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Lu dans le numero 3/1951

Au sommaire

- L'aviation dans le cadre de la defense
nationale.

- Que doivent etre actuellement les forces
aeriennes d'une petite nation?

- L'aviation dans nos manoeuvres.

- La selection medicale des pilotes.
- Appreciation de Situation.

- Les accidents dans l'aviation militaire.
- Bulletin bibliographique.

Que doivent etre actuellement
les forces aeriennes d'une petite
nation?
II est bien certain que la politique de guerre d'une
nation, et par voie de consequence, sa Strategie,
dependent etroitement de son individualite. Or,
cette individualite se caracterise essentiellement
par sa Situation geographique, sa puissance, et
enfin sa volonte de combattre.

La Situation geographique est determinee une
fois pour toutes. Un pays entierement terrestre ne
peut pas avoir la meme Strategie qu'un pays
maritime: il n'aura donc pas le meme type de
defense nationale, donc d'armees et finalement
d'armements. En second lieu, lapuissance d'une
nation est conditionnee par le nombre de sa
Population, la valeur de ses ressources naturelles
et enfin son degre d'industrialisation. Une nation
comme l'U.R.S.S. ou les U.S.A. n'aura pas la
meme armee qu'un pays comme les Indes,
l'Autriche ou la Bolivie. Enfin, il ne faut pas
oublier que la volonte de conserver l'independance

est ä la base meme de toute defense nationale.

Sans cette volonte bien determinee de tout
le peuple, il ne servirait ä rien d'avoir des
armements, si puissants fussent-ils.

Cette rapide revue des conditions generales
d' une Strategie montrent qu' il est bien difficile de
donner des idees polyvalentes pour l'elaboration
d'une doctrine et, pour aller finalement au fond
des choses, pour le choix des armements d'une
defense.

En ce qui concerne plus particulierement les
forces aeriennes d'une petite nation, le probleme
est sans doute des plus ardus. Cependant, on peut
tout de meme se mettre d'accord sur un certain
nombre de points que nous allons examiner ci-
dessous.

Tout d'abord, nous appellerons petite nation,
un pays dont la population est inferieure ä

10 millions d'habitants, cette condition etant
süffisante pour determiner un certain taux de
puissance industrielle et financiere, quels que
soient la richesse naturelle du pays et le degre de
civilisation de ses citoyens.

Nous poserons ensuite comme evident que ce

pays, ayant des possibilites financieres limitees,
ne pourra fabriquer ä lui seul tous ses armements.

Enfin, nous le supposerons decide ä combattre
pour son independance, mais decide seulement ä

faire une guerre defensive.

Ceci dit, quels sont les elements generaux de la
puissance aerienne?

Lapuissance aerienne se compose d'une force
d'aviation et de tout ce qui est necessaire pour
assurer sa mise en ceuvre et son entretien.

Or, ä l'heure actuelle, une aviation moderne
demande pour sa mise en oeuvre une
infrastructure terrestre et aerienne de plus en plus
compliquee, des services de reparation et de
«maintenance» de plus en plus importants, et
enfin un personnel tres specialise et entraine.

L'infrastructure au sol est constituee par les
terrains fixes et par les terrains d'operations.

Les terrains fixes ont comme piece de resistance

les pistes en dur dont les longueurs doivent
atteindre, avec les chasseurs ä reaction modernes,

au minimum 2000 metres de long sur 60 de
large. Une seule piste coüte plusieurs millions de
francs suisses et il est rarement possible de se
contenter d'une seule piste sur un aerodrome.

Autour de ces pistes doivent se trouver un
ensemble d'installations permettant l'exercice
du eommandement (P.C. enterres et proteges), le
logement des troupes de la «garnison» de base
(artillerie de l'air, compagnie de defense et
d'equipement, unite de ravitaillement en carburants

et en munitions, unite de transmissions et de
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detection electromagnetique) et enfin la vie des

troupes qui pourront etre amenees en renfort le
cas echeant. Ceci implique l'adduction d'eau,
l'evacuation des eaux usees, l'eclairage, le
telephone, etc.

