, a l'instar 
de tout le persoru~el navigant conscient des problernes de szcurite, 
cherche a transmettre de judicieux conseils aux pilotes inexperi-
mentes et inconscients . Tous les pilotes des h'orces canadiennes 
donnent ces memes conseils, mais malheureusement, comme on 
I'a vu dans "Le facteur supervision", ils ne les mettent pas tous 
en pratique . Certains pilotes ont pris 1'habitude de ne pas respec-
ter les minimums et autres reglements qui ne leur conviennent 
pas . 

Je ne peux que m'etonner que notre taux d'accident et de mor-
talite soit si bas, alors que des pilates transgresscnt constamment 
les reglements etablis pour leur propre securite et que des supervi-
seurs etablissent des reglements, qui en fait, ne font que les pro-
teger devant une commission de discipline, mais qu'ils ne font 
pas respecter lorsque ces memes reglements risquent de compro-
mettre une mission . Je I'ai moi-meme echappC belle plusieurs 
fois, meme si je respecte scrupuleusement les reglements . Je me 
demande alors comment les pilotes qui se tnoquent constamment 
des rcglements, des ordonnances et des limites sont encore en vie . 

Capitaine J .M, Taylor 
P .O . Box S34 
Greenwood, N.S . 
BOt' INO 

COMMENTAIRES DE L'EDITEUR 

Touch~ et tres bien dit! On peut meme aller plus loin . 
Le but premier de ce bulletin est d'amener les lecteurs a 
retlechir sur noire pass~ et, nous I'esp~rons, sur nos 
positions aciuelles et notre orientatlon g~nerale . 

L'opinion que vous emettez au sujet de I'attitude 
regrettable que certalns portent envers la securit~ 
aerienne dans les Forces canadiennes a tout lieu de 
nous inquieter . Les commentaires de nos lecteurs sur ce 
sujei seraient grandement appr~ci~s. 

Pour terminer, en reponse a votre dernier commen~ 
taire, il y en a plusieurs qui y laissent leur peau, et nos 
dossiers en sont une preuve ~loquente . 

28 

MISSION 
ACCOMPLISHED 

IN THE PAST 10 MONTHS, THE DIRECTOR 
TRAVELLED 39,600 MILES VISITING OUR OWN 
AND FOREIGN FORCES TO "SPREAD THE 
GOSPEL" . LOCATIONS AND FACILITIES IN-
CLUDED BOTH THE MUNDANE AND THE 
EXOTIC (AS PICTURED BELOW) - TESTIMONY 
TO THE IDEOLOGY THAT "MOHAMMED MUST 
GO TO THE MOUNTAIN" . 

MISSION 
ACCOMPLIE 

Col Chisholm briefing 447 Sqn (on exercise at 
Chilcotin Training Area near Williams Lake 
B.C .) in January 1980. 

Le colonel Chisholm donnant un expose 
~ I'excadron 447 (en exercice au terrain d'entraine-
ment de Chilcutin pres de William Lake en C.B .) 
au mois de janvier 1980 . 

AU COURS DES DERNIERS 10 MOIS, LE DIREC-
TEUR A FAIT PLUS DE 39 600 MILLES POUR VISI-
TER NOS TROUPES ET LES TROUPES 
ETRANGERES AFIN DE "REPANDRE LA BONNE 
PAROLE" . PARMIS LES EMPLACEMENTS ET LES 
INSTALLATIONS VISITES, IL Y EN AVAIT DES 
"CHIC" ET D'AUTRES PLUS EXOTIQUES 
(COMME LE MONTRE LA PHOTO CI-DESSUS) -
COMME LE VEUT LE UICTION: "SI LA MON-
TAGNE NE VIENT PAS A MOHAMMED . . ." . 



Happy Landings JRC . 
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