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Un metier fascinant, pilote d'usine
Rencontrer le major Tony Wirz, c'est decouvrir une passion, les paysages sous le soleil, la
rencontre des vents; c'est respirer l'odeur du ciel mais c'est aussi decouvrir de solides
connaissanees aeronautiques sans lesquelles on ne peut pas etre pilote d'usine.

Cette profession suppose
beaucoup de qualites qui
ne relevent pas toutes de
l'experience. Les aptitudes
physiques sont celles d'un
pilote de chasse, d'ailleurs
dejä suffisamment sevöres
pour garantir des individus
sans defaillances. II faut
une adresse exceptionnelle
et de la rapidite dans les
decisions.

L'experience professionnelle
est egalement necessaire,

sans aucun doute,
mais ä condition d'etre
entierement reconvertie. Si en
quelque sorte un avion
militaire est au service de son
pilote, c'est l'inverse pour
un vol d'essai. II s'agit d'ex-
perimenter, de mesurer des
parametres avec une precision

aussi grande que
possible. Afin d'etre valables,
ces mesures doivent etre
aecomplies dans des conditions

determinees. Elles
exigent donc du pilote un
contröle precis de son
appareil interdisant la moindre

fantaisie ; la tricherie
est impossible. La science
du pilotage devient un
simple moyen au service
de la mesure, au meme
titre que des accelörometres
et autres « boites noires ».
Cette Psychologie de «
pilote de mesure » n'est pas
aussi facile ä acquerir qu'on
peut le supposer.

L'etude des mouvements
d'un corps solide dans un
fluide est un des proble¬

mes les plus difficiles de la
mecanique. Elle reclame
des equations compliquöes
comprenant un nombre
extraordinaire de coefficients.
Des connaissanees tres
poussees en physique, en
mathematiques et en
technique sont necessaires en
plus du flair qui permet de
s'en sortir au moment du
danger.

M.-M. G. : Des vois de
contröle sont necessaires
apres la plupart des reparations

ä un avion et apres
toute revision

T. W. : Oui, apres avoir
tout teste ce qui est possible

au sol, en particulier sur
un banc d'essai, il s'agit de
controler l'avion dans les
conditions et les contrain-
tes reelles du vol. II n'est
pas possible de les creer au
sol, par exemple les basses
tempöratures, les changements

rapides de temperature,
les basses pressions,

les forces aerodynamiques,
les effets de la compression

de l'air sur les
commandes et le reacteur en
supersonique, les forces
physiques, les accelöra-
tions en virage, les ressources,

le vol sur le dos, les vi-
brations et, bien entendu,
les combinaisons ou les
additions de ces
phenomenes.

Le but d'un vol de contröle
est de remettre au pilote

de combat un avion qui
fonctionne correctement

dans tous ses domaines
d'utilisation, ceci pour sa
propre securite, celle des
populations survolees, mais
aussi afin de conserver nos
avions en bon etat, le plus
longtemps possible. Un
avion mal regle se deterio-
re rapidement.

M.-M. G. : Y a-t-il d'autres

missions

T. W. : Le vol de contröle
apres reparation ou revision

represente la plus
grande partie des vois
effectues par un pilote
d'usine. Mais il y a, par exemple,

les vois de reception,
apres fabrication d'un
avion. Le F-5 etait fabrique
ä Emmen. Les pilotes du
Groupement de l'armement

effectuaient les
Premiers vois d'essai et de mise

au point. Lorsque l'avion
etait juge bon pour etre
remis aux escadrilles, c'etait

un pilote de contröle de
l'actuel Office federal des
exploitations des Forces
aeriennes qui faisait la
liaison entre l'usine et l'armöe
en effectuant un vol de
reception. Tous les systemes
et toutes les possibilites
d'utilisation de l'avion sont
testees. Des que le pilote
de contröle, jugeant l'avion
en ordre, appose sa signature

en bas de la 13e page
du protocole du vol de
reception, l'appareil est
officiellement remis ä la troupe.

