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FORCES AERIENNES RMD

Un métier fascinant, pilote d’usine

Rencontrer le major Tony Wirz, ¢c’est découvrir une passion, les paysages sous le soleil, la
rencontre des vents ; c'est respirer I'odeur du ciel mais c’est aussi découvrir de solides
connaissances aéronautiques sans lesquelles on ne peut pas étre pilote d'usine.

Cette profession suppose
beaucoup de qualités qui
ne relevent pas toutes de
I'expérience. Les aptitudes
physiques sont celles d'un
pilote de chasse, d'ailleurs
déja suffisamment séveres
pour garantir des individus
sans défaillances. |l faut
une adresse exceptionnelle
et de la rapidité dans les
décisions.

L'expérience profession-
nelle est également néces-
saire, sans aucun doute,
Mais a condition d’étre en-
tierement reconvertie. Si en
quelque sorte un avion mi-
litaire est au service de son
pilote, c’est l'inverse pour
un vol d’essai. Il s'agit d’ex-
périmenter, de mesurer des
parametres avec une preéci-
sion aussi grande que pos-
sible. Afin d’étre valables,
ces mesures doivent étre
accomplies dans des condi-
tions déterminées. Elles
exigent donc du pilote un
controle précis de son ap-
pareil interdisant la moin-
dre fantaisie; la tricherie
est impossible. La science
du pilotage devient un
Simple moyen au service
de la mesure, au méme ti-
tre que des accélérometres
et autres « boites noires ».
Cette psychologie de « pi-
lote de mesure » n’est pas
aussi facile a acquérir qu’on
peut le supposer.

L'étude des mouvements

d’un corps solide dans un
fluide est un des proble-
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mes les plus difficiles de la
meécanique. Elle réclame
des équations compliquées
comprenant un nombre ex-
traordinaire de coefficients.
Des connaissances trés
poussées en physique, en
mathématiques et en tech-
nique sont nécessaires en
plus du flair qui permet de
s'en sortir au moment du
danger.

M.-M. G.: Des vols de
controle sont nécessaires
apres la plupart des répara-
tions a un avion et apres
toute révision ?

T. W.: Oui, aprés avoir
tout testé ce qui est possi-
ble au sol, en particulier sur
un banc d’essai, il s’agit de
contréler l'avion dans les
conditions et les contrain-
tes réelles du vol. Il n'est
pas possible de les créer au
sol, par exemple les basses
températures, les change-
ments rapides de tempéra-
ture, les basses pressions,
les forces aérodynamiques,
les effets de la compres-
sion de l'air sur les com-
mandes et le réacteur en
supersonique, les forces
physiques, les accéléra-
tions en virage, les ressour-
ces, le vol sur le dos, les vi-
brations et, bien entendu,
les combinaisons ou les
additions de ces phéno-
menes.

Le but d’un vol de contro6-
le est de remettre au pilote
de combat un avion qui
fonctionne  correctement

dans tous ses domaines
d’utilisation, ceci pour sa
propre sécurité, celle des po-
pulations survolées, mais
aussi afin de conserver nos
avions en bon état, le plus
longtemps possible. Un
avion mal réglé se détério-
re rapidement.

M.-M. G.: Y a-t-il d'au-
tres missions ?

T. W.: Le vol de contréle
apres reparation ou revi-
sion représente la plus
grande partie des vols ef-
fectués par un pilote d'u-
sine. Mais il y a, par exem-
ple, les vols de réception,
apreés fabrication d'un
avion. Le F-5 était fabriqué
a Emmen. Les pilotes du
Groupement de [l'arme-
ment effectuaient les pre-
miers vols d'essai et de mi-
se au point. Lorsque l'avion
était jugé bon pour étre
remis aux escadrilles, c'é-
tait un pilote de controle de
I'actuel Office fédéral des
exploitations des Forces
aériennes qui faisait la liai-
son entre l'usine et I'armée
en effectuant un vol de ré-
ception. Tous les systemes
et toutes les possibilités
d’utilisation de lI'avion sont
testées. Des que le pilote
de contréle, jugeant I'avion
en ordre, appose sa signa-
ture en bas de la 13° page
du protocole du vol de ré-
ception, l'appareil est offi-
ciellement remis a la trou-
pe. Il est bon pour le ser-
vice !
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M.-M. G.: Comment se
passe un vol de contréle
surun F-57