On trouvera aussi, autour de la piste, un
ensemble de soutes, magasins et depöts -autant que
possible enterres - comprenant des soutes ä es-
sence et ä ingredients, de grande capacite,
permettant de nourrir pendant au moins un mois la
defense aerienne, des soutes ä munitions (artifi-
ces, balles, cartouches, obus, roquettes, bombes)
repondant au meme but, et enfin un arsenal de
l'air comprenant des magasins permettant de
stocker les pieces de rechange et des ateliers
permettant d'effectuer certaines reparations sur
les moteurs et les avions.

Ce n'est pas tout. II faut prevoir aussi toute une
installation de transmissions, de detection
electromagnetique moderne et de protection meteo-
rologique, de puissants moyens mecaniques
(vehicules tous-terrains, bull-dozers, scrapers,
etc.), enfin des moyens de communication pouvant

etre utilises rapidement (voie ferree, si
possible pipe-lines enterres, reseau de routes).

Ainsi une base aerienne moderne doit constituer

un complexe extremement complet, mais
extremement lourd et coüteux. II est certain
qu'un pays de faibles dimensions ne pourra pas
se payer le luxe d'en avoir un grand nombre.
Contentons-nous donc de deux ou trois bases
fixes, situees ä l'interieur de la «zone forte», bien
defendues par les forces de surface, par consequent

ayant le maximum de chances de resister
jusqu'au bout. Certes nos bases seront l'objet
d'attaques aeriennes violentes. C'est pour cela
que tout ce qui pourra etre enterre devra l'etre et
qu'une defense antiaerienne aussi puissante que
possible, realisee essentiellement par engins sol-
air, devra proteger l'element le plus vulnerable:
la piste.

Les avions, les ateliers, les soutes, les
installations du personnel, tout devra etre enterre. II y
a donc interet ä rechercher pour installer de telles
«bases fixes» des vallees oü les vents soient
canalises (ce qui permet de n'avoir qu'une piste)
et aupres desquelles on trouve des collines, ou
des falaises, oü tout, sauf la piste, peut etre
installe.

En dehors de ces bases centrales, il faudra, bien
evidemment, des terrains d'operations prepares.
Ces terrains d'operations comporteront
essentiellement une piste en grille, aux extremites de
laquelle on construira deux aires cimentees
permettant les points fixes des reacteurs, l'adduction

de l'eau, Farrivee de l'eclairage et du telephone,
un emplacement prepare pour le stockage des
munitions et pour l'installation des tentes, et
enfin (si cela est possible, mais c 'est evidemment
un luxe) des soutes enterrees reliees parpipe-line
avec les soutes du «chäteau central de la defense».

Ces soutes ne seraient remplies qu'en cas
d'occupation du terrain d'operation. II est bien
evident en effet qu'une attaque par surprise de
l'ennemi ne doit lui mettre entre les mains qu'un
minimum de ressources. Neanmoins la preparation

de telles pistes d'operations dont la position
geographique sera determinee en fonction du
plan de bataille terrestre, coütera eile aussi tres
eher. II serait donc extremement interessant de
trouver une Solution qui permette l'emploi de
l'aviation tactique sans une infrastructure one-
reuse. Nous verrons que cela n'est peut-etre pas
impossible.

Sans doute va-t-on penser que ce regard sur
l'infrastructure terrestre aurait du etre precede
par la definition de la force aerienne qu'elle doit
etre chargee de supporter. II n'en est rien, car les
appareils modernes, de quelque classe qu'ils
soient, exigent des pistes enormes et des ame-
nagements du meme ordre.