II est bon pour le
Service
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M.-M. G. : Comment se
passe un vol de contröle
sur un F-5

T. W. : Le maximum est
fait sur des bancs de test
ou, pour l'essai du reacteur,
dans la cellule de freinage.
Tous les travaux et reglages

sont inscrits dans un
protocole qui, une fois vise
par le chef d'exploitation
de l'aörodrome, est remis
par le contröleur au pilote
de contröle. Sur la base des
elements changes, reparös
ou regles, suivant une liste
etablie en general par le
constructeur, le pilote fixe
son programme de vol, puis
se rend ä la tour de contröle

pour l'organiser. II prend
connaissance de la meteo,
des zones interdites et se
reserve des secteurs de
travail puis, si necessaire, un
canal supersonique et un
temps d'approche IFR. Le
plan de vol est remis au
chef du service de vol et
transmis ä Florida pour la
surveillance radar du vol
(coordination avec les au¬

tres avions militaires et
civils).

Ensuite, il se rend ä

l'avion, entre-temps prepare
au vol. II prend connaissance

de sa configuration et
met en marche son enre-
gistreur de donnees. Apres
la mise en marche, il effectue

les contröles de routine
spöcifiques au vol de
contröle, en partie avec l'aide
du mecanicien, puis c'est
le decollage pour un vol
d'une duree d'environ 50
minutes.

Au point de vue pilotage,
il s'agit de se mettre dans
des conditions tres preci-
ses, altitude et vitesse
toujours les memes, ä presque
toutes les limites de
fonctiönnement de l'avion, du
reacteur et de chaque
Systeme. Tres souvent, on va
mettre l'avion dans des
conditions plus difficiles,
pour le reacteur par exemple.

Certaines valeurs sont
mesurees et notöes ; d'autres

sont observees. Le bon
fonctiönnement de chaque

Le major Wirz, pilote d'usine, a 5000 heures de vol. II a ete pilote de
combat sur Venom, Hunter, F-5 et Mirage-3 (Photo : M.-M. G.).

composant est contröle :

commandes de vol, condi-
tionnement de la cabine,
train d'atterrissage, volets
ainsi que toute l'avionique
de bord (radar, plate-forme
ä inertie, radios et
instruments). Au total, lors d'un
vol, 218 valeurs sont lues,
enregistrees et notöes, 129
dispositifs sont contröles
quant ä leur fonctiönnement

ou leur comportement,

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

En cas de mauvais
fonctiönnement d'un element,
d'un mauvais reglage ou
d'une panne, le röle du pilote

de contröle est de cerner
le mieux possible la raison
de la defectuosite en proce-
dant par ölimination, afin
de rapporter aux specialistes

le maximum de
renseignements qui leur permettront

la localisation de la

panne et une reparation
rapide.

Apres le vol, le « debrie-
fing technique » est effectue

avec le specialiste ; il ne
reste plus, pour le pilote,
qu'ä remplir les 16 pages
du protocole de vol. Pour
un vol complet, de la preparation

au debriefing, il faut
compter environ 3 heures
de travail.

M.-M. G.: Lors d'un vol de
contröle, quelle est votre
preoccupation majeure

T. W. : Celle de bien faire,
d'arriver ä tout controler
dans le peu de temps ä
disposition. Nous sommes en
effet limites par la quantite
de kerosene empörte. Tout
le vol est une compötition
pour öconomiser au maxi-
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mum le petrole. Chaque vi-
rage supplementaire, chaque

mouvement superflu ä
la manette des gaz penalise
la duree du vol.

M.-M. G. : Des vois d'es-
sais sont-ils necessaires
lorsque des modifications
sont apportees ä l'avion

T. W. : Des vois d'essais
sont effectues lorsque des
modifications, de nouveaux
equipements influencent
le comportement technique
de l'avion. Les tests concernant

la tactique de vol sont
effectues par l'equipe d'ex-
perimentation aerienne.

M.-M. G. :

contre de
blemes

Avez-vous ren-
serieux pro-

«»
v-

£

\v -iiu*
T. W. : Jamais rien de

grave. On peut faire
confiance ä notre maintenance,
ä nos mecanos. Ce sont des
« pros » dans tous les sens
du terme. De plus, tous les
systemes sont doublös,
voire triplös, ce qui
augmente grandement la securite.

Bien entendu, la preparation

mentale avant le vol
est importante et joue un
grand röle lorsqu'on va au-
delä des limites. En cas de
vrille, il faut etre pret ä
reagir vite et correctement.

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