T. W.: Le maximum est
fait sur des bancs de test
ou, pour l'essai du réacteur,
dans la cellule de freinage.
Tous les travaux et régla-
ges sont inscrits dans un
protocole qui, une fois visé
par le chef d’exploitation
de l'aérodrome, est remis
par le contréleur au pilote
de contréle. Sur la base des
éléments changés, réparés
ou réglés, suivant une liste
établie en général par le
constructeur, le pilote fixe
son programme de vol, puis
se rend a la tour de contro-
le pour I'organiser. Il prend
connaissance de la metéo,
des zones interdites et se
réserve des secteurs de tra-
vail puis, si nécessaire, un
canal supersonique et un
temps d'approche IFR. Le
plan de vol est remis au
chef du service de vol et
transmis a Florida pour la
surveillance radar du vol
(coordination avec les au-

Le major Wirz, pilote d’usine, a 50

tres avions militaires et
civils).

Ensuite, il se rend a l'a-
vion, entre-temps prépare
au vol. Il prend connaissan-
ce de sa configuration et
met en marche son enre-
gistreur de données. Apres
la mise en marche, il effec-
tue les contrdles de routine
spécifiques au vol de con-
trole, en partie avec l'aide
du meécanicien, puis c’est
le décollage pour un vol
d'une durée d’environ 50
minutes.

Au point de vue pilotage,
il s'agit de se mettre dans
des conditions trés préci-
ses, altitude et vitesse tou-
jours les mémes, a presque
toutes les limites de fonc-
tionnement de |‘avion, du
réeacteur et de chaque sys-
teme. Tres souvent, on va
mettre |'avion dans des

conditions plus difficiles,
pour le réacteur par exem-
ple. Certaines valeurs sont
mesurées et notées ; d'au-
tres sont observées. Le bon
fonctionnement de chaque

ettt

00 heures de vol. Il a été pilote de

combat sur Venom, Hunter, F-5 et Mirage-3 (Photo : M.-M. G.).
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composant est controle:
commandes de vol, condi-
tionnement de la cabine,
train d’atterrissage, volets
ainsi que toute l'avionique
de bord (radar, plate-forme
a inertie, radios et instru-
ments). Au total, lors d'un
vol, 218 valeurs sont lues,
enregistrées et notées, 129

dispositifs sont controlés
quant a leur fonctionne-
ment ou leur comporte-

ment, au total 347 points de
contréle, soit 1 toutes les 10
secondes pendant environ
1 heure.

En cas de mauvais fonc-
tionnement d'un élément,
d'un mauvais reglage ou
d'une panne, le réle du pilo-
te de controle est de cerner
le mieux possible la raison
de la défectuosité en proce-
dant par élimination, afin
de rapporter aux spécialis-
tes le maximum de rensei-
gnements qui leur permet-
tront la localisation de la
panne et une réparation
rapide.

Apres le vol, le « debrie-
fing technique » est effec-
tué avec le spécialiste ; il ne
reste plus, pour le pilote,
qu'a remplir les 16 pages
du protocole de vol. Pour
un vol complet, de la prépa-
ration au debriefing, il faut
compter environ 3 heures
de travail.

M.-M. G. : Lors d'un vol de
contréle, quelle est votre
préoccupation majeure ?

T. W. : Celle de bien faire,
d'arriver a tout controler
dans le peu de temps a dis-
position. Nous sommes en
effet limités par la quantité
de kéroséne emporté. Tout
le vol est une compétition
pour économiser au maxi-
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mum le pétrole. Chaque vi-
rage supplémentaire, cha-
que mouvement superflu a
la manette des gaz pénalise
la durée du vol.

M.-M. G.: Des vols d’es-
sais sont-ils nécessaires
lorsque des modifications
sont apportées a l'avion ?

T. W.: Des vols d’essais
sont effectués lorsque des
modifications, de nouveaux
équipements  influencent
le comportement technique
de I'avion. Les tests concer-
nant la tactique de vol sont
effectués par I'équipe d’ex-
périmentation aérienne.

M.-M. G. : Avez-vous ren-
contré de sérieux pro-
blemes ?

T. W.: Jamais rien de
grave. On peut faire con-
fiance a notre maintenance,
a nos mécanos. Ce sont des
« pros » dans tous les sens
du terme. De plus, tous les
systemes sont doublés,
voire triplés, ce qui aug-
mente grandement la sécu-
rité. Bien entendu, la prépa-
ration mentale avant le vol
est importante et joue un
grand role lorsqu’on va au-
dela des limites. En cas de
vrille, il faut étre prét a ré-
agir vite et correctement.

" e

Marie-Madeleine Greub  Le major Wirz auprés d’un Mirage (Photo : M.-M. G.).
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