L'infrastructure terrestre doit etre doublee
d'une serieuse infrastructure aerienne. Toute
manceuvre d'appareils de chasse d'interception
ne peut etre actuellement coneue sans la presence
d'un Systeme de radars capables de deceler au
plus loin et de suivre les expeditions d'avions
ennemis et, les ayant reperes, de diriger sur eux
les appareils de chasse charges de les attaquer et
les abattre, ou au minimum de les disperser. Or,
c'est justement l'etude de ce Systeme de radars
qui va nous amener ä une premiere remarque
d'oü nous deduirons la forme de notre force
aerienne. Actuellement les systemes d'alerte ont
certes fait de serieux progres. Mais la vitesse des
bombardiers adverses ayant eile aussi serieusement

augmente, la distance parcourue par ces
derniers entre le moment oü ils sont reperes et le
moment oü ils peuvent etre attaques, demeure
considerable. En effet, pour une patrouille de
chasseurs modernes, il faut compter environ
quatre minutes pour le decollage, neuf minutes
pour monter ä 10 000 metres et deux minutes
pour atteindre la vitesse maximum ä partir du
moment oü eile a atteint cette altitude. A ces
quinze minutes, il faut ajouter en moyenne dix
minutes pour le reperage certain des bombardiers
ennemis, l'estimation de leur route et enfin la
transmission des renseignements. Pendant ces
vingt-cinq minutes, le bombardier qui voie en
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droite linge a parcouru environ 250 kilometres.
Si nous 1'avons repere ä 150 kilometres du radar,
et en supposant que celui-ci soit place
exactement ä notre frontiere, nous voyons que le
combat aerien pourra se produire, au mieux, ä

100 kilometres ä l'interieur de notre pays. II est
certain que, dans le cas d'une petite nation isolee,
c'est lä une distance prohibitive qui met
pratiquement tout 1' ensemble du pays sous la menace
de bombardements auxquels la chasse ne pourra
pas s'opposer. En consequence, dans le cas d'un
pays neutre, ne pouvant profiter d'une couverture

radar ä grande distance qui lui sera donnee
par des allies, la chasse d'interception ä haute
altitude (10 000 metres et plus) est sans grande
utilite pratique.

C'est lä une premiere conclusion d'importance
ä laquelle nous arrivons. Nous verrons que la
technique elle-meme nous fournira une
confirmation de cette opinion.

Pour arriver ä resoudre convenablement dans
un pays aux dimensions etroites le probleme de

l'interception du bombardier de l'avenir, qui
volera ä 800 km./h. et ä arriver ä une amelioration
serieuse des radars et des transmissions - et
notons qu'il y a des delais incompressibles
puisqu'il y a des decisions humaines ä prendre -
ensuite une amelioration serieuse des
Performances, en montee, du chasseur. Or on est alors
amene automatiquement ä l'avion ä moteur-fusee,

du type Bachern «Natter», qui n'est guere
autre chose qu'un projectile, pilote pendant la
courte phase de l'attaque. Une teile Solution est
certes ä etudier. Elle resout excellemment la
tjuestion du decollage. Les pays qui possedent de
'arges plans d'eau pourraient les utiliser avec
fruit pour le retour au sol par amerissage. On peut
cependant se demander si l'avion-fusee presen-
tera finalement de gros avantages sur le projectile
sol-air telecommande.

C'est lä l'avenir. Est-ce ä dire cependant que
nous devions renoncer aujourd'hui ä toute
defense antiaerienne?

Bien evidemment non. On sait que toute
defense est basee sur la trilogie eternelle: eloigne-
ment, dispersion, protection. Si l'eloignement
est a priori impossible dans le cas considere, la
dispersion doit jouer au maximum, comme eile a
ete pratiquee en Allemagne pendant la guerre,
gräce au Systeme des usines pilotees. II ne serait
pas mauvais d'ailleurs, si cela etait possible - et
sans doute l'est-ce dans beaucoup de petits pays
-de reprendre l'idee dite de l'industrie familiale
qui consiste ä profiter de la possibilite que nous
avons actuellement d' amener dans les maisons la
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force electrique ainsi que des machines-outils
relativement compliquees (mais qui peuvent
etre manceuvrees par un seul ouvrier) pour y
faire usiner des pieces detachees qui seront
assemblees ulterieurement. Comme l'ecrit
Camille Rougeron: «Cette dispersion ä l'etat
d'industrie familiale peut s'etendre ä quantite
d'industries de guerre. Une part importante de

l'equipement et la plupart des appareils de
mesure entre autres, peuvent etre faits ä domicile
comme les appareils de radio-guidage, les fusees
de proximite, les servo-mecanismes des engins
sans pilote. Les munitions d'aviation sont justi-
ciables des memes methodes de produetion.» Par
ailleurs on peut demander aux petits ateliers
groupant de 20 ä 50 ouvriers autour d'un
outillage dejä puissant «toute la gamme des

objets de poids unitaire faible ou moyen qui vont
de la mine contre le personnel ou le char ä l'engin
fusee».

Enfin, la protection sera assuree principale-
ment par l'arti I lerie antiaerienne et par des engins
sol-air munis de fusees de proximite dont les

progres sont considerables et qui peuvent etre
construits relativement facilement par une petite
nation. Faisons remarquer en passant que les
resultats les plus remarquables qui aient jamais
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ete obtenus au monde dans le domaine de l'artillerie

antiaerienne sont ä porter au credit des
nations neutres - et il n'est que de prononcer les
noms de Bofors, de Madsen ou d'Oerlikon pour
en etre convaineu.

L'histoire de l'evolution des idees sur la
protection est des plus interessantes. Pendant des
siecles, on a cherche contre les projectiles des
cuirasses assurant une protection totale. Et, par
un curieux paradoxe, quand on s'apercevait que
la cuirasse ne pouvait plus proteger totalement
contre eux, on l'abandonnait tout simplement.
Comme disait le marechal de Saxe: «Je ne sais

pourquoi l'on a quitte les armures, car rien n'est
si beau ni si avantageux.» En fait, c'est parce
qu'elles n'assuraient qu'une protection partielle,
etant «ä l'epreuve de 1 'epee, mais non du coup de
feu, surtout de celui que l'on nomme le coup de
la barraque». Les marines, les premieres ont
compris qu'il fallait renoncer au principe de la
protection totale pour revenir ä celui de la
protection partielle et des 1915, les armees de terre,
en ressuscitant les casques, ont suivi elles aussi la
meme voie. Le fait de n'attaquer qu'avec des

projectiles teleguides et des obus, des formations
de bombardiers volant ä plus de 10 000 metres, et
de ne pas employer pour cela des chasseurs qui
d' ail leurs seraient fort mal places pour le faire, en
l'etat actuel des choses, ne doit donc pas etre
considere comme une heresie.

Ce n'est pas de gaiete de coeur que nous sommes

amenes ä renoncer ä une aviation d' i ntereep-
tion du bombardement specialement adaptee.
Nous avons donne les raisons de cette decision.
Certes, si le meme appareil pouvait servir ä

l'appui tactique et ä l'interception ä tres haute
altitude, comme on l'a cru possible pendant
longtemps, nous serions extremement soulages.
Malheureusement, il n'en est rien. Les qualites
que doit avoir un intereepteur sont essentiellement

une vitesse ascensionnelle considerable et,
une fois arrive ä 1 'altitude de combat, une vitesse
et une maniabilite süffisantes. Or, sans entrer
dans une discussion tres technique, il est certain
que ces qualites amenent ä la conception d'avions

fortement voiles (poids au metre carre faible)
et relativement peu solides (facteurs de charge de
l'ordre de 4 seulement ä 12 000 metres) qui ne
seront pas utilisables pour l'appui aerien et
l'attaque au sol. C'est malheureux sans doute, mais
l'avion ä tout faire n'existe pas.

Par contre, l'avion de chasse ä reaction
aujourd'hui classique, apte au combat jusqu'ä
des altitudes d'environ 8000 metres, existe et a
des Performances bien connues. Quoi qu'on en

ait dit, il a montre en Coree qu'il etait apte, faute
de mieux, ä l'appui aerien et ä l'attaque au sol.
C'est donc lui qui formera le noyau de notre force
aerienne. Mais c'est lä un avion tres charge au
metre carre, ayant, helas, un poids d'au minimum
6 tonnes, une autonomie relativement faible, et
qui demande une infrastructure radio tout ä fait
au point pour eviter toute erreur de navigation et
permettre le retour au terrain par mauvais temps.
En fait, l'avion ä reaction moderne tel qu'il est
concu actuellement ne resout pas convenable-
ment la question de l'avion tactique, qui doit etre
leger pour pouvoir atterrir sur n'importe quel
terrain de fortune pres des lignes, etre fortement
arme, avoir une autonomie aussi grande que
possible, et qui enfin n'a pas besoin d'avoir une
vitesse sonique. La question de l'avion tactique
reste entiere et aueune nation au monde ne l'a
encore resolue. Sans doute faut-il faire des
sacrifices sur la vitesse maximum et meme sur le
blindage et essayer de produire des avions legers
ä reacteurs donnant une poussee de quelques
centaines de kilos. La voie semble tracee par le
Cyclope de Mauboussin, qui, muni d'un reacteur
Szydlowski ä double flux donnant 300 kilos de

poussee pourra atteindre 500 km. de vitesse ho-
raire et avoir une autonomie de plus d'une heure.
Muni de deux mitrailleuses lourdes et de quelques

roquettes dans le nez du fuselage, equipe
d'un petit poste V.H.F., le Supercyclope peserait
moins d'une tonne et pourrait decoller et atterrir
sur n'importe quel terrain de gazon ayant 400 ä

500 metres de longueur. Cet appareil aurait donc
deux avantages enormes. Tout d'abord, il libere -
rait l'aviation de 1'enorme servitude des terrains
modernes avec leurs pistes en dur effroyable-
ment cheres. En second lieu, il coüterait
extremement bon marche: on peut avancer le chiffre
de 30 000 francs suisses, dans le cas d'une
construction en grande serie. Ainsi pour 30
millions, on pourrait avoir 1000 avions tactiques
legers tres certainement aptes ä donner un bon
appui aux troupes au sol. Certes, il y a de
nombreuses objeetions ä une Solution de ce genre,
dont la plus forte est la question de la vulnera-
bilite d'un tel appareiI. Cependant i 1 est certain -
et on le voit de plus en plus nettement - que
l'aviation est entree dans une impasse avec la
recherche effrenee de la vitesse ä tout prix et
toutes les complications d'infrastructure et de
consommation qu'elle amene. II n'est pas du tout
certain que les futures formes de guerre soient
favorables ä une teile evolution de materiel et
qu'on ne soit pas amene ä revenir ä des appareils
plus rustiques, plus simples et meilleur marche,
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comme celui dont nous venons d'evoquer une
figure ä peine ebauchee. Quant ä la vulnerabilite,
les Stormoviks et les Stukas avaient des
Performances beaucoup plus faibles que notre Super-
cyclope et ils ont cependant rendu d'enormes
services.

On me repondra immediatement qu'ils etaient
couverts par la chasse, et sans doute l'objection
est-elle valable. C'est pourquoi finalement, nous
conseillerons une combinaison avion ä reaction
classique (ä tres forte Performance ä basse et
moyenne altitude) - avion tactique leger. Pour le
moment tant que les progres des radars, des
transmissions et de la vitesse ascensionnelle des
avions ne permettront pas d'amener le chasseur
sur le bombardier aux environs de la frontiere,
nous nous passerons donc de l'aviation de chasse
ä haute altitude qui ne pourrait attaquer qu'au
retour, et nous nous contenterons d'«artillerie»
guidee ou non. II est bien certain d'ailleurs que si
la petite nation interessee dispose d'allies, qui la
fassent profiter de radars situes entre ses
frontieres et le pays ennemi, la Situation se presente
tout differemment. II n'en reste pas moins vrai
qu'ä l'heure actuelle, il n'existe pas d'intercep-
teur ä haute altitude valable contre les bombardiers

modernes. Cependant, nos avions ä reaction

classiques, type F. 84 par exemple, ont un
plafond qui depasse largement 1'altitude ä
laquelle on peut s 'attendre ä voir evoluer les
bombardiers. Certes ä ces altitudes-lä, ils sont peu
maniables, coinces entre la limite de compressi-
bilite d'une part et celle de la perte de vitesse de
l'autre. Mais on pourra tout de meme, dans des
circonstances favorables (bombardiers
travaillant au-dessous de 10 000 metres, portee
exceptionnelle des radars) les utiliser en inter-
ception. Ils pourront aussi, evidemment, inter-
cepter les avions de transport de troupes ennemis
qui voleront beaucoup moins haut. En resume,
notre aviation de chasse sera constituee, pour les
annees ä venir, par une aviation ä reaction
classique dont la premiere mission sera l'appui
tactique des forces de surface et la mission
eventuelle l'attaque des bombardiers ennemis, mission

qui sera mise au compte des avions ä mo-
teur-fusee quand il en existera, de meme que
lorsqu'il existera des avions tactiques legers
specialement etudies, nos jets classiques seront
charges d'assurer leur protection, laissant ä leur
compte ies missions d'appui.

Les avions tactiques legers, en dehors de ces
missions d'appui, assureront aussi dans l'avenir
les missions d'observation. Pour le moment, les
petits avions d'observation type Piper-cub sont-

ils encore utilisables? C'est lä une categorie
d'appareils hybride et mal definie, qui n'a du son
succes en 1943-45 qu'ä la superiorite aerienne
totale des allies. On voit mal comment ils
pourraient echapper ä la chasse ennemie, meme en

operant ä basse altitude et dans des secteurs bien
couverts par l'artillerie. Pour les faire travailler
normalement, il faudrait, lä aussi, une couverture
de chasse que nous ne pourrons que tres difficilement

assurer, les missions demandees etant
continuelles et les missions elles-memes
generalement assez longues. Cependant, des avions
civils de tourisme bon marche pourront etre
utilises en Observation. Nous n'en fabriquerons
donc pas specialement, nous contentant d'en
prevoir l'usage au cas oü la superiorite aerienne
nous le permettrait.

La reconnaissance, c'est lä un principe absolu,
doit etre assuree par les appareils les plus rapides
du moment. Nos chasseurs, debarrasses
d'armement, la prendront ä leur compte.

Enfin, bien evidemment, nous n'aurons pas
d'aviation de bombardement. Nous n'aurons pas
non plus d'aviation de transport, etant donne
l'exiguite du theätre oü nous Operons et le fait que
nous jouons une guerre defensive, oü les

manoeuvres seront d'une envergure limitee, dans
l'espace tout au moins.

Mais par contre, nous aurons une petite aviation

sanitaire, ä base d'helicopteres, qui, dans le
cas d'une guerre de montagne, rendra des Services

certains.
Ainsi definie -qualitati vement tout au moins -

la forme de notre force aerienne, essentiellement
ä base de chasseurs d'appui capables
d'interception, il nous faut considerer le probleme de sa
fabrication et de son entretien.

Trois Solutions se presentent: fabriquer nos
propres modeles, fabriquer sous licence des
modeles etrangers, ou enfin acheter ä 1 'etranger.
Nous avons dit plus haut que la premiere Solution
doit a priori etre exclue. En effet, la recherche de
la qualite postule aujourd'hui des investissements

financiers et des installations industrielles
tels que seules les tres grandes nations sont
desormais capables de suivre la course au
progres du moins dans le domaine de l'aviation
privee. II nous reste donc la construction sous
licence ou l'achat ä l'etranger. Les deux theories
pourront se soutenir avec de bons arguments
pour chacune d'elles. Notons cependant que la
construction, meme sous licence, postule la
possession de matieres premieres dites strategiques,

dont certaines sont extremement difficiles
ä se procurer en temps de paix et qui le seront
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encore bien davantage en temps de guerre. On est
donc amene ä preconiser, en regle generale,
l'achat ä l'etranger.

A qui acheter? Ici pas de doute. II faut acheter
ce qu'il y a de meilleur, sur le marche, au moment
oü on achete, et helas, ä qui veut bien vendre.

Combien d'avions acheter? La methode ä

suivre est de renover continuellement, morceau
par morceau, notre aviation de facon ä ce que
nous n'ayons jamais d'appareils completement
perimes. II faut donc acheter chaque annee - ou
tous les deux ans - de fa§on ä avoir toujours un
groupe ä la pointe du progres, ce qui permet
l'entrainement des pilotes et l'etude des
meilleures tactiques.

Si les fabrications doivent etre faites ä

l'etranger, les reparations et le stockage des re-
changes sont par contre de notre ressort et c 'est lä
une Organisation difficile peut-etre ä mettre sur
pied, mais qui est desormais bien connue. En ce
qui concerne le personnel, la methode la moins
coüteuse est egalement l'envoi en ecole ä
l'exterieur. Cependant, la neutralite est difficilement
compatible avec l'envoi, en temps de guerre, de
nationaux dans l'un des pays belligerants. II y a
donc interet ä ce que nous ayons nos propres
ecoles, si leur coüt n'est pas prohibitif pour notre
budget. Cela ne nous empecherapas, en temps de
paix, d'envoyer nos instructeurs au-delä des
frontieres pour se maintenir ä la pointe de la
technique. Mais, le cas echeant, il faut pouvoir
nous debrouiller tout seuls, ä condition que nos
Stocks en materiel nous permettent de tenir assez
longtemps pour que nos gens aient termine leur
formation.

Si rapide que soit cette vue d'ensemble, il ne
faut pas s'arreter avant d'avoir examine le
probleme de l'organisation generale de la force
aerienne.

A notre avis, le departement de l'air doit etre
independant. II doit s'occuperde tous les engins
guides par l'homme, qu'il soit ä bord ou qu'il
reste ä terre. Comme il doit par ailleurs assurer la
defense du ciel, il doit avoir l'artillerie de l'air ä

sa charge, et bien entendu tout le Systeme de
radars et de transmissions adequats. On a vu, en
Coree, refleurir les heresies classiques, et
certains ont regrette que chaque regiment engage
n'ait pas eu, organiquement, sa propre aviation
tactique.

Etant donne que nos avions seront polyvalents
- employes ä la fois qu'ils seront en chasse
tactique, en interception et en reconnaissance - il
faudra appliquer au maximum la doctrine de
l'economie des forces, donc mettre toute la force
aerienne entre les mains d'un seul chef ayant une
autorite süffisante pour resister ä toutes les
demandes qu'il recevra et capable, ne pouvant tout
faire, de faire au moins l'essentiel. Cela postule
un chef independant, subordonne seulement au
commandant de toutes les forces armees.

Quant ä l'organisation de la force aerienne, il
n'y a pas dans une petite nation de probleme
commandant vertical ou horizontal, d'abord
parce que le territoire est de faible surface,
ensuite parce que nous n'aurons pratiquement
qu'une seule subdivision d'arme.

Bien entendu, aussi bien ä l'etat-major general
que sur chaque base, dans chaque groupe on
devra retrouver la trilogie desormais classique:
Service operationnel, service technique, service
administratif. On n'oubliera pas non plus qu'il
faut, ä tous les echelons, des officiers qui n'aient
aucun service courant ä faire et dont la seule
fonction est de refiechir sur les grands problemes:

ce que les Americains appellent le «brain
trust».

General L.-M. CHASSIN
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Heliomalt
avec 12 vitamines

et beaucoup
de matieres minerales

donne de la force pour 2